Der Hamburger Hafen

Ort des kolonialistischen Kosmopolitismus und
Mythos des Liberalismus (18.-20. Jahrhundert)

FLORIAN WAGNER

Im Jahr 2007 erklirten Vertreter*innen der European Sea Ports Organisation Ham-
burg zur »World Capital of Port Pride«. In ihren Augen iibertraf die Hansestadt selbst
Antwerpen und Rotterdam in ihrem verklidrenden Blick auf den Hafen und seine Ge-
schichte.” Die Auszeichnung war durchaus nicht aus der Luft gegriffen. Schon in den
1960er Jahren hatte der Hamburger Historiker Percy Ernst Schramm unumwunden
zugegeben, »den Vorwurf der Renommiererei nicht scheuend« den Hafen als Keim-
zelle der aufergewohnlichen Liberalitit Hamburgs darzustellen und ein Narrativ vom
»Sonderfall« des weltoffenen Hamburgs in der deutschen Geschichte zu etablieren.?
Das Ziel dieses Narratives war es, »die Leistung des hanseatischen Biirgertums« gegen
»himische Herabsetzung und karikierende Darstellung« zu verteidigen.? Schramm war
selbst Teil dieses Biirgertums und der Kaufmannsfamilie O’Swald, die fiir die deutsche
Kolonisierung Ostafrikas und die Hamburger Kolonialbewegung eine tragende Rolle
spielte. Der verklirende »Hafenstolz« ging tatsichlich auf das 19. Jahrhundert zuriick
(der Mythos vom »Tor zur Welt« entstand um 1900) und verstirkte sich stetig bis
zum post-hafenindustriellen Nostalgieentertainment (Feier des Hafengeburtstags seit
1977). Die Mythen, die dabei produziert wurden, betonten die kosmopolitische, libe-
rale und multikulturelle Hafengeschichte. Sie trugen auch dazu bei, den kolonialen
Hintergrund des Aufstiegs zum Welthafen zu verschleiern.*

In diesem Beitrag sollen vor allem diese Mythen hinterfragt werden und gezeigt
werden, wie das koloniale Projekt mit seinen militaristischen, rassistischen und illi-
beralen Grundlagen ebenso aus der Hafengeschichte erklirbar ist.5 In mehreren Ge-

1 So der Professor fiir Hafenrecht Eric van Hooydonk und der Generalsekretir der European Sea
Ports Organisation, Patrick Verhoeven, in: Eric van Hooydonk und Patrick Verhoeven: Ports
Portable. A Cultural Travel Guide to the Port Cities of Antwerp, Hamburg and Rotterdam,
Hamburg 2007, S. 179.

2 Percy Ernst Schramm: Hamburg. Ein Sonderfall in der Geschichte Deutschlands, Hamburg
1964, S. 9.

3 V.a. Schramm: Vorwort, in: Hamburg, Deutschland und die Welt, hg. von dems., Hamburg
1952, und David Thimme: Die Erinnerungen des Historikers Percy Ernst Schramm, in: Zeit-
schrift des Vereins fiir Hamburgische Geschichte 89, 2003, S. 227-262; hier S. 233.

4 Ein Uberblick iiber die Hamburger Kolonialhistoriographie: Andreas Eckert: Von der Kolo-
nial- und Uberseegeschichte zur modernen auflereuropiischen Geschichte, in: 100 Jahre Ge-
schichtswissenschaft in Hamburg, hg. von Rainer Nicolaysen und Axel Schildt, Berlin, Ham-
burg 2011, S. 83-102.

5 Zu Mythen: Roland Barthes: Mythologies, Paris 1957.
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nerationen haben Historiker*innen mittlerweile schon ausfiihrlich dargestellt, dass
die Hamburger Reeder- und Hafenlobby um die Firmen Woermann, Hansing und
O’Swald das Deutsche Reich 1884 zum offiziellen Erwerb von Kolonien gedringt hatte
und Eroberung und Ausbeutung der Kolonien bis 1919 mit organisierte.® Diese gut
untersuchte offizielle Kolonialzeit soll hier zugunsten der Vor- und Nachgeschichte
etwas zuriicktreten. So kann gezeigt werden, wie der Hamburger Hafen auch in Zeiten
ohne offizielle deutsche Kolonialpolitik eine wichtige Rolle bei der Forderung kolo-
nialrassistischer Strukturen in der Welt spielte. Dieser Ansatz ergibt sich einerseits aus
postkolonialen Theorien, die auch in den kulturellen Bedingungen des Kolonialismus
und in seinem Fortwirken ein Problem sehen.” Andererseits gibt es handfeste empiri-
sche Belege dafiir, dass der Hamburger Hafen fiir die teils genozidale Kolonisierung
vor 1884 und nach 1919 bedeutsam war.?

Um diese erweiterte koloniale Geschichte des Hamburger Hafens zu verstehen,
muss man iiber den Rahmen einer bisher dominierenden konventionellen Stadtge-
schichtsschreibung hinausgehen.® Sie konzentrierte sich auf Technik- und Architek-
turgeschichten und produzierte oft ein Fortschritts- und Erfolgsnarrativ, in dem es um
den stetigen Ausbau des Hafens innerhalb der Stadt ging.”® Hafengeschichte ist jedoch
nicht so sehr in diachroner Hinsicht als lineare Fortschrittsgeschichte zu sehen, son-
dern vor allem in synchroner Hinsicht als relational.™ So war der Hamburger Hafen
ein Knotenpunkt in einem Netzwerk, das Hamburger Hafenunternehmer*innen- und
arbeiter*innen, Berliner Kapitalgeber*innen, osteuropiische Migrant*innen, afrikani-
sche Plantagenarbeiter*innen, siidamerikanische Siedler*innen und zahlreiche Opfer
von Kolonialkriegen verband.” Dieses synchrone Netzwerk war immer asymmetrisch,
und der Hamburger Hafen mit seiner Hafenlobby sorgte oft dafiir, dass es auch so

6 U.a. Horst Griinder: Geschichte der Deutschen Kolonien, Paderborn 1985, S. 44, 52, 82. Vgl.
auch die Beitrige von Kim Sebastian Todzi zur Handelskammer und zu Woermann in diesem
Band; ferner: Kim Sebastian Todzi: Der Woermann-Konzern und der deutsche Kolonialis-
mus, unverdffentichte Dissertation Universitit Hamburg 2021.

7 U.a.: Sebastian Conrad, Shalini Randeria und Regina Rémhild (Hg.): Jenseits des Eurozen-
trismus. Postkoloniale Perspektiven in den Geschichts- und Kulturwissenschaften, Frank-
furt a. M. 2013.

8 U.a. Heiko Méhle (Hg.): Branntwein, Bibeln und Bananen. Der deutsche Kolonialismus in
Afrika, eine Spurensuche, Hamburg 1999.

9 U.a. Lasse Heerten: Ankerpunkte der Verflechtung. Hafenstidte in der neueren Globalge-
schichtsschreibung, in: Geschichte und Gesellschaft 43, 2017, S.146-175; Lars Amenda und
Malte Fuhrmann: Hafenstidte in globaler Perspektive, in: Comparativ 17 (2), 2007, S. 7-11;
Waltraud Kokot, Mijal Gandelsman-Trier, Kathrin Wildner und Astrid Wonneberger (Hg.):
Port Cities as Areas of Transition. Ethnographic Perspectives, Bielefeld 2008.

10 Z.B. Kurt Grobecker: Hafen Hamburg. Sechs Jahrzehnte Erfolgsgeschichte, Hamburg 2004.

11 Jiirgen Osterhammel: Die Verwandlung der Welt, Miinchen 2009, S. 383-384; zu Hafenstid-
ten: S. 402-412.

12 Zu den Hafenarbeitern: Michael Griittner: Arbeitswelt an der Wasserkante. Sozialgeschichte
d. Hamburger Hafenarbeiter 1886-1914, Gottingen 1984.
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Sandtorkai vom Kaispeicher aus gesehen, 1877

blieb. Gleichzeitig setzte sie Mythen in die Welt, um diese Asymmetrie zu verschlei-
ern.”

Hafenausbau im Zeitalter des Imperialismus

Schon die Griindung des Hafens begann mit einer Mythenbildung. Historiker*innen
haben gezeigt, dass das angebliche Griindungsdokument des Hafens, der Freibrief
des Kaisers Barbarossa fiir die Hamburger Hindler aus dem 12 Jahrhundert, eine
Filschung ist.” Auch die Hanseromantik und die »Tor-zur-Welt«-Rhetorik fiihrten
dazu, dass die Weltgeltung des Hafens fiir die vornapoleonische Zeit oft retrospektiv
iiberschitzt wurde. Und der folgende »Aufstieg« des Hafens zum Welthafen folgte
dem Narrativ einer Opfergeschichte (die Kontinentalsperre und die Besatzung durch
Napoleons Truppen von 1806 bis 1814), die angeblich erst durch eine Erfolgsgeschichte

13 Daniel Tédt: Making Second Imperial Cities. Modern Ports, Colonial Connectivity, and
Maritime Globalization, in: Moderne Stadtgeschichte 2, 2019, S. 115-139.

14 Gerhard Theuerkauf: Hamburg und der Elbhandel im Mittelalter, in: Stadt und Hafen.
Hamburger Beitrige zur Geschichte von Handel und Schifffahre, hg. von Jiirgen Ellermeyer
und Rainer Postel, Hamburg 1986, S. 33-43; hier S. 34.

15 U.a. bei Erwin Wiskemann: Hamburg und die Welthandelspolitik von den Anfingen bis zur
Gegenwart, Hamburg 1929.
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seit 1815 abgeldst wurde. Im Mittelpunkt dieses Beitrags steht die Phase von 1830 bis
1930. In diese Periode fallen der Ubergang vom Segelschiff zum Dampfschiff sowie
die technisch-territoriale Expansion der Hafenanlagen und die Maritimisierung der
Elbinseln. Dieser Ausbau des Hafens ist mit der Globalisierung und Kolonisierung
eng verbunden und kann teilweise nur durch sie erklirt werden. Die von Sloman
1836 erstmals aus dem Hamburger Hafen eingerichteten Linienfahrten wiren ohne
die amerikanischen Siedlungskolonien sowie die Offnung ihrer Mirkte nach der Un-
abhingigkeit nicht zustande gekommen. Der Erfolg Slomans begann in Chile, wo
der Unternehmer mit der Ausbeutung von Salpeterminen zu Reichtum kam. Die
Binnenkolonisation der USA und Stidamerikas begann dabei auch in Hamburg. Die
Griindung der bald weltgroiten Reederei HAPAG (1847) und die Errichtung ih-
rer Auswanderer*innenhallen auf der Veddel (ab 1901) beruhten auf dem Transport
von Emigrant*innen, die dann in den Amerikas zu Siedler*innen wurden (siche un-
ten). Die Eréffnung des Sandthorhafens (1866) als erstes kiinstliches Hafenbecken
der Stadt machte ihn bald zum Umschlagort von Kolonialwaren genannten Plan-
tagenprodukten wie Tee, Kaffee, Tabak und Kakao, die teilweise bis 1888 noch auf
Sklav*innenplantagen hergestellt wurden.®® Mit dem weiteren Ausbau des Hafens auf
dem Groflen Grasbrook wurden die Reedereien, welche Schiffe fiir die aufstrebenden
Schifffahrtsunternehmen HAPAG, Hamburg-Siidamerikanische Dampfschiffahrts-
Gesellschaft oder die Woermann-Linie bauten, ans Siidufer der Norderelbe verdringt.
Blohm & Voss (gegriindet 1876) errichtete auf Kuhwerder mit 560 000 qm Arbeitsfli-
che und 3 km Wasserfront bis 1905 den grofiten zusammenhingenden Reedereikom-
plex der Welt.”7 Dabei profitierte Blohm & Voss von der militaristischen Flottenriis-
tung und der pangermanistischen Stimmungsmache im Deutschen Kaiserreich.
Gefordert wurde der Ausbau vor allem, als der Hafen im hochimperialen Zeitalter
stirker vom asymmetrischen Welthandel und globaler Lohndriickerei profitierte. So
beutete zum Beispiel Woermann die sogenannten Krumen in Westafrika als temporire
Schiffsbesatzung gnadenlos aus und soll mindestens einen von ihnen 1887 eigenhindig
mit einem Steinwurf getdtet haben.® Arbeiter*innenschutzgesetze galten weder fiir
Krumen noch fiir die asiatischen und afrikanischen Heizer auf Hamburger Schiffen.
Dariiber hinaus profitierte der Hafen von der Flottenriistung und erhielt aus Berlin
Subventionen fiir koloniale Projekte und Linienfahrten in Kolonialgebiete. Seit der
offiziellen Erklirung der Deutschen Schutzgebiete zwischen 1884 und 1888 nutzten
die Woermann-Linie und die Deutsch Ostafrika-Linie den von der expandierenden
HAPAG verlassenen Petersenkai im Baakenhafen. Von dort aus transportierten sie
Verwaltungsbeamt*innen, Siedler*innen, Material und Truppen in die afrikanischen

16 Julia Laura Rischbieter: Mikro-Okonomie der Globalisierung. Kaffee, Kaufleute und Konsu-
menten im Kaiserreich, Kéln 2011, S. 112 f.

17 Andreas Meyhoff: Blohm & Voss im »>Dritten Reich«. Eine Hamburger Grofiwerft zwischen
Geschift und Politik, Hamburg 2001, S. 28 1.

18 Shirley Ardener: Swedish Ventures in Cameroon 1883-1923. Trade and Travel, People and Pol-
itics. The Memoirs of Knut Knutson, New York 2002, S.139. Vgl. ferner: Todzi (Anm. 6).
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Sandtorhafen, 1894

Kolonien. Die Erhéhung des Frachtaufkommens im Hamburger Hafen von 6,3 auf
25,5 Millionen Tonnen zwischen 1888 und 1914 lag nicht allein an Kolonialwaren, aber
baute auf koloniale Strukturen auf.” Damit einher ging die schrittweise Industrialisie-
rung, die auch auf der Verarbeitung von Kolonialprodukten wie Zucker, Palmél oder
Kautschuk im ausgelagerten Harburger »Industriehafen« beruhte.>® Die Expansion
des Hafens geht mit dem klassischen Zeitalter des Imperialismus einher, doch ist dies
nur die halbe Kolonialgeschichte des Hafens.

Hafenmythen: Kosmopolitismus, Freihandel, Diversitat

Der von Schramm postulierte Kosmopolitismus ist empirisch schwer zu messen,
trotzdem wurde der Hamburger Hafen immer wieder zum Ursprung eines solchen
erklirt. Versteht man Kosmopolitismus als kulturelle Offenheit, so schneidet Ham-
burg im internationalen Vergleich der Hafenstidte eher schlecht ab. Marseille, Liver-
pool, Barcelona oder auflereuropiische Hifen wie Izmir und Port Said waren viel
multikultureller als Hamburg. Dort waren auch Nichteuropier*innen am Hafen-

19 Van Hooydonk und Verhoeven (Anm. 1), S. 193.

20 Heiko Mahle: Ol fiir Harburgs Miihlen. Die Jagd nach Rohstoffen an Afrikas Kiisten be-
ginng, in: Branntwein, Bibeln und Bananen. Der deutsche Kolonialismus in Afrika, eine Spu-
rensuche, hg. von dems., Hamburg 1999, S. 19-23, hier 19f.
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leben viel stirker beteiligt. Der schwer fassbare Kosmopolitismus, so haben mehrere
Hamburg-Historiker*innen kritisch angemerkt, war kaum mehr als eine »selbstherr-
lichen Inszenierung«.?* Genauso wurde aber der Hamburger Hafen genutzt, um Na-
tionalismus und Militarismus des deutschen Kaiserreiches in Szene zu setzen. Zum
nationalistischen Festtag wurde zum Beispiel der Stapellauf der »Imperator« im Mai
1912. Kaiser Wilhelm I héchstpersonlich entlief§ das grofite Passagierschiff der Welt
aus der Produktion der Vulcan-Werft in den Hamburger Hafen. Nationalistisch um-
rahmte Bilder und sogar Filmaufnahmen davon gingen um die Welt, um deutsche
Grofle und Macht zu vermitteln.?? Mit der Flottenbegeisterung im Kaiserreich wurden
Werften auch zu Symbolen militdrischer Grofle. Blohm & Voss ist das beste Beispiel
fiir deutschnationale Ambitionen im Hafen. Nachdem das Familienunternehmen seit
seiner Griindung 1877 eher schwer in die Ginge gekommen war, stieg es im Zeitalter
der imperialen Kraftmeierei zum grofSten Hamburger Arbeitgeber auf. Dies geschah
im Zuge der Flottenvorlage von 1898, als Blohm & Voss Auftrige vom Deutschen
Marineministerium zum Schlachtflottenbau erhielt. Bezeichnenderweise machte das
Unternehmen damit aber eher Verlust als Gewinn, da das Wettriisten in Europa auch
die Preise fiir Kriegsschiffe driickte. Obwohl der militirische Schiffbau unrentabel
war, nahm Blohm & Voss weitere Auftrige an. Dabei scheint die patriotische Pflicht
weitaus ausgeprigter gewesen zu sein als das kosmopolitischen Milieus oft zugeschrie-
bene Rentabilititskalkiil. Blohm & Voss ist also nur eines der nationalistischen Unter-
nehmen, welches den Mythos vom kosmopolitischen Kaufmann widerlegt.>*

Dass extreme nationalistische Tendenzen nicht nur Opportunismus waren, zeigt
die Neigung zum Faschismus, lange bevor dessen Vertreter*innen an der Macht wa-
ren.” Der grofle Erfolg der NSDAP in Hamburg macht deutlich, dass es mit dem
weltoffenen Liberalismus nicht weit her war. In der fiir den Aufstieg Hitlers entschei-
denden Wahl im Juli 1932 bekam die NSDAP in Hamburg mehr Stimmen als in Berlin
und fast finf Prozent mehr als in Miinchen. In den Hafengebieten entschied sich
jede*r vierte Hafenarbeiter*in fiir die NSDAP, unter den hanseatischen Biirgerinnen

21 Zu Izmir siche: Malte Fuhrmann: Meeresanrainer — Weltenbiirger? Zum Verhiltnis von ha-
fenstadtischer Gesellschaft und Kosmopolitismus, in: Comparativ 17, 2007, 2, S.12-16; zu
Port Said: Valeska Huber: Channelling Mobilities. Migration and Globalisation in the Suez
Canal Region, Cambridge 2013, S. 46-49.

22 Amenda und Fuhrmann (Anm. 9), S. 10.

23 Zum Nationalismus siehe: Christoph Strupp: Perspektiven und Probleme. Hamburger Stadt-
geschichte in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts, in: Zeitschrift des Vereins fiir Ham-
burgische Geschichte (ZVIHG) 97, 2011, S.99-130; hier S.100; zur »Imperator«: Dominik
Petzold: Der Kaiser und das Kino, Paderborn 2012, S. 79.

24 Meyhoff (Anm. 17), S. 28f.

25 Z.B.: Rainer Nicolaysen: Das »Ja« eines spiteren Sozialdemokraten. Uber Heinrich Landahl
(1895-1971) und seine Zustimmung zum »Ermichtigungsgesetz« am 23. Mirz 1933, in: ZVIHG
98, 2012, S.151-192; Angelika Ebbinghaus und Karsten Linne: Kein abgeschlossenes Kapitel.
Hamburg im >Dritten Reich, Hamburg 1997.
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waren es sogar 40 %.2¢ Richard Evans nannte Hamburg wegen der aktiven Rolle der
Stadt unter Hitler »a model example of a local cog in the Nazi machine«.?”

Messbarer als der Kosmopolitismus ist die Neigung zum Freihandel und libera-
len Wirtschaftsformen im Allgemeinen. 1834 verweigerten Hamburger Kaufleute den
Beitritt zum neu gegriindeten Deutschen Zollverein. 1848 griindete sich der Frei-
handelsverein, mit dem Uberseeunternehmer Johann César Godeffroy an der Spit-
ze.® Auch nach dem Reichseinigungsprozesses in den 1870ern blieben Hamburgs
Uberseehindler*innen beim Freihandel und lehnten Bismarcks Schutzzollpolitik ab.
Allerdings hielt sie dieses Bekenntnis nicht davon ab, sich an der Kolonisation in
anderen Kolonialreichen zu beteiligen, wie bei der Eroberung Algeriens. Wie Jennifer
Pitts gezeigt hat, schlossen sich zudem Freihandel und kolonialer Protektionismus im
Zeitalter des »liberalen Imperialismus« nicht aus.? Dies wurde besonders deutlich, als
die Hamburger Uberseekaufleute stirkeren Anschluss an den deutschen Binnenhandel
suchten. Immerhin hatte sich in Harburg schon ein Industriechafen gegriindet, der
auflerhalb des Freihafens lag und ertragreich industrielle Fertigprodukte innerhalb des
Reichs zollfrei handelte. Die Tabakindustrie mit ca. 3.000 Arbeiter*innen war nach
Ottensen ausgezogen.’® Prominente Uberseehindler wie Godeffroy und Woermann
warben darum fiir den Zollanschluss ans Deutsche Reich und einen eingeschrinkten
Freihandelsbezirk. Ein solcher verkleinerter Bezirk bedeutete auch, dass die Reichs-
regierung die Finanzierung fiir Teile des Hafenausbaus auflerhalb des Freihafens
tibernahm, welcher zuvor von Hamburg allein getragen wurde.?* Nachdem sich der
Senat 1883 mit grofSer Mehrheit fiir Zollanschluss und verkleinerten Freihafenbezirk
entschieden hatte, wurde der Anschluss 1888 vollzogen. Fiir die Hamburger Hafen-
lobby bedeutete dies, dass sie sowohl vom Freihandel im Freihafen als auch von der
Ubervorteilung des Reiches profitieren konnte.? Trotz der Freihandelsideologie hatte
der Hamburger Hafen sich immer vom Reich subventionieren lassen. Schon seit den

26 Richard F. Hamilton: Who Voted for Hitler?, Princeton 1982, S. 109-112; Vergleich mit Miin-
chen: S.147.

27 Richard Evans: Death in Hamburg. Society and Politics in the Cholera Years 1830-1910, Ham-
burg 1987, S. 557.

28 Ernst Baasch: Der Verein fiir Handelsfreiheit in Hamburg 1848-1868, in: ZVIHG 26, 1920-21,
S.50.

29 Jennifer Pitts: A Turn to Empire. The Rise of Imperial Liberalism in Britain and France,
Princeton 2005. Vgl. dazu auch: Kim Sebastian Todzi: Hamburg und die Griindung des
deutschen Kolonialreichs unter Bismarck, Vortrag an der Universitit Hamburg 2016, hteps://
lecture2go.uni-hamburg.de/l2go/-/get/v/19492 (zuletzt aufgerufen am 10.6.2021) sowie Todzi
(Anm. 6).

30 Peter Borowsky: Hamburg und der Freihafen. Wirtschaft und Gesellschaft 1888-1914, in:
Schlaglichter historischer Forschung. Studien zur deutschen Geschichte im 19. und 20. Jahr-
hundert, hg. von dems., Hamburg 2005, S. 109-137; hier S. 112.

31 Ebd., S. 8.

32 Ernst Baasch: Die Handelskammer zu Hamburg, Bd. 2, 1915, S. 182.
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186oern finanzierten die deutschen Binnenstaaten den Anschluss Hamburgs an das
Hinterland. Spiter wurde die Anbindung an Binnenwasserwege durch Sprechafen,

Saalehafen und Moldauhafen gesichert. Letztere wurden sogar ab den 1920er Jahren
an die Tschechoslowakei verpachtet. Die Unabhingigkeit warfen die Hamburger*innen
also gerne iiber Bord, sobald es Finanzierung und Subventionen vom Reich oder von
anderen Lindern gab.

Es war die Aussicht auf Subventionen, welche die Freihindler*innen nach und nach
zu Kolonialenthusiasten werden liefS. Bereits 1880 sollte J. C. Godeffroy & Sohn vom
Reich Subventionen erhalten, um trotz drohendem Bankrott seine Geschifte auf der
Stidseeinsel Samoa fortsetzen zu konnen. Wihrend der Reichstag Bismarcks Samoa-Vor-
lage fiir Godeffroy 1880 noch ablehnte, vergab er nach 1884 Dampfschiffsubventionen
fiir Linien nach Asien und Afrika.? Nach der Griindung Deutsch-Ostafrikas und dem
darauffolgenden »Pazifizierungskrieg« Wissmanns gegen die Kiistenbewohner*innen
schickte Berlin nicht nur Kriegsschiffe dorthin, sondern wollte den Nachschub durch
eine regelmiflige Dampfschifflinie absichern. Die dafiir bereitgestellten Subventionen
nahmen Hamburger Kolonialreeder dankend an.3* Die Deutsch Ostafrika-Linien unter
Leitung von Woermann, O’Swald, Hansing u.a. profitierten zum Beispiel von der im
Reichstag im Januar 1890 bewilligten Subvention, die sich auf 90o0.000 Reichsmark jihr-
lich belief und 1900 auf 1,35 Millionen Reichsmark erhéht wurde.

Mit dem Ausbau der Kolonialgebiete in den 1890ern wurde der Transport von
Material und Kolonialbeamten lukrativer, zudem minimierte eine protektionistische
Kolonialwirtschaft das Risiko kolonialer Unternehmen, die von den Hamburger
Hafenunternehmer*innen mitgetragen wurden. Mehr noch, Schifffahrtslinien wur-
den zu Kolonialkriegsgewinnlern, da sie Truppen und Kriegsgerit in die Kolonien
transportierten. Dies geschah vor allem wihrend dem Herero-Nama-Krieg in Deutsch-
Stidwestafrika von 1904 bis 1908, fiir den mindestens 15.000 deutsche Schutztruppen-
soldaten mit der Woermann-Linie vom Petersenkai nach Swakopmund abfuhren.3
Dariiber hinaus profitierten die Hamburger Hindler*innen, die unter anderem in Ga-
bun und Nigeria ansissig waren, aber auch von Handelsmeistbegiinstigungen durch
die dortigen Kolonialmichte Frankreich und England.’” Die Hamburger Hafenlobby,
die den Senat, die Handelskammer (bis 1868 Commerzdeputation) und die Borse
dominierte, muss somit als effiziente Koloniallobby interpretiert werden, die den

33 Jutta Biickendorf: »Schwarz-weiss-rot iiber Ostafrika!«. Deutsche Kolonialpline und afrikani-
sche Realitit, Bamberg 1995, S. 178-179.

34 Ebd., S.29f.

35 Rainer Tetzlaff: Koloniale Entwicklung und Ausbeutung, Berlin 1970, S. 75; Boris Barth: Die
deutsche Hochfinanz, Stuttgart 1995, S. 177-178; Helmut Washausen: Hamburg und die Ko-
lonialpolitik, Hamburg 1968, S. 26-34 und 43-53.

36 Jiirgen Zimmerer und Joachim Zeller (Hg.): Vélkermord in Deutsch-Siidwestafrika. Der Ko-
lonialkrieg (1904-1908) in Namibia und seine Folgen, Berlin 2004; Jiirgen Zimmerer: Von
Windhuk nach Auschwitz? Beitrige zum Verhiltnis von Kolonialismus und Holocaust, Berlin
2011. Vgl. ferner den Beitrag von Jan Kawlath zum Baakenhafen in diesem Band.

37 Washausen (Anm. 35), S. 147-151.
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Freihandel aufgab, um zum Koloni-
algewinnler zu werden.?® Ohne diese
Hafenlobby ist auch der Aufstieg des
Hafens nicht zu erkliren.

Trotz der engen Anbindung an die
eigenen und fremden Kolonien konn-
ten deren Bewohner*innen nur selten
iiber den Hamburger Hafen nach Eu-
ropa einreisen. Hartnickig hile sich
das Gerticht, Hifen wiirden aufgrund
ihrer weltweiten Vernetzung mehr
Migrant*innen anziehen als Stadte und
Regionen ohne Seezugang. Dabei ist
nicht der Hafen an sich, sondern die In-
dustrialisierung der entscheidende Pull-
Faktor fiir Immigration im 19. Jahrhun-
dert. 1907 gab es in Hamburg, das um
die 800.000 Einwohner*innen hatte,

nur 14.615 Einwander*innen aus dem
europdischen Ausland und lediglich  Kaiser Wilhelm II. (li.) und der Unternehmer
1.684 registrierte Nichteuropder*innen.  Hermann Blohm (re.), einer der Griinder

Ko o0 e e s 5214155 5 o i,
Muttersprache als Deutsch. Auch mit 4o \verft Ernst voss. 9

der religiésen Diversitit war es nicht

weit her: 91% der Hamburger*innen

waren lutherisch-evangelisch.?

Vor allem fiir Bewohner*innen der kolonisierten Gebiete blieb das Hamburger Tor
zur Welt verschlossen. Obwohl die Hamburger Kaufleute den Handel mit Westafrika
dominierten und Hamburger Hiuser in Ostafrika bis zu 30% des dortigen Handels
abwickelten, waren 1890 nur 147 Afrikaner*innen in Hamburg registriert — in Berlin
waren es 200.4° Danach nahmen die Zahlen eher ab als zu. Der Afrikanische Hilfs-
verein, der 1918 gegriindet wurde, um Afrikaner*innen in Deutschland zu vernetzten,
hatte nur 31 Mitglieder, die sich zudem iiber Hamburg, Betlin, Bayern, OstpreufSen,
Westfalen und Mecklenburg verteilten.*' Die nicht-europdische Einwanderung nach
Hamburg war also zwischen 1880 und 1960 so gering, dass sie praktisch vernachlis-
sigbar war. Die heute hervorgehobene Zuwanderung vor allem aus Westafrika nach
Hamburg ist ein Phinomen der 198cer und 1990er Jahre und sollte nicht in die

38 Borowsky (Anm. 30), S.109-137.

39 Hamburg, in: Meyers Grofles Konversations-Lexikon, Bd. 8, Leipzig 1907, S. 676-680.

40 Robbie Aitken und Eve Rosenhaft: Black Germany. The Making and Unmaking of a Diaspora
Community, 1884-1960, Cambridge 2013, S. 2.

41 Ebd., S.130.
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Vergangenheit riickprojiziert werden. Eine politisch gelenkte Zuwanderungspolitik
betrieb Hamburg, so bemerkt Christoph Strupp, auch erst seit den 1990er Jahren.+*
Dabei hatten wiederum Ghanaer*innen und Nigerianer*innen, die vorrangig nach
Hamburg kamen, kaum eine Chance auf ein dauerhaftes Bleiberecht in der Stadt.#

Auch die temporir anwesenden Seeleute aus kolonisierten Gebieten machten da
keinen groflen Unterschied. 1902 waren unter den von der Seeberufsgenossenschaft
registrierten 4.828 auflereuropidischen Seeleuten auf deutschen Schiffen gerade mal
88 afrikanische Arbeiter, 205 »Siidseeinsulaner« und 210 Malaien. Chinesische und
indische, aber auch arabische Seeleute bildeten die Mehrzahl. In der gesamten Peri-
ode zwischen 1887 und 1912 waren in Hamburg lediglich 540 Afrikaner*innen und
700 Afrokarib*innen gezihlt worden.** Selbst das vielzitierte »Chinesenviertel« in
Sankt Pauli, darauf hat Lars Amenda mehrfach hingewiesen, war cher ein Produkt
rassistischer Paranoia und exotischer Inszenierung der Medien als eine richtige China
Town.# Nicht mehr als ein paar hundert Chines*innen wohnten hier tiber die 1920er
Jahre verteilt.4

Der Mythos von der groflen Einwander*innenzahl der »Farbigen« wurde also von
den Medien kolportiert und gehérte zu den frithen Anfingen des Hafenmarketings.
Auf Postkarten von Sankt Pauli tauchten immer wieder die wenigen verfiigbaren
Afrikaner*innen auf. Angebliche chinesische Opiumhéhlen gehérten zur Vermark-
tung von Sankt Pauli genauso wie zur Kriminalisierung seiner Einwander*innen.+

Unter solchen Inszenierungen als exotische Minderheiten hatten Nicht-
europder*innen zu leiden. Die meisten Afrikaner*innen in Deutschland konnten nur
bei so genannten Voélkerschauen eine Anstellung finden. Volkerschauen wurden vom
Tierhindler Carl Hagenbeck aus Sankt Pauli erstmals in den 1870ern organisiert und
in ganz Europa popularisiert.#® Aber selbst diejenigen, die solch einer rassistischen
Zurschaustellung entgingen, waren stindigen Demiitigungen ausgesetzt. Die eigent-
lich zur Oberschicht gehorende Sayyida Salme, welche als »Prinzessin von Sansibar«
einen Handelsvertreter des Hauses Hansing in Sansibar geheiratet hatte, fand das Le-
ben in Hamburg so unertriglich, dass sie sich abschotten musste und gesellschaftliche
Veranstaltungen mied. Der Gafferei der Hamburger ausgesetzt zu sein, veranlasste sie
zum Riickzug aus der Offentlichkeit: »Durch diese Erlebnisse wurde ich dermaflen

42 Strupp (Anm. 23), S. 118.

43 Heiko Moéhle: Einwanderung in eine koloniale Metropole. Afrikanerinnen und Afrikaner in
Hamburg bis 1945, in: Hamburg-Sansibar. Sansibar-Hamburg. Hamburgs Verbindungen zu
Ostafrika seit Mitte des 19. Jahrhundert, hg. von Rita Bake, Hamburg 2009, S. 85-113, Fn. 20.

44 Sibylle Kiittner: Farbige Seeleute im Kaiserreich, Erfurt 2000, S. 25.

45 Zum »Chinesenviertel« vgl. den entsprechenden Beitrag von Lars Amenda in diesem Band.

46 Lars Amenda: »Ankerplatz der Freude«. Maritime Bilder und Inszenierungen St. Paulis von
den 1890er bis zu den 1960er Jahren, in: ZVfHG 95, 2009, S. 126.

47 Ebd., S.125f.

48 Anne Dreesbach: Gezihmte Wilde. Die Zurschaustellung »exotischer« Menschen in Deutsch-
land 1870-1940, Frankfurt a. M. 2005. Vgl. ferner den Beitrag von Caroline Herfert zu Hagen-
beck in diesem Band.
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menschenscheu, dass ich meist nur im geschlossenen Wagen fuhr und, wo ich irgend
konnte, die Einladungen absagte.« Salme verlie§ Hamburg und ging zunichst nach
Dresden und dann in die thiiringische Provinz, wo sie ein normales Leben fithren
konnte.#

Der unter anderem von Percy Ernst Schramm in die Welt gesetzte Mythos, dass
»die Kraft, Fremde zu »verhamburgernq, als grof8es Positivum unserer Stadt bezeichnet
werden darf« ist also nicht haltbar, vor allem nicht in solch einer pauschalisierten
Form.5°® Die andauernde Exotisierung der Nichteuropier*innen widerlegt das Bild
von der toleranten Hafenstadt, die die Anwesenheit von Fremden angeblich veralltig-
lichte. Stattdessen war die Kontrolle und Restriktion von Zuwanderung {iber den Ha-
fen programmatisch. Die Amerika-Emigrant*innen wurden offiziell ab r9o1 auf der
Veddel in Ballins Auswander*innenhallen isoliert, schon lange bevor Migrant*innen
falschlicherweise vorgeworfen wurde, sie hitten die Erreger der Hamburger Cholera-
Pest von 1892 eingeschleppt.’* Kurz darauf wurde dann die Amerika-Emigration kom-
plett iiber Cuxhaven umgeleitet.

Von dieser Transitmigration bekamen die Hamburger*innen seit den 1890ern kaum
mehr etwas mit, obwohl zwischen 1850 und 1913 insgesamt 4.197.489 Personen iiber
Hamburg nach Ubersee (zu 87 % nach Nordamerika) auswanderten. Als ab etwa 1880
die Zahl der nichtdeutschen, vor allem der osteuropdischen Auswander*innen stark an-
stieg und bis 1914 {iber zwei Millionen Osteuropier*innen {iber Hamburg emigrierten,
stieg gleichzeitig die Aversion gegeniiber den wandernden »Slawen« und »Ostjuden«.’
Hamburger Reedereien segregierten die Migrant*innen aber nicht nur im eigenen
Hafen, sondern richteten mit Unterstiitzung Berlins schon an den Grenzbahnhéfen
zu »slawischen« Gebieten sanitire Checkpoints ein, die Teil eines Cordon Sanitaire
gegen die aus rassistischen Griinden als pathogen definierten Osteinwander*innen
waren.’ Der Hamburger Hafen externalisierte so Praktiken der Rassenselektion und
war schon seit den 1880ern daran beteiligt, imaginierte Rassengrenzen im Osten mit
zu befestigen.

Noch restriktiver war die Ausschliefungspolitik und Ghettoisierung in Bezug
auf so genannte farbige Einwander*innen. »Farbigen Seeleuten« wurde polizeilich
die Niederlassung in der Stadt untersagt, und sie sollten nur temporir in der Nihe
der Hamburger*innen bleiben.’* Die Hafenpolizei kontrollierte oder verhinderte

49 Staatsbibliothek zu Berlin, Handschriftenabteilung, Ms. Germ. Quart. 2289 acc. Ms. 1996.23,
23-24.

50 Schramm (Anm.2), S. 23.

51 Lars Amenda: Einfallstore. Hafenstidte, Migration und Kontrolle 1890-1930, in: Comparativ
17, 2007, 2, S. 27-36; hier S. 355 siche auch Evans (Anm. 27).

52 Andrea Brinckmann und Peter Gabrielsson (Hg.): Seht, wie sie iibers grofie Weltmeer zichn!
Die Geschichte der Auswanderung iiber Hamburg, Bremen 2008, S. 26.

53 Amenda (Anm. 51), S. 31.

54 Lars Amenda: Kostenlose Vélkerschau. Asiatische und afrikanische Seeleute als sexotischec
Attraktionen des Hamburger Hafens, in: IWK 41, 2005, 3, S. 335.
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ihre Landginge.” Wollten sich Afrikaner*innen, Araber*innen oder Chines*innen
in Hamburg niederlassen, um sich am Ubersechandel oder am Hafengewerbe zu
beteiligen, so wurden ihnen Konzession und Lizenzen verweigert.® In den 1920er
Jahren wurde das urspriingliche Hafengesetz von 1897 noch einmal verschirft, um
Seeleuten nicht-europdischer Herkunft den Aufenthalt zu erschweren. Im Gegensatz
zu anderen Hafenstidten bildete sich in Hamburg demgemifs keine nicht-europiische
Hindler*innendiaspora. Auch die wenigen Chines*innen, die in Hamburg arbeite-
ten, waren vorrangig in prekiren Berufen des Tertidirsektors als Gastronom*innen
oder Wischer*innen titig, und nicht als Hindler*innen. Wihrend nichteuropiischen
Seeleuten die Niederlassung im Hafen verweigert wurde, standen englischen oder di-
nischen Seefahrern sowie aus Europa stammenden siiddamerikanischen Hindler*innen
die Tore Hamburgs offen.s”

Hafengeschichte als Vorgeschichte des Kolonialismus

Bevor die Hamburger Hafenlobby Anfang der 1880er Jahre deutsche Kolonien for-
derte, beteiligte sie sich aktiv an globalen Kolonisationsprojekten in Algerien, Nord-
und Siidamerika und Australien. Diese Linder wandelten sich seit den 1830ern verstirkt
zu europiischen Siedler*innenkolonien, wobei Europder*innen eine Abdringung oder
gar Vernichtung der lokalen Bevolkerung in Kauf nahmen. Fiir den Hamburger Hafen
waren Siedler*innenkolonien in zweifacher Hinsicht lukrativ: Man konnte europii-
sche Emigrant*innen als Kolonist*innen dorthin verschiffen, und nach der Europii-
sierung dieser Gebiete Handel mit ihnen treiben. Im Grunde beruhte der Aufstieg des
Hafens im 19. Jahrhundert auf der Kombination von Emigrant*innentransport und
Erschlieung neuer Mirkte in Ubersee. Diese Geschichte begann auch in Algerien.
Die ersten Niche-Europier, fiir die der Hamburger Hafen im 19. Jahrhundert Be-
deutung bekam, waren der Kénig von Marokko, die Deys von Tunis und Algier sowie
Beamte und Hindler aus deren Hoheitsgebieten. Sie hatten jahrlich mit einer Hand-
voll Schiffen unter Hamburger Flagge zu tun, die durch das Mittelmeer kreuzten.
Unter den Hamburger*innen hingegen waren ihre Staaten als »Barbareskenstaaten
und »Raubstaaten« verschrien. Man nannte sie Seeriuber, da sie feindliche Schiffe
kaperten und deren Besatzung »versklavten«. Das war jedenfalls die Sichtweise der
Hamburger Reeder, die neben wirtschaftlichen Verlusten die Versklavung »weifSer
Christen« in Algerien beklagten. Riickkehrende »Sklaven« berichteten dagegen meist,
dass unter anderen der Dey von Algier ein ehrenwerter Mann sei und dass man in
Nordafrika zwar Sklav*in genannt, aber gar nicht so schlecht behandelt wiirde. Schon

55 Ebd., S.343.

56 Lars Amenda: Das Chinesenviertel und die chinesische Migration in Hamburg, in: Wir sind
auch da! Uber das Leben von und mit Migranten in europiischen Grof8stidten, hg. von An-
gelika Eder, Miinchen 2003, S. 73-94; hier S. 77.

s7 Ebd., S.8o.
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damals bemerkten wahre Kenner*innen Nordafrikas, die nicht aus christlichem Uber-
eifer heraus argumentierten, dass Nordafrika durchaus zu Unrecht verteufelt wurde.

Tatsichlich dringten die nordafrikanischen Regierungen im 18. Jahrhundert auf
Freundschaftsvertrige mit den europiischen Staaten und Hifen, mit denen sie freien
Handel gegen Tributzahlungen gewihrten. Ungeachtet der Seerdubermythen wussten
die Hamburger Reeder und die sie vertretende Commerzdeputation die Initiative zu
schitzen, da sie den Hamburger Kaufleuten zugute gekommen wire. Die Commerz-
deputation kam zum Schluss, »dass diese Raubstaaten keine Kriege anfangen, so lange
sie ihre Tribute piinktlich erhalten und nicht beleidigt werden, und dass sie iberhaupt
weit strengere Begriffe vom Vélkerrecht haben wie die Seevolker des scivilisierten
Europens«.?? Die »Barbareskenstaaten« waren also verlissliche Vertragspartner. Uber
ein Jahrhundert forderten einzelne Reeder und Kaufleute des Hamburger Hafens da-
rum einen Handelsvertrag. Der Commerzdeputation und dem Senat war er allerdings
Zu teuer.

Nach 1815 hoffte Hamburg, dass die neue Bundesversammlung des deutschen Bun-
des eine Flotte aufstellen wiirde, die Hamburger Schiffe schiitzen kénnte. Schon 1817
rief die Hamburger Hafenlobby deswegen zu einer verstirkten Flottenriistung auf
und lief§ von diplomatischen Vertragsverhandlungen mit dem Dey und dem Sultan
von Marokko ab. Der Ruf nach einer hirteren Gangart gegeniiber den »Barbaresken-
staaten« wurde immer lauter. Der Sultan von Marokko schickte indessen ein erneutes
Friedensangebot. Allerdings konnte niemand in Hamburg den auf Arabisch verfassten
Brief entziffern. Als der Sultan daraufhin einen Unterhindler schickte, wurde dieser
als Vertreter eines despotischen »afrikanisch-orientalischen« Herrschers abgekanzelt.®
Seit der Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert tauchen solche Stereotypen vermehrt auf,
und eine Einigung wurde immer unwahrscheinlicher.®

1820 bemerkte die Presse, dass unter den Hamburger Hindler*innen eine diplo-
matische Lésung kaum mehr moglich war: »Immer dringender wurde der Wunsch,
dem Barbaresken-Unwesen durch eine griindliche Zerstérung ihrer Staaten ein Ende
zu machen«.%? In einer Petition an die franzésische Regierung forderte man die »ex-
termination« [Ausrottung] derjenigen, die sich dem norddeutschen Handel entge-
genstellten.® Schon 1818 hatten zwei Vertreter der Kriegslosung namens Dittmer
und Kreysing in Hamburg den Antipiratischen Verein gegriindet. Sie hatten es im

58 Ernstpeter Ruhe: Christensklaven als Beute nordafrikanischer Soldaten, in: Europas islami-
sche Nachbarn, hg. von dems., Wiirzburg 1993, S. 169-172.
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Hamburger Hafen nicht schwer, die »so sehr benachtheiligten Schiffsrheder, Schiffs-
Lieferanten und Schiffs-Handwerker« zu {iberzeugen, »wie niitzlich und wie leicht die
Vernichtung der Barbaresken-Seerduber sein wiirde, und »fiillte[n] die Colonnen der
Subscriptions-Bégen mit Unterschriften«. Die Mitglieder des Antipiratischen Vereins
sprachen sich »mit eben so viel Freimiitigkeit als Enthusiasmus fiir eine so gerechte
Sache, als die Befreiung des Mittelmeers ist« aus.®* Obwohl es einige gemifigte Stim-
men gab, die fiir eine diplomatische Regelung mit Algerien plidierten, beschloss der
Antipiratische Verein, »das ganze civilisierte Europa miisse aufgefordert werden, mit
den Waffen in der Hand, mit Kanonen und Bomben, mit Cavallerie und Infanterie,
jenes Ungeheuer in der mittellindischen See, das nur zu lange die sonst freien Volker
geneckt und beraubt habe, zu bekimpfen ... Krieg, Krieg, nur ein allgemeiner Krieg
mit den Barbaresken !« blieb das Loosungswort, und der Beschluss der ... Deputations-
Versammlung.« Der Verein setzte sich darum zum Ziel, »den Hamburgischen Senat
und alle Regierungen Europas von der Existenz des Antipiratischen Vereins und seinen
wohlmeinenden Absichten fiir die freie Schifffahrt im Mittelmeere in Kenntnis zu
setzen, und deren michtige Mitwirkung und Unterstiitzung zu erflehen« und warb
fiir einen gemeinsamen Militdrschlag.® Davon erhoffte man sich auch Vorteile im
Hamburger Hafen selbst.

Ein Vertreter der Hamburger Hafenlobby, der sich als »bewihrten und unterrich-
teten Hamburger Patrioten« verstand, warb unter Hafenarbeiter*innen um eine Un-
terstiitzung des Militirschlags: »Nicht nur der Schiffszimmermann, der Reepschliger,
Blockmacher, Segelmacher, Schmied, Tischler, Schlachter, Bicker, Provianthindler
und Krimer in den Seehifen sind bei einem freien Verkehr im Mittelmeere die Be-
vorteilthen, sondern auch die Bewohner des Inneren unsers Deutschen Vaterlandes
wiirden Gliick und Segen dadurch erhalten«.%¢ Kriegerische Kolonialexpansion wurde
hier mit der Durchsetzung des Freihandels gleichgesetzt.

Algerien wurde schliefSlich von Frankreich in einem Vernichtungskrieg erobert
und kolonisiert.®” Das Beispiel des Antipiratischen Vereins zeigt, dass dies nicht ohne
Vorlauf geschah. Es nimmt nicht wunder, dass der Seeriubermythos, welcher die
Rechtfertigung fiir die Vernichtungsrhetorik des Antipiratischen Vereins geliefert
hatte, in den 1890ern von den deutschnationalen Vertreter*innen eines Schlachtflot-
tenbaus wieder aufgegriffen wurde. Alldeutsche Autor*innen feierten unter anderem
die Hamburger Seeriuberbekimpfung und deren Enthauptungen auf dem Grasbrook
im Hamburger Hafen.
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Konkreter war die Beteiligung des Hamburger Hafens an Sklaverei und Vélker-
morden in Frontiergesellschaften wie in Stidamerika und Australien. Aus Brasilien,
wo bis 1888 noch offiziell auf Sklav*innenplantagen produziert wurde, importierte
der Hamburger Hafen traditionell Zucker, Kaffee und Tabak.® Um die Schiffe der
Hamburg-Siiddamerikanischen Dampfschifffahresgesellschaft (1869) bei der Hinfahrt
besser auszulasten, iibernahmen die Hamburger Reeder das Emigrationsmodell der
Nordamerika-Auswanderung, indem sie auf der Hinfahrt Emigrant*innen nach Siid-
amerika an Bord nahmen und auf der Riickfahrt Kolonialwaren transportierten.”®
Emigrant*innen wurde schon im Hamburger Hafen Kolonialland versprochen, wel-
ches in Kolonialkriegen gegen die indigene Bevélkerung, wie zum Beispiel in den
genozidalen »Wiistenkampagnen« in Argentinien, erobert wurde. Emigrant*innen
sollten die neu entstandenen »frontiers« in Amerika besiedeln und dienten als Mit-
tel, die indigene Bevolkerung zuriickzudringen.”" Begiinstigt durch die Arbeit der
Anwerbungsagent*innen in Deutschland und die Bezuschussung der Schiffspassagen
durch argentinische Behérden wanderten zwischen 1871 und 1914 insgesamt 21.568
Menschen von Deutschland nach Argentinien aus.”

Den Hamburger Reeder war durchaus bewusst, dass es sich in Stidamerika um ko-
loniale Projekte handelte. Hamburger Kaufleute und Reeder sahen zum Beispiel in der
Kolonisation Brasiliens ein Mittel, ihre Wirtschaftsbezichungen zum aufstrebenden
sitdamerikanischen Staat zu intensivieren, aber auch deutschnationale Siedlungspro-
jekte und ein »Magna Germania« zu verwirklichen. Der Senatssyndikus Karl Sieveking
warb seit den 1840ern auch durch Hamburger Wirtschaftskonsuln in Rio de Janeiro
fiir deutsch-brasilianische Kolonisationsprojekte.” Ein Kolonisationsverein wurde ge-
griindet und Filialvereine in brasilianischen Hifen in Aussicht gestellt. Der Verein,
in dem unter anderen die Uberseeunternehmer Schramm, Godeffroy, Johns, Lacisz,
Sloman und Woermann das Sagen hatten, forderte von der Regierung in Siidbrasilien,
eine Kolonisationsfliche zur Verfiigung zu stellen, die zwolfmal die Fliche des Ham-
burger Stadtstaats haben sollte.7# Ein Kolonisationsvertrag wurde dann durch den
berithmten Kolonialpropagandisten Herrmann Blumenau abgeschlossen, der dort die
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bekannteste deutsche Kolonie seiner Zeit griindete. Der 1849 eigens dafiir gegriindete
Hamburger Kolonisationsverein brachte vorerst 10.000 Siedler*innen aus Hamburg
in die Kolonie Blumenau.”> Obwohl die Kolonien Anfangsschwierigkeiten hatten,
sollten bis in die 1920er 400.000 Deutsche in den Siiden Brasiliens auswandern.”®
Die Brasilien-Initiative war von alldeutschen Phantasien begleitet und fiihrte unter
anderem deutsch-nationale Kolonist*innen nach Siidbrasilien. Sie veranlassten den
ersten bedeutenden Kolonialpropagandisten Deutschlands, den Hamburger Wilhelm
Hiibbe-Schleiden, die deutsche Kolonialbewegung zu griinden.”” Die Hamburger
Kolonisationsprojekte in Brasilien, die auch auf der Verdringung und Enteignung
der Indigenen Lateinamerikas beruhten, begriindeten so die deutsche Kolonialira.”®
1897 iibernahm die hanseatische Kolonisationsgesellschaft vom Kolonisationsverein
von 1849 die Konzession zur Besiedelung von 650.000 Hektar Land und erhielt von
der deutschen Regierung die Erlaubnis, deutsche Auswander*innen nach Brasilien
zu bringen und hierfiir zu werben. Ab 1872 verkehrte monadich ein Dampfschiff
der Hamburg-Siidamerikanischen Dampfschifffahresgesellschaft auf der Stidamerika-
Route.”? In dhnlicher Weise beteiligte sich das Handelshaus Godeffroy an der Besiede-
lung Australiens.®® Der Hamburger Hafen profitierte von der Binneneroberung dieser
Siedler*innenstaaten, die mit der Vernichtung indigenen Lebens einherging.

Schluss: Hafenlobby als Koloniallobby

Sieht man in der Kolonialgeschichte nicht nur die Phase des offiziellen deutschen
Kolonialbesitzes, sondern die Beteiligung an kolonial und rassistisch begriindeten
Ausgreifen weltweit, spielt der Hamburger Hafen eine weitaus bedeutendere Rolle als
bisher angenommen. An diesem inoffiziellen kolonialen Engagement wuchs auch der
Ort des Hafens. Das kann in der Hafenarchitektur genauso nachvollzogen werden wie
am Verhalten der pro-kolonialen Hafenlobby, die Reeder, Handelskammer und Senat
miteinander vernetzte. Bei der Hafenlobby liefen auch die Fiden eines weltweiten
Netzwerkes zusammen. Thr Kolonialenthusiasmus wurde durch beschénigende Ha-
fenmythen iiberdeckt, die lange die Forschung prigten. Die Mythen riihren oft von
Innenansichten her, welche die Auflenansichten bewusst oder unbewusst ausblenden.
Dass ausgerechnet eine Hafenstadt wie Hamburg diese Mythen nétiger hatte als das
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Hinterland, ist ohne Zweifel Teil ihrer Kolonialamnesie.®® Das bedeutet natiirlich
nicht, dass der Hamburger Hafen nur durch den Kolonialismus erklirt werden kann.
Dieser wurde aber lange aus der Hafengeschichte herausgehalten und sollte deswegen
umso stirker betont werden.

81 Zum Begriff der kolonialen Amnesie siche: Jiirgen Zimmerer: Kolonialismus und kollektive
Identitit. Erinnerungsorte der deutschen Kolonialgeschichte, in: Kein Platz an der Sonne. Er-
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