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,Von Traditionen kann man sich nichts kaufen.
Wichtig ist doch, wie wir in der Gegenwart dastehen.”

Lieber Intendant
als Ingenieur

Als Heinrich Carl Hagemann 1843 in Grone, einem kleinen Ort in der Nahe von Géttingen,
geboren wurde, erblickte auch der norwegische Komponist Edvard Grieg das Licht der Welt,
und es starb nach langer geistiger Umnachtung der Dichter Friedrich Holderlin. Yitrium, Terbium
und Erbium, drei chemische Elemente, wurden entdeckt, und dank der Erfindung der Wirfel-
zuckerpresse kam Wirfelzucker in Mode. Karl Marx heiratete seine Jenny — nur sechs Jahre
spater wlrde er sein Kommunistisches Manifest veréffentlichen — und in Dresden wurde Richard
Wagners ,Fliegender Hollander” uraufgefiihrt.

Harburg war damals noch ein eher kleines Stadtchen mit
einem ebenfalls kleinen Hafen, der weit hinter dem der
Hamburger zuriickstand. Fachwerkh&user aus Rotbackstein
sdumten diese StraBen, Palisadenzaune stellten die Uferbe-
festigung dar. Auch wirtschaftlich stand Harburg bescheiden
da. Alle Plane, den Binnenhafen auszubauen, waren bis dato
gescheitert. Jahrzehntelang hatte die Stadt unter Blockaden
gelegen: erst durch die Franzosen, dann durch die PreuB3en
und erneut durch die Franzosen, die Harburg zum Mittelpunkt
ihrer militdrischen Operationen im Norden machen wollten.
Zudem bauten sie eine Brlcke Uber die Elbe und die Harburger
Binnenschiffer, die von der Personenbeférderung lebten,
erlitten empfindliche EinbuBen ihrer Einnahmen.

Zum Glick aber hatte sich bereits der erste von vielen Visiona-
ren, die die Stadt voranbringen sollten, in Harburg niederge-
lassen: Johann Heinrich Blohm. Dank seiner Bemuhungen
stellte die hannoversche Regierung 1844 Geld zur Verfligung,
um den Binnenhafen auszubauen. 1849 war dieser Umbau
vollzogen und Blohm stieg zum Wasserbauingenieur, Harburg
nach und nach zum Industriestandort auf.

Harburg hief3 urspriinglich einmal Horeburg. Hore, das mittel-
alterliche Wort fir Sumpf, gibt Aufschluss dariiber, auf welchem
Fundament diese Burg erbaut war: auf dem Morast der Elb-
niederungen. Ein unbedeutendes Bauwerk, flr deutsche
Burgbauverhéltnisse eher schméchtig, und es diente haupt-
séchlich der Territoriumssicherung der Erzbischéfe von Bremen
im 12. Jahrhundert. 1257 fiel das Harburger Gebiet in die
Hande der Welfen. Jene hatten hierdurch zuné&chst keinen
Gewinn. Dort, wo heute Harburg ist, war damals eher nix,
und die Burg selber war an diverse Hansestadte verpachtet,
und zwar fir noch fast dreihundert Jahre.

Wer damals zu ihren FliBen wohnte, der hatte es nicht leicht.
Die meisten Bewohner, niemals waren es Uber einhundert,
lebten vom Kleinhandwerk, was bedeutete, von harter Arbeit
und von der Hand in den Mund. Was auf die Burg geliefert
wurde, WeiBbrot, Bier und Fleisch, kam aus der Hansestadt
Hamburg. Daraus l&sst sich schlieBen, dass es in der Siedlung
um die Horeburg weder Backer noch Brauer oder Metzger gab.

Wie es damals im Hochmittelalter so war, wurde das Schicksal
der Menschen in Harburg ohnehin von héherer Stelle bestimmt,
namlich vom Walten und Streiten des Adels. Im Jahr 1527
entzweiten sich die Brider Ernst und Otto zu Luneburg und
Braunschweig lber die Frage der Regentschaft. Uber den Anlass
gibt es verschiedene Aussagen. Otto I. sei mit den damaligen



finanziellen Problemen seines Landes Uberfordert gewesen, behaupten die einen Quellen. Die
anderen sahen den Grund in der Heirat mit der nicht standesgeméBen Meta von Campe. Was
auch immer es war, es lief darauf hinaus, dass Ernst die Regentschaft iber das Welfenreich
Ubernahm und Otto in Harburg landete. Gemutlich schien es dort nicht zu sein, denn sofort lie3
er die Burg zu einem dreifligeligen Renaissanceschioss umbauen. Ohne die erforderlichen
Sicherheitsvorkehrungen offenbar. Sein Sohn Ernst sturzte 13-jéhrig von einem Baugerust in
den Tod.

Kriege, Feldherren und Herrscher Uber Harburg kamen und gingen. Mehrfach wurde das
Schloss beschossen und beschéadigt. 1644 war Barock en vogue und ergo erfuhr die adelige
Residenz einen weiteren Umbau. Die Bevélkerung wuchs tber die Halbinsel hinaus und in
Richtung Geest, das Welfenhaus verlor an Einfluss, und so landete das Schloss schlieBlich im
Privatbesitz und wurde 1813 Sitz des Amtes Hamburg.

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts kam Bewegung in die ehemalige Siedlung um die Burg, die mit
Luneburger Stadtrechten schon um 1297 ausgestattet wurde. Bereits seit dem 16. Jahrhundert
gab es eine Schiffergilde, mehr als eine Anlandestelle am Kai aber war vermutlich nicht vorhanden,
denn zu groB war die Konkurrenz aus Hamburg. Dann aber tobte der DreiBigjahrige Krieg und
die Stadt Hamburg fiel 1642 wieder an Celle. 1644 wurde die Horeburg zu einer massiven
Festung ausgebaut und zugleich der Binnenhafen erweitert und verbessert.

1705 fiel das Flrstentum Lineburg, zu dem Harburg noch
gehdrte, an das Kurfurstentum Hannover. Dort gefiel es nicht,
dass die Stadt weder wuchs noch der Handel vorankam. Plane
gab es viele, doch die Umsetzung blieb aus. Erst als 1714
das Haus Hannover durch Heirat mit dem englischen Koénig-
reich verbandelt wurde — Kénig Georg I. beerbte seine Cousine
Queen Anne und wurde Begrlinder des Hauses Hannover in
England — ergaben sich neue Perspektiven. 1717 lieB sich
eine englische Handels-Compagnie in Harburg nieder.
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Nun betrat Jacob Ovens mit einem Plan fur die Stadterweiterung
Harburgs die Szene. Uber Oven weiB man definitiv nur, dass
er in Dithmarschen geboren wurde und ein Halunke vor dem
Herrn war. In allen historischen Annalen jener Zeit taucht er
immer dann auf, wenn Sturmfluten Deiche zerstérten. Den ver-
zweifelten Bewohnern der Orte hinter dem Deich versprach er
Hilfe und dazu das Blaue vom Himmel, doch gehalten hat er
davon wenig. Auf Harburg wurde er vermutlich aufmerksam,
als er sich in Wischhafen bewarb, um einen drei Jahre zuvor
entstandenen Deichbruch zu flicken. Ovens wurde schon
damals an vielen Orten wegen Betrugereien gesucht. Auch
in Wischhafen kassierte er viel Geld, den Deichbruch aber
flickte er nicht.

In Harburg plante der Hallodri eine Neustadt auf mehreren Inseln. Jede dieser Inseln sollte von
einer religidsen Gruppe bewohnt werden: reformiert, lutherisch oder katholisch stand damals
zur Auswabhl. Die Idee war nett, aber daraus geworden ist nichts. Schon wenige Jahre spéter,
1726, landete Ovens im Kerker in Celle. Danach verlor sich seine Spur.

Die ehrgeizigen Erweiterungsplédne waren auch ein Jahrhundert spater nur in kleinem MaBe
umgesetzt. Die meisten Bewohner lebten nach wie vor vom Handel, nur wenige davon von der
Schifffahrt. Erst als Blohm die Hafenerweiterung durchgesetzt hatte, stieg die Zahl der Handel
treibenden Schiffe im Harburger Hafen um das 50-fache. 1876 wurde der Bau einer neuen
Hafenschleuse nétig, die vom hannoverschen Staat finanziert wurde. Die Baukosten betrugen
damals tber 2 Millionen Mark. 1847 wurde durch Erweiterung der Bahnstrecke Hannover-
Celle bis nach Harburg der Hafen mit dem Rest der Welt per Eisenbahn verbunden. Das bot
gegenlber Hamburg einen Standortvorteil fir Harburg. Die Stadt nutzte diesen zur Ansiedlung
industrieller Betriebe.

So also war die Lage, als Hagemann nach Harburg zog. Er kam aus eher kleinen Verhaltnissen.
Sein Vater war ein Anstreicher, WeiBbindermeister nannte man das damals, und er hatte flnf
Geschwister. Schon in der Schule zeigte er, was ihm spéter zu unternehmerischem Erfolg ver-
helfen sollte: ausgeprégten FleiB. Ins Bauhandwerk geriet er, weil er nach der Volksschule bei
einem mit der Familie befreundeten Maurermeister in die Lehre ging. An der Baugewerbeschule
in Nienburg an der Weser lie3 er sich zum Architekten ausbilden und jobbte, wie man es heute
nennt, in den Semesterferien als Maurer- und Steinmetzgeselle, um seinen Studienunterhalt zu
verdienen.



Nach Harburg kam er auf Empfehlung des damaligen Direktors
der Baugewerbeschule. In der Stadt suchte man beim Stadtbauamt
damals einen jungen Bauflihrer. 1864 trat Hagemann seinen
Dienst an und wurde sofort mit der Ausfihrung gréBerer Bau-
projekte betraut. Eines davon war der Neubau eines Schulhauses
am Rathausplatz, ein Projekt, welches dem Wachstum der Ein-
wohnerzahl Rechnung trug. Hagemann machte das offenbar so
gut, dass der neue Bau eine Zierde der Stadt genannt wurde
und er vom Magistrat der Stadt 50 Taler als Anerkennung erhielt,
das war immerhin ein Sechstel seines Gesamtjahresgehalts.

Um dieses aufzubessern, unterrichtete der junge Stadtbaumeister ab 1867 auch als Lehrer an
der Harburger Gewerbeschule, eine Tatigkeit, die seinen ohnehin guten Ruf in der Stadt noch
ein wenig verbesserte. Fotos von damals zeigen ihn als einen Menschen mit einem gutmutigen
Gesicht, der Schnurrbart nach der damaligen Mode lang lber die Mundwinkel hinauswachsend
und an seinen Enden zur Seite gezwirbelt, eine Brille auf der wohlgeformten Nase. Man kann
sich vorstellen, dass Hagemann ein guter und geduldiger Lehrer war.

Beziehungen waren auch im 19. Jahrhundert das Aund O einer schnellen Karriere. Hagemann
unterhielt diese zu dem Kéniglich Schwedischen und Norwegischen Vizekonsul August Albert
Eyferth, der nicht nur ein prosperierendes Speditionsgeschéaft besal, sondern auch Vorstand
des 1847 gegrundeten Handelsvereins war. Der fleiBige und strebsame junge Mann muss auf
die Familie Eyferth einen guten Eindruck gemacht haben, denn im Juni 1869 verlobte er sich
mit deren Tochter Meta und machte sich zugleich mit einem Bankdarlehen in H6he von 400
Talern als Bauunternehmer selbststéandig. Sein Geschéft lief bald so gut, dass er einen Lager-
platz brauchte und ein Gartengrundstiick in der heutigen GoldschmidtstraBe kaufte. Auf dem
14.000 Quadratmeter groBen Grund baute er 1870 und 1871 Lagerschuppen.

Nunmehr finanziell abgesichert und ein geachteter Blrger der

Stadt, heiratete er 1870 seine Meta, von der die gemeinsame
Tochter Hedwig spéter in unveréffentlichten Memoiren schrieb,
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sie habe dem Vater an ,Arbeitsfreude, Pflichterfullung, Verantwortungsgefiuhl und Sparsamkeit*
in nichts nachgestanden. Es war trotz der Auftragslage kein leichtes Leben im Hause Hagemann.
Hart und sorgenvoll sei oft der Existenzkampf gewesen, berichtete Hedwig.

Einer der ersten Hagemann-Bauten war ein Wohnhaus in der
SchlossstraBBe, ein reprasentatives und elegantes zweistdckiges
Gebaude mit groBen Fenstern und einem flachen Dach. Dieser
Bau brachte weitere Auftrédge ein. Der Durchbruch — und damit
das Ende der existentiellen Sorgen — kam, als HC Hagemann
Spezialist fir den Bau von Bricken und Unterfihrungen wurde
und fur die Unterelbische Eisenbahngesellschaft baute. 1874
begannen die Bauarbeiten, 1881 wurde die Strecke Cuxhaven-
Harburg eréffnet.

Far 60 Mark und nach Ableisten des Blrgereids erwarb
Hagemann am 5. April 1883 den Burgertitel der Stadt. Damit
war er auch offiziell ein Harburger, ein patriotischer dazu. ,,So
liebte er es sehr, auswartigen Besuchern — mit berechtigtem
Stolz — alle Schornsteine Harburgs zu zeigen®, schrieb die
Tochter in ihren Erinnerungen.

Die Familie Hagemann hatte sieben Kinder. Wie es Tradition war, sollte der &lteste Sohn Carl
Hagemann der Nachfolger seines Vaters werden. Zunachst sah es auch so aus, als wirde
dieser Plan aufgehen. Der Junge verdingte sich schon wéhrend der Schulzeit als Bauarbeiter
bei seinem Vater und schrieb sich nach der Schule an der technischen Hochschule in Han-
nover ein, wo er Baufach studierte. Carl Hagemann erinnerte sich spater, dass es an seiner
Laufbahn bei ihm keinen Zweifel gab: immerhin sei er schon auf der Schule ein geschickter
Zeichner und guter Rechner gewesen.

Neben dem Studium verbrachte Carl Hagemann viel Zeit im Theater und war bald bei seinen
Freunden als Kenner der Szene und als Fachmann geschatzt. Und je mehr Zeit er mit den Brettern
verbrachte, die auch damals schon die Welt bedeuteten, desto

klarer sah er flr sich eine andere Zukunft. Zumal er wahrend

seines Studiums den Eindruck erhielt, nicht die Begabung und

die erforderliche Lust zu haben, um das Unternehmen seines

Vaters angemessen fortzuflhren.

Immerhin schlug sich Carl tapfer, wenn auch langsam, bis
zum ersten Staatsexamen durch. Dann fasste er sich ein
Herz und teilte seinem Vater mit, dass er sich kinftig der
Theaterwelt widmen wolle. Es muss ein schweres Gesprach
gewesen sein. ,Den zwar menschlichen und gutigen, aber
durchaus in seinen burgerlichen Auffassungen wurzelnden
Mann traf meine Beichte wie ein Schlag. Sein Lebens-
wunsch, das immer mehr aufblihende Geschéft dermal einst
in die Hande seines altesten Sohnes legen zu kdnnen, war
vernichtet.”



Den Segen des Vaters erhielt der junge, kinstlerisch ambitionierte Mann dennoch. Zu Recht,
denn Carl Hagemann stieg danach zu einem der bekanntesten Intendanten seiner Zeit auf
und beeinflusste das deutsche Theater maBgeblich. Er wurde nach Studien in Berlin, Rostock
und Heidelberg Doktor der Philosophie und ging 1906 als Intendant ans Nationaltheater nach
Mannheim, welches unter seiner Leitung eine kiinstlerische Bliitezeit erlebte. Unter anderem
Wilhelm Furtwéngler, der groBe Dirigent, lieB sich vom Talent des Intendanten begeistern.
1910 wurde Hagemann Direktor des Schauspielhauses Hamburg. ,Mit Hagemann beginnt far
das Schauspielhaus die Moderne®, heiBt es in der Geschichte des Hauses. Dennoch scheiterte der
neue Intendant dort, vor allem deshalb, weil er seiner Zeit kinstlerisch weit voraus war. Seine
modernen Inszenierungen — er lieB Strindberg, Schnitzler
und Wedekind spielen — verunsicherten und verérgerten das
Hamburger Publikum. So begeistert die Theaterkritiker waren,
so wenig waren es die Abonnenten: sie kiindigten in groBer
Zahl. In Unfrieden, und ein wenig verbittert ob der hanseatischen
Banausenhaftigkeit gegeniiber dem modernen Theater, schied
Hagemann von Hamburg und trat zun&chst eine Weltreise
an, um zu lernen, wie Theater in anderen Landern gemacht
wurde. 1915 kehrte er zurlck, ging wieder nach Mannheim,
wurde spater Intendant in Wiesbaden, lehrte dann am Theater-
wissenschaftlichen Institut in Berlin und wollte sich nach
Kriegsende gerne am Wiederaufbau der deutschen Theater-
landschaft beteiligen. Dazu aber kam es nicht mehr. Carl starb
am Heiligabend 1945.

Carls Entscheidung, das Unternehmen seines Vaters nicht
fortzuflhren, hatte eine groBe Tragweite fir die weitere Ent-
wicklung von HC Hagemann. Denn die anderen drei Séhne
der Familie hatten sich, weil ja der Alteste zum Nachfolger
bestimmt gewesen war, langst auf den eigenen beruflichen
Weg gemacht. Und einer Frau die Geschicke eines Unternehmens in die Hand zu geben, nun,
so modern war man damals noch nicht, schon gar nicht im beschaulichen Harburg. Hagemann
also begann, sich nach einem Nachfolger umzusehen, der nicht aus seiner Familie stammte.

In den 80er und 90er Jahren verdoppelte sich Harburgs Einwohnerzahl und die Industrialisierung
schritt auch dort voran. Zum Aufblithen der Stadt trug die Ol-, Textil- und Gummiindustrie bei.
Bis zum Ersten Weltkrieg entwickelte sich Harburgs Olindustrie zur gréBten der Welt. 1929
eroffnete Shell eine Fabrik zur Mineralélverarbeitung, die gréBte ihrer Art in ganz Europa. Auch
HC Hagemann war an dem Bau beteiligt.
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Hagemanns Auftragslage, das zeigen die alten Biicher, wurde durch die Harburger Entwicklung
mit vorangetrieben. Er kaufte immer neue Grundsticke fur seine Bauprojekte. Auch die stets
gréBer werdende Familie zog mehrfach um. Als 1888 die Norddeutsche Chemische Fabrik in
Harburg als Aktiengesellschaft gegriindet wurde, stieg Hagemann mit dem beachtlichen Kapital
von 75.000 Mark mit ein. AuBerdem beteiligte er sich als Aktionar an der Brauerei Harburg,
der heutigen Bavaria Brauerei, und wurde dort Aufsichts-

ratsvorsitzender. Am 18. Juni 1900 wurde der Firmenname

HC Hagemann in das Handelsregister beim Koéniglichen

Amtsgericht in Harburg eingetragen, und es mag Hagemann

seltsam angekommen sein, dass er nun zwar auch amtlich

und offiziell Unternehmer war, aber noch keinen Nachfolger

hatte. 1906 war Hagemann auf dem HO6hepunkt seiner

Karriere. Fiir den Bau der Lutherkirche in EiBendorf erhielt er

den vom Kaiser verliehenen Kronorden der vierten Kiasse.

An dieser Stelle der Geschichte trat die Familie Weber in

Person von Hugo Weber ins Bild. Anders als HC war Hugo

Weber das Baugewerbe in die Wiege gelegt: Er wurde als

Sohn eines Bauunternehmers 1874 bei Halle an der Saale

geboren. Was die beiden Manner verband, waren Strebsamkeit und FleiB3, beides wurde auch

dem jungen Hugo von seinen Lehrern attestiert. Praktische Erfahrungen sammelte er als Maurer

und als Bauflhrer bei einer Firma, die den damals gerade 19-Jahrigen mit der Leitung von Neu-
bauten betraute. Eine durchaus respektvolle Aufgabe, doch der
Ehrgeiz, der auch spateren Weber-Generationen eigen war,
trieb den jungen Hugo zu héheren Zielen. 1901 begann er ein
Studium an der Kéniglich Sachsischen Technischen Hoch-
schule. Noch mitten im Studium, las er Hagemanns Ausschrei-
bung fur einen Hochbautechniker und bewarb sich. Da er zu-
vor geerbt hatte, bot er eine Beteiligung von 10.000 Mark an.
Spétere Fotos zeigten Hugo Weber als einen etwas gedrungenen
Mann mit einem intelligenten, scharfen Blick, auffallig groBen
Ohren und einer exakt sitzenden Krawatte.

Der dritte im Bunde dieser ambitionierten Bauunternehmer wurde der Ingenieur Hermann G. Witt.
Zusammen traten die drei im April 1907 vor den Kéniglichen Notar und lieBen die Firma ,H. C.
Hagemann, Baugeschéft, Gesellschaft mit beschrankter Haftung zu Harburg a. Elbe“ eintragen.
Die Bilanz jenes Jahres wies eine Summe von 315.719,81 Mark auf, das Stammkapital wurde mit
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120.000 Mark festgelegt. Vergleichend dazu die Lohne der Zeit: Ein Industriearbeiter verdiente
um die 1.800 Mark, ein Arzt zwischen 3.000 und 4.000 Mark, das durchschnittliche Pro-Kopf-
Einkommen aber lag unter 1.000 Mark.

Im selben Jahr schlug man ein neues Unternehmenskapitel auf: HC Hagemann begann, sich
auf der Insel Helgoland unternehmerisch zu betatigen.

In den Folgejahren wurden Zweigniederlassungen in Hamburg und Altona errichtet, teilweise
beschéftigte die Firma bis zu 100 Handwerker und Arbeiter. Hagemann zog sich nach und
nach aus dem aktiven Geschéaft zurlick und Hugo Weber sowie Hermann Witt erhielten per
geandertem Gesellschaftervertrag 1914 mehr Rechte. Heinrich Carl Hagemann starb am
29. September 1916 und wurde mit lobenden Nachrufen nicht nur von seiner Familie, sondern
auch von Arbeitern und Handwerkern bedacht. Ein Patriarch im besten Sinne war er gewesen
—und als solcher blieb er in der Erinnerung all jener, die ihn gekannt hatten.

Weber und Witt ibernahmen zum Januar 1917 die Stammeinlage Hagemanns je zur Hélfte und

schlossen einen neuen Gesellschaftsvertrag. Wieder wurden Grundstuicke gekauft und verkauft,
Zweigniederlassungen gegrindet und wieder aufgelést. Der
Erste Weltkrieg war beendet, doch die Lage in Deutschland
war nicht rosig. Die Finanzierung des Krieges und die sich
daran anschlieBenden Reparationszahlungen sowie die
Ruickzahlung von Kriegsanleihen belastete die Wirtschaft
Uber alle MaBen. Die Arbeitslosigkeit stieg, die L6hne sanken.
1923 kam es zur Hyperinflation. Weil die Amerikaner, aus
Angst, Deutschland kénne seine Reparationen nicht leisten,
die Wirtschaft mit Krediten unterstiitzten, begannen fur die
Wohlhabenden danach die Goldenen Zwanzigerjahre.

1927 schied Hermann Witt aus dem Unternehmen aus und widmete sich bis zu seinem Tod im
Oktober 1940 der Landwirtschaft auf Gut Witthausen. Statt ihm trat der Diplomingenieur Adolf
Flohr in die Firma ein und Ubernahm die Anteile von Witt.

1930 erreichte die Weltwirtschaftskrise auch Deutschland.
Die Arbeitslosenzahlen stiegen von 1,4 Millionen im Jahr
1929 auf 5 Millionen Ende 1930. Reichskanzler Briining,
genannt der Hungerkanzler, verfasste Notverordnungen
und senkte vor allem die 6ffentlichen Ausgaben sowie die
Sozialausgaben. Den wirtschaftlichen Niedergang konnte
er so nicht verhindern.

Und auch das Betriebskapital von HC Hagemann war
verbraucht. Mehrere Bauvorhaben scheiterten an der
schwierigen wirtschaftlichen Lage, das Stammkapital
musste auf 60.000 Reichsmark herabgesetzt werden.
Dann aber richtete Hitler sein Augenmerk auf Helgoland.
Und fur HC Hagemann gab es neue Auftrage.



Hugo Weber betrat Helgoland zum ersten Mal 1907, in jenem
Jahr, in dem die Firma HC Hagemann eingetragen wurde. Er
kam nicht als Gast, sondern als Unternehmer. Helgoland befand
sich damals noch weitgehend in seinem urspringlichen Zustand,
doch es war der Wille von Kaiser und Regierung, die Insel zu
einem militarischen Stltzpunkt auszubauen. Daflir brauchte
man Molen, Spundwande, Deiche, Briicken, Kaimauern und
Uferwerke.

Vielleicht war es ein stlirmischer Tag und vielleicht hatte sich
der damals 35-Jéhrige schon bei der Uberfahrt gewlnscht, er
hatte einen Mitarbeiter geschickt. Vielleicht schien die Sonne
und Ubermutige Wellen krauselten sich unter einem leichten
Wind. Vielleicht schien es ihm wie ein Traum aus Blau und
Licht und als die roten Felsen von Helgoland in Sicht kamen,
verlor Hugo Weber auf der Stelle sein Herz.

Nehmen wir um der Dynamik dieser Geschichte willen an, es
war Liebe auf den ersten Blick. Diese Insel, die auf 54°10°57"
nérdlicher Breite und 7° 53017 dstlicher Lange wie aus dem
Nichts auftaucht. Ein mystisches rotes Felsenmassiv, davor die
weif3e Diine und umher nur das glitzernde Meer. Eine Urwelt, die
aus Steinmaterial entstanden ist, das sich vor 200 Millionen
Jahren im Zeitalter der Trias bildete. Jahrtausende lagerte es
in der Tiefe, setzte Schicht um Schicht an, bis es unter ge-
waltigen ErdstdBen nach oben gepresst wurde. Zwar gibt es
Helgoldnder Sagen, nach denen die Insel mit dem Festland
zusammenhing, doch geologische Forschungen belegen
das Gegenteil. Helgoland ist eine einzigartige Erhebung in
der Nordsee.

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts war Helgoland ein isoliertes
Eiland, mit einem maulfaulen und hart arbeitenden Menschen-
schlag besiedelt, der das Helgolénder Friesisch sprach. Eine
Postkartenansicht aus der Vogelperspektive, gemalt um 1900,
zeigte am Ufer, heute Unterland genannt, zwei- bis dreistdckige
Giebelhauser, sauberlich in einer Reihe stehend. Ebenfalls in
Reihenbebauung standen diese Hauser auf dem Oberland,
am heutigen Falm. Dahinter eine Siedlung aus kleinen, recht
armlich wirkenden Hausern und ganz am Ende der Bebauung,
in Richtung Lange Anna, eine Kirche. Der Inselfels noch intakt,
der rote Sandstein wie ein in der See liegendes Paket und in
der Ferne sah man die weiflen Umrisse der Dine.

Viele Jahrhunderte gingen schweigend uber die Insel hinweg. Erst als Seerduber die Schiffe

des Hansebunds kaperten und die Insel als Schlupfwinkel nutzten, war Helgoland in aller
Munde. Im Laufe der kommenden Jahrhunderte wurden viele Piraten auf Helgoland dingfest
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gemacht. Doch irgendwann verlor die Insel ihren Ruf als Seerduberheimat und es kamen die
ersten Besucher. Sie lobten den Vogelreichtum und die landschaftliche Schénheit, schwarmten
von gutem Boden, tppigem Pflanzen- und Gemusewuchs, vom Schutz der Insel durch nattrliche
Deiche an der Sid- und Nordseite. Diese allerdings verschwand im Meer, als 1711 bei einer
Sturmflut erst der stdliche Teil der Witte Klyppe fortgerissen wurde und in der Silvesternacht
1720 auch der Damm, der die Insel mit der heutigen Dine verband. Durch die Erosion des
Restdammes veranderten sich die Tidenstrémungen, so dass heute nur noch schwere Schiffe
auf dem felsigen Untergrund vor Helgoland ankern kdnnen.

1807, ein Jahrhundert bevor Hugo Weber nach Helgoland kam, erfuhr Helgoland Weltbedeutung.
Napoleon hatte England mit einer Wirtschaftsblockade belegt und wollte das Land aushungern.
Die Englander aber stapelten ihre Ware auf Helgoland und mutige Hasardeure durchbrachen
die Blockade von dort aus. Bis zu 300 Schiffe am Tag ankerten in jener Zeit vor Helgoland.
Nachdem die Englander die Franzosen besiegten, waren sie so dreist, Helgoland gleich zu
behalten. 1814 kam es zum Kieler Vertrag, in dem Helgoland den Englandern zugesprochen
wurde.

Einmal dermaBen in das Rampenlicht gezerrt, war es aus mit
der Ruhe auf der Insel. Langst hatte sich herumgesprochen,
wie erholsam das Klima sei, wie exotisch die Bewohner. 1826
wurde das Seebad Helgoland begriindet und von da an waren
die guten alten Zeiten voruber. Zunéchst wurden die Géste
mit einer At Wagen an Land geholt, der sich bei glnstiger
Tide ins Wasser schieben liel, ab 1828 fuhren Bdrteboote
langsseits an die Schiffe und brachten die Besucher hinlber
zum Inselufer. 1827 wurde die erste Landungsbricke aus Holz
gebaut. Als 1890 das Deutsche Reich unter Kaiser Wilhelm 11
sich mit den afrikanischen Kolonien Uberfordert fihlte, kam
Helgoland im Austausch flr Sansibar in deutschen Besitz.
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Und gleich schmiedete das Kaiserreich militarische Pléane fiir die Insel. Die damals in der Nordsee
operierenden Einheiten der kaiserlichen Marine waren auf die schitzenden Hafen von Cuxhaven,
Wilhelmshaven und Bremerhaven angewiesen. Helgoland sollte Schutz vor Stirmen mitten auf
See bieten. Nach einiger Uberlegung beschloss man, den Hafen

am slddstlichen Ende der Insel anzulegen.

1,5 Millionen Kubikmeter Sand mehr und 400.000 Tonnen Fels
weniger war der Hafen 1916 fertig, inklusive Molen, Hafen-
mauern und Wellenbrechern. Auf dem durch die Aufspilung
gewonnenen Land wurden Ver- und Entsorgungseinrichtungen,
Tankanlagen und Lager gebaut.

Hugo Weber lemte auf Helgoland seine Ehefrau kennen, heiratete und war nun emotional auf
immer mit der Insel verbunden. Doch seine unternehmerischen Plane fanden mit dem Beginn
des Krieges ein Ende. 1914 schon wurde die Bevdlkerung von Helgoland evakuiert, 1918
kehrte sie zwar zuriick, neue Auftrage flir Hagemann jedoch gab es nicht. Denn der Versailler
Friedensvertrag verlangte nicht nur einen Abbau der Hafen- und Festungsanlagen, sondern
auch einen Rickbau der Molen und der Wellenbrecher und Preisgabe des durch Wellenbrecher
gewonnenen Landes. Die nur zwei Jahre zuvor dort erbauten Anlagen mussten abmontient,
die gesamte Infrastruktur des Hafens zerstért werden. Durch Verhandlungen erreichte man,
dass ein Teil der Molen und Hafenanlagen zum Schutz der Fischereischiffe stehenbleiben
durfte, ebenso die Versorgungseinrichtungen, die der Bevdlkerung dienten.

Das Meer aber holte sich auch diese Anlagen. Durch die Aufgabe der Wellenbrecher waren sie
ungeschitzt der Tidenstrdmung und den Wellenangriffen preisgegeben. Zu ihrer Sicherung
durften die Wellenbrecher wieder aufgebaut werden. Dieses Zugesténdnis nutzten ab 1933
die Nationalsozialisten, um Helgoland erneut zu einem Marinestitzpunkt auszubauen.

Und damit beginnt ein neues Kapitel in der Geschichte des Unternehmens HC Hagemann.
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1939 trat Hugo Webers Sohn Kurt als erster waschechter Harburger in die Firma HC Hagemann
ein. Er wurde 1912 in der Stadt geboren, besuchte die Oberrealschule, wie das Gymnasium
damals noch genannt wurde, und bestand 1931 das Abitur. Ein exakter Scheitel, ein schmales,
beherrschtes Gesicht und die groBen Ohren seines Vaters, so saf er auf einem Foto an seinem
Schreibtisch. Baumlang war er dazu. Auf allen Bildern von Empféangen und Betriebsfeiern
Uberragte er seine Mitmenschen um wenigstens eine Kopfeslange, hielt sich stets kerzengerade.
,Mein Vater war ein korrekter Mensch, vom Scheitel bis zur Sohle“, erinnert sich Arne Weber.
Allerdings hatten die funf Kinder nicht allzu viel von ihrem Vater, denn neben seinem Engagement
im Betrieb fuhr Kurt Weber gerne Rallye und schien diesen Fahrstil auch auf alltagliche Fahrten
zu Ubertragen. So mancher Mitarbeiter im Unternehmen erinnert sich noch heute, als Beifahrer
von Kurt Weber feuchte Hande gehabt zu haben.

Zu jenem Zeitpunkt sind die nach dem Ersten Weltkrieg verhdngten Bausanktionen auf Helgoland
bereits von Hitlers Regime und unter Verletzung des Versailler Vertrags eigenmachtig auBer
Kraft gesetzt worden. Die damalige deutsche Regierung trug sich mit groBen militérischen
Planen. Schon 1933 begannen sie, Helgoland erneut zu einem Marinestitzpunkt auszubauen.
Ab 1937 wurde Uber das Wiederaufbauprogramm hinaus die Erweiterung der Hafenanlagen
geplant, diesmal im ganz grof3en Stil. Das Projekt erhielt den Namen Hummerschere, nach
dem Umriss, den Hafen und Insel nach der Fertigstellung haben wirden.

Ganz dem GroBenwahn der Nazis entsprechend, sollte in 30 Jahren Bauzeit
die Insel auf sieben Kilometer vergréBert werden. Nordlich der Diine war ein
Skitt-Gatt-Hafen geplant, der die gesamte Kriegsmarine hatte aufnehmen
kénnen. Bereits 1928 war die Nordostschutzmauer errichtet worden. Nun
wurden bis 1938 weitere schiitzende Begrenzungen gebaut, unter anderem
der Nordosthafen, Molen und Ufermauern, eine wasserseitige Spundwand
und das durch verschiedene BaumaBnahmen entstehende Nordostgeldnde,
das 1939 fertiggestellt war. Von diesem Geldnde wurde eine Stahlbricke
bis zur Nordmole errichtet, um die dortige Baustelle zu versorgen. An der
Dine baute man den heutigen Dinenhafen und auch der Flughafen entstand
in jener Zeit als Militarflughafen mit zwei Landebahnen.
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HC Hagemann erhielt den Auftrag, den seit 1902 bestehenden Inselleuchtturm, der seinerzeit aus
massivem Stahlbeton erbaut wurde, zu einem Flakturm umzubauen. AuBerdem sollten Kasernen
erbaut und unter Nutzung des bereits bestehenden Stollensystems eine unterirdische Bunkeranlage
erstellt werden. Die Plane dafir entwarf Hugo Weber.

Fur Kurt Weber war Helgoland ein vertrauter Ort. Schon seine
Kindheitsferien hatte er dort verbracht und als Sohn einer
Helgolanderin war er mit den besonderen Brauchen und Sitten
bestens vertraut. AuBerdem fand er auf der Insel sein privates
Glick. Im Restaurant Mokkastuben auf dem Oberland begegnete
er der jungen Erika, deren Eltern dieses Restaurant betrieben.
Er verliebte sich, wie bereits sein Vater, in eine Helgolanderin.
Krieg hin oder her, zwei Jahre spéater heiratete das Paar und
bekam funf Kinder, von denen Arne Weber das élieste ist.

Der Krieg machte erneut alle Plane fir Helgoland zunichte. Zwar
stellte Kurt Weber die Bauarbeiten am Flakturm noch fertig, doch
dann begannen die Englander, die Insel zu hombardieren. Alle
Bauarbeiten wurden eingestellt.

Am 18. April 1945, kurz vor Ende des Zweiten Weltkriegs, brach
auf Helgoland die Apokalypse los. 7.000 Bomben zerstdrten die
Hafenanlagen, Festungen und Wohnhéuser. Helgoland, wie es
einmal war, gab es nun nicht mehr. Die Helgolander Uberlebten,
weil sie in einem Felsstollen Schutz suchten. Ein Teil der Bewohner
hatte die Insel ohnehin bereits verlassen. Am 11. Mai 1945 fiel
Helgoland unter britischen Befehl.

Die britischen Streitkréfte nutzten die Insel in den Folgejahren als
Ubungsplatz fiir Bombenabwiirfe. Am 18. April 1947 beschlossen
sie, Helgoland zu sprengen. Die Munitionsbestdnde aus dem
Zweiten Weltkrieg, die noch in den unterirdischen Bunkern lagerten,
wurden von See aus zur Detonation gebracht. Nach Angaben der
Briten flogen beim Big Bang, wie die Operation genannt wurde,
9.000 Wasserbomben, 91.000 Granaten, 4.000 Torpedokdpfe
und fast 7.000 Tonnen Munition in die Luft. Nicht aber Helgoland.

Was geschah, haben die britischen Streitkréfte in einer gespen-
stischen Filmsequenz festgehalten. Ein riesiger Pilz aus Staub und
Erdteilchen stieg in die Luft, die Insel hob sichum einige Zentimeter,
Erde und Gestein flogen. Helgoland fiel wieder zurlick — und stand.
Das durchlassige Gestein hatte die Druckwelle einfach entweichen
lassen. Die Insel &chzte. Teile brachen ab. Neun Kilometer hoch
stieg die Detonationswolke und noch im 70 Kilometer entfernten
Cuxhaven waren die Erschitterungen zu spiiren. Es war die grofite
nichtnukleare Sprengung ihrer Zeit — obwohl man im Internet
genutgend Verschworungstheoretiker findet, die behaupten, dem
Sprengstoff seien doch nukleare Teilchen beigemischt worden.
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Helgoland war also unzerstérbar. Was tun mit dieser Insel?
Zwei junge Studenten, zur politisch linken Szene gehdrend,
entschieden diese Frage. Und zwar so: Georg von Hatzfeld
und René Leudesdorff lieBen sich in einer eiskalten
Dezembernacht heimlich nach Helgoland (ibersetzen und
hissten dort erst eine européische, dann eine deutsche, dann
eine helgolandische Flagge. Es war gerade die langweilige
Vorweihnachtszeit, also gab es geniigend Aufmerksamkeit in
den Medien fir diese Aktion. Die beiden Manner wollten eigent-
lich gegen den Imperialismus der Westméchte protestieren,
nicht Helgoland liberalisieren. Aber die Offentlichkeit, auch
die britische Offentlichkeit, sah darin den Versuch, Helgoland
wieder nach Hause zu bringen. Und war gerihrt.

Damals lebten die Helgolander in mehr als 170 Festland-
gemeinden verteilt und es hatte schon mehrere, bis dahin
allerdings erfolglose, Appelle an die britische Regierung
gegeben, die Bewohner wieder auf die Insel ziehen zu lassen.
Nach der Aktion der beiden Studenten war das Thema brand-
heif3, und tatséchlich — ob es nun diese Besetzung war oder
ob lange politische Gespréache dazu fihrten — riickten die
Englander von der Insel ab und sduberten diese sogar noch
von Minen, Sprengstoff, Munition und anderem militérischen
Abfall. Von Hatzfeld wurde Ubrigens spéter Verleger. Er starb
im Jahr 2000 mit 71 Jahren in Minchen. Leudesdorff wurde
Pfarrer und starb 2012 in Flensburg. Fur ihre Besetzungs-
aktion erhielten die beiden das Bundesverdienstkreuz erster
Klasse.

Im Méarz 1952 also durften die Helgolander zuriick. Nur: wohin?
Es standen keine Hauser mehr. So schnell wie mdglich musste
fur 2.500 Menschen Wohnraum geschaffen werden. Das
bundesdeutsche Vorschriftenwerk bestimmte damals eine
Flache von 20 Quadratmetern Wohnraum als erforderlich flr
eine Person. Das waren bei 2.500 Bewohnern 50.000 Quadrat-
meter. Und das unter der Vorgabe, dass jedes Haus Licht erhalt,
maoglichst Meerblick hat und der Wind gebrochen wird.

Kurt Weber und seine Frau wohnten in der Evakuierungszeit in
Hamburg; dort wurden nach und nach die Kinder geboren. Sie
gehorten zu den Ersten, die nach Helgoland zurlickkehrten.
Das Wiedersehen war Erika Weber auch viele Jahre spater
noch in lebhafter Erinnerung. ,Alles war platt. Kein Stein stand
mehr auf dem anderen. Wir konnten nirgends unterkommen.
Zuallererst wurden fir all die Arbeiter Baubaracken erbaut und
da wohnten wir dann auch.”

Erika Weber war Entbehrungen gewohnt. ,Armlich* sei auch
ihre Kindheit gewesen, so manchen Tag habe es nichts zu
Essen gegeben und die Kinder hétten sich ihre Mahizeiten
angeln missen. Die schwierigen Bedingungen der Nach-
kriegszeit auf der Insel schreckten sie nicht, nur die noch
immer stattfindenden Uberflige der Engléander machten ihr
Angst. ,Man hat sich ganz automatisch immer geduckt.”

Was fir Erika Weber Entbehrung, war fir Arne Weber und die
anderen Kinder auf Helgoland Abenteuer. ,Wir waren vogelfrei
und spielten in den Kratern und Bombenldchern, sogar im
Bunker, und aus den Triimmern konnten wir uns jeden Tag
wieder etwas Neues bauen.”

Kurt Weber hatte in jener Zeit viel Arbeit. So, wie Hagemann am Kriegsbau auf der Insel
beteiligt war, war es das Unternehmen nun am Wiederaufbau. Das Gebiet um den Sudhafen
war mit Kriegstrimmern Uberséat, der Hafen nicht mehr nutzbar. Blindganger und Minen waren
verstreut, riesige Krater in die Insellandschaft gebombt und gesprengt. Als einziges Gebaude
hatte der Flakturm die Bombardierung Uberlebt und ragte nun wie ein moralischer Zeigefinger
aus der zerstdrten Landschaft. Die provisorische Instandsetzung des Turms war dann zunachst

auch erste Prioritat und erfolgt bereits 1952. Erst 1965 begann HC Hagemann mit dem Umbau
des Turmes und baute in der Zeit des Kalten Krieges in die unteren zwei Stockwerke zudem
einen Atomschutzbunker ein. Die Fenster dieser Stockwerke wurden lediglich aus asthetischen
Grunden hinzugefigt.

Bald nach der Rickgabe der Insel an Deutschland wurde mit dem Wiederaufbau eines Schutz-
hafens fur die Fischerei und die Schifffahrt begonnen und mit der Bergung der Blindgénger,
Minen und Trimmer. Zunachst musste die Erreichbarkeit der Insel sichergestellt werden und
die Belange der Inselbewohner standen hinter der Instandsetzung der Hafen zurtick. Vor allem
der Sidhafen war mit Trimmern Ubersét. Fur die vielen benétigten Arbeiter wurden Baracken-
lager aufgebaut.
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1955 begann die Besiedlung des Unterlands. Der Binnenhafen war zuvor von Blindgéngern
gerdumt worden. 60.000 Kubikmeter Inselboden, Felsen und Stahlbetontrimmer wurden aus
dem Becken entfernt. Jedes Stuck Boden, das bebaut werden sollte, wurde bis in vier Meter
Tiefe gerdumt. Es dauerte bis 1975, bis alle Schaden im Siid- und Binnenhafen beseitigt waren.
Bis 1956 war es gelungen, unter Einbeziehung der vorhandenen Bausubstanz die Molen
des Vorhafens und die Landungsbricke am Siudstrand wieder zu errichten. Die nach dem
Sprengungsversuch zurlickgebliebenen Trimmerteile des ehemaligen Bunkers waren zu grof3
fir den Abtransport und wurden durch erneute Sprengungen verkleinert.

Fir das Unternehmen HC Hagemann begann mit dem Wieder-
aufbau von Helgoland die Spezialisierung auf Wasserbau. Alle
Spundwande waren zerstort. Wo heute Promenade ist, war
damals Wasser. Vor die aufgeriebenen alten Spundwéande
wurden Betonwénde gesetzt.

Anfang der 60er Jahre stie3 der damals 24-jahrige Georg Pohl zu
Hagemann, zunachstals einfacher Zimmergeselle. Pohl stammte
aus der Nahe von Breslau und gelangte mit einem Fllchtlings-
treck nach Bremerhaven.

Als Pohl nach Helgoland kam, war die Tiefenrdumung abge-
schlossen, die Bomben und Minen gréBtentsils geborgen. Doch
noch immer wohnten Arbeiter wie Bevodlkerung in Baracken-
lagern. ,Eines war im Norden, das andere im Stden®, so Pohl.
Uber die Insel flihrten Stege statt Wege. ,Mancher trat mit zu
viel Alkohol schon mal am Steg vorbei und landete in der Grube
darunter®, erinnerte sich Pohl amUsiert.

HC Hagemann legte zunachst die Kanalisation, dann wurden
Pflasterarbeiten durchgefiihrt und schlieBlich konnte man sich
der Wohnbebauung widmen. Einem Architektenwettbewerb ent-
sprang das Konzept, alles aus einem Guss zu erbauen. Damals
wahrscheinlich eine architektonische Sensation, heute einer der
Grinde, warum Helgoland den Ruf des Kleinbirgertums hat.

Mit den ersten Gebauden kamen die ersten Kioske, an denen mehrwertsteuerfrei Schnaps
und Zigaretten verkauft wurden. Mit den Kiosken kamen die ersten Touristen und Arne Weber
erprobte sich erstmals als Unternehmer. Mit den anderen Inselkindern verkaufte er Muscheln,
Trimmerteile und Felsstlicke an die Gaste.

Trotz der harten Arbeit und den kérglichen Lebensbedingungen
blieb dennoch Zeit flir Miteinander. Auf den Baustellen, erinnerte
sich Georg Pohl, wurde gesungen und Akkordeon gespielt.
»Das war noch eine andere Atmosphéare als heute. Es ging
alles ruhiger und gelassener zu. Man lernte sich gegenseitig
gut kennen, da haben sich gute Freundschaften entwickelt.
Da gab es im Siidhafen einen Rattenkeller, eine Art Kneipe im
Keller. Wo Licht war und gesungen wurde, kamen noch immer
welche dazu.”

Far die Kinder eine Schule, flr die Jugend ein Heim, fir
die Glaubigen eine Kirche, fur die Bundeswehr Kasernen:
An allem war HC Hagemann beteiligt. Auch die biologische
Anstalt, am 1. April 1910 als preuBisch-biologische Anstalt
begriindet, wurde 1966 von HC Hagemann neu erbaut
und in den Folgejahren das Rathaus, die Vogelwarte, das
Schwimmbad und das Kurmittelhaus.

Wenn man heute mit Arne Weber lber die Insel geht, gibt es kaum ein markantes Bauwerk,
an dessen Erschaffung sein GroBvater, Vater und spéater er selber nicht mitgewirkt haben.
Viele Bauunternehmen wollten nach dem Krieg von Helgolands Wiederaufbau profitieren, doch
Georg Pohl sah eines nach dem anderen wieder gehen. ,Die Bedingungen waren ja schwierig.
Erstmal war das Wohnen ja noch sehr unbequem und die Insel noch immer sehr verwustet.
Und dann die Logistik. Alles musste angeliefert werden, jede einzelne Schraube. Und wenn
der Frachter nicht kam, wegen schlechtem Wetter oder Maschinenschaden, dann lag erstmal
alles brach. Wenn der blanke Hans Uber die Mole fegte, dann waren die Gerédte weg, auch
wenn sie festgebunden waren. Und das haben manche eben nicht so ausgehalten.”

1967 war der Wiederaufbau beendet. In den neu erbauten Hausern wurden schon bald Zimmer fir
die Gaste abgezweigt. So mancher Helgolénder erinnert sich, als Kind in Kellerzimmern gewohnt
zu haben, damit die Eltern vermieten konnten. Im Schnaps- und Zigarettenverkauf schien
Helgolands Zukunft zu liegen. In den 70er Jahren stand eine Butterfahrt nach Helgoland ganz
oben auf der Reisewunschliste der Deutschen. Die Insel boomte, der Schiffsverkehr war rege.
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Vieles, was nach dem Krieg eilig wiederhergerichtet wurde,
musste jedoch vierzig Jahre spater erneuert oder saniert
werden. Sturmfluten zerten am Land und das Meer fraf3
sich durch Mauern und Tragpféhle. 1991 starb Kurt Weber.
Zu der Zeit hatte Arne Weber lange das Zepter Gbernommen
und kiimmerte sich wie sein GroBvater und Vater nicht nur um
Bauten im Hamburger GroBraum, sondern auch um solche
auf Helgoland. Das Baugeschaft auf der Insel war zwar nicht
festin Hagemann'scher Hand, aber auch nicht weit davon entfernt.

1979 sanierte HC Hagemann die Lange Anna, Helgolands
Wahrzeichen. Das Meer hatte den Roten Felsen pords gemacht,
vor allem an seinem FuB, und er drohte abzubrechen. Der Felsen
wurde mit Stahlbeton ,geimpft”, insgesamt 850.000 Tonnen.
Spéter grindete Arne Weber eine Stiftung zum Erhalt der
Langen Anna.

Mit Beginn der 80er kam es wieder zu reger Bautatigkeit auf

Helgoland. Die meisten der nach dem Krieg sanierten Héfen

waren inzwischen erneut in marodem Zustand. Ein Rahmen-

entwurf fir die Grundinstandsetzung der Anlagen im Schutz-

und Sicherheitsbereich wurde erstellt und trat 1983 in Kraft.

Anfang der 90er Jahre begann HC Hagemann mit der Sanierung des Nordosthafens. Dieser
war als Teil des Projekts Hummerschere in den Jahren 1938/39 erbaut worden. Heute ist sein
Zweck, bei starkem éstlichen oder stidlichen Wind den Bértebooten eine Ausweichmgglichkeit
zu geben. Zudem wurde die hafennahe Bebauung durch die Kaimauern gesichert. Bei einer
Standarduntersuchung in den 80er Jahren wurde ein starker Zerfall der Sidwestkaimauer
festgestellt. Die Spundwande waren instabil, der Korrosionsschutz verbraucht, der Beton rissig
und der Boden von Erosion betroffen. Vor diese Mauer rammte HC Hagemann eine Dichtwand
aus Stahlprofilen und Pféhlen und verankerte diese mit Rundstahlankern. Die Dichtwand
erhielt einen Stahlbetonholm und eine Kaimauerplatte. Ende der 90er erfolgte eine Sanierung
der Schragrampen im Nordosthafen.
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1989 ergab eine Schadensanalyse an den Landungsbriicken dringenden Sanierungsbedarf.
Im November 1993 richtete HC Hagemann flir das Wiederherstellungs- und Sanierungsprojekt
Landungsbricke eine Baustelle ein. Die Plane sahen vor, eine neue duB3ere Hille zu erbauen,
welche die alte Konstruktion umgeben sollte. Vor die beschadigten Schwimmkasten wurde
eine kombinierte Trag- und Flllbohlenwand gerammt, eine komplizierte ingenieurtechnische
Angelegenheit, die in Deutschland derzeit selten war. Gerammt wurde von Wasserseite aus:
zwei Krane, einer auf einem Ponton, einer auf der Landungsbriicke, unterstitzten die Arbeiten.
~Zum Glick war es ein Jahrhundertsommer”, erinnert sich Thorsten Saefkow, der die Baumaf-
nahmen leitete. ,Fir die Rammung brauchten wir absolut ruhige See und es gab zu der Zeit
sechs Wochen lang keinen Wind.*

Vor die Fillbohlen wurden Stahlbetonfertigteile gehangt und
die Zwischenrdume zwischen Fertigteil und altem Schwimm-
kasten verfillt. Als Fllimaterial verwendete HC Hagemann die
Reste des alten Kurhauses, welches Arne Weber zeitgleich
gekauft und abgerissen hatte. Den Schutt des Kurhauses lief3
Bauleiter Saefkow, der das Landungsbriickenprojekt betreute,
schreddern und mit dem Beton vermischen, der zur Fillung
verwendet wurde. Abgedeckt wurde das nunmehr fast fertige
Bauwerk mit einer einen halben Meter starken Stahlbetonplatte.
Der zweite Teil der BaumaBnahmen begann im Dezember
2002 und betraf den umspundeten vorderen Teil, die Rampen
1 und 2 sowie den Ubergang zwischen der Umspundung und
den bereits sanierten Schwimmkésten. Zuséatzlich wurde die
Rampe 3 erneuert.

Es folgten die Sanierung des Dinenhafens und die Verlangerung der Landebahn auf der
Dulne, dann die Grundinstandsetzung des Nordost-Bollwerks. Auch der Binnenhafen, der 1957
wiederhergestellt wurde und danach Giterumschlagsplatz und Anlegeplatz fir die die Insel
versorgenden Frachtschiffe wurde, erfuhr in den 90er Jahren eine Grundinstandsetzung. Die
Binnenhafenmole, 1906 als Marinemole entstanden, war ebenfalls 1957 unter Einbeziehung der
vorhandenen Bausubstanz saniert worden. Anfang der 90er Jahre allerdings war die Korrosion
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der Spundwande so intensiv, dass Boden und Spundwand
nicht mehr miteinander verbunden waren. Die Sanierung der
Mole erfolgte nach einem schon von HC Hagemann erprobten
Prinzip: Vor das vorhandene Bauwerk wurden rickwartig
verankerte Betonfertigteile gestellt, die zur Minimierung der
Wellenbewegung im Hafenbecken eine Wellenprofilform hatten.
Dafiir musste die Mole verlangert und verbreitert werden.

1995 begann die Ufersicherung des Sudwest- und Westufers
im Binnenhafen. Diese bestand aus einer rlckverankerten
land- und einer wasserseitigen Wand sowie einem Uberbau.
Wieder wurden Fertigteile verwendet und der entstandene
Raum zwischen neuer und alter Wand wurde mit wasserun-
durchlassigem Fllbeton verfillt.

2008 begann HC Hagemann mit einer KustenschutzmaBBnahme am Kringel von Helgoland,
einer an der Sudwestseite der Insel liegenden Ausbuchtung, eigentlich ein Trimmerfeld, das
von Erosion durch die anbrandenden Wellen besonders bedroht war. Dort liegt zudem die
schmalste Stelle der Insel, eine Art Schlauch, hinter dem der Schutzhafen beginnt. Uferschutzwerk
ist an dieser Stelle besonders erforderlich.

Eines der groBeren Inselbauprojekte der letzten Jahre war die Stidhafen-Sanierung, bei der
der Sudhafen-, der Ost-, der Westdamm sowie die West-, Nord- und Ostkaje grundlegend
instand gesetzt wurden. Der Siidhafen diente gemeinsam mit dem Vorhafen unter dem Kaiser
sowie den Nationalsozialisten als Militdrhafen und hat heute die Aufgabe, in Not geratene
Schiffe auf Helgoland aufzunehmen. Er ist auBerdem Liegeplatz fir die Arbeitsschiffe der
Windkraft-Unternehmen, fiir behérdliche Schiffe und Sportboothafen. Im Winter legen dort die
Helgoland-Fahren und im Sommer der Katamaran an.

04

~-Aus meiner damaligen Sicht war das ein Kléterladen.”

Vivat, Crescat,
Floreat

Die entbehrungsreichen Jahre des Krieges und die Mihen des unternehmerischen Wiederauf-
baus spiegelten sich in den Gratulationsschreiben zum hundertjahrigen Bestehen der Firma
HC Hagemann. ,Besonders unter Berlcksichtigung der Kriege und Krisen* bewunderte Herr
Paridom Averhoff die Leistungen von HC Hagemann. Berringer Nachf. Max Brinckmann merk-
te an: ,Wenn ein Betrieb auf ein hundertjahriges Bestehen zurlickblicken kann, so ist damit
eine wechselvolle Geschichte verbunden gewesen, denn gerade die letzten Jahrzehnte waren
Uberschattet von allerlei wirtschaftlichen Schwierigkeiten.” Begleitet von einem Zinnkrug und
dem Bedauern, wegen eines Kuraufenthalts in Bad Pyrmont nicht zur Feier erscheinen zu
konnen, schickte Helmut Ballhorn die Zeilen: ,Sie haben es verstanden, lhre Firma nach dem
Zweiten Weltkrieg wieder aufzubauen und zu der heutigen GroBe zu entwickeln. lhr Betrieb
ist weit Uber die Grenzen Harburgs hinaus bekannt und dirfte wohl zu den leistungsféhigsten
und gréBten Unternehmen in unserer Industriewelt gehdren.”



Gefeiert wurde am 3. Oktober 1969 mit einem Empfang. Bei
Lachsschnittchen und Sekt versammelte sich die Prominenz
Harburgs und Hamburgs sowie viele Weggefahrten von Kurt
Weber im exklusiven Hotel Lindtner. Die Herren erschienen
in schwarzen Anzigen mit Einstecktuch, die Hornbrille war
gerade en vogue, die Damen trugen knielange Rdcke und
der Mode entsprechend hochtoupierte Haare. Als Empfangs-
fotograf war Photo Handt bestellt und jedes der Bilder hatte
auf der Rlckseite nummerierte Linien, um dort die Namen
der Abgebildeten einzutragen. Bei der Vielzahl der Géste
aber ein schier unmdgliches Unterfangen, an welches man sich ansatzweise wagte und dann
aufgab. So blieben die Namen vieler Gaste unbekannt. Der einzige stets namentlich Vermerkte
war Kurt Weber, dessen baumlange Gestalt alle Gaste Uberragte.

Die Gratulationsbriefe, bestes Buttenpapier, die spater in drei Aktenordnern abgeheftet wurden,
waren nicht selten mit ,Sehr verehrte gnadige Frau, sehr geehrter Herr Weber” liberschrieben und
mit ,lhr ergebener ...“ unterzeichnet. Die Zeiten waren eben noch hoflich. Aus handschriftlichen
Vermerken auf den jeweiligen Schreiben lasst sich ersehen, welches Geschenk der Gratulant
Uberreichte. Sehr haufig: Orchideen mit Vasen, grof3e, kleine oder mittlere Blumenschalen
und Gestecke, weniger haufig Prasentkdrbe und Weinkisten. Auch Cognac, drei Flaschen
Champagner, ein Buddelschiff und sogar ein Schuhreiniger, geschickt von der Firma Wilhelm
Freudenberg, fanden sich unter den Prasenten.

Ebenfalls in Mode waren Telegramme mit einem Kunstdruck. Immer wieder-
kehrendes Motiv: ,Blumen in blauer Vase® von Jan Brueghel dem Alteren und
— vielleicht der Bootsleidenschaft von Kurt Weber geschuldet — ,,Ruhige See”
von Willem van der Velde dem Jiingeren. Mit solchen meldete sich Hans Carl
Hagemann aus Kdln und schrieb, sein UrgroBvater sei der Firmengriinder
gewesen und Dr. Karl Wilhelm Gergs erinnerte sich der gemeinsamen Nach-
barschaft als Kinder und schickte ein frisches ,Vivat, crescat, floreat.

Uberhaupt war man um Tiefsinn bemiiht. ,Wenn man bedenkt,
dass das vergangene Jahrhundert wohl das bewegendste
der gesamten Menschheitsgeschichte gewesen ist, durch die
Aneinanderreihung wirtschaftlicher, technischer und strategi-
scher Revolutionen, so muss man vor der Geschichte lhres
Unternehmens, das in dem Auf und Ab der Jahre mit groBem
Geschick, Tatkraft und Weitblick gefiihrt wurde, die groBte
Hochachtung haben®, schrieb mit epischem Talent ausgestattet
die Paul Hammers AG. Edeka Harburg-Stade, ein Kunde
von HC Hagemann, lobte: ,In dem standigen Auf und Ab des
wirtschaftlichen Ringens innerhalb dieser von drei Kriegen
erschitterten 100 Jahre hat Ihr Haus es verstanden, iber
alle Wirrnisse hinweg die Firma Hagemann auszubauen und
erfolgreich zu entwickeln. So mancher stolze Bau schmdickt
heute unsere GrofBstadt und zeugt von fachlicher Arbeit und
handwerklichem Kénnen.*
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Der arztliche Leiter des Krankenhauses Hamburg-Harburg, ein HC Hagemann Neubau, gratu-
lierte ebenso wie die Lufthansa (,Wir geben der Hoffnung Ausdruck, dass sich auch weiterhin
ein guter Kontakt ergeben wird“) und die Hamburgische Landesbank (,Mit Genugtuung und
Stolz durfen Sie heute feststellen, wohin zielbewusstes und dem eigenen Hause dienendes
Handeln gefihrt hat®), die Deutsche Bank, die Dresdener Bank, die DAK, die Haftpflichtver-
sicherung, Linde, Liebherr und sogar die Bauleitung der Jugendstrafanstalt in Neuengamme.

Aufdem Schreiben von Sunlichtfand sich bezlglich des Prasents ein Fragezeichen. Keines geschickt?
BP Benzin und die Petroleum Aktiengesellschaft hatten ein dick geprégtes Logo im Briefkopf und
bekannten, unter den zahlreichen Gratulanten nicht fehlen zu wollen. Zudem gaben sie der Hoff-
nung Ausdruck, ,dass lhre Firma auch in Zukunft eine stetige Aufwértsentwicklung nehmen mége.*

Mit der Trennung von Politik und Unternehmertum schien
man es damals noch nicht so genau genommen zu haben.
Quer durch alle Parteien freute man sich mit HC Hagemann
Uber das Jubilaum, ja, die FDP betrieb gleich noch ein wenig
Mitgliederwerbung und schrieb: ,Lassen Sie uns versichern,
dass Sie in uns stets aufmerksame und Ihren Problemen ge-
genlber aufgeschlossene Gesprachspartner finden werden.”

Persénlich und vertraulich ging man damals noch mit den
Behdrden um. Es gratulierten der Finanzsenator, der Leitende
Regierungsdirektor und Vorsteher des Finanzamts fur Prifungs-
dienste in Harburg sowie der leitende Regierungsdirektor
und Vorsteher des Finanzamts fir Kérperschaften.

Auch die Medien nahmen Anteil am hundertjahrigen Bestehen.
Das Handelsblatt berichtete auf Seite drei vom Jubildum,
die Harburger Anzeiger und Nachrichten ,mdchten in der
groBen Schar der Gratulanten nicht fehlen” und Gibersendeten
Blumen. Mancher, der ohne Einladung blieb, nahm es nicht
krumm und schickte seine guten Wiinsche. Er habe aus dem
Abendblatt von dem Jubildum erfahren, schrieb ein Henri
Benthack und wiinschte: ,Mdge die grofe Bauunternehmung
HC Hagemann, die auf eine ruhmreiche Vergangenheit
zurlickblicken kann, weiterhin so erfolgreich in der Bauwirt-
schaft tatig sein.”
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100 Jahre und kein Ende. In den Wirtschaftswunderjahren florierte das Unternehmen
HC Hagemann — auch dank technischer Neuerungen. Mit Hightech ist es ja wie mit dem lieben
Gott. Man glaubt daran. Oder man lasst es. Arne Weber glaubte daran. Gegen den Willen, ja,
zunachst sogar ohne das Wissen seines Vaters kaufte er den ersten Computer. Es waren die
70er Jahre. Arne Weber stand am Anfang seines vierten Lebensjahrzehnts und war noch nicht
lange in der Firma. Vater Kurt Weber gewahrte ihm nicht viel Spielraum. Die Faden hielt er in
den Handen und Sohn Arne, so erinnert sich dieser noch heute, hatte kaum Mitspracherecht.

Vater Kurt also, so erzahlt Arne Weber diese Geschichte, begab sich auf Reisen.

[ inen C einen der ersten Generation. Fast so groB wie ein kleiner
Kuhlschrank. Damit Uberschritt der Hagemann-Spréssling seine Kompetenzen, denn Uber
eine solche Summe durfte er nicht entscheiden. (tete. ,Das brauchen wir nicht,
das ist alles Quatsch®, sagte er. Am liebsten hatte er ,das unnitze Geréat“ wieder wegbringen
lassen. Bald aber erkannte er den Wert der neuen Maschine. Nur wenige Monate spéater horte
Arne Weber seinen Vater sich vor Mitunternehmern stolz bristen: ,Unsere Firma besitzt bereits
einen Computer.”

Der friihe Glaube an die technische Entwicklung war im Spiel,
als Arne Weber 1990 das mit einleitete, was man heute als Ent-
wicklung des Harburger Binnenhafens zum High-Tech-Standort
bezeichnet und was als vielversprechendste Standortentwicklung
Deutschlands gilt. Dabei lag zunéchst keine Absicht in den
Planen von Arne Weber. Eher die Lust, sich mal wieder an
etwas Neuem auszuprobieren.

Harburg zu jener Zeit war ein vergessener, vernachléssigter Ort.
Der Binnenhafen ohne Schiffe, die Schlote ohne Rauch. Grau und
6d standen die Bauten, Ratten huschten durch die Rdume. Lever
Sunlicht hatte seine Produktion verlagert, ebenso die Harburger
Miihlenbetriebe. Die Olmiihle war lange geschlossen. Was blieb,
war eine Welt aus Resten und Ubriggebliebenem, schon zuge-
deckt von den Sedimenten des Untergangs: Industriebrachen,
Ruinen, industrielle Lagerplatze — leer und voller Milll. Kalt zog
es durch zerbrochene Fensterscheiben, manchmal flatterte im
Wind noch eine Gardine, die davon kiindete, dass dort einmal
Menschen wohnten und arbeiteten.

Der Niedergang des Harburger Binnenhafens nach 120 Jahren
war kein Einzelfall. Uberall in Deutschland wurde es still und
stiller in den Héfen. Die klassischen Unternehmen dieser Orte,
Werften und Fischfabriken, Zulieferer und Schiffsausstatter,
kampften um ihr Uberleben. Sei es in Hamburg, Bremerhaven,
Flensburg oder Rostock: Betriebe verlagerten ihre Standorte
oder meldeten Insolvenz an. Zum Untergang bestimmter
Industriezweige trugen erhdhte Umweltschutzauflagen bei,
manche Fabriken wurden nicht mehr gebraucht, weil die
Produktionsablaufe effizienter und technisch versierter
geworden waren, in anderen Féllen reichte die Infrastruktur
nicht mehr aus.

Wahrend man in Deutschland noch taten- und ideenlos vor dieser Entwicklung stand, war man
in London und New York, in San Francisco und in Vancouver bereits dabei, aus Untergang Luxus
zu machen. Unter jungen Kinstlern und Schauspielern war es schick, sich Loftwohnungen
in ehemaligen Industriebauten zu mieten, Galerien eréffneten dort ihre Ausstellungsrdume,
Restaurants zogen neugierige Géaste an.
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Bereits seit den 70er Jahren gab es von Seiten der Hansestadt Hamburg einen Entwicklungsplan
far Harburg, der ehrgeizige Leitlinien hatte: Harburg wieder an die Elbe fiihren, den historischen
Stadtkern neu beleben, die B73 lberwinden und die brachliegenden Flachen erneut nutzen.
1990 beschloss die Senatskommission fir Stadtentwicklung, Umwelt und Verkehr die ,Revitali-
sierung des Industriegebiets Harburger Binnenhafen®. Der Bestand vorhandener Firmen sollte
gesichent, die ,historischen, ékologischen, topographischen und stédtebaulichen” Qualitaten
des Stadtkerns sollten gewahrt werden und der historische Baubestand erhalten bleiben.

Far Harburg war es der dritte Wandel und er verlief nicht minder rasant als die beiden anderen.
Der erste geschah in der zweiten Haélfte des 19. Jahrhunderts. Innerhalb weniger Jahre entwickelte
sich das beschauliche Stadtchen durch die Industrialisierung zum wichtigen Standort fir die
Verarbeitung von Gummi, Kautschuk und Palmdl. Beglinstigt wurde dies durch die Eisen-
bahnstrecke Hannover-Harburg. Der Harburger Binnenhafen wurde zu einem bedeutenden
Handels- und Industriehafen. Doch der schnelle Aufstieg brachte auch infrastrukturelle und
stadtebauliche Probleme. Das urspriingliche Zentrum der Stadt verlagerte sich mehr und
mehr Richtung Geest und fort vom Hafen.

Die zweite Wandlung brachte der Weltkrieg. 1943 wurden durch Luftangriffe groBe Teile der
Innenstadt zerstor, der Wiederaufbau erfolgte ohne Berlicksichtigung der historischen Stadt-
struktur und mit neuen groBen Verkehrsschneisen. Guter- und Schienenverkehr nahmen erheblich
zu, Hafengebiet und Stadt wurden durch die BundesstraBe 73 und die Bahnlinie getrennt.

Jobst Fiedler, damals Leiter des Harburger Bezirksamts und
heute Professor fir Public Management an der Hertie School
of Governance erinnert sich: ,Es gab sehr viel Widerstand aus
der Politik von Hamburger Seite. Wir mussten die Strom- und
Wasserbehorde regelrecht weichkochen.®

Stiickweise, so Fiedler, sei die Idee nicht durchfiihrbar gewesen.
~Wir brauchten von Anfang an ein Gesamtkonzept fir das
gesamte Gebiet. Nur mit einem solchen Gesamtkonzept waren
einzelne Investitionen sinnvoll und maglich.”

Um Uberhaupt anzufangen, bedurfte es damals Unternehmern
mit Chuzpe. Die hohen Kosten, die durch die Sanierung der
maroden Industriegebdude entstanden, waren nur mit einer
Skonomisch tragfahigen Idee zu bewaltigen. ,Arne Weber zu
treffen, war damals ein Glicksfall“, erinnert sich Fiedler. ,Ohne
ihn hatten wir das politische Konzept nicht umsetzen kénnen,
ebenso wie er ohne den politischen Willen, den Binnenhafen
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zu sanieren und in eine stadtebauliche Gesamtstruktur einzubinden, seine Investitionen nicht
hétte tatigen kdnnen. Er war unser Pionierinvestor und er zog andere Investoren an.”

Das neue Harburg, so die strukturentwicklerische Vorgabe, sollte ein Zentrum fur Technologie und
Wissenschaft werden, Bildung und Hightech sollten dort symbiotisch mit der neuen Architektur
verschmelzen. Man hoffte, durch dkologisch vertragliche und &sthetisch ansprechende Bauweise
vor allem zukunftsorientierte und technologiefixierte Unternehmen anziehen zu kénnen, die wie-
derum durch Forschungseinrichtungen ergénzt werden sollten. Kleinere und spezialisierte Betriebe
sollten den Spin-Off-Effekt der Technischen Universitdt Hamburg und der Forschungseinrichtungen
nutzen. Und all das zu wesentlich glnstigeren Mieten als in der Hansestadt.

An einem lauen Sommerabend im Jahr 1989 saBB Arne Weber
mit Fiedler in einer Pizzeria und redete Uber den Verfall, die
Vergangenheit und die unsichere Zukunft des Binnenhafens.
Wer die beiden Méanner kennt, sagt, sie seien sich ahnlich,
zumindest was Fantasie und die Fahigkeit zu weitem Denken
anbelange. ,Man misste an den Kandlen wohnen kdnnen*,
sagte Arne Weber. ,Mit einem eigenen Bootsanleger vor der
Tar.” ,Ein Port Grimaud des Nordens!®, rief Jobst Fiedler aus.
Und dann begannen sie, auf Bierdeckeln und Servietten Skizzen
einer Stadt zu entwerfen, in der Wohnen, Wasser und Arbeiten
eine Symbiose bildeten.

Es dauerte nicht lange, da legte Weber Fiedler den Entwurf
eines Hafen-Towers vor: ein 30-stdckiges Gebaude. Nichteinmal
in Hamburg gab es ein solches. ,Das hat bei mir den
Funken Uberspringen lassen®, schwarmt Fiedler noch heute
enthusiastisch von jener Zeit. ,Auch wenn schnell klar wurde,
s0 ein Turm war wirtschaftlich nicht zu machen und wére zu dem
Zeitpunkt nicht rentabel gewesen, hat mich die Ernsthaftigkeit
und die Fantasie beeindruckt, mitder Arne Weber an das Projekt
rangegangen ist. Bei ihm verbindet sich Unternehmertum mit
Wagemut und Spieltrieb.”
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Der Hafen-Tower blieb zwar nur eine ldee, doch von dem
Augenblick an waren Fiedler und Weber ein gutes Paar.
»Wir von der Baubehdrde haben seine Schritte begleitet und
er hat die Impulse geliefert”, so Fiedler. Schon bald kaufte
Arne Weber die Lever-Seifenfabrik. Zunachst nur mit dem
Gedanken, dort Schrott zu lagern, dann mit der Absicht,
seine Firma einziehen zu lassen. Uberraschend meldete die
Telekom Interesse an Birordumen an. Eine solche Nutzung
der Gebaude war nicht vorgesehen, aber Weber liberzeugte
den damaligen Bauamtsleiter schnell, eine entsprechende
Genehmigung zu erwirken. ,Wenn wir jetzt handeln, dann
kdénnen wir hier den Schalter umlegen, habe ich zu ihm
gesagt. Dann gehen im Binnenhafen wieder die Lichter an.”

Die nachste verriickte Idee lieB nicht lange auf sich warten. Weil die Telekom fiir die vielen
Mitarbeiter eine Kantine brauchte, baute Arne Weber das Untergeschoss des Hauses aus.

Was dann kam, klingt ein wenig

nach Méarchen: Es war einmal ein junger Koch, der zwar einen

Preis gewonnen, aber noch kein eigenes Restaurant hatte. Eines Tages kam eine mannliche
Fee und erfillte ihm diesen Wunsch. Und sie lebten gliicklich bis an ihr Lebensende.

Der Koch war Michael Wollenberg. Mit ihm wollte Weber nun
statt einer Kantine im Untergeschoss der Seifenfabrik ein
Restaurant erdffnen. Wollenberg sah sich in Harburg um —
und lehnte dankend ab. Doch einige Wochen spater war er
wieder da und stimmte zu. Und so baute Arne Weber das
,Marinas“. Mit einer dazugehdrigen kinstlichen Insel im
Westlichen Bahnhofskanal und einem Bootsanleger fir Gas-

Schon als Arne Weber Uber den Umbau der Seifenfabrik
nachdachte, entstand architektonisch die Vorstellung, die
heute als Channel-Architektur bezeichnet wird. ,Fir mich war
wichtig, die historische Struktur zu erhalten. Der Binnenhafen
ist deshalb so besonders, weil er Bezlige zur Vergangenheit
herstellt.”

Der Kauf der Seifenfabrik erregte die Harburger Gemdter. Ein héssliches, vor sich hin rottendes
Gebéude, im Inneren noch die Seifenlauge, auBen der Westliche Bahnhofskanal und Wasser-
ratten satt. Die Leute zeigten Arne Weber heimlich und auch &ffentlich einen Vogel. Denn
Harburg, das war Hamburgs Schmuddelecke und wurde von den Hanseaten entweder gar
nicht oder nur mit gerimpfter Nase wahrgenommen. Die Brachflachen und die Gebéude im
Binnenhafen galten als nicht vermarktbar, an eine Entwicklung mochte keiner glauben. Dass
freiwillig solvente Mieter nach Harburg zdgen: unvorstellbar. Weber beeindruckte das nicht.
sich bilde mir immer meine eigene Meinung. Wenn ich nur gemacht hétte, was andere mir
rieten, dann wére ich langst pleite.”

Die Hamburgische Landesbank, heute Hamburg Commercial
Bank, war bereit, Arne Weber flr seine Plane einen Kredit zu
geben. Der damalige Leiter der Kreditabteilung erinnert sich:
sch lernte Arne Weber auf einer Veranstaltung kennen. Er
kam auf mich zu und sagte, er misse dringend mit mir reden,
er brauchte einen Kredit fur die Seifenfabrik. Ein paar Tage
spater haben wir das Gebaude besichtigt und ich dachte:
Das darf doch nicht wahr sein. Uberall Lécher im Boden und
Seifenlauge. Fur mich war das eine Ruine. Aber er hatte schon
Plane im Kopf. Er sagte, hier sollen die Biros hin und im Keller,
der nun wirklich schrecklich war, sah er schon die Gastronomie.”

Auch der Harburger Journalist Wolfgang Becker erinnert sich noch gut an die Anfange der
Harburger Entwicklung. ,Arne Weber ist ein Visionar. Und Visionare missen damit rechnen,
angefeindet zu werden. Solche Ideen, wie er sie hat, sind unbequem. Da kommt einer und
sagt: Das mach ich jetzt. Da gab es viele, die fiihlten sich ausgebootet.”
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te, die den Wasserweg bevorzugten.

Panta rhei, alles flieBt. Dieser
berihmte Satz des Heraklit
gilt auch fur die Kandle, das
~,Marinas” und Michael Wollen-
berg. Dieser betreibt heute in
Hamburg drei Restaurants und
erfreut sich noch immer der
Bekanntheit. Das ,Marinas® gibt
es nicht mehr, doch Zauber und
Melancholie des Binnenhafens
sind geblieben.

Ein Aufstéhnen ging durch Harburg. Ein Gourmetrestaurant
mitten in Ruinen, nein, wirklich, dachte sich so mancher, nun hat
Weber véllig den Bezug zur Realitat verloren. Dennoch, oder
gerade deswegen, standen die Neugierigen Schlange, unter
ihnen viel Prominenz aus Hamburg und Umgebung. Bald
musste man in Harburg bei Wollenberg gegessen haben,
um ,In“ zu sein. ,Monate im Voraus war alles ausgebucht®,
schwarmt Arne Weber noch heute. Und es kam noch besser:
Wollenberg erkochte sich im ,Marinas® einen Michelin-Stern.

Nicht nur das formte den Ruf des Restaurants. Auch die
Umgebung, die Mischung aus Aufbruch und Verfall, zog die
Leute an. Diese Melancholie des Untergangs, die Uber den
Kanalen lag. Gemischt mit der Euphorie des Neubeginns,
der im Binnenhafen mit der Seifenfabrik eingeleitet wurde. All
das konnten die Géste vom schwimmenden Ponton aus an
Sommerabenden auf sich wirken lassen. Selbst die gelegentlich
dardber huschenden Wasserratten waren Teil der Atmosphare
und stérten nicht weiter.
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Kaum war die Telekom da, zog sie andere Interessenten nach. In den 90ern wurde die IT-Blase
riesengrof3. Start-Up-Firmen, Online-Anbieter und Netzwerkunternehmen schossen wie Pilze
aus dem Boden. Die Boomfirmen der IT-Branche, bestrebt, sich vom Normalen, Birgerlichen
abzusetzen, waren auf der Suche nach auBergewdhnlichen Biiros — Arne Weber konnte ihnen

.Das Gewdhnliche existiert ja bereits.” diese bieten. Channel 1 wurde am Bahnhofskanal von HC Hagemann fir das MAZ gebaut.
Zukunft traf auf Vergangenheit, Industriearchitektur auf Moderne, Ziegel auf Glas. Channel 1

M O n o po Iy wurde 1998 vom Architekten- und Ingenieurverein zum Bauwerk des Jahres ernannt.

. In den folgenden Jahren siedelten sich Gber 80 Firmen in
I m Harburg an, zehntausende Arbeitsplatze wurden geschaffen.
Silicon Valley an der Elbe, so wurde das ausgediente Industrie-
- viertel hun genannt. Einem Vorschlag von Arne Weber folgend,
B I n n e n h afe n grindete sichim Jahr 2000 der Verein ,Channel Harburg®. Seine
Ziele: Interessenvertretung, Netzwerke kniipfen, Unternehmen

ansiedeln, den Standort vermarkten.

Langst waren die Spétter von einst still. Jetzt hieB es eher: Wir miissen ganz genau hinschauen,
was Arne Weber macht, denn der hat den richtigen Riecher”, erz&hit Journalist Wolfgang
Becker. 2002 landete Arne Weber mit dem Bau des Channel-Tower einen heuen Treffer. Harburg,
beschied er, brauche ein Wahrzeichen und was eigne sich besser, als ein Gebaude, hoch tber
alle anderen hinausragend, wie ein Leuchtturm Uber Dinen und Gestade.

Nur ein Jahr danach sollte Weber einen richtigen Leuchtturm kaufen. Doch das Gebéaude, welches
ihm flir Harburg vorschwebte, sollte zumindest als ein solcher wahrgenommen werden. ,Er hat mir
gesagt, es muss Auffahrunfalle unten auf der StraBe geben®, erinnert sich der betraute Architekt
Bernhard Winking.

Der Hohe und der ausgefallenen Architektur wegen — bis zum 7. Obergeschoss hat das Gebdude
einen treppenartigen Aufbau — wurde der Tower nicht nur zur Landmark von Harburg, sondern
auch zum Erfolgssymbol der Channel-ldee. ,Ein Kliff in der See”, schrieben die Zeitungen. ,Ich
hatte einfach die Idee und dann hab ich die umgesetzt®, ist der trockene Weber-Kommentar dazu.

Der Channel-Tower aber war mehr als nur eine ldee: In Zeiten, in denen die Baubranche sich
nach der Decke strecken musste, sicherte er bei HC Hagemann die Arbeitsplatze. Ein damaliger
Hagemann-Polier erinnert sich: ,2002 gab es einen Bauarbeiter-Streik und Lohnerhdhungen
sollten durchgesetzt werden. Der Baubranche ging es damals nicht gut. Der Bau des Channel-
Towers hat uns als gewerbliches Personal Uber die schlechten Zeiten hinweg geholfen, ja
Uberhaupt die ganze Channel-Entwicklung war fir uns ein Segen. Arne Weber hatte auch
Billiglohnarbeiter nehmen kdnnen. Aber das hat er nicht. Er hat all seine Projekte mit seinen
Leuten gemacht.”

,Nirgends anders wandelt sich die Stadt so schnell wie hier®, schrieb zehn Jahre nach dem
Umbau der Seifenfabrik das Hamburger Abendblatt und meinte den Harburger Binnenhafen.
Denn mit der Telekom als Mieter begann in Harburg eine stédtebauliche, architektonische und
damit auch gesellschaftspolitische Entwicklung, deren Tempo viele erstaunte — und verargerte.
Allen voran die Hamburger, die bereits zu dem Zeitpunkt Pléne fir die HafenCity hatten, doch
von der Umsetzung noch einige Schritte entfernt waren. Hamburg plant, Harburg macht, hie
es bald.



Der l'ohn der grofRen Ideen folgte auf dem FuB3e. Arne Weber war eine Weile
in allen Zeitungen der Umgebung. ,Er versteht es und verstand es von Anfang
an, auf der Klaviatur der Medien zu spielen. Anders als andere mittelstandische
Unternehmer hat Arne Weber erkannt, dass er Offentlichkeit braucht, wenn er
Aufmerksamkeit fiir seine Ideen haben will”, so der Journalist Becker. Nichtimmer
ist der Ton des Medienechos eindeutig positiv. ,Arne-Weber-Land nennen
manche das Gebiet, das zwischen Binnenhafen und dem Harburger Zentrum
entstand®, schrieb die WELT ein wenig spitzziingig im Juli 2003.

Zu diesem Zeitpunkt hatten andere Investoren, Unternehmer und Architekten bereits
eigene Zeichen im Channel gesetzt. Das alte Silo war zu einem Birohaus umgebaut,
am Schellerdamm das Fleethaus renoviert, der Kaispeicher und das Veritasgebaude
lange architektonische Glanzstiicke im Harburger Hafen.

Natirlich hatte es zwischendrin auch versponnene Plane gegeben, die entweder sang-
und klanglos wieder verpufften oder bis heute in Schubladen vor sich hinddmmern und
auf ihre Aktivierung warten: Ein Hubschrauberlandeplatz, ein Museumshafen sollten
gebaut werden, ein Marktplatz geschaffen, Lehr-, Natur-, Erlebnis- und Romantikpfade
angelegt, mit einem Katamaran sollte Harburg mit den Hamburger Landungsbriicken
verbunden werden. ,Das war hier eine Weile wie Monopoly spielen®, sagt der Journalist
Wolfgang Becker. ,Und Arne Weber war da eindeutig der Platzhirsch.”

Pldtzlich brach Ende der 90er Jahre die IT-Branche
zusammen. Firmen, eben noch groB im Geschaft, waren
Uber Nacht insolvent. Die Hoffnungen und lllusionen einer
jungen, urbanen, neoliberalen Gesellschaftsgruppe 1dsten
sich in Nichts auf. PIétzlich wurde es still im Channel. Die
Blackberrys schwiegen, die Tiren lieBen das Klappern,
die Computerbildschirme flackerten nicht mehr. Auch
die Telekom zog aus der Seifenfabrik aus und hinterlieB
20.000 Quadratmeter leere Flache. Selbst der Tower
verwaiste ein Stiick. ,Da braute sich ganz schdén was
zusammen {ber uns®, erinnert sich Arne Weber. ,Zu dem
Zeitpunkt héatte es uns auch nicht mehr geholfen, wenn wir
neue Einzelmieter gefunden hatten. Wir brauchten eine
groBe Sache.”

»ES gab auch Zeiten, da hab ich mein Federbett durchgeschwitzt.”

Poker um Airbus

Die groBe Sache kam bald in Gestalt eines anderen, der auch groBe Probleme hatte. Ein paar Kilo-
meter weiter die Elbe hinab sitzt der Flugzeugbauer Airbus. Der hatte gerade seine liebe Not mit
der Elektronik des neuesten Airbus. Die Auslieferung stand bevor, es war ein Prestigeobjekt, die Zeit
drangte. Man brauchte Zulieferer. Mehr und mehr Firmen sprangen Airbus bei. In Finkenwerder
platzten die Gebaude aus allen Néhten. Man brauchte Buros. Eigentlich war die Entscheidung far
ein anderes Gebé&ude schon gefallen, nur fehlte die Datenanbindung.

Arne Weber horte von einem Bekannten, dass das Spiel bei Airbus noch offen sei. Er
beschloss, mitzuspielen und einen hohen Einsatz zu wagen. Zuné&chst erkundigte er sich,
was die Verlegung eines Glasfaserkabels kosten wirde und stellte fest: Eine durchaus
bezahlbare Sache. Dann hatte er die Idee, eine Broschire drucken zu lassen, auf Deutsch
und Englisch, in der Harburg als Airbus-Standort vermarktet wurde. ,Channel Airbus Center”
stand auf der Titelseite. Im Inneren Fotos: Nachtbilder, die kihlen Industriegebietsatem
verstromten, Tagbilder, auf denen dynamisches Licht auf dynamische Menschen scheint.



-Mit Airbus hat der erfolgreichste Flugzeugbauer der Welt seinen
Sitz im Suderelbe-Raum in Hamburg Finkenwerder*, hieB es darin
zwar, aber dann kam die Rede sogleich auf Harburg. ,Der Channel
Hamburg bietet speziell fur Airbus-Zulieferer und Dienstleister
modernste Blro- und Logistikflachen®, gefolgt von Fotos der Channel-
Gebaude und dem Channel-Tower. CAC, ,Channel Airbus Center*,
wie Arne Weber das Projekt bereits getauft hatte, kénne auf insgesamt
10 Hektar Flache zugreifen, davon 60.000 Quadratmeter Blroflache.
Kernstlck des Logistikkonzepts fiir die CAC Technical Base sei die
gute Verkehrsanbindung durch StraBen, Schienen und die Wasser-
wege. Ab sofort, so das Versprechen, kénnten Geb&aude bereitge-
stellt werden.

Die opulente Broschtire, die auch noch Datenanbindung versprach
und das Hagemann’sche Landungsboot, mit dem Baumaterial angeliefert wird, als Transport-
mittel zeigte, erregte Aufsehen. Zunachst bei den Zulieferern, an die sie verteilt wurde. Airbus
erhielt keine. Dafiir bekam Arne Weber einen Anruf von Airbus — es stand Arger ins Haus.
Hatte er ein schlechtes Gewissen? ,Nein.“ Hat es ihm im Magen gedriickt? ,Ach was.”

Tatsachlich war man bei Airbus Uiber den VorstoB alles andere als erfreut. Zumal Arne Weber
ein Pressefoto des neuen Airbus auf die Titelseite drucken lieB und die Zulieferer nun tatsachlich
glaubten, Airbus griindete einen zweiten Standort in Harburg.

Manchmal ist das Glick das entscheidende Moment in einem Spiel. Es hatte schiefgehen
kénnen. Airbus hatte Arne Weber zusammenstauchen und dann aus dem Spiel werfen
kdnnen — taten sie aber nicht. Im Gegenteil: Arne Weber machte Airbus klar, dass es sich
nicht um einen Publicity-Gag handelte, sondern sein kleines Husarenstiick eine durchaus
ernstgemeinte Offerte war, von der Airbus profitieren werde. Nach einer Anstandsphase des
Zorns wechselten also bei Airbus Ton und Mienen und man lie Arne Weber wissen, eigentlich
fande man dieses Prospekt sehr cool und, nun ja, man wolle doch so schnell wie méglich nach
Harburg kommen und sich ansehen, was Weber zu bieten habe.

Erreichte Ziele, so das Ergebnis von neurologischen Untersuchungen,
I6sen gréBere Gllcksgefuhle aus als Geld und Liebe. Arne Weber
jedoch war ein paar Tage spater ein unglicklicher Mann. Denn Airbus
war begeistert und wollte innerhalb von vier Wochen fur seine Zulieferer
und Dienstleister das Channel-2-Geb&ude mieten. Und zwar vollstandig.
Keine anderen Mieter. Doch in Channel 2 waren noch Mieter. Etliche
davon mit 5-Jahres-Vertrag. Einer davon war gerade erst eingezogen.
sversprochen ist versprochen®, sagte Arne Weber. Also bekamen diese
Mieter Besuch von Arne Weber und Dr. Ingo Hadrych. Das Angebot:
Bessere Raume flir weniger Miete, auBerdem ein Umzug mit einem
professionellen Unternehmen. Dieses stelle alles Uber Nacht um, lege
selbst den Bleistift wieder so auf den Schreibtisch, wie er lag. Selbst-
verstandlich auf Kosten von Hagemann. Okay, sagten die Mieter. Nur
einer stellte sich quer. Aber auch den Uberzeugte Arne Weber
schlieB3lich.
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Pinktlich bezog Airbus Channel 2. ,Seitdem habe ich bei denen einen Stein im Brett”, lacht
Arne Weber. ,Wir mussten die Krise ausgleichen und Airbus war die Rettung.”

2006 brauchte Airbus weiteren Raum. Arne Weber besal
noch ein Grundstlck an der BlohmstraBe, auf dem standen
alte Silos. ,Finf Monate”, sagte er zu Airbus, ,und die Mitar-
beiter kdnnen einziehen.” Herr Weber“, war die entriistete
Antwort, ,das ist ein unseriéses Angebot. Das schaffen Sie
niemals.” ,Schaff ich®, sagte Arne Weber. ,Wir bauen rund
um die Uhr in drei Schichten.”

Viel mehr muss man eigentlich nicht erzahlen. Denn in Rekordzeit gelang es dem Unternehmen
tatséchlich, die alten Silos abzureifen, und die Gebaude Channel 9-11 dorthin zu stellen.
Allerdings unter einem so groBen Zeitdruck, dass diese Phase bis heute den Hagemann-
Mitarbeitern deutlich in Erinnerung geblieben ist. Carsten Storck erinnert sich an ein Gespréach
zwischen ihm, seinem Kollegen Thorsten Saefkow und dem Abteilungsleiter der Firma Aug.
Prien wéhrend einer Veranstaltung im Frihjahr 2006. Die Herren safen mit Blick auf das
Baufeld und der Abteilungsleiter fragte: ,Was baut Ihr denn da in der BlohmstraBe?* Antwort
Saefkow: ,Drei Birogebaude.” ,Wann sollen die denn fertig sein?“ ,Am 1. Juli das erste, am
1. August das zweite und das dritte am 1. Oktober.“ ,Und wer betreut dieses Bauvorhaben?” ,Herr
Storck.” Darauf der Abteilungsleiter, an Storck gewandt. ,Also, mit Ihnen mdchte ich nicht tauschen.”

Zur Trauer aller wurde der Bau von einem schlimmen Ungliick Uberschattet. Am 27. Mérz 2006
zog ein Tornado Uber Harburg und knickte in der BlohmstraBe drei Kréne, die dort fiir die Arbeiten
an den neuen Channel-Gebauden standen. Nur 30 Sekunden brauchte die Windhose, um eine
zwei Kilometer lange Schneise der Verwustung zu hinterlassen. Mit einer Geschwindigkeit von
251 Kilometern jagte sie durch Harburg. Nur einer der Kranflhrer Uberlebte das Ungliick. Ein
seltenes Naturereignis fur Harburg, eine grofie Tragik fir die Familien der zwei toten Kranfihrer.

Uberraschend fiir die Harburger Stadtverwaltung, jedoch gut geplant fiir sich selbst, verkaufte Are

Weber im Dezember 2006 den groBten Teil seiner Channel-Immobilien, auch den Channel-Tower.
Nur zwei Jahre spater platzte die Immobilienblase und leitete eine weltweite Wirtschaftskrise ein.
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Es ist das Jahr 1989 und gerade mal ein paar Monate
her, dass die Geschichte Uber Deutschland kam wie
ein Orkan. Die Mauer, die vierzig Jahre lang alles
teilte, fiel. Dahinter lag unbekanntes Land. Fir Arne
Weber war dieses Land voller Herausforderungen:
Gebéude, die es zu sanieren oder gar neu zu errichten
galt, unsanierte Briicken und Wasserbauwerke. Weber
beschloss, ein Biro in diesem neuen Land zu erdffnen.
Er wahlte Rostock.

Rostock? ,Nicht dein Ernst, oder?”, fragten ihn Mitarbeiter und Bekannte. Ausgerechnet. Ein
Kaff irgendwo oben an der Kiste. Berlin, Dresden, Leipzig, da bestiinde Entwicklungspotenti-
al. Rostock aber klang grau, nach harter Maloche und ewigem Ostseewind. Es war irgendwie,
als sagte jemand, er ginge nach Bochum, wo er doch Disseldorf, Dortmund oder Frankfurt
haben konnte. Arne Weber blieb dabei. ,Es ist leicht, sich als Unternehmer in den Metropolen
niederzulassen. Ich hab mich fir die Kiiste entschieden, weil wir Wasser- und Hafenbauer sind.”

Er baute keine Bricke. Keine Hafenanlage. Mal wieder wagte sich Arne Weber an etwas
Neues. Ein Geschéftshaus und Blrohaus sollte es werden, darin ein modernes Einkaufs-
zentrum, ein Konsumparadies fUr die konsumentwdhnten Brider und Schwestern im Osten.
Nicht irgendein langweiliger Zweckbau, in den man kriecht und froh ist, wenn man das Tages-
licht wieder sieht, nein, eine Symphonie aus Licht und Eleganz, die modernste Ladenpassage
Mecklenburg-Vorpommerns: den Doberaner Hof. ,Das Geschéaftshaus wird sich zwischen ein-
fachen Putzbauten, vernachlassigten Grinderzeithdusern, heruntergekommenen neugotischen
Patrizierhdusern und den Errungenschaften des Sozialismus — monotone Glas-Stahlbauten — wie
aus einer anderen Welt ausmachen®, spottete das Hamburger Abendblatt im Dezember 1990.

Man erwartete bei HC Hagemann nicht, dass die Durchfiihrung ein Spaziergang werden
wilrde. Womit man aber nicht rechnete, war die Infrastruktur Mecklenburg-Vorpommerns.
Arne Weber, als Autofahrer einer der schnellen Sorte, verzweifelte bald an StraBen, auf denen
man kaum vorankam. Auf einer dieser Endlosfahrten rief er seine Sekretérin von unterwegs
an und sagte: ,Kaufen Sie mir ein Boot.” Die Perle kiindigte keineswegs vor Schreck, sondern
besorgte sich Zeitschriften von Booten und einen Experten. In Plymouth wurde sie findig. Ein
stabiles Boot, gut genug flr die Ostseeklste. Wie man so ein Schiff steuert, Arne Weber hatte
keine groBe Ahnung. Aber mit seinem Geschéaftsfuhrer Flligge traute er sich einfach die Klste
entlang. ,Nackte Segler auf Vorschiffen” seien ihnen begegnet, erinnert er sich.
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Rostock zu jener Zeit war ein vetfilztes politisches Gebilde. Zu
DDR-Zeiten war die Stadt Hochburg der Stasi und als einzige
Hafenstadt mit internationalen Verbindungen auch Sitz des
sowjetischen Geheimdienstes KGB. Im Rathaus herrschte
Anfang der 90er eine Troika aus ehemaligen SED-Genossen
mit dubioser Ost-Vergangenheit. Akten verschwanden, Kritiker
wurden mit Morddrohungen mundtot gemacht und auch die
gute alte Geheimdienstmethode, unliebsame Gegner in Auto-
unfalle zu verwickeln, erfreute sich Beliebtheit.

Beileibe also kein leichtes Terrain, auf das sich HC Hagemann wagte und Arne Weber erinnert
sich an viele Gesprache mit Politikern und Verwaltung, in denen Fingerspitzengefihl gefragt war.
Zehn lange Monate dauerten die Grundstiicksverhandlungen, dann war der Vertrag perfekt.

Der ehemalige Hagemann-Mitarbeiter Meinhold Wojke, der damals die Bauleitung tibernahm,
erinnert sich, dass er zunéachst die Baustelle selber sichern musste. ,Da standen lauter Polizisten
rum und taten nichts. Das war der Tag, an dem Bundesprasident Weizsécker in Rostock zu
Besuch war, und vielleicht dachten die Jungs, da missen sie an ihrem Platz bleiben. Wir
haben dann den Verkehr einfach angehalten und erstmal gesehen, dass wir Bander um die
Baustelle spannten.”

Im Méarz 1991 wurde der Grundstein fir den Doberaner Hof gelegt und aus diesem Anlass eine
Stahlkassette mit der aktuellen Tageszeitung, Miinzen und Bauunterlagen versenkt. 133 Pfahle
mit 8 bis 20 Metern Lange wurden zunéchst in den Untergrund gerammt, ein 30 Meter hoher
Superkran mit einem 45 Meter langen Ausleger wurde auf die Baustelle gebracht und alsbald
die Attraktion der Stadt. Ein solches Ungetiim hatten die Rostocker noch nicht gesehen.

14 Wochen nach dem ersten Spatenstich konnte im August Richtfest gefeiert werden. Um diesen
Termin trotz grof3er Julihitze einhalten zu kdénnen, arbeiteten die Bauarbeiter am Abend. Im
Laufe der Bauzeit wurden 250 Tonnen Stahl und 3.000 Kubikmeter Beton verbaut.

Am 3. April 1992, vier Jahre nach der Maueréffnung, drei
nach der deutschen Einheit, war es soweit. Die erste
Einkaufspassage mit Glasfahrstuhl erdffnete in Mecklen-
burg-Vorpommern. Der Doberaner Hof hat eine Flache
von 3.800 Quadratmetern, 20 Geschéfte lieBen sich dort
nieder. 35 Rostocker Firmen hatten sich am Bau betei-
ligt und — eine der schdnsten Bilanzen des Baus — 100
Arbeitsplatze waren geschaffen worden. ,,Der Osten war der
Beginn unserer Immobilienentwicklung. Unternehmertum
dort war von Anfang an ein wechselvolles Ding. Und ist
es bis heute geblieben®, fasst Arne Weber zusammen.
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.Besser auf neuen Wegen etwas stolpern, als in alten Pfaden auf der Stelle zu treten.”

Alligator Im Anschnitt

Als der Doberaner Hof fertiggestellt war, ereignete sich ein kurioser Vorfall. Ein chinesischer
Restaurantbesitzer kontaktierte Arne Weber und behauptete, hervorragende Kontakte zu
chinesischen Investoren und Unternehmern, ja sogar Politikern zu haben. Arne Weber, der sofort
ein neues Abenteuer witterte, lieB Uber eine befreundete Bank die Aussagen des chinesischen
Herrn Uberprifen. Und tatsachlich stimmte, was dieser sagte.

So kam Herr Gu ins Leben von HC Hagemann. ,War alles ganz serids®, sagt der damalige
HC Hagemann real estate Geschaftsflhrer Bernd Timmann. ,War ein bisschen windig®, sagt
Arne Weber heute.



Egal. Mit Herrn Gu wurde die Idee geboren, ein Handelszentrum speziell fir Chinesen zu erdffnen.
Zwar war China noch weit von dem Tigerstaat entfernt, der er heute ist, und der Gedanke an
das ferngstliche Land als wirtschaftliche Weltmacht noch befremdlich, aber dass mit den Chinesen
in den kommenden Jahrzehnten zu rechnen sein wirde, das zeichnete sich bereits ab. Das
neue Jahrtausend hatte begonnen und mit ihm eine Verschiebung bisheriger wirtschaftlicher
Machtverhaltnisse. Indien, bis dahin nur als Armenhaus wahrgenommen, erschien auf dem
Plan, in Deutschland verteilte man Green Cards an IT-Experten aus Bangladesch und auf dem
gesamten Markt der Technologie dréngte sich Asien nach vorn.

Herr Gu behauptete, es gébe viele, vielleicht sogar Tausende von Chinesen, die in Deutschland
Handel betrieben, ein Unternehmen begriinden wollten — aber nicht wissten, wie. Vor Arne
Webers innerem Auge entstand sogleich ein ganz neues Imperium: Chinatown in Rostock,
eine Burg des ferngstlichen Handels und Wandels. ,Mein Plan war: Die kdnnen zu uns kommen
und wir betreuen sie. Wir sagen ihnen, wie sie in Europa Geschafte machen kénnen.”

Das Problem war: Herr Gu wollte das Handelszentrum in
Rostock, Arne Weber aber in Harburg. ,\Was wir nicht wussten:
Die Chinesen wollten lieber in den Osten, nicht in den Westen,
die waren auf DDR gepolt wegen der Ulbricht-Zeiten.”

Arne Weber also plante fir Harburg. Sa3 abends bei Wein am
Esszimmertisch und zeichnete den riesigen Turm, den er schon
immer bauen wollte. 16 bis 18 Stockwerke, verteilt auf zwei
Tdrme, gestaffeltin ihrer Hohenentwicklung, um ins spezifische
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Hafenambiente zu passen. Und Uber allem ragte ein feuerroter chinesischer Drache. Auf
25.000 Quadratmetern Laden, ein chinesisches Kunst- und Kulturzentrum, ein Fitnessstudio
und Gesundheitszentrum flir alte chinesische Heilverfahren, ein chinesisches Restaurant,
Spezialanwalte, eine Kontaktbdrse zur Vermittlung von Interessenten hier an Interessenten in
China, ein Ubersetzungsbﬂro. Arne Webers Enthusiasmus kannte kaum eine Grenze.

Inzwischen war auch der chinesische Generalkonsul, ein Herr Ma, involviert. ,Bei dem ging
ich schon ein und aus”, lacht Arne Weber heute. Und ein Vorstandsvorsitzender der Phonix
AG, der sich in China gut auskannte sowie das Architektenkonsortium Akyol Gullotta Kamps.

Den perfekten Ort fir seinen Turm hatte Arne Weber schon lange gefunden. Zwar stand
auf dem Grundstiick an der BlohmstraBe, direkt am Ziegelwiesenkanal gelegen, noch ein
altes Silo, aber das lieBe sich schnell beseitigen. Also hangte Weber schon mal eine Plane
an das Silo. Darauf stand: China-Tower. ,Wir haben gleich alle Register gezogen. Die ersten
Interessenten hatten wir auch.” Arne Webers Begeisterung ist noch heute ansteckend. ,Unser
chinesischer Restaurantbesitzer erzahlte uns schliefllich, die Regierung seines Landes sei
von unseren Ideen begeistert. Es hdrte sich so an, als waren wir fir China die Nummer eins
in Deutschland. Da haben wir uns gesagt: Dann mulssen wir ja mal nach Peking reisen und
sehen, wie der Mann da vernetzt ist.”

Also auf nach Beijing. Dort wurden die Harburger gleich mit allen Ehren begriifBt. Limousine,
Empfange, gutes Hotel. In diesem fanden auch die Verhandlungen statt. ,Als erstes, kaum
dass die chinesische Delegation saf3, holte sie eine chinesische Fahne raus und stellte sie auf
den Tisch®, erinnert sich Timmann.

Nach ein paar Tagen hatten die Harburger eine Absichts-
erklarung in der Tasche. Fir einen hanseatischen
Geschaftsmann ist das so gut wie ein Vertrag. Fir die
Chinesen, so reimen sich die Hageménner es heute
zusammen, ist es nur eine Interessensbekundung.

Zur Feier ging es in ein Restaurant. Spezialitat: lebende
Wassettiere. ,Wir konnten uns eins aussuchen®, sagt
Timmann. Die Harburger, mit der Aufgabe Uberfordert,
UberlieBen die Wahl ihren chinesischen Gastgebern.
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Die bestellten, bis der Tisch sich bog. Unter den Speisen: Ein Alligator, fein sauberlich in
Scheiben geschnitten.

Nach der Rickkehr geschah von chinesischer Seite — nichts. Arne Weber riickte vom Standort
Harburg ab. Herr Gu brachte einige Interessenten, die im Doberaner Hof ihre Laden erdffne-
ten. Das Ergebnis war enttduschend. ,Wir haben diesen Handlern eine Aufenthaltsgenehmi-
gung besorgt, eine Firma fir sie gegriindet und sie am Anfang gecoacht. Dann aber stellten
wir fest, dass die es nicht so ernst meinten. Sie schienen eher voriibergehend da zu sein.
Einer der Chinesen schlief sogar im Pappkarton in seinem Laden. Da hab ich zu den Typen
von der Gebaudereinigung gesagt, bevor ihr hier Kartons wegwerft, schaut lieber mal rein, ob
da ein Chinese drin schiaft.”

Als die chinesischen Héandler ihre Mieten nicht mehr zahlten, war der chinesisch-deutsche
Traum zu Ende. Der China-Tower wanderte in die Schublade. Vielleicht eine schicksalshafte
Entwicklung, denn seit 2018 entsteht auf dem Gelande der erste Bauabschnitt des Hamburg
Innovation Port (HIP), Harburgs ambitionierte und zukunftsweisende Verknlpfung von Wirt-
schaft und Wissenschaft.




Neuling bei HC Hagemann. Mit Bauleiter Meinhold Wojke,
der damals schon ein alter Hase bei HC Hagemann war
und heute lange in wohlverdienter Rente ist, fuhr er also in
den Osten. ,Ich wusste nicht einmal, wo Stralsund liegt, das
mussten wir erst auf einer Karte nachsehen. Ich war noch
nie im Osten gewesen.”

Auch fur Wojke war es wie ein Aufbruch in ein neues Land,
entsprechend lebendig erinnert er sich. ,Erstmal haben wir
natdrlich Uber die StraBen geschimpft, die waren ja in einem
wirklich schlechten Zustand. Damals fuhr man noch bei Libeck-
Schiutup Uber die Grenze und der Verkehr quélte sich da
in endloser Schlange durch. Als wir dann aber in Bresewitz
ankamen, da haben wir nur gestaunt. Wir standen da und
betrachteten den Bodden, die vielen Reiher, die Schiffe und
waren Uberrascht Uber diese landschatftliche Schonheit.”

Schnell sahen sich die Hamburger in einer Situation, fir die es kein Beispiel in der jlingeren
Firmengeschichte gab. Die Versorgung war mau, die Zustandigkeiten ausgesprochen vage.
+Wir hatten auf der Baustelle kein Telefon, aber es gab auch keine Firmen, die wir mit bestimmten
Gewerken hatten betrauen kénnen. Es lag alles in unserer Hand. Spater merkte ich, wie viel
ich durch das Auf-uns-allein-gestellt-Sein gelernt hatte, aber damals dachte ich erst nur: Wie
soll das blof3 werden? Es war ja alles im Umbruch. Es fing an mit der Frage, wer uns den
Beton liefert und es hérte auf mit der Frage, wo wir Leute herbekamen. Das, was wir gewohnt
waren — es gibt alles, man hat alles — das war da nicht”, so Saefkow.

Bald lernten die Hagemanner, dass man sich im Osten in jeder
Situation zu behelfen weif3. Das Telefon des Brickenwarters
wurde die Kommunikation zur AuBenwelt, vor allem nach Harburg
wo damals Arne Weber auf tagliche Meldung von der Baustelle
wartete. ,Manchmal dauerte es einen halben Tag, bis wir eine
Verbindung hatten.”

Zunéchst errichtete man ein Baustellencamp flr die Poliere
und die Bauleitung. Meinhold Wojke zog in eine Pension, bis
er eines Tages nach einer Heimfahrt wieder auf die Baustelle
kam und das Zimmer vermietet fand. ,Die Vermieter trauten
meiner Zusage nicht, dass ich wiederkdme.” Von da an schlief
Wojke im Baucontainer.

Saefkow war zunéchst im Haus des Brickenwarters untergekommen.
Spéter zog er zu einer Familie, die in Bresewitz das Eiscafé betrieb.
Dort wurde jeden Mittag auch fur die Bauleute gekocht, und gegessen
wurde im privaten Esszimmer der Familie. ,Wenn die Kinder aus der
Schule kamen, dann saBen wir alle an einem Tisch.” Jeder habe damals
Geld verdienen und am Briickenbau irgendwie partizipieren wollen,
sagt Saefkow. Bald ndherte man sich einander an und begann, iber
die vierzig getrennten Jahre zu sprechen. ,Anfangs waren alle ein wenig
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misstrauisch den anderen gegentber. Wir mussten uns eine Weile beschnuppern. Die Baucrew
kam aus der Gegend, wir wollten schlief3lich die Arbeit in der Region lassen. Aber schnell wurde
klar, dass ein gemeinsames Ziel verbindet. Wir waren ja auch neugierig aufeinander. Da hat
man eben erzdhlt, wie es bei einem selbst die letzten Jahre war und die anderen haben von
ihren letzten Jahren erzahlt und nach und nach lernten wir voneinander. Klar, es gab auch
Reibereien, aber wohl nicht mehr, als es sie auf jeder Baustelle gibt.”

Mit Staunen verfolgte auch die drtliche Bevélkerung die Arbeiten. ,Jeden Tag standen kleine
Gruppen von Leuten da und sahen uns zu®, erinnert sich Saefkow. Zwei Winter lang sanierten
und bauten die Hamburger an der Meiningen-Briicke. Zwei Winter lang fuhren Saefkow und
zunéchst auch Meinhold Wojke die Strecke, einmal brauchten sie Uber 70 Stunden bis zur
Baustelle.

Am 3. Oktober 1990 wurde die Wiedervereinigung auf der
Baustelle gefeiert. Am hdchsten Punkt der Briicke hissten
die Hagemann-Bauleute eine Deutschlandfahne. ,Die
Auftraggeber haben sich prompt darliber beschwert”, er-
zahlt Wojke. ,Manchen fiel es eben schwer, anzuerkennen,
dass das jetzt alles ein Deutschland ist, vielleicht noch
mehr, dass es jetzt eben ein Deutschland nach westlichem
Vorbild war.”

Thorsten Saefkow ist dem DarB treu geblieben. Noch heute
fahrt er einmal im Jahr mit seiner Familie dorthin.
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Damals war die Stadt Mostar fast taglich in den Schlagzeilen.
Eine geteilte Stadt. Diesseits im Westen lag der bosnisch-mus-
limische Teil und jenseits der katholisch-kroatische, dazwischen
eine tiefe Schlucht, durch die sich die Neretva wand, ein kalter
und wenig einladender Fluss. Sieben Briicken hatten in Frie-
denszeiten beide Teile verbunden, waren aber im Krieg zerstdrt
worden. Im Sommer des Jahres 1994 gelang es, einen Waffen-
stillstand auszuhandeln, und die Européische Union bestimmte
einen Administrator, der sich in Mostar um den Wiederaufbau
der zerstorten Infrastruktur kimmern und die beiden verfeinde-
ten Lager an einen Tisch bringen sollte.

Jener Administrator war der 2016 verstorbene Hans Koschnick, SPD-Mitglied und ehemals
Burgermeister von Bremen. Koschnick, damals schon pensioniert, stimmte zu, fir zwei Jahre
nach Mostar zu gehen und sich um Entspannung der verfahrenen Situation zu kimmern.

Als Arne Weber in der Zeitung wieder und wieder von den zerstdrten Briicken las, dachte er
sich: Warum sollen wir als Experten nicht helfen kdnnen? ,Damals wurde die Idee geboren,
einen Zustandsbericht (iber die Briicken zu verfassen mit unserem Fachwissen als Briicken-
bauer. Damit er auf der Basis unseres Gutachtens entscheiden kann, was mit welcher Briicke
gemacht werden misste und wie hoch die Kosten sind, damit wieder ein Briickenschlag Uber
die Neretva mdglich ist”, erinnert sich Arne Weber.

Er nahm Kontakt zu Koschnick auf und schlug vor, ihm und der Européischen Union sowie
der Stadt Mostar zum HC Hagemann-Firmenjubildum eine Dokumentation Uber den Zustand
der Briicken zu erstellen. Klar war Hans Koschnick hellauf begeistert und so packte Carsten
Storck einen kleinen Koffer und flog als Vorhut mitten in die Hdlle. ,Natirlich nicht einfach
s0", sagt Arne Weber. ,Wir haben uns vorher beim Auswértigen Amt erkundigt und die haben
gesagt, kein Problem, alles ist ruhig. Und auch Koschnick hat gesagt, ihr kdnnt ruhig kommen,
geféhrlich ist es nicht.”

War es aber doch. Denn Bosnhien-Herzegowina im September
1994 war alles andere als ein befriedetes Gebiet. Zwei Jahre
zuvor war dort Krieg ausgebrochen, nachdem die drei in der Region
lebenden Volksgruppen — Bosniaken, Serben und Kroaten —
jeweils Territoriumsanspriiche stellten. Bosnien und Herzegowina
sollten, so der Willen der Boshiaken und der Kroaten, von Jugo-
slawien unabhéangige Republiken werden. Trotz des Einsatzes
der UN-Truppen und internationaler Friedensbemihungen,
nahm der Krieg einen denkbar schmutzigen Verlauf. Ethnische
Séuberungen, Massenmorde und Vergewaltigungen gab es in
groBer Zahl. Jahrtausende alte Bauwerke wurden zerstért. ,Nach
Auschwitz habe ich derartige Unmenschlichkeiten nicht mehr fur
mdglich gehalten®, sagte Hans Koschnick damals. ,Ich habe
mich getduscht. In Mostar hat der Hass tiefe Graben gerissen
und das Gegenteil bewiesen.”
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Mostar im Sommer 1994 war also eine zutiefst traumatisierte Stadt. Der milhsam ausgehandelte
Waffenstillstand — das Washingtoner Abkommen vom Marz 1994 — war labil. Die Weltéffentlichkeit
verstand die Situation nicht. Bislang waren die Serben die Bésewichte. Nun aber kdmpften
Kroaten gegen Bosnier, wandten sich die bisherigen Opfer in Hass gegeneinander — und das
stellte bequeme Zuordnungen in Frage.

In Friedenszeiten war Mostar touristisches Zentrum und von den Touristen konnten die Bewohner
recht gut leben. Eines der zerstérten Bauwerke war Stari Most, die alte Briicke, das berihmteste
Briickenbauwerk des ehemaligen Jugoslawien. 28,7 Meter lang, 19 Meter hoch. Zum Zeitpunkt
ihrer Erbauung ein Meisterwerk der Architektur, mit einem Bogen, der dem moslemischen

Halbmond nachgebildet war. Der osmanische Architekt Mimar Hajrudin hatte sie 1565 im Auftrag
des tirkischen Sultans Stleyman erbaut. Schon zu Entstehungszeiten rankten sich viele Legen-
den darum. Eiweif3 und Honig seien als Bindemittel fir den Mortel verwendet worden, erzahlte
man sich. Wahrend der Bauphase sei es verboten gewesen, Eierspeisen zu essen. Auch,
dass man dem Architekten nach der Erbauung den Kopf abgeschlagen hatte, wurde kolportiert.
Rund um die Briicke wuchs Mostar, die Metropole von Bosnien-Herzegowina, heran. Eine
Multikultistadt, lange bevor es dieses Wort gab. Am einen Ufer wurden Moscheen mit Minaretten
und Badehauser gebaut, am anderen Ufer Kirchen.

Stari Most zerbrach am 11. September 1993 unter dem Beschuss kroatischer Granaten. Als
die Briicke fiel, war nicht nur die Stadt geteilt. Denn seit ihrem Bau galt die Briicke als Symbol
der Vereinigung zwischen Ost und West, Christentum und Islam. Auch Moscheen wurden
zerstort, das orientalische Mostar vernichtet.

Split, die Hauptstadt Kroatiens, war weitgehend unbeschadet geblieben. Doch je weiter Carsten

Storck in die Herzegowina hineinfuhr, desto groBer wurde die Zerstdrung. Und desto mulmiger
wurde es dem jungen Mann aus Harburg. ,Uberall waren UN-Soldaten und StraBensperren.
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Aber die Blauhelmsoldaten wirkten nicht wirklich beruhigend auf mich, sondern eher unsicher,
so als wussten sie auch nicht, wie man mit so der Situation umgehen soll.* Als Storck nach
Mostar hineinfuhr, sah er Uberall Ratten und Unrat, die Hauser waren zerbombt, ineinander
gekeilte Lastwagen, die im Krieg als Straf3ensperren dienten, standen in den StraBen und
auch vor dem Hotel Ero, in dem Koschnick mit seinem Stab und seinen Leibwéachtern von der
GSG 9 untergekommen war.

Kein reiner SpaB flr den jungen Diplom-Ingenieur. Beruhigend, dass wenigstens Koschnick cool
war. Als Storck sich ihm vorstellte, gab es erstmal einen Schnaps. In der Nacht wurde scharf
geschossen und Carsten Storck schlief wenig. Am anderen Tag wurde er von einem Panzer-
fahrzeug der UN abgeholt und zu den Briicken gebracht. Auch ohne Messinstrumente konnte
er sehen, dass da kaum noch etwas zu retten war. Er erbat, die Plane der Briicken einzusehen.
Doch als diese endlich gefunden waren, gab es keinen Fotokopierer. Und auch keine Blaupause.
Carsten Storck lief sich diinnes weifles Papier geben und pauste die Plane so ab.

Am Nachmittag ging er spazieren, sah, wie in den Parks der
Stadt Graber ausgehoben wurden. Beim Gehen trat er auf
Patronenhiilsen. ,Wie klar einem da auf einmal wird, was
Krieg bedeutet.” Carsten Storck versprach, in wenigen Wochen
wiederzukommen — mit einem Team und den entsprechenden
Instrumenten. Von Koschnicks Assistentin erhielt er noch
eine Liste von Dingen, die er bitte mitbringen mdge: Parfiim
und Schokolade, eine Schreibmaschine und Farbbander.
sIch war heilfroh, als ich das Land wieder lebend verlassen
konnte.”

Dennoch flog Storck vier Wochen spéater wieder zurlick. Diesmal war er nicht allein. Seine
Kollegen Dr. Kruse, Jan Erdmann, ein Fotograf und Arne Weber waren dabei. Letzterer hatte
lange Uberlegt, ob er mitfliegen sollte und sich dann dafiir entschieden: ,Das ist schlieBlich fast
wie im Krieg. Da muss man auch vorangehen und kann nicht hinten im Bunker sitzenbleiben.”

Far Arne Weber war schon der Flug ein Abenteuer der beson-
deren Art — Croatia Airline oder so habe die Fluglinie geheifien.
.ich wollte schon gar nicht die Treppe in das Flugzeug hoch-
steigen.” Was Arne Weber nicht mitbekam — zum Glick, wie
Carsten Storck heute sagt: dass beim Start ein Teil der Innen-
verkleidung sich ldste und von Storck und den anderen den
Flug Gber heimlich mit dem Knie festgehalten wurde. Gleich in
Split gab es Arger. Storck erinnert sich: ,Mit den Messgeraten
wollten die uns nicht durch den Zoll lassen, die dachten, das
seien Waffen.” Dann mieteten sie zwei Wagen. ,Aus Sicher-
heitsgrinden®, sagt Arne Weber, falls einer mal liegenblieb.”

Zwei Stunden wirde es dauern bis Mostar, vielleicht ein bisschen mehr. AuBer Carsten Storck
hatte keiner den Schimmer einer Ahnung, was sie dort erwartete. Nicht aussteigen, hatte man
ihnen gesagt. Nicht die StraBe verlassen. Uberall lagen Minen. Partisanen und Unverbesser-
liche hatten sich hinter den Hlgeln verschanzt, warteten auf eine Gelegenheit, den Waffen-
stillstand zu brechen.
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In den Bergen wurden sie gestoppt von kroatischen bewaffneten Soldaten, die sich endlos
Uber die Ausrlstung aufregten und dazu noch das Gepack aus dem Wagen warfen. Die
Manner aus Harburg hatten ziemliche Angst. Die Soldaten verstanden weder Englisch noch
Deutsch und warum sie so witend waren, erschloss sich den Reisenden nicht. Die Soldaten
wollten, dass die Manner ausstiegen und zu einem zerschossenen Haus gingen. ,Wir haben
uns beraten und beschlossen: Das machen wir nicht. Wir haben gedacht, die knallen uns
da doch sicherlich gleich ab.” SchlieBlich aber lieB man sie fahren. Als sie aus dem Gebirge
heraus und auf Mostar zufuhren, war der Weg verbarrikadiert und sie trafen auf UN-Soldaten.
Diesmal konnte man sich versténdigen. Die Soldaten bestanden darauf, dass Weber und seine
Leute mit ihren Autos von der Straf3e ab und durch das Geldnde fuhren. Man beriet sich erneut.
Schliefllich stellte sich heraus: Die Harburger hatten sich verfahren und kamen von der falschen
Seite nach Mostar rein. Dort waren die StraBen noch nicht befahrbar. Nun erschloss sich auch
die Aufregung der Patrouille im Gebirge.

Endlich war man in der Stadt. ,Das war nicht schdén, man sah tberall die zerstérten Hauser, es
fehlten nur noch Leichen zu dieser gespenstischen Szenerie. Das war alles platt gemacht. Wir
haben gedacht, das ist ja heftig®, erinnert sich Arne Weber.

Ein bisschen Ruhe hétte nach all der Aufregung
gutgetan. Doch der nachste Schreck lieB3 nicht auf
sich warten. Im Hotel Ero, wo man Koschnick treffen
wollte, hatte eine Panzerfaust eingeschlagen. Und
zwar direkt in Koschnicks Zimmer. Kroatische
Nationalisten, so wusste man spéter, hatten ver-
sucht, den EU-Kommissar zu téten, weil sie ihn
des Bindnisses mit den Muslimen verd&chtigten
und weder Frieden noch Wiederaufbau wollten.
Koschnick war nur maBig beeindruckt. Arne Weber
erinnert sich: ,Der war total cool. Der sagte,
Jungs, musst Euch nichts dabei denken, wir wollen
erstmal einen trinken. Und dann kriegten wir einen
Schnaps.”
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Die Kaltbltigkeit des EU-Kommissars ging auf die Harburger
Uber. Nach dem Schnaps fuhren sie zur Briickenbesichtigung,
wieder in einem Panzerfahrzeug der UN. Die Messarbeiten
waren schnell ausgefihrt. Jan Erdmann sagte, er wolle unter
keinen Umsténden bleiben und im Ero bernachten. Also fuhren
die Hagemanner noch am Abend zuriick nach Split. In der Tasche
hatten sie einen dicken Auftrag, jedenfalls dachten sie das.
Denn als man sich mit Koschnick und seinen Mitarbeitern so
Uber die Briicken unterhielt, sagte Koschnick: ,Mann, warum
baut ihr die Carinski-Bricke nicht wieder auf?“ ,Und wir haben
noch gefragt, ja, geht das denn so?", erinnert sich Carsten
Storck. ,Und Koschnick meinte, klar, soweit er weif3, dlrfte
das kein Problem sein.” In Split stieB man auf das Glick an,
Gutes tun zu wollen und dann auch noch einen Auftrag be-
kommen zu haben. Doch Weber und seine Manner hatten die
europdische Burokratie unterschétzt. ,Das gab spéater einen
Heidenarger, die EU hat gesagt, das muss vernlnftig ausge-
schrieben werden.”

Am Ende ging der Auftrag an eine andere Firma.
Carsten Storck flog noch ein drittes Mal nach Split.
Wahrend er am Abend mit Arne Weber telefonierte,
flogen Mdérsergranaten auf die Stadt. ,Wir werden
hier beschossen®, sagte er. Eine der Granaten schlug
nur wenige Meter vom Hotel entfernt ein. Mit den
anderen Hotelgasten verschanzte sich Storck im
Keller. Gegen die Angst gab es reichlich Alkohol. ,Als
auch der letzte GSG 9-Mann betrunken war, herrschte
endlich Ruhe*.

Den Zustandsbericht Uber die Briicken Ubergab Arne
Weber auf der 125-Jahr-Feier an Hans Koschnick
persdnlich. Darin wurden Bauweise, MaBe, Zustand,
Kriegseinwirkungen und Instandsetzungsmaglichkeiten
fir die Most Tita, Most Lucka, Most Hasana Brkica
und die Carinski-Briicke, jene, die die Hagemanner
dachten, wieder aufzubauen, beschrieben.

Zu Hans Koschnick verlor sich danach der Kontakt.
Er Uberlebte noch einen weiteren Anschlag auf sein
Leben und kehrte 1996 nach Deutschland zuriick.
Er starb im April 2016 in Bremen. Der Boshienkrieg
fand 1995 mit dem Dayton-Friedensvertrag sein
Ende. Heute sind die Briicken von Mostar alle wieder
aufgebaut.

61



12

»-Manchmal muss man Dinge mit dem Herzen und nicht wegen des Geldes tun.*

Eine menschliche
Katastrophe

Eine der groBten Herausforderungen in der Geschichte des Unternehmens HC Hagemann
war keine technische oder bauliche, sondern eine menschliche. Am 3.Juni 1998 verungliickte
nahe der niedersachsischen Stadt Eschede der ICE 884 Wilhelm-Conrad-Réntgen. Bei Strecken-
kilometer 61 brach ein Radreifen, mehrere Waggons entgleisten und brachten eine Briicke
Uber der KreisstraBe 20 zum Einsturz. Die Halfte des 5. und der gesamte 6. Waggon lagen
unter den Trimmern. Da war es 10.58 Uhr und niemand wusste, ob in den Waggons unter den
Briickenteilen noch Menschen waren, die dort um ihr Leben kampften.

Als die Diplom-Ingenieure Carsten Storck und Thorsten Saefkow an jenem Vormittag unabhangig
voneinander die Nachricht erhielten, sie mégen bei der Bahn anrufen, dachten sie sich nichts
Schlimmes. SchlieBlich baut und saniert HC Hagemann seit Jahrzehnten fiir die Deutsche
Bahn AG. Doch noch wéhrend Storck versuchte, die ihm bekannten Mitarbeiter der Bahn zu
erreichen, hérte er in den Nachrichten von dem Unglick. Er erfuhr kurze Zeit spater, dass die
Bahn das Unternehmen HC Hagemann diesmal nicht fir Briickenbau, sondern Briickenbergung
brauchte. ,Wir hatten die Menzi Mucks, das sind Schreitbagger, die damals und bis heute
kaum ein Bauunternehmen hat®, erinnert sich Saefkow. ,Und dann haben die uns noch gesagt,
wir sollen Zigaretten und Cola mitbringen fiir die Mitarbeiter der Bahn, die schon vor Ort waren.*

Saefkow und Storck fuhren sofort los nach Eschede. Es blieb kaum Zeit, die Firmenleitung zu
informieren. Arne Weber wurde in knappen Worten benachrichtigt, ein paar Uberlegungen noch
zum Gerét, welches gebraucht wurde. Keiner der Ménner hatte eine Ahnung, wie es an der
Unglucksstelle aussah und schon auf dem Weg mussten sie wichtige Entscheidungen treffen.

Storck telefonierte mit einem befreundeten Unternehmen und bestellte den gr6Bten Kran, den
diese hatten, an die Unglucksstelle. Das Unternehmen saB ebenfalls in Hamburg. Und na-
tirlich hatte der Besitzer keine Genehmigung, mit einem solchen Kran bis nach Eschede zu
fahren, doch es war ein Notfall und niemand konnte Rucksicht auf Genehmigungen nehmen.
Dann telefonierte Storck mit seinem Vater, der damals Mitgeschaftsfihrer des HC Hagemann-
Abbruchunternehmens F. Meier war, welches die Menzi Mucks und andere Abbruchbagger
besaB. Storck beorderte alle Maschinen nach Eschede. ,Junge, weiBt du denn, wer das bezahlt",
fragte Senior Storck. ,Dartiber reden wir spater”, antwortete der Sohn.

Als die beiden Manner aus Harburg in Eschede eintrafen, bot sich ihnen eine Szenerie des
Grauens. Zugteile waren Uberall verstreut. ,Da stand ein riesiges Zelt und da hatten sie all die
Menschen und Menschenteile schon hingebracht®, erzéhlt Saefkow. Hunderte von Helfern
arbeiteten im Rekordtempo, um die eingeklemmten Verletzten zu bergen. Menschen schrien,
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jammerten, Angehdrige suchten in Panik nach ihren Lieben. Storck und Saefkow aber mussten
sich konzentrieren, Starke und Gewicht der Briickenteile bemessen, entscheiden, in wie viele
weitere Teile sie die Bricke zerlegen missten, damit der Kran das Gewicht hoch heben konnte.
Unterlagen zu der Briicke wurden in aller Eile geholt. ,So schnell haben wir bestimmt noch nie
gerechnet”, sagt Saefkow, ,Das waren wirklich schwere Teile, die wogen Uber 250 Tonnen.*
Es war ein Wettlauf gegen die Zeit, denn alle wussten: Sollte unter den Brickenteilen noch
jemand leben, musste dieser schnell geborgen werden.

Ebenfalls schon von unterwegs hatte Storck eine Polizeieskorte fir den Kran gefordert, auch sein
Vater hatte sich schon auf den Weg gemacht, nachdem er von den verschiedenen Baustellen
die Maschinen abgezogen hatte. Die Nachricht sprach sich herum, in Sondersendungen
berichteten die Sender von der Ungliicksstelle und langst war klar, dass sich an jenem Tag
eine groBe Katastrophe ereignet hatte. Am spaten Nachmittag traf der Kran ein, doch im
dortigen Geldnde war es schwierig, ihn zu positionieren. Ein angrenzendes Waldstlick wére
der richtige Ort, doch wie den schweren Kran aus dem weichen Boden je wieder heraus-
bekommen? ,Wir haben einen Augenblick lberlegt und dann hab ich gesagt: Das ist jetzt echt
nicht wichtig, darliber denken wir spater nach, erzahlt Carsten Storck. Zum Chaos vor Ort
kam der Zusammenbruch des mobilen Telefonnetzes. Storck und Saefkow baten an einem
Privathaus, das Telefon nutzen zu diirfen.

Erst in den frihen Morgenstunden gelang die Bergung des ersten Briickenteils. Panzer der
Bundeswehr hielten das zweite Teil, damit bloB nichts verrutschte. Was darunter zu finden war,
dartiber méchten die beiden Manner nicht reden. Ohnehin, sagt Storck, héatten sie sich entfernt,
als die Feuerwehr dann kam und die Toten barg. Die Abteile waren von dem Gewicht der Briicke
zusammengedriickt worden. ,Da ja Sommer war, fing es nach zwei Tagen an, ganz schlimm zu
riechen.”

Die Hagemanner arbeiteten rund um die Uhr. Nach drei Tagen war die gesamte Briicke geborgen,
die einzelnen Teile wurden von HC Hagemann abtransportiert und spater entsorgt. Im Auftrag
der Bahn transportierten sie auch die verungliickten Waggons ab, diese sollten kriminaltech-
nisch untersucht werden. Spater kamen sie in die Blechpresse.

sEschede ist eines der dunklen Kapitel“, erinnert sich auch Arne Weber, der damals ebenfalls
zur Bricke fuhr, aber dann die Sache seinen Mannern tberlieB. ,Wir hatten das richtige Geréat
dafir, deshalb haben die uns gerufen. Die Gerate waren noch an einer anderen Baustelle
eingesetzt, aber wir haben dann die Arbeiten einfach unterbrochen und gesagt, das ist ein
Notfall. Einem unserer Baggerfahrer, dem ging es hinterher lange schlecht. Das ist wirklich
nichts, womit wir uns danach je hatten briisten wollen. Wir haben diese Arbeit gemacht, weil wir
helfen wollten und ja auch geholfen haben. Wenn man heute sagt, Eschede, dann weiB jeder,
was da war. Das war ein so einschneidendes Erlebnis und so ein schreckliches Ungltck.*

101 Menschen kamen in Eschede ums Leben, darunter 12 Kinder. 88 Reisende wurden schwer
verletzt. Es ist das bislang schlimmste Zugungliick in der Geschichte der Bundesrepublik.
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,Nun aber trifft sich auf der Insel wieder die Hi
nach Entspannung — fernab traditionel

Eine Qase
Nordseew

,Die Dinge anders machen, als die Kon
sagt Arne Weber gerne. Als er zustim
gebrandmarkten Insel Helgoland ein L

bejubelte es als ein Design-Juwel, ein
arabische Zeitung berichteten Uber die
und als die amerikanische Architektur.
herausgab, stand das Atoll mit acht S
zwischen dem Mandarin Oriental in Mi

1993, Arne Weber hatte gerade seine zwei Bauprojekte im Osten beendet, wollte sich Helgoland
neu erfinden. Vom Fuselfelsen zum modernen Nordseeheilbad, so lautete das Motto einer
groBen Baukampagne, die mit insgesamt 75 Millionen Mark veranschlagt wurde. Dazu sollte
es einen Imagewechsel geben. Statt Schnapstouristen wollte man Aktivurlauber und Gesund-
heitsbewusste anziehen. Politische Plane, die gesamte Insel unter Denkmalschutz zu stellen,
scheiterten am massiven Widerstand der Bewohner und somit war der Weg fir Sanierungen,
Neubauten und Umbauten frei.

Arne Weber hatte viel an Helgoland auszusetzen, grund-
satzlich aber war seine Beziehung zu der Insel wie die eines
langjdhrigen Ehemannes zu seiner Frau. Nach 90 Jahren
Bautatigkeit seiner Firma auf der Insel ist ihm die Verbindung
zur Hochseeinsel quasi bereits in die Wiege gelegt. Langst
kannte er alle Schwéchen, hatte jede Unzulénglichkeit scharf
analysiert, aber der innigen Liebe tat das keinen Abbruch. Und
so wie ein Ehemann seiner in die Jahre gekommenen Frau,
sagen wir mal, eine Lippenaufspritzung finanzieren wirde,
wollte Arne Weber Helgoland aufpeppen. Mit einem Hotel, in
dem auch anspruchsvolle Géste Ubernachten und gut speisen
kdnnen.

Anfangs war das Hotel Atoll als Helgolandkarree geplant. Das
Kurhaus, von HC Hagemann unter Hugo Weber im Jahr 1908
erbaut, stand samt Grundstuick direkt am Wasser zum Verkauf.
Arne Weber wollte eine Symbiose aus Einkaufszentrum und
Hotel, auch ein Kino sollte in dem neuen Komplex erstehen.
Der neugierigen Presse erklarte er, Helgoland misse weg
vom Tagestourismus und die Dauerurlauber anziehen.
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Weil man bei HC Hagemann gerne ganzheitlich denkt, wurde schnell klar, dass ein Teil des
Helgolander Tourismusproblems an der komplizierten und langen Anfahrt zur Insel lag. Bei
schlechtem Wetter fuhr die Fahre nicht, Uberhaupt fuhr sie zu lange und jedermanns Sache
waren die ein wenig betagten Transportmittel auch nicht. Ebenso wenig die Ausschiffung tiber
Borteboote. Arne Weber beschloss, die Fahrizeit zu verkiirzen und direkt anzulanden — mit
einem Katamaran. ,Hat man sowas schon gehért®, hief3 es auf Helgoland, ,niemals schafft ein
Katamaran diese Hochseestrecke!*

Tatséchlich hatte Arne Weber keinen Gegenbeweis, aber viele Informationen
Uber Katamarane gesammelt. ,Genlgend jedenfalls, um zu wissen: das
schafft der!* Also charterte er ein Schiff, Vargoy hief3 es, und griindete
1997 die Speedways Reederei. Taglich konnten die Gaste nun auch von
Hamburg nach Helgoland fahren. Fiir die Cuxhaven-Gaste war die Fahrtzeit
so um Uber eine Stunde kirzer als mit den Butterschiffen. Finf Jahre
spéater verkaufte Weber seine Reederei wieder. ,Es ist ja nicht gerade
typisch flir einen Bauingenieur, auch noch Reeder zu sein®, sagt er mit
leichtem Lachen. ,Wir wollten nur etwas anschieben.”

Bis zum Atoll war es noch ein steiniger Weg. Erst ging die betraute Baufirma Pleite, woraufhin
HC Hagemann selber weiterbaute. Dann wurden Bomben gefunden und der Bau musste
gestoppt werden. Zuféllig horte Weber von einer jungen kanadischen Designerin, aufsteigender
Star am Himmel, Spezialistin fur stadtebauliche und architektonische Zusammenhange. Alison
Brooks, so der Name der jungen Dame. Diese also kontaktierte er. Ob sie Lust habe, das Design
der Gastezimmer zu gestalten? Sie hatte. Ein paar Jahre spéater erhielt Brooks den Audi Urban
Future Award, da war sie schon ganz oben auf der Karriereleiter. Dorthin gebracht hatte sie
unter anderem das Atoll.

Nun muss man den damaligen Charakter der Insel kennen, um zu verstehen, warum ein Hotel,
welches den Titel Designhotel tragt, fur so viel Aufregung sorgt und auf den ersten Blick dort so
gut platziert ist wie ein Kaviarfrihstiick an der Imbissbude. Wer nach Helgoland kam, fuhr am
selben Tag wieder, beladen mit weif3en Plastiktiten voller Toblerone, Toffifee und Tullamore,
manchmal noch Tosca oder ein anderes Duftwasser aus der aktuellen Kollektion. Heutzutage
ist das Angebot ein wenig breiter, umfasst auch Designerjeans und teure Handtaschen. Ende

der 90er aber wurden auf Helgoland noch immer jene Waren angeboten, mit deren Verkauf
sich die Insel vom wirtschaftlichen Trauma der Nachkriegszeit heilte. Wenn die Tagestouristen
fort waren, gingen auf Helgoland meist die Lichter aus. Es gab nur wenig Ubernachtungswillige,
das waren meist Ornithologen und andere Naturkundler, Gesundheitsbewusste oder einfach
Leute, die Sylt und seinen schalen Rummel satt hatten.

Trotz der ehrgeizigen Plane gelang die Neuerfindung der Insel nicht so, wie man es sich
erhofft hatte. Auch dem 1997 erdffneten Atoll war als Desighherberge trotz guter Buchungen
nicht der ganz groBe Erfolg beschieden. Dann aber wurde vor der Kiiste von Helgoland der
Offshore-Windpark Meerwind Stud/Ost gebaut, von einer Firma, an der damals das amerikanische
Unternehmen Blackstone die Mehrheitsanteile hielt. Monteure und Ingenieure kamen auf die
Insel — und brauchten Unterkinfte. Flugs trat Arne Weber auf den Plan und holte ein Ass aus
dem Armel: das Atoll. 2013 schloss er einen Vertrag mit dem Windpark-Betreiber (ber die
Nutzung aller 50 Zimmer des Hotels sowie den Restaurant- und Wellnessbereich. Und zwar
nicht nur zeitweise, sondern flir zehn Jahre.

Fur die Insel war das bitter, denn just da stieg die Zahl der Touristen wieder an, das Publikum ver-
anderte sich. Mehr und mehr Gaste kamen, die chic wohnen, ein wenig Luxus wollten. Das einst
mit Stirnrunzeln betrachtete Atoll wéare nun das Richtige gewesen. 2016 verkaufte Blackstone
seine Mehrheitsanteile am Windpark an das chinesische Unternehmen China Three Gorges.
Und die, so hérte man, wollten den Windpark noch lange betreiben und mochten es auBerdem,
wenn sie Bestandigkeit hatten. Das Atoll, es wird wohl so schnell nicht wieder ein &ffentliches
Hotel sein.



Der Masterplan aus dem Hause HC Hagemann war so
etwas wie eine Fortsetzung des Atoll-Gedankens: Helgoland
brauchte eine Zukunft. Denn nicht nur die Touristen waren
nicht mehr sexy, auch das Leben auf der Insel war es nicht
mehr. Die Einwohnerzahl hatte sich beinahe halbiert. Dazu
kamen wenig Abwechslung, limitierte soziale Kontakte, lange,
6de Winter. Vor allem die Jugend trieb und treibt es fort: Es
gibt keine héhere Schule und spater keine Arbeitsplatze.

Und dann die Architektur. Ein besonders heikler Punkt auf
Helgoland. Arne Weber nennt die Insel dieser Architektur
wegen das letzte Stlick DDR auf bundesdeutschem Boden.
Schon lange entsprachen diese in den 50er Jahren fur die
Helgoland-Ruickkehrer in Windeseile erbauten Hauser nicht
mehr dem Geschmack der Zeit und auch nicht dem Platzbedarf des Konsummenschen des
dritten Jahrtausends. Was also tun? Abreif3en ging nicht, denn die Gesamtbebauung unterlag
dem Denkmalschutz und wer auf Helgoland auch nur ein Fenster auswechseln will, muss
dafir einen Antrag stellen. Helgolands wirtschaftlicher und demografischer Niedergang schien
zur Jahrtausendwende unabwendbar. Arne Weber traf das nicht nur als Unternehmer, sondern
auch als Mensch. ,Mein Herz hangt einfach an dieser Insel.”

Also erdachte er folgende Losung: Helgoland und die vorge-
lagerte Diineninsel sollten wieder vereint werden, und zwar
durch eine kunstliche Aufschiittung, einen Damm. Schlief3-
lich war es nicht der Helgolander Wille, der beides trenn-
te, sondern eine Sturmflut im Jahr 1720, die den natirlichen
Damm zwischen beiden Teilen mit sich riss. ,Kihner Unter-
nehmer wird zum Hoffnungstrager®, titelte die WELT damals.

Der Masterplan wurde in Kooperation mit der Technischen Universitat Hamburg erstellt.
In einer universitdren Dokumentation Gber Hafenbau heil3t es dazu: ,Die Entstehungsge-
schichte der Insel, die ehemals mit der Diine verbunden war, erlaubt die Idee einer Land-
verbindung ,Neuer Woal“ zwischen Hauptinsel und Diine mit einer fest eingefassten Be-
bauungsflache (ca. 37 ha) und einem sidlich vorgelagerten Strandbereich (ca. 5 ha bei
MThw). Es soll betont werden, dass es sich bei dem Vorschlag um eine Riickverwandlung in
einen dhnlichen Zustand wie vor 1721 handelt. Der Inselumriss wird also nicht unnattrlich um-
gestaltet. Zahlreiche Beispiele der Landgewinnung (z. B. ,Mihlenberger Loch* in Hamburg,
-Palme* in Dubai) belegen die Realisierbarkeit.”

Ein Quadratkilometer Helgoland und 0,7 Quadratkilometer Diine ergeben eine fast doppelte
Flache, so rechnete Weber. Platz fir ein modernes Feriendorf, ein paar schickere Hotels,
fir Restaurants und einen groBeren Flughafen, damit man Helgoland auch mal fix anfliegen
kénnte. Und fir neue Hauser fir die Helgolander, die dann aus ihrem 50er-Jahre-Ensemble
raus und frei atmen kdnnten. Er bot an, die Kosten von 80 Millionen Euro selbst zu Uber-
nehmen und Investoren zu werben. Des Erfolgs ist er sich sicher, muss er sich sicher sein.
SchlieBlich habe er ,das Geld nicht im Keller rumliegen.*
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Nun sollte man denken, die Helgolander seien ihm um den
Hals gefallen. Aber nix da. Zunachst verschwand der Plan
in einer Schublade beim Gemeinderat. Erst, als die Angele-
genheit der touristischen Zukunft Helgolands wieder drangender
wurde und als Arne Weber den Masterplan an die Presse gab,
kam Bewegung in die Angelegenheit —und in die Helgolander.
Die einen jubelten, die anderen schimpften. Endlich Land
in Sicht fur Helgoland, hieB es. Hinein in die Zukunft! Der
Arne und seine Ideen, sagten die anderen. Das sei nichts
fir Helgoland, so ein Schickimicki-Kram. AuBerdem wiirde
die erste Sturmflut diese Verbindung fortreiBen. Vor den
Hummerbuden, spatnachmittags beim Kaffchen, wurde die
Angelegenheit diskutiert. Die einen sahen die Araber oder
Chinesen in Scharen einfallen und 30-stockige Hotelklotze
bauen. Die anderen flirchteten das Vogelsterben, wenn es zu laut und zu voll wiirde. Und noch
andere hatten Angst, Helgoland kdnne nicht mehr sein, was es immer war: eine Insel, auf der
die Uhren ein wenig langsamer gehen und das Leben beschaulich ablauft.

2011, einige Jahre waren schon ins Land gegangen, kam es zum Birgerentscheid. Das Ergebnis:
ein Nein zum Masterplan. Keine Vereinigung. Das ist nun ein paar Jahre her, doch Arne Weber
ist sich sicher, das letzte Wort sei hoch nicht gesprochen. ,Die Zeit kommt, wo sie den Master-
plan wieder hervorholen, weil es keine vernlnftige Alternative gibt®, sagt er selbstbewusst.
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Arne Weber hat die Idee der menschenverbindenden Briicken seit seinem Eintritt in die Firma
zu einer Angelegenheit der Ingenieurskunst gemacht. ,Ich wollte nicht nur Hauser bauen. Das
ist mir zu langweilig. Ich will Briicken bauen.” Jungster Beweis dieser Leidenschaft ist die Sanie-
rung der Kattwykbrlcke. Diese ist so etwas wie ein siamesisches Zwillingspaar, das nun, da es
in die Jahre kommt, beschlieBt, nicht [Anger zusammenhéngen zu wollen. Einer muss gehen.
Und wenn es dazu einer schweren Operation bedarf. Hauptsache, endlich voneinander frei.

Seit der Erbauung im Jahr 1973 teilen sich Zlge und Fahr-
zeuge die Briicke und fahren in Eintracht nebeneinanderher
Uber die Suderelbe: bislang jedenfalls. Doch so soll es nie
mehr sein: Die Belastung von StraBe und Schiene ist gestiegen,
die Anbindung der Bahn, vor allem an das Containerterminal
Altenwerder, ist ndtig geworden. ,Optimierter Verkehrsfluss”
heiBt das in der Fachsprache der Planer. Also will man die
alte Bricke den Autos und Lastwagen Ubergeben, den Rad-
fahrern darauf eine Extraspur schaffen und flr die Eisenbahn
eine neue Bricke in Sichtweite bauen. Ebenso lang wie die
Alte, 287 Meter namlich, und 57 Meter breit. Stahlfachwerk.
Dreifelderbriicke. Fertig sein wird sie 2020.

Wer im Jahr 2017 in Hamburger Kreisen, die sich mit Briickenbau auskennen, von diesem
NBK sprach — Neubauprojekt Bahnbriicke Kattwyk — der stie3 auf Enthusiasmus. Ein kniffliges
Projekt, flrwahr, aber so spannend. Auch der Auftraggeber dieses Neubaus, die Hamburg Port
Authority, schwarmt auf ihrer Website: ,Weltweit gibt es zurzeit keine vergleichbare Briicken-
familie, was die technologischen Anspriiche betrifft.

Dabei geht es nicht nur um technologische,
sondern auch logistische Finessen. Denn schon
ohne Bauarbeiten ist es so, dass die StraBBe
gesperrt wird, wenn ein Giterzug kommt, und
beide, StraBe und Schiene, werden gesperrt,
wenn ein Schiff unter der Briicke, die eine Hub-
bricke ist, hindurch will. Alle zwei Stunden wird
sie gedffnet — rund 20 Minuten lang ruht dann
aller Verkehr. Wenn man jetzt also die Schienen
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zur StraBe verlegen, die StraBBe zum Teil zu einem Radweg machen und die Eisenbahn mittels
neuer Zubringer auf eine andere Bricke bringen will, die es noch zu bauen gilt, und wenn dann
die Schiffe auch nicht ewig warten wollen ... Holla, das wird knifflig!

Weltweit, das ist ein Adjektiv, welches bereits einmal mit der Kattwykbriicke in Verbindung gebracht
wurde. Weltweit war sie bei ihrer Erbauung die gréfite Hubbriicke. Diesen Rang hat heute die Pont
Gustave Flaubert, die die franzdsische Seine Uberguert. Diese hat im gedffneten Zustand eine
Durchfahrtshéhe von 55 Metern, die Kattwykbriicke von 53 Metern. Bei HC Hagemann aber wird
das NBK sicherlich flr die kommenden Jahre auf Platz eins aller Brickenprojekte sein.

Nicht, dass man sich bei den Briickenbauten der Vergangenheit
héatte zuricklehnen kénnen. Ein Zuckerschlecken war bislang
keines dieser Projekte. Vor allem die Briickensanierungen im
Osten gleich nach der Wende hatten es in sich. Eine Glanz-
leistung der Hagemann‘schen Brickenbaukunst war damals
die Peenebriicke bei Wolgast, wegen ihrer Farbe auch ,Blaues
Wunder® genannt. Sie wurde am 24. Juni 1934 erdffnet, im
April 1945 von der abziehenden Wehrmacht gesprengt und
1950 wiedererdffnet unter dem Namen ,Briicke der Freund-
schaft’. Anfang der 90er Jahre war sie in einem so schlechten
Zustand, dass man Begrenzungen fiir Geschwindigkeit und
Lasten einfiihrte. 1991 baute HC Hagemann einen Stahitrager
zur Notunterstitzung ein, 1995 erhielt das Unternehmen in
Arbeitsgemeinschaft vom Bundesministerium fiir Verkehr den
Auftrag fur den Brickenneubau.



Bereits vor dem eigentlichen Baubeginn wurden damals zur Ufersicherung 800 Quadratmeter
Spundwéande gerammt, damit spatere Baggerarbeiten zur Vertiefung der Peene ausgefihrt
werden konnten. Im Mai 1995 begannen die eigentlichen Arbeiten mit dem Abriss des Eisen-
bahnfahranlegers auf der Usedomer Seite, der mit dem Neubau Uberflissig wurde.

Fir den Neubau mussten auf dem Grund der Peene Stahl-
betonpfeiler errichtet werden, die sich wie eine Tulpe nach
oben hin 6ffneten. Dafiir wurden in die Peene umspundete
Baugruben gebaut. Zuvor wurde die Standsicherheit der
Pfeiler an der alten Brlicke Uberprift, um deren Stabilitat
durch die Rammarbeiten nicht zu gefahrden. Schlechter Zustand
hin oder her, der Verkehr von der Insel Usedom und zu ihr
hin musste schlieB3lich weiterrollen, weshalb die alte Briicke
wahrend der gesamten Bauzeit stehenblieb.

Ein Findling mit einem Gewicht von 50 Tonnen, Hochwasser, extreme Winterkélte und andere
Widrigkeiten erschwerten den Bau. Mitten in der Bauzeit baute die ein wenig stromabwaérts
gelegene Peenewerft eines ihrer Containerschiffe fertig und wollte dieses nun zur Probefahrt
auf die Ostsee schicken. Weil die Klappelemente beider Briicken nicht auf einer Linie lagen,
musste der klappbare Uberbau der alten Briicke auf den Strom ausgeschwemmt werden. Um
die Verbindung nach Usedom nicht zu lange zu unterbrechen, wurde daflr ein Tag vereinbart.
Mehrfach aber prallte das Schiff bei der Passage gegen die Pfeilerbaugruben und beschéadigte
diese, dann gab es noch Probleme mit dem Widerlager und die gesamte Aktion dauerte einen
Tag langer als geplant.

Nach Beendigung der Bauarbeiten wurden die Spundwande wieder aus dem Peenegrund gezogen
oder abgebrannt, erst dann wurde die alte Bricke abgerissen. Die neue Bricke ist bis heute
die groBte Waagebalkenbriicke Europas und mit ihrer blauen Lackierung und individuellen
Form ein Beispiel fir eigenwillige Architektur. Allein die Klappe ist 42 Meter lang und 19 Meter
breit, Schiffe mit iber 30 Metern Breite kdnnen die Briicke passieren. Die Gesamtlange betragt
247 Meter und 2289 Tonnen Stahl wurden verbaut.

Von 1992 bis 1995 baute HC Hagemann eine alte Eisenbahnbriicke der deutschen Reichs-
bahn Uber die mecklenburgische Warnow neu. Bauleiter Torsten Gltschow erinnert sich
an dieses Projekt als ,Kampf durch die Moorlandschaft®. 1980 sanierte HC Hagemann die
Schlachthofbriicke in Harburg, doch bereits zehn Jahre spéater stand fest: Das gemeinsam mit
dem Harburger Bahnhof errichtete Bauwerk war so in die Jahre gekommen, dass ein Neubau
unerldsslich wurde. Bauleiter waren die Storcks: Der Senior als alter Hase, der Junior damals
noch ein Frischling im Baugeschaft. ,Das war eine der gréf3ten Briicken, die HC Hagemann im
Alleingang neu gebaut hat”, erlautert Carsten Storck die Bedeutung des Projekts. Die Vierfeld-
Bricke unterstitzte Hagemanns Ruf als Bauunternehmen fir komplizierten Ingenieurbau. 110
Meter lang Uberspannt die Bricke 13 Bahngleise, die allesamt elektrifiziert sind. Gearbeitet
wurde gréBtenteils nachts, wenn die Oberleitungen ausgeschaltet waren. Am Tag wurde der
Betrieb der Bahn aufrechterhalten.

Arne Webers bevorzugte Briickenprojekte sind bis heute jene, die unter widrigsten Umstanden
stattfanden. ,Wir haben seit Jahrzehnten einen guten Namen fir Noteinsétze im Ingenieurbau.”
Ein gutes Beispiel dafur ist die Notbriicke Uber die Elbe. 1979 hatte es an einer Elbbricke eine
Gasexplosion gegeben und das Bauwerk sackte um mehrere Zentimeter ab und war nicht
mehr befahrbar. Es war der Winter 1979, der in die Geschichte einging als Katastrophenwinter
wegen seiner Schneemassen und Niedrigsttemperaturen. Noch in derselben Nacht begann
HC Hagemann mit dem Bau einer Notbriicke — bei Schnee und Eis. ,In solchen Situationen
sind wir als Spezialist flr Briickenbau erstens gefordert und zweitens habe ich noch nie eine
Herausforderung abgelehnt”, kommentiert Arne Weber.

Nur ein Jahr spéter sackte plétzlich die 411 Meter lange Norderelbbriicke ab, die Autobahn-
bricke der A1 Uber die Elbe. Auch in diesem Fall baute HC Hagemann in kiirzester Zeit einen
Notpfeiler unter die Briicke, um das Konstrukt so lange zu stiitzen, bis die Ursache fir das
Absacken festgestellt und behoben war.

In der Hamburger HafenCity baute HC Hagemann als technisch federfihrender Teil einer ARGE
die Kibbelstegbriicke, die nicht nur Zugang zur HafenCity, sondern bei Hochwasser auch
Fluchtweg aus ihr ist. Sie fihrt mit drei Briickenbégen und dazwischenliegenden Stegen Uber
den Zollkanal, das Brooksfleet und den Sandtorkai und ist fast einen halben Kilometer lang. Um
bei Hochwasser den Weg aus der HafenCity zu ermdglichen, gibt es zwei Ebenen, auf denen
FuBganger die Kanale Uberqueren kénnen. An der tragenden Bogenbriickenkonstruktion
héngen zwei Stege, von denen der untere wiederum am oberen aufgehéngt ist. Der obere,
breitere Steg ist auch fiir Rettungsfahrzeuge zu befahren. Heute gehért die Kibbelstegbriicke
zu den meistfotografierten Bauwerken Hamburgs.
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Grundinstandsetzung Alter Elbtunnel. Bauzeit: August 2010 bis Februar 2012. So stand es in
dem Auftrag, der der Firma HC Hagemann von der Hamburg Port Authority erteilt wurde. Bevor
Arne Weber seine Unterschrift daruntersetzte, gab es viele Diskussionen mit den Mitarbeitern.
Man hatte sich daran gewdhnt, immer neue Bauprojekte zu verwirklichen.

Doch es war ja nicht irgendein Tunnel, den man sanieren sollte, es war der Hamburger Tunnel
schlechthin. Erbaut in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts, als auf den Elbinseln und stdlich
der Elbe neue Hafenanlagen sowie Werften entstanden, in denen Tausende von Menschen
Arbeit fanden, die meisten im Werk von Blohm und Voss. Diese Tausende mussten taglich
die Elbe mit Féhren queren. Das war gut, denn sie bekamen frische Morgenluft, doch wenn
das Wetter nicht mitspielte, kamen sie viel zu spéat zur Arbeit. Bei Eisgang und Nebel wurde
der Fahrverkehr eingestellt und zwischen 80.000 und 100.000 Angestellte, die im Elbhafen
beschaftigt waren, mussten zu FuB3 die Elbbricken tUberqueren. Ein Marsch von Uber elf Kilo-
metern war das und Arbeits- und Lohnausfall waren die Folge.

Bald reichten die Fahren nicht mehr aus, um die Massen zu beférdern. Bei jedem Wetter gab
es lange Schlangen und 1891 richteten die Unternehmer eine Beschwerde an den Hamburger
Senat. ,Tut was®, stand darin, ,aber schnell!” Schnell und Senat, nun, man weif ja, das sind
zwei verschiedene Dinge. Jedenfalls dauerte es ein paar Jahre, bevor alle Optionen — Briicke,
Schwebefahre, Tunnel — hinlanglich durchdiskutiert waren und man sich fur die Tunnelvariante
entschied.

Ausschlaggebend dafir war unter anderem, dass damals der Schildvortrieb entwickelt wurde,
der bahnbrechend fir den Bau von Unterwassertunneln in wasserdurchldssigen Schichten war.
Erstmals wurde diese Methode beim Bau eines Tunnels unter der Themse getestet, die Technik
also war noch sehr jung. Entsprechend nervés war man in der Hansestadt, ob so ein komplizierter
Bau in mehr als 20 Metern unter Wasser und Uber eine Lange von 426,5 Metern gelénge.
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Far die schwierigen Arbeiten unter unangenehmen
Bedingungen wurden grdBtenteils sehr junge
Arbeiter angeheuert, denen man mehr als den
damaligen Durchschnittslohn zahlte: 60 bis 75
Pfennig pro Stunde und 100 Mark Druckluftpramie
im Monat. Gearbeitet wurde in drei Schichten an
sechs Tagen in der Woche, nur der damals noch
heilige Sonntag war ein freier Tag. Daflr hatten
die Arbeiter flr vier Jahre einen sicheren Job.
Vom 21. Juli 1907 bis 7. September 1911 dauerte
der Bau. Architekt der beiden Schachtgebdude,
eines am Steinwerder und eines auf St. Pauli,
war Otto Wéhlecke aus Altona. Baumeister war
der Ingenieur Otto Stockhausen, damals gerade
29 Jahre alt. Von Stockhausen berichtete man, er
habe des Baus wegen seine Hochzeit verschoben
und wéhrend der gesamten Zeit auf der Baustelle
gewohnt, um stets zur Stelle zu sein, wenn es
Schwierigkeiten gab.

Schon damals galt der Tunnel als Meisterwerk

der Ingenieurskunst und ist heute ein Wahrzeichen der Stadt Hamburg. Er zieht nicht nur
einheimische Besucher, sondern auch auslandische Géste an. Ware dem nicht so, manches
Senatsmitglied hatte lange seine SchlieBung beantragt. Denn das einst fur 10 Millionen
Goldmark errichtete Bauwerk schluckt viel Geld und war auch im hundertsten Jahr seines
Bestehens alles andere als kostendeckend. Die Zahl der Fahrzeuge, die im Jahr hindurch-
fahren, ist auf 300.000 geschrumpft, die der FuBganger auf 500.000. In den 60er Jahren
rollten noch 900.000 Autos hindurch, in den 80er Jahren immerhin noch tber 600.000.

1994 begann man mit einer Grundsanierung der beiden Tunnelréhren mit dem Ziel, das alte

Erscheinungsbild von 1911 wiederherzustellen und moderne Technik wie Personenaufziige

und Hochwassertore einzubauen. Weil aber durch die StoBfugen der Tibbinge immer mehr
Elbwasser in den Tunnel drang und zudem die Tibbinge
rosteten, verordnete die Hamburg Port Authority 2009
grindlichere  SanierungsmaBnahmen: Ausbau und
Wiedereinbau der Tunnelschale aus Beton und Erneuerung
der StoBfugen der Tubbinge oberhalb der Fahrbahn.

Weil es zunachst unkompliziert klang, endete die interne
Diskussion im Hause Hagemann mit der Entscheidung,
den Auftrag der Sanierung anzunehmen. Zwei Jahre,
so sagte man sich, die gehen ja auch schnell vorbei.
Wenn Carsten Storck, der bis heute, 2019, Projektleiter
fur die Sanierungsarbeiten ist, von dieser urspriinglich
angedachten Bauzeit spricht, dann muss er noch immer
den Kopf schitteln und ,Mann, Mann, Mann“ murmein.
Denn alles kam anders als gedacht.
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Im August 2010 begann man mit der Einrichtung der
Baustelle und plante das Konzept. Welche Geréatschaften,
welche Techniken verwenden? Im Oktober 2010 ging es
los mit der Grundinstandsetzung. Um den Weiterfluss des
Verkehrs wenigstens teilweise zu gewdahrleisten, wurde die
Ostrohre komplett geschlossen. Von der Stadt kommend,
kann die Westréhre seither am Vormittag, vom Hafen
kommend am Nachmittag durchquert werden.

Die Tucke liegt bekanntlich im Objekt und ein Problem kommt selten allein. Auch der geplante
Termin der Fertigstellung, ndmlich zum 100. Geburtstag des Tunnels, rickte in weite Ferne.
»Ein Neubau wére vermutlich giinstiger geworden. Aber der Alte Elbtunnel ist ja ein historisch
bedeutsames Bauwerk. Von solchen alten Unterwassertunneln gibt es nicht mehr viele®, erklart
Storck.

Um das Aufschwimmen der Rohre zu verhindern, wurde die Decke zunéchst mit 12.000 Tonnen
Steinen beschwert. Dann wurden zusatzlich im Tunnel Stahlplatten mit einem Gewicht von 130
Tonnen eingebracht. Zum Hartefall aber wurde die Sanierung, als die historischen Kacheln von
den Wanden geldst und die darunterliegenden Bleifugen der Tubbinge freilagen. ,Rost und
Korrosion®, sagt Carsten Storck und es klingt wie Pest und Cholera. Tatsachlich war es auch
so ahnlich, denn die Messgerate zeigten hohe Bleiwerte an. Nun hieB es fir die Arbeiter: im
Schutzanzug arbeiten, nach jeder Schicht durch eine Schleuse gehen und sténdig ihre Blutwerte
messen lassen. Korrodiert waren die Nieten und Schraubverbindungen, die die Tlbbinge hielten,
aber auch die Bleifugen der Tubbinge dazwischen. Das bedeutete, jede einzelne Fuge auf einer
Lange von 11.000 Meter auszukratzen und mit Bleiwolle neu zu verstemmen. Daflir gab es
keine Werkzeuge, keine Prazedenzfalle. Mal wieder musste man bei HC Hagemann eigene
Loésungen finden.



Monat fir Monat verging. Die Kosten stiegen und stiegen. Der
100. Geburtstag des Tunnels kam und ging, in der Ostréhre
wurde noch immer gebaut. Als endlich alle Korrosionsschaden
beseitigt, die Verfugung erneuert, eine neue Betonverschalung
und dann 400.000 neue Kacheln nach altem Vorbild angebracht
wurden, schrieb man das Jahr 2015.

Nun kénnte man denken, bei HC Hagemann hétte man die Nase voll gehabt. Aber nein! Als
der Bauherr dann doch noch die Erneuerung der Fahrbahn ausschrieb, waren die Harburger
flugs wieder dabei. Als sie dann den Auftrag erhielten, fragten sie sich: ,Was, wenn Wasser
eindringt, sobald wir die alte Fahrbahn entfernen?”

Klar kam es so. Und wurde souveran bewéltigt. Zur Sicherheit wurde an der Leckage noch 24
Stunden Wache gehalten. Aber dann ging es zlgig voran. ,Die Probleme in dieser Bauphase
halten sich in Grenzen®, sagt Storck und schaut dabei, als dirfe er so noch nicht denken.
Doch alles ging gut. Im Frihjahr 2019 wurde die Sanierung der Ostréhre nach 8,5 Jahren
fertiggestellt.

Doch dann gibt es ja noch die Westréhre, flir deren Sanierung die Ausschreibung auf dem
Tisch liegt. Sicherlich wird man bei Hagemann nach all diesen Schwierigkeiten kein Angebot
auf die Ausschreibung abgeben. Oder? ,Aber ganz bestimmt werden wir das®, lacht Storck.
,Wir wissen doch nun, wie man das macht!“
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. Auf eine Art, die in di ing, egal, wie warm man sich anzog. Klammer
Wind wehte und nur vom Ende der Réhre drang Tageslicht einige Meter in das Kunstlicht. An
jenem Morgen an einem Dezembertag im Jahr 2011 war es still in Rohre 3 des Elbtunnels Hamburg.
Einige Meter zur Linken und zur Rechten, aber durch dicke Betonwénde und Schéchte getrennt,
raste der Verkehr und wenn man die Réhre durch einen der Fluchtgange verlieB, sah man
die flitzenden Autos durch das Glas der Tir am anderen Ende. ,Vorsicht flieBender Verkehr"
stand auf diesen Tiren. Die ehemals weiB3en Fliesen an den Wanden der Réhre hatten den
Schmutz der Jahre angesetzt. Ein weltenmiider Mensch hatte mit dem Finger in diesen Schmutz
geschrieben: ,’s ist doch alles eine Scheif3e.”



Was einmal klappt, das gelingt auch ein zweites Mal. So oder so &hnlich wird man bei
Hagemann gedacht haben, als man beschloss, sich auch der sicherheitstechnischen
Nachristung der drei Rdhren des neuen Elbtunnels zu widmen. Das Bauwerk war in die Jahre
gekommen und musste umgerUstet werden. ,Nachristprogramm Elbtunnel Réhre 1 bis 3“
hie3 nichtern, was eine hochkomplizierte und detailreiche Bauarbeit mit dem Ziel war, den
Elbtunnel auf den neuesten Stand bezlglich Sicherheitsrichtlinien zu bringen. Denn diese
hatten sich seit der Tunnelerbauung verschéarft und waren nach tragischen Unféllen im Tauern-,
Montblanc-, Gotthard- und Kapruntunnel viel detailreicher und vielschichtiger geworden.

1968 begann der Bau des Neuen Elbtunnels als Teilstick
der A7. Die Stadtteile Waltershof und Othmarschen wurden
dadurch verbunden. Drei Réhren, sechs Fahrspuren — damals
modernste Architektur und Sicherheitsstandards. 1975 wurde
das 3.325 Meter lange Bauwerk, einer der langsten Unter-
wassertunnel der Welt, er6ffnet und seither durchschnittlich
von 120.000 Fahrzeugen pro Tag durchfahren. 1995 kam
Roéhre 4 hinzu, weil mehr Autos als geplant die Elbe unter-
guerten. 1989, obgleich das Ende der Blockstaaten damals
eigentlich schon vorhersehbar war, baute man dort noch
Panzersperren ein. Das waren Betonblécke, die bei Bedarf
abgesprengt werden konnten, sodann auf die Fahrbahn fielen
und eventuelle Feindesfahrzeuge blockierten. Aufgrund ihres
hohen Gewichts waren sie fast unmdglich beiseite zu raumen.
Elf Jahre und nicht einen einzigen feindlichen Panzer spéter
entfernte HC Hagemann diese Sperren.

In Réhre 3 hatte es bereits in den Jahren zuvor Sanierungsbe-
darf gegeben und welcher kalte Wind dort wehte, das wusste
man bei HC Hagemann also schon, bevor man sich an der
Ausschreibung flir das Nachristungsprogramm beteiligte.
Zu diesem Zweck wurde eine Bietergemeinschaft gegriindet.
Am 24. Oktober 2008 erhielt diese Arbeitsgemeinschaft den
Auftrag zur Nachrustung.

Die Elbtunnelnachristung wurde vor allem deshalb nétig,
weil der Brandschutz verbessert werden musste. Zu den
Dingen, die nicht mehr dem Standard entsprachen, gehorten
die Beliftungssysteme. Deren Abluft- und Zuluftéffnungen
waren schon lange zu klein, auBerdem gleichmé&Big im Tunnel
verteilt. Das bedeutete: Im Falle eines Brands verteilte sich
der Rauch gleichmaBig. Es mussten gréBere Abluftschachte
eingebaut werden, die ein Vielfaches des bisherigen Luft-
volumens pro Sekunde aufnehmen kénnen. Das bedeutete,
Offnungen mussten in die tragenden Wande eingebaut
werden, und zwar ohne Erschitterung der Wande. Um die
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Tragfahigkeit der Tunnelwénde nicht zu gefahrden, wurden zunéchst Offnungen ausgesagt,
dann Strahltrager in die Wéande eingebracht und vorgespannt, um den gesamten Druck der
Decke aufzunehmen. Nach Einbau gréBerer Abluftéffnungen wurden die Wéande wieder zube-
toniert, dann die Absaugoéffnungen. ,Operation am offenen Herzen*, so hannte man im Hause
Hagemann das Projekt. Mit normalen Abbruchmethoden war da nichts zu holen. Ein Seil mit
Diamanten besetzt fraste millimetergenau die Offnungen. Zum Ausbau der riesigen Kldtze
kam Hagemanns Menzi Muck zum Einsatz.

An diesem Dezembertag waren Arbeiter in den Abluftschichten dabei, die alte Zwischendecke
abzubrechen. An manchen Stellen mussten sich die Ma&nner krimmen, um arbeiten zu kénnen.
Ein Knochenjob. Verbreitert und vermehrt wurden auch die Fluchtgénge, die eine Réhre mit
der néchsten verbinden. Zudem wurde die Lautsprecher- und Videoanlage erneuert, Brand-
notbeleuchtung installiert und neuer Brandschutz auf die alten Kacheln aufgebracht. Auch die
Entwésserung, vor allem jene von geféhrlichen oder schadlichen Flissigkeiten, wurde verbessert.
Dazu wurden spezielle Entwésserungsrinnen gebaut, in die alle Flissigkeiten sofort von der
Fahrbahn ablaufen kénnen.

Far die Arbeiter war die Bauphase eine lange, zumeist dunkle Zeit. ,Die Jahreszeiten gehen
voriiber und man bekommt es nicht mit*, konstatierte einer von ihnen. Auch dieser Tag neigte sich,
ohne dass die Arbeiter im Tunnel es bemerkten. Das Diamantenseil fraste sich mit aufdringlichem
Gerausch durch den Beton. Irgendjemand hatte gegen den Larm das Radio aufgedreht, eine
Mannerstimme sang: ,Driving home for Christmas®. Im Verkehrsfunk wurden vier Kilometer
Stau vor dem Elbtunnel angekiindigt. Bis auf Gottes Gnade und der Menschen Hoffnung soll
ja bekanntlich alles ein Ende haben. Selbst dieses Projekt. Im Dezember 2012 war das Nach-
ristungsprogramm Roéhre 1 bis 3 abgeschlossen.
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Wenn bei HC Hagemann das Gesprach auf die U4 kommt, fallen bei den alteren Mitarbeitern
Superlative und die Gesichter verziicken sich. ,Superspannend®, ,Wahnsinnsherausforderung*
und andere emotionsgeladene Vokabeln werden in den Raum geworfen.

Fangen wir nichterner an. Bei dem Bauprojekt U4 handelte
es sich um die Schaffung einer U-Bahn-Linie, fur die ein 4.000
Meter langer Tunnel gebohrt wurde, zwei Haltestellen und vier
Notausstiege geschaffen und flr die Schiffe, die zuvor am
Jungfernstieg anlegten, in die Alster hinein ein Pontonanleger
gebaut wurden. Erz&hlerisch eher schwer zu bewaltigen.
Hat man je schon von einem Bauprojekt gelesen, dessen
Beschreibung literaturpreisverdéchtig ist?

Ingenieurstechnisch aber eine groBe Sache, auch fur die
Hansestadt Hamburg. Erforderlich wurde diese Linie durch
den Bau der HafenCity, die nunmehr an das bestehende
U-Bahn-Netz angebunden werden sollte. 34 Streckenflh-
rungen diskutierte man im Senat und bei der Hamburger
Hochbahn. Anfangs war auch eine offene und Uberirdische
Streckenflihrung Uber ein Viadukt im Gespréach.

100,7 Kilometer ist das Hamburger U-Bahn-Netz lang, der erste Spatenstich zur ersten Linie
erfolgte gut 100 Jahre vor dem zur U4. Damit ist die Hamburger U-Bahn die zweitalteste in
Deutschland, nur die Berliner Bahn ist noch alter.

Der Beginn der Planungen fur die U4 war bereits im Jahr 2003,
zugleich mit denen fir die HafenCity. Bevor der erste Spaten
in die Erde stach, wurde der gesamte Boden auf Bomben gepriift,
die dort seit dem Weltkrieg womdglich schlummerten, aber bei
Berlihrung hochgehen wirden. Eine Expertenkommission tber-
nahm diese Arbeit. Uberhaupt wurde der Boden auf Hindernisse
gescannt, was nicht verhindern konnte, dass nicht doch ein
undurchdringlicher Findling auftauchte, der in muihsamer
Handarbeit durchstoBBen werden musste.

Am 23. August 2007 erfolgte der erste Spatenstich fir die
zwei Tunnelrdhren, die — Uber die zwei neuen Haltestellen
Uberseequartier und HafenCity Universitit— die HafenCity an
die Innenstadt anbinden wirden. Ole von Beust, damaliger
Erster Blrgermeister von Hamburg, eroffnete die Bauphase.
Am 15. Oktober 2009 fuhr die Tunnelbohrmaschine, die
spater den Namen V.E.R.A erhielt, in die erste Réhre ein.

Zuvor waren Startschachte gebaut worden, durch die das ,Monster*, wie die Presse es beschrieb,
eingelassen werden konnte. V.E.R.A war eine Schildbohrmaschine, die dem Schildwurm nach-
empfunden war. Der wiederum ist eigentlich eine Muschel und bohrt sich mit der Schale zuerst
durch den Boden. V.E.R.A war 74 Meter lang und 650 Tonnen schwer, davon wog allein das
vorne installierte Schneiderad 62 Tonnen. Sie fraB sich mit rund 10 Metern am Tag durch den
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Boden und produzierte dabei 19.000 Kubikmeter Aushub.
Am anderen Ende angekommen, wurde das Schild
abmontiert und Uber einen speziell geschaffenen
Zielschacht herausgehoben und zum Anfangspunkt
zuriicktransportiert. Der Rest der Bohrmaschine konnte
durch das Rohr wieder an den Ausgangspunkt zurick-
gebracht werden. Am 6. Januar 2010 begannen die
Arbeiten fir die zweite Tunnelréhre. Bauleiter war Christian
Weber, heute Nachfolger seines Vaters und Geschafts-
fihrer bei HGC Hagemann. Fir den damals noch sehr
jungen Junior war die U4 eine groBBe Sache, bei der er
sein Kénnen gleich unter Beweis stellte.

HC Hagemanns Anteil in der Arbeitsgemeinschaft war
der Bau der Zielschachte und Fluchttunnel am Bahnhof
Jungfernstieg sowie das offene Teilstiick unter dem
Magdeburger Hafen hindurch. Uber ein zu Uberwindender
Kilometer fiir die neue U-Bahn wurde in offener Bauweise
gestaltet.

Mit dem Jungfernstieg war man bei HC Hagemann schon bestens vertraut. Nur zwei Jahre
zuvor hatte das Unternehmen Promenade und Uferwand neu gebaut. Beim Rammen der
Spundwand, die hinter der alten Uferwand erstellt wurde, und bei den anschlieBenden Aus-
baggerungen fanden die Bauleute Reste und Verankerungen alter Holzspundwande aus der
Bauzeit des ersten Jungfernstiegs, Fahrrader, Einkaufswagen, Schuhe und andere Dinge,
die — absichtlich oder aus Versehen — Uber die Kante gegangen waren. Zwei Hindernisse
erschwerten den Bau des Zielschachts und des Fluchttunnels fir die Tunnelbohrmaschine:
die Alster und der bereits 1970 erbaute, zum Teil auch unter der Alster verlaufende, Bahnhof
Jungfernstieg. Zunachst mussten die Alsterschiffe einen neuen Anleger bekommen. Diesen
baute Hagemann als Pontonanleger in die Alster hinein.

Um den zweiten Zielschacht fur V.E.R.A bauen
zu kénnen, bedurfte es eines Fangedamms: Dafur
wurde in die Alster eine Spundwand gerammt und
zwischen Ufer und Spundwand ein dreieckiges Stiick
Land mit Sand aufgefullt. In dieses neugewonnene
Landstlck wurden Uberschnittene Bohrpfahle etwa
30 Meter tief in die Alster eingebracht und bildeten
die schutzenden Wande, um nunmehr den Ziel-
schacht zu bauen. Um den Tunnel mit dem Bahnhof
Jungfernstieg zu verbinden, mussten die zwischen
der bereits bestehenden Bahnhofswand und dem
Zielschacht liegenden Bodenschichten entfernt
werden — allerdings lag dieses Teilstlck im Wasser.
Der Boden wurde daher mit einer speziellen
Gefriermethode eingefroren und ausgehoben —
nun konnte das Anschlussstick im Schutz des
Eismantels gebaut werden. Fir den Fluchttunnel
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mussten zudem zwei Ebenen des Bestandsbahnhofs miteinander verbunden werden. Auch
hier wurden Spundwéande in die Binnenalster eingebracht, um im Schutz dieser den neuen
Fluchttunnel bauen zu kdnnen.

Die Unterquerung des Magdeburger Hafens war trotz der vielen Wasserbau-Erfahrungen eine
neue Herausforderung fir die Hagemann-Leute. Bevor es Uberhaupt losging, rettete ein von
der Hamburger Hochbahn beauftragtes Naturschitzerteam die Muscheln, die durch die Bau-
arbeiten gefahrdet werden wirden — und siedelte sie um. Rund 200 GroBmuscheln wurden mit
Reusen vom Grund gefischt und an anderer Stelle wieder ausgesetzt.

Vom Muschelsterben unbelastet, wurden nun 30 Meter lange Spundwénde in den Boden gerammt.
Bautaucher montierten zwischen den Spundwénden Stiitzen: die sogenannte Absteifung. Von
einer Arbeitsbihne auf den Spundwénden aus wurden Anker in den Baugrund gebohrt, die die
Unterwasserbetonsohle hielten, damit diese nicht aufschwamm.

Nun also war die Grube umwandet. Das Wasser aber blieb zunéchst noch drin. Wieder kamen
die Bautaucher zum Einsatz und brachten den Beton ein. Erst jetzt war die Grube gesichert
und das Wasser wurde abgepumpt. Wande und Decke fir den Tunnel konnten nun gebaut
werden.

LDie einzelnen Arbeiten waren zwar nichts Neues flir uns, aber die Dimensionen des Gesamt-
projekts waren einmalig. Allein die Hohe der Wénde, die wir eingerammt haben, war riesig®,
erklart Christian Weber.

Jenseits des Magdeburger Hafens wurden an Land fir die Baugruben Schlitzwénde benutzt,
die aus Stahlbeton bestanden. Die Wande wurden bis zu drei Meter hoch in die wasserun-
durchléassigen Schichten eingebracht, damit kein Wasser in die Baugrube eindringen konnte.
Diese Schlitzwénde waren 1,20 Meter dick und wurden in Abschnitten erstellt. Damit sie gerade in
der Erde stehen, wurden zunéchst Leitwinde angelegt, an denen sich der Flihrer des Schlitz-
wandbaggers orientieren konnte. Nur so war gesichert, dass die Erde passgenau ausgehoben
wurde. Als Stutzflissigkeit wurde schlieBlich eine Bentonit-Suspension eingefihrt.
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Neben den tunnelbaulichen und ingenieurtechnischen Leistungen
aber waren noch andere zu vollbringen. Auch die Fische, die
durch die Flutéffnungen in die Baugrube im Magdeburger Hafen
einschwammen, mussten gerettet werden. Als also der Tag des
Lenzens, wie das Abpumpen des Wassers aus der Baugrube in
der Fachsprache heif3t, ndherkam, veranstalte die Hochbahn ein
Fischrettungshappening. In Anwesenheit von Naturschitzern und
der Presse wurden die Fische gefangen und in die Elbe gelassen.

In der gesamten Zeit betrieb die Hamburger Hochbahn eine hervorragende Offentlichkeitsarbeit,
auch um gar nicht erst Unmut tiber die zum Teil lauten und langwierigen Bauarbeiten aufkommen
zu lassen. Neben einem Infopavillon, in dem die Besucher sich Uber das Projekt U4 und den
neusten Stand der Arbeiten erkundigen und informieren konnten, nutzte die Hochbahn auch einen
geschlossenen Bretterzaun am Jungfernstieg zur Eigenprasentation und als Informations-
plattform. Neben einer Ausstellung zum Thema ,,U-Bahn gestern und heute“ gab es auch eine
groBe Fotoausstellung mit dem Titel ,Bauhelden®, die zeigte, wie Ingenieure, Arbeiter und Taucher
im Einsatz waren, zwischen den riesigen Spundwéanden standen, unter Wasser tauchten, in
Uberdimensionalen Kréanen saBen und riesige Schaufler bedienten — und das bei jeder Temperatur,
auch im eisigen Winter. ,Die kérperliche Herausforderung so eines Bauprojekts wird ja oft
vergessen®, sagt Christian Weber.

Ende 2010 war die Tunnelbohrerei vollbracht und V.E.R.A wurde in Ehren und mit Pomp
verabschiedet. An seiner tiefsten Stelle liegt der Tunnel nun 40 Meter unter der Erde, auch die
Haltestelle HafenCity Universitat hat mehr als 16 Meter Boden tber sich.

Die U4 und ihre zwei Haltestellen wurden am 29. November 2012 erdffnet. Schon in der

darauffolgenden Woche nutzten 100.000 Fahrgaste diese Linie, nicht nur der U-Bahn, sondern

wohl auch der beiden architektonisch besonderen Bahnstationen wegen. Vor allem die Halte-

stelle Uberseequartier ist einmalig mit ihren Kunstinstallationen von Licht und Musik. Neben
den Fahrtreppen dringen aus Lautsprechern
Meeresrauschen und die Schreie von Mowen.
Mit zunehmender Tiefe wird es dunkler in der
Station, ganz so, als fihre man tatséchlich
unter Wasser.
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slch bin ein Querdenker. Ich scheue mich auch nicht,
als Bauunternehmer zur See zu fahren.” %

Baustelle fur Ideen

Arne Weber arbeitet auch im Urlaub. ,Stillsitzen fallt mir schwer, sagt er. Stillliegen sowieso.
Drei Wochen Strandurlaub? Ein Alptraum. Dann lieber Sport: Skilaufen, Rudern und noch
immer segeln. Der Kapitan in Arne Weber ist stets an Bord geblieben.



Woher nimmt der Mann bloB seine Ideen? Eine Frage, die sich mancher Konkurrent und auch
mancher Freund in den vergangenen Jahrzehnten gestellt hat. Darauf gibt es viele Antworten
—und alle sind richtig. Er schittelt sie aus dem Armel. Er traumt sie. Er findet sie in einem Glas
Wein. Oder er nimmt seine Manner, sprich Geschéaftsflihrer und Prokuristen, mit zum Wandern.
Gerne in die Liineburger Heide. Oder nach Tirol. Rauf auf den Berg, Sauerstoff ins Hirn, hinein
in die Hitte, Schmaus und Gaudi. Das starkt den Zusammenhalt und ist die Brutstatte flir neue
Plane oder auch der Knotenléser fiir Festgefahrenes.

Nicht alle Ideen werden Realitat. Flr Arne Weber typisch, das sagen viele seiner Weggeféhrten,
ist das Vorwegstiirmen. ,Anpacken statt dumm schnacken® ist einer seiner Spriiche, die er so
ungeschminkt von sich gibt. ,Er hat ein feines Gespur fir Stimmungen. Und manchmal sagt
er auch selbst, diese oder jene Idee sei ein bisschen spinnert und man miusse sie erstmal
in der Schublade ruhen lassen®, sagt sein langjahriger ehemaliger Mitarbeiter Prof. Dr. Ingo
Hadrych, der nach tber 15 Jahren im Unternehmen nun als Professor an der Hochschule 21
in Buxtehude lehrt.

Donttalk. Do it. Arne Weber hat immer getan. Um die hasslichen
Bahngleise quer durch Harburg zu verbergen, hat er ein Deckel-
bauwerk konzipiert, unter dem diese verschwinden wirden.
,Und eine Flaniermeile wollte er schaffen”, erinnert sich der
Harburger Redakteur Wolfgang Becker. Oder diese Idee: Einen
Abschlagplatz an der Hafenmole, die Locher waren im Wasser.
Eine Freundin erzahlte Arne Weber von speziellen schwim-
menden Golfballen, die man auf den Cayman Inseln erwerben
kénnte. Denn dort gébe es einen Wassergolfplatz. Von da
bis zu einem Flug auf die Inselnh war es dann nur noch ein
kleiner Schritt und ein weiterer kleiner zu einem solchen
Platz in Harburg. Die Golfrange gibt es nicht mehr, aber ,ein
Spal war es doch”.

Auch anderes blieb ein geistig-architektonischer Gimmick. Etwa die Needle, ein glaserner Bau,
der sich im ersten Drittel nach vorne wélben und dann spitz zulaufen sollte. Glaserne Fronten
sollten es nach einem Bauwerk aus der Abteilung Zukunftsarchitektur aussehen lassen. Die
Needle verschwand — wie so manche andere Idee — im Archiv. ,Als Unternehmer muss man
es aushalten kdnnen, dass manches schiefgeht oder umsonst konzipiert wurde. Wenn ich das
nicht kdnnte und wollte, hatte ich bei der Post anfangen sollen®, sagt Arne Weber dazu.
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So ein Kampfesgeist tragt durch Krisen und ist im Unternehmen verbreitet. Die Zahl der Jahre,
die Hagemann-Mitarbeiter der Firma treu bleiben, ist Gberdurchschnittlich. Mancher, wie Wilfried
Storck, Hagemann-Bauleiter und Mitfirmeninhaber von F. Meier, ging gar nicht erst in Pension,
sondern blieb, bis er 72 Jahre alt war. Auch andere, die eigentlich schon pensioniert sind, bleiben
der Firma treu und erledigen entweder manchmal noch Kkleine Auftrdge oder kommen auf
einen Kaffee vorbei. Manchmal sind drei Generationen bei Hagemann tatig, Vater und Sohn
findet man so haufig im Betrieb, dass man dem Namen ein Senior oder Junior zufligen muss.
Sie hatten mehr Freiraum, Mitspracherecht und Gestaltungsmaéglichkeit als anderswo, sagen
die Mitarbeiter. Dass kein Projekt sei wie das andere.

Es gab — neben der Routine, dem Neuen, den Abstechern
— immer Verricktheiten, die das Profil von HC Hagemann
ebenso gepragt haben, wie die Normalitat — vielleicht manch-
mal noch mehr. Die Affinitat zu Helgoland etwa, personlich
und unternehmerisch, hat der Firma in den vergangenen
Jahrzehnten ein besonderes Gesicht gegeben, hat dem
trockenen Ingenieurwesen so etwas wie Emotionen beige-
mischt, einen Hauch von Fernweh und Seemannssehnsucht
in die nlichternen statistischen Berechnungen gebracht. Der

VorstoB3 in den Osten, zu einer Zeit, als der Osten noch

wildes Gebiet war und manchem strammen Westler

als Seuchengebiet einer feindlichen Ideologie erschien.
Arne Weber aber hatte keine Berlhrungsangste und wenn
man ihn reden hort lber jene Zeit, merkt man: Es geht ihm
natdrlich darum, Geld zu verdienen, aber auch um die Ent-
deckung von Neuland. Neugier und Spieltrieb sind der Motor
dafiir. Aus beidem entstand auch die Idee fir den Ankauf
eines Landungsbootes der Bundesmarine zum Transport
von Baumaterial an unwegsame Kisten, vor allem denen von
Helgoland. Die ,Ardéeche” wurde aufwendig umgebaut, bis
aus dem Bundeswehrlastkahn eine hochseetaugliche Schwer-
lastfahre wurde, die bis zu 200 Tonnen Ladung transportieren
konnte. Im selben Geiste wurde auch der Uberall einsetzbare
Abbruchbagger Menzi-Muck erworben, ein Schreitbagger,
fir den Einsatz in unwegsamem Gelande.

Manchmal werden aus Visionen lebendige Projekte. Zum Beispiel
bei dem Wunsch, diinne Verschalungen aus Zement zu bauen.
In Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat Hamburg
entstand ein Forschungsprojekt. Aus der Idee, ein Schiff komplett
aus Zement zu bauen, das leicht genug sein sollte zum
Schwimmen: die ,Cementina“.

Oder die Anekdote von der Errettung der ,Seute Deern” vor der Verschrottung: Ein ehemaliges
Béderschiff, erbaut 1961, welches viele Jahre mit einer Hochstgeschwindigkeit von 16 Knoten
zwischen Cuxhaven und Helgoland pendelte, bis es auBer Dienst gestellt wurde. Sein Besitzer
aber, der Reeder Cassen Eils, mochte sich kaum davon trennen und wollte es nicht an irgendwen
verkaufen. Als Arne Weber Interesse zeigte, veranschlagte Eils einen symbolischen Kaufpreis
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von einem Euro und stellte dafiir die Bedingung, dass Weber der ,Seute Deern” ein anstan-
diges Gnadendasein gewahre. Arne Weber stimmte zu und brachte das Schiff nach Harburg.
Seit 2014 liegt es im Sandtorhafen als Eventschiff, auf dem Knieperessen, andere Firmenevents
und Kulturelle Veranstaltungen stattfinden.

Cassen Eils Uberwachte die Einhaltung des Versprechens. Bis zu seinem Tod kam er alle
paar Monate vorbei, um zu sehen, wie es ,seinem Schiff* ging. Wenn die ,Seute Deern” auf
kleine Fahrten ging, schickte er seinen Maschinisten, der das Schiff wie kein anderer kannte.
Auch Ersatzteile lieferte Eils noch Uber Jahre. Solche Anekdoten hért man in aktiennotierten
Grof3unternehmen nicht und auch nicht dort, wo nur nichterner Unternehmergeist herrscht.

Auf der Hagemann-Website gibt es eine Skizze, die in den
Sand gezeichnet ist. ,Manche Ideen fingen so an®, heiBt es
dazu, und wer Arne Weber kennt, der weif3, dass es stimmt.
Auch zum 125-jahrigen Firmenjubildum lasst sich dieser nicht
darauf ein, eine brave Chronologie seines Unternehmens in
Hochglanz und Kodachrome vorzulegen. Stattdessen gibt es
eine Broschuire mit Pappeinband. Auf dem Titelbild: vier Bau-
arbeiterhelme mit verdreckten Joppen an einer Garderobe.
-Baustelle fur Ideen®, so der Titel. ,Auweia®, hatten einige im
Unternehmen gesagt, erzéhlt Arne Weber und freut sich noch
heute, dass er sich dem Zwang zur piekfeinen Selbstdarstellung
widersetzt hat.

HC Hagemann hat sein Kerngeschéft— den komplizierten Hafen- und Briickenbau — stets um neue
Gebiete erweitert, ohne dem Urspriinglichen untreu zu werden. Die Ubernahme der Abrissfirma
F. Meier und die Asbestsanierung der Hamburger Landesbank sind nur zwei Beispiele flr diese
Erweiterungen. Im Sinne verantwortungsvollen Unternehmertums investiert HC Hagemann
auch dort, wo sich kein Geld verdienen lasst. Jugend- und Sportprojekte werden unterstitzt
und auch so manche karitative ldee ware ohne Arne Weber in den Kinderschuhen stecken
geblieben. Als sich der Bezirk Harburg entschloss, an der Stelle, wo einst die von den Nazis
niedergebrannte Synagoge stand, als Mahnmal eine Nachbildung des Synagogenportals zu
bauen, beteiligte sich Arne Weber an der Finanzierung. Und auch die Kultur wird von Arne
Webers Engagement nicht ausgelassen: Der Jugendchor ,Gospeltrain® nahm mit Webers
Spenden den von Chorleiter Peter Schuldt komponierten Harburg-Song auf, eine Hymne, in
der Flair und Groove der Stadt eingefangen sind: ,Ich bin Harburg, bin ein eigener Planet, mit
einer eigenen Umlaufbahn, ist mir egal, wenn sich nicht alles um mich dreht, denn ich weiB,
was ich bin und kann.“
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Sie sind Flichtlinge. Das verbindet sie. Und sie sind Bewohner der Flichtlingswohnungen am
Elfsaal in Hamburg. An vielen Tagen begegnen sie sich auf den stillen StraBen, die zwischen
den Wohnhausern hindurchfiihren oder im Zentrum der diese Flichtlingsunterkiinfte betreuenden
Behdrde. Wo sie Kurse belegen.

Die Wohnhéauser Elfsaal sind das wohl schnellste Bauprojekt, das man bei HC Hagemann je
auf die Beine stellte. Es war das Jahr 2015, als das Fernsehen Bilder zeigte von Menschen,
die in Ungarn festsaBen, auf der StraBe schliefen oder in langen Kolonnen um ein wenig Essen
anstanden. Von Kindern, die verzweifelt weinten und Vatern, die sagten: ,Wir sind doch nach
Europa gekommen, weil wir Schutz suchen und Hilfe brauchen, und nun Iasst man uns nicht
vorwaérts, nicht rickwérts.”

In Europa war Sommer, doch statt Ferienstimmung herrschte Anspannung. Als die Politik sich
nicht einigen konnte, wer die Verantwortung fir die vielen Fllichtlinge Ubernehmen sollte, die
vor der Gewalt im Irak und Afghanistan, vor allem aber vor dem Krieg in Syrien flohen, machten
sich viele der Festsitzenden einfach auf den Weg. ,Wir schaffen das®, sagte die Bundeskanzlerin
und fand zum Gllck viele Blrger, die es mit ihr schaffen wollten.

~Wir schaffen das”, sagte man auch bei HC Hagemann, als eines Nachmittags ein Anruf des
Hamburger Senats kam. Man sei in Not, was das Wohnen der Flichtlinge anginge. Ob es
mdglich sei, in drei Monaten acht massive Hauser flr 352 Menschen zu bauen? Und nicht nur
das, auch die Planung und die Stellung der Bauantrage zu lbernehmen?

Hamburg, wie viele andere Stadte, dchzte damals unter der Last, die Fllichtlinge angemessen
unterzubringen. Frau A. und Herr B. wohnten in den Zeltunterkiinften, die man in Ohlstedt,
Stellingen und an anderen Orten errichtet hatte. Container waren iberall ausverkauft. Auch
die schnelle Holzrahmenbauweise war nicht mehr moglich. Selbst Holzelemente waren aus-
verkauft, zudem gab es immer wieder Schwierigkeiten mit dem Brandschutz. Aber der Herbst,
der Winter nahte, und wohin mit den Menschen, wenn es regnet, stirmt und schneit?
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Frau A. war in jenem Sommer mit ihrer Mutter, ihren Schwestern und einem Bruder gerade
in Deutschland angekommen. Sie war von Damaskus in die Tirkei gereist, von dort Uber das
Mittelmeer, dann Uber die Balkan-Route, die damals noch offen, ein Jahr spéter aber fir alle
Fliehenden geschlossen war. lhre Reise, da im Sommer und mit guten Schleusern, hatte vier
Wochen gedauert.

Herr B. war bereits 2011 aus Syrien geflohen. Er hatte an
Demonstrationen gegen den Machthaber Assad teil-
genommen, und sein und das Leben seiner Familie waren
in Gefahr. Sie alle zusammen waren nach Dubai gegangen,
doch der lange Arm des syrischen Geheimdienstes reichte
auch bis dorthin und so entschloss sich Herr B., nach
Deutschland zu flichten.

Die Leitung des Projekts ,Flichtlingsunterkiinfte in Rekord-
zeit” lbernahm Carsten Storck. Den brachte die Zusage ganz
schén ins Schwitzen. Denn es gab, anders als bei Ublichen
Bauprojekten, keinen Vorlauf, um die Logistik eines solchen
Vorhabens schon mal anzuschieben. ,Wir haben uns an vie-
len Abenden zusammengesetzt und uns gefragt: Was genau
brauchen wir? Die Ldsung, die wir fanden, um dem Zeitdruck
zu begegnen, war: halbvorgefertigte Elemente, Dinge, die
wir notfalls auch im Baumarkt kaufen kénnen. Verflgbarkeit
und kurze Lieferzeiten, das war das Allerwichtigste.”

Eigentlich hatten die Hageméanner ratzfatz loslegen kénnen. Doch dann kam es zu Verzé-
gerungen. Das Grundstiick, auf dem die Stadt den Bau eigentlich vorsah, erwies sich als
ungeeignet, ein neues musste gefunden werden. Mitte Juli stellte HC Hagemann die ersten
Entwirfe vor. Es wurde November, bis die Stadt endlich den Auftrag erteilte. Die Tage waren
bereits kurz, der Winter stand vor der Tir.

Herr C. machte sich im Sommer 2014 auf den langen Weg
nach Europa, so wie schatzungsweise jedes Jahr 3.000 andere
junge Manner aus seinem Land. Er war damals 22 Jahre alt
und ihm drohte die Einberufung zum Militér. Wer nicht kdmpfen
wollte, der landete im Geféngnis. Oft wurde gefoltert. Freiheit,
Menschenrecht, Arbeit, Perspektiven: All das gab es in dem
Ein-Parteien-Staat Eritrea nicht, dafir aber Tausende von
Binnenflichtlingen aus dem Krieg mit Athiopien. Herr C. floh
durch den Sudan, mit einem LKW durch die Sahara, nach
Libyen, dann Ober das Mittelmeer nach lItalien. ,450 Leute
waren wir in einem Boot. Wir haben nicht geglaubt, dass
wir diese Fahrt Uberleben kénnen.” SchlieBlich kam er nach
Hamburg und wohnte mit vier anderen Mannern in einem Zelt.

Im Unternehmen HC Hagemann erstellte man lange Listen

dariiber, wann was angeliefert, was gefertigt, was gebaut werden
musste. Um schneller zu sein, arbeitete das Team in zwei
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Schichten — von 6.30 Uhr bis 22 Uhr — und als das nicht reichte, auch an den Sonntagen.
~Jede Verzdgerung war eine kleine Katastrophe. Denn alles war so eng getaktet, dass, wenn
einer nicht rechtzeitig fertig wurde mit seinem Teil, der ganze Zeitplan ins Wanken geriet.”
Nicht einmal Richtfest wurde gefeiert, als die ersten Hauser standen, kein Kranz hing im
Dachstuhl, kein Zimmermann hielt eine Rede.

Denn zwischenzeitlich war der Winter gekommen. Bis Weihnachten standen die Rohbauten
regendicht. Die ersten finf Hauser sollten am 26. Februar fertig sein. Damit das gelang, musste
Ende Januar der AuBenputz aufgetragen werden. Doch es war zu kalt daflr. ,Wir hatten schon
mobile Heizgerate bestellt, bevor wir den Auftrag hatten. Das war so ein Gefiihl, wir sollten das
besser frihzeitig machen®, erzahlt Carsten Storck. Ein gutes Gefihl, denn als es kalt wurde,
gab es auf dem ganzen deutschen Markt keine Heizgerate mehr. Die Hagemanner packten
die Hauser nun in Folie ein — ,das sah ein bisschen aus wie bei Christo“ — und heizten den
Raum zwischen Wand und Folie so auf, dass sich der Putz aufbringen lieB.

Ein Problem, zumindest zeitlich, war auch der Estrich. ,Die ersten Bewohner sollten schon zum
1. Méarz einziehen. Auf einen feuchten Estrich hatten wir aber keinen Bodenbelag aufbringen
kénnen.“ Die Lésung, die Storck und seine Leute erfanden: Sie gossen den FuBbodenbeton
so ebenflachig, dass man den Belag direkt aufbringen konnte. Um sicherzugehen, dass alle
Feuchtigkeit entweichen kann, lieBen sie perforierte FuBleisten fertigen. ,Die werden wir
sicherlich auch in kiinftigen Projekten verwenden.”

Frau A. zog mit ihrer Familie als eine der ersten ein. Nach den vielen Monaten auf der Flucht,
in Zelten, in Hallen, sei es das Schénste gewesen, wieder Privatsphére zu haben. ,Alles war
neu und sauber. Das war wunderbar.” Sie hat seither Deutschkurse belegt und trifft sich im
Zentrum mit anderen Frauen. Das Heimweh nach Damaskus sei noch immer grof3. Aber so-
fern sich die Fremde als Heimat anfihlen kdnne, sei ihre Wohnung am Elfsaal fur sie Heimat.
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Herr B. und Herr C. zogen im Sommer 2015 ein. Sie hatten ihre Familien nachholen kénnen,
die Frauen und die Kinder. Herrn B.s Kinder sprechen langst flieBend Deutsch, sie gehen zur
Schule, haben deutsche Freunde und denken nur noch selten an Syrien. ,Fur sie ist das hier
Heimat.” Herr B. hat einen Biirgerrat fir die Flichtlingshauser mitbegrindet, damit tber alle
anstehenden Entscheidungen demokratisch verhandelt werden kann. Er sagt, er glaube nicht,
bald wieder nach Syrien zuriickkehren zu kénnen, der Krieg werde wohl noch dauern.

Carsten Storck hat den Stress der heifBen Bauphase nicht vergessen, aber weil die Erinnerung
alles schdnt, ist vor allem die Freude geblieben, die Herausforderung bewdltigt zu haben. ,So
etwas wie das Bauprojekt Elfsaal wird es wohl fir uns nicht mehr geben, das war eine ganz
einmalige Notsituation damals, in der wir schnell handeln und ungewdhnliche Wege gehen
mussten. Doch seither wissen wir, wir kdnnen das und wirden es auch wieder kdnnen.“

Hatte er das mal nicht so laut gesagt. Denn nur einige Wochen spater erhielt HC Hagemann
einen Auftrag fir weitere Flichtlingsunterkiinfte, wieder war der Bauherr die stadtische Firma
Foérdern und Wohnen. Diesmal sollte in Stellingen gebaut werden, 7 Hauser, 2.500 Quadrat-
meter Wohnflache. Eigentlich war die Krisenzeit der Neuankdmmlinge ja vorbei, aber offenbar
dachte man sich beim Bauherrn: Was die Hageméanner einmal fix konnten, das geht auch ein
zweites Mal. Baubeginn jedenfalls war Oktober 2017, fertig sollten die Hauser im Mérz 2018
sein. Was bedeutete, erneut den Winter Gber zu bauen. Storck nahm es mit Galgenhumor.
~Wer will es schon leicht haben?”, fragt er und ringt sich ein Lacheln ab.
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+Wer keine Vision hat, vermag weder groBe Hoffnungen zu erflllen,
noch groBe Vorhaben zu verwirklichen.”

Schwebend uber den
Dingen

In einer Erzahlung des franzdsischen Journalisten Jean-Pierre Abraham
Uber seine Zeit als Warter eines Leuchtturms an der bretonischen Kiste,
ist dieser Turm Heimat und Ungeheuer zugleich. Das enge Gebaude,
getrankt mit dem steten Geruch von Salz und Wasser, ist einerseits eine
Konstante gegen die innere Unruhe des Autors. Doch es ist in Abrahams
Darstellung auch ein Ort, an dem der Mensch lernen muss, seine Abgrinde
zu bewaltigen, will er nicht wahnsinnig werden im steten Rauschen des
Meeres.

Auch in anderen literarischen Werken, etwa bei der englischen Schriftstellerin
Virginia Woolf oder dem Italiener Paolo Rumiz, ist der Leuchtturm ein dunkles
Gebilde im Sturm des Lebens. Ein Gebaude, in dessen Innerem die Bewohner
der Welt entzogen, manchmal entfremdet sind. Und das nicht nur wegen der
haufig abgelegenen Lage, den harten Arbeitsbedingungen und der Gleich-
formigkeit des Alltags. Sondern auch deshalb, weil die AuBenwelt keine Alternative
bietet — weil sie feindlich und unwirtlich ist.

Zu solch disteren dystopischen Bildern gibt es den idealisierten Gegenentwurf: Die Postkarten-
kitschfotos von Leuchttirmen in der Abendsonne, im letzten gleiBend roten Licht eines
versinkenden Tages. Leuchttirme vor dramatischen Wolken, vor dem Saum eines blauen
Meeres. Es sind diese Leuchttiirme, die unsere Sehnsichte nach Weite und dem Meer, nach
Stille und Méwengeschrei entfachen, die wir mit Romantik Uberfrachten und mit Weichzeichner
vor den Himmel malen.

Und dann gibt es Arne Webers Leuchtturm. Nicht Ungeheuer, nicht dunkler Abgrund. Nicht
Kitsch vor Kulisse. Ihn zu erbauen, war ein Lebenstraum seines Erbauers. Und vielleicht —
abgesehen von dem Plan, ein Haus auf dem Mond zu errichten — einer der ideologischen und
ingenieurstechnischen Héhepunkte im Leben, in dem es um Hunderte von Bauwerken ging.
Viele davon wesentlich komplizierter. Doch keines davon mit so viel Licht und Eleganz, Luft
und Weite.

Reden wir (iber die Fakten. Uber den Dingen: So nennt der Erbauer diese Idee des Wohnens.
Uber den Dingen im tatséchlichen Sinne. In luftiger Héhe, so hoch man méchte und das
Baurecht es genehmigt. Aber auch im Ubertragenen Sinne: weithin sichtbar und doch ganz
fir sich. Die Zahlen: 20 Meter oder 30 Meter Hohe — alles ist mdglich. Energie gespeist mit
Sonnenkraft, 250 Quadratmeter Wohnflache, auch dieser sind wenig Grenzen gesetzt. Und er
kann Uberall stehen: am Hang, am Berg, am Deich, im flachen Meer.
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Fallt auf. Klar. Es ist schlieBlich ein AW-Projekt. Ragt hinaus. Hoch in den Himmel, lber die
Décher der anderen Hauser, Uber Schiffsmasten und Baumwipfel. Ein Leuchtturm. Nicht mehr,
aber auch nicht weniger. Der Traum war schon tber ein Jahrzehnt alt, als er Wirklichkeit wurde.

Ein Jahr, nachdem das ,Lighthouse Zero“, wie der Leuchtturm nun heiBt, am Baakenhéft in
Hamburg aufgebaut wurde, sitzt Arne Weber dort an seinem Lieblingsplatz: einem schmalen
Bartresen direkt am Fenster. Er staunt mal wieder Uber das Panorama, das sich ihm bietet.
Unten im Hafen kreuzen kleine Schiffe, der Hafenrundfahrtsdampfer macht einen Schlenker
um das Lighthouse und man sieht, wie die Passagiere ihre Kameras auf dieses richten.
Katamarane flitzen vorbei, Lotsenboote und Lastkdhne ziehen geméchlich. Gegendber, auf
dem Vorplatz der HafenCity Universitat, sieht man Menschen eilen und weiter hinten im
Hafen drehen sich die Krane. Wie ein fernes Echo hért man den Larm einer GroBbaustelle,
Flugzeuge malen weiBe Streifen an den Horizont. ,Dieser Blick®, sagt Arne Weber und weist
auf Hamburg. ,Dieses Licht, und meint die Sonnenstrahlen, die durch die Fenster fallen, tber
die Dielen gleiten. Honigleuchten Gberall. ,Man glaubt, man schwebt.”

Und so ist es. Die Welt von dort oben — sie ist ein ferner Ort, aber ein schéner. Ein Miniaturland
— eine Kulisse zum Anschauen.

Das ,Lighthouse Zero“ ist nicht der erste Leuchtturm, den Arne Weber sich zum Denk-Standort
erkoren hat. Schon einmal hat er aus einem solchen Geb&ude eine Adresse gemacht: 53 59 44*
Nord, 08 28‘ 41“ Ost. Mitten im Meer. Als Gesellschaft: nur die Méwen und den Wind. ,Nicht
einmal Leuchttiirme sind vor ihm sicher®, schrieb die Welt am Sonntag damals. Das war 2004
und Arne Weber hatte die verrlckte Idee, aus dem Leuchtturm ,GroBer Vogelsand®, den man
1973 in die Elbmiindung gebaut hatte, ein Hotel zu machen.

50 Meter war dieser Turm hoch, er diente in seiner aktiven Zeit
zum einen als Navigationshilfe, zum anderen als Notunterkunft
far Schifforichige. Doch mit der Einflihrung von GPS wurde
er Uberflissig und sollte abgerissen werden. Was dann geschah,
beschrieb das Harburger Wochenblatt im Jahr 2003 folgen-
dermaBen: ,Auf einer seiner zahlreichen Helgoland-Touren
per Katamaran erfuhr Arne Weber, Harburgs Mr. Binnenhafen,
vom geplanten Schicksal des Leuchtturms ,GroBer Vogelsand'.”
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Bei HC Hagemann werden die Mitarbeiter spatestens da geahnt haben, dass ihr Chef wieder
auf Abwegen war. Ein Leuchtturm. Ausgerechnet! Es soll einige Mitarbeiter gegeben haben, die
das Handtuch werfen wollten und sich dann doch anstecken lieBen von dieser Idee, aus dem
abrissdesignierten Lichthaus ein Hotel fiir Ideensucher und Abenteurer und einen Tagungsort
fur alle jene zu machen, denen das Normale schon lange nicht mehr reichte.

Eine ,aufregende Location®, wie die Zeitungen spéter schrieben, war es von Anfang an. Doch
die Probleme waren vielféltig: Logistik der Versorgung, Sicherheit der Gaste, Anfahrtsméglich-
keiten. Es wurde um Hubschrauberlandeplattformgenehmigungen ersucht. Um Rettungswege
gestritten. Abenteuerliche Ldsungen mussten gefunden, vor allem aber von den zusténdigen
Behdrden genehmigt werden.

Als die Nachricht, der ,GroBe Vogelsand” sei nun ein Hotel, an die Medien drang, Uberschlugen
sich die Meldungen. Keine Frauenzeitschrift, die nicht die neue In-Location pries, kaum ein
Reisemagazin, das sich dem Lighthouse, wie der Turm ganz neudeutsch nun hief, nicht widmete.
Manche sahen in dem Hotel eine Destination fir Verrickte und Waghalsige, andere das neue
Ziel all der Reichen und Schénen, die schon Uberall waren und stets auf der Suche nach dem
Besonderen sind.

Doch, ach, es kann der Beste bekanntlich nicht in Frieden Hotels bauen, wenn es die Behorde,
in diesem Fall das Wasser- und Schifffahrtsamt, nicht will. Urspriinglich war geplant, dass Arne
Weber den Turm fir einen symbolischen Preis von einem Euro kauft und dafir den Unterhalt
Ubernimmt. Zwar diente der ,,Grof3e Vogelsand® nicht mehr als Leuchtfeuer, aber Pegelstédnde
wurden von dort noch immer vermessen. Doch der Turm hatte weder einen Grundbucheintrag
noch gab es ein Grundstiick dazu. Und wie unter solchen Umsténden ein Kaufvertrag aussehen
musste, wusste niemand so recht. Dann wurde die Liste der Bedingungen, unter denen der
Turm gekauft werden konnte, immer lédnger. SchlieBlich war klar: Mit solchen Bedingungen war
keine Rentabilitat zu erzielen. Arne Weber, stets mit seinen Ideen ganz vorne, aber nicht zimperlich,
nicht zégerlich, wenn es darum geht, eine Sache aufzugeben, die sich nicht verwirklichen lasst,
schickte eine Mannschaft zum Turm und lieB das neue Mobiliar aus- und das alte Mobiliar wieder
einraumen.

Ende.

Naja, nicht ganz. Denn die Idee von einem Leuchtturm als Lebensméglichkeit, als Wohnraum, war
nun geboren und wuchs und wuchs, bis sie sich zum ,Lighthouse Zero" ausgewachsen hatte.
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HIP, engl. Jugendwort flir etwas, was gerade modern ist. Hip sein bedeutet, sich abzusetzen
von der vermeintlich spieBigen Ubrigen Welt.

Bedeutung hier: Hamburg Innovation Port

Innovation, engl. fir Erneuerung, neue Ideen, kreative Gedanken, Entwicklungen oder Dinge.
Port, engl. Wort fiir Hafen.

Synergie, griech. Energie, die fir den Zusammenhalt und die gemeinsame Erfillung von Auf-
gaben zur Verfigung steht, Bindelung der Krafte von Lebewesen und Stoffen.

Frei nach Aristoteles: Das Ganze ist mehr als die Summe seiner Teile.

Inkubator: bekannt als Warmekasten fir Frihgeborene. Hier: Grinderszene flr Jungunternehmen,
Unternehmenseinheiten, die ihren Schwerpunkt auf Entwicklung und Innovation legen.

Um die Anglizismen kommt man ja heute kaum noch herum.
Sei’s drum. Deutsch waren wir lange genug. Hamburg soll
global werden, multikulti, die Welt hineinlassen und was in
Hamburg entsteht, in die Welt hinaustragen. Deshalb die
englischen Begriffe. Hamburg Innovation Port, kurz HIP, als
Inkubator, also Brutstatte fir alles, was die Welt voranbringt.
Zumindest wissenschaftlich, digital, in Bereichen, die unsere
Zukunft bestimmen werden: griine Technologie, Umwelttech-
nik, Wasser- und Abwassermanagement, Medizin-, Luft- und
Raumfahrttechnik. Klimaschutz und MaBnahmen zur Bewal-
tigung der Folgen des Klimawandels. Herrgott, ja, es gibt viel
zu denken und zu forschen, was die Zukunft anbelangt. Die
Ressourcen schwinden, die Kriege der Zukunft werden vielleicht
um Wasser geflihrt werden, der Mensch produziert immer
mehr Mull und dieser Mull verseucht immer mehr Flache.
Dirren breiten sich aus, die Arktis schmilzt, die Antarktis
auch, der Meeresspiegel steigt, Lander und Inseln werden
versinken. Was die Welt nun braucht, sind Ideen: keine Hirn-
gespinste, sondern wissenschaftlich fundierte Konzepte, wie
die Menschheit denn in Zukunft leben kann. Die Digitalisierung,
sie ist ein Selbstlaufer, sie wird, ob es uns passt oder nicht,
voranschreiten. Mond und Mars gelten als Kandidaten fur
kinftige Besiedelung, ohnehin muss im All noch viel erforscht
werden, und wollen wir noch aufhalten, was wir der Erde an
Schaden zuflgten, brauchen wir neue Technologien, neue
Formen der Energiegewinnung.

Da greift eins ins andere: die grine Technologie und der
Klimaschutz, die Raumfahrt und die Medizintechnik, die
Umwelttechnologie und die Konzepte gegen Mull-
produktion. Wenn Aristoteles recht hat, und er hatte
ja meistens recht, dann braucht es mehr als einzelne
Projekte, die man einfach zusammenfigt. Es braucht
eine Ganzheitlichkeit, die der Komplexitat der Welt
und der Forschung uber die Welt gerecht wird.
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Nun also, im dritten Absatz, kratzt diese Geschichte die Kurve, die eine Geschichte im dritten
Absatz kratzen sollte. Dass es vereinte Krafte braucht, haben drei Protagonisten erkannt:
der Senat der Stadt Hamburg, der Hamburg zu einem Innovationsstandort entwickeln will,
die Technische Universitdt Hamburg, die wachsen will und muss — und das Unternehmen
HC Hagemann, das den HIP initiierte, privat finanziert und betreiben wird.

Nun wird in Harburg rund um den Binnenhafen gebaut, seit HC Hagemann beschloss, dass
aus den Industriebrachen, aus dem Gelande, Uber das der Wind fegte und die Ratten liefen,
ein Ort werden soll, an dem die Zukunft gestaltet wird. Manchmal reicht es, ein paar Wochen
nicht in Harburg gewesen zu sein, und man hat schon keine Orientierung mehr. Stand nicht
da, wo nun ein riesiges Gebdude wéachst, wo Krane und Stahlgeriiste stehen, gestern noch ein
winziges Haus mit blinden Fenstern? Seit HIP in die Tat umgesetzt wird, hat man das Gefihl,
das Bautempo habe sich noch einmal verdoppelt. Zwischen der BlohmstraBe und dem Ziegel-
wiesenkanal, lange nichts als Brachflache, wuchs ab September 2018 der erste von geplanten
vier Bauabschnitten des HIP mit einer Gesamtflache von 60.000 Quadratmetern rasant empor:
ein futuristisch wirkendes Gebé&ude mit 6.000 Quadratmetern Fliche. Uber die Hélfte davon wird
die TUHH belegen. Diese namlich platzt bereits aus allen Nahten und fir die Forschung wird es
eng. Noch gréBere Flachen wird es im zweiten Bau geben, einem 19-stdckigen Turm, dessen
11. Stock wie eine Taille verengt sein wird. Teil drei macht dann sehr ernst mit der Forschung:
Hier sollen auch Werkstatten und Labore Platz finden. Und der vierte Teil, nun, es klingt unspek-
takulér, ist aber dennoch unerlasslich: ein Parkhaus. Denn irgendwo muss die forschende Welt,
die nun demnéchst in Harburg ein- und ausfahren wird, ja schlieBlich ihre Fahrzeuge abstellen.

Wie das alles einmal aussehen wird, steht im Konferenzraum von HC Hagemann als bliten-
weiBes Modell auf einem Tisch. Klein und fern der gigantischen Dimensionen, die die Gebaude in
ihrer Umsetzung haben werden, aber die feinen Brlcken, die jedes Gebdude mit dem anderen
verbinden, weisen schon darauf hin, was alles zusammen einmal sein wird: Eine architektonische
Landschaft, in der sich Menschen begegnen, kooperieren, sich austauschen und ihre Gedanken
vereinen sollen. In erster Linie die Forscher, Professoren und Studenten der TUHH, doch auch
das Fraunhofer-Institut wird an dem Ganzheitskonzept beteiligt sein, auBerdem das Deutsche
Zentrum flr Luft- und Raumfahrt (DLR) und natlrlich jene, auf deren innovatives Potential
man in Harburg seit der Entstehung des Channel Hamburg e.V. stets baute: die jungen Wilden
und ihre Start-Ups. lhnen wird der Inkubator gehdren, Geburts- und Brutstatte fur jene, die ihre
Existenzgriindung auf die Zukunft richten.
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Das alles klingt nach groBBer Ernsthaftigkeit, nach heiligen Hallen und groBen Geistern. Ist
es ja auch. Aber es gab nie eine Arne-Weber-Idee, die nicht auch ein Element von SpaB
und Lebensfreude hatte. Natirlich soll im HIP gedacht, gearbeitet und geforscht, geschwitzt,
gelitten und geschuftet werden. Aber auch gefeiert, gespielt, getrunken, (an)gebandelt. Und
das kann so gehen: Der Forscher flir neue Konzepte zur Abfallverwertung trifft sich auf einen
Kaffee mit einem Mitarbeiter der Stadtwerke. Der Forscher erzahlt ein wenig, was er gerade
im Sinn hat und der Mitarbeiter sagt vielleicht: ,Alles gut und schdn, aber in der Praxis schwer
umzusetzen.” Und dann diskutieren beide, was denn mdglich ware. Oder der Student der
Medizintechnik flippert eine Runde mit dem Chef eines Unternehmens flir Medizintechnik.
,und, was machst du so?“, fragt der eine. ,Ach, ich schreibe gerade an einer Hausarbeit und
komme nicht weiter. Kannst du vielleicht mal draufschauen und mir einen Rat geben?” Klar,
Mann. Kein Problem.”

Oder es ist ein schéner Sommerabend. Chefs von Unter-
nehmen, auf der Suche nach kreativen Kopfen, plaudern
bei einem Glas Wein auf einer Terrasse mit Studenten, die
bald ihren Abschluss machen und einen Job brauchen.
Der Abend ist mild, der Wein ebenfalls, schnell erkennt
man vielleicht, man hat dieselben Ziele. Und schon ist man
sich einig: Der eine hat bald einen neuen hoffnungsvollen
Mitarbeiter, der andere eine Arbeitsstelle.

Denn das, was einmal die Definition von Arbeit war — man geht morgens ins Biro und abends
hat man Feierabend — das gibt es nicht mehr. Leben, arbeiten, arbeiten, leben: beides ist mit-
einander verknlipft, beides soll vereinbar sein. Flexibilitat ist vorrangig. Wenn das Leben ruft,
soll die Arbeit nicht im Weg stehen. In der Mittagspause ins Fitnessstudio, spater anfangen,
weil das Kind krank ist, friiher gehen, weil man ins Kino mdchte, daflir an einem anderen Tag mal
bis Mitternacht arbeiten und forschen — all das soll méglich sein am Arbeitsplatz der Zukunft. Nicht
nur aus Optimierungsgriinden, sondern auch deshalb, weil jene, die etwas erreichen mdchten,
Offenheit wollen — und keine Schablonen.

Einer der ersten Mieter im HIP ist die 3D.aero GmbH, die
sich mit der Automatisierung von Fertigungsprozessen in der
Luftfahrt beschéftigt. Ein Bereich, in dem die Vernetzung von
industriellen und forschenden Interessen zwangslaufig und
erforderlich ist.

Wie 3D.aero und Arne Weber zusammen fanden, das erzahlt
CEO Dr. Tomas Domaschke sehr lebendig. Das Unternehmen,
2017 gegriindet, saB zunéchst in Finkenwerder. Doch der
Standort vereinbarte sich nicht gut mit den Ansprichen des
jungen Teams. Zu abgelegen, zu karg. ,Es war ein reiner
Arbeitsplatz. Domaschke und seine Leute wollten Raum,
sowohl realen als auch kreative Gedankenraume, sie wollten
sich bewegen kdnnen, andere Gleichgesinnte treffen. ,Wir
haben dann in ganz Hamburg gesucht, aber nichts gefunden.
Immer mehr haben wir unsere Anspriiche zurlickgeschraubt,
bis kaum etwas Ubrig war.” Fast, sagt Domaschke, wére man
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in einem Gewerbegebiet in Stellingen gelandet. Dann horte
er vom HIP und fuhr nach Harburg, um sich das Projekt
anzusehen. ,Da war aber kaum etwas zu sehen, nur ein
Rohbau. Und ich dachte, wie schade, auch das kdnnen wir
vergessen, das dauert noch Jahre.”

Aber dann lernte er Arne Weber und seine Mitarbeiter kennen
und die sagten, alles kein Problem, 2019 kdnne das Unter-
nehmen einziehen. ,Erst dachte ich, der Weber, das ist so
ein alter Hanseat, kann der denn visionar denken? Versteht
der, was wir wollen? Aber dann haben wir gesehen: Der
kann das und der macht das einfach alles. Die reden nicht,
das sind Macher. Und das Konzept entsprach genau unseren
Vorstellungen.*

Fur Domaschke ist der HIP Vorreiter dafur, wie Arbeitsplatze der Zukunft aussehen missen.
-Die jungen Arbeitnehmer wollen nicht weniger arbeiten, aber es soll Spal3 und glicklich machen.
Sie wollen zeitliche und kreative Freiheiten, ein Arbeitsumfeld, das motiviert. Die wollen nicht
einfach Geld verdienen, sie wollen ein erflilltes Leben, eines, das nicht von der Arbeit dominiert
wird. Heute fragt ein junger Arbeithehmer nicht als erstes, was er verdient, sondern ob er auch
Elternzeit nehmen kann.”

Auch an der TUHH ist man davon Uberzeugt, dass der HIP den
Weg in die Zukunft der Forschung und Arbeit weist. Die TUHH
ist eine der jungsten Universitdten Deutschlands und ein echtes
Harburger Kind. Sie wurde 1978 in der Stadt begriindet und war
bald ein begehrter Studienort, allerdings einer mit Platzproblemen.
Das ist nun bald Vergangenheit. Ein zweiter Campus im HIP wird
die Attraktivitat der TUHH flr Studenten heben, ist sich der Prasident
der Universitat, Professor Dr. Ed Brinksma ganz sicher.

Brinksma kam 2018 aus den Niederlanden nach Hamburg, als die Entwicklung des HIP bereits
auf Hochtouren lief. Das Konzept habe ihn begeistert, sagt er. ,Was dort geschieht, ist eine
spannende Entwicklung, die auf alle Falle Wachstum hervorbringen wird. Die Verbindung von
Wirtschaft und Wissenschaft, die Schnittstellen zwischen Innovation und Griindung, die dort
geschaffen werden, haben fir uns als Universitét und flir unsere Studenten und Studentinnen
einen hohen Wert. Fir die Zukunft der Forschung sind Wechselwirkungen entscheidend und
fir solche bietet der HIP Raum und Plattformen.”

Der HIP, das ist flr Brinksma der Ort einer neuen
Kultur. Freirdume flr Kreativitat seien wichtig, wolle
man experimentierfreudige Studenten anziehen.
»Fur die Entwicklung der Uni und des HIP suchen
wir in Zukunft Studierende mit unternehmerischen
Ambitionen und Potential. Die Schnittstellen und
Wechselwirkungen, die im HIP sich entwickeln oder
von vorneherein bestehen, werden in Zukunft immer
enger und immer ausgefeilter werden.”
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Synergien seien notwendig, wolle man die drdngenden gesellschaftlichen Fragen angehen.
+Klimawandel, Energie, Uberalternde Gesellschaft: das sind Themen, die sind so groB, dass
man viele Ansatze braucht, dazu viele engagierte Menschen, um Lésungen zu finden.” Gefordert,
sich damit zu beschéaftigen, seien indes nicht nur Forschung und Wirtschaft, sondern auch
die Gesellschaft. ,Lésungen sind eine lange Kette. Man braucht Begegnungsplattformen wie
den HIP. Er ist die Verbindung zwischen der Grundlagenforschung und der Anwendung in der
Gesellschaft.”

Vom amerikanischen Schriftsteller Mark Twain, Erfinder der wunderbar unbekiimmerten
und neugierigen Figur Huckleberry Finn, stammt der Ausspruch: ,Natirlich kimmere ich
mich um die Zukunft, ich habe vor, darin zu leben.“ Und natlrlich strebt auch HC Hagemann
danach, eine blendende Zukunft zu haben und kiimmert sich um diese schon aus eigenndtzigen
Grinden. Der HIP ist einer der Hohepunkte in der Projektentwicklung und ein Meilenstein
in der Firmengeschichte, in der das Heute am anderen Tag schon immer das Gestern, und
das Morgen nie Vision, sondern stets Verpflichtung war. Bestimmen wird diese Zukunft die
nachste Generation: Zur Feier des Jubildums wird Arne Weber die Leitung offiziell an seinen
Sohn  Christian Ubergeben. Und der hat
nicht vor, im Gestern oder in der Gegenwart
zu verharren. ,Innovation, Kreativitat, Mut
zu neuen Gedanken und die Vernetzung
mit anderen zukunftsorientierten Akteuren
werden die unternehmerische Kultur von
HC Hagemann auch weiterhin bestimmen.”

Mit diesem Zitat kénnte die Geschichte enden. Christian
Weber hat das Sagen, Arne Weber schweigt und genief3t
den Ruhestand.

Doch wer dieses Buch aufmerksam gelesen hat, wird wissen:
Ganz bestimmt nicht. Wahrend Christian Weber nun die
Geschafte auf Erden obliegen, strebt Arne Weber in neue
Spharen. Denn was wére die Zukunft, wenn sie nicht
das mdglich machen wollte, was heute noch unmaéglich
erscheint: ein Haus auf dem Mond, zum Beispiel ...
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Herr Weber, den Mann im Mond, kennen wir  Die Digitalfotografie wurde bei Kodak
ja alle. Aber von einem Haus auf dem Mond  erfunden, aber die Manager wollten das
hat man noch nie gehért. Sie aber wollen Kerngeschaft nicht gefahrden und

der erste sein, der ein solches baut. Greifen  hielten die Innovation zurlick. Das soll
Sie da nicht ein bisschen nach den Sternen, uns mal ganz sicher nicht passieren!
pardon, nach den Planeten?

Moderatorin: ,H6her — das liegt Ihnen ja. Dass Sie dem Himmel zustreben, haben Sie gezeigt,
als Sie das Lighthouse bauten. Nun aber wollen Sie den Himmel sogar erobern. Ist das
Spieltrieb oder eine ernste Angelegenheit?”

Herr Weber: ,Das schlieBt sich ja nicht aus! Heute kénnen Sie Uber Ihr Handy Ihrem Onkel auf
der anderen Seite der Erde beim Kochen zuschauen, teilen Fotos mit Freunden in der ganzen
Welt und rufen Uberall und standig unbegrenzt Informationen ab. Dariber hatte man vor 70
Jahren doch auch geschmunzelt ..."

Moderatorin: ,Herr Hopcke, haben Sie in einer Ihrer Schubladen eigentlich bereits Bauantrage,
Bauplane und eine Visualisierung dieser Idee? Und werden diese herauszaubern, sobald die
Zeit reif ist?”

Herr Hépcke: ,Wir arbeiten nattrlich Hand in Hand mit dem zusténdigen Planungsamt. Nur
die Beteiligung der Anwohner fur die M-Planaufteilung gestaltet sich gerade etwas kompliziert.
Aber wenn Sie wissen, in welcher Lichtgeschwindigkeit Bauantrage in Hamburg bearbeitet
werden, haben wir ja noch etwas Zeit ...“

Moderatorin: ,Nun herrschen auf dem Mond andere Bedingungen als auf der Erde. Welche Art
von Material wirde man denn fir den Bau eines Mondhauses verwenden mussen? Zement
werden Sie da kaum anmischen kénnen.*

Herr Weber: ,Normalerweise lassen wir uns von geografischen Hirden ja selten beeinflussen,
aber in der Tat kommen wir hier mit dem Landungsboot und der mobilen Mischanlage nicht
weiter. Wir denken Uber eine leichte Holzrahmenkonstruktion nach. Aufgrund des geringen
Niederschlags musste die Lebensdauer ausgesprochen lang sein.”

Moderatorin: ,Da Mangel an Sauerstoff herrscht, werden die Bewohner ihr Haus nicht allzu oft
verlassen kénnen. Haben Sie denn schon Ideen, welche Méglichkeiten der Beschéftigung es
im Haus geben soll?“

Herr HOpcke: ,Ein schneller Glasfaseranschluss ist natlrlich Standard, Netflix gibt’s also in
jedem Fall. Und Amazon prift gerade die Ausweitung des Liefergebiets.”

Moderatorin: ,Nun wird es sich kaum rentieren, ein einziges Haus zu bauen, oder? Schwebt
Ihnen womdglich gleich eine Stadt vor?*
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Wir planen natiirlich mit mehreren Gebauden,
um die Kosten zu senken. GroBes Einspar-
potential sehen wir beispielsweise bei der
Gestaltung der AuBenanlagen.

Das mit den Raketen halten wir fir neumo-
dischen Zinnober. Wir greifen auf eine seit
1912 bewéhrte Technik zurtick und stehen
derzeit in Verhandlungen Uber Sonderkon-
ditionen fir die ,Mondkanone“ und eine
Aufstockung ,GroBer Bar".

Herr Weber: ,Die Kopfschittler gibt es immer. Aber mit Inseraten auf Immobilienscout halten

Sie sind ja bekannt daftr, auch Boote und
Fahren zu kaufen, wenn Sie einen Ort mit
dem anderen verbinden wollen. Wirden Sie
zur Not auch eine Rakete kaufen, die Sie
und das Material auf den Mond bringt?

Haben Sie eigentlich schon anderen von
dieser Idee erzahlt? Und sagen die dann:
»ouper, wir sind dabei?” Oder gibt es mehr
Kopfschuittler, die glauben, das seien bloBe
Wahnvorstellungen?

wir uns gerade aus strategischen Griinden noch zurtck.

Moderatorin: ,Angenommen, Sie bauen wirklich noch Hauser auf dem Mond. Wer wéren lhre

Wunschbewohner?“

Herr Hépcke: ,Jedenfalls niemand, der uns wegen umgegrabener Vorgarten durch Meteoriten-

einschlage verklagen willl
Moderatorin: ,Und lhr Wunscharchitekt?

Herr Weber: ,Das machen wir alles selbst! Daflir brauchen wir sicher keinen ,Star“-Architekten.”
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Wird es dann auch endlich ein Haus fiir den
Mann im Mond geben? Mietfrei versteht sich,
denn der Gute wird kaum lber Geld verflgen.

Klar, der kriegt eine Hausmeisterwohnung —
nattrlich umsonst!

Ideen muss man haben - auch gerne viele verriickte Ideen. Das ist der Stoff, aus dem
Kreativitdt und Innovation entstehen. Ein Unternehmen, das keine Ideen hat, das hat auch

keine Zukunft.

Don‘t wait for opportunities - create them!
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