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1. einleitung

Beim Blick auf eine Landkarte, insbesondere im stadtischen Raum, neigt selbst der geschulte
Stadtplaner nach wie vor dazu, blaue Flache per Definition als gegebene Barrieren zu interpre-
tieren. So proklamiert die Stadt Hamburg seit Jahren das Leitbild des , Sprungs tber die Elbe”
(vgl. FHH 2013) und betrachtet diese im Kontext der Stadtentwicklung somit gewissermaRen
als ein zu Gberwindendes Hindernis, welches in seiner Rolle als Transportweg ,,unantastbar” ist.
Im Falle der Elb-Hauptstrome im Hamburger Stadtgebiet (Norder- und Stderelbe), zusammen
einer der meistbefahrenen Wasserwege Europas von dem Hamburg als Wirtschafts- und Han-

delsstandort nach wie vor in hohem Mal3e abhangig ist, hat dies ohne Frage seine Berechtigung.

Gerade in Anbetracht des permanenten Wandels, den der Hamburger Hafen im Hinblick
auf seine andauernde Wettbewerbssituation mit anderen Standorten durchlduft, lohnt je-
doch abseits der ohnehin im Fokus der Entwicklung stehenden Wohnquartiere ein genau-
erer Blick auf die (zwischen-)raumlichen Auswirkungen dieses Prozesses im Hinblick auf
ein mogliches ,,Umdenken” von Wasserflaichen; weg von der Barrierefunktion, hin zur Inter-
pretation als fir sich selbst stehende Entwicklungsflachen mit spezifischen Potentialen und
Charakteristika. Daflir, dass dieses Umdenken des Verhaltnisses zwischen Land und Was-
ser gerade in Stadten nicht nur moglich, sondern notwendig ist sprechen zudem die klima-
tischen Prognosen, die gerade in Flussmiindungsgebieten wie der Elbmiindung steigendes
Hochwasser, zunehmende Starkregenereignisse und grofRere Diskrepanzen zwischen Som-

mer und Winter mitsamt der einhergehenden rdumlichen Konsequenzen vorhersagen.
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1.1 forschungsinteresse

In diesem Zusammenhang soll diese Arbeit (beispielsweise im Gegensatz zu einem konkreten
Entwurf oder einer auf harten Fakten basierenden Machbarkeitsstudie) ein fiktives ,Was-Ware-
Wenn“-Szenario darstellen, welches unter dem Fokus der Stadtentwicklung bestehende und le-
gitime Flachenanspriiche im Hamburger Hafengebiet teilweise auBer Acht ldsst und innerstad-
tische Wasserflachen, welche sich raumlich und strukturell fir eine solche Neuwahrnehmung
eignen, als bislang nur wenig beachtetes ,Bauland” und Planungsflache interpretieren. Dies soll
hierbeizwarin Formvonverschiedenen Szenarien geschehen, diesichim Hinblick aufihre Schwer-
punktsetzung unterscheiden, jedoch ausdriicklich keine Utopie sondern eine auf einhergehen-

der analytischer Arbeit der aktuellen Gegebenheiten basierende Rahmenkonzeption darstellen.

Das Projekt soll hierbei mehr ein Bild als eine real beabsichtigte MaRnahme projizieren,
dessen Endprojekt ein Beitrag zum aktuellen Diskurs im Gegensatz zu einer unter pragma-

tischen und realistischen Rahmenbedingungen erarbeiteten Projektmafnahme sein soll.

Angesichts des allgegenwartigen, hohen Drucks auf dem Hamburger Wohnungsmarkt soll an die-
sen Standorten Wohnformen auf dem Wasser im Vordergrund stehen, welche in ihrem Malstab
das Potenzial der vorhandenen Flacheninvollem Umfang nutzen sowieinihrer Konzeptionim Ein-
klang mitihrerUmgebungundden aktuellen Leitbildern der Hamburger Stadtentwicklung stehen.
Das Ziel der eigenen Entwurfsarbeit ist somit die Rahmenkonzeption eines Standortes fir
Wohnen auf dem Wasser, welcher an einem geeigneten Standort im Hamburger Stadt-
gebiet als Pilotprojekt und Experimentierfeld fiir alle Beteiligten dienen kann, um im der
Hamburger Stadtentwicklung einen neuen Umgang mit dieser bislang seitens vieler Akteu-

re grundlegend fehlinterpretierten und unterschatzten Wohnform etablieren zu konnen.
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1.2 inhaltlicher aufbau und methodisches vorgehen

Das methodische Vorgehen bzw. die Auswahl geeigneter Instrumente und Herangehens-
weise ergaben sich weitestgehend aus dem klar abgesteckten Fokus des Projektes. Da
dieses gewissermallen einen Mittelweg bzw. ein Verbindungsstiick zwischen einer klas-
sischen, recherche- und analysebasierten Projektarbeit und einem stddtebaulichen Ent-
wurf mit gestalterischem Schwerpunkt darstellt war es notwendig, jeweils selektiv geeig-
nete Instrumente aus beiden Bereichen auszuwahlen, auszulassen und zu kombinieren.
Am Anfang der Arbeit stand die Formulierung einer zentralen, internen Forschungsfrage (,Wer-
den die Potenziale des Wohnens auf dem Wasser in Hamburg im Hinblick auf die zukiinftige Rele-
vanz und Notwendigkeit dieser Wohnform am Standort in zureichendem Maf3e ausgeschopft?“)
welche den urspriinglichen Anlass der Arbeit darstellte und gewissermaRen eine erste Fokus-
sierung fur die folgende Recherche darstellte. Den Grundstock der Arbeit bildete daraufhin zu-
nachst ebendiese umfangreiche Literatur- und Internetrecherche, um den historischen Rahmen,
die Entwicklung und den Status Quo des zunachst noch vagen Themenfeldes ,Wohnen auf dem
Wasser“ abzustecken. Hierbei wurden diverse Beispiele aus verschiedenen Kulturkreisen aufihre
Hinter- und Beweggriinde, die ihnen zugrundeliegende Rationalitdt sowie Gemeinsamkeiten,
Unterschiede und Konstanten untersucht. Diese wurden anschliefend mit aktuellen Formen und
Variationen der Wohnform synchronisiert, um untersuchen und einordnen zu kdnnen, wie sich
beispielsweise die entsprechenden Rahmenbedingungen, Technologien, Ziel- und Nutzergrup-
pen ebenso wie die Beweggriinde sowie Rolle und Perspektive fiir Stadt- und Regionalentwick-
lung im Laufe der Jahrzehnte entwickelt haben. So konnte im Vorfeld des weiteren Vorgehens
eingeschéatzt werden, worin der Weg zum aktuellen Status Quo begriindet lag, wie er sich regi-

onal differenziert darstellte und wohin er angesichts aktueller Tendenzen weiter fiihren kénnte.

Im Folgenden wurden im Hinblick auf die Fokussierung auf den Standort Hamburg genau-
er die Entwicklung des Hamburger Hafenbereiches, seine rdumliche Dynamik und aktuelle
Beschaffenheit im Zusammenhang von in Zukunft angestrebten (Stadt-)Entwicklungen un-
tersucht. Grundlage bildete hierbei eine Recherche der historischen Zusammenhange des
Standortes unter dem Fokus der fiir das Projekt maRgeblichen Elemente ,Wohnen“ und
,Wasser” sowie ihr Zusammenspiel ebenso wie eine kritische Hinterfragung der Hand-

habung des Wohnens auf dem Wasser in der aktuellen Hamburger Stadtplanungspolitik.
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Als Resultat dieser einleitenden Recherche standen an diesem Punkt einerseits eine raum-
liche Eingrenzung auf den Spreehafen als Potenzial- und Pilotprojektfliche (durch eine
Standortsuche nach den maRgeblichen Kriterien der zentralen Lage, des Flachenpotenzi-
als und der stadtebaulichen Anbindung) sowie andererseits, beruhend auf erlangten Er-
kenntnissen bei der Untersuchung der Hintergriinde und des Status Quo des Wohnens auf
dem Wasser (in Hamburg), die vorldufige Beantwortung der einleitenden internen For-
schungsfrage und dementsprechende Umwandlung in eine Forschungsthese (,Die Poten-
ziale des Wohnens auf dem Wasser in Hamburg werden im Hinblick auf die zukinftige
Relevanz und Notwendigkeit dieser Wohnform am Standort nicht in zureichendem MaRe aus-
geschopft”), die wiederum das weitere Vorgehen definieren und Potenziale, Rahmen, Um-
fang sowie Zielsetzung der eigenen Konzeptionsarbeit im Pilotprojektgebiet abstecken sollte.
Hierauf folgte im Anschluss eine genaue Analyse der aktuellen raumlichen und Funktionalen
Situationen und Zusammenhange am Standort Spreehafen mit den klassischen Methoden der
Stadtplanung. So wurden im Rahmen von umfangreichen Begehungen und einhergehenden
Kartierungen Bestandsaufnahmen der Achsen, Wege- und Barrieresituation, der Nutzungsstruk-
turen, der Verkehrsinfrastrukturen, der Bautypologien, der Uferbereiche und der Wasserflache
selbst sowie der rdumlichen und stadtebaulichen Zusammenhange im groBeren Mal3stab durch-
gefiihrt. Desweiteren wurden zugrundeliegende Akteurskonstellationen und Eigentumsverhalt-
nisse sowie bereits realisierte und wieder verworfene Planungen recherchiert, welche bereits
im Vorfeld der eigenen Arbeit eine mittelfristige funktional-rdumliche Neuinterpretation des
Standortes Spreehafen vorsahen und diese auf Gemeinsamkeiten und Unterschiede ihrer Ziel-

setzungen sowie im Verlaufe der Projektarbeit aufgetretene (burokratische) Hirden untersucht.

Im Folgenden wurden dann, dhnlich des Vorgehens bei einem klassischen stdadtebaulichen
Entwurf und basierend auf der eigenen Forschungsthesis, externen Referenzen welche im
Rahmen der einleitenden Recherche des Status Quo durch innovative Elemente aufgefal-
len waren sowie den Erkenntnissen aus der lokalen Analysearbeit, grundlegende Varianten
fliir eine potenzielle Nutzung des Spreehafens fir eine schwimmende Wohnsiedlung erarbei-
tet. Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dass diese Entwurfsarbeit nicht zwangslaufig
als das zentrale Resultat der vorliegenden Arbeit sondern vielmehr als eine logische Konse-

guenz und Fortfiihrung der einhergehenden (beweisenden) Analysearbeit fungieren soll.
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Somitstelltdas Projekt durch seine Schnittstellen (einerseits durch die Ubertragung eines generel-
len Potenzialsaufeinenspezifischen Standortund andererseitsauf maBstdblicher Enenevoneiner
generellen Konzeption fiir diesen Standort auf eine mogliche tatsdchliche Beplanung im Rahmen
einer weiteren Arbeit) eine Art Bindeglied oder Zwischenschritt in der generellen Debatte liber
das Wohnen auf dem Wasser dar, da es einerseits die Gibergeordnete Implementierbarkeit dieser
Wohnform unter realistischen Bedingungen beispielhaft unter Beweis stellt und ihre vielfaltigen
Moglichkeiten aufzeigt sowie andererseits die tatsachliche Implementierung selbst offen |asst.
Durch diesen flieRenden Ubergang von einer Analyse/Machbarkeitsstudie zu einer grundlegen-
den Entwurfsarbeit, bei denen als hinterfragendes Was-wéare-wenn-Szenario eingehend erarbei-
tete Analyseerkenntnisse (z.B. Eigentumsverhaltnisse) bewusst auBen vor gelassen werden, er-

klartsichauchderausdriickliche und bewusste Verzicht aufeine Empirieim herkdmmlichen Sinne.

Einhergehende informelle Gesprache mit verantwortlichen Akteuren aus der Stadtplanung ver-
deutlichten und bestéatigten in erster Linie den Eindruck, der den urspringlichen Anlass der
Projektarbeit darstellte: Die Potenziale des Wohnens aus dem Wasser werden in Hamburg in
unzureichendem Male ausgeschopft. Somit liegt der Mehrwert der Arbeit in erster Linie in
einer bewussten Antithese bzw. Alternative zur bisherigen Handhabung dieser Wohnform am
Standort Hamburg, wahrend es unter Berlicksichtigung und Einbezug der formellen Hiirden und
Limitierungen (in Form von Feedback aus einer Empirie) kaum moglich gewesen wire, das theo-
retische Potenzial des Wohnens auf dem Wasser an einem Standort modellhaft aufzuzeigen, das
Spektrum realistischer Moglichkeiten aufzuzeigen und somit einen Impuls zur Debatte auszul6-
sen. Der Fokus der Arbeit liegt in diesem Kontext demnach eher auf dem bewussten Hinterfragen
bzw. In-Frage-Stellen von vorherrschenden Expertenmeinungen anstelle von deren Einbezug.
In dieser Hinsicht orientiert sich die Arbeit somit eher an einem stadtebaulichen (theoretischen)
Entwurf im Kontrast zu einer rational-analytischen Machbarkeitsstudie, deren Endresultat wohl
zu wenig Impulswirkung entfaltet hatte, um einen wahrhaftigen Mehrwert zu generieren und

das Wohnen auf dem Wasser als solches bzw. den einhergehenden Diskurs zu bereichern.

12



sprung auf die elbe.

Bei der gestalterischen Arbeit selbst lag der Fokus in Anbetracht der Zielsetzung der Projektar-
beit auf einer grundséatzlichen, kataloghaften Darstellung und Erdrterung des Umfanges des-
sen, was am modellhaften Standort Spreehafen moglich ist, ohne utopisch zu sein. Dies impli-
zierte einerseits eine gewisse Kreativitdat im Hinblick auf unterschiedliche Schwerpunkt- und
Zielsetzungen der Konzeptionen (unter Betrachtung des bereits realisierten oder sich in der
Planungsphase befindlichen Status Quo des Wohnens auf dem Wasser), andererseits eine klare
Abgrenzung der Maf3stablichkeit und Detaillierung nach unten, um den Kontrast des angestreb-
ten Was-ware-wenn-Szenarios zu einem umsetzungsorientierten Entwurf (welcher jedoch im
Anschluss auf die vorliegende Arbeit aufbauen kénnte) zu bewahren. Bei der anschlielenden
Erorterung von moglichen Synergien, welche sich auf funktional-struktureller Ebene mit den
umliegenden (Wohn-)Quartieren ergeben kénnten, wurden dann wiederum die raumlichen
Erkenntnisse, welche die Grundlage der Standortanalyse darstellten, mit den vorgesehenen

Eigenschaften und Angeboten der verschiedenen Variationen der Konzeption synchronisiert.

Hierdurch konnte einerseits gewahrleistet werden, dass das Projekt auf bestehende Po-
tenziale seiner Umgebung aufbaut und andererseits bestehende Defizite aufgreift, um
eine strukturelle Einbindung des neuen Quartiers in seine unmittelbare Umgebung zu ge-
wahrleisten. Dass sich diese Synergien von Variante zu Variante der Konzeption unterschei-
den wurde (unter Bewahrung des Schwerpunktes Wohnen) hierbei berlcksichtigt. An-
gesichts der im Vorfeld erarbeiteten Analyseergebnisse und Erkenntnisse geschah diese
Erorterung zwar in einem hypothetischen Rahmen, jedoch trotzdem aufbauend auf belast-
bare Fakten. Selbiges gilt fiir die abschlieBende Priifung der Ubertragbarkeit des Projektes.
Hierbei stand in erster Linie die MaRstablichkeit und Quantitat der Wohnnutzung im Fokus
des Kriteriums der Ubertragbarkeit, da das Projekt von Anfang an mit dem Schwerpunkt einer
modellhaften Konzeption erarbeitet wurde, welche die anschlieRende Moglichkeit eines gene-
rellen Umdenkens des Wohnens auf dem Wasser durch die verantwortlichen Akteure in den
Vordergrund stellte. Den Abschluss des Projektes stellt, wie in einer analytischen Arbeit Ublich,
eine Reflektion der eigenen Ausgangslage, eine Riickkopplung mit der zentralen Forschungs-

these und eine Einschatzung der mafigeblichen Resultate und Erkenntnisse der Arbeit dar.
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1.3 wohnen auf dem wasser - warum?

Die Wohnform des Lebens auf dem Wasser ist fast so alt wie die Menschheit selbst. Schon aus
prahistorischer Zeit sind Pfahlbauten in den von regelmaRiger Uberflutung betroffenen Uferzo-
nen von Seenflachen Uberliefert, welche durch ihre Bauweise neben dem Flutschutz vor allem
der Isolation von auf dem Land lebenden ,Schadlingen” wie Ratten und Mausen, aber auch
dem besseren Schutz vor Feindesangriffen dienten (vgl. Hausmann LCC 2014). Auch die in Peru
vom Volk der Uro seit Jahrtausenden in mehr oder weniger unveranderter Form konstruierten
schwimmenden, bewohnten Schilfinseln dienten einst der Riickzugsmoglichkeit auf den Titica-
casee bei Angriffen der benachbarten Inkastimme, diese Tradition wird allerdings heutzutage
(wie auch beispielweise die schwimmenden Siedlungen auf dem Tonle-Sap-See in Kambodscha,
einst von Fischern errichtet um weniger abhangig vom je nach Jahreszeit sehr schwankenden

Wasserpegelstand zu sein) in erster Linie nur noch als Touristenattraktion aufrecht erhalten.

> ¥ & = |
Abb.1: Schilf-WohnfloBe der Uro auf dem Titicacasee Abb.2: Holzfiller-WohnfloBe in Pennsylvania, ca. 1905

Die mit improvisierten Hiitten versehenen Fl6Be, welche im 19. Jahrhundert von Holzfal-
lern als temporare Unterkiinfte in den entlegensten Regionen des amerikanischen Nor-
dens genutzt und nach getaner Arbeit flussabwarts geschifft, dort wieder zerlegt und oft als
Brennholz verkauft wurden, sind hingegen nur noch eine Randnotiz der Geschichte. (Abb. 2)
SolcherleiBeispielefiirrationaleund praktische, sichdenlokalen GegebenheitenundBedingungen
anpassende BeweggrindesindauchinjlingsterZeitimmerwiederausschlaggebendbeiderErrich-

tungvontatsachlichschwimmendenwieauch befestigten Wohnformenaufdem Wassergewesen.
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Insbesondere die bereits angesprochene, jahrtausendealte Pfahlbauweise, welche
in technologisch fortgeschrittener Art und Weise in der jlingeren Vergangenheit bei-
spielsweise in Amsterdam, Venedig oder auch der Hamburger Speicherstadt zum Ein-
satz kam und insbesondere in Sidostasien gleichzeitig auch noch in sehr urspriinglicher
Form zu finden ist, hat sich in ihrer Grundkonzeption bis zum heutigen Tage bewahrt.
Das Phanomen des Wohnens auf eigentlichen Schwimmkoérpern im europaischem Raum (im
Gegensatz zu den eingehend beschriebenen permanenten Strukturen in bzw. auf Wasser-
flachen) ist hingegen, zumindest in quantitativer Form, neuerer Natur und in hohem MaRe
durch raumliche und 6kologische Faktoren bedingt. So bedingte die Industrialisierung einer-
seits die Schaffung kiinstlicher Wasserflachen wie Kanale oder Hafenbecken und andererseits
durch technische Fortschritte einen regelmaRigen , Ausschuss” von vormals industriell oder
gewerblich genutzten Booten und Schwimmkdrpern, wodurch die Entscheidung der Umnut-
zung dieser Schwimmkorper zum Zwecke des Wohnens auf innerstdadtischen Wasserflachen zu
Beginn oftmals aus 6konomischen Beweggriinden getroffen wurde und eng an die Urbanisie-

rung mitsamt ihrer einhergehenden raumlichen und gesellschaftlichen Effekte gekniipft war.

Soliegendie Urspriinge deseuropdischen Paradebeispielsdes Wohnensaufdem Wasser, der Ams-
terdamer Hausboote, beispielweise in den Nachwirkungen des zweiten Weltkriegs, als einerseits
eine durch die Kriegsschaden bedingte Wohnungsnot und andererseits ein Uberschuss an tech-
nisch Gberholten, vormals gewerblich genutzten Bootskdrpern bestand (vgl. Heeck 2014). (Abb.
3) Aus dieser Not heraus entwickelte sich im Laufe der Jahrzehnte eine florierende Nische, die
zu einem Bestand von heutzutage etwa 2.500 Hausbooten im Amsterdamer Stadtgebiet fiihrte.
Ein anderes Beispiel fir das Wohnen auf dem Wasser als Alternative an von hoher Ur-
banisierung und Flachenknappheit/-Wettbewerb gepragten Standorten ist Hong-
kong, wo in verschiedenen, urspriinglich zum Taifunschutz errichteten Hafenbe-

cken ab etwa 1920 informelle Hausbootsiedlungen entstanden (vgl. Kani 1967).

15
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Diese nahezu ausschlielRlich von finanziell wenig privilegierten Fischerfamilien einer be-
stimmten Volksgruppe (die Tanka) bewohnten Siedlungen bestanden aus durch provisori-
sche Stege verbundene Fischerboote und erreichten teils erhebliche AusmaRe (im Jahre 1963
wurde die Gesamtzahl der Bewohner informeller Hausboote in Hong Kong auf ca. 150.000
geschatzt [vgl. Forbes, v.d. Linde 1965]) bevor die ortlichen Behérden Anfang der 1980er
Jahre begannen, aufgrund der beispielsweise hygienisch und sicherheitstechnisch untrag-
baren Zustiande einzuschreiten, die oftmals vollig Gberfillten Hafenbecken (Abb. 4) zu rau-

men und die Bewohner in Sozialwohnungen zu Lande umzusiedeln (vgl. Cheek-Milby 1983).

Abb.3: Wohnboot an der Amsterdamer Lijnbaansgracht, Abb.4: Hausboote der Tanka in Hongkong, 1989
1920

Im Gegensatz zu diesen 6komischen Beweggriinden basiert die Entscheidung fiir das Wohnen auf
dem Wasser, zumindest in den europaischen und nordamerikanischen Kulturkreisen, heutzutage
oftmals auf (gesellschaftlichem) Individualismus und ist unter der aktuell gegebenen Interpreta-
tion dieser Wohnform seitens der Verwaltung (siehe 2.1.1) insbesondere an urbanen Standorten
unter 6konomischen und praktischen Gesichtspunkten kaum zu rechtfertigen, auch wenn mehr
oder weniger permanentes Leben auf dem Wasser auch in groBerem MaRstab bei zweifelsohne
moglich ist (siehe z.B. Olbohrplattformen und Kreuzfahrtschiffe). Zwar ist in diesem Zusammen-
hang stets die spezifische technische, raumliche und rechtliche Grundlage bzw. Situation zu be-
ricksichtigen, grundsatzlich ist die Entscheidung fir das Wohnen auf dem Wasser in diesen Re-
gionen in der Regel mittlerweile eher unter individuellen Gesichtspunkten frei abgewogen und

getroffen als den 6rtlichen Gegebenheiten und/oder den eigenen Lebensumstdanden geschuldet.
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Dies impliziert gleichzeitig auch, dass das Wohnen auf dem Wasser jenseits von ra-
tionalen Faktoren auf den Menschen einen gewissen Reiz auslbt, der ihn die-
se  Wohnform ungeachtet der offensichtlichen rationalen (finanziellen)Nachtei-
le frei wahlen ldsst. Hervorzuheben sind hier in erster Linie die Flexibilitait und
Unabhangigkeit, Informalitat, das Leben in Einklang mit dem Wasser auch als Rickzugsort so-
wie allgemein die Individualisierbarkeit (des eigenen Wohnortes), welche analog zu marktwirt-
schaftlichen Trends beispielsweise in der Technologie- oder Textilbranche langst einen anerkann-
ten 6konomischen Innovationsfaktor (Stichwort Mass Customization) darstellt (vgl. Piller 2006).
In Anbetracht der bereits in 1.1 beschriebenen Konsequenzen des Klimawandels ist in Zukunft
davon auszugehen, dass eine Neudefinition der Rolle des Wassers im Hinblick auf die Wohnsi-
tuation in betroffenen urbanen Raumen zwangsladufig stattfinden wird. In Folge dessen wird in
diesem Fall auch eine Neudefinition des Verhaltnisses zwischen individualistischer Motivation
und der Notwendigkeit des Wohnens auf dem und mit dem Wasser in den Blickpunkt riicken. Im
Spannungsfeld zwischen diesen beiden Aspekten, die wie eingehend beschrieben keine neuen
Phdanomene darstellen, kbnnen somit Potenziale entstehen, welche die Herausforderungen der
Zukunft ebenso als notwendige Anpassung an externe Bedingungen wie als Chance fir eine

nachhaltige Neukonzeption und Integration des Wohnens auf dem Wasser interpretieren lassen.
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2. analyse

Die Erarbeitung eigener Konzeptionen im weiteren Verlauf der Arbeit bedingt eine vorhergehen-
de, sorgfaltige Auseinandersetzung mit dem Status Quo sowie der Prozesse auf verschiedenen
Malstdben, welche diesen zum Resultat hatten. So wird gewahrleistet, dass die spezifischen
lokalen Charakteristika und Potenziale erkannt werden und in die Argumentation hin zu eigenen
MaBnahmen einflieBen. Hierbei ist es vor allem zielfihrend, bestehende und zugrundeliegen-
de Entwicklungsvorginge sowie Missstande zu erkennen und analysieren, um eventuelle Dy-
namiken weiterfiihren und Entwicklungsprozesse unter Anbetracht Ubergeordneter Leitbilder
(um-) lenken zu kdénnen. Ausgehend von der historischen Entwicklung des Hamburger Hafens
und den einhergehenden raumlichen Umstrukturierungsprozessen soll somit im Folgenden
der Kontext fiir eine Analyse und Schlussfolgerung der aktuellen Gegebenheiten geschaffen

werden um aus dieser Grundlage anschliefend eigene Rahmenkonzeptionen zu entwickeln.

2.1 der hamburger hafen im raumlichen wandel

Seit dem zweiten Weltkrieg, der durch seine weitrdumige Zerstorung jeglicher Infrastruktur (etwa
80% der gesamten Hafenanlagen fielen den Bombardements zum Opfer [vgl. HHM, 2014]) ge-
wissermaRen als letzte ,Stunde Null“ des Hamburger Hafens betrachtet werden kann, befindet
sich dieser in einem nahezu permanenten und dynamischen Strukturwandel. Nach Kriegsende
hatte die rasche Wiederinbetriebnahme des Hafens als Wirtschaftsstandort hochste Prioritat,
um fortan als Motor der wirtschaftlichen Neustrukturierung in der Bundesrepublik dienen zu
kdnnen. Zu diesem Zwecke wurden seitens der Stadt allein in den Jahren 1945-1953 umgerech-
net ca. 115 Mio. € in den Wiederaufbau der Hafeninfrastruktur investiert, so dass dieser bereits
im Jahr 1955 wieder das Umschlagsvolumen der Vorkriegszeit erreicht hatte (vgl. ebd. 2014).
Da der Schwerpunkt in diesen Jahren, wie bereits angesprochen, eher auf der allgemei-
nen Wiederherstellung einer funktionsfahigen Hafeninfrastruktur denn einer technischen
Modernisierung lag, folgte ein erster Impuls zur rdumlichen Neukonzipierung erst wieder

mit dem Hafenerweiterungsgesetz im Jahre 1961 (vgl. Hamburgische Biirgerschaft 1961).
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Dieses griff Planungen aus der Vorkriegszeit auf und erweiterte das Hafengebiet um Fla-
chen in Altenwerder, Francop und Moorburg. Dies bedeutete in erster Linie eine Verlagerung
des Hafennutzungsschwerpunkts von unmittelbar zentrumsnahen Flachen (Landungsbri-
cken, Speicherstadt) elbabwarts und in die Bereiche sidlich der Norderelbe (vgl. dw 2014).

Einen weiteren gravierenden Einschnitt bedeutete die Umstellung auf die Containerschiff-
fahrt in den spaten 60er und friihen 70er Jahren. Im Wettbewerb der Knotenpunkte der glo-
balen Seelogistik bedeutete diese zwar enorme 6konomische Vorteile durch zeitliche, per-
sonelle und finanzielle Einsparungen, andererseits war fiir nahezu alle Uberseehifen die
ErschlieBung neuer Flachen zur Errichtung und Bereitstellung der hierzu notwendigen Infra-
strukturen unverzichtbar. Im Falle Hamburgs erfolgte dies zunachst durch die Errichtung der
ersten Containerbriicke am Standort Waltershof, in den Folgejahren wurden unter hohem fi-
nanziellen Aufwand beispielsweise auch die Kéhlbrandbriicke und der neue Elbtunnel (bei-
de 1974) realisiert, wodurch die wachsende Hafeninfrastrukturen in den Bereichen (sid-)
Ostlich des Innenstadtbereichs zunehmend autark von diesem geplant und fiir den zukiinf-
tigen Standortwettbewerb aufgestellt wurden. Entscheidend waren hierbei (neben der Er-
wahnten Transportinfrastrukturen) auch der ungleich héhere Tiefgang sowie die Flachen-
anspriiche der neuen Containerfrachtschiffe, wodurch bestehende, fiir wesentlich kleinere

Schiffe konzipierte Hafenbecken im Innenstandbereich fiir eine Weiternutzung ausschieden.

Im diesen Zusammenhang und
auch in Anbetracht der Schlie-
Bung vieler GroBwerften im Kern-
gebiet des Hafens ab den 80er

Jahren Hafens sah demnach auch

der neue Hafenentwicklungs-
plan von 1989 eine Weiterfiih-
rung der rdaumlichen Entwicklung
elbabwarts bzw. in westlicher
Richtung vor (vgl. FHH 1989).

Abb. 5: Hafenentwicklungsplan 1989

19



sprung auf die elbe.

Nachdem hiervon betroffene, angrenzende Lagerflachen lange Zeit nur provisorisch weiter-
genutzt wurden, gerieten diese erst in den vergangenen Jahrzehnten wieder in den Fokus,
als sie fir die innerstadtische Flachenkonversion ,neuentdeckt” und als Vorzeigeprojekt der
Stadtentwicklung (Stichwort Hafencity) auserkoren wurden. Weiteren Spielraum erhielt das
Konversionspotenzial in diesem Bereich jingst zudem durch die Aufhebung des seit 1888
bestehenden Freihafens zum 01.01.2013, die als rdumliche Konsequenz die Demontage des
17,5km langen Grenzzaunes der Zollgrenze zufolge hatte. Die Flachen des Freihafens, die
rund ein Flinftel des gesamten Hafengebietes ausgemacht hatten, gingen in die stadtische
Hand Uber, die somit beim anvisierten ,Sprung lber die Elbe” betrdchtlich an Planungs-

hoheit (und dementsprechend im wahrsten Sinne des Wortes ,Spielraum”) dazugewann.

2.1.1 hafengebiete im kontext des inner-

stadtischen flachenwettbewerbs

Betrachtet man die rdumliche Entwicklung des Hamburger Hafens (und auch vergleich-
barer Standorte wie beispielsweise Rotterdam, siehe Exkurs S. 21) seit dem zweiten
Weltkrieg ist zusammenfassend in erster Linie der anhaltende Trend zur rdaumlichen
Auslagerung- und Gliederung der Hafeninfrastruktur aus dem Innenstadtgebiet unter gleichzei-

tiger Integration in dessen bestehende Transport- und Wirtschaftsinfrastruktur zu beobachten.
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exkurs: konversion ungenutzter hafenflichen

am beispiel des , kop van zuid“/rotterdam

Der ,,Kop van Zuid” (dt. Kopf des Sidens [von Rotterdam]) ist eine Halbinsel im ehemaligen
Hafengebiet Rotterdams und Schauplatz einer der groRten innerstadtischen Konversionspro-
jekte Europas. Die ca. 125 Hektar grolRe Flache wurde Uber Jahrhunderte von verschiedenen
hafennahen Gewerben und Industrien genutzt und diente unter Anderem als Standort der
,Holland America Lijn“ der ehemals grofRten Passagier-Reederei der Niederlande, welche
von Millionen Europaern fiir die Auswanderung in die Vereinigten Staaten genutzt wurde.
Im Zuge der deutschen Invasion in die Niederlande und der damit verbundenen Bombadie-
rung Rotterdams im Mai 1940 wurden auch die baulichen Anlagen des Kop van Zuid zerstort.
Beim Wiederaufbau der Innenstadt nach Ende des Krieges wurde der Bereich des Kop
van Zuid ausgespart, da die Umsiedlung des Hafengebiets auf Flachen auBerhalb der
Stadt bereits fortgeschritten war. Der Kop van Zuid blieb als unfreiwilliges Mahnmal
des ehemaligen Innenstadthafens und der deutschen Bombardierung nahezu unan-
getastet. Durch seine Wasserlage unmittelbar der Innenstadt gegentber liegend wur-
de das Gebiet so zum visuellen Symbol des wirtschaftlich schwachen Sidens der Stadt.
Seit den spaten 1960er Jahren wurden seitens der Stadtverwaltung verschiede-
ne Szenarien entworfen, um das stidtische Potenzial der Flachen zu nutzen. So wur-
de etwas das weithin negative Image des Stadtteils aufgegriffen und der Plan entwi-
ckelt, den Kop van Zuid in ein in sich geschlossenes Rotlichtquartier umzuwandeln.
Dies konnte durch den Protest der verbliebenen Bewohner verhindert werden.
Erst der stadtische Baudirektor Riek Bakker erkannte die Flache als Schliisselprojekt zur An-
bindung des stidlichen Stadtteils Feyenoord an die Innenstadt. Der von ihm 1986 vorgestellte
Plan sah eine Briicke vor, welche das neue Quartier Kop van Zuid mit der Innenstadt verbin-
den sollte. Der Kop van Zuid sollte in einem ersten Schritt Raum fiir 15.000 Bewohner und
18.000 Arbeitsplatze schaffen. Hierbei wurde explizit eine extrovertierte Architektur forciert,
um die Halbinsel symbolisch als Tor zwischen Feyenoord und der Innenstadt zu etablieren. Das
prominenteste Beispiel dieser Politik ist die ikonische Erasmus-Briicke, die erste Verbindung
von Nord- und Sudufer der Maas in der Rotterdamer Innenstadt. Des Weiteren pragen zahl-

reiche Hochhauser das Bild des Quartiers. Sie werden vornehmlich als Biiroflachen genutzt.
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: . A sl Sl b i
Abb. 6: Kop van Zuid vor dem Umbau, 1985 Abb. 7: Vorlaufiger Entwicklungsstand, 2013

Im Rahmen der Erweiterung des U-Bahn-Systems wurde auch das Areal des Bahnhofs
Wilhelminaplein und mehreren Haltestellen der Stralenbahn in das stadtische Nahver-
kehrsnetz einbezogen. Obwohl der Bauprozess des Kop de Zuid noch nicht vollstandig ab-
geschlossen ist, gilt das Projekt als eines der Vorbildprojekte fiir Hafenkonversion in Eu-
ropa (vgl. Bouw&Wonen 2014, Joseph Rountree Foundation 2014, Tiedemann 2008).

Nur so kann dem allerorts wachsenden Flachenwettbewerb im Innenstadtbereich ausgewi-
chen werden, um sich innerhalb der bestehenden Metropolregionen raumlich entfalten und
fur den internationalen Standortwettbewerb riisten zu kénnen. Fir diesen ist in vielen Fallen
ein ganzheitliches, stimmiges Gesamtkonzept in einem Malstab notwendig, das Megaprojek-
te wie den Neubau von Containerterminals (siehe in diesem Zusammenhang auch zahlreiche
Beispiele aus dem modernen Flughafen- und Sportstadiennneubau) unter dem engen Korsett
des Anpassungszwangs an zentralen, innerstadtischen Standorten kaum noch realistisch sind

und demnach auf Standorte in der Peripherie ausgewichen wird.
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2.1.2 der hamburger hafen im raumlichen wandel -

ausblick

Im Falle des Hamburger Hafens wiirde so, siehe auch das einhergehende Beispiel Rotterdam,
im Laufe der Jahrzehnte eine Weiterfiihrung der bestehenden rdumlichen Orientierung hin zur
Elbomindung die aktuell logischste Variante der zuklinftigen Entwicklung darstellen. Auch wenn
solcherlei Szenarien der zukilinftigen rdaumlichen Entwicklung reine Spekulation sind, so kann
doch alleine schon aus funktionalen und 6konomischen Gesichtspunkten mit einiger Gewissheit
ausgeschlossen werden, dass fir langst Gberholte Formen der Logistik konzipierte Hafenflachen
im Innenstadtbereich (Ein modernes Containerschiff erfordert beispielsweise einen Tiefgang
von ca. 15-20m [vgl. Tiedemann 2006] wahrend die Sedimentierung in vielen ehemaligen Ha-
fenbecken bereits so weit fortgeschritten ist, dass die Verschlickungen tber die Wasseroberfla-

che treten) jemals wieder fir die Erweiterung der Hafeninfrastruktur in Frage kommen werden.

Im Umkehrschluss bedeutet dies jedoch auch gleichermaRen die Pflicht und Chance, diese Fla-
chen raumlich und konzeptionell ,umzuprogrammieren” und in den Gesamtkontext der Stadt-
entwicklung sowie seiner Leitbilder zu integrieren. Im konkreten Falle Hamburgs ware somit
im Hinblick auf die Vision der wachsenden Stadt, der aktuellen Situation auf dem Wohnungs-
markt sowie des Sprunges (iber die Elbe eine Neukonzeption des Wohnens in diesen Berei-

chen nahezu zwangsldufiges und notwendiges Element des Umstrukturierungsprozesses.
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2.2 wohnen mit dem wasser in hamburg

Als ein schon immer mit der Entwicklung des Hafens sowie der hafennahen Okonomien einher-
gehender Faktor hat das Wohnen am- und im Einklang mit dem Wasser in Hamburger Stadtgebiet
naturgemal seit Jahrhunderten Tradition. Auf der Elbinsel, in denen jegliche Form von Wohn-
nutzung seit ihrer ErschlieBung eine einhergehende und permanente Auseinandersetzung mit
dem Element Wasser bedingte (siehe 2.3), entstanden besonders in den Zeiten der Industrialisie-

rung sowie der damit verbundenen Urbanisierung (beispielsweise der durch Fritz Schumacher
in den 1920er Jahren koordinier-

ten Stadterweiterung, dem ,Gir-
tel um Hamburgs alten Leib“)
,malgeschneiderte” Siedlungen,
die als Wohnraum im raumlichen und
funktionalen Kontext der hafennahen
Industrien als (Massen-)Unterkinfte fir

die dort beschaftigten Angestellten ge-

schaffen wurden und somit eine erste | SCHEMADER ; —
SNATURLICHE N-ENT WICKLUNG= : A
DES-ORGANISMUS- T

komprimierte, konzentrierte Form des | =HaMBURG=
”Wohnens mitdem Wasser“ darstellten. Abb. 8: Achsenplan nach F. Schumacher, ca. 1920

2.2.1 wohnen am wasser in hamburg

Als maRBgebliche Beispiele solcher Hafenarbeitersiedlungen, die den zweiten Weltkrieg Giberdau-
ert haben und noch heute in ihrer urspriinglichen Form vorhanden sind, kdnnen im Hamburger
Stadtgebiet in erster Linie die Veddel und Wilhelmsburg betrachtet werden. Wahrend die (Indust-
rie-)betriebe, dieihrer Errichtungzugrundestanden,im LaufederJahrzehnteimmer mehrderwirt-
schaftlichen Umstrukturierung des Hamburger Hafens zum Opferfielen, sind diese Gebietein nun-
mehr,,autarker”oder(vondenurspriinglichfunktionalmitihnenverkniipften Betrieben)isolierter

Form geradein denvergangenenJahren wiedervermehrtin den Fokus der Stadtplanung geraten.
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Die Positionierung dieser Quartiere auf dem stadtischen Wohnungsmarkt ist einerseits mit
einigen Wettbewerbsnachteilen und Herausforderungen verbunden, im Falle der Veddel bei-
spielsweise der mangelnden Infrastruktur in Stadtteilleben, Gastronomie und Einzelhandel; teils
offensichtlichem Nachholbedarf im (stadte-)baulichen Bereich und in gravierendem Male die
nach wie vor vorhandene (psychologische) Barrieresituation durch die im Hinblick auf den ge-
samtstadtischen Kontext isolierte Lage jenseits der Norderelbe, die einerseits eine starke raum-
liche Orientierung in Richtung Kernstadt und andererseits wenig Anreize flir Auswartige bietet.
Andererseits bietet der verkehrsgilinstig gelegene, baulich kompakte und im stadtischen Ver-
gleich nach wie vor erschwingliche Wohnraum groRes Potential im Hinblick auf Umgestaltung,
raumlich-funktionale Umkonfigurierung und im Hinblick auf Bevolkerungsanzahl und —Dichte
maRgebliche Rickgrat und Impulszentrumsfunktion beim anvisierten Sprung Uber die Elbe.
Dieseswurdeseitensder Stadt bereits seit Mitte der 2000er-Jahre erkannt und dervorhandene ge-
nossenschaftliche Wohnraum aktiv beworben sowie im Hinblick auf studentisches Wohnen sub-
ventioniert(vgl.Broockmann2003),wasaufderanderenSeitewieinvielenFallenzueinerDiskussion
UberdenschmalenGradzwischenbewusster, positiver Bewusstseinsschaffungund Impulssetzung
aufdereinenund Gentrifizierung auf Kosten dervorhandenen Bevolkerung auf deranderen Seite.

Veddel Bezirk Mitte Hamburg
Fliche in km? 4,4 133,9 755,3
Einwohner je km 2 1104 2135 2330
Bevolkerung 4 856 285936 1760017
davon % unter 18 21,1 15,6 15,6
davon % tiber 65 7,5 14,9 18,9
davon % mit Migrationshintergrund 70,4 44,8 29,2
davon % Erwerbslos 10,8 8,3 5,9
Wohnungen 2010 136918 896 940
davon neu 0 274 3313
WohnungsgréRe @ 61,1 64,1 21,1
Wohnflache je Einw. 25,3 30,7 37

Alle Daten Zeitpunkt: 01/2012

Abb. 9: Veddel im statistischen Vergleich zum Bezirk Mitte und zur Stadt Hamburg

In diesem Zusammenhang ist die Schaffung von neuem Wohnraum an den be-
troffenen Standorten eine Moglichkeit, um in bestandsschonender Art und Wei-
se die bestehenden Strukturen zu bereichern und zu ergdnzen wahrend gleichzeitig

die Situation im Hinblick auf Quartiersgrenzen und —Zentren Uberdacht werden kann.
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Ebenso wie die raumlich-strukturellen Potentiale der Elbinsel wurden seitens der 6ffentlichen
Behorden auch schon die Entwicklungsmoglichkeiten des Wohnens auf dem Wasser als zukunfts-
trachtige Komponenteaufdem Hamburger Wohnungsmarkt wahrgenommen und die stadtischen
Zustandigkeiten und Kompetenzen in diesem Zusammenhang konzentriert und ausgebaut. Wah-
rend erste Ansatze zweifelsohne vorhanden und erkennbar sind lohnt jedoch ein genauerer Blick
aufden aktuellen Stand der Entwicklungen und insbesondere der nach wie vor vorhandenen Hiir-

den, mitwelchen Hausbootprojekteim Hamburger Stadtgebiet nach wie vor konfrontiert werden.

Elbinsel Wilhelmsburg

B veddel

Abb. 10: Verortung der Veddel auf der Elbinsel Wilhelmsburg
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2.2.2 wohnen auf dem wasser in hamburg -

status quo

Wie bereits beschrieben verfiigt Hamburg durch seine geografische Lage und die Viel-
zahl an innerstadtischen Wasserflachen Uber grolRe Potenziale zur Konzeption von schwim-
menden Gebduden. Wahrend erste Beispiele, wie auch in Amsterdam hauptsachlich aus
dem Hintergrund der Wohnungsnot heraus, bereits aus der Zeit um 1900 datieren gibt
es im gesamten Stadtbereich gibt, teilweise seit Jahrzehnten, schwimmende Anlagen un-
terschiedlichster permanenter Nutzung. Hierzu zdhlen unter Anderem Hotels, eine Kir-
che und eine Polizeiwache im City-Sporthafen, Restaurants an der Binnen- und Aulen-
alster und das Theaterschiff im Nikolaifleet. Obwohl in diesem Zusammenhang auch das
Wohnen auf dem Wasser in Hamburg eine gewisse Historie vorzuweisen hat verfligt die Stadt
im internationalen Vergleich jedoch Uber vergleichsweise wenige schwimmende Wohnhauser.

Im Rahmen des stadtischen , DE-

Hamburg Seattle Amsterdam
Zahl der Hausboote (ca.) 100* 500** 2500 MOS—BUrgerwettbewerbs” zum
*davon ca. 70 nicht genehmigt Thema ,Hambu rg — Wachsende
* % i .
ohne unbekannter Zahl an illegalen Hausbooten Stadt“ wurde im Jahr 2002 das

Abb. 11: Vergleich der Hausbootzahlen in Hamburg - Seattle - Amsterdam
Thema Schwimmende Hauser

vonHamburgerBiirgernalseinesderwichtigstenThemenausgewahlt(vgl.Hamb.B.2004).Die Um-
setzung dieser Idee beinhaltete zahlreiche Unterpunkte, welche von zwei Parteien abgearbeitet
werden sollten: Einerseits Gberpriifte der Senat die Wasserflachen der Stadt auf ihre Tauglichkeit
flir Hausboote und suchte im Hafen-Entwicklungsgesetz (HafenEG) nach Moglichkeiten, um die
Ansiedlungvon Hausbootenim Hafenentwicklungsgebiet ohne aufwendige Gesetzesanderungen
genehmigen zu kénnen; andererseits wurde vom Senat die Expertengruppe ,,Schwimmende Hau-
ser” eingesetzt, welche aus Mitgliedern der Biirgerschaft und Mitarbeitern verschiedener Amter
in Hamburg bestand. Sie konkretisierte die Standortsuche und fasste geeignete beziehungsweise
nicht geeignete Flachen im Stadtgebiet auf einer ,Eignungsflachenkarte” (s. Abb. 12) zusammen.
Des Weiteren wurde ein Genehmigungsleitfaden erarbeitet, welcher die verschiedenen Anfor-
derungen und Ansprechpartner flir das Genehmigungsverfahren von Schwimmenden Hausern
transparent in Hamburg darstellen sollte, um potenziellen Vorhabentrdgern die Orientierung
vor und wahrend des Antrags zu erleichtern. Als letzter Schritt wurden mithilfe der Eignungsfla-
chenkarte erste Pilotprojekte flir Hausboote geplant. Hierbei wurden zwei Flachen am Eilbek-

kanal (N 2a/N 2b) sowie Teilflachen des Hochwasserbassins in Hammerbrook (M4) ausgewahlt.
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Die Stadt Hamburg (bernahm hierbei die Initiative. Administrative und infrastruktu-
relle Voraussetzungen zur Ansiedlung wurden geschaffen, bevor die Suche nach In-
vestoren begonnen wurde (vgl. ebd.). Hierbei (bertraf die Zahl der Interessen-

ten, zumindest fir den Standort Eilbekkanal, die geplanten Liegeplatze deutlich.

2012, sieben Jahre nach Beginn der Offensive des Senats, gab es etwa 30 genehmigte Haus-
boote in Hamburg. Hinzu kamen mehr als die doppelte Zahl an ,,grauen Liegern”, also nicht-
genehmigte, aber geduldete Hausboote auf 6ffentlichen Wasserflachen und in Gewdssern der
Hamburg Port Authority. Diese sind zumeist in Seitenarmen und -becken der Elbhauptstrome
zu finden, so etwa an der Alte-Dove-Elbe in Hamburg-Moorburg oder im Spreehafen auf der
Veddel. Die offiziell ausgewiesenen Liegeplatze fir Hausboote befinden sich noch immer im
Wesentlichen entlang des Eilbekkanals sowie am Hochwasserbassin im Gewerbegebiet Ham-
merbrook/City-Sid, den beiden bereits beschriebenen Pilotprojekten. Hierbei handelt es sich
jedoch fast ausschliefSlich um reprédsentative Hausboote im oberen Preissegment, sodass Woh-
nen auf dem Wasser in Hamburg bislang nicht die angestrebte quantitative Relevanz erreicht hat.
Die beiden Pilotprojekte zeigen dennoch, dass das Thema Wohnen auf dem Wasser in Ham-
burg auf grolRes Interesse stoSt und praktisch umsetzbar ist. Seitens der Stadt Hamburg gibt es
Bemuhungen, Interessenten neue Liegeplatze im erweiterten Innenstadtbereich anzubieten,
sodass ein weiterer Anstieg der Zahl der genehmigten Hausboote in den nachsten Jahren mog-
lich erscheint. Obwohl sich die Einstellung der Stadt Hamburg bezliglich Schwimmender Hauser
im letzten Jahrzehnt verbessert hat, stehen potenzielle Vorhabentrdger noch immer vor eini-

gen Herausforderungen, die eine Ansiedlung in groRerem MaRstab bislang erschwert haben:

Aufwendiges Genehmigungsverfahren

Der aktuelle Genehmigungsleitfaden fiir Hausboote des Bezirks Hamburg-Mitte, wel-
cher in Folge des Biirgerwettbewerbs verfasst wurde, umfasst insgesamt 41 Sei-
ten, die vom Antragssteller abgearbeitet werden missen. Grund hierfir ist, dass sich
das Verfahren deutlich von klassischen Baugenehmigungen unterscheidet. Diese kon-
nen nicht fir Hausboote erteilt werden, stattdessen gilt ein wasserrechtliches Verfah-

ren, welches als positiven Bescheid eine Sondernutzungserlaubnis erteilt (siehe Infobox).
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exkurs: genehmigungsverfahren fiir schwimmende hduser in hamburg

Grundlage jedes Genehmigungsverfahren ist ein unverbindliches Vorgesprach, in des-
sen Verlauf die Interessen und Ziele von Interessenten und offentlicher Seite abgegli-
chen werden. Im Falle eines positiven Verlaufs stellt der Interessent eine Anfrage an den
Hausbootkoordinator der Stadt Hamburg, um von den zustandigen Stellen eine grund-
satzliche Einschatzung seines Vorhabens zu erhalten. Hierbei werden haufig Anmerkun-
gen seitens der Amter und Behérden gemacht, die das folgende Verfahren erleichtern
kdnnen. Das Genehmigungsverfahren ist daraufhin aufgeteilt in die vorbereitende ,Was-
serrechtliche Teilgenehmigung” und die endgiltige ,Wasserrechtliche Genehmigung®.
Der erste Schritt, die Teilgenehmigung, ist Voraussetzung fir die Eroffnung des Genehmi-
gungsverfahrens fir eine Wasserrechtliche Genehmigung. Erst diese erteilt letztlich die ,Son-
dernutzungserlaubnis fiir 6ffentliche Wasserflichen”, das Hausboot-Aquivalent zur gewdhn-
lichen Baugenehmigung. Der inhaltliche Fokus der Teilgenehmigung liegt auf der Umgebung
und der ErschlieBung des eigentlichen Vorhabens. So sollen die Rahmenbedingungen fiir das
Objekt geschaffen werden. Der Antrag muss diverse Kartierungen und Plane des Liegeplat-
zes und der naheren Umgebung sowie eine dreidimensionale Darstellung der Einbettung des
Objekts in das Stadtbild enthalten. Des Weiteren sind Gutachten zur Kampfmittelfreiheit und
Baumbestand sowie faunische Fachgutachten, etwa zu Muschel- und Vogelbestand, notig.
Hinzu kommen ein Wartungskonzept flr den Auflieger, das Hausboot sowie die Versorgungs-
leitungen, eine Bescheinigung der Briickengangigkeit und die schriftliche Einverstandniserkla-
rung aller Grundstlickseigner, tGber deren Grund die Versorgung des Vorhabens geplant ist.
Die Genehmigung wird nur unter der Voraussetzung erteilt, dass die notwendigen Erschlie-
Bungsmalnahmen eingeleitet wurden. Geschieht das nicht spatestens 12 Monate nach Ertei-
lung der Genehmigung, wird diese automatisch fir ungiiltig erklart. Wird die Frist eingehalten,
beginnt automatisch das Verfahren zur Wasserrechtlichen Genehmigung. Hierbei steht das
Objekt selbst im Fokus, es werden Statik, Sicherheit, Fahrtiichtigkeit, Energiebilanz und Versi-
cherungen (gegen Feuer, Havarie, Wasserschaden, Sinken) gepruft. Hierflir sind erneut Fach-
gutachten notig. Die zustandigen Stellen der Stadt kdnnen bei Bedarf weitere Unterlagen und
Gutachten anfordern, sofern diese noétig sind. Gibt es keine Bedenken, so wird als Abschluss
die , Sondernutzungserlaubnis fiir Offentliche Wasserflichen” erteilt. Sie entspricht in etwa

der Baugenehmigung und berechtigt den Trager, das Vorhaben umzusetzen (vgl. FHH 2014b).
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Hohe Kosten

Die Gesamtkosten eines Hausbootes setzen sich grundsatzlich wie bei ei-
nem konventionellen Bauvorhaben zusammen, die GroRenordnungen der je-
weiligen Kostenpunkte unterscheiden sich jedoch zum Teil erheblich.
Zusatzlich zu den offensichtlichen Faktoren der Planung und der Herstellung des Objekts fal-
len ErschlieBungs- und Folgekosten an. Die ErschlieBungskosten sind abhangig von Art und
GroRe des Liegeplatzes und des Objekts, sie liegen nach Einschdtzungen des Bezirksamtes in
der Regel ,.zwischen 70.000 und 120.000 Euro“®. Diese verpflichtende ErschlieRung umfasst
den Anschluss des Objekts an die offentlichen Strom-, Wasser- und Abwasserversorgungen
sowie die Absicherung des Hausboots gegen Stromung und duBere Einfliisse. Sie sind vom
Vorhabentrager selbst zu tragen. Die Folgekosten sind ebenfalls héher als bei konventionel-
len Objekten. Hierzu zahlen insbesondere die Wartung, welche im Zwei-Jahres-Rhythmus
nachgewiesen werden muss sowie die Sondernutzungsgebiihren fir die Nutzung 6ffentlicher
Wasserflachen (ca. 5 Euro/m? p.a.) und der landseitigen Verbindung (ca. 50 Euro/Objekt p.a.),
haufig als Pacht bezeichnet. Letztere werden jedoch bewusst niedrig gehalten (FHH 2014c).

Unglinstige Finanzierung

Der Kauf oder die Konzeption eines Hausbootes werden von Banken nicht als Immobilieninvesti-
tion anerkannt. Die Finanzierungsmoglichkeiten fiir Hausboote unterliegen damit strengeren Kri-
terien und héheren Zinssatzen als klassische Immobilien. Dieser enorme biirokratische Aufwand
sorgt dafiir, dass die Zahl der geduldeten Hausboote bis heute deutlich héher ist als die der offi-
ziell genehmigten Lieger. Hierbei muss jedoch differenziert werden, da sich die Standorte beider
Arten stark voneinander unterscheiden. Lieger mit Wasserrechtlicher Genehmigung profitieren
von der, Hausboot-Offensive” der Stadt und befinden sich haufigan den Ufern von Kanalen inner-
stadtischer Quartiere mit hoher Aufenthaltsqualitat, so etwa im Stadtteil Eilbek. Lieger, die keine
offizielle Genehmigung besitzen, haben hdufig eine temporare Duldung seitens der Stadt bzw. der
Hamburg Port Authority. Diese Duldungen werden in der Regel nur fiir Liegeplatze an Wasserfla-
chen ohne hohen stadtebaulichen und infrastrukturellen Wert erteilt, d.h. vorrangig in den tide-

armen Elbrandgebieten im Stiden und Osten Hamburgs wie Tiefstack, Billwerder oder Harburg.

3: Mundliche Auskunft des Bezirksamts Mitte im Januar 2014
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Dass jedoch gerade diese Gebiete auBerhalb der eigentlichen Kernstadt, in de-
nen das ,amphibische” Leben zwischen Land und Wasser im seit Jahren rdum-
lich und funktional malgebliches dynamisches Element ist, mit das hochste
Potenzial fur die zuklnftige Entwicklung des Wohnens auf dem Wasser im Hamburger Stadt-

gebiet aufweisen, wird bei naherer Betrachtung der Elbinsel als ,WasserLand” offensichtlich.
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2.3 wasserland elbinsel

Da die eigentlichen Hauptstrome der Elbe, wie bereits angesprochen, in ihrer unabdingbaren
Funktion als ,Wasserautobahn” fir ein Umdenken der Funktion innerstadtischer Wasserfla-
chen nicht in Frage kommen, fallt der Fokus bei der Suche nach Standorten mit Potential zur
Nachverdichtung des ,Baulands Wasser” zwangslaufig auf die zahlreichen Seiten- und Neben-
arme der Elbe in deren Stromspaltungsgebiet, die im Zuge der Industrialisierung und Hafen-
entwicklung angelegt und/oder befestigt wurden. Bei Betrachtung dieses Bereiches sowie
seiner Umgebung ist offensichtlich, dass die Wechselfunktion zwischen Land und Wasser in
diesen Raumen das malgebliche Element darstellt und schon immer dargestellt hat. Diese
Beziehung ist hierbei jedoch keinerseits als genau definierbar und statisch zu betrachten,
vielmehr unterliegt sie in Anbetracht der dynamischen Entwicklung von Stadt und Hafen einer
nahezu permanenten Umformung, ebenso raumlicher als auch in noch héherem Mal3e pro-
grammatischer Natur. Angesichts der Entwicklungen der jingeren Vergangenheit ist demnach
eine neuerliche Transformation dieses Raumes nicht nur moglich, sondern liegt beinahe schon

in der Natur der Sache.

Abb. 13: Historische Karte des Hamburger Elbmarschlandes. ca. 1796
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Schon immer war die Nutzung der Elbinsel gepragt von- und bedingt durch den Kampf gegen das
Wasser. Wahrend die historischen Stadtkerne der Region entlang der Geestkante entstanden,
ist die Elbinsel Teil des niedrig gelegenen, vom Wasser bestimmten Elbtal-Marschlandes, in dem
sich Wasserschwankungen naturgemald in die Breite (und nicht wie heute innerhalb kiinstlich
konstruierter Korridore in die Hohe) ausdehnen konnten. Die Besiedelung und landwirtschaft-
liche Nutzung dieses Schwemmlandes erforderte demnach eine einhergehende Eindeichung
und Trockenlegung . Das so gewonnene ,,Neuland” (welches, wie bereits beschrieben, teils bis
zum heutigen Tage, abhangig von der jeweiligen Perspektive (6kologisch, historisch, topolo-
gisch...) nicht eindeutig als Land- oder Wasserflache definierbar ist weswegen sich im Kontext
des IBA-Diskurses der Terminus ,WasserLand“ [vgl. Studio Urbane Landschaften 2008] etabliert
hat) war demnach Produkt menschlicher Eingriffe, das jenseits des historischen Stadtkerns tGber
Jahrhunderte hinweg viel mehr den jeweils aktuellen Paradigmen und akuten Bedarfen ausge-
liefert war als der eher im herkdmmlichen Sinne gedeihende innenstadtische Raum. Hierdurch
entwickelte sich ein ebenso komplexes wie kleinteiliges und vielfiltiges Geflige aus Flachen fir
Infrastruktur, Siedlung, Gewerbe, Landwirtschaft, Tourismus, Industrie und Erholung, das im
Hinblick auf die wachsende Stadt Hamburg in den vergangenen Jahren mehr und mehr einen
Wechsel der raumlichen und maRstablichen Beziige erfahren hat, die von einer einhergehen-

den Diskussionen Uber spezifische Potenziale und Limitierungen dieses Raumes einhergeht.

Aufgrund der stadtebaulichen Infrastruktur bietet sich hierbei insbesondere der zen-
trale, nordliche Bereich der Elbinsel, mit gut 52km? die groRte Flussinsel Europas, zwi-
schen Norder- und Siderelbe an, der in einer geraden Achse nur wenige hundert
Meter sidlich des Innenstadtbereiches gelegen und dementsprechend auch vergleichs-

weise gut an das Offentliche Nahverkehrsnetz sowie die Elbbriicken angebunden ist.
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Ebenfalls kann die direkt angrenzende Hafencity in diesem Fall als funktionaler und raumlicher

Ansatzpunkt dienen, indem Angebote und Bedarfe des GroRprojektes in sidlicher Richtung
ebenso in die rdumliche Konfiguration mit einbezogen werden kdnnen wie einst bei der Ha-
fencity selbst in nérdlicher Richtung, um eine moglichst symbiotische und nachhaltige Ent-
wicklungsachse in nord-sidlicher Richtung entwickeln zu kdnnen. In diesem Zusammenhang
macht eine differenzierte Betrachtung einzelner, heterogener Standorte anstelle der Elbinsel
als eigenem Standort Sinn, da diese , Insel” jahrhundertelang von Menschenhand im Hinblick
auf jeweils beabsichtigte Nutzungen umgeformt wurde. Bestand sie zunachst noch aus einer
Flache aus flachem Marschland zwischen den Hauptstromen der Elbe, welches aus einem
flexiblen Geflige aus Land- und Wasserflachen bestand und im Laufe der Jahrhunderte durch

Ill

Verlandungsmalinahmen nutzbar gemacht wurde, ist die , Insel” im heutigen Zustand ebenso
wenig als solche definierbar, da sie im Zuge der Hafenentwicklung von einer Vielzahl unter-
schiedlicher Wasserwege und —Flachen durchzogen wurde und in Folge kaum noch als einheit-

liche Landflache wahrnehmbar ist.
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2.3.1 wohnen auf dem wasserland elbinsel

Aufgrund der bereits erwahnten kompakten Bauweise und hohen Bevélkerungsdichte in den
auf der ehemaligen Elbinsel gelegenen Wohngebieten bietet somit die Konzeptionierung der
dort allgegenwartigen Wasserflachen als ,,Bauland” bzw. Planungsgebiet eine Moglichkeit zur
Nachverdichtung bei gleichzeitiger Umkonfigurierung der gegebenen Barrieresituationen. So
kann im Hinblick auf bestehende stadtebauliche Leitbilder sowie die Neuordnung der Raum-
verhaltnisse im Zusammenspiel der prognostizierten Stadt- und Hafenentwicklung eine nach-
und ganzheitliche Raumkonzeption im Bestand umgesetzt sowie das Potenzial dieses Bestandes
ausgeschopft und ergdanzt werden. Dieser Weg der Neufokussierung und des malstablichen
Umdenkens des Wohnens auf dem Wasser bietet zudem eine Alternative zu den bestehen-
den Strukturen dieser Wohnform im Hamburger Stadtgebiet einerseits und andererseits auch
zur aktuellen Herangehensweise und Konzeptionierung der Stadt, die sich im Gegensatz zu
Gegenbeispielen im niederlandischen Raum (siehe 4.1; 4.4)hauptsachlich auf die Positionie-
rung einzelner Hausbooteinheiten auf innerstadtischen Kandlen konzentriert (siehe 2.2.2).
Selbstverstandlich ist jedoch auch, dass trotz der offensichtlichen Potenziale des Standor-
tes Elbinsel die spezifischen Probleme und Hiirden bei der Realisierung von Wohnformen
auf dem Wasser (siehe 2.2.2) auch in diesem Falle ihre Giltigkeit behalten. In diesem Zu-
sammenhang lohnt eine Kategorisierung dieser grundlegenden Hirden, um anschlieRend
unter Berlicksichtigung der lokalen Situation ebenso wie verschiedener Ansatze bzw. , LO-
sungsreferenzen” ausgewahlter externer Beispiele mogliche Stellschrauben aufzeigen und

anschlieRend in den Fokus und MaBstab der vorliegenden Arbeit einbetten zu kdnnen.

Aus der eingehenden Analyse des Wohnens auf dem Wasser geht hervor, dass sich die spe-
zifischen Probleme hauptsachlich in den vier Hauptproblemfeldern der technischen Erschlie-
Bung, der Genehmigung, der Kosten und der Finanzierung (sowie den jeweiligen Spannungs-
feldern) zusammenfassen lassen. Synthetisiert man nun diese Problemfelder mit spezifischen
Beispielen aus Hamburg ebenso wie vergleichbaren Standorten in Industrienationen ergeben
sich die besagten Stellschrauben, auf die in der eigenen Konzeption eingegangen werden soll,
um die Arbeit als ein ,Was-wdare-wenn“-Szenario in Abgrenzung zu einer reinen Entwurfsar-
beit einordnen zu konnen. Gleichzeitig soll jedoch ein ausdriicklich stadtebaulicher Fokus
beibehalten werden, wodurch einzelne Aspekte in den Teilbereichen beispielsweise der tech-
nischen Konzeption oder der Finanzierung, auch unter Bericksichtigung der Malstablich-

keit des Projektes, in der eigentlichen Konzeption teilweise ausgeblendet werden miussen.
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Technische ErschlieRung

Die technische ErschlieBung und Bereitstellung von Infrastrukturen fiir schwimmende Wohn-
einheiten ist fallunabhangig einer der groRten Kostenfaktoren dieser Wohnform. Im Hinblick
auf notwendige Leitungen fur Elektrizitat, Fernwarme, Gas, Ab- und Frischwasser, Kommunika-
tion etc. stoRt die Metapher des ,,Baulandes Wasser” schnell an ihre Grenzen; nicht nur ist der
Kontakt mit dem Wasser selbst im Gegensatz zur eigentlichen Wohneinheit bei einem Grof3teil
der Leitungswege aus gegebenen Griinden unmaoglich, sondern auch das bloRBe Vorhandensein
bestehender Infrastrukturen ist gerade im Falle der Umnutzung ehemals industriell Genutzter
Standorte nicht immer gegeben. Dies hat zur Folge, dass in vielen Fallen zunachst Leitungs-
wege entlang der Uferbereiche geschaffen werden und diese anschliefend von dort zu den
Wohneinheiten gefiihrt werden missen. Dies impliziert wiederum, dass gerade empfindliche
oder isolationsbedirftige Leitungsinstallationen neben der blofRen Bereitstellung auch noch
wesentlich hohere Kosten bei der Anbindung verursachen (in Deutschland bei der Anbindung
eines einzelnen Liegers zurzeit etwa 30.000-40.000€).

Abgesehen von einer in Einzelfdllen moglichen Umstellung von der Anbindung an zentrale
Versorgungsinfrastrukturen auf dezentrale Versorgung (z.B. Solar- und Windenergieeinhei-

ten oder Regenwassersammelanlagen), die jedoch nicht den gesamten Bedarf eines Liegers
decken kann und beispielsweise im Hinblick auf Stromversorgung nicht im Bereich des Mog-
lichen liegt, bietet die kollektive Anbindung schwimmender Wohnsiedlung an zuvor bereitge-
stellte Leitungswege eine Moglichkeit, Kosten und Miihen einzusparen. Wahrend bei einzelnen
Liegern jeweils spezifisch auf die Frage der Anbindung eingegangen werden muss kann so die
Anbindung eines Standortes in der Folge eine Vielzahl von Liegern versorgen. Eine Herange-
hensweise, die die rdumliche mit der infrastrukturellen ErschlieBung kombiniert und sich in der
Praxis (z.B. Waterbuurt Ijburg Amsterdam, Het Nieuwe Water Naaldwijk, Kalasatama Helsinki)
als Standard etabliert hat, ist hierbei die Installation der benétigten Infrastrukturen entlang der

permanenten Stegsysteme, welche der Zuwegung zu den Wohneinheiten dienen.
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Genehmigung
Auch das aufwendige Genehmigungsverfahren, welches jedes Hausbootprojektin Hamburg nach

wie vor durchlaufen muss (siehe 2.2.2) stellt eine der zentralen Hirden bei der Realisierung dar.
Auch hier ist fir jedes spezifische Projekt ein separates Gutachten durchzufiihren, welches mit
einem hohen birokratischen und finanziellen Aufwand verbunden ist. Wie auch die techni-
sche ErschlieRung sind die Wahrung von Sicherheitsstandards und die Priifung der Eignung von
Standort einerseits und Lieger andererseits jedoch unverzichtbar und naturgemafl mit gewissen
Kosten verbunden. Auch hier kann ein Potenzial jedoch in der Biindelung der Kradfte und somit
der Teilung der Aufwande liegen, da die einhergehende Untersuchung eines Standortes und ge-
gebenenfalls auch einer (oder mehreren) Typologie(n) von Wohneinheit(en), welcher anschlie-
Rend in Form einer Siedlung mehrfach bzw. in vergleichbarer Form hergestellt wird, Kosten und
Mihen einsparen. Unter diesem Gesichtspunkt besteht dann auch die Alternative, dass nicht
zwangslaufig interessierte Blirger mit dem Wunsch einer Genehmigung an die Behérden heran-
treten und die Kosten hierfiir tragen, sondern gegebenenfalls auch die 6ffentliche Hand selbst
bzw. (in Zusammenarbeit mit) Investoren mit im Vorfeld genehmigten Standorten und Lieger-
konzeptionen auf den Plan treten und somit aus eigener Initiative heraus entsprechende Alter-
nativen auf dem freien Markt anbieten, anstatt dass einzelne Interessierte die Initiative ergrei-

fen und anschlieBend groRen Aufwand betreiben missen, um eine Genehmigung zu erlangen

Kosten der Wohneinheit

Auch im Hinblick auf die Kosten der einzelnen Wohneinheiten greift das einfache Prinzip
der Standardisierung und Bindelung von Ressourcen. Im Falle einer umfassend und strin-
gent konzipierten schwimmenden Wohnsiedlung wirden kostenintensive ,Einzelfdlle” wie
der Umbau ehemaliger Schwimmkdrper in Wohneinheiten auf der einen Seite oder die in-
dividuelle Konzeption einzelner Einheiten zugunsten einer einheitlichen, auf den Stand-
ort sowie aufeinander abgestimmten Konzeption hinfdllig werden (wobei spezifische In-
dividualisierungswiinsche im Rahmen derselben Typologie, dhnlich wie beispielsweise in
der Automobilindustrie, nach wie vor bericksichtigt werden kdnnten), sodass ein optima-

ler Umgang mit den vorhandenen Limitationen und Ressourcen gewahrleistet werden kann.
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Finanzierung
Eine groRe Schwierigkeit in der Finanzierung von Hausbooten liegt in ihrer unklaren rechtli-

chen Definition, welche direkte Auswirkungen auf die Kategorisierung von Finanzierungen
hat. Von Land zu Land und teilweise Stadt zu Stadt variieren die genauen Kriterien welche
dartber entscheiden, ob eine schwimmende Wohneinheit als eine Immobilie oder doch eher
eine bewegbare ,Mobilie” betrachtet werden kann. Auch ist oft eine Registrierung sowohl als
Wohnsitz als auch als Schiff notwendig, wodurch sich Aufwand und Kosten vervielfaltigen. In
diesem Zusammenhang liegt es an den Behorden, Gber Einzelfalle moglichst nicht erst nach
deren Realisierung zu urteilen sondern nach Méglichkeit bereits frith an Planungen und Ent-
scheidungen (beispielsweise auch im Hinblick auf den genauen Umgang mit der in der Regel
durch die 6ffentliche Hand erfolgende Bereitstellung von ,,Bauland” fiir den spateren Investor
oder Projektentwickler) teilzunehmen, um moglichst klare Kriterien fiir eine spatere rechtliche
Einordnung zu schaffen. Den spateren Bewohnern der Einheiten wiirde eine klare Neueinord-
nung von als solche konzipierten, schwimmenden Hausern (in Abgrenzung zu umgenutzten
Hausbooten) helfen, sinnvolle Allgemeinregelungen im Hinblick auf Finanzierungen und auch
Versicherung zu finden, anstatt eine nicht existente Schnittstelle zwischen den Definitionen als

,Haus” und ,,Boot” suchen zu missen.

Zusammenfassend kann also festgehalten werden, dass die offensichtlichen Potenziale des
Wohnens auf dem Wasser nicht etwa in der (technischen) Neukonzeptionierung der tatsach-
lichen Lieger, sondern vielmehr im Umgang mit der Wohnform selbst liegen. Die Konzeption
schwimmender Wohnsiedlungen kann somit einerseits helfen, die Last der zweifelsohne nach
wie vor vorhandenen Hirden flir den einzelnen Interessenten auf mehrere Schultern zu vertei-
len, um den Einstieg in die Wohnform zu erleichtern, die Wahrnehmung und Akzeptanz (auch
von behordlicher Seite) zu erhéhen und den Aufwand fiir alle Beteiligten durch einheitliche
Standards zu reduzieren. Eine friilhe Zusammenarbeit zwischen den Entwicklern schwimmen-
der Wohnsiedlungen auf der einen Seite und den Behorden auf der anderen Seite wiirde zu-
dem das Erarbeiten neuer, praxisorientierter rechtlicher Rahmen und Regelungen erleichtern,
um einen zeitgemaRen und zukunftsorientierten Umgang mit dem relativ neuen Phanomen

schwimmender Wohnsiedlungen anhand eines spezifischen Falles zu ermdoglichen.
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Wahrend andere Akteure, beispielsweise in den Niederlanden, diesen Prozess bereits an-
hand einzelner, eben aus diesen Beweggriinden heraus konzipierten Siedlungen bereits
durchlaufen haben liegt es nun am Standort Hamburg, sich zu den selbst formulierten Leit-
bildern und Visionen (siehe 2.2.2) zu bekennen und einen in vielen Hinsichten stimulie-

renden Impuls in Form eines Pilotprojektes an einem geeigneten Standort zu schaffen.
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3. der spreehafen

Einer der Standorte, die im Zuge dieser Diskussion der vergangenen Jahre am meisten in den
Fokus gerieten, ist der Spreehafen. Er erstreckt sich zwischen den Flachen der durch zahlreiche
raumliche Transformationen im Zuge der Hafenentwicklung teilweise nicht mehr eindeutig
voneinander abzugrenzenden, von Wasserflachen ,zerkliifteten” ehemaligen Binneninseln
Kleiner Grasbrook, Veddel und Steinwerder. Vorgeschlagen im Jahre 1881 von Senator Vers-
mann, der angesichts der damals prosperierenden Hafenentwicklung einen Ausbau der Hafen-
flachen im Bereich der zu jener Zeit von Weide- und Brachflachen gepragten Elbinsel anregte,
wurde zunachst 1882 der Veddelkanal als schiffbare Verbindung (hauptsachlich fir kleinere
Schuten und Schleppziige, welche so vom Hauptstrom der Elbe abgezweigt werden sollten)
zwischen dem Veddel- und Kuhwéarder Hafen, parallel zu den ebenfalls seit etwa 1880 vorhan-

denen groRflachigen Gleisanlagen der Hafenbahn, geschaffen.

Unter Leitung des Tiefbauunternehmens der Gebrider Vering, das auch das angrenzende
Reiherviertel durch seine Bauprojekte in hohem Mal3e pragte, wurde anschliefend ab 1890 zu-
nachst der ostliche Teil des Kanals zum Spreehafenbecken ausgebaut; 1907 folgte der Aushub
des westlichen Spreehafenbeckens, welches als Ersatz flir den zeitgleich ausgebauten Hansa-
hafen hauptsichlich als Schiffsliege- und Uberwinterungsflache (in Ergdnzung zu den nidher am
Elbhauptstrom gelegenen, wesentlich tieferen Hafenbecken fiir den Gliterumschlag) geplant
und im Bereich des Stidufers bis an die damalige Landesgrenze nach Hannover herangefiihrt
wurde. Hierbei wurden lediglich zwei mit Schleusen an beiden Enden versehene Fahrrinnen als

Durchquerungen freigehalten.
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Abb. 15: Verortung des Spreehafens im Bereich Veddel
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Abb. 16: Luftaufnahme des Spreehafens mit ankernden Lastkahnen, ca. 1930

Lebten wihrend der besagten Uberwinterungszeiten noch zeitweise bis zu 1.000 Menschen
(hauptsachlich Schiffer mit ihren Familien) auf den an den ufernahen Dalben befestigten Las-
tenkdahnen blieb der Spreehafen bei der Entwicklung des Hafens nach dem zweiten Weltkrieg
anschlieend mehr und mehr auf der Strecke, auch wegen der lokal sehr stark ausgepragten
Gezeitenwirkung (betrug der mittlere Tidenhub im Jahre 1890 noch 1,8m sind es heute, haupt-
sachlich aufgrund von weiteren Verlandungs- und EindeichungsmaBnahmen im Elbtal-Marsch-
land, bereits 3,6m) und anhaltenden Sedimentierung, durch die grofRere Schiffe nur noch bei
voll aufgelaufenem Wasser das Hafenbecken bzw. den Veddelkanal ist west-6stlicher Richtung
durchqueren kdénnen. Im Gegensatz zu angrenzenden Wasserflachen ahnlicher Historie, Be-
schaffenheit und Mafstadblichkeit wie des Hansahafens, Moldauhafens oder Saalehafens weist
der Spreehafen jedoch einige infrastrukturelle und raumliche Qualitaten auf, die ungleich

hohere Entwicklungspotenziale zur Folge haben. *

“: Die Informationen entstammen den am Spreehafen von der Stadt Hamburg installierten Geschichtstafeln.
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Als einziger der genannten Standorte grenzt der Spreehafen im Bereich des siid-6stlichen Ufers
aufdemKleinen Grasbrook an ein geschlossenes Wohnquartier mit hoher Bevolkerungsdichtean,
was einerseits eine zukiinftige industrielle Nutzung des Standortes nahezu ausschlief3t, anderer-
seits somit jedoch die Frage der Entwicklungspotenziale der Wasserflache selbst sowie der Ufer-
bereiche aufwirft, insbesondere nach der Entfernung des Freihafen-Grenzzaunes im Jahr 2013.
MalRgeblich ist daneben vor allem auch der Knotenpunkt im Ostlichsten Bereich des Spree-
hafens im Bereich der Schleuse am S-Bahnhof Veddel, der als direkte Verbindung der Wohn-
quartiere Veddel und Kleiner Grasbrook/Wilhelmsburg neben seiner Anbindung an das 6f-
fentliche Nahverkehrsnetz sowie Uberregionale Verkehrswege (Wilhelmsburger ReichsstraRe
sowie Autobahnkreuz Hamburg-Sid) auch im kulturellen Bereich in den vergangenen Jah-
ren erheblich aufgewertet wurde. Erwahnenswert in diesem Zusammenhang ist, dass die-
se neu geschaffenen kulturellen Angebote nicht zusammenhangslos an ihren jeweiligen
Standorten platziert wurden, sondern wie die BallinStadt (er6ffnet 2007) oder das IBA-Dock
(eroffnet 2010) in direkter Beziehung zur wechselhaften Historie und den dynamischen Zu-
kunftsperspektiven der unmittelbaren Umgebung stehen und diesen somit kulturell reflek-

tieren und anregen anstatt lediglich als solitares, funktionales Kulturangebot zu dienen.

Der Standort Spreehafen ist somit gepragt von einer einerseits sehr heterogenen, andererseits
sehr randscharf definierten und eng verzahnten Nutzungsmischung. Neben den Verkehrsfla-
chen sowie den (im Verhaltnis flichenmalig tUberschaubaren) Wohn- sowie Kulturangebo-
ten im Ostlichen Bereich finden sich weitldufige Gewerbeflachen, beispielsweise entlang des
Sidufers und auf der Spreehafeninsel, ebenso wie groRflachige Gleis-, Wartungs- und Ver-
waltungsanlagen der Hafenbahn vor allem am Nordufer und auf der Spreehafeninsel. Erganzt
wird dieses Nutzungsgefiige aus Wohn-, Kultur- Gewerbe- und Transportflichen durch einige
Grin- und Sportflachen sowie Freiflichen, die als Metrozonen verschiedenen Mafstabs fiir
keine der beschriebenen Nutzungsarten in Frage kamen/kommen und daher aus der aktu-
ellen raumlichen Situation heraus undefinierbar sind, aus einer neuen rdumlichen Dynamik

heraus jedoch gegebenenfalls als Entwicklungsflachen wieder in den Fokus riicken kénnten.
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3.1 gegebenheiten

Ein erster Schritt hin zur Analyse des Standortes selbst sowie seiner rdumlichen Beziige ist
eine Ubergeordnete Betrachtung der Rahmenbedingungen in Form malgeblicher Strukturen,

Elemente und Akteure.

Abb. 17: Luftaufnahme des Spreehafens mit S-Bahn-Station Veddel (Blickrichtung Westen), 2012
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3.1.1 akteure

Als wesentlicher Faktor letzerer ist hier zundchst die Hamburg Port Authority (HPA, siehe Infobox
unten), die als Hamburger Hafenbehoérde nicht nur Eigentiimer des Spreehafenbeckens selbst so-
wie eines GroRteils der umgebenden Uferbereiche inklusive des Hafenhauptbahnhofs Hamburg
Sid im Bereich des Nordufers ist, sondern in dieser Rolle auch die réumliche Entwicklung (bzw.
Stagnation) der letzten Jahrzehnte bestimmt hat. Dass die HPA selbst kein grolRes Interesse an der
réaumlichen Neuentwicklung bzw. Umnutzung des Geldndes hat, istim Hinblick auf den bereits in
2.3 beschriebenen Flachenwettbewerb nachvollziehbar. Die Verantwortlichen verweisen in die-
sem Zusammenhang aufihrInteresse, simtlichen Flachenbesitz ungeachtet seiner aktuellen Nut-

zungim Bestand halten zu wollen, um auf zukiinftige Entwicklungen flexibel reagieren zu kdnnen.

exkurs: Hamburg Port Authority

Die Hamburg Port Authority (kurz HPA) betreibt das Management des Hamburger Ha-
fens. lhr Zustandigkeitsbereich umfasst die Konzeption der wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen, die Instandhaltung, den Betrieb und die Erweiterung der Infrastruktur
auf Land und im Wasser inklusive der Hafenbahn, die Sicherheit des Schiffsverkehrs so-
wie die Verwaltung der hafeneigenen Immobilien. Die HPA hat sicherzustellen, dass zu-
kunftsorientierte Konzepte entwickelt und umgesetzt werden, sodass sich der Ham-
burger Hafen im internationalen Wettbewerb behaupten kann. Die HPA tritt als Anstalt
offentlichen Rechts (A6R) auf und ist somit der Stadt Hamburg unterstellt (vgl. HPA 2014).

Der Umstand, dass der Spreehafen in seiner aktuellen Situation eine ,,Brach-Wasserflache” dar-
stellt, deren Potenzial (in welcher Hinsicht auch immer) somit ungenutzt bleibt, ist jedoch kaum
von der Hand zu weisen. Malgebliche Wirkung hatte in diesem Zusammenhang insbesondere
auch die Entfernung des Freihafenzaunes entlang des Deiches an der Harburger Chaussee, wo-
durch sich der Spreehafen zu seiner Umgebung hin 6ffnete, die Wasserflache somitin einer neu-
en Qualitat fur jedermann erfahrbar und seine vormalige Barrierefunktion in der Folge nicht nur
von den Bewohnern des angrenzenden Quartiers hinterfragt wurde. Aufgrund der bestehenden
und legitimen Eigentumsverhaltnisse sehen die zustandigen stadtischen Behorden zwar von
konkreten eigenen Planungen ab, einige temporare ,Kompromissnutzungen“ wie die aktuell
vorhandenen Hausboote, die zwar geduldet, nicht aber genehmigt sind sowie die Vielzahl von
Wettbewerben, Ideenworkshops etc. (siehe 3.4.4) zeigen jedoch, dass sowohl der Wille der Stadt

zur Veranderung als auch Bedarf und Engagement seitens der Blrger grundsatzlich gegeben sind.
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Diese Initiativen, beispielweise der lokale ,Hausboot- und Hafenliegerverbund” (trotz der Tat-
sache, dass von den einst Gber 40 Liegern nur noch etwa 20 vorhanden sind weist der Standort
Spreehafen nach wie vor die hochste Zahl von Hafenliegern im Hamburger Stadtgebiet auf),
stehen mit ihren Visionen und Bemihungen fiir die Neuinterpretation des Spreehafens jedoch
nicht alleine da. Insbesondere Oberbaudirektor J6rn Walter, unter dessen Agide unter anderem
das Leitbild ,Sprung lber die Elbe erarbeitet wurde, setzt sich seit Jahren fiir einzelne MalR-
nahmen und Umnutzungskonzepte flr den Standort Spreehafen ein und riickte diese gera-
de im Rahmen der IBA sowie IGS (siehe Infobox) in den Jahren 2007-2013 stark in den Fokus.

exkurs: iba hamburg und igs

Die IBA Hamburg war eine Internationale Bauausstellung, welche unter dem Titel , Entwiir-
fe fur die Zukunft der Metropole” von 2006 bis 2013 stattfand. In diesem Zeitraum wurden
circa 70 Projekte in den Bereichen Stadtplanung (Stadtebau, Stadtpolitik, Stadterneuerung),
Architektur sowie Kultur geplant und durchgefihrt. Ihr raumlicher Schwerpunkt war die Ham-
burger Elbinsel, vorwiegend die Stadtteile Wilhelmsburg, Veddel und Harburg. Die Projekte
und Veranstaltungen im Rahmen der IBA fanden jeweils unter einem der drei postulierten
Leitthemen statt. Das Leitthema , Metrozonen” sollte den urbanen Status Quo, insbesonde-
re in Wilhelmsburg, analysieren und Wege aufzeigen, (stadtebauliche) Schwachpunkte in
Potenziale umzuwandeln. Unter dem Thema , Kosmopolis“ wurden modellhafte ,Mdglich-
keiten des Miteinander in der Stadt der Zukunft” entwickelt, um Barrieren innerhalb der
Bevolkerung mithilfe von kulturellen und sozialen Projekten abzubauen und die Vielfalt der

III

Elbinsel aufzuzeigen. Nachtraglich wurde zudem das Thema ,Stadt im Klimawandel“ aufge-
griffen. Hierbei wurde versucht, Zukunftsmodelle fiir dezentrale und erneuerbare Energie-
gewinnung im urbanen Raum zu kreieren. Gleichzeitig wurden Mdéglichkeiten der nachhalti-

gen energetischen Sanierung weiterentwickelt und angewandt (vgl. IBA Hamburg 2014ab).

Ebenfalls in Wilhelmsburg wurde von April bis Oktober 2013 die Internationale Garten-
schau ,,IGS“ mit dem Titel ,In 80 Garten um die Welt“ ausgerichtet. Sie wurde als in die
IBA integriertes Gartenbau- und Landschaftsarchitekturprojekt durchgefiihrt. Hierzu wur-
den weite Flachen westlich des S-Bahn-Halts Wilhelmsburg zu einem thematisch un-
terteilten Park umgestaltet. Die S-Bahn-Station wurde anldsslich der IGS zu grofRen Tei-
len neu errichtet. Die Ausstellungsfliche wurde im Anschluss an die IGS weitestgehend
in einen oOffentlichen Park, den Wilhelmsburger Inselpark, umgestaltet (vgl. igs 2014ab).
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3.1.2 riumliche und strukturelle analyse

Ein Blick auf die rdumliche und strukturelle Konfiguration der Umgebung des Spreehafens of-
fenbart in erster Linie eine aktuell noch sehr klare Grenz- und Barrieresituation, ebenso konkret
raumlich wie auch im Hinblick auf unterschiedliche Nutzungsarten. Die maligebliche Verbin-
dungsachse zum Hamburger Innenstadtgebiet (Gleisanlagen mitsamt Briickenschlagen sowie
die nahegelegenen Elbbriicken) verldauft in nord-stidlicher Ausrichtung am 0Ostlichsten Punkt des
Spreehafens und bildet im Bereich der Schleuse zwischen Spreehafen/Veddelkanal und Zollha-
fen einen Knotenpunkt, einerseits durch die dort gelegene S-Bahn-Station Veddel als auch die
raumliche Verbindung zwischen den Wohnquartieren Veddel und Wilhelmsburg, den 6stlichsten
Punkt der Harburger Chaussee sowie des parallel am Stidufer des Spreehafens entlanglaufen-
den Klutjenfelder Hauptdeichs. Jenseits der Schleuse, im Bereich 6stlich der S-Bahn-Station Ved-
del, finden sich mit der BallinStadt am Stdufer sowie dem Wohnquartier Veddel und dem IBA-

Dock am nordlichen Ufer zudem weitere Bereiche mit hoher Relevanz fiir das Quartiersleben.

s Weiche Barriere
emsessssmw Harte Barriere

Abb. 18: Das Quartier wird durch klare raumliche Barrieren definiert.
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Die Harburger Chaussee stellt die Ost-West-Hauptachse des Bereiches dar, sie verlauft iber
die gesamte Lange des Spreehafens parallel zu dessen Stdufer und bildet in Kombination mit
dem dahinter gelegenen Klitjenfelder Hauptdeich eine maligebliche Barriere zwischen Spree-
hafen und dem dahinter gelegenen, homogenen Wohnquartier im Ostlichen Bereich des Siid-
ufers, die durch die Entfernung des Freihafenzaunes sowie einer darauffolgenden Umgestal-
tung des Deich- und Uferbereichs (siehe 3.4.4) jedoch jlingst relativiert wurde. Das direkt an
den Spreehafen angrenzende Quartier, in dem sich auch die einzigen Wohngebaude auf dem
kleinen Grasbrook befinden, wird seinerseits ebenfalls sehr klar durch die Harburger Chaussee
im Norden, der Wilhelmsburger Dove-Elbe sowie die Wilhelmsburger Reichsstrae im Siiden
sowie die Bahngleise der S3 im Osten begrenzt. Am westlichsten Punkt des Spreehafens im
Bereich des Ubergangs zwischen Veddelkanal und Kliitienburger Hafen findet sich in Form der
Kliitjenburger StraRe eine Uberquerungsméglichkeit zwischen Nord- und Siidufer, die gleich-
zeitig den Zugang zur Brandenburger StraRe darstellt, die die inmitten des Spreehafens gele-
gene, in erster Linie durch Anlagen der Hafenbahn und groRflachigen Gewerbebetrieben ge-
nutzte Insel erschlieBt. Ebenfalls findet sich hier durch die Georg-Wilhelm-StralRe eine direkte
Wegeverbindung vom Uferbereich des Spreehafens liber die Wilhelmsburger Dove-Elbe ins von
kompakter Wohnnutzung gepragte Reiherstiegviertel. Durch die Zusammenkunft von 7 ver-
schiedenen Wasser- und Kanalflachen (Spreehafen, Veddelkanal, Reiherstieg, Travehafen, Oder-
hafen, Ellerholzhafen, Klitjenburger Hafen) entsteht in diesem Bereich des weiteren eine Art
,maritimer Knotenpunkt“, der Veddelkanal stellt hierbei die zentrale Fahrrinne zwischen die-

sem Knotenpunkt und dem Bereich der Schleuse am 6stlichen Endpunkt des Spreehafens dar.
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Die besagte, von der Brandenburger StraBe erschlossene Insel teilt den Spreehafen in zwei Be-
reiche, den Veddelkanal als Wasserweg entlang des Nordufers sowie die weitldufigere Wasser-
flaiche entlang des Sidufers. Am Ostlichsten Punkt der Insel befindet sich zudem ein weiterer
Briickenschlag zum Nordufer. Das Nordufer selbst ist ausschlieflich verkehrsinfrastrukturell so-
wie in geringem Mal3e gewerblich genutzt und gepragt von bis unmittelbar an den Uferbereich
heranreichenden Gleis- und Logistikanlagen, die im krassen Gegensatz zur entlang des Sid-
ufers gelegenen Wohnbebauung stehen und fiir dessen Bewohner eine erhebliche Barriere-
funktion haben, da das Nordufer des Spreehafens durch diese Umstande kaum bis gar nicht
begeh- und erfahrbar ist. Im Ostlichen Bereich des Nordufers findet sich ein Briickenschlag zur
Veddel, hierbei ist jedoch zu beachten, dass die bereits angesprochene S-Bahn-Verbindung
im westlichen Bereich der Veddel wiederum eine konkrete Barrieresituation zum Saalehafen

bedingt, wodurch auch hier der Wasserbereich vom eigentlichen Quartier abgeschottet ist.

Angesichts der beschriebenen strukturellen Raumsituation mit sehr eindeutigen Barriere-
lagen durch Verkehrsflichen und Wasserflachen einerseits sowie dem harten Kontrast zwi-
schen Wohn- und Gewerbenutzungen am Sidufer fallt es schwer, klassische Raumpotentia-
le in Form von Freirdumen, Metrozonen, Ubergangsflichen o.A. im Bereich des Spreehafens
zu verorten und mogliche Projektgebiete zu definieren. Die bereits erlduterte Uminterpre-
tation des ,Freiraumes Wasser” bietet somit eine einmalige Gelegenheit, in Anbetracht der
ortlichen Gegebenheiten eine raumliche Dynamik zu schaffen, die durch die Neudefinition
von Barrieresituationen zwischen Land und Wasser dem Standort Spreehafen sowie seiner
Umgebung neue Wahrnehmungsmoglichkeiten und Impulse verleihen kann, in dem beste-
hende Raumbeziige in Frage gestellt werden. Im Folgenden soll nun noch konkreter auf die
infrastrukturelle Situation und Beschaffenheit der Wasserflaiche Spreehafen selbst sowie
der angrenzenden Uferbereiche eingegangen werden, um im Anschluss spezifische Entwick-

lungspotenziale im Einklang mit der jeweiligen Umgebung genauer definieren zu kénnen.
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3.1.3 verkehrstechnische erschlieSung

Nachdem die vor Ort vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen eingehend auf ihre raumliche Barri-
erewirkung untersucht wurden, soll nun naher auf die tatsachliche verkehrstechnische Erschlie-

Rung des Projektgebietes per Individual- und 6ffentlichem Nahverkehr eingegangen werden.

Individualverkehr

Der Spreehafen kann durch seine isolierte Lage weder vom Nordufer noch vom Siidufer aus direkt
angefahren werden. Zwar existiert am Nordufer der befahrbare Uferweg Niedernfelder Ufer mit
einer Fahrbahnbreite von ca. 5 Metern, dieser ist jedoch nicht fiir den allgemeinen Verkehr freige-
geben. Der Veddeler Damm, nérdlich an den Hafenbahnhof Siid angrenzend, dient als Direktver-
bindung zwischen der Hamburger Innenstadt und der Autobahn A7. Er ist durch die Gleisanlagen
raumlich soweit vom Projektgebiet separiert, dass vom ihm keine Larmemissionen bis in den Be-
reich Spreehafen ausgehen, allerdings dient er auch nicht als verkehrstechnische Anbindung an
das Gebiet. Das Stidufer wird zweifelsfrei von der Harburger Chaussee dominiert, einer vierspu-
rigen Durchgangsstralie. Als einzige mehrspurige Verbindung wird sie sowohl vom Individual- als
auch vom Guterverkehr als Direkttrasse zwischen dem Autobahnkreuz Hamburg-Siid und der A7
in Anspruch genommen. Diese starke Nutzung der Harburger Chaussee impliziert eine verstarkte
Larmbelastung der Anwohner (vgl Rebaschus 2012). Daraufhin wurde fiir die Harburger Chaus-
see eine nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h statt der Gblichen 50 km/h einge-
fUhrt (siehe 3.1.3 [vgl. Pinzke 2013]). Obwohl die negativen Auswirkungen in Form von Larmbe-
lastigung entlang der Harburger Chaussee spiirbar sind, ist das Quartier doch hervorragend an
die Autobahnen A1, A7 und A255 sowie die BundesstraRe 4 (Wilhelmsburger Reichsstralie) an-
geschlossen, welche alle binnen weniger Fahrminuten zu erreichen sind. Hierdurch ist auch die

Hamburger Innenstadt im Individualverkehr, je nach Verkehrslage, nur ca. 10 Minuten entfernt.

Fahre

Die Fahrlinie 73 verbindet die Ernst-August-Schleuse am westlichen Auslaufer des Spreehafens
mit den Landungsbriicken. Sie verkehrt von Montag bis Freitag von ca. 6-22 Uhr in einer Tak-
tung von 20 bis 40 Minuten. Die Fahrtdauer betragt 15 Minuten.
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S-Bahn

Zentraler Knotenpunkt des Offentlichen Personennahverkehrs im Gebiet Spreehafen ist

die S-Bahn-Station Veddel, welche von den Linien 3 und 31 angefahren wird. Die S-Bahn-Li-
nie 3 verkehrt montags bis freitags von ca. 4.30-1 Uhr sowie an Wochenenden durchgangig.
Bis auf einige Ausnahmen im Nacht- und Sonntagsbetrieb weist sie eine Taktung von zehn
Minuten auf. Die S3 verbindet die Veddel in stdlicher Richtung mit Wilhelmsburg (2 Minu-
ten), Harburg (7 Minuten), Neugraben (19 Minuten) und Stade (56 Minuten). Nach Norden
fahrt sie unter anderem den Hauptbahnhof (6 Minuten), Jungfernstieg (9 Minuten), Lan-
dungsbriicken (14 Minuten), Altona (20 Minuten) und Pinneberg (45 Minuten) an. Die Li-
nie S31 fungiert als Verstarkerlinie wahrend des fahrgastintensiven Zeitraums von 9-21 Uhr

und verkehrt vom Bahnhof Altona liber S-Veddel bis Harburg/Harburg Rathaus/Neugraben.

Bus

In der ndheren Umgebung des Spreehafens befinden sich Halte zahlreicher Buslinien. Der
Metrobus 13 lbernimmt mit drei Halten (S-Bahn-Veddel, Harburger Chaussee, Werkcentrum
Elbinsel) entlang des Spreehafens die zentrale Versorgungsfunktion und verbindet die S-Bahn-
Station Veddel via der S-Bahn-Station Wilhelmsburg mit Kirchdorf Siid. Er verkehrt wochen-
tags von ca. 4.30-1 Uhr, am Wochenende durchgangig. Die Haltestelle Harburger Chaussee
wird ebenso von der Schnellbuslinie 34 angefahren, welche im weiteren Verlauf auch am Wil-
helmsburger Platz in unmittelbarer Nahe zur S-Bahn-Station halt. Die Linie durchquert Ham-
burg in nord-stidlicher Richtung mit den Endhalten Lufthansa Basis am Flughafen Fuhlsbit-
tel und Kirchdorf Sid in Wilhelmsburg. Die Linie 154 halt an der S-Bahn-Station Veddel und
verkehrt wochentags von ca. 5-1 Uhr und am Wochenende durchgéngig zwischen S- Berliner
Tor und Bahnhof Harburg, welche jedoch beide auch ohne Umstieg mit der S-Bahn zu errei-
chen sind. Die Linie 156 verkehrt von der S-Bahn Wilhelmsburg bis zur Haltestelle Steinwe-
der (Alter Elbtunnel). Die Haltepunkte Stiibenplatz, Ernastralie, Ernst-August-Deich und Ernst-
August-Schleuse liegen in mittelbarer Entfernung zum stidlichen Ufer des Spreehafens. Die
Linien 254 (S Veddel —HovestralRe [Kehre]) und 354 (Ringlinie ab/bis S Veddel) dienen aus-
schliefRlich der Anbindung des Industrie- und Hafengebiets Peute an die S-Bahn (vgl. HVV 2014).
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3.2 der standort

Der Standort bzw. die Flache, die gemeinhin als ,Spreehafen” definiert wer-
den kann, setzt sich aus der eigentlichen Wasserfliche, den nordlichen und sidli-
chen Uferbereichen sowie den Wohnquartieren der ndheren Umgebung, die erhebli-
che Unterschiede im Hinblick auf ihre jeweilige Nutzungssituation, Beschaffenheit und
Zuganglichkeit aufweisen, zusammen. Zudem kristallisieren sich bei der Betrachtung bisheriger
Entwirfe fiir den Standort einige Ansatzpunkte heraus, welche sich aus spezifischen Aspek-
ten und Qualitdten des Standortes ergeben und demnach einige Gemeinsamkeiten aufwei-

sen, die teilweise auch bei der eigenen Rahmenkonzeption als Anhaltspunkte dienen kdnnen.
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3.2.1 die wasserfliche

Die eigentliche Wasserflache des Spreehafens erstreckt sich bei einer Gesamtflache von ca.
11 Hektar Gber etwa 2,1 km in ost-westlicher Ausrichtung sowie etwa 450m in nord-siidlicher
Ausrichtung am weitesten Punkt auf Hohe des Ostufers der Spreehafeninsel. Die Fahrrinne
des Spreehafenkanals, die sich entlang des gesamten Nordufers des Spreehafens erstreckt, hat
hierbei einen Durchmesser (abhdangig vom Wasserstand) von ca. 80m. Die siid-westliche Was-
serflache zwischen Spreehafen-Siidufer sowie der Spreehafeninsel hat an der weitesten Stelle
eine Breite von ca. 260m, verjingt sich nach Westen hin jedoch zu einer Kanaldurchfahrt von
etwa 8om Breite sowie nach Osten hin auf etwa 210m auf Hohe des Ostufers der Spreehafenin-
sel. In diesem Zusammenhang unbedingt zu beachten ist jedoch die erhebliche Sedimentierung
fast des gesamten Hafenbeckens, durch die der fiir Schifffahrt notwendige Tiefgang lediglich
in der Fahrrinne des Veddelkanals sowie entlang des Uferbereichs des sldlichen Spreehafens
erreicht wird. Insbesondere im Bereich unmittelbar vor dem Ostufer der Spreehafeninsel sowie
im Bereich zwischen Spreehafeninsel und -Stdufer ist die Sedimentierung hingegen so erheb-

lich, dass bei durchschnittlichem Wasserstand der Schlick Giber das Wasserniveau heraus reicht.

665 m

Abb. 22: AusmalRe des Spreehafens.
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3.2.2 die uferbereiche

Im Hinblick auf die Uferbereiche der Wasserflache ist zunachst zu erwdhnen, dass durch
die Durchgingigkeit des Veddelkanals vom West- bis zum Ostende des Spreehafens so-
wie die ,dreieckige” Formgebung des Hafenbeckens lediglich ein Nord- und ein Siidufer de-
finierbar sind. Diese sind jeweils auf voller Lidnge durch eine Kanalbefestigung am Nor-
dufer bzw. eine Deichanlage (Klutjenfelder Hauptdeich) am Sidufer gegen eventuelle
Uberflutungen geschiitzt. Im Hinblick auf die direkte ErschlieRung und Begehbarkeit des un-

mittelbaren Uferbereichs weisen die beiden Bereiche jedoch erhebliche Unterschiede auf.

Das Sudufer

Die unmittelbar an das Stdufer des Spreehafens angrenzenden Nutzungen sind von diesem
zunachst durch die 4-spurige Harburger Chaussee getrennt, die von der S-Bahn-Station Ved-
del bis zum Ernst-August Kanal parallel zum Ufer verlauft. Ab diesem Punkt verlauft der Ka-
nal selbst weiter entlang der Deichanlage und libernimmt somit die Barrierefunktion der Har-
burger Chaussee bis hin zur Ernst-August Schleuse am westlichsten Punkt des Spreehafens,
ohne jedoch eine weitere Uberquerungsmoglichkeit zu bieten. Hinter der Harburger Chaussee
bzw. der Wilhelmsburger Dove-Elbe befindet sich der Klitjenfelder Hauptdeich, welche mit
seiner Hohe von ca. 8m jeglichen Sichtbezug zwischen Wasserflache und Quartier unterbin-
det. Erwdhnenswert sind andererseits jedoch auch die Sichtachsen in Richtung City von der
Deichkrone sowie entlang des unmittelbaren Uferbereiches, liber die auch die Bewohner der
oberen Stockwerke der angrenzenden Wohnbebauung (siehe 3.3.1) verfligen. Seit der Ent-
fernung des Freihafenzaunes auf der Deichkrone im Jahr 2013 ist der Uferbereich jedoch in
neuer Form erfahrbar, an einigen Stellen fliihren neue Treppenanlagen aus dem Quartier
an die Wasserkante (siehe 3.4.4) , an der sich ein Uferweg befindet, der sich etwa 5m (ber
dem Hafenbecken befindet und von diesem durch eine Uferbdschung/-Befestigung getrennt

ist, die ebenfalls durch erhebliche Vegetation in Form von Blischen und Bdumen gepragt ist.

Auf fast der gesamten Erstreckung des Sidufers finden sich in etwa 4-5m von der Wasser-
kante entfernte Metallpfdhle in regelmalligen Abstinden von ca. 20-25m, welche teils zur
Vertauung von Nutzbooten verwendet werden. An insgesamt 12 Standorten am Stidufer be-
steht zudem die Moglichkeit, durch von der Deichkrone auf ebenfalls an diesen Pfahlen be-

festigte Stegesysteme auf Wasserniveau und somit zu den besagten Nutzbooten zu gelangen.
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Im Gegensatz zu den Pontonanlagen, die der ErschlieBung der Hafenliegern dienen sowie den
Hafenliegern selbst sind diese Stegkonstruktionen statisch und somit kdnnen somit auf Ande-
rungen des Wasserpegels nicht flexibel reagieren. Insgesamt hat das Stidufer des Spreehafens
eine Lange von etwa 2km, wobei die von Harburger Chaussee sowie der Deichanlage gebildete
raumliche Barriere einen Durchmesser von ca. 70m aufweist, wovon 20m auf die StralRe und

etwa 50m auf die Deichanlage entfallen.

Das Nordufer

Entlang des Nordufers des Spreehafens verlaufen ab dem westlichsten Punkt auf Hohe der
Klitjenfelder StralRe zunachst die Gleisanlagen der Hafenbahn auf einer Strecke von etwa
600m unmittelbar an der Boschung und Befestigung des Veddelkanals entlang, wodurch dieser
Uferabschnitt nicht begehbar ist. Auf H6he der Brandenburger Briicke, die die Verbindung
zwischen Spreehafeninsel und Nordufer darstellt, befindet sich eine Gruppe von 6 Gebauden,
die gewerblich im Zusammenhang der Hafenbahn genutzt werden. Ab dieser Gebdudegruppe
besteht eine etwa 5m breite Wegeerschliefung relativ schlechten Zustands entlang des Nor-
dufers zwischen Uferbefestigung und Gleisanlagen, die bis zu einer weiteren Gebaudegruppe
ebenfalls gewerblicher Nutzung in etwa 850m Entfernung im Bereich des Veddeler Damms
fihrt. An diesem Endpunkt des Nordufers befindet sich eine Unterfiihrung unter den Gleisan-
lagen zum Veddeler Damm sowie ein Briickenschlag zur Veddel und von dort zum Stidufer des
Spreehafens. Im Vergleich zum Stidufer lasst sich festhalten, dass der Uferbereich kaum bis gar
nicht erschlossen, nur sehr begrenzt fiir den Durchgangsverkehr oder einen ldngeren Aufent-
halt geeignet und die Barrieresituation nach Norden durch die Gleisanlagen mit bis zu 150m

Durchmessern erheblich ist.

Mordufer Sudufer
Miedemfelder Harburger
Ufer ca. 14,80 m Chaussee

LY ca. 8.80m | |

Abb. 23: Schnitte durch die Uferbereiche des Spreehafens.
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3.3 das quartier

In Anbetracht der Beschaffenheit und Nutzungssituation am Nordufer macht es Sinn, das ana-
lytische Hauptaugenmerk auf die Raumsituation des Slidufers zu legen, wo das in unmittelba-
rem raumlichen Bezug zum Spreehafen stehende Quartier durch die vorhandenen, in 2.4.1.2
erlduterten Barrieren sehr klar abgesteckt werden kann (siehe Karte unten). Innerhalb dieses
Gebietes besteht eine raumliche Konfiguration mit den Elementen Gewerbe, Wohnnutzung

sowie Griin-, Frei- und Sportflachen, auf die im Folgenden ndher eingegangen werden soll.

3.3.1 wohnen

Wie bereits angesprochen findet sich die einzige direkt an den Spreehafen angrenzen-
de Wohnbebauung im 0Ostlichen Bereich des Standortes, ausgehend von der Gleisbriicke an
der S-Bahn-Station Veddel auf ca. 650m Ldnge (3 Komplexe mit jeweils ca. 150m Lange so-
wie Abstandsflachen zwischen den einzelnen Komplexen) entlang der Harburger Chaussee in
erster Baureihe hinter dem Klitjenfelder Hauptdeich sowie sldlich des von Osten gesehen
ersten Gebaudekomplexes bei der Strafle an der Hafenbahn. Im Wesentlichen lassen sich 4
Gebdudekomplexe bzw. Strukturen identifizieren, wobei die besagten Gebdude entlang der
Harburger Chaussee von uniformer Bauart sind. Errichtet wurden sie in den 1920er Jahren
als Wohnquartier fiir die Arbeiter der angrenzenden Hafenbetriebe, durch ihre innenhofbil-
dende Bauweise sowie die verwendeten Klinker erinnern sie hierbei an vergleichbare ehe-

malige Arbeiterquartiere im Hamburger Stadtgebiet, insbesondere im Hamburger Osten.

Abb. 24: Charakteristisches Wohngebdude an der Harburger Chaussee.
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Die Komplexe verfligen liber 4 Stockwerke, relativ kleine Wohneinheiten (zumeist 1-3 Zim-
mer, durchschnittliche WohnungsgroRe 52,5m? [vgl. Statistik Nord 2014]) und eine im Ver-
gleich immer noch relativ niedrige Mietpreisstruktur (durchschnittlich 8,68€/m? im Ver-
gleich zum Hamburger Durchschnitt von 10,00€ [FHH 2014d]), die Tendenz geht jedoch auch
an diesem Standort zu einem durch hohere Nachfrage bedingten Anstieg der Mietpreise.
Von den insgesamt ca. 1.500 Einwohnern in den 73 Wohngeb&duden auf 4,5km? Flache auf
dem Kleinen Grasbrook haben etwa 54% (im Vergleich zu 30% im gesamten Stadtgebiet [vgl.
Statistik Nord 2014]) einen Migrationshintergrund, die durchschnittliche Wohnflache pro Ein-
wohner betragt 27,1m? im Vergleich zu 37m? in gesamt Hamburg (vgl. Statistik Nord 2014).

Zudem finden sich Berichte, die auf eine relativ hohe Mieterfluktuation schlieBen lassen. Eigen-
timer der Wohnungen ist die Nordelbe GmbH, deren Name in Medienberichten wiederholt
mit unzureichendem Sanierungsverhalten und allgemein nur sehr zogerlicher Modernisierung
der Wohneinheiten in Verbindung gebracht wird®. Ein weiterer gewichtiger Faktor ist die enor-
me Larmbeldstung durch den Durchgangsverkehr auf der angrenzenden Harburger Chaussee,
insbesondere in den unteren Stockwerken. Hierbei werden oft Werte von 70-80db erreicht,
wobei bereits eine Belastung von 65db als gesundheitsgefahrdend eingestuft wird. In diesem
Zusammenhang wurde die Harburger Chaussee fir ein stadtweit einzigartiges Pilotprojekt aus-

gewadhlt, in dessen Folge zwischen 22.00 und 06.00 Uhr ein Tempolimit von 30km/h gelten soll.

Sudlich der besagten Bebauung entlang der Harburger Chaussee befinden sich in direkter
Nachbarschaft zu dem (je nach zdhlweise) 8-9 viergeschossige Wohnblocks, die mutmal-
lich in den 1960er-1970er Jahren errichtet wurden. Preislich und qualitativ sind sie in ei-
nem &dhnlichen Segment wie die weiteren Wohnkomplexe in der Umgebung anzusiedeln,
hier finden sich neben Sozialwohnung auch eine Asylbewerberunterkunft und das einzi-
ge Einzelhandelsangebot der naheren Umgebung in Form eines Obst- und Gemisehandlers.
Im Zusammenhang des Wohnens im der Umgebung des Spreehafens sind zudem auch
noch die 12 4-geschossigen Wohngebdude am Ernst-August-Deich am westlichsten
Punkt des Projektgebietes sowie insbesondere das sidlich des Ernst-August-Kanals ge-
legene Reiherstiegviertel zu nennen, die jedoch auBerhalb der eingehend definier-
ten Barrieren des ,Quartiers” im Zusammenhang des vorliegenden Projektes liegen.

5. Miindliche Auskunft Mieter der Nordelbe GmbH
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3.3.2 gewerbe und nahversorgung

Der Spreehafen ist, als Teil des Hamburger Hafens noch mehr als die eingehend beschriebenen
Wohngebiete, eingebettet in einen mehrheitlich durch Gewerbe und (Hafen-)Industrie geprag-
ten Kontext. Hierbei sind insbesondere der Bereich nordlich des Spreehafens sowie die Spree-
hafeninsel zu nennen. Dort sind, bedingt durch das Hafenentwicklungsgesetz, ausschlieBlich
hafennahe Gewerbe- und Industriebetriebe und Lagerstatten angesiedelt. Diese sind fiir das
Projektgebiet jedoch nur von untergeordneter Bedeutung, da der Hafenbahnhof Siid das Quar-
tier raumlich und funktional vom Spreehafen trennt. An der Harburger Chaussee im Stiden

des Spreehafens befindet sich dariiber hinaus das Gewerbegebiet am Stenzelring, das in den
1970er Jahren auf dem Geldande ehemaliger Kleingarten errichtet wurde, welche der Sturmflut
1962 zum Opfer fielen. Da dieses Gebiet auBerhalb des Einzugsgebiets der HPA liegt, befin-
den sich dort auch hafenunabhangige Betriebe. Die Struktur ist dennoch in sich homogen, da
vornehmlich KFZ- und KFZ-Zuliefererbetriebe vorhanden sind. Im Hinblick auf Nahversorgung
verfligt die Veddel aufgrund ihrer vergleichsweise geringen Zahl an Einwohnern nicht tiber ein
ausreichendes Angebot. So verfligt die Harburger Chaussee lediglich Gber zwei Kioske und eine
Tankstelle, der nachstgelegenste Discounter liegt an der HafenrandstralRe am westlichen Ende
des Spreehafens. In unmittelbar angrenzenden Reiherstiegviertel existiert jedoch ein dichtes
Netz an Einkaufs- und Versorgungsmoglichkeiten.
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3.3.3 sport- und grunflachen

In der stidlichen Umgebung des Projektgebiets befindet sich eine Reihe von Griinzligen un-
terschiedlicher Nutzung, welche in vielen Fillen die rdaumliche Abgrenzung von Wohnbebau-
ung und Gewerbe- und Industrienutzung bilden. So befinden sich entlang des Schiffsgrabens
sudlich der Wohnblocks Harburger Chaussee und An der Hafenbahn einige Kleingarten, wel-
che punktuell an beiden Seiten des Anliegerweges befinden, der ebenfalls den Namen Har-
burger Chaussee tragt. Westlich des Gewerbe- und Industriegebiets befindet sich eine Sport-

anlage, welche (ber zwei FuBballfelder, finf Tennisplatze und ein Vereinsheim verfiigt.

Die Anlage wird sowohl vom F.C. Tirkiye Wilhelmsburg als auch vom T.C. Vik-
toria Wilhelmsburg genutzt. Die flachenmaRig groRten Grinflichen des Quar-
tiers, beidseitig der Georg-Wilhelm-StraBe am Nordufer des Ernst-August-Ka-

nals gelegen, sind in einem naturbelassenen Zustand und somit nicht zuganglich.

Abb. 26: Unbegehbare Griinflache zwischen Ernst-August-Kanal, Harburger Chaussee und Georg-Wilhelm-StraRe
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3.4 bisherige maBnahmen und visionen

Entsprechend seiner beschrieben Lagequalitdten und den erlduterten vorhandenen, jedoch
noch bei weitem noch nicht ausgeschopften Potenzialen war der Spreehafen in der jlingeren
Vergangenheit wiederholt das Objekt stadtebaulicher Vorschlage und Visionen; auch einige
konkrete Mallnahmen wurden, insbesondere im Rahmen der IBA und IGS, bereits realisiert.
Im Folgenden sollen einige dieser Entwiirfe und MalBnahmen zeitlich geglie-
dert und stellvertretend fiir jeweils in Zielsetzung und Aussage vergleichba-
re Konzepte vorgestellt werden, um die (seiner Umgebung entsprechend) sich

standig  verandernde  Wahrnehmung des  Spreehafens zu  veranschaulichen.

3.4.1 der spreehafen - hamburgs neue alster?

Im Kontext des Sprungs tiber die Elbe wird der Spreehafen immer wieder als ein potenzielles
Naherholungsgebiet mit dann dhnlich zentraler Wirkung wie die AuRenalster ins Gesprach ge-
bracht. Hierbei wird nicht nur auf die Dimension und stadtebauliche Situation des Standortes

verwiesen, sondern auch auf die Vergangenheit.

Im direkt angrenzenden Reiherstiegviertel befand sich bis zu seiner Ausbombung im Jahre
1944 ,Stibens Volksgarten®, ein 1891 erbautes Ausflugslokal, welches durch seine Angebote
vom Gartenlokal mit 1500 Sitzplatzen liber einen Tanzsalon bis hin zu einem Tiergarten und
einer eigenen Fahranbindung insbesondere an den Wochenenden regelmalig auch groRRe Be-
sucherzahlen aus dem Hamburger Stadtgebiet anziehen konnte (vgl. Hafensafari 2014). Insbe-
sondere nach der Offnung des Freihafens im Jahre 2013 sprachen sich Experten wie Oberbau-

direktor Jorn Walter vermehrt fir verstarkte Freizeitnutzung des Areals aus.

Neben Konzeptionen fir die Wasserflache selbst (in Form von schwimmenden Wohnangebo-
ten, Bootsanlegern oder Gastronomieeinrichtungen) geriet hierbei auch die Spreehafeninsel,
beispielsweise als eine umfassend umgestaltete zentrale Griinflache, in das Blickfeld verschie-
dener Entwiirfe, beispielsweise auch im Zuge des Ideenwettbewerbs fiir den Spreehafen im
Rahmen der IBA (siehe 3.4.3).
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Abb. 27: Entwirfe von Studierenden der Leibniz-Universitat Hannover
unter Einbezug der urspriinglich geplanten Hafenquerspange.
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3.4.2 der spreehafen und die hafenquerspange

Ebenfalls lange bestimmt wurde die Debatte um die Perspektiven des Spreehafens von der sich
seinerseits bereits seit ca. 1940 in verschiedensten Varianten in der Diskussion befindlichen
Hafenquerspange, einer insbesondere zur effizienteren Gestaltung des Speditions- und Trans-
portverkehrs vorgesehenen Verbindung der Autobahnen Al und A7 und Ost-westlicher Rich-
tung durch das Gebiet des Hamburger Hafens, bei der ca. von 2005 bis 2012 allgemein eine
Streckenfiihrung durch den Bereich des Spreehafens favorisiert wurde. Hierbei kamen sowohl
ein Briickenschlag als auch eine Untertunnelung in Frage. Nachdem diese Variante der Stre-
ckenflihrung wegen Finanzierungsproblemen und Protesten von Anwohnern und Experten, die
eine endgliltige Vergeudung des raumlichen Potenzials Wilhelmsburgs durch die zusatzliche
Barriere beflirchteten, verworfen wurde, wird nunmehr eine weiter slidlich gelegene Querung

im Bereich des Kattwyker Hafens untersucht.
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3.4.3 der spreehafen und die iba/igs

Den wohl groRten konzeptionellen Input der vergangenen Jahre bekam die Diskussion um
die Zukunft des Spreehafens durch die Projekte im Zuge der IBA und IGS, die im wesentli-
chen die zentrale Impulswirkung der nicht erfolgreichen Bewerbung um die Olympischen
Spiele 2012, deren Sportstatten zum Grofteil auf dem Kleinen Grasbrook errichtet wer-
den sollten, ibernehmen sollten. Die Initiatoren der IBA setzten sich von Anfang an zu-
nichst fir eine rdumliche Offnung des Spreehafens (durch die Entfernung des Freihafenzau-
nes) und anschliefend fiir eine Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitat vor Ort ein.
So wurde nach einem offenem Ideenwettbewerb bereits im Jahre 2007 zunachst die Schaffung
zweier ,,Schlupflocher” (in Form neuer Pforten im Freihafenzaun) durchgesetzt, die ab Juli 2010

insbesondere fir die Anwohner die Zuwegung und Erfahrbarkeit des Spreehafens verbesserten.

Im Folgenden wurden im Oktober 2011 in enger Zusammenarbeit mit der HPA eine Reihe
neuer Rad- und FuRBwege fertiggestellt(darunter, nach der LiickenschlieBung tber die Hafen-
bahnbriicken, der 4,5km lange Uferrundweg mit seinen seinen 9 Infotafeln (iber die Geschich-
te des Spreehafens), die Gber den Bereich des Spreehafens nunmehr unter Anderem das Rei-
herstiegviertel mit dem 0stlichen Ende der Hafencity sowie dem alten Elbtunnel verbinden.
Im Jahre 2012 folgten drei neue Deichquerungen durch von den Berliner Landschaftsarchi-
tekten Topotek 1 entworfene Freitreppen, zwei neue Ampeln die der schnelleren Verbindung
zwischen Spreehafen und Reiherstiegviertel dienen, sowie im Herbst die Aufnahme der HA-

DAG-Fahrverbindung 73 von der Ernst-August-Schleuse zu den Landungsbriicken (siehe 3.1.3).

Abb. 28: Die Deichtreppe am Spreehafen, entworfen von Topotek1.
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3 44 zusammenfassung

All diese Konzeptionen teilen eine zugrundeliegende Wertschatzung der einzigartigen Qualita-
ten des Spreehafens (,,die spirbare Weite der Wasserflache und der offene Horizont, die relati-
ve Ruhe hinter dem Deich und das Gefiihl sich in einem abgeschlossenen Raum zu bewegen®)
als eigenstandigen Standort ebenso wie die Ansicht, dass diese trotz der neuen Dynamik noch
nicht in zureichendem Mal3e ausgeschopft werden, insbesondere im Hinblick auf die Wasser-
flache selbst, welche in nahezu allen Entwiirfen eine ,,Neuinszenierung” (durch Lieger, Renatu-
rierung, Stege- und Pontonsysteme zur ErschlieBung o.A.) erfihrt.

Grundlage fiir eine neue Erfahrbarkeit, die die Bedingung fiir eine Neuinterpretation des
Spreehafenareals in welcher Auspragung auch immer darstellt, ist eine Belebung des Stand-
ortes, die trotz der zweifelsohne ausgebauten Pull-Faktoren vor Ort (siehe oben) nach wie vor
am nachhaltigsten durch neue Wohnnutzungen vor Ort geschaffen werden kdnnen. Hierdurch
kann nicht nur dieser Standort selbst neue Impulse erfahren, sondern auch eine neue Rolle
im gesamtstadtischen Kontext erfahren; weg vom ,,Hinterhof Hamburgs®, hin zum Meilenstein
des Sprunges lber die Elbe und Modellstandort fiir neue, zukunftsorientierte Wohnformen
auf dem Wasser, die in den folgenden Arbeitsschritten, zum Teil unter Einbezug ausgewahlter

Elemente diverser Referenzprojekte, grundlegend konzipiert werden sollen.

69



sprung auf die elbe.

4. referenzen

Auch wenn sich im Laufe des Projektes, wie bereits erwdhnt, anhand der auftretenden Pro-
blemstellungen sowie der generellen Zusammenarbeit ein neuer, zukunftsgerichteter Um-
gang der beteiligten Akteure einstellen soll, so gibt es doch einige Projekte, welche hierbei
sinnvollerweise als Referenzen und Erfahrungswerte Einfluss finden sollen. Aufgrund der
Tatsache, dass das Wohnen auf dem Wasser im Quartiersmafistab sich auch an anderen
Standorten noch in der Entwicklungsphase befindet werden hierbei auch sich noch in der
Planung befindliche Projekte einbezogen; bei den bereits realisierten oder sich in der Um-

setzungsphase befindlichen Konzepten nehmen die Niederlande eine fiihrende Rolle ein.

Besonders im Falle des Projektes Waterbuurt Ijburg im Amsterdamer Osten kdnnen abgese-
hen von physischen Referenzen wie beispielweise der Konzeption des Stegesystems oder der
Typologien der Wohneinheiten besonders Mechanismen, Prozesse und Entscheidungen der
Planungsphase von enormer Wichtigkeit fir den ,Sprung auf die Elbe” sein. Im Folgenden
sollen in Form von Kurzsteckbriefen drei Projekte, darunter die Waterbuurt ljburg, genauer

vorgestellt und betrachtenswerte Elemente der Konzeption und Planung extrahiert werden.
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4.1 ijburg waterbuurt, amsterdam (nl)

Architekten: Architectenbureau Marlies Rohmer
Projekt-/Wasserflache: 10.652m?

Realisierung: 2001-2011

Lieger (Wohnnutzung): 93

Der Waterbuurt ljburg fallt aufgrund ihrer bereits vollstandigen Realisierung (und Dokumen-
tierung ebendieser) eine Sonderrolle bei den Referenzen zu. Wie bereits angesprochen kann
hier nicht nur der endgiltige und fertiggestellte Entwurf, sondern auch der einhergehende
Planungsprozess mit all seinen Herausforderungen, seiner Koordination und seinen Kompro-
missen als Referenz dienen. Ebenso wie das vorliegende Projekt diente die Waterbuurt seiner-
zeit als eine Art Pilotprojekt, welches den beteiligten Akteuren dazu diente, die Planungs- und
Realisierungsprozesse untereinander abzustimmen, so effektiv wie moglich zu gestalten und
somit die Vorreiterrolle der Niederlande im Hinblick auf moderne, urbane Formen des Woh-

nens auf dem Wasser zu festigen.

Zwar fallen insbesondere die genauen technischen Ausarbeitung der Infrastrukturen und der
Typologien nicht in den maRstablichen Fokus der vorliegenden Arbeit und der Charakter der
Gebiete (ljburg besteht aus einem Geflige aus kiinstlichen Inseln, welche erst ab 1999 geschaf-
fen wurden , ebenfalls wurden entlang der Uferbereiche des Wohnquartiers Bauten zu Lande
errichtet, welche alltagliche Infrastrukturangebote bereithalten) wahrend der Spreehafen von
Uber Jahrzehnte gewachsenen Strukturen umgeben und an diese angebunden ist) unterschei-
den sich wesentlich, als ein letzten Endes erfolgreich realisiertes Projekt fand die Waterbuurt
jedoch nichtsdestotrotz malRgeblichen Einfluss auf einige Leitgedanken und Variationen der

eigenen Konzeption (vgl. ArchDaily 2014).
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Abb. 29: Lageplan der Waterbuurt ljburg

Abb. 30: Luftaufnahme des Quartiers

72



sprung auf die elbe.

4.2 canting basin, glasgow (uk)

Architekten: ZM Architecture, Baca Architecture
Flache: 5ha

Realisierung: 2012-2020

Lieger (Wohnnutzung): 30

Das Canting Basin im Stadtzentrum Glasgows, gelegen am Fluss Clyde, ist ebenso wie der
Spreehafen ein vormals industriell genutztes Hafenbecken. Im Zuge des wirtschaftlichen
Abschwungs durch wegfallen der Schwerindustrie und des Schiffbaus, welche einst der wirt-
schaftliche Motor Glasgows waren, geriet auch das Canting Basin zunachst aus dem Fokus der
Stadtentwicklung. Erst ab den spaten 90er Jahren wurden die Qualitdten des innerstadtischen
Standortes wiedererkannt und mit dem Glasgow Science Center (2001) und der Zentrale von
BBC Scotland (2008) Leuchtturmprojekte (ahnlich des Auswanderermuseums oder IBA-Docks
am Spreehafen) in der unmittelbaren Umgebung des Standortes geschaffen. Diese Aufwertung
des Standortes bedingte anschlieBend auch eine Neuinterpretation der Wasserflache an sich,
welche schlieBlich 2010 in der Genehmigung eines schwimmenden Mischnutzungsquartiers
gipfelte, dessen erste Konzeption sowohl permanente Wohneinheiten als auch schwimmende

Hotels vorsieht.

Flr den vorliegenden Entwurf ist, anhand der ersten vorliegenden Visualisierungen fiir das
Canting Basin, insbesondere die (z.B. im Vergleich mit klassischen Sportboothafen) unibliche
Stegflihrung interessant, welche tber punktuelle Zuwegungen zum Uferbereich eine interne
ErschlieBung durch einen groBmalstablichen ,Hauptsteg” vorsieht, sodass der Uferbereich
selbst (welcher ohnehin schon in hohem MalRe entwickelt ist) vom Entwurf nahezu unberihrt
bleibt. Desweiteren legt die Konzeption groen Wert auf nachhaltige, dezentrale Energiever-
sorgung, beispielsweise durch schwimmende Solarkollektoren (,,Floating Lily Pads”), welche in
der unmittelbaren Umgebung in ungenutzten Teilen der Wasseroberflache zum Einsatz kom-

men sollen (Scottish Enterprise 2014).
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Abb. 32: Detailvisualierung des Canting Basin
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4.3 kalasatama, helsinki (fin)

Architekten: Marinetek
Flache: 6.3ha

Realisierung: 2012-2030
Lieger (Wohnnutzung): 40-60

Wie auch die Waterbuurt ljburg ist der Standort Kalasatama in Helsinki ein umfassend neu
einheitlich zu entwickelnder, groRmalRstdblicher Stadtteil in vormalig als Hafenflache genutz-
ten, zentrumsnah gelegenen Bereichen der finnischen Hauptstadt. In ihrem Stellenwert ist

das Gesamtprojekt vergleichbar mit der Hafencity, im Gegensatz zu dieser sah sie jedoch von
Anfang an die Integration neuer Wohnformen auf dem Wasser als maligebliche Wohnform der
Zukunft vor. Auch wenn die Konzeption des Wohnstandortes noch in den Anfangsziigen steht
ist bereits zu erkennen, dass funktional-rdumlich sowie maRstablich deutliche Parallelen zur
Waterbuurt ljburg zu erkennen sind. Ein mafRigeblicher Unterschied liegt jedoch darin, dass der
Wohnstandort nicht wie dort (oder auch am Spreehafen) in einer raumlich klar definierten,
geschlossenen Wasserflache (wie beispielsweise ein Hafenbecken) sondern an einem offenen

Uferbereich entstehen soll.

Den Abschluss zur offenen Wasserflache stellt in diesem Fall eine direkt an das Wohnquartiere
anschlieRende Sportbootmarina dar, deren Quer zur internen StegeerschlieBung des Quar-
tiers verlaufende Anleger parallel zum Uferbereich als AuBengrenze des Wohnviertels fungie-
ren. Durch diese in der Offenheit des Projektgebietes erhoffen sich die Projektentwickler im
Anschluss an das erste, erschlieBende schwimmende Wohnquartier weitere Bereiche in der
direkten Umgebung erschlieBen und der Wohnform somit weiteren Spielraum gewahren und

sie somit weiterentwickeln zu kdnnen (City of Helsinki 2014).
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Abb. 34: Visualisierung des geplanten Quartiers

Abb. 35: Detailvisualisierung des geplanten Quaurtiers
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4.4 citadel (het nieuwe water), naaldwijk (nl)

Architekten: Waterstudio

Flache: 24ha (Gesamtwasserfliche Het Nieuwe Water)
Realisierung: 2009-2020

Wohneinheiten: 60 (Citadel)

Ein weiteres Projekt, welches insbesondere aufgrund einer spezifischen verwendeten Typo-
logie fur das vorliegende Projekt von Interesse ist, ist ,,Het Nieuwe Water” von Waterstudio,
einem der renommiertesten Biiros fiir schwimmende Architektur tiberhaupt. Durch die per-
manente Flutung eines Polders welcher sich in einem Flutgebiet befindet (dem Wasser wird
somit lediglich Platz eingerdaumt, den es gewissermaRen ohnehin beansprucht) wird bei einer
Gesamtprojektflache von ca. 80ha eine neue Wasserflache von 24ha Flache geschaffen an-
und auf der verschiedene Formen des Wohnens mit dem Wasser angeboten werden sollen.
Eine besonders interessante Variation stellt hierbei die ,Citadel” dar, eine 90m x 140m gro-
Re schwimmende Insel, auf der 60 Wohneinheiten mitsamt einer Tiefgarage in Form einer
schwimmenden Nachbarschaft um einen mit Gartenanlagen ausgestalteten Innenhof grup-

piert werden.

Als eine mogliche Variation einer, je nach Konzeption, mittel- bis groRen Typologie kdnnte
ein ahnlicher Entwurf auch am Spreehafen in Frage kommen; jedoch ware in diesem Fall eine
genaue Abwagung der Anzahl, Platzierung und Verknipfung mit dem Restprojekt wichtig,

da eine stark in sich selbst, nach innen orientierte Konzeption wie die ,,Citadel” eine andere
Form von Nachbarschaft mit sich bringt als dies bei ,,herkdmmlichen” Liegerentwirfen der
Fall ist. Insbesondere ein Geflige aus mehreren, auf vergleichbare Art und Weise nach innen
orientierten schwimmenden Nachbarschaftseinheiten (welche sich dann im Hinblick auf ihre
Malstablichkeit und genaue Ausgestaltung unterscheiden kdnnten) ware jedoch nichtsdesto-
trotz eine reizvolle Variante des Wohnens auf dem Wasser, welches ein Hauptaugenmerk auf
das Verhaltnis zwischen privatem, halb-6ffentlichem und 6ffentlichem Raum legen wiirde (vgl.
gebiedsontwikkeling 2014).
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Abb. 36: Detailvisualisierung der Citadel
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4.5 erkenntnisse

Auch wenn die vorgestellten Referenzen insbesondere in ihrer strukturell-technischen Kon-
zeption sowie anhand der einhergehenden Planungsprozesse durchaus Einfluss in die eigene
Entwurfsarbeit finden kdnnen, so unterscheidet sich diese i n einigen Grundziigen nichts-
destotrotz maRgeblich von ihnen. Eine der Qualitdaten, welche den Spreehafen im Hinblick

auf Wohnen auf dem Wasser grundsatzlich von allen drei Referenzen unterscheidet, sind die
umliegenden, gewachsenen und noch immer wachsenden Wohnquartiere, an welche der
Projektstandort strukturell und funktional angeschlossen und somit in die Gesamtumwicklung
eingebettet werden kann (z.B. im Gegensatz zu den eher mit der Neuentwicklung der Hafenci-

ty vergleichbaren stadtebaulichen Situationen in Amsterdam oder Helsinki).

Die Referenzprojekte hatten und haben zwar allesamt Pilotprojektcharakter fiir ihre jeweiligen
Standorte, jedoch bietet der Spreehafen zudem die Maoglichkeit, in noch radikalerer Form das
Wohnen auf dem Wasser in die Strategie der Stadtentwicklung zu integrieren. Wahrend bei
allen eingehend vorgestellten Projekten nach grundsatzlicher Genehmigung der Stadt private
Projektentwickler die weitere Ausfiihrung des Projektes (ibernahmen, wodurch z.B. in der Wa-
terbuurt ljburg problemtrachtige Schnittstellen zwischen privaten und o6ffentlichen Strukturen
(z.B. Stegesystem, Leitungsfiihrungen) entstanden, kann dem o6ffentlichen Sektor im Falle des
Spreehafens noch groRerer Handlungs- und Entscheidungsspielraum gewihrt werden. Ahnlich
dem ErschlieBen von Bauland zu Lande kdnnte so die Bereitstellung des intern erschlielenden
Stegesystems sowie der Leitungssysteme durch die Stadt erfolgen, um anschlieRend Liegeplat-
ze fur einzelne Hausbooteinheiten an private Investoren abzutreten (insbesondere die héher-
preisigen , Einfamilienhausboote” in privilegierter Lage sowie die ,,Reihenhausboote”/“Doppel
hausboothalften” in zweiter Reihe) um das Projekt fiir die 6ffentliche Hand zu einem gewissen
Male zu refinanzieren. Im Gegensatz zu den Referenzen soll im Falle des Spreehafens unbe-
dingt auch die Schaffung 6ffentlichen Wohnraums durch kleinere Wohneinheiten in groReren
Typologien vorgesehen werden, um das Wohnen auf dem Wasser in Hamburg von seinem
»Luxuscharakter” zu befreien und weiter in Richtung eines souveranen, notwendigen Teils des

Wohnungsmarktes und auch der Wohnungspolitik zu entwickeln.

79



sprung auf die elbe.

5. stidtebauliche rahmenkonzeption

In ihren Grundziigen bietet die Flache des Spreehafens angesichts ihres hohen Flachenpo-
tenzials, je nach Schwerpunkt- und Prioritdtensetzung, in diesem Zusammenhang grofRen
Spiel- und Freiraum zur stadtebaulichen Gestaltung. In diesem Zusammenhang zu erwah-
nen ist, dass sich in Anbetracht des vorgesehenen Modell- und Experimentierfeldcharakters
des Projektes jedoch eine (im Vergleich zum internationalen State-Of-The-Art) eher schlichte,
simple, grundsatzliche Konzeption anbietet, um die beteiligten Akteure in ihrer Zusammen-
arbeit nicht zu Gberfordern, birokratische Hindernisse und Fallstricke zu minimieren und so-
mit eine Realisierung, mit einhergehendem Lerneffekt fiir alle Beteiligten, zu gewahrleisten.
Zudem folgt aus dem einhergehenden Argumentationsverlauf dieser Arbeit, dass der Fokus
bei der Projektkonzeption ausdriicklich auf der Schaffung eines Wohnquartieres liegen soll,
was optionale Angebote fiir die Quartiersbewohner (im Hinblick auf die wiinschenswerte
strukturelle und funktionale Einbindung des Projektes in seine Umgebung) je nach Konzepti-
onsvariante weder kategorisch ausschliefen noch zwangslaufig implizieren soll. Aus der Be-
schaffenheit des Standortes sowie technischen und rechtlichen Einschrankungen ergeben
sich flr die moglichen Varianten der Konzeption zusatzlich einige Konstanten, auf die im Fol-

genden im Vorfeld der entsprechenden Visualisierungen ndher eingegangen werden soll.
5.1 bebaubare flichen

Wie bereits einfiihrend erwahnt, lasst der theoretische Gedankenansatz dieser Arbeit den
legitimen, primaren Planungsanspruch der HPA auller Acht und nimmt an, dass grundsatz-
lich die komplette Wasserflaiche des Spreehafens als potenzielle Baufliche zur Verfligung
stehen kann. Es gibt jedoch stddtebauliche, topologische und technische Faktoren, die die
MaRe der maximal bebaubaren Flachen einschrianken und sich formgebend auf sie auswir-
ken. Die eingehende Analyse der rdumlichen Umgebung des Projektgebiets kam zu dem Er-
gebnis, dass im Spreehafen vornehmlich das Sudufer fiir die Ansiedlung von Hausbooten
geeignet ist. Dies ist, in Form informeller Duldungen, in geringem AusmalRe bereits der Fall.
Die Konzentration auf das Sudufer ist einerseits darin begrindet, dass gro-
Be Teile der Umgebung des Spreehafens industriell oder gewerblich genutzt wer-

den und die jeweiligen Uferzonen somit in der Regel nicht o6ffentlich nutzbar sind,
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dasiesich entwederin privatem Besitz befinden (beispielsweise auf der Spreehafeninsel) oder die
notige Verkehrsinfrastruktur (beispielsweise durch Hochwasserschutzstrukturen am Nordufer)
nicht gegeben ist. Hinzu kommt, dass ausschlieRlich im Bereich des Stidufers Wohngebiete un-
mittelbar (Harburger Chaussee) oder mittelbar (Reiherstiegviertel) angrenzen. Die, insbesondere
im Quartier Reiherstiegviertel vorhandenen, aus 6ffentlichen Einrichtungen, Einzelhandelsange-
boten und Anbindungen an den OPNV bestehenden Strukturen kénnten vom neu geschaffenen
Spreehafenquartier weitestgehend mitgenutzt werden (siehe 5.6). Ausdieser wiinschenswerten
Anbindungan bestehende Quartiersstrukturen ergeben sich somitim Wesentlichen zwei Potenzi-
alflachen/Teilbereiche entlangdesStuidufers, einerseitsam dstlichen Ende desSpreehafensundan-
dererseits an seinem stidlichsten Punkt zwischen Stidufer und Spreehafeninsel, welche durch ihre
Wirkung als ,,Endpole” zudem ein Gesamtprojektgebiet in west-0stlicher Ausdehnung definieren.
Es ist ebenfalls zu beachten, dass die schiffbare Fahrrinne entlang des Nordufers noch ge-
nutzt wird und als Durchfahrt zwischen Reiherstiegkanal und Saalehafen dient. Sie wird
daher auch in unseren Varianten auf einer Breite von 60 Metern sowie Ufer- respekti-
ve Puffer-Zone von jeweils 20 Metern freigehalten. Ebenso unberiihrt von moglichen Pla-
nungen bleibt das stdliche und Ostliche Ufer der Spreehafeninsel. Hier befinden sich
noch Anlegestellen fiir Schiffe, welche im Bedarfsfall weiterhin nutzbar sein miussen.
Hierflir ist eine Fahrrinne von 60 Metern zuzliglich einer Pufferzone von 20 Metern an der
sidlichen Begrenzung des Wasserweges vorgesehen. Da diese beiden Fahrrinnen die ein-
zigen schiffbar gehaltenen Bereiche sind und es ansonsten in den letzten Jahren keine Aus-
hebung oder Instandhaltung des Spreehafens gab, sind (neben der generellen Sedimentie-
rung des Hafenbeckens, welche vorbereitende Aushubarbeiten im Vorfeld des Projektes
wohl ohnehin unabdingbar machen wiirden) Schlickinseln entstanden, die — abhangig von
den Gezeiten — Teile des Hafens dauerhaft trockenlegen. Ohne eine Beseitigung dieser Schli-
ckinseln waren diese Flachen nicht zur Ansiedlung von Wohnbooten geeignet, siewer-
den daher von den bebaubaren Flachen subtrahiert und konnten durch Renaturierung und
ggf. Begriinung als rdaumlich gliedernde Elemente in den Entwurf eingearbeitet werden.
Durch die Identifikation und Kombination der beiden an die Wohnquartiere anschlieRenden
Entwicklungsschwerpunkte als 6stliche und westliche Endpunkte des Projektgebietes sowie
der Subtraktion der freizuhaltenden Schlickinseln und Fahrrinnen ergibt sich schlieRlich ein
maximal zu beplanendes Projektgebiet, deren genaue innere ErschlieBung und Konzeption im
Zusammenspiel mit der dulReren ErschlieBung in Anbetracht bestehender Achsen und Zuwe-

gungen die Grundlage der modellhaften entwerferischen Arbeit darstellt.
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I Maximales Baugebiet

Abb. 39: Durch die Subtraktion der nicht infrage kommenden Flachen des Spreehafens ergibt sich das maximale potenzielle Baugebiet.
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5.2 anbindung: hauptsteg und zufahrtswege

Ein weiteres Element, das die weitere Konzeption und Ausgestaltung des Projektes maligeblich
definiert, ist die Art und Weise der verkehrstechnischen ErschlieBung des Projektes von aulien
auf der einen und der inneren Erschliefung auf der anderen Seite. Zur Orientierung bei der
Ausarbeitung ersterer dienen einerseits die bestehenden Wegeverbindungs- und Achsensitu-
ation im Quartier und andererseits externe Referenzen (siehe 4.). Eine grundlegende Ent-
scheidung ist hierbei, ob der Klltjenfelder Hauptdeich in seiner aktuellen verkehrsberuhigten
Situation bewahrt oder zur ErschlieBung des Quartiers fur den (Anwohner-)Verkehr getdffnet
werden soll. In jedem Fall erscheint die grundsatzliche Entscheidung, das Quartier in jedem
Fall soweit moglich nur fir den Anliegerverkehr zu 6ffnen und das Aufkommen somit auf das
notigste zu beschranken, wiinschenswert. Die Nutzung des Deiches (genauergesagt des beste-
henden befestigten Uferweges, nicht der Deichkrone) fiir den motorisierten Kraftverkehr stellt
hierbei mit Abstand die realitatsnachste Losung dar, nichtsdestotrotz sollen auch potenzielle
Alternativen untersucht und erortert werden. Je nach Entscheidung wiirden somit entweder
der Klitjenfelder Hauptdeich entlang seines Uferweges oder der uferbegleitende Hauptsteg

des Projektes (siehe 5.3) verkehrstechnisch ertlichtigt werden.

Sollte die erstgenannte Prioritat der Nutzung und des Ausbaus des bestehenden Uferweges
realisiert werden, beispielweise in Anbetracht einer Neusetzung der Prioritaten im Zuge der
Transformation des Naherholungsstandortes Spreehafen in ein Wohnviertel mit entsprechen-
dem Verkehrsaufkommen, bietet sich eine ostliche Erschliefung des bereits (beispielweise zur
Grunflachenpflege) befahrbaren Klitjenfelder Hauptdeichs tber die Harburger Chaussee auf
Hohe der S-Bahn-Briicke und eine westliche Anbindung an die Hafenrandstral3e auf Hohe der
Briicke iber den Ernst-August-Kanal an. Weitere potenziell sinnvolle Eingdnge ins Quartier fin-

|ll

den sich in den Bereichen der Bushaltestelle ,Werkcentrum Elbinsel” sowie den bestehenden
Deichtreppen wobei hier die Zuwegung flr FuRganger und Radfahrer im Vordergrund stehen
wirde. Wie bereits angesprochen wirde bei dieser Variante die Naherholungsqualitat des
sudlichen Uferbereiches zu einem gewissen MaRe auf dem Spiel stehen, aus rationaler Pers-
pektive heraus erscheint sie jedoch sinnvoll, zumal der angestrebte hohe Grad an Urbanitat
ohnehin seinen verkehrstechnischen Tribut fordern wird und dem Individualverkehr daher ein

gewisser Stellenwert und Spielraum eingeraumt werden muss.
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Die Alternative hierzu ware eine ErschlieBung mittels des eigens flr das Quartier errichteten
,Hauptsteges”, welcher autark vom Klitjenfelder Hauptdeich an das bestehende Wegesys-
tem lediglich Uber (die oben genannten) Stichpunkte angeschlossen wird, wie beispielweise
in Canting Basin aufgrund der mangelnden Hauptverkehrswege entlang der Uferbereiche ge-
schehen. Vorteile dieser Konzeption waren die Bewahrung der bestehenden ,Uferpromenade”
des Spreehafens fiir FuBgdnger und Radfahrer, wodurch der Naherholungscharakter in einem
hoherem Male erhalten werden wiirde, sowie die bessere Erreichbarkeit der einzelnen Wohn-
einheiten beispielweise fir Ambulanz und Feuerwehrléschziige; Gegenargumente hingegen die
hoheren Kosten der verkehrstechnischen Ertiichtigung des Steges fiir den Kraftverkehr, des wei-
teren wiirde durch die ,Dopplung” des Uferweges in vergleichbarer Breite (2 Fahrspuren) die
Standortqualitat leiden, da somit sowohl der Uferbereich selbst als auch ein betrachtliches Mal}

an offener Wasserflache durch die neue befahrbare Verkehrsfliche ,versiegelt” werden wiirde.
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5.3 anbindung: stegesystem

Aufgrund der weitlaufigen, offenen ,Wasserbrache”gibt esim Hinblick auf dieinnere Erschliefung
des Projektgebietes noch mehr Moglichkeiten der Variation als bei der dufleren Erschliefung.
Nichtsdestotrotz gibt es auch hier einige Konstanten, welche allen Varianten gemeinsam sind und
teilweise einschrankende Wirkung haben. So sind beispielsweise Steglangen liber ca. 200m ohne
EntsprechendeweiteinderRealitatinpraktikabel,daindiesemFalldieErreichbarkeitflirFeuerwehr
und Ambulanz (beispielsweise wegen der Maximallange der Wasserschlauche) nicht mehr gege-
ben ist. Ebenso sollten fir das Quartier relevante und markante Sichtachsen ber{icksichtigt wer-
den.EinweiteresmaligeblichesKriterium beider Konzeption des Stegesystemsist die Abstimmung
von ebendiesem auf der einen und den Hausboottypologien auf der anderen Seite. Auf Letztere

soll nach der untenstehenden Erlauterung der Variablen des Stegesystems eingegangen werden.

Ahnlich wie bei der ErschlieBung von Wasserflichen fiir eine Hafennutzung bie-
tet sich der Schaffung eines Stegesystems fiir eine schwimmende Wohnsiedlung
eine radiale, rasterbildende Kombination aus orthogonal zueinander angeordne-
ten Quer- und Langsstegen (oder auch ein Geflige aus lediglich parallel zueinander
verlaufenden Stegen wie in einem Yachthafen) an. Dies erleichtern die Platzierung und auch die
Reparatur oder den Austausch einzelner Lieger, da diese in ein bestehendes, leicht zuwegba-
res Rastersystem leichter eingefiigt (und aus ihm entfernt) werden kénnen (siehe Abb. 39, 40).
Die Anteiligkeiten, Anordnung und Hierarchie der Stege kann hierbei variieren, jedoch bie-
tet sich die einhergehende ErschlieBung eines verbindenden Hauptsteges entlang der Ufer-
bereiche bei einer Konzeption der gegebenen GroRe an, da die Wasserkante selbst so-
mit nicht erschlossen, ertiichtigt und baulich verandert werden muss sondern lediglich
stichpunktartige ErschlieBungen auf den Hauptsteg (wie z.B. auch an den Hamburger Lan-
dungsbriicken) geschaffen werden missen. Zudem ist durch diese Vorgehensweise das ge-

samte erschliefende Stegesystem in der Lage, mit dem Tidenhub zu steigen und zu sinken.

Die besondere Herausforderung, aber auch der Reiz bei der wegetechnischen inneren Erschlie-
Bung eines Projektgebietes auf einer Wasserbrache liegt somit in der Kombination aus (tech-
nisch) bewahrten Anordnungen aus dem maritimen Bereich (Pontons, Marinas, Piers, Prome-
naden...) und wiinschenswerten Eigenschaften des Wegesystems eines Wohngebietes zu Lande
(Hauptachsen, ggf. Platzsituationen, Zentren...); zwei Faktoren, die sich gegenseitig gewisser-

malen Einschranken, in vielen Fallen jedoch auch zu innovativen Resultaten vereinen lassen.
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5.4 hausboottypologien

Im Hinblick auf die tatsachlichen Typologien der einzelnen Lieger soll in Anbetracht des Schwer-
punktes und MaRstabes der Arbeit lediglich in Form von ungefdhren Volumen und Kubaturen
eingegangen werden, welche stellvertretend fiir gewiinschte Formen des Wohnens stehen,
die in von der jeweiligen Variation des Entwurfes abhangiger Anteiligkeit und Anordnung in
der Konzeption vorgesehen sind und die Grundlage der Sozialen Durchmischung als eines der
zentralen Leitbilder der vorliegenden Arbeit darstellen. MaRgeblich bei der besagten Platzie-
rung der Einheiten sind hierbei jeweils gewiinschte Verldufe von Bereichen mit hoher und

niedriger Bebauungsdichte, welche sich auch in den Gebdudehohen widerspiegeln kdnnte.

Townhouse @

Reihenhaus @

Mehrparteienhaus

Abb. 42: Unterschiedliche Volumen zur baulichen Strukturierung des Projektgebietes.

Diese Typologie ist in diesem Zusammenhang daher sehr beliebt, da einzelne Lieger individuali-
siert, leichtin ein Projektgebiet eingefiigt oder aus diesem entfernt werden kdnnen und das geho-
bene Preisniveau dieser ,Einfamilienhausboote” im Interesse der ausschlielich privaten Investo-
ren der besagten Referenzen liegt, da sie die hochsten Profitaussichten bieten. In diesem Kontext
ware eine gewisse Anzahl dieser Typologie auch in der vorliegenden Konzeption wiinschenswert,
dasie nicht nur dazu beitragen wiirde im Rahmen ihres Pilotprojektcharakters eine moglichst gro-
Re Bandbreite an verschiedenen Varianten des Wohnens auf dem Wasser aufzuzeigen, sondern
auch einen erheblichen Anteil zur teilweisen (Re-)Finanzierung des Projektes beitragen konnte.
Bei der genauen Einfligung dieser Typologien in den Entwurf kann davon ausgegangen wer-
den dass, wie auch zu Lande, die Bewohner der einzelnen Einheiten den Charakter ei-
nes reinen Wohngebietes mitsamt seiner Charakteristika (keine Zentrenbildung, grofle-

re Abstdnde zwischen den Einheiten, moglichst freie Sichtachsen) zu schatzen wissen.
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Der entscheidende, innovative Mehrwert im Hinblick auf angebotene Typologien soll im Rahmen
dieser Arbeit jedoch, wie erwahnt, im Einbezug groRer Typologien liegen, in welcher eine Vielzahl
von Mietparteien (beispielsweise Studenten) angesiedelt werden kann. In den Niederlanden gibt
es bereits erste Beispiele schwimmender Studentenwohnheime (Abb. 43), welche maligeblich
dazu beitragen kdnnen, den insbesondere zu Semesterbeginn Giberhitzten Markt fiir kostengiins-
tige, kleine Wohnungen (auch temporar, beispielsweise durch modular hinzufiig- und entfernba-
re Einheiten wie Containern) zu erganzen und Abhilfe zu schaffen. Diese Einheiten wiirden zudem
genug Platz bieten, ergdnzende Angebote des studentischen Lebens zu schaffen (beispielsweise
Einrichtungen der Universitaten, Gastronomien und Veranstaltungsflichen) welche dann auch
von anderen Quartiersbewohnern mit genutzt werden konnten. Aufgrund desim Vergleich zu den
eingehend umrissenen kleineren Typologien geringeren Aufenthaltswertes in den gréReren Ein-
heiten bietet es sich zudem an, externe Aufenthaltsflachen (beispielsweise in Form von Pontons)

einzubeziehen,welcheaucheinerdaumlichgliederndeundstrukturierende Wirkunghabenkonnen.
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Abb. 43: Beispiele schwimmender Einfamilienhduser (Waterbuurt ljburg, NL).

Abb. 44: Beispiel eines schwimmenden Studentenwohnheims modularer Bauweise (Zwolle, NL).
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5.5 konzeptionsvarianten

Aus dem beschriebenen Spektrum an theoretischen Moglichkeiten der genauen Erschlie-
Bung und Gestaltung ergibt sich ein groRer Katalog an realistischen Variationen einer tat-
sachlichen Konzeption, dessen jeweilige Varianten sich in ihrer genauen Schwerpunktsetzung
unterscheiden. Diese Varianten sollten demnach im Falle einer tatsachlichen Ausarbei-
tung unter Bericksichtigung dieser Leitbilder ganzheitlich stimmig ausgearbeitet werden.
Einige dieser moglichen Schwerpunktsetzungen, welche auf im Zuge der Analyse identi-

fizierten Potenzialfaktoren beruhen, sollen im Folgenden beispielhaft umrissen werden.

5.5.1 wohnen auf dem spreehafen

Als Ausgangslage der diversen Szenarien, welche in den nachsten Schritten skizziert werden sol-
len, dient die Grundkonzeption ,Wohnen auf dem Spreehafen”. Wie der Name besagt steht hier
gemalk dem Fokus der Arbeit die Schaffung eines (reinen) Wohnquartiers unter quantitativen Ge-
sichtspunkten im Vordergrund. Das Stegesystem erschlieSt auf pragmatische, technokratische
Art und Weise das maximal bebaubare Gebiet tGber Langsstege mit kurzen Querverbindungen.
Ausgehend vom am zentralsten gelegenen Eingang in das Projektgebiet werden die verschiede-
nen Liegertypologien mit zunehmender Entfernung vom Ufer einerseits und vom Zentrum an-

dererseits im Bezug auf ihre Volumen, Hohe und auch Dichte ihrer Anordnung heruntergestuft.
Ansetzend an verschiedene raumliche und

funktionale Stellschrauben dieser Grundkon-

zeption greifen die folgenden Variationen die-

se auf und modifizieren sie gemaR spezifisch

unterschiedlicher Ziel- und Schwerpunktset-
zungen in Anbetracht eingehend identifizier-
ter Potenziale des Projektgebietes auf der ei-

nen und des Quartiers auf der anderen Seite.

Sidufer Spreehafen

Abb. 45: Die bauliche Dichte ist vom Ufer weg abnehmend.
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5.5.2 freizeitquartier

Diese Variante ruckt neben der Wohnnutzung eine Freizeit- und Naherholungsnutzung des
Spreehafens ins Zentrum des Entwurfes, sowohl raumlich als auch im Hinblick auf die Prio-
ritdtensetzung. Die zu schaffenden (Wasser-)Sportangebote wie beispielsweise Kanu- und
Stand-Up-Paddling-Verleih oder ein schwimmendes Freibad dhnlich des Berliner Badeschiffes
(siehe Bild) befinden sich hierbei einerseits im Zentrum des Projektgebietes am Sudufer, wel-
ches gleichzeitig den Standort mit der maximalen Distanz zwischen Sud- und Nordufer dar-
stellt, andererseits an einem der vorgesehenen Deichilibergdnge fiir FuRganger beispielswei-
se aus dem naheliegenden Reiherstiegquartier. AnschlieRend an das Zentrum des Entwurfes
sind, in abnehmender Dichte und Kubatur, Wohneinheiten verschiedener Typologie vorgese-
hen, wobei direkt anschlieRend an das Zentrum selbst in erster Linie studentisches Wohnen
vorgesehen ist, welches programmatisch an die die Sportangebote angeschlossen werden
kénnte und einen Ubergang zwischen Zentrum und Wohnquartieren darstellt. Der Haupt-
fokus dieser Variation liegt auf einer maximalen Fokussierung auf Synergien zwischen Pro-
jekt und Quartier, mit Schwerpunkt auf der Schaffung neuer Freizeitangebote fir letzteres.
Hierdurch wiirde der Spreehafen in seiner aktuellen Funktion als Freizeitanlaufpunkt fir die
Quartiersbewohner (insbesondere nach Offnung des Zollzaunes) nicht beeintriachtigt sondern
sogar ausgebaut werden, wahrend im Umkehrschluss die Bewohner des neuen Projektge-

biets wechselseitig von den bestehenden Strukturen der bestehenden Quartiere profitieren.

Sudufer Spreehafen

Abb. 47: Die Wohnnutzung erstreckt um die zentrale Frei-
zeitnutzung herum.
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5.5.3 promenadenquartier

Die Konzeption ,Promenadenquartier” stellt in erster Linie eine Variation der inneren Erschlie-
Rung des Projektgebiets dar. Ahnlich der ersten Visualisierungen fiir das Canting Basin in Glasgow
nimmt ein zweiter Hauptsteg die Kontur des Uferbereiches auf und gliedert das Projektgebiet ho-
rizontal. Durch diese zusatzliche Querung des Projektgebiets (in Form einer Art zentralen ,,Prome-
nade” Uberseine volle Lange wird die innere Erfahrbarkeit des Projektgebiets als eigenes Quartier
gesteigert, da es somit eine eigene interne Hauptachse erhalt anstatt lediglich Gber kurze Direkt-
verbindungen Uber den Uferbereich erreichbar zu sein. Im Zusammenspiel mit zusatzlichen, kur-
zen Querungen zwischen den Langstegen unterstitzt der Hauptsteg zudem die innere Gliederung

des Quartiers im Hinblick auf Funktion und/oder Dichte bzw. verschiedenen Wohntypologien.

Siidufer Spreehafen

Abb. 49: Der Mittelsteg bildet eine zentrale Achse
im Quartier.
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5.54 studentenquartier

In der Variation ,,Studentenquartier Spreehafen” wird hauptsachlich mit der Stellschraube der
Anteile und Gliederung der verschiedenen Typologien gearbeitet. Im Hinblick auf eines der zen-
tralen Anliegen des Projektes, welches eine Steigerung der Verfligbarkeit und Zuganglichkeit
des Wohnens auf dem Wasser in Hamburg (wo dieses bislang oft noch einen , Luxuscharak-
ter” besitzt) vorsieht, soll hierbei insbesondere die Schaffung studentischen Wohnraums im
Mittelpunkt stehen. Der Anteil der grofmalstdblichen , Studentenwohnboote” wird im Ver-
gleich zu den anderen Variationen vervielfacht, zudem werden diese Einheiten in geschlosse-
ner Form in der minimal moglichen Entfernung zur S-Bahn-Station Veddel platziert und erhal-
ten schwimmende Pontons als eine Art interner Plazas und Treffpunkte, die auch Potenzial zur
Schaffung optionaler Gastronomie- und Veranstaltungs- bzw. Schulungsangebote der jewei-
ligen Universitaten bieten. Um geschlossene Quartiere der jeweils vertretenen Wohnformen
zu schaffen, denen jeweils ausreichende Flache eingeraumt wird sodass sie ihre spezifischen
Qualitaten entfalten kénnen, werden diese gegliedert und im Hinblick auf ihre Dichte und
Kubatur mit zunehmender Entfernung vom ,Studentenquartier” heruntergestuft. Die Gebie-
te mit kleineren Typologien sollen hierbei den Charakter eines reinen Wohngebietes bewah-

ren und erhalten demnach keine mit den ,Studentenplazas” vergleichbare Quartierszentren.

Sudufer Spreehafen

Abb. 51: Das Mischgebiet im 6stlichen Bereich ist durch
studentisches Wohnen und (halb-)6ffentliche Nutzungen
gepragt.
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Abb. 52: In der Variante ,Studentenquartier’ bilden groRe Volumen im 6stlichen Siedlungsbreich den Schwerpunkt.
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5.5.5 wohnen auf dem spreehafen Ii

Eine weitere Variation sieht die Hinterfragung der in der ,Grundvariante” (siehe xxx) vorgesehe-
nen Gliederung bzw. Anordnung der einzelnen Wohntypologien vor. Die Dichte und Kubatur der
Einheiten nimmt hierbei mit zunehmender Entfernung vom Uferbereich ebenfalls zu. Hierbei
kann beispielsweise mit dem zunehmenden Tiefgang der groReren Einheiten oder auch des ge-
steigerten, geschlossenen , Quartierscharakter” des Projektgebiets argumentiert werden, wel-
ches in diesem Fall durch den KlGtjenfelder Hauptdeich im Stiden und die in ihre Hohe und somit
Barrierewirkung vergleichbaren Gebadudetypologien im Norden klar definiert werden wirde.

Siidufer Spreehafen

Abb. 53: In dieser Variante nimmt die bauliche Dichte zur
Wasserkante hin zu.
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Abb. 54: In der Variante Wohnen auf dem Spreehafen Il grenzen groRe Volumen das Quartier zur Wasserflache hin an.
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5.6 potenzielle synergie-effekte

Die Realisierung der ersten schwimmenden Wohnsiedlung in Hamburg im Spreehafen wiirde,
in den Ausmalfien jeweils abhdngig vom Schwerpunkt der jeweiligen Konzeption, eine Reihe von
vielschichtigen Synergie-Effekten mit sich bringen, von denen die nahere rdumliche Umgebung
und die angrenzenden Wohnquartiere ebenso wie die neu geschaffene Siedlung wechselseitig
profitieren wiirden. Entscheidend hierbei ist die Wechselwirkung von vorhandenen Angeboten
im Quartier, welche zu Wasser nicht erneut geschaffen werden mussten/kénnten auf der ei-
nen Seite sowie strukturelle Defizite im bestehenden Quartier, welche durch Neuschaffung im
Projekt ausgeglichen und dieses somit in die ndhere Umgebung eingebunden werden kénnte.
Dariber hinaus bote eine solche Siedlung auch fiir die beteiligten Akteure — privat wie 6ffent-
lich — Moglichkeiten, Lerneffekte zu erzielen und praktische Erfahrungen in einem Feld zu erlan-
gen, das mittel- bis langfristig in Hamburg an Bedeutung gewinnen wird. Ein kurzer Uberblick
Uber die im Rahmen dieses Prozesses zu erwartenden Synergie-Effekte, die das Projekt abgese-
hen der auf der Hand liegenden unmittelbaren Sinnhaftig- und Notwendigkeit in einen liberge-

ordneten Stadt- und Regionalplanerischen Kontext stellen, soll im Folgenden erértert werden.

5.6.1 pilotprojekt spreehafen

Betrachtet man den Planungs- und Realisierungsstand fiir sshwimmende Siedlungen in Ham-
burg mit vergleichbaren Stadten im europdischen Ausland, so ist festzustellen, dass insbeson-
dere in den Niederlanden (Amsterdam, Rotterdam) und Nordeuropa (Kopenhagen, Helsinki,
Glasgow) ein erheblicher Vorsprung im planerischen Denken und in den Maéglichkeiten der
praktischen Umsetzung besteht. Gerade in Hinsicht auf die angespannte Wohnraumsituati-
on in Hamburg und den Strukturwandel des Hafens sowie den Klimawandelprognosen ist es
notwendig, dass sich private wie stadtische Akteure mit dem Potenzial des Wohnens auf dem
Wasser beschéftigen. Die Realisierung einer ersten schwimmenden Siedlung gibt die Moglich-

keit, praktische Eindriicke zu sammeln.

103



sprung auf die elbe.

Beispiele aus den Niederlanden zeigen, dass realisierte schwimmende Siedlungen keines-
falls nach einem starren Schema errichtet werden, sondern ebenso wie klassische Siedlung
prozesshaft entwickelt werden. Die Analyse von bestehenden Siedlungen zeigt Starken und
Schwéachen auf, welche in Nachfolgeprojekte einflieBen. Fiir den Standort Hamburg konn-
te ein Pilotprojekt dazu dienen, erste allgemeine Standards und (technische wie planerische)
Grenzen festzulegen. Hierzu ware es notwendig, ein umfassendes Monitoring des gesamten
Prozesses von der Planung bis zur Fertigstellung und der folgenden Nutzung einzurichten.
Darlber hinaus steht Hamburg vor der Herausforderung, den Strukturwandel des Ha-
fens zu organisieren. Bereits die zu Beginn schrittweise und letztlich vollstandige Aufhe-
bung des Freihafens zeigt, dass die ,klare Kante” zwischen der Stadt auf der einen und des

Hafens auf der anderen Seite im Innenstadtbereich ein Modell der Vergangenheit ist.

Der Trend zum immer flachenintensiveren Containerverkehr fiihrt dazu, dass kleine-
re Gebiete des urspriinglichen Hafengebiets nicht weiter genutzt werden (kénnen). Fir
diese sollten mit Blick auf den bestehenden innerstadtischen Flachendruck Konzep-
te zur Nachnutzung gefunden werden. Eine schwimmende Siedlung auf einer Wasser-
brachfliche im ehemaligen Freihafengebiet ware eine nachhaltige Form der Nachnut-
zung und ein symbolischer Akt der Schwerpunktsetzung in der Stadtentwicklung.
Die Reichweite dieses Bekenntnisses zum Wohnen auf und mit dem Wasser ware dabei nicht
zwangslaufig auf Hamburg beschrankt. Durch eine geschickte Vermarktung kénnte Ham-
burg auch national und international zeigen, das Potenzial von schwimmenden Siedlungen
erkannt zu haben. Dieses Stadtmarketing wiirde die Akquise von potenziellen Investoren

erleichtern und so weitere Projekte an vergleichbaren Standorten der Stadt ermdglichen.
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5.6.2 schaffung innerstidtischen wohnraums

Eine der vorrangigen Intentionen der Arbeit ist es, eine schematische Modellform zur Schaf-
fung von zentrumsnahem Wohnraum aufzuzeigen, die auf Denkweisen abseits der gangigen
Wohnungspolitik der Stadt Hamburg beruht. Eine konsequente Bebauung des Spreehafens
mit Hausbooten in einer Dichte, die mit konventionellen stadtischen Quartieren vergleich-
bar ist, hatte einen spirbaren Effekt auf den Wohnungsmarkt der Stadt. Eine solche Urbani-
tat hatte weiterhin den Vorteil, dass die Kosten fiir die jeweilige Wohneinheit geringer ausfal-
len, wenn die Gesamtplanung zentral durchgefiihrt wird und nicht — wie bisher Ublich — von
einzelnen Vorhabentrdgern individuell. Das zentrumsnahe Wohnen auf dem Wasser wiirde
so auch weniger finanzstarken Bevolkerungsschichten zugdnglich gemacht, welche ohnehin
in hoherem MaBe im Hamburger Siden zu finden sind. Da insbesondere in den angrenzen-
den Quartieren Veddel und Reiherstiegviertel noch vergleichsweise glinstiger Wohnraum
verfligbar ist, aber auch dort ein deutlicher Anstieg der Mieten zu verzeichnen ist, wiirde die

Schaffung von Wohnraum im Spreehafen zu einer Entspannung der Wohnsituation flihren.

5.6.3 starkung des lokalen einzelhandels und der

infrastrukturen

Das Reiherstiegviertel und in geringerem MaRe auch die Veddel verfiigen liber ein Netz an loka-
len Einzelhandlern, die die Anwohner versorgen. Diese liegen Uberwiegend in FuBdistanz zum
Projektgebiet oder sind mit dem OPNV gut erreichbar, sodass sie auch die Versorgungsfunkti-
on fir die Bewohner des Spreehafens Gbernehmen kénnten. Der positive Effekt ware, neben
der nicht in groBerem MaBstab notwendigen Neuschaffung von Angeboten zu Wasser oder
zu Lande abgesehen der Wohnnutzung im Zuge des Projektes, eine Starkung der lokalen Ein-
zelhandelsstrukturen, die infolge dessen allen Bewohnern der Quartiere zugutekommt. Somit
entstiinde ein weiterer integraler Schub fir die ehemals , benachteiligten” Quartiere, welche

bereits durch den ,,Sprung Uber die Elbe” in den Fokus der Stadtentwicklung gerlickt wurden.
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Durch eine gesteigerte soziale Durchmischung des Stadtteils (z.B. auch Studenten), einhergehend
mit einer quantitativen Steigerung der Bevolkerungszahl und —Dichte, kénnte zudem das Quar-
tier aus einem neuen Reservoir an Engagement im und fir den Stadtteil (fiir den sich die Neube-
wohner des schwimmenden Quartiers voraussichtlich zumindest zu einem gewissen Mal3e auch
aus ldealismus heraus entscheiden werden) schopfen, das neue Dynamiken bis hin zu einer
Neuinterpretation des Wohnstandortes Elbinsel, weg vom , Hinterhof Hamburgs®, hin zu einem
integralen Bestandteil der Stadtentwicklung, anstoRen kann. Die umliegenden Quartiere selbst
und die in ihnen befindlichen Anlaufpunkte und Einrichtungen wirden somit ebenso durch die
neuen Anwohner erkundet, gewertschatzt und bereichert werden wie das neue Quartier auf-

grund seines neuartigen Charakters einen Anlaufpunkt flir Besucher von aulRen darstellen wiirde.

5.6.4 neudefinition und -inszenierung

des spreehafens

Der Spreehafen, dessen Potenziale auch als Naherholungsgebiet in den vergangenen Jahren wie-
derholt skizziert wurden (siehe 3.4), konnte durch das Projekt aus seinem Kompromiss-/Nischen-
dasein befreitundalsvollwertiger, eigener (Stand-)Ortinvollem Umfanggewiirdigt werden. Durch
eine ganzheitliche Planung und Konzeption, die im Rahmen der Mdoglichkeiten auch die Uferbe-
reiche und angrenzenden Quartiere funktional und rdumlich berticksichtigt, wiirde das Spreeha-
fenbecken von seiner Rolle als improvisiertes Fragment befreit und die Wasserflache selbst durch
die geschaffene Begehbarkeit (und mogliche weitere Inszenierung durch neue Aufenthaltsorte
auf der Wasserflache) in vollig neuer Weise erfahrbar sein. Durch den neu entstehenden Bedarf
an Erreichbarkeit, sowohl fir Anwohner als auch Besucher des Stadtteils, wiirde zudem tber kurz
oder lang die OPNV-Infrastruktur des Standortes fiir eine Verbesserung der Anbindung in Frage
kommen, beispielsweise auch Uiber eine potenzielle Verlangerung der Fahrverbindung von der

Ernst-August-Schleuse Giber das Spreehafenbecken bis zum Bereich an der S-Bahn-Station Veddel.
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Eine Aufwertung des Quartiers durch gesteigerte Aufmerksamkeit und Attraktivitdt kann
auch die aktuell nicht optimale Wohnsituation in den Wohngebauden entlang der Harbur-
ger Chaussee (siehe 3.3.1) steigern (beispielsweise durch Eigentimerwechsel) und diesen
Standort Uber die steigende Nachfrage nach Strukturen des Alltags auch fiir potenzielle Neu-

schaffungen von Einzelhandels- und Gastronomieangeboten zu Lande in den Fokus riicken.

5.7 ubertragbarkeit

Neben der Frage nach den Synergien zwischen dem Projekt und seiner Umgebung gebihrt
auch jener nach der Ubertragbarkeit der Konzeption bzw. seiner wesentlichen Bestandteile und
Charakteristika eine Erorterung. Zu beachten hierbei ist, dass das vorliegende Projekt von An-
fang an auf eine Rolle als Pilotprojekt und demnach auch auf eine gewisse Ubertragbarkeit (im
Sinne von fortan anwendbaren Standardisierungen, Planungsprozessen, Typologien und Fer-
tigungsprozessen) ausgelegt war. Nichtsdestotrotz folgt die genaue Konzeption, Fokussierung,
MaRBstdblichkeit, Zielsetzung etc. eines Projektes immer aus einer spezifischen Analyse der
lokalen Gegebenheiten. Bei der Ubernahme bzw. Fortfiihrung von durch die Akteure gemein-
sam erarbeiteten Standards, Methoden und Arbeitsweisen wire eine Ubertragung demnach
nicht nur moglich sondern explizit wiinschenswert und eines der zentralen Anliegen der vor-
liegenden Arbeit, wihrend die konkrete rdumliche Ubertragbarkeit einen eher untergeordne-
ten Stellenwert hat. Angesichts der mangelnden Erfahrungen mit Wohnen auf dem Wasser am
Standort Hamburg und der daraus folgenden klaren Fokussierung auf eine dominante Wohn-
nutzung bei der vorliegenden Arbeit wire es stattdessen bei einer Ubertragung der Konzepti-
on an einen (insbesondere maBstablich) vergleichbaren Standort erstrebenswerter zu versu-

chen, die infrastrukturellen Angebote der Siedlung schrittweise zu entwickeln und zu erweitern.
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Nach ersten erfolgreichen Pilotprojekten wie der Waterbuurt ljburg, welche ihrerseits in ihren
Grundzigen wiederum im vorliegenden Projekt aufgegriffen und erweitert wurde, ware so bei-
spielsweise die Schaffung von gewohnten Komfortfaktoren des Wohnens zu Lande (Géarten, Ga-
ragen, Nahversorgungsangebote...) eine Variante der Weiterentwicklung des Wohnens auf dem
Wasser, welches dieses von seiner Sonderrolle/-Wahrnehmung befreien und somit gegebenen-
falls noch mehr in die reguldare Wohnungspolitik mit all ihren Facetten integrieren konnte. Dies
ware insbesondere an Standorten wiinschenswert, deren bestehende Infrastrukturen in der un-
mittelbaren Umgebung von einer geringen Qualitat als die des Spreehafens sind, sodass der All-

tagsbedarfder BewohnerimZuge des Projektesin hoherem MaRe beriicksichtigt werden misste.

In diesem Falle (dem einer weniger definierten, weniger kompakten stadtebaulichen Situation
an den Uferbereichen) konnten zudem im Rahmen des Projektes auch Gebdaudekomplexe zu Lan-
de in das Projekt integriert werden, um eine Ganzheitlichkeit zu gewahrleisten (siehe auch hier
Waterbuurt ljburg). Die Ubertragbarkeit des Projektes liegt demnach einerseits in der externen
Referenz- und Vorreiterrolle (ebenso die dem Weiterentwicklungspotenzial bei vergleichbaren
Projekten ahnlichen MaRstabs), welche der Standort Hamburg durch das Pilotprojekt erlangen
kénnte, andererseits in der internen Ubertragbarkeit am Standort Hamburg selbst, welche die

im Zuge der Konzeption, Planung und Realisierung erlangten Erfahrungen bedingen, begriindet.
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0. fazit

Das zentrale Fazit der Arbeit ist abschliefend im Wesentlichen identisch mit der einlei-
tenden Frage, welche den initialen Anlass ebendieser darstellte: Warum wird das Kon-
zept des Wohnens auf dem Wasser in Hamburg nicht weiter verfolgt und geférdert?
Die anfangliche Recherche wund Analyse, welche dazu diente, Zusammenhan-
ge, Akteure und Perspektiven dieser Wohnform fiir den Standort Hamburg genau-

er einordnen zu konnen, fiihrte zu einem relativ heterogenen Bild der Sachlage.

Einerseits wird der Sprung Uber die Elbe von den Akteuren der Stadtentwicklung weiter-
hin forciert und (beispielsweise im Rahmen der IBA) mit konkreten Projekten geférdert, an-
dererseits tritt die Stadt in Anbetracht des einhergehenden Diskurses zum Spannungsfeld
Wasser-Land-Stadtentwicklung immer noch recht defensiv und konservativ auf, wenn in die-
sem Zusammenhang das Wohnen auf dem Wasser thematisiert wird. Ob hierbei lediglich eine
mangelnde Befassung mit den Potenzialen dieses Wohnkonzeptes oder eine im Hinblick auf
Prioritdten und Hierarchien andere Wahrnehmung zugrunde liegen ist nicht abschlieBend zu
erortern, Fakt ist jedoch, dass die Sinnhaftigkeit und auch (beispielsweise im Hinblick auf den
Klimawandel) Notwendigkeit des Wohnens auf dem Wasser an anderen urbanen Standorten
bereits erkannt und dieses dementsprechend in quantitativ relevanter Form in die Stadtent-
wicklungsstrategien integriert wurde, wahrend die zustandigen Behorden in Hamburg weiter-
hin von einer klassischen, wenn lberhaupt erganzenden Rolle der Wohnform ausgehen, wel-

che nach wie vor hauptsachlich in singuldaren Projekten im gehobenen Sektor angeboten wird.

Auch im Rahmen der Gesamtkonstellation in einer wachsenden Stadt und im Zusammenspiel mit
dem Sprung Uber die Elbe gilt es jedoch unbedingt diese Wahrnehmung und Prioritdtensetzung
zu reflektieren. Besagter Sprung Uber die Elbe kann nur integrierter Form gelingen, wenn den
entlang seiner Hauptachse gelegenen, bestehenden Wohnquartieren in Form neuer Impulse
und raumlicher Neuinterpretation durch die Hinterfragung von bestehenden Grenzsituationen
Rechnung getragen wird. Sollten die im Bereich der Elbinsel liegenden Wasserflachen (und auch
im Ubertragenen Sinne die dortigen Eigentumsverhaltnisse) weiterhin als Barriere betrachtet
werden, so ist mittelfristig von einer raumlichen Fragmentierung auszugehen, bei denen in ihrer
Funktion langst Giberholte Hafenflachen bis auf weiteres eine massive Barrierewirkung entfalten,

welche schlussendlich den ganzheitlichen Ansatz des Sprungs iber die Elbe hindert und gefahrdet.
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Gerade in Anbetracht der durch den Sprung liber die Elbe, die IBA, die IGS und andere Mal-
nahmen bereits in die Wege geleiteten Dynamiken ist festzuhalten, dass Hamburg sich zwar
auf dem besten Wege befindet, auf dem Feld des Wohnens auf dem Wasser von vergleich-
baren Stadtorten beispielsweise in Skandinavien und insbesondere den Niederlanden ,abge-
hangt” zu werden, durch eine (maBstdbliche) Neuinterpretation der Wohnform unter Einbe-
zug der bei der Realisierung besagter ,Pionier-Projekte” durch die erlangten Erfahrungswerte
durch die Schaffung eines geeigneten Pilotprojektes jedoch wieder eine Vorreiterrolle einneh-
men konnte. Kaum ein Standort bietet sich in Anbetracht der Flachenpotenziale (in ohnehin
unmittelbar im Fokus der Stadtentwicklung stehenden Gebieten) und Stadtentwicklungsstra-
tegien in einem vergleichbaren MafRe fir den Einbezug des Wohnens auf dem Wasser in die
Wohnungsbaustrategie an, gleichzeitig ist angesichts der Lage Hamburgs im Flussmiindungs-
deltas der Elbe (in dem sich sowohl die Auswirkungen des steigenden Meeresspiegels als
auch die groBeren Wassermassen, welche von der Elbe geflihrt werden zum Tragen kommen
werden) sowie des Klimawandels und der einhergehenden, besagten steigenden Wasserpe-
gel jedoch auch an kaum einem anderen Standorte eine solche Notwendigkeit bei der Neu-

interpretation der Rolle von Wasserflachen in der raumlichen Konzeption der Stadt gegeben.

In diesem Zusammenhang ist von den Akteuren der Hamburger Stadtentwicklung ein kla-
res Bekenntnis gefordert: Wurden die Perspektiven und Konsequenzen des Klimawandels
erkannt und ihnen im Zusammenhang der eigenen Leitbilder ausreichend Rechnung ge-
tragen? Wie konsequent werden die Potenziale entlang der selbst erarbeiteten Entwick-
lungskorridore ausgenutzt? Welche Prioritdtensetzung kommt hierbei zum Tragen und wel-
che (noch) alternativen Wohnformen missen bei der inneren Verdichtung der Kernstadt
vermehrt zum Tragen kommen um den Uberhitzten Wohnungsmarkt abzukihlen, ein
nachhaltiges Wachstum der Stadt entlang der besagten Entwicklungskorridore zu steu-

ern und eine Flachenausbreitung in die Peripherie der Metropolregion zu verhindern?
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Ein Pilotprojekt fur eine grofmaBstdbliche Wohnsiedlung auf einer urbanen Wasserbra-
che ware in diesem Zusammenhang ein klares Statement, nicht nur fir den Willen zur Erar-
beitung eines neuen, zukunftsorientierten Umgangs der Akteure mit dem Phdnomen Woh-
nen auf dem Wasser selbst sondern auch einer Uminterpretation der einhergehenden Rolle
auf dem Wohnungsmarkt: Entstanden die ersten schwimmenden Siedlung aus Notumstan-
den heraus (siehe 1.3) hat sich das Wohnen auf dem Wasser in Hamburg (ebenso wie an

vergleichbaren Standorten) mittlerweile zu einem Luxus- und Prestigesegment entwickelt.

Die Ubertragung der Wohnform auf einen neuen, ihrer perspektivischen Rolle angemessenen
Malstab wiirde durch einhergehende Standardisierungs-, Verschlankungs- und Abstimmungs-
prozesse die Chancebieten, sieaufeinemnachhaltigen, souveranen undrationalen MittelmaR ein-
zupendeln und zu integrieren. Ein Pilotprojekt wiirde demnach nicht lediglich die Schaffung einer
neuen Sehenswirdigkeit, eines Leuchtturmprojektes oder einer architektonischen Spielerei son-
dern eine perspektivisch notwendige, gemeinsame Horizonterweiterung der Akteure bedeuten.
Dass der grundsatzliche Wille und die Zuversicht vieler Akteure (und auch Biirger) hierbei gege-
ben sind, ist an der Vielzahl bereits durchgefiihrter Planungen und entwickelten Visionen alleine
fiir den Standort Spreehafen erkennbar. Wahrend einige kleinere und im Bestand realisierbare
Projekte beispielsweise im Rahmen der IBA realisiert werden konnten steht diesem Willen bei
einer grundsatzlichen Neuinterpretation des Standortes jedoch in erster Linie die Flachenho-
heit der HPA entgegen, einer Institution, welche im Hinblick auf eine Ubergeordnete Stadtent-
wicklung hauptsachlich auf ihre eigenen Interessen bedacht ist, welche mit dieser nicht nur

nicht zwangslaufig im Einklang stehen sondern im Gegenteil oft im direkten Gegensatz stehen.

Durch diesen eigenmachtigen Schutz der hypothetischen (Flachen-)Potenziale eines nicht-un-
abhangigen Akteurs ohne direkt gegebenen Anlass oder stattfindende Abwagung auf grolRerem
Malstab auf Kosten verschenkter Potenziale und Synergien fir alle anderen Akteure leidet letzt-
endlich nicht nur der Standort mitsamt seiner mittelbaren Umgebung selbst, sondern auch die
wiederum unter Abwagung erarbeiteten Ubergeordneten Strategien der Stadtentwicklung wer-
deninihrer Nachhaltigkeit und Ganzheitlichkeit relativiert und dadurch perspektivisch gefahrdet.
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AbschlieBend bleibt erneut zu erwdhnen, dass der Schwerpunkt und Fo-
kus der vorliegenden Arbeit auf der Analyse und einer exemplarischen Konzepti-
on lag um den Beweis zu erbringen, dass das Wohnen auf dem Wasser in Ham-

burg als eigenstandige Wohnform logisch, sinnvoll, moglich und notwendig ist.

Dieser Beweis als Impuls flir den Diskurs stellt somit den zentralen Mehrwert dar, wahrend
die Arbeit selbst an einem bestimmten Punkt bzw. auf einer bestimmten Mal3stabsebene die-
ses Diskurses einen Schnitt macht, auch wenn die konzeptionelle Arbeit ohne weiteres maR-
stablich hatte vertieft und fortgefiihrt werden kénnen, beispielsweise im Rahmen eines tat-
sachlichen stadtebaulichen Entwurfes zu Wasser oder eines Architekturwettbewerbes. Die
Fortfihrung des erwdhnten Diskurses wird somit nunmehr den jeweils verantwortlichen
Akteuren zuteil, welche ihrerseits am Zug sind, mit dem Diskurs Schritt zu halten, sowie ei-
ner Generation von Planern, Architekten und Ingenieuren, welche einen neuen Umgang mit
dem Verhaltnis Land/Wasser/Wohnen und seiner Definition im urbanen Kontext in ihr Den-

ken und Schaffen integrieren, um neue, ganzheitliche Ansatze und Perspektiven zu erarbeiten.

112



sprung auf die elbe.

/. guellenverzeichnis

Internet

ArchDaily (Hrsg.): ljburg Waterbuurt< http://www.archdaily.com/120238/floating-houses-in-

ijourg-architectenbureau-marlies-rohmer/>, 27.07.2014

Bouw&Wonen: Kop van Zuid — Rotterdam. <http://www.bouwenwonen.net/special/mega2.
asp>, abgerufen am 19.07.2014

City of Helsinki: Kalasatama. < http://www.hel.fi/hel2/ksv/julkaisut/esitteet/esite_2011-6_
en.pdf>, 27.07.2014

Dw.de: Aus fiir den Hamburger Freihafen. http://www.dw.de/aus-f%C3%BCr-hamburger-
freihafen/a-16490428, 08.08.2014

Gebiedsontwikkelingen.nu: Wonen aan, op en rondom het water in het Westland. < http://
www.gebiedsontwikkeling.nu/artikel/619-wonen-aan-op-en-rondom-het-water-in-het-west-
land>, 27.07.2014

Freie und Hansestadt Hamburg, Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.): Sprung
Uber die Elbe — Hamburg auf dem Weg zur Internationalen Bauaustellung — IBA Hamburg 2013,
<http://www.iba-hamburg.de/fileadmin/Die_IBA-Story post2013/051030 sprung_ueber_die_
elbe.pdf>, 27.06.2014a

Freie und Hansestadt Hamburg: Genehmigungsleitfaden fiir Schwimmende Hauser: http://
www.hamburg.de/contentblob/3070520/data/genehmigungsleitfaden.pdf, 28.06.2014b

Freie und Hansestadt Hamburg: Haufig gestellte Fragen zu Schwimmenden Hausern. https://
www.hamburg.de/contentblob/83152/data/fag-hausboot.pdf, 28.06.2014c

Freie und Hansestadt Hamburg: Mietenspiegel. < http://www.hamburg.de/content-
blob/3134246/data/d-die-mietenspiegel-tabelle-2013.pdf>, 03.08.2014d

113



sprung auf die elbe.

Hafen Hamburg Marketing e.V. (Hrsg.): Geschichte des Hamburger Hafens, <http://www.hafen-
hamburg.de/content/geschichte-des-hamburger-hafens>, 28.06.2014

Hafensafari e.V.: Inselrauschen auf Wilhelmsburg
Stiibens Volksgarten - Temporare Installation. http://www.quick-pics.de/dettmann-
kratschmayr/site-b@hafensafari5/SiteB-Hafensafari_5.html, 29.07.2014

Hamburger Verkehrsverbund: <www.hvv.de>

Hausmann LLC (Hrsg.): Thing: Houses on Stilts and Homes that Float, <http://hausmanlic.
wordpress.com/tag/stilt-houses/>, 08.07.2014

Heeck, Jurjen: Amsterdam Houseboat Trivia, <http://jheeck.home.xs4all.nl/bootleng.html>,
08.07.2014

IBA Hamburg: Ruckblick. http://www.iba-hamburg.de/story/iba-hamburg.html, 24.06.2014a

IBA Hamburg: Leitthemen. http://www.iba-hamburg.de/story/leitthemen-der-iba.html,
24.06.2014b

igs 2013: Die Gartenschau. http://www.igs-hamburg.de/gartenschau/, 24.06.2014a

igs 2013: Inselpark. http://www.igs-hamburg.de/wilhelmsburger-inselpark/lage-des-parks/,
24.06.2014b

Joseph Rowntree Foundation: Case Study of Kop van Zuid, Rotterdam. <http://media.urbed.
coop.ccc.cdn.faelix.net/sites/default/files/Case%20Study%20for%20Kop%20Van%20Zuid, %20

Rotterdam.pdf>, 19.07.2014

ScottishEnterprise: Cantin Basin. < http://www.scottish-enterprise.presscentre.com/Press-

releases/Glasgow-to-build-world-s-first-floating-leisure-village-30a.aspx>, 27.07.14

114



sprung auf die elbe.

Statistik Nord: <www.statistik-nord.de>

Literatur

Broockmann, Karsten: Studenten sollen auf die Veddel Erschienen in: Hamburger Abendblatt,
19.07.2003

Cheek-Milby, Kathleen (1983): Recent Development in the Hong Kong Government, S. 219-245,
University of Hong Kong, Hong Kong

Forbes, G.1.; Van der Linde, P.A.M. (1965): Observations on the Spread of Cholera in Hong
Kong, in: Bulletin of the World Health Organization 32(4), S. 516, World Health Organization,
Genf

Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.): Hafenentwicklungsplan 1989: Hafen Hamburg — Dienst-
leistungszentrum mit Zukunft

Kani, Hiroaki (1967): A General Survey on the Boat People in Hong Kong, Chinese University of
Hong Kong, Hong Kong

Kohn, Hannah (2009): Die Veddel: Stadtgeografische Analyse eines Hamburger Stadtteils unter
besonderer Beriicksichtigung seiner Entwicklung im Rahmen des Bund-Lander-Programms
»Stadtteile mit besonderem Entwicklungsbedarf - die Soziale Stadt”, Diplomarbeiten Agentur
Leyendecker, Maren; Bottger, Johannes B.: Zukunft Spreehafen. Institut f. Landschaftsarchitek-
tur, Leibniz Universitdt Hannover, 2007

Piller, Frank (2006): Mass Customization: Ein wettbewerbsstrategisches Konzept im Informati-
onszeitalter, Deutscher Universitatsverlag, Wiesbaden

115



sprung auf die elbe.

Pinzke, Renate: Erste Stralle erhalt nachts Tempolimit. Erschienen in: Hamburger Morgenpost,
27.05.2013

Rebaschus, Matthias: Das sind die 14 lautesten Strallen Hamburgs. Erschienen in: Hamburger
Abendblatt, 02.11.2012

Studio Urbane Landschaften (Hrsg.): WasserLand-Topologien fiir die Hamburger Elbinsel. Jo-
vis, Hamburg, 2008

Thede-Ottowell, A.-M.: Hamburg. Vom Alsterhafen zur Welthafenstadt. Otto Heinevetter, Ham-
burg 1988

Tiedemann, Axel: Hamburger erweitern HafenCity von Rotterdam. Erschienen in: Hamburger
Abendblatt, 05.06.2008

Tiedemann, Axel: WeltgroRtes Containerschiff mandvriert in Hafen. Erschienen in: Hamburger

Abendblatt, 28.03.2006

Drucksachen

Hamburger Burgerschaft Drs. 18/1215 (2004): Mitteilung des Senat an die Blrgerschaft:

Schwimmende Hauser und Hausboote sowie Stellungnahme des Senats zu dem Ersuchen der

Blirgerschaft vom 24. November 2004 ,Wohnen auf dem Wasser”

Gesetze

Hamburger Birgerschaft: Gesetz Uber die Erweiterung des Hamburger Hafens (Hafenerweite-
rungsgesetz vom 30.10.1961 [GVOBI 1961 1, S.339)]

116



sprung auf die elbe.

3. abbildungsverzeichnis

(Deckblatt: Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS)
Abb. 1: http://www.altmannshofer.org/Expeditonsberichte/Peru/Peru%20524.JPG

Abb. 2: http://9.thumbs.beta.scribol.com/4/sites/default/files/images/800px-Pine_Creek_
Arks.jpg

Abb. 3: http://resources21.kb.nl/gvn/SFA03/SFA03_SFA022807047_X.jpg

Abb. 4: http://4.bp.blogspot.com/-BcyuBi5pw30/UfsQdW_AwxI/AAAAAAAACWS/KFSZQ84 _
b3M/s1600/Noble+House+030.jpg

Abb. 5: http://www.rettet-die-elbe.de/1kapitel/14haf2010.jpg

Abb. 6: Bing Maps

Abb. 7: http://www.dbnl.org/tekst/ jaa030199401_01/ jaa030199401ill0163.gif
Abb. 8: http://81.47.175.201/livingrail/images/stories/hamburg_axes.jpg

Abb. 9: Statistik Nord

Abb. 10: Eigene Darstellung / Grundlage Bing Maps

Abb. 11: Eigene Darstellung

Abb. 12: http://www.hamburg.de/contentblob/1282456/data/karte-der-eignungsflaechen-
fuer-hausboote.pdf

Abb. 13: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/4/48/Varendorf(62)Altona_Ham-
burg_Harburg.jpg

117



sprung auf die elbe.

Abb. 14: Eigene Darstellung / Grundlage Bing Maps

Abb. 15: Eigene Darstellung / Grundlage Bing Maps

Abb. 16: Christoph Bellin (hhla.de / hamburger-fotoarchiv.de)

Abb. 17: http://www.hamburg-fotografie.de/archiv-neues/92_0043 hamburg_veddel-
luft/92_0043 hamburg_veddel-luft.jpg

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.
Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

schaftsarchitektur, Leibniz Universitat Hannover, 2007

18:

19:

20:

21:

22:

23:
24:

25:

26:

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung

Eigene Darstellung

Bing Maps

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Bing Maps

27: Leyendecker, Maren; Bottger, Johannes B.: Zukunft Spreehafen. Institut f. Land-

Abb. 28: http://hartwig-zeidler.de/wp-content/uploads/2013/04/IMG_0654.jpg

Abb. 29: http://www.archdaily.com/wp-content/uploads/2011/03/1300306501-plan.jpg

118



sprung auf die elbe.

Abb. 30: http://www.waterbuurtwest.nl/gallery/197.jpg

Abb. 31: http://www.glasgowarchitecture.co.uk/images/jpgs/canting_basin_village z180111.
jpg

Abb. 32: http://www.glasgowarchitecture.co.uk/images/jpgs/canting_basin_proposal_
z180111.jpg

Abb. 33: http://im.ft-static.com/content/images/4d41a084-99e1-11e3-91cd-00144feab7de.

img

Abb. 34: http://laituri.hel.fi/laituri/sites/juliet-132.srv.hosting.fi.laituri/files/KS_Kelluvat_talot.
irg

Abb. 35: http://img.archiexpo.fr/images_ae/photo-g/batiments-flottants-prefabriques-ecolo-
giques-logements-collectifs-74535-5886679.jpg

Abb. 36: http://www.waterstudio.nl/images/flash_banner/w000%20images%20for%20
home%20banner%20citadel.jpg

Abb. 37: Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Abb. 38: Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Abb. 39: Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Abb. 40: Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Abb. 41: Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Abb. 42: Eigene Darstellung

117



sprung auf die elbe.

Abb.

Abb.

43:

44.

le-1.jpg

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

45:

46:

47:

48:

49:

50:

51:

52:

53:

54

http://floatbase.nl/wp-content/uploads/2012/05/3.jpg

http://www.kleinunits.nl/uploads/images/Gallery/projectmatigehuisvesting/Zwol-

Eigene Darstellung

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

Eigene Darstellung

Eigene Darstellung / Grundlage ALKIS

(Letzte Seite: Eigene Aufnahme)

118






