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Hansestadt Hamburg dar, die insbeson-
dere die verschiedenen Erscheinungsfor-
men des Wassers – in Form von Kanälen, 
Flüssen, Fleeten – als Merkmal und Be-
sonderheit dieser Stadt hervorhebt. Der 
amphibische Charakter der Stadt, so Hipp, 
beschreibt das Nebeneinander von Land 
und Wasser sowie deren Beziehung und 
Verflechtung zu- und miteinander (vgl. 
ebd., 6-7; vgl. auch Schubert 2002, 56). 

Zahlreiche Orte, an denen Land und Was-
ser aufeinander treffen, sind in Hamburg 
zu finden. Einer der bedeutsamen, histo-
risch wichtigen Orte, ist am südlichen Ab-
schluss des Stadtteils St. Pauli zu finden: 
das Gebiet um die St. Pauli Landungs-
brücken. Das Zusammenspiel zwischen 
Land und Wasser wird durch die an den 
St. Pauli Landungsbrücken spezifische, 
wasserbezogene Nutzung des Hafenver-
kehrs besonders deutlich. 
St. Pauli liegt westlich an die Hamburger 

streben, die im südlichen Entwurfsgebiet 
verlaufende Elbuferpromenade für die 
jeweiligen Verkehrsteilnehmer anspre-
chender zu gestalten und eine räumli-
che Verbindung zwischen dem Hambur-
ger Fischmarkt und dem Niederhafen zu 
errichten. Neben der umstrukturierten 
fußläufigen Verbindung bedarf auch die 
verkehrliche Situation im Entwurfsgebiet 
einer Neuausrichtung. Grundsätzlich soll 
es ein Ziel sein, die bestehenden Poten-
ziale zu nutzen und auszubauen, sodass 
dieser Ort seiner Bedeutung in der Stadt 
wieder gerecht wird (vgl. Patriotische Ge-
sellschaft 2015).

„[Hamburg] [...] ist als Organismus von 
Wasser durchpulst, durchdrungen, sinn-
voll belebt und mit ihm zu einem System 
dialektisch verwoben. Das Amphibische 
ihrer Natur bestimmt ihre Erscheinung 
als Hafenstadt“ (Hipp 2004, 6). Dies stellt 
eine charakteristische Beschreibung der 

Die vorliegende Masterthesis in Form 
eines Städtebaulichen Entwurfes ist im 
Zusammenhang mit der Auslobung des 
6. Bülau-Wettbewerbes 2015/2016 mit 
dem Titel „Neugestaltung und Arrondie-
rung der Hafenkante im Umfeld des Alten 
Elbtunnels in Hamburg“ zu betrachten. 
Die Rahmenbedingungen des Ideenwett-
bewerbes stellen dabei die Grundlage 
für die Erarbeitung der Masterthesis dar. 
Ausloberin des Wettbewerbes ist die Pat-
riotische Gesellschaft von 1765 in Koope-
ration mit dem Fachamt Stadtplanung, 
Bezirksamt Hamburg-Mitte sowie der Be-
hörde für Stadtentwicklung und Wohnen 
der Stadt Hamburg. 

Anlass des Ideenwettbewerbes stellt u.a. 
die Umstrukturierung und eigentums-
rechtliche Neuorientierung westlich des 
Eingangsgebäudes des Alten Elbtun-
nels mit den Einrichtungen von Hamburg 
Wasser dar. Daneben besteht das Be-
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1.1 Zielsetzung und Forschungsfrage

Der Ort ist nicht zuletzt durch seine His-
torie (als Ankunftsort aus Übersee) sowie 
das baukulturelle Erbe sowohl des Lan-
dungsbrückengebäudes als auch des 
Eingangsgebäudes des Alten Elbtunnels 
Anziehungspunkt für den Städtetouris-
mus. Das Konglomerat aus Historie und 
Tourismusschwerpunkt trägt zur gesamt-
städtischen Bedeutung dieses Ortes bei. 
Ziel des Entwurfes soll es grundsätzlich 
sein, die architektonisch wertvollen Ge-
bäude, wozu das ehemalige Empfangs-
gebäude der Landungsbrücken sowie 
das Eingangsgebäude des Alten Elbtun-
nels zählen, als Solitäre hervorzuheben 
und zu inszenieren.

Bauliche Ergänzungen insbesondere im 
westlichen Abschnitt des Gebietes sollen 
eine neue Wegeverbindung und damit 
Orientierung schaffen. Hierbei ist zu be-
achten, dass derzeit bestehende Sichtbe-

Nutzer- und Interessengruppen gesche-
hen, denn eine zu einseitige Ausrichtung 
des Nutzungsangebotes vor Ort würde 
diesem Ort als Ankunftsort nicht gerecht 
werden und die Belebung des Ortes durch 
Publikum mindern. 

Mit der Masterthesis kann anhand des zu 
erarbeitenden Städtebaulichen Entwurfes 
für das Gebiet an den St. Pauli Landungs-
brücken ein Beitrag im Bereich Städtebau 
geleistet werden, der einen möglichen 
Umgang mit derartigen besonderen Orten 
in der Stadt abbildet sowie potenzielle ad-
äquate Nutzungen für diesen Ort darstellt. 
Ziel soll es dabei sein, die aus der His-
torie gewachsene Funktion des Ortes als 
Ankunftsort zu repräsentieren und hand-
lungsleitend für weitere Orte am Wasser 
zu sein. 

Innenstadt grenzend und bildet somit ei-
nen der zentralen Zugänge zu ihr. Der 
Ort ist geprägt durch die fortlaufenden 
Veränderungen in der Hafenwirtschaft 
sowie die dadurch bedingten Revitalisie-
rungsversuche an der Wasserkante (vgl. 
Schubert 2002, 49). Trotz vermehrter 
Überlegungen der städtebaulichen Um-
gestaltung des Gebietes um den Alten 
Elbtunnel, wurden die Pläne bisher nicht 
umgesetzt. Die St. Pauli Landungsbrü-
cken bilden heutzutage Anziehungspunkt 
und Attraktionsort für den Städtetouris-
mus sowie Abfahrtsort des Fährverkehrs 
der HADAG Fähren. Auch wird dieser Ort 
als Ausgangspunkt für den Fährbetrieb zu 
den am südlichen Elbufer der Norderelbe 
gelegenen Musicals genutzt. Temporä-
re Übergangslösungen vor Ort sowie die 
erhöhte Verkehrsbelastung lassen städ-
tebauliche Defizite am Ort erkennen. Die 
Entwicklung eines Konzeptes sollte unter 
Berücksichtigung der unterschiedlichen 
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schaffen werden?
-	 Welches sind die prägenden Sta-

tionen am Ankunftsort und welche 
Nutzung wird diese formen?

-	 Wie lassen sich die verschiedenen 
Stationen miteinander verknüpfen 
und welche Mobilitätsformen sind 
dabei zu berücksichtigen?

1.2 Methodik und Aufbau der Arbeit

Die Erarbeitung des Städtebaulichen Ent-
wurfes im Kontext der Metamorphose der 
Stadt folgt den logischen Schritten der Be-
standsaufnahme und entwurfsorientierten 
Analyse des Ortes, der Entwicklung eines 
Konzeptes sowie von Lösungsvorschlä-
gen für die städtebauliche Situation im 
Entwurfsgebiet.
„Der Beginn jeder Planung sollte die Be-
standsaufnahme und Analyse des Plan-
gebiets sein. [...] Inhaltich setzt sich der 
Planer in der ersten Phase vor allem 

zungsangebot, das sich vorwiegend an 
Touristen richtet, bietet es sich an, diesen 
Bereich weiter auszubauen und um kultu-
relle sowie einzelhandelsorientierte Nut-
zungen zu ergänzen.

Vor dem Hintergrund der dargestellten 
Zielsetzungen ist die zentrale Forschungs-
frage „Wie kann eine städtebauliche 
Neuordnung an den St. Pauli Landungs-
brücken aussehen, die diesem Ort als 
‚Ankunftsort’ gerecht wird und dabei die 
jeweiligen Anforderungen der Nutzergrup-
pen berücksichtigt?“ für die Masterthesis 
handlungsleitend. Für die Bearbeitung 
des städtebaulichen Entwurfes wurden 
ergänzend die folgenden untergeordneten 
Leitfragen entwickelt:

-	 Der Ankunftsort: Wie kommt man 
an? Wer kommt an? Wie kann das 
Ankommen erleichtert werden? 
Wie kann eine Orientierung ge-

züge vom Geesthang zur Elbe möglichst 
erhalten bleiben.

Grundsätzlich ist auch die verkehrliche Si-
tuation durch den Pkw- und Touristenbus-
verkehr vor Ort zu überdenken. Die hohe 
Verkehrsbelastung führt derzeit zu einer 
Minderung der Qualität des Ortes als Auf-
enthaltsort. 
Einen weiteren Schwerpunkt bildet die 
fußläufige Anbindung des Ortes an die 
bestehende Promenade sowohl aus Os-
ten als auch aus Westen, um eine Ver-
bindung der HafenCity bis zum Hambur-
ger Fischmarkt entlang der Wasserkante 
zu ermöglichen. „Die Hafenbereiche, die 
noch vor kurzem eine Barriere für die 
Stadtentwicklung waren, haben nun die 
Möglichkeit, verbindende Funktionen im 
Stadtgefüge zu übernehmen und die Ver-
netzung der Uferzonen mit der Innenstadt 
zu befördern“ (Schubert 2002, 57).
Mit Bezugnahme zum bisherigen Nut-

1. Anlass
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gänzende Plandarstellungen, die zum Bei-
spiel das Verhältnis von öffentlichem und 
privatem Raum zueinander in Form des 
Nolliplans, wie auch die Darstellung von 
Schnitten, Ansichten und Grundrissen in 
einem detaillierten Maßstab abbilden, tra-
gen dazu bei, die Idee des Entwurfes zu 
transportieren. Für die räumliche Ausge-
staltung des Entwurfes bietet ergänzend 
das Modell im Maßstab 1:1000 wichtige 
Informationen. 

Der Aufbau dieser Arbeit folgt der Glie-
derung, dass zunächst der Kontext des 
Themas grob umrissen wird, wobei das 
sogenannte Waterfront Development im 
Allgemeinen sowie die Entwicklung des 
Hafenrandes in Hamburg im Speziellen 
dargestellt werden. Anschließend folgt die 
Bestandsaufnahme des Ortes, wobei die 
historische Entwicklung, aber auch die 
aktuelle Planungssituation von Bedeu-
tung sind. Im Rahmen der daran anschlie-

bzw. zu verschiedenen Uhrzeiten den Ort 
wahrzunehmen und zu erfahren. Die Be-
standsaufnahme stellt eine grundsätzliche 
Voraussetzung für den Städtebaulichen 
Entwurf dar. Hierbei können Fotoaufnah-
men sowie Skizzen helfen, städtebauliche 
Situationen zu erfassen und Atmosphä-
ren aufzunehmen. Verschiedene The-
men, wie Verkehr und Wegebeziehungen, 
Bebauung und Sichtbezüge, öffentlicher 
Raum oder auch Nutzung sind hierbei zu 
erfassen (vgl. ebd., 27f.). 

Ergänzend zur Bestandsaufnahme sowie 
Analyse des Ortes können im Rahmen 
der entwerferischen Analyse entwurfsori-
entierte Themenkomplexe analysiert wer-
den, sodass diese die Grundlage für die 
konzeptionellen Überlegungen und damit 
für den Städtebaulichen Entwurf liefern.  

Der Entwurf wird abschließend in einem 
übergeordneten Szenario abgebildet. Er-

mit der Wahrnehmung der bestehenden 
räumlichen Situation und den Nutzungen 
unter Berücksichtigung der Zielvorgaben 
und der Planungsabsicht auseinander. 
Aufbauend auf der Bewertung können 
Rückschlüsse gezogen werden, welche 
die Grundlage von Konzepten darstel-
len“ (Netsch 2015, 22). Das Hinterfragen 
von Ideen sowie die Bewertung der er-
arbeiteten Konzepte im Hinblick auf die 
Ausgangssituation begleitet dabei den 
gesamten Entwurfsprozess, sodass eine 
bestmögliche Lösung entwickelt wird (vgl. 
ebd., 33). 

Die Bestandsaufnahme umfasst neben 
einer räumlichen Bestandsaufnahme vor 
Ort auch die Erarbeitung der übergeord-
neten Themenkomplexe, in deren Kontext 
das Entwurfsthema einzugliedern ist. Im 
Zusammenhang mit der Bestandsauf-
nahme vor Ort ist zu betonen, dass diese 
es ermöglicht, an verschiedenen Tagen 
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ßenden entwerferischen Analyse werden 
die Themenkomplexe ‚Schwellen’, ‚Stad-
tebenen’ und ‚Sichtachsen’ analysiert und 
abgebildet. Den Abschluss dieses Kapi-
tels bildet die Darstellung und Erläuterung 
des Konzeptes. Daran anschließend wird 
der Entwurf unter Berücksichtigung der 
drei Teilräume dargestellt. Den Abschluss 
der Arbeit bildet ein Fazit mit Ausblick. 

1. Anlass
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Standortwechsels der Hafen- und Um-
schlagsunternehmen. „Die Containeri-
sierung brachte eine Revolution der Ha-
fenarbeit mit sich und erforderte neue 
Umschlagsareale und Hafenanlagen“ 
(ebd., 21). Die Entwicklung vom Stück-
gut zum Massengut hat eingesetzt, was 
zum einen zur Reduzierung von tatsäch-
licher Arbeitskraft und zum anderen zur 
Optimierung in der Umschlagsfrequenz 
geführt hat. Die Flächeninanspruchnah-
me der neuen technischen Anlagen war 
weitaus größer als bisher, sodass die Ver-
lagerung der Hafenunternehmen (meist 
aus den innerstädtischen Bereichen) in 
Randlagen zwingend notwendig war (vgl. 
Schubert 2002, 49). 

Als Folge dieser Entwicklungen entstan-
den Freiflächen ehemaliger Hafenareale, 
denen eine neue Nutzung zugeführt wer-
den sollte. Entstanden ist der Begriff der 
Revitalisierung. Die Ziele und Konzepte, 

2.1 Waterfront Development

Es ist ein Wandlungsprozess in der stra-
tegischen Ausrichtung von Hafenstädten 
zu erkennen. Während der Fokus des 
wirtschaftlichen Interesses vor einigen 
Jahren noch auf möglichst hohen Um-
schlagszahlen im Containerbereich lag, 
sind nun auch die städtebauliche Neuord-
nung und damit einhergehend attraktive 
städtebauliche Projekte auf ehemaligen 
Hafenarealen im Rahmen des Wettbe-
werbes der Hafenstädte zunehmend von 
Interesse. „Seehäfen konkurrieren inzwi-
schen nicht mehr nur um Zuwachsraten 
im Güterverkehr und Containerumschlag, 
sondern auch um Vorhaben der Revitali-
sierung von brachgefallenen Hafen- und 
Uferzonen untereinander“ (Schubert 
2007a, 16). Grund dieses Transformati-
onsprozesses sind die Mitte des 20. Jahr-
hunderts entwickelten Innovationen im 
Bereich der Transporttechnologie und 
die damit verbundene Notwendigkeit des 

Eine der Besonderheiten Hamburgs ist 
die außergewöhnliche Lage am Wasser, 
an der Elbe. Die Abhängigkeit der Han-
sestadt von der Hafentätigkeit im Bereich 
des Containerumschlags ist nicht zu ver-
kennen. Seit Mitte des 20. Jahrhunderts 
ist jedoch ein Wandlungsprozess in der 
Hafenwirtschaft erkennbar, der durch die 
räumliche Verlagerung der Hafentätigkeit 
dazu geführt hat, dass große Hafenareale 
frei und städtebauliche Anpassungspro-
zesse in Gang gesetzt wurden.

Das nördliche Elbufer in Hamburg, an 
dem das Entwurfsgebiet gelegen ist, wur-
de einem derartigen Wandlungsprozess 
unterzogen.
Im Folgenden soll ein kurzer Überblick 
über das Phänomen des Waterfront De-
velopment im Allgemeinen gegeben wer-
den. Daran anschließend wird auf die 
konkrete Entwicklung der Hafenkante in 
Hamburg eingegangen.

2. Theoretischer Hintergrund
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sierung der Innenstädte (vgl. ebd.). 
Die nächste Generation, gekennzeichnet 
durch „Seafood, History und Entertain-
ment“ (ebd.), entwickelte sich zwischen 
Mitte der 70er bis Mitter der 80er Jah-
re. Städtebauliche Ergänzungen schaff-
ten Wohnungs- und Bürohochhäuser. 
Das Fehlen eines städtebaulichen Ge-
samtkonzeptes führte allerdings zu dem 
Eindruck einer Aneinanderreihung von 
Nutzungen, charakterisiert durch bauli-
che Überdimensionierung. Die Londoner 
Docklands sind in diesen Zeitraum einzu-
ordnen (vgl. ebd.). 
Mit der nachfolgenden Generation, die 
sich bis Mitte der 1990er Jahre vollzog, 
hat sich das Verständnis für die Umset-
zung städtebaulicher Konzepte gewan-
delt. Ziel sollte es dabei sein, weniger 
bestehende „Standardkonzepte“ (ebd.) an 
beliebigen Uferzonen umzusetzen, son-
dern vielmehr „die Vielfalt der Örtlichkeit 
[...] [zu berücksichtigen], schrittweises 

im Rahmen der Revitalisierung je nach 
Gewichtung verfolgt (vgl. ebd., 23). 

Die vier Entwicklungsstufen
Mit der Containerisierung Mitte der 1960er 
sind erste Projekte zur Revitalisierung 
von Uferzonen entstanden. Bis heute 
lassen sich grob vier Entwicklungsstufen 
dieses Prozesses skizzieren: Erste Pro-
jekte der Revitalisierung sind in den USA, 
beispielsweise in Baltimore, Boston und 
San Francisco entstanden. „[Die] Projekte 
der ‚ersten Generation’ setzen auf freizeit- 
und tourismusbezogene Nutzungen, die 
mit Wohnungen, Büros und Einzelhandel 
kombiniert wurden. Festivals und Events 
an der Uferzone gehörten zum  Stan-
dardrüstzeug dieses Konzeptes, das um 
Festival Markets gruppiert die Uferzonen 
und Innenstädte belebte“ (Schubert 2002, 
49). Durch die Entwicklung der Uferzonen 
mit dem Fokus auf Festival und Event er-
hofften sich die Städte auch eine Revitali-

die mit der Revitalisierung von brachge-
fallenen Hafen- und Uferzonen – dem 
sogenannten Waterfront Development – 
verfolgt und entwickelt werden, sind bis 
heute sehr unterschiedlich und vielfältig. 
„Unter dem Begriff Revitalisierung von 
Hafen- und Uferzonen werden sehr unter-
schiedliche Prozesse und Planungen ver-
standen. Während von Seiten der Hafen-
planung darunter auch Maßnahmen der 
Hafeninnenentwicklung [...] verstanden 
werden, geht es aus stadtplanerischer 
Sicht vorwiegend um Nutzungsänderun-
gen, also den Wandel von ehemals ha-
fenwirtschaftlich bezogenen Nutzungen 
zu Dienstleistungs-, Freizeit- und Wohn-
nutzungen“ (Schubert 2007a, 16). Ge-
meinsam ist den Projekten jedoch das 
grundsätzliche Interesse der Umnutzung 
und Entwicklung dieser Areale, meist ver-
bunden mit einer Nutzungsmischung. So-
ziale, ökologische, städtebauliche sowie 
auch arbeitsmarktpolitische Ziele werden 
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zudem die Herausforderung darin, den 
entsprechenden Nutzungsmix mit Bezug-
nahme zu lokalen Bedingungen zu reali-
sieren. Aspekte wie Sozialverträglichkeit 
einerseits und Wirtschaftlichkeit anderer-
seits stehen sich meist gegenüber und 
sollten in einem ausgewogenen Gleich-
gewicht Berücksichtigung finden. Auf der 
anderen Seite sollte es das Bestreben 
städtebaulicher Entwicklungen sein, den 
historischen Charakter des Ortes zu wah-
ren. „Der Erhalt und die Umnutzung die-
ser teilweise denkmalgeschützten bauli-
chen Einrichtungen aus der boomenden 
Hafenzeit bilden ein einmaliges Potenzial, 
Geschichte, Gegenwart und Zukunft bau-
lich/architektonisch zu einer neuen Ein-
heit zu verschmelzen“ (ebd., 58).

mit derartigen Konversionsflächen. Eines 
der prominenten Beispiele ist die Entwick-
lung der Hamburger HafenCity (vgl. ebd.) 
(siehe Kapitel 2.2).

Chancen und Probleme
Ehemalige Hafenareale in Hafenstädten 
bilden durch ihre meist zentrumsnahe, 
besondere Lage am Wasser ein großes 
Potenzial in der Stadtentwicklung. „[Es] 
ergeben sich mit den brachgefallenen 
Hafenarealen neue Optionen, Stadtzen-
trum, Hafen und Wasser stadträumlich 
zu reintegrieren“ (ebd., 57). Insbesondere 
sollte die barrierefreie Zugänglichkeit und 
Sichtbarkeit zur Wasserkante ermöglicht 
werden. Schwierigkeiten ergeben sich 
häufig bei der vorhandenen städtebau-
lichen sowie verkehrlichen Situation. Ei-
gentumsrechtliche Bedingungen vor Ort 
sowie breite Verkehrstrassen können die 
Entwicklung einschränken (vgl. ebd.). Bei 
der Umsetzung von Konzepten besteht 

und behutsames Vorgehen und eine Ver-
schränkung von Masterplänen mit partizi-
pativen Planungskulturen [...] [zu prakti-
zieren]“ (Schubert 2002, 49). 
Für die Revitalisierung der entsprechen-
den Waterfront Areale war es also Ziel, 
die städtebauliche Ausgangssituation 
für die Erarbeitung konkreter Konzepte 
mit einzubeziehen. Die Planungsvorha-
ben sollten dabei durch informelle Pla-
nungsinstrumente mit der Bevölkerung 
kommuniziert werden, um ein für den Ort 
adäquates nachhaltiges Konzept zu erar-
beiten. Beispielhaft für diese Entwicklung 
steht die Erweiterung des Stadtzentrums 
in Kop van Zuid, Rotterdam (vgl. ebd., 50).

Die beschriebenen Revitalisierungspro-
zesse haben in Deutschland, anders als 
im internationalen Vergleich, vorwiegend 
erst Mitte der 1990er Jahre eingesetzt. 
Seitdem zeigen Konzepte in verschiede-
nen Städten einen möglichen Umgang 

2. Theoretischer Hintergrund
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vorwiegend auf die Innenstadt, die Alt-
stadt und die Neustadt, und damit rings 
um die Alster orientiert waren, sollte der 
Fokus der Entwicklung nun gen Süden 
gerichtet werden. „Der sogenannte Pro-
grammplan für die Hamburger Innenstadt 
markierte bis 1981 den Start stadtplane-
rischer Neuorientierungen. Ziele waren 
unter anderem, die Innenstadt der Elbe 
hinzuwenden“ (Freie und Hansestadt Ham-
burg, Behörde für Stadtentwicklung und 
Umwelt 2014, 11). Das Potenzial, dass 
die innenstadtnahen ehemaligen Hafen-
areale einerseits, der Erlebnisraum Elbe 
andererseits boten, wurde erkannt und 
sollte genutzt werden (vgl. Kossak 1988, 
41). 

Vor dem Hintergrund dieser Neuorientie-
rung wurden unter der Leitung des dama-
ligen Oberbaudirektors Egbert Kossak so-
genannte „Leitlinien zur Entwicklung des 
nördlichen Elbufers“ (Schubert 2007b, 

dennoch gegeben (vgl. Kossak 1988, 41). 
Die Präsenz und (wirtschaftliche) Bedeu-
tung des Hafens wird nicht zuletzt durch 
die Gewichtung im Stadtgefüge deutlich.

Die städtebauliche Situation stellte sich 
seit dem Rückzug der Hafentätigkeit gen 
Südufer der Elbe, so Kossak, wie folgt 
dar: „Zurück blieben Speicherstädte und 
brachgefallene Kaianlagen, offene Rand-
zonen zwischen Stadt und Wasser, de-
ren städtebauliche Charakteristik von 
den Docks und Schuppen, Kränen und 
Schiffen bestimmt war, deren Funktion 
die dunklen und hellen Geschäfte von 
Sailortown genauso prägen wie Handel, 
Warenumschlag und Schiffsbaugewerbe“ 
(1988, 41). 
Neben der Verlagerung der Hafentätigkeit 
aus dem innerstädtischen Bereich setz-
te ein weiterer Prozess von stadtplane-
rischem Interessen ein: Während in den 
Jahren zuvor stadtplanerische Tätigkeiten 

2.2 Historische Entwicklung des Ha-
fenrandes in Hamburg

Der seit Mitte der 1960er Jahre einset-
zende Prozess der Revitalisierung ehe-
maliger Hafenareale, wie in Kapitel 2.1 
beschrieben, hat gegen Ende der 1970er 
Jahre zu ersten Überlegungen und kon-
zeptionellen Ansätzen auch in Hamburg 
geführt. Hier hat eine Verlagerung der Ha-
fentätigkeit aufgrund fehlender Flächen 
vom nördlichen Elbufer Richtung Südufer 
eingesetzt (vgl. Kraft-Wiese 2000, 7). Die 
Hafentätigkeit wurde aus dem vormaligen 
Binnenhafen mit der Erweiterung der Flä-
chen seit 1869 gen Südufer verlagert (vgl. 
Hipp; Freie und Hansestadt Hamburg 1990, 
63).
Auch wenn die Hafenareale am nördli-
chen Elbufer vormals direkt an die Ham-
burger Innenstadt grenzten, ist durch die 
Verlagerung des Hafens, anders als in 
vielen anderen Hafenstädten, eine räumli-
che Nähe zwischen Innenstadt und Hafen 
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der Elbe wird aufgrund der Fokusset-
zung der Arbeit an dieser Stelle verzich-
tet. Erwähnt bleiben soll jedoch, dass im 
Zusammenhang mit der Revitalisierung 
des Nordufers der Elbe eines der größten 
europäischen innerstädtischen Entwick-
lungsgebiete, der HafenCity, seit der An-
kündigung des Projektes 1997 entstan-
den ist. Auf einer Fläche von 157 ha wird 
mit der Vollendung dieses Großprojektes 

liche Situation des Hinterlandes entlang 
der Uferkante miteinbezogen werden, 
sodass ein Einfügen der Projekte in den 
räumlichen Kontext möglich war (vgl. ebd., 
8). Planung und Realisierung der einzel-
nen Projekte erfolgten demnach unab-
hängig voneinander (vgl. Kossak 1988, 
41). 
Auf eine Übersicht der zahlreichen rea-
lisierten Projekte entlang des Nordufers 

141) entwickelt. Ziel dieser städtebauli-
chen Neuordnung an der Hafenkante war 
es, verschiedene Nutzungen, wie „Arbei-
ten und Wohnen, Einkaufen und Freizei-
teinrichtungen, Kultur und Tourismus am 
Hafenrand miteinander zu verbinden und 
zwar durch ‚behutsames Einfügen’ in die 
vorhandene Struktur von Gebäuden und 
Freiflächen“ (Schubert 2007b, 141). Ent-
lang der nördlichen Uferkante der Elbe, 
die durch topographische Gegebenhei-
ten der Geestkante räumlich eingegrenzt 
wird, sollten Projekte zwischen Neumüh-
len im Westen und der Speicherstadt im 
Osten realisiert werden (vgl. Kraft-Wie-
se 2000, 7). Die Vorgehensweise, die in 
Hamburg verfolgt wurde, unterscheidet 
sich dahingehend von anderen Water-
front Projekten, dass zwar eine überge-
ordnete Gesamtstrategie bestand, diese 
aber städtebaulich in Einzelprojekten um-
gesetzt werden sollte. In diesem Zusam-
menhang sollte die jeweilige städtebau-

Abb. 2: Projekte der sogenannten Perlenkette

2. Theoretischer Hintergrund



23

verfolgten die Nutzungen: Maritimmuse-
um mit Hotelkomplex und Schwimmbad 
(vgl. ebd., 146).

Der südliche Abschluss St. Paulis mit 
den Landungsbrücken ist als ein Bereich 
im Verlauf der nördlichen Uferkante der 
Norderelbe zu betrachten. Verbinden-
de (fußläufige) Funktionen zwischen Ost 
und West führen entlang dieses Gebie-
tes. Umso bedeutsamer wird im Rahmen 
der übergeordneten Betrachtung die An-
passung der städtebaulichen Situation 
an diesem Ort mit einem sinnvollen Nut-
zungskonzept an heutige Anforderungen.

voraussichtlich 2025 die innerstädtische 
Fläche Hamburgs um 40 Prozent erwei-
tert werden (vgl. HafenCity Hamburg GmbH 
2015). Ziel der Planung der HafenCity ist 
es, ein „lebendiges und dichtes Stadtmili-
eu mit maritimem Flair [zu schaffen], das 
Arbeiten, Wohnen, Kultur, Freizeit, Tou-
rismus und Einzelhandel [...] miteinander 
verbindet“ (ebd. 2015).

Für das Entwurfsgebiet um den Alten 
Elbtunnel an den St. Pauli Landungsbrü-
cken, welches Ende des 20 Jahrhunderts 
bereits Ausgangspunkt für lokalen Fähr-
verkehr sowie Tourismus war, bestanden 
auch im Rahmen der „Leitlinien zur Ent-
wicklung des nördlichen Elbufers“ (Schu-
bert 2007b, 141) Planungen. Diese wur-
den jedoch nie umgesetzt. Die damaligen 
Konzepte sahen verschiedene Nutzungen 
vor, wie die Realisierung eines Watten-
meer-Pavillons, eines Science-Centers 
oder auch I-Max-Kinos. Ältere Planungen 
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3. Bestandsaufnahme
des Ortes



26

einen bedeutenden Wohnstandort. Kul-
turelle Einrichtungen, wie Museen und 
Musicals, wurden in den letzten Jahren 
zunehmend etabliert. Mit den St. Pauli 
Landungsbrücken sowie dem dort an- und 
ablegenden Fähr- und Barkassenverkehr 
bildet der Stadtteil auch einen wichtigen 
Anlaufpunkt für den Städtetourismus. 

grenzend im Westen liegt Altona-Altstadt 
und nördlich grenzt der Stadtteil Stern-
schanze an St. Pauli. 
Der Stadtteil zeichnet sich durch seine 
Vielfältigkeit hinsichtlich der Nutzung und 
des Charakters aus. Neben dem weit über 
die Hamburger Stadtgrenzen bekannten 
Vergnügungs- und Rotlichtviertels rings 
um die Reeperbahn bildet St. Pauli auch 

Die Bestandsaufnahme des Ortes um-
fasst neben einer räumlichen Einordnung 
in das städtische Gefüge die Vorstellung 
des konkreten Entwurfsgebietes. Darü-
ber hinaus wird die historische Entwick-
lung rund um das Gebiet der St. Pauli 
Landungsbrücken abgebildet. Aktuelle 
Themen und Herausforderungen, die für 
die Überlegungen des Entwurfes relevant 
sind, bilden den Abschluss des Kapitels.

3.1 Vorstellung des Raumes

Übergeordnete Betrachtung 
Das Entwurfsgebiet liegt im südlichen Ab-
schnitt des Hamburger Stadtteils St. Pau-
li, zugehörig zum Bezirk Hamburg-Mit-
te. Der Stadtteil grenzt im Osten an die 
Neustadt und liegt damit in räumlicher 
Nähe zur Innenstadt. Die Entfernung zum 
Hauptbahnhof beträgt circa drei Kilome-
ter (Luftlinie). Südlich wird St. Pauli durch 
den Verlauf der Norderelbe begrenzt. An-

3. Bestandsaufnahme des Ortes

Abb. 3: Übergeordneter räumlicher Kontext, ohne Massstab
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schutz stehende Gebäudeensemble, be-
stehend aus dem Eingangsgebäude des 
Alten Elbtunnels sowie dem ehemaligen 
Empfangs- und Abfertigungsgebäude der 
Landungsbrücken, bestimmt (vgl. ebd., 
23). Prägend für diesen Ort ist darüber 
hinaus die bewegliche Pontonanlage, die 
sogenannten Landungsbrücken, die über 
mehrere Brücken von der Wasserkante 

Abschluss dar. Nördlich wird das Gebiet 
durch die St. Pauli Hafenstraße einge-
rahmt. Im Westen umfasst das Entwurfs-
gebiet das Betriebsgrundstück von Ham-
burg Wasser und reicht bis an die Flächen 
des Hamburger Fischmarktes heran (vgl. 
Patriotische Gesellschaft 2015, 17f.). 
Der Charakter des Ortes wird nicht zu-
letzt durch das seit 2003 unter Denkmal-

Der Stadtkörper wird an diesem Ort insbe-
sondere durch wesentliche „Konstanten 
der Stadtgestalt“ (vgl. Freie und Hanse-
stadt Hamburg, Behörde für Stadtentwick-
lung und Umwelt 2014, 39) geprägt: Ne-
ben der besonderen Topographie mit der 
Geestkante bilden die Wasserlage sowie 
der Verlauf des Wallrings als Schwelle 
zur Innenstadt Merkmale, die die Ausge-
staltung sowie den Charakter des Ortes 
maßgeblich prägen und Einfluss auf die 
städtebauliche Gestalt nehmen (siehe 
dazu Kapitel 4). 

Das Entwurfsgebiet
Das Entwurfsgebiet befindet sich zwi-
schen dem Niederhafen und der Flä-
che des Hamburger Fischmarktes und 
umfasst ein Areal von circa drei Hektar. 
Während das Gebiet südlich durch die 
Elbe begrenzt wird, stellt das ehemalige 
Empfangs- und Abfertigungsgebäude der 
St. Pauli Landungsbrücken den östlichen 

Abb. 4: Das Entwurfsgebiet
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Berg hin verlegt werden (vgl. Hipp; Freie 
und Hansestadt Hamburg 1990, 222).

Die Befestigungsanlage des Wallrings 
als Verteidigungsanlage wurde ab 1814 
in ihrer eigentlichen Funktion nicht mehr 
benötigt und daher in eine gärtnerisch 
gestaltete Anlage umgebaut (vgl. Freie 
und Hansestadt Hamburg, Behörde für 
Stadtentwicklung und Umwelt 2014, 28). 
Zeitgleich setze der durch Kriegsschäden 
bedingte Wiederaufbau mit der Errich-
tung eines regelmäßigen Straßensys-
tems am Hamburger Berg ein (vgl. Hipp; 

den einen weiteren verkehrlichen Zugang 
zum Gebiet.

3.2 Vom Hamburger Berg zum Stadt-
teil St. Pauli

Die städtebauliche Entwicklung des heuti-
gen Hamburger Stadtteils St. Pauli setzte 
erst nach 1815 ein. Der Stadtteil St. Pauli, 
damals noch unter dem Namen Hambur-
ger Berg bekannt, lag bis zur Vereinigung 
mit der Stadt Hamburg 1894 westlich vor 
den historischen Stadttoren Hamburgs. 
Zwischen 1615 und 1626 erforderte die 
Ausweitung der Stadt Hamburg die Er-
richtung eines neuen Wallrings als Vertei-
digungsanlage. Um in der Neustadt, die 
nun innerhalb der Stadtgrenzen lag, eine 
städtebauliche Entwicklung zu ermög-
lichen, sollten inadäquate Nutzungen, 
die zuvor in der Neustadt lagen, wie der 
Pesthof oder der Friedhof außerhalb der 
Stadtgrenzen und damit zum Hamburger 

aus erreicht werden kann und Anlegeort 
für Hafenrundfahrten und Passagierschif-
fe darstellt (vgl. Patriotische Gesellschaft 
2015, 19).

Die verkehrliche Erschließung des Ortes 
ist über die aus Norden kommende, senk-
recht auf das Entwurfsgebiet verlaufende 
Helgoländer Allee möglich. Die Helgolän-
der Allee bildet einen talartigen Einschnitt 
in den Geesthang und endet am Ent-
wurfsgebiet (vgl. ebd., 17).
Aus Osten kommend verläuft die Straße 
Johannisbollwerk nördlich entlang des 
Entwurfsgebietes und mündet in der St. 
Pauli Hafenstraße. Gemeinsam mit der 
Helgoländer Allee bildet diese Straße 
am Eingang des Entwurfsgebietes eine 
verkehrlich stark belastete Kreuzung. 
Aus Westen kann der Ort über die Stra-
ße St. Pauli Fischmarkt erreicht werden, 
die ebenfalls in die St. Pauli Hafenstraße 
mündet. Die Davidstraße bietet aus Nor-

Abb. 5: Historische Karte um 1820

3. Bestandsaufnahme des Ortes
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an den Landungsbrücken tat dies jedoch 
keinen Abbruch. Vielmehr erforderte die 
Zunahme in der Passagierschifffahrt ei-
nen Ausbau der Landungsbrücken, so-
dass die erste hölzerne Anlage 1839 er-
richtet wurde. Die Abfertigung der Schiffe 
nach England und Übersee sowie die 
Abfertigung der Schiffe für die Unterel-
be- und Seebäderschifffahrt erfolgte hier 
(vgl. ebd., 224; vgl. auch Schacht 1909, 
6). Neben der Funktion dieses Ortes als 
Ankunfts- und Abfahrtsort für eine Viel-
zahl an Passagieren wurde auch der 
Viehtransport aufgrund der zentralen 

Hamburgs an. Um die Segelschiffe am 
Hafen nicht der Feuergefahr der Dampf-
schiffe auszusetzen, wurden diese am 
östlichen Teil des St. Pauli Elbufers (an 
den heutigen Landungsbrücken) abgefer-
tigt (vgl. Förster 1952, 331). Die Bedeu-
tung dieses Ortes als Fähr- und Passa-
gierschiffhafen nahm stetig zu (vgl. N.N. 
1992, 38). 
Ab 1866 konnten die Dampfschiffe dann 
den damals neu errichteten modernen 
Sandtorhafen anfahren (vgl. Hipp; Freie 
und Hansestadt Hamburg 1990, 63). 
Dem Schifffahrtsverkehr für Passagiere 

Freie und Hansestadt Hamburg 1990, 222). 
Der Hamburger Berg, welcher zuvor vor 
der Glacis der Verteidigungsanlage lag, 
musste bis zur Umwandlung des Wall-
rings eine gärtnerische Anlage frei von 
Bebauung bleiben. Um 1830 wurde der 
Hamburger Berg als Vorstadt anerkannt 
und erhielt 1833 seinen heutigen Namen 
St. Pauli. Mit Aufhebung der Torsperre 
1860/61 bis zur Vereinigung mit der Stadt 
Hamburg 1894 entwickelte sich St. Pauli 
zu einem städtebaulich dicht besiedelten 
Stadtteil (vgl. ebd.). 72.000 Einwohner 
lebten zu diesem Zeitpunkt in St. Pau-
li (im Vergleich zum Jahr 2015: 22.433; 
vgl. Statistisches Amt für Hamburg und 
Schleswig-Holstein 2015, 28).

Bereits vor der Vereinigung mit Hamburg 
erfüllte St. Pauli wichtige Funktionen für 
den Hafen, der zum damaligen Zeitpunkt 
innerhalb der Stadtgrenzen lag. 1817 leg-
te das erste Dampfschiff vor den Toren 

Abb. 6: Historische Karte um 1895 Abb. 7: Historische Karte um 1841
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Tourismusverkehr (vgl. N.N. 1906, 55). 
Aufgrund der räumlichen Nähe zum Ha-
fen, welcher durch Expansion nach und 
nach auf das Südufer der Elbe hin verlegt 
wurde, wurde St. Pauli zum Wohnstand-
ort vornehmlich für Hafenarbeiter. 
Insbesondere ermöglichte die Errichtung 
des Elbtunnels das Pendeln zwischen 
Wohn- und Arbeitsstandort der Hafen-

Das Abfertigungsgebäude der Landungs-
brücken wurde in relativ niedriger Bau-
weise errichtet, um Sichtbeziehungen 
vom Geesthang zur Elbe weiterhin zu er-
möglichen. Zusätzlich bot es dem Publi-
kum von der begehbaren Dachfläche aus 
einen besonderen Blick auf die Elbe und 
den Elbverkehr. Die Nutzungen im Ge-
bäude orientierten sich überwiegend am 

Lage zum Viehmarkt am Heiligen Geist-
feld an den Landungsbrücken abgefertigt 
(vgl. N.N. 1992, 38). 

„In den Jahren 1907-1909 wurden [...] [die 
Landungsbrücken] zu einem regelrech-
ten ‚Wasserbahnhof’ ausgebaut, dessen 
imposante Gebäude bis heute zwischen 
dem 1911 eröffneten Elbtunnel und der 
1912 in Betrieb genommenen Station des 
Hochbahn-Ringes steht“ (Oetzmann; Els-
ner 2006, 15). Sowohl das Abfertigungs-
gebäude als auch das Schachtgebäude, 
welches Zugang zum Alten Elbtunnel 
bietet, sind, wie viele Verkehrsbauten zu 
damaliger Zeit, in imposanter Architektur 
durch die Architektengemeinschaft Raa-
be & Wöhlecke errichtet worden (vgl. 
Hipp; Freie und Hansestadt Hamburg 1990, 
249). Die Landungsbrücken wurden in 
Form einer 400 m langen Pontonanlage 
errichtet (vgl. N.N. 1992, 38). 

Abb. 8: Das Landungsbrückengebäude

3. Bestandsaufnahme des Ortes
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Dies wurde zum Anlass genommen, die 
Pontonanlage zu erweitern und mit einem 
Oberdeck zum Flanieren zu versehen 
(vgl. Hipp; Freie und Hansestadt Hamburg 
1990, 249). Denn bereits in den 1950er 
Jahren waren die St. Pauli Landungsbrü-
cken „einer der beliebtesten Punkte für 
das großstädtische Publikum und den 
Touristenverkehr“ (Förster 1952, 331). 

Trotz städtebaulicher Veränderungen so-
wie Anpassungen an die zeitlich beding-
ten Anforderungen hat sich der Charakter 
des Ortes als Ankunftsort (vornehmlich 
für Touristen) nicht geändert. Ergän-
zend sei in diesem Zusammenhang das 
unverkennbare Hafenpanorama, um-
gangssprachlich auch als historische 
Hafenkrone bezeichnet, zu nennen. Von 
der Wasserseite aus betrachtet, bildet 
die Gebäudegruppe des heutigen Bern-
hard-Nocht-Institutes, des Deutschen 
Wetterdienstes, des Bundesamtes für 

Hauptverkehrsführung zur Überwindung 
der Elbe genutzt, er dient vielmehr der 
„Repräsentation“ (N.N. 1992, 40) sowie 
als Touristenattraktion.
In den Jahren 1953 bis 1955 wurde die 
Pontonanlage der Landungsbrücken er-
neut aufgebaut. Kriegszerstörungen er-
forderten auch im Stadtteil St. Pauli den 
Wiederaufbau (siehe Abb. 10). 

arbeiter (vgl. Hipp; Freie und Hansestadt 
Hamburg 1990, 249). 
„Als ‚Folge und Ergänzung’ zur Arbeits-
welt entstand die Gegenwelt nördlich am 
Hafen, der ‚Red light district’ mit Vergnü-
gungsbetrieben, Tanzhallen, Wirtshäu-
sern, Matrosenkneipen, Bordellen und 
Theatern“ (vgl. Schubert 2012, 57). Der 
Alte Elbtunnel wird heute nicht mehr als 

Abb. 9: Das Eingangsgebäude des Alten Elbtunnels am Nordelbufer
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3.3 Der Ort heute

Im Hinblick auf die Erarbeitung des Ent-
wurfes sind die städtebauliche Situation 
im Entwurfsgebiet sowie aktuelle städte-
bauliche Projekte und Herausforderungen 
in der näheren Umgebung zu berücksich-
tigen. Wesentliche Themen, die bei der 
Auseinandersetzung mit dem Ort deutlich 
werden und für die entwerferische Analy-
se sowie den späteren Entwurf relevant 
sind, werden im Folgenden abgebildet. 

Aktuelle Planungen 
Städtebauliche Projekte sind aktuell öst-
lich vom Entwurfsgebiet, zwischen Baum-
wall und den St. Pauli Landungsbrücken 
festzustellen. Geplant ist ein Bauvorha-
ben an der Grenze zwischen St. Pauli und 
der südlichen Neustadt, am sogenannten 
Hafentor. Den südlichen Abschluss der 
Grünanlage des Wallrings bildet der U- 
und S-Bahnhof Landungsbrücken. Die 
Qualität des östlichen Ausgangs ist der-

Patriotische Gesellschaft 2015, 24; vgl. 
Gassdorf 2012). 
Diese Gebäude sind bedeutend höher als 
die historische Hafenkrone und ergänzen 
als neue Hafenkrone seit der Errichtung 
die Skyline von der Wasserseite aus. 

Seeschifffahrt und Hydrographie sowie 
des Hotel Hafen Hamburgs die Silhouet-
te des Stadtteils St. Pauli ab. Hochbauli-
che Ergänzungen wurden in den Jahren 
nach 2005 realisiert. Auf dem ehemaligen 
Gelände der Bavaria St. Pauli Brauerei 
wurden nach dessen Schließung Hoch-
punkte, wie das Empire Riverside Hotel, 
der neue Astraturm, das Atlantic Haus so-
wie die Tanzenden Türme errichtet (vgl. 

Abb. 10: Schadenskarte St. Pauli 1945, Ausschnitt

3. Bestandsaufnahme des Ortes
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attraktive fußläufige Verbindung sowie 
die Fortführung der aus Osten kommen-
den fußläufigen Wegeverbindung und ist 
deshalb als positiv zu bewerten. 

Das bereits in Kapitel 3.3 „Aktuelle Pla-
nungen“ erwähnte Projekt der Treppen-
anlagen, welches durch das Büro Zaha 
Hadid Architects entwickelt wurde, stellt 
neben der Funktion als Promenade mit at-
traktiven Aufenthaltsflächen die neue Flut-
schutzbarriere am Niederhafen dar. Die 
Promenade schafft eine attraktive Verbin-
dung zwischen der historischen Speicher-
stadt und den St. Pauli Landungsbrücken 
(vgl. Freie und Hansestadt Hamburg; Lan-
desbetrieb Strassen, Brücken und Gewäs-
ser Hamburg 2013). „Zentraler Ansatz der 
Planung ist, die neue Hochwasserschutz-
anlage und Promenade im übertragenden 
Sinn zum städtischen Umfeld und zum 
Wasser zu öffnen“ (Freie und Hansestadt 
Hamburg; Landesbetrieb Strassen, Brü-

Hamburg unerlässlich. Im Laufe der Jah-
re haben sich die Vorgaben bezüglich der 
Mindesthöhe der Deiche und Flutschutz-
bauwerke verändert, sodass bauliche 
Anpassungen nötig waren. Im Rahmen 
des Flutschutzprogramms seit Mitte der 
1990er Jahre sollte auch der Hochwas-
serschutz an den Landungsbrücken und 
damit im südlichen Entwurfsgebiet ange-
passt und erneuert werden (vgl. Tiedemann 
2014; vgl. Klimzug-Nord o.J.). 
Da das ehemalige Empfangs- und Abfer-
tigungsgebäude der Landungsbrücken 
in die Hochwasserschutzlinie integriert 
ist, mussten zusätzlich zur Erhöhung 
der Hochwasserschutzmauer auf  7,60 
m üNN bauliche Vorkehrungen am Ge-
bäude getroffen werden. Im Rahmen 
der Umbaumaßnahmen ist eine 5,50 
m breite Promenade südlich des Lan-
dungsbrückengebäudes entstanden (vgl. 
Klimzug-Nord o.J.). Die Promenade er-
möglicht entlang der Wasserkante eine 

zeit als unzureichend und wenig reprä-
sentativ zu bewerten. Ziel des Bauvorha-
bens ist es, den östlichen Eingang zum 
Bahnhof zu überbauen, die städtebauli-
che Situation neu zu ordnen und den heu-
tigen Ansprüchen anzupassen. Bauliche 
Projekte innerhalb der Grünanlagen des 
Wallrings stellen jedoch eine Ausnahme 
dar (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg, 
Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt 
2014, 119). 
Ein weiteres städtebauliches Projekt von 
überörtlicher Bedeutung ist die zum Teil 
bereits fertiggestellte Treppenanlage am 
Niederhafen. Neben der besonderen Er-
scheinung sowie der städtebaulichen 
Qualität dient die eigentliche Funktion der 
Anlage dem Hochwasserschutz (siehe 
Kapitel 3.3 „Hochwasserschutz“).

Hochwasserschutz
Aufgrund der Tideabhängigkeit der Elbe 
sind Hochwasserschutzmaßnahmen in 
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zwischen der oberen Geländekante (St. 
Pauli Hafenstraße) und der unteren, der 
Uferpromenade, bestehen nicht. Dieser 
Umstand ist bei der Erarbeitung des Ent-
wurfes zu berücksichtigen. 
Von gesamtstädtischer Bedeutung ist die 
Überarbeitung der Wegeführung im Ent-
wurfsgebiet auch im Hinblick auf den Ver-
lauf des Elbuferwanderweges. Der Elbu-
ferwanderweg ist Teil des Europäischen 
Fernwanderweges „Nordsee-Boden-
see-Gotthard-Mittelmehr“ des „Wander-
wegenetzes Hamburg und Umland“ und 
stellt eine fußläufige Verbindung zwischen 
dem Hamburger Hafen und Schulau dar 
(vgl. Patriotische Gesellschaft 2015, 32). 
Daneben wird angestrebt, eine durchgän-
gige Verbindung der Elbuferpromenade 
von der östlichen zur westlichen Landes-
grenze Hamburgs zu schaffen (vgl. ebd, 
31).
Die Wegeführung im Entwurfsgebiet be-
darf also auch mit Bezugnahme zu über-

und Gewässer Hamburg 2013).
Das Bauwerk, das in Teilen bereits fertig 
gestellt ist, schafft durch seine Funktion 
als Promenade eine wichtige (fußläufige) 
Anbindung des Entwurfsgebietes an die 
Innenstadt. 

Wegeführung 
Eine eindeutige Fortführung der im vori-
gen Abschnitt vorgestellten Promenade 
durch das Entwurfsgebiet in Richtung 
Westen ist derzeit nicht gegeben. Wege-
verbindungen bestehen sowohl nördlich 
als auch südlich des Landungsbrücken-
gebäudes. Die Hierarchie der Wege-
beziehungen ist jedoch nicht eindeutig. 
Westlich des Alten Elbtunnels ist die We-
geführung diffus und unklar. Der Gelän-
desprung, der an diesem Ort zwischen 
der Uferpromenade und der St. Pauli 
Hafenstraße besteht, ist nur am östlichen 
sowie westlichen Eingang in das Ent-
wurfsgebiet zu überwinden. Beziehungen 

cken und Gewässer Hamburg 2012, 33). 
Dies kann dadurch erreicht werden, dass 
an den entsprechenden Anschlussstellen 
Treppenanlagen kegelartig den Baukör-
per „einschneiden“. Der Baukörper ver-
eint zudem mehrere Funktionen. Neben 
der Funktion als Hochwasserschutzmau-
er und Promenade wird eine Parkgarage 
im Inneren sowie Läden straßenseitig an-

geordnet (vgl. Freie und Hansestadt Ham-
burg; Landesbetrieb Strassen, Brücken 

Abb. 11: Hochwasserschutzanlage, 
Zaha Hadid Architects

3. Bestandsaufnahme des Ortes
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niershops sowie Kartenverkaufsstellen 
für die Barkassen- und Hafenrundfahrten. 
Westlich des Alten Elbtunnels wird das 
obere Geschoss des bestehenden Park-
decks in den Sommermonaten von zwei 
Beachclubs auf einer Fläche von 3.000 
qm genutzt. 
Ein weiterer Beachclub bildet im Westen 
den Abschluss des Gebietes. Ergänzend 
zur freizeit- sowie tourismusorientierten 
Nutzung befinden sich im westlichen Teil 
des Gebietes Verwaltungsgebäude sowie 
unterirdisch gelegene Infrastrukturen von 
Hamburg Wasser. Die nördlich des Ge-
bietes gelegene Gebäudegruppe (Ham-
burg Wasser sowie ein Wohnhaus) steht 
derzeit zur Disposition. Lediglich das 
westlich gelegene Betriebsgebäude auf 
dem Betriebsgelände von Hamburg Was-
ser sowie der unterirdisch verlaufende 
Rechen als auch der nördlich gelegene 
Regenauslass sind im Entwurf zu berück-
sichtigen (vgl. Patriotische Gesellschaft 

Der ÖPNV wird an den Landungsbrücken 
durch den Fährverkehr, hauptsächlich der 
sogenannten HADAG-Fähren (HADAG 
Seetouristik und Fährdienst AG), ergänzt. 
Der Fährbetrieb erfüllt zum einen die 
Funktion als Touristenattraktion, wodurch 
ermöglicht wird, den Ort von der Wasser-
seite aus wahrzunehmen. Zum anderen 
bietet er Pendlern, die das Südufer der 
Norderelbe erreichen müssen, die Mög-
lichkeit der Überfahrt über die Elbe. Er-
gänzend ist die immer noch bestehende 
Verbindung zwischen den Landungsbrü-
cken und Helgoland mit einem Katama-
ran zu nennen. 

Das Gebiet – derzeitige Nutzungen und 
Herausforderungen
Das Gebiet um den Alten Elbtunnel ist hin-
sichtlich der Nutzung vorwiegend geprägt 
durch touristische Einrichtungen, insbe-
sondere im östlichen Bereich, in Form 
von Gastronomieeinrichtungen, Souve-

geordneten Wegeverbindungen einer 
Überarbeitung. 

Verkehrsinfrastruktur
Die verkehrliche Anbindung des Ent-
wurfsgebietes an den öffentlichen Per-
sonennahverkehr (im folgenden ÖPNV) 
ist als positiv zu bewerten. In direkter 
räumlicher Nähe liegt der gleichnamige 
U- und S-Bahnhof Landungsbrücken. An 
dem Bahnhof verkehren die S-Bahnen 
der Linie 1 (zwischen Poppenbüttel und 
Wedel), zeitweise der Linie 2 (zwischen 
Altona und Bergedorf) sowie der Linie 3 
(zwischen Stade und Pinneberg). Die in-
nerstädtische Anbindung wird durch die 
Strecke der U-Bahn-Linie 3 (in Richtung 
Wandsbek-Gartenstadt/Barmbek) er-
reicht. Ergänzend zum U- und S-Bahn-
verkehr wird die Erschließung durch den 
ÖPNV aus Richtung Neumühlen/Övel-
gönne bzw. HafenCity durch den Busver-
kehr generiert. 
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nutzungsspezifischen Ergänzungen im 
Bereich Einzelhandel, Gastronomie und 
Kultur. 

Das Potenzial dieses besonderen Ortes 
als Ankunftsort sollte hinsichtlich der Nut-
zung, der städtebaulichen Ordnung sowie 
der Gestaltung ausgeschöpft und verbes-
sert werden. 

findet sich hier der zentrale Abfahrtsort 
für Touristenbusse, auch das Pkw-Auf-
kommen durch den bestehenden öffent-
lichen Parkplatz mindert die Qualität des 
Ortes. Durch die verkehrliche Infrastruktur 
bestehen kaum fußläufige Nord-Süd-Ver-
bindungen. Generell wirkt das Gebiet um 
den Alten Elbtunnel konfus, es fehlt eine 
klare Orientierung mit durchgängigen fuß-
läufigen Wegeverbindungen und Sichtbe-
ziehungen. Die derzeitige infrastrukturel-
le Situation wird den Anforderungen der 
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern 
(Fußgänger, Radfahrer, Pkw-Fahrer) 
nicht gerecht und verursacht Kollisionen.

Das Gebiet um die St. Pauli Landungsbrü-
cken ist insbesondere an den Wochenen-
den durch Besucherströme stark frequen-
tiert. Die städtebauliche Situation sollte 
diesem Umstand gerecht werden – es be-
darf einer klar strukturierten Wegeführung 
mit Hierarchien, Aufenthaltsflächen sowie 

2015, 26). Es stellt sich dabei die Heraus-
forderung, die Nutzungen von Hamburg 
Wasser in den Entwurf zu integrieren.
 
Städtebaulich betrachtet haben sich im 
westlichen Abschnitt des Entwurfsgebie-
tes und damit westlich des Alten Elbtun-
nels sogenannte ‚Rückseiten’ gebildet. 
Das dort bestehende Parkdeck fungiert 
im oberen Geschoss, wie bereits erwähnt, 
übergangsweise als Beachclub, wobei der 
Eindruck einer Zwischenlösung entsteht. 
Im Erdgeschoss bietet das Parkdeck für 
den öffentlichen Pkw-Verkehr derzeit bis 
zu 90 Stellplätze (vgl. Patriotische Ge-
sellschaft 2015, 30). Grundsätzlich wird 
der Ort vom Pkw- und Busverkehr domi-
niert, wodurch die Aufenthaltsqualität in 
hohem Maße gemindert wird. Eine ähn-
liche städtebauliche Situation ist östlich 
des Alten Elbtunnels und damit auf der 
nördlichen Seite des Landungsbrücken-
gebäudes zu beobachten. Nicht nur be-

3. Bestandsaufnahme des Ortes
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zone, die sogenannte Schwelle, die Über-
windung einer Grenze. Boettger defi-
niert die Begriffe Grenze und Schwelle 
anhand des architektonischen Raumes 
(vgl. 2014, 45ff.) „Unter einer Grenze wird 
meistens der Rand eines Territoriums ver-
standen, der eine klare Zugehörigkeit ei-
nes Raumes markiert. Durch das ziehen 
von Grenzen entstehen zwei Seiten“ (ebd. 
2014, 45). Die Ausgestaltung dieser Gren-
ze ist variabel. Die Grenze kann in Form 
einer Linie, einer Fläche oder eines Vo-
lumens auftreten. „Schwellen [hingegen] 
sind Grenzöffnungen, die zum Übertreten 
einladen. Sie sind Auftakt zu einem Raum 
und bilden den Übergang, aber auch den 
Raum selbst. Schwellen sind im Sinne der 
Raumbildung Grenze als auch Übergang, 
das heißt, sie leben von der Ambiguität, 
Räume zu öffnen und sie zu schließen“ 
(ebd. 2014, 47). Während also eine Gren-
ze eine klar definierte Unterteilung zweier 
(in diesem Fall) Räume darstellt, markiert 

Grundkonzeption dargestellt, wobei das 
Verhältnis zwischen Topographie und 
Baukörper für das Entwurfsgebiet sowie 
auch übergeordnete morphologische Ele-
mente von Bedeutung sind. Innerhalb der 
Analysethemen werden Bezüge zu den 
bereits in Kapitel 3.1 erläuterten „Kons-
tanten der Stadtgestalt“ (vgl. Freie und 
Hansestadt Hamburg, Behörde für Stad-
tentwicklung und Umwelt 2014, 39), wie 
dem Wallring, dem Geesthang und der 
Wasserkante, hergestellt. 

4.1 Schwellen

Wenn Räume aufeinander treffen, kön-
nen diese einerseits durch eine Grenze 
klar voneinander gegliedert werden. Je 
nach Ausgestaltung der Grenze kann die-
se entweder signalisieren, dass ein Über-
tritt der Grenze erwünscht bzw. erlaubt ist 
oder eben nicht. 
Andererseits ermöglicht eine Übergangs-

„Da Planung stets in einem räumlichen 
Kontext stattfindet, wird die Weiterent-
wicklung eines Gebietes oder einer Stadt, 
trotz aller innovativen Erkenntnisse, vor 
allem durch die bestehende Situation 
eines Standortes wie auch seiner Histo-
rie maßgeblich beeinflusst“ (vgl. Netsch 
2015, 32). Vor diesem Hintergrund bedarf 
es neben der im vorigen Kapitel erarbei-
teten Bestandsaufnahme des Ortes der 
Erweiterung um eine städtebauliche Ana-
lyse. Die Auswahl der Analysethemen ge-
schieht dabei unter Berücksichtigung des 
späteren Entwurfes. Das heißt, die städ-
tebauliche Analyse ist auf den Entwurf 
ausgerichtet, sodass nur entwurfsrele-
vante Themen abgebildet werden. Neben 
dem Thema der sogenannten „Schwel-
len“ in Form von Übergangszonen um-
fasst die folgende entwerferische Analyse 
die Themen „Schichten der Stadt“ bzw. 
„Stadtebenen“ sowie „Sichtachsen“. Ab-
schließend wird das Konzept in seiner 

4. Entwerferische Analyse
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Eine weitere Schwelle, die bei der Analy-
se des Ortes in Erscheinung tritt, ist die 
Schwelle zwischen Vergangenem und 
Zukunft. 
Historische Baudenkmäler lassen an ver-
gangene Zeiten sowie Nutzungsstruktu-
ren erinnern. So zum Beispiel das Ein-
gangsgebäude des Alten Elbtunnels oder 

Form von Verkehrsstraßen 
das Nebeneinander zweier 
Räume vermuten. Es be-
steht keine Grenze in Form 
einer Barriere, vielmehr ist 
ein Übergang von dem ei-
nen Ort zum anderen flie-
ßend möglich. 

Zum anderen ist die 
Schwelle zwischen Land 
und Wasser gegeben. Die 
Schwelle zwischen Land 
und Wasser bildet die 
Uferkante. An den Lan-
dungsbrücken trennt die 
Uferkante nicht etwa die 
Räume (Landfläche und Wasserfläche) 
voneinander, vielmehr wird ein fließender 
Übergang durch die bauliche Infrastruktur 
in Form einer Pontonanlage mit Zuwe-
gungen ermöglicht. 

eine Schwelle eine Übergangszone, die 
zur Überwindung dieser einlädt bzw. die 
Überwindung erst ermöglicht. 

Im übertragenden Sinne lassen sich so-
genannte Schwellen, also Übergangs-
zonen im Rahmen der Analyse des Ent-
wurfes feststellen. Die Ausgestaltung der 
Schwellen innerhalb des Raumes ist je-
weils eine andere. Für die übergeordnete 
Betrachtung ist zum einen die Schwelle 
zwischen „Innen“ und „Außen“ zu nennen 
(siehe Abb. 12). 
In den vorangegangenen Kapiteln wird 
bereits der Ort des Entwurfsgebietes 
charakterisiert – er befindet sich an der 
Schwelle zwischen „Innen“, der Innen-
stadt sowie „Außen“, der historischen 
Vorstadt Hamburgs. Die Schwelle ist in 
Form eines Übergangsbereiches – der 
Wallanlagen – sichtbar (siehe Abb. 13). 
Darüberhinaus lässt die Anordnung der 
heutigen Bebauung sowie Infrastruktur in 

Abb. 12: Landungsbrücken – ein Ort an der Schwelle
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lässt sich feststellen, dass sich dieses aus 
verschiedenen Ebenen zusammensetzt. 
Neben der Topographie bilden Uferkante 
(Trennung von Land- und Wasserflächen), 
Bebauung und Infrastruktur (verkehrlich 
und baulich, wie die Pontonanlage) die 
maßgeblichen Ebenen im Entwurfsgebiet 
(siehe Abb. 14).

Die Entwicklung einer Stadt wird vor-
rangig von ihrer Topographie bestimmt. 
Aufbauend darauf lassen sich Gebäude-
strukturen sowie verkehrliche Infrastruk-
turen entwickeln. An kaum einem ande-
ren Ort in Hamburg ist das Gefälle der 
Topographie so stark ausgeprägt, wie im 
südlichen Abschnitt von St. Pauli. Bedingt 
durch die Ausprägung der Topographie 
ist das Gebiet durch Höhenunterschiede 
geprägt. Die Höhenunterschiede ermög-
lichen es, die Stadt auf verschiedenen 
Ebenen, den sogenannten Stadtebenen, 
zu erfahren. 

von Baustrukturen ist das 
Ergebnis. 

Schwellen treten nicht nur 
bei der übergeordneten 
Analyse in Erscheinung. 
Auch im konkreten Entwurf 
sind Schwellen herauszu-
arbeiten, die es ermögli-
chen fließend von einem 
Raum in den nächsten zu 
gelangen (siehe dazu Ka-
pitel 5).

4.2 Stadtebenen und Schichten der 
Stadt
Ein weiteres Thema, das im Rahmen der 
morphologischen Analyse bedeutsam ist, 
umfasst die sogenannten Schichten der 
Stadt. 
Bei Betrachtung des städtischen Gefüges 

das Landungsbrückengebäude. 
Der Entwurf ermöglicht es, mit Bezug-
nahme zur Historie neue Ideen für den 
Ort zu entwickeln. Die Funktion des Ortes 
als ‚Ankunftsort’ wird dabei weitergedacht 
und an heutige sowie zukünftige Anfor-
derungen angepasst. Ein Nebeneinander 
von Vergangenem und Zukunft in Form 

Abb. 13: Nutzungen innerhalb des Wallrings

4. Entwerferische Analyse
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Das System der „Schichten der Stadt“ 
wird im übertragenden Sinne in Form 
einer weiteren Stadtebene im Rahmen 
des Entwurfes von Bedeutung sein. Die 
Besonderheit dabei soll es sein, den Ort 
auf verschiedenen Ebenen zu erfahren, 
wobei jede Ebene eine andere Nutzungs-
form bietet. 

4.3 Sichtachsen

Das Entwurfsgebiet ist ein sehr präsenter 
Ort im Stadtgefüge. Sichtachsen ermögli-
chen dies. Von der am Geesthang, nörd-
lich des Entwurfsgebietes verlaufenden 
fußläufigen Verbindung „Bei der Erho-
lung“ ist das Gebiet gut sichtbar. Sowohl 
das Geländegefälle der Topographie als 
auch die eher niedrige Bauweise der his-
torischen Baukörper im Entwurfsgebiet 
begünstigen zudem die Sichtbeziehungen 
zum Wasser sowie zur gegenüberliegen-
den Uferkante. Ziel des Entwurfes ist es, 

Das niedrige Höhenniveau im Entwurfs-
gebiet lässt es zu, von der höher gelege-
nen Geestkante aus das Entwurfsgebiet 
zu überblicken sowie die Sichtbeziehung 
zum Wasser und zur gegenüberliegenden 
Uferkante zu halten. Auch innerhalb des 
Entwurfsgebietes sind, wenn auch eher 
geringere, Höhenunterschiede zu über-
winden, was dazu führt, dass eine weitere 
Stadtebene entsteht. Der Entwurf stellt 
dies in Kapitel 5 dar. 

Stadtebenen sind nicht nur durch die na-
türliche Topographie entstanden. Auch 
künstlich angelegte Infrastruktureinrich-
tungen, wie der Alte Elbtunnel ermög-
lichen es, die Stadt auf verschiedenen 
Höhenniveaus zu erfahren. Während der 
Eingang zum Alten Elbtunnel auf Höhen-
niveau des Entwurfsgebietes liegt, führt 
die Tunnelröhre zur gegenüberliegenden 
Uferkante knapp 20 Meter unter der Erde 
entlang. 

Abb. 14: Schichten der Stadt
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des Gebietes sowie ausgehend von be-
sonderen Orten im Gebiet sind für den 
Entwurf zu berücksichtigen sowie zu ent-
wickeln. 

durch entsprechende Anordnung der Bau-
körper diese Sichtbeziehungen möglichst 
zu erhalten. Die Gebäude des Entwurfes 
sollten also eine gewisse Transparenz 
aufweisen. Ein weiterer attraktiver Aus-
sichtspunkt bildet die Aussichtsplattform 
auf dem Stintfang. Dieser Ort ist noch hö-
her gelegen als die fußläufige Verbindung 
„Bei der Erholung“. Eine Einschränkung 
der Sichtachse ist auch durch bauliche 
Maßnahmen nicht zu erwarten. Ergän-
zend bestehen Sichtachsen von dem 
Entwurfsgebiet aus zur gegenüberliegen-
den Uferkante nach Steinwerder sowie in 
Richtung Innenstadt zur Elbphilharmonie. 
Nicht zuletzt wird dadurch die räumliche 
sowie wahrnehmbare Nähe des Entwurfs-
gebietes zur Innenstadt deutlich.
Abschließend ist die Sichtachse innerhalb 
des Entwurfsgebietes entlang der bereits 
bestehenden Promenade als bedeutsa-
me Sichtbeziehung zu nennen. 
Sichtachsen und Sichtbezüge innerhalb 

4. Entwerferische Analyse
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Abb. 15-20: Impressionen der Sichtbezüge



44

Überwindung der Höhenunterschiede 
zwischen der Straße „Bei den St. Pauli 
Landungsbrücken“ und der höher gelege-
nen „St. Pauli Hafenstraße“ zu. 

Die Idee –  Ankunftsort St. Pauli Lan-
dungsbrücken
Für das Konzept bildet der gesamte Be-
trachtungsraum (siehe Kapitel 3.1 „Das 
Entwurfsgebiet“) den Ankunftsort. Der An-
kunftsort kann auf verschiedenen Wegen 
erreicht werden. Neben der fußläufigen 
Anbindung des Ortes an die Uferprome-
nade ist eine verkehrliche Erschließung 
über die Helgoländer Alle bzw. die David-
straße gegeben. Auch kann der Ort von 
der Wasserseite aus durch den Fährver-
kehr angefahren werden (siehe Abb. 21).

Der Betrachtungsraum kann jedoch nicht 
als Gesamtraum gefasst werden. Viel-
mehr besteht der Eindruck, dass drei 
voneinander getrennte und in ihrem Cha-

Konzept und den späteren Entwurf fol-
gende Themenschwerpunkte: Ziel ist es, 
den Ort als Ankunftsort für die verschie-
denen Nutzergruppen wieder zu reprä-
sentieren. Um dies zu erreichen, muss die 
Attraktivität des Ortes hinsichtlich der Auf-
enthaltsqualität, des Nutzungsangebotes 
sowie der Gestaltung gesteigert werden. 
In diesem Ziel inbegriffen ist ein weite-
rer Aspekt: die Verbesserung des Nut-
zungsangebotes. Das Nutzungsangebot 
beschränkt sich derzeit auf einen Gast-
ronomieanbieter, verschiedene Souve-
niershops sowie Ticketverkaufsstellen für 
Hafen- und Barkassenrundfahrten. Das 
Konzept sieht eine Erweiterung des Nut-
zungsangebotes insbesondere um kultu-
relle Einrichtungen vor. Abschließendes 
Ziel ist es, eine verbesserte, Orientierung 
gebende Wegestruktur zu entwickeln. Die 
Wegestruktur ist vor dem Hintergrund der 
gegebenen Topographie zu entwerfen. 
Besondere Bedeutung kommt dabei der 

4.4 Das Konzept

Im Rahmen dieses Kapitels wird die 
grundsätzliche Idee des Entwurfes abge-
bildet. Die Darstellung und Begründung 
der städtebaulichen Ausgestaltung der 
Themen erfolgt in Kapitel 5. 

In den vorangegangenen Kapiteln konn-
te eine Zusammenschau von Themen 
beginnend mit der historischen Entwick-
lung des Ortes bis hin zu heutigen Her-
ausforderungen und Anforderungen, die 
an diesen Ort gestellt werden, abgebildet 
werden. 
Vor dem Hintergrund der eingangs dar-
gestellten Fragestellung „Wie kann eine 
städtebauliche Neuordnung an den St. 
Pauli Landungsbrücken aussehen, die 
diesem Ort als ‚Ankunftsort’ gerecht wird 
und dabei die jeweiligen Anforderungen 
der Nutzergruppen berücksichtigt?“ und 
mit Bezugnahme zu den Erkenntnissen 
aus der Analyse ergeben sich für das 

4. Entwerferische Analyse
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Die Entwicklung eines Zentrums für Was-
sersport und Freizeit wird als adäqua-
te Nutzung für diesen Ort gesehen. Der 
geplante Abbruch eines Gebäudes von 
Hamburg Wasser sowie die Verlagerung 
des Beachclubs innerhalb des Entwurfs-
gebietes ermöglichen das Ausweiten der 
Flächen an diesem Ort. 

Den im Rahmen des Entwurfes bedeut-
samen Ort bildet der zentral gelegene 
„Aussichtsort“. Das derzeit an diesem Ort 
bestehende Parkdeck mit Stellplätzen 
im Erdgeschoss sowie der temporären 
Nutzung zweier Beachclubs im Oberge-
schoss können den heutigen Anforderun-
gen an diesen Ort nicht mehr gerecht 

Das Konzept sieht für den Teilraum im 
östlichen Abschnitt den sogenannten „Ort 
der Orientierung“ vor. Der Ort ist derzeit 
geprägt von übermäßiger Verkehrsbe-
lastung durch den Pkw- und Touristen-
busverkehr mit mangelnden fußläufigen 
Wegeverbindungen, insbesondere in 
Nord-Süd-Richtung. Orientierung geben-
de Wegestrukturen sowie die Verringe-
rung der Verkehrsbelastung dienen der 
Aufwertung dieses Teilraumes. 

Den „Ort der Erholung“ bildet im Konzept 
der westlich gelegene Teilraum. Derzeit 
ist dieser Ort geprägt durch die Nutzung 
eines Beachclubs sowie den angrenzen-
den Gebäuden von Hamburg Wasser. 

rakter unterschiedliche Räume bestehen. 
Die Gebäudegruppe des Unternehmens 
Hamburg Wasser im westlichen Abschnitt 
des Gebietes sowie das Eingangsgebäu-
de des Alten Elbtunnels im eher östlichen 
Teil des Gebietes verhindern den Gesam-
traum als Einheit zu fassen. Im Rahmen 
des Konzeptes ist es vorgesehen, die 
drei Teilräume zum einen hinsichtlich der 
Nutzung und zum anderen hinsichtlich 
der Höhenentwicklung zu differenzieren. 
Trotz dieser Differenzierungen sind die 
Teilräume insbesondere durch die Wege-
struktur miteinander zu verknüpfen (siehe 
Abb. 22 und 23).

Abb. 21: Gebietseingänge Abb. 22: Verknüpfung der Orte Abb. 23: Lücke des Elbwanderweges schliessen
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Abb. 24: Ort der Erholung Abb. 25: Aussichtsort Abb. 26: Ort der Orientierung

Abb. 27: Abstrahierte Schnittdarstellung der Höhenentwicklung

4. Entwerferische Analyse
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von 10,70 m üNN. aufgegriffen und gen 
Süden verlängert. Dort besteht derzeit ein 
Höhenniveau von 5,70 m üNN. Durch die 
Errichtung der Großinfrastruktur wird also 
eine weitere Stadtebene integriert, die Be-
zug zur bestehenden Topographie nimmt. 
Zusätzlich zur eigentlichen Funktion des 
Gebäudes wird dieses den Anforderun-
gen des Hochwasserschutzes gerecht. 
Es wird die Möglichkeit bestehen, entlang 
der Promenade die Räumlichkeiten in 
der unteren Ebene durch entsprechende 
Flutschutzvorrichtungen zu sichern und 

Großinfrastruktur in Zusammenhang mit 
der Wegeverbindung zu. Vertikal durch 
die Großinfrastruktur verläuft eine Achse, 
die alle drei Orte miteinander verbindet. 

Abbildung 27 stellt abstrahiert das Höhen-
niveau für die drei Teilräume dar. Für den 
„Ort der Orientierung“ sowie den „Ort der 
Erholung“ sind keine Veränderungen in 
der Höhenentwicklung des Geländes vor-
gesehen. Anders gestaltet sich dies am 
„Aussichtsort“. Hierbei wird das straßen-
seitige Niveau der St. Pauli Hafenstraße 

werden. Ein Erhalt der in den Sommer-
monaten stark frequentierten Beachclubs 
wäre dennoch wünschenswert, sodass 
diese im Konzept integriert werden. An-
stelle des Parkdecks sowie der nördlich 
gelegenen Gebäude von Hamburg Was-
ser und einem angrenzenden Wohnhaus 
soll eine Großinfrastruktur errichtet wer-
den. Ziel ist es, über mehrere Ebenen 
Nutzungen aus dem Bereich Einzelhan-
del, Gastronomie, Kultur und Gewerbe zu 
integrieren sowie Aussichtsorte zu etab-
lieren. Besondere Bedeutung kommt der 

Abb. 28: Schnittdarstellung – Ort der Erholung
o. Bestand, u. Entwurf 

Abb. 29: Schnittdarstellung – Aussichtsort
o. Bestand, u. Entwurf 

Abb. 30: Schnittdarstellung – Ort der Orientierung
o. Bestand, u. Entwurf 
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zu entwickelnde 
Vorplatz nimmt die 
Wegebeziehungen, 
die durch das Lan-
dungsbrückenge-
bäude verlaufen, auf 
und führt diese fort. 
Der Vorplatz kann 
für die Abgrenzung 
von Baukörper und Topographie als Teil 
des Baukörpers verstanden werden, so-
dass sich an diesem Teilraum eine Ge-
genüberstellung von Topographie und 
Baukörper feststellen lässt. 

Abschließend ist das Verhältnis von To-
pographie und Baukörper für den „Ort der 
Erholung“ darzustellen. Die städtebauli-
che Herausforderung an diesem Ort be-
steht darin, den zu erhaltenden Bestand 
von Hamburg Wasser in den Entwurf zu 
integrieren sowie die im Erdreich liegen-
den Infrastrukturen der Abwasserversor-

tige Promenade ist 
die untere     Ge-
schossebene zu 
erreichen, während 
über das nördlich 
gelegene Straßenni-
veau die mittlere Ge-
schosszone erreicht 
werden kann. Eine 
Verbindung er Ebenen findet über die 
Treppenhäuser/Fahrstühle sowie die sei-
tig angeordneten Treppenaufgänge statt.
Das Verhältnis zwischen Baukörper und 
Topographie lässt sich an diesem Ort als 
Verschmelzung bezeichnen. 
Im östlichen Abschnitt des Gebietes, am 
„Ort der Orientierung“ treffen Topographie 
und Baukörper ebenfalls aufeinander. 
Während die Topographie in ihrer Aus-
gestaltung organisch verläuft, gestaltet 
sich der Baukörper des Landungsbrü-
ckengebäudes stringent und geradlinig. 
Der im Entwurf nördlich des Gebäudes 

somit eine Hochwasserschutzmauer, die 
wichtige Sichtbezüge verhindern würde, 
zu umgehen. 

Abstrahierte Darstellungen des aktuellen 
Bestandes sowie des Entwurfes stellen 
im Schnitt die Idee des Konzeptes sowie 
die Veränderung des Raumgefüges, ins-
besondere des Straßenraums in den Ab-
bildung 28, 29 und 30, dar. 

Verhältnis zwischen Topographie und 
Baukörper
Der im vorangegangenen Abschnitt be-
schriebene Umgang mit der Höhenent-
wicklung im Entwurf steht in Teilen in 
Verbindung mit dem zu betrachtenden 
Verhältnis zwischen Topographie und 
Baukörper. Wie bereits erläutert, wird die 
bestehende Topographie am „Aussichts-
ort“ in den Baukörper integriert, sodass 
innerhalb des Baukörpers ein Höhen-
versprung besteht. Über die wassersei-

Abb. 31: Verschmelzung 
von Topographie und 

Baukörper

Abb. 32: Gegenüberstel-
lung von Topographie 

und Baukörper

4. Entwerferische Analyse
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Abb. 33: Überlagerung 
von Topographie und 

Baukörper

und ‚ruhig’ zu lesen. Während die ‚gro-
ße’ Geste der Helgoländer Allee in etwas 
Großmaßstäblichem mündet, ist für den 
Entwurf am „Ort der Erholung“, auf den 
die Davidstraße trifft, eine eher kleinteilige 
Bebauungsstruktur vorgesehen. 

Das Eingangsgebäude des Alten Elb-
tunnels stellt nicht nur den Endpunkt der 
geschwungenen Geste dar. Darüber hin-
aus bildet der Solitärbau auch das Verbin-
dungsstück zwischen dem „Ort der Ori-
entierung“ und dem „Aussichtsort“. Das 
Bindeglied zwischen dem „Aussichtsort“ 
und dem „Ort der Erholung“ hingegen 
wird durch eine kleinteilige Struktur gebil-
det und eben nicht nur durch einen (groß-
maßstäblichen) Solitärbau. 

4.5 Zwischenfazit

Die Bestandsaufnahme in Kapitel 3 liefert 
wichtige Informationen für die Erfassung 

ge das maßgebliche Element. Die  Topo-
graphie wird in den Baukörper „integriert“, 
sodass bestehende Höhenunterschiede 
fließend durch die Ausgestaltung des 
Baukörpers überwunden werden können. 

Für die konzeptionelle Entwicklung der 
beiden Orte „Ort der Orientierung“ und 
„Ort der Erholung“ bilden zum einen der 
Grünzug entlang der Helgoländer Allee, 
zum anderen die Ausgestaltung des Stra-
ßenraums der Davidstraße entscheiden-
de Prinzipien. 
Der Grünzug entlang der Helgoländer Al-
lee, welcher in geschwungenem Verlauf 
auf den „Ort der Orientierung“ trifft, ist als 
‚große’ Geste wahrzunehmen. Den End-
punkt dieser Geste bildet ebenfalls etwas 
Großmaßstäbliches: der Solitärbau des 
Eingangsgebäudes des Alten Elbtunnels. 
Im Gegensatz dazu ist der Verlauf der 
Davidstraße mit einer dichten Bebauung 
entlang des Straßenrandes als geradlinig 

gung zu berück-
sichtigen. Durch die 
neu entwickelten 
Baukörper ergibt 
sich eine Überlage-
rung aus Topogra-
phie und Baukörper. 
Die Überlagerung 
kommt auch in der 
Ausprägung der Bauform zum Ausdruck.

Übergeordnete morphologische 
Elemente
Für die Erarbeitung des städtebaulichen 
Entwurfes sind neben der Betrachtung 
des Verhältnisses von Topographie und 
Baukörper zueinander auch übergeord-
nete morphologische Elemente zu unter-
suchen, die als System verstanden und 
weiterentwickelt werden können.

Für den Baukörper am „Aussichtsort“ bil-
det die Topographie in Form der Hangla-
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des Ortes. Ergänzend bildet die entwerfe-
rische Analyse die wesentliche Grundlage 
für den Entwurf. Zu relevanten Themen 
und städtebaulichen Bedingungen, die im 
Rahmen der entwerferischen Analyse he-
rausgearbeitet wurden, sind bei der Ent-
wicklung des Städtebaulichen Entwurfes 
Bezüge herzustellen. Neben den über-
geordneten Themen, wie „Schwellen“, 
„Stadtebenen“ und „Sichtachsen“ sind 
auch das Verhältnis von Topographie und 
Baukörper sowie übergeordnete morpho-
logische Elemente wesentlicher Bestand-
teil. Darüber hinaus sind die im Konzept 
formulierten Ziele der Repräsentation des 
Ortes als Ankunftsort durch eine Steige-
rung der Aufenthaltsqualität, die Verbes-
serung der Wegestruktur sowie des Nut-
zungsangebotes zu berücksichtigen. 

4. Entwerferische Analyse



5. Der Entwurf – Stationen 
des Ankunftsortes



52

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes

Abb. 34: Szenarioplan, M 1:8000
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die Zu- und Abfahrt zum und vom Alten 
Elbtunnel bestehen bleibt, das Parken 
auf dem Vorplatz jedoch nicht mehr mög-
lich ist. Für den Touristenbusverkehr wird 
nördlich im Gebiet ein zentraler Halt er-
richtet, sodass Besucher dort zu- und 
aussteigen können. Das dauerhafte Par-
ken der Touristenbusse wird, wie heute 
teilweise schon umgesetzt, auf die beste-
henden Parkplätze entlang der Helgolän-
der Allee verlegt. 

lastung durch den Pkw- und Busverkehr 
zu reduzieren und Aufenthaltsflächen für 
Fußgänger herzustellen. Die Zufahrt zum 
Alten Elbtunnel muss dennoch bestehen 
bleiben. Der Vorplatz am Landungsbrü-
ckengebäude wird dazu gen Norden 
ausgeweitet, indem die senkrecht ver-
laufenden Wegeverbindungen durch das 
Gebäude aufgenommen und nach Nor-
den fortgeführt werden. Die Verkehrsflä-
che wird dabei reduziert, sodass lediglich 

Das Konzept für den Ankunftsort an den 
St. Pauli Landungsbrücken wird in diesem 
Kapitel in Form des Entwurfes dargestellt. 
Verschiedene Plandarstellungen tragen 
zum Verständnis und zur Lesbarkeit der 
Idee bei. Während der Szenarioplan im 
Maßstab 1:2000 der übergeordneten 
Darstellung des Entwurfes dient sowie 
Bezüge zur Umgebung herstellt, bilden 
abschließende Grundriss- und Schnittdar-
stellungen im höheren Detaillierungsgrad 
die Räumlichkeiten innerhalb der Baukör-
per ab. Ungeachtet dessen, dass alle drei 
Teilräume für das Konzept maßgeblich 
sind, liegt der Fokus des Entwurfes auf 
dem „Aussichtsort“. Detaildarstellungen 
werden daher nur für diesen Ort gezeigt.  

5.1 Ort der Orientierung

Am „Ort der Orientierung“, auf dem Vor-
platz nördlich des Landungsbrückenge-
bäudes, ist es Ziel, die verkehrliche Be-

Abb. 35: Modellfoto, Blick richtung norden
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Abb. 36: Ausschnitt vom Nolliplan am Ort der Orientierung, M1:2000

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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Abb. 37: Schnittansicht zum Ort der Orientierung, 1:2000
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Segeln, Paddeln und Wasserski). Ziel soll 
es sein, das Angebot im Bereich Was-
ser- und Freizeitsport in Hamburg zu er-
gänzen. Einschränkungen bestehen auf-
grund des hohen Verkehrsaufkommens 
der Fähr- und Barkassenbetriebe für den 
direkten Wassersport auf der Elbe. Die 
vorgesehenen Nutzungen rund um das 
Thema Freizeit- und Wassersport werden 
im Quartier realisiert. 

Vor dem Hintergrund der notwendigen 
Integration bestehender Gebäude von 
Hamburg Wasser ist folgende Anordnung 
der Gebäudekomplexe entwickelt worden 
(siehe Abbildung 38):

Zukünftigem.

5.2 Ort der Erholung 

Als „Ort der Erholung“ zeichnet sich die-
ses Quartier im Konzept vorrangig durch 
Freizeit- und Tourismusnutzung aus. Ziel-
gruppe sind neben Touristen auch Ein-
heimische und Sportbegeisterte. Der Ort 
ist nicht zuletzt aufgrund seiner beson-
deren Lage am Wasser als ein geeigne-
ter Standort für Nutzungen rund um das 
Thema Wassersport zu betrachten. Durch 
die zahlreichen Kanäle sowie die Alster 
verfügt Hamburg bereits über ein großes 
Angebot im Bereich Wassersport (u.a. 

Bauliche Maßnahmen scheinen für die-
sen Ort nicht adäquat. Vielmehr besteht 
die Absicht darin, durch Struktur gebende 
Maßnahmen das Potenzial des Vorplat-
zes auszuschöpfen und das Solitärge-
bäude in seiner Besonderheit zu insze-
nieren. Über die wichtige, südlich des 
Landungsbrückengebäudes verlaufende 
Promenade kann der westlich gelegene 
„Aussichtsort“ erreicht werden. 

In der Schnittdarstellung in Abbildung 37 
kommt zum einen die bereits beschrie-
bene Verringerung der Verkehrsflächen 
zum Ausdruck. Darüber hinaus wird das 
Gegenüber von Alt und Neu deutlich. Im 
Vordergrund abgebildet, spiegelt das Ein-
gangsgebäude des Alten Elbtunnels die 
Historie des Ortes wider, im Hintergrund 
wird die zukünftige Planung des Entwur-
fes dargestellt. Im übertragenden Sinne 
zeigt das Gegenüber von Alt und Neu die 
Schwelle zwischen Vergangenem und 

Abb. 38: Rasterstruktur am Ort der Erholung

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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Abb. 39: Ausschnitt vom Nolliplan am Ort der Erholung, M 1:2000
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aus. Nicht-öffentliche Zonen befinden 
sich teilweise in den oberen Etagen.
Den Auftakt des Gebietes bildet am öst-
lichen Abschnitt das sogenannte Sport-
lerhotel. Das Konzept des Hotels zielt 
vorwiegend auf junges sowie sportbe-
geistertes Publikum ab. Das Sportlerho-
tel ist weniger exklusiv und grenzt sich 
dadurch bewusst von den nördlich gele-
genen hochpreisigen Hotels Empire Ri-
verside sowie dem Hotel Hafen Hamburg 
ab. Die konzeptionelle Grundidee des 
Sportlerhotels besteht darin, die Grund-
bedürfnisse, wie Ernährung, Ausstattung 
oder auch Freizeit- und Wellnessbereich 
auf das Thema Sport auszurichten. Die 
Empfangshalle befindet sich in der Erd-
geschosszone, während die Hotelzimmer 
und weitere Nutzungen in den oberen 
Etagen verortet sind. 
Angrenzend an das Sportlerhotel befindet 
sich ein Gastronomieanbieter, der sowohl 
für Hotelgäste als auch für Nicht-Hotel-

Felder. Mittig angelegt besteht ein Platz, 
an dem die aus Osten kommende Achse 
verläuft. 

Um eine Belebung dieses Ortes zu 
erreichen, zeichnen sich die Erdge- 
schosszonen der Baukörper allesamt 
durch öffentlich zugängliche Nutzungen 

Die Struktur und Anordnung der Baukör-
per orientiert sich an dem vertikalen bzw. 
horizontalen Straßenverlauf sowie an be-
stehender Bebauungsstruktur. Die Ras-
terstruktur ermöglicht es, den Bestand in 
das neue Quartier zu integrieren. Durch 
die Rasterstruktur ergeben sich freie so-
wie bereits mit einer Nutzung belegte 

Abb. 40: Modellfoto, westliches Entwurfsgebiet

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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infrastruktur verlaufende Achse, sodass 
die Erschließung der öffentlichen Nutzun-
gen im Erdgeschoss sinnvollerweise über 
den Platz realisiert wird. Private Zugänge 
sind hingegen straßenseitig angeordnet 
(siehe Abbildung 39). 
Die Geschosshöhe der Baukörper bildet 
die Schnittansicht in Abbildung 41 ab. 
Das Hotel als Eingangspunkt zum „Ort 
der Erholung“ weist dabei eine höhere 

wie das angrenzend an die Wasserkante 
gelegene Fitnessstudio. Die Schwimm-
becken und Saunaeinrichtungen sind in 
den oberen Etagen gelegen, während der 
Umkleidebereich in der Erdgeschosszone 
im Inneren des Gebäudes liegt. Die Nut-
zungen des Fitnessstudios werden auf al-
len Ebenen realisiert. 
Erreicht werden kann das Gebiet aus 
Richtung Osten über die durch die Groß-

gäste auf mehreren Ebenen ein Angebot 
bereitstellt. Ergänzend bieten die west-
lich angrenzenden Einzelhandelsein-
richtungen Angebote aus dem Bereich 
Seglerbedarf, Yachtbedarf, Surfbedarf, 
Modellsport- oder auch Anglerbedarf. Den 
Abschluss dieses Gebietes bildet zum ei-
nen das oberhalb im Westen gelegene 
Schwimmbad mit verschiedenen Angebo-
ten aus dem Bereich Schwimmsport so-

Abb. 41: Schnittansicht zum Ort der Erholung, M 1:2000
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die Möglichkeit, bestehende Höhenunter-
schiede durch die Errichtung verschiede-
ner Nutzungsebenen zu überwinden. 
Wie bereits aus der Analyse in Kapitel 4.2 
hervorgeht, ist das Thema der Stadtebe-
nen vor Ort von besonderer Bedeutung.

Das System, verschiedene Nutzungen 
auf verschiedenen (Stadt-)ebenen zu re-
alisieren, wird im konkreten Fall auf die 

am Ankunftsort. Die Maßstäblichkeit die-
ses Gebäudekomplexes ergibt sich zum 
einen aus dem Verhältnis zum ehemali-
gen Empfangs- und Abfertigungsgebäu-
de der Landungsbrücken. Auch dieses 
Gebäude weist eine gewisse Dimension 
auf, sodass durch das neue Gebäude ein 
adäquates Gegenüber geschaffen wird. 
Zum anderen bietet die Großinfrastruktur 
durch seine städtebauliche Ausgestaltung 

Geschossanzahl (sechs Geschosse) als 
die restlichen Baukörper (vier Geschos-
se) auf. 

5.3 Aussichtsort 

Städtebaulich betrachtet bildet der Ge-
bäudekomplex am „Aussichtsort“ durch 
seine Dimension eine besondere Präsenz 

Abb. 42: Schnittansicht zum Aussichtsort, M 1:2000

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes



61

die Wasserkante oder auch die Topogra-
phie bedingte Schwelle ist eher horizontal 
ausgerichtet. Daneben bestehen vertika-
le Schwellen vorwiegend im konkreten 
Entwurfsgebiet und dabei zwischen den 
drei Teilgebieten. Die Übergangszone 
sowohl zwischen dem „Ort der Orientie-
rung“ und dem „Aussichtsort“ im Osten, 
als auch zwischen dem „Aussichtsort“ 
und dem „Ort der Erholung“ im Westen 
des Entwurfsgebietes ist jeweils durch 
bestehende Höhenunterschiede gekenn-
zeichnet. Die Errichtung von Treppenan-
lagen ermöglicht die Überwindung dieser 
Höhendifferenzen und bietet durch die 

ben dem Gebäude dadurch eine gewisse 
Transparenz. Sichtbeziehungen zwischen 
dem Sockel und von der Geestkante zum 
Wasser durch die neue Stadtebene wer-
den dadurch ermöglicht. 

Westlich und östlich angrenzend an den 
„Aussichtsort“ sind Übergangszonen zum 
einen zum „Ort der Erholung“, zum ande-
ren zum „Ort der Orientierung“ zu über-
winden. In Kapitel 4.1 wird bereits Bezug 
zu Schwellen und Grenzen im Allgemei-
nen, aber auch den Ort im Speziellen 
betreffend genommen. Der Verlauf der 
übergeordneten Schwellen, wie die durch 

Struktur am „Aussichtsort“ übertragen. 
Die einzelnen Ebenen sind in ihrer Dar-
stellung, ihrer städtebaulichen Ausprä-
gung sowie in der vorgesehenen Nutzung 
sehr unterschiedlich. 

Die Ansicht in Abbildung 43 bildet den 
neuen Baukörper in Zusammenhang mit 
dem städtischen Gefüge ab. Deutlich wird 
dabei die Linearität, die das Gebäude auf-
weist. Während der untere Sockel sowie 
die oberste Ebene horizontal verlaufen 
und eine gewisse Massivität aufweisen, 
bilden einige vertikale Baukörper die 
Stützen der neuen Stadtebene und ge-

Abb. 43: Ansicht von der Wasserkante, M 1:4000
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5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes

Abb. 44: Nutzungskonzept für die Grossinfrastruktur am Aussichtsort

Fläche für Beachclub mit 
Aussichtsterrasse

Belichtungsschacht

Ausstellungsfläche für
museale Nutzungen

Aussichtsfläche

Fläche für Gewerbe
und Büronutzung

Zentraler Aufzug

Fläche für Pkw-Stellplätze

Aufgang zur Passage

Fläche für publikumsin-
tensive Nutzungen

Fläche für Einzelhandel

Zentraler Aufzug
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Abb. 45: Vertiefung Ansicht Süd, M 1:800

halle zu nennen. Die Großinfrastruktur in 
Form eines Triumphbogens umfasst ein 
räumliches Ausmaß von 100 Metern Län-
ge, 70 Metern Breite und 40 Metern Höhe. 
Im Vergleich umfasst die Großinfrastruk-
tur am „Aussichtsort“ eine Dimension von 
180 Metern Länge, 39 Metern Breite und 
knapp 23 Metern Höhe. 
Auf einer Fläche von 5.500 Quadratme-
tern bietet das Gebäude im Erdgeschoss 
Raum für 100 Marktstände. Hufeisenför-
mig ummantelt bestehen auf zwölf Ge-
schossen außenherum 126 Eigentums-

des besonderen Ausblickes bieten. 
Die nutzungsspezifische Ausprägung der 
jeweiligen Ebenen ist unterschiedlich. Da-
für sind gestapelte Nutzungen an dem Ort 
zu realisieren. Abbildung 44 stellt in einer 
Konzeptübersicht die Nutzungsstruktur 
am „Aussichtsort“ dar. Die jeweiligen Ebe-
nen werden in den folgenden Abschnitten 
eingehender erläutert. 

Als Referenzbeispiel für die Großinfra-
struktur mit Nutzungsmischung ist die 
2014 in Rotterdam realisierte Mega-Markt-

Ausgestaltung der Treppen attraktive Auf-
enthaltszonen und Aussichtspunkte zur 
Wasserkante. Die Treppenanlagen tragen 
daneben dazu bei, eine Wegebeziehung 
zwischen den Orten herzustellen.

Nutzungsspezifische Anforderungen an 
den „Aussichtsort“ sind einerseits im Zu-
sammenhang mit touristischen Einrichtun-
gen zu sehen und damit mit der Bildung 
eines bedeutsamen Anziehungspunktes, 
andererseits soll dieser Ort mit der neu 
entwickelten Stadtebene die Möglichkeit 
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nen des Gebäudekomplexes. Entlang der 
fußläufigen Promenade auf der Südseite 
des Gebäudes stehen Flächen für Einzel-
handelsnutzung zur Verfügung. Öffentli-
che Nutzungen dienen der Belebung die-
ses Ortes und gestalten den Verlauf der 
Promenade attraktiver. Die Belieferung 
der Einzelhandelsgeschäfte gelingt über 
den westlich gelegenen Eingang. Alle 
Geschäfte sowie die Parkgarage werden 
fußläufig aus Süden erschlossen. 

Einen möglichen Umgang mit einer Groß-
infrastruktur zeigen auch die Viaduktbö-
gen in Zürich. Im Rahmen eines Wettbe-
werbes sollte das Ziel verfolgt werden, 
die sanierungsbedürftige Infrastruktur mit 
Bezugnahme zum Außenraum aufzuwer-
ten. Die Infrastruktur verfügt im oberen 
Bereich über Bahngleise, die darunter 
liegenden Viaduktbögen dienten vormals 
der Nutzung von Kleingewerbe. Mit dem 
neuen Konzept sollte eine „Kultur-, Ar-

An der Promenade 
Abbildung 48 bildet die Nutzungen in der 
untersten Ebene der Großinfrastruktur 
ab. Der untere Sockel bietet im hinteren, 
nördlich gelegenen Bereich Parkmöglich-
keiten für 85 Pkw-Stellplätze. Verkehrlich 
kann die Parkgarage aus Richtung Ost 
über den „Ort der Orientierung“ erreicht 
werden. Die insgesamt vier Treppenhäu-
ser mit Fahrstuhlnutzung ermöglichen die 
Verbindung zur höher gelegenen Ebene. 
Das südlich gelegene Treppenhaus bil-
det den zentralen Aufgang zu allen Ebe-

wohnungen, 102 Mietwohnungen und 24 
Penthouses. Ergänzend bietet die Tiefga-
rage im Untergeschoss 1.200 Pkw-Stell-
plätze (vgl. BauNetz 2014).

Auch wenn das Projekt der Mega-Markt-
halle in Rotterdam ein weitaus größeres 
Volumen umfasst, bietet die Grundidee 
der Nutzungsmischung in einer Großinf-
rastruktur Inspiration für das Gebäude am 
„Aussichtsort“.

Abb. 46: Mega-Markthalle, Rotterdam Abb. 47: Innenansicht Mega-Markthalle, Rottderdam

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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Abb. 48: Ausschnitt vom Nolliplan – an der Promenade, M 1:1500
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Shops oder auch thematische Gastrono-
mie denkbar. 
Ein Beispiel für themenorientierte Gastro-
nomie ist die Kaffeerösterei in der Ham-
burger Speicherstadt (siehe Abb. 51). 
Die Kaffeerösterei bildet nicht nur für den 
Städtetourismus, sondern auch für Ein-
heimische einen hochfrequentierten Ort. 

Über die horizontal verlaufende 
Mittelachse können die öffentlichen 
Nutzungen entlang der Passage 
erschlossen werden. Die Zugänge für 
die darüber liegenden privaten Flächen 
für Büro- und Gewerbenutzung liegen 
straßenseitig. 
Die Anordnung der vertikal ausgerichte-
ten Stützbaukörper begünstigt zum einen 
die Sichtbeziehungen von der St. Pauli 
Hafenstraße aus hindurch zur Wasser-
kante. Zum anderen können Sichtbezü-
ge von den hinteren Baukörpern aus zur 
Wasserkante hergestellt werden. 

Höhenniveau der St. Pauli Hafenstraße. 
Um diese Ebene von der südlich verlau-
fenden Promenade aus zu erreichen, 
befinden sich zentrale Treppenaufgänge 
im östlichen sowie westlichen Abschnitt. 
Neben zwei südlich gelegenen zentra-
len Aufzügen am Anfang sowie am Ende 
der Passage zu den oberen Etagen bie-
ten die Erdgeschosszonen Flächen für 
publikumsintensive Nutzungen. Neben 
einer Touristeninformation sind ein Ticket-
verkaufsshop für Theater und Musicals, 
temporäre Ausstellungsräume, kleinere 

beits- und Freizeitmeile“ (Baunetz Wissen 
o.J.) entstehen. Im Erdgeschoss sind Lä-
den entstanden, die durch große Fenster-
fronten einladend wirken.
Analog zu diesem Konzept ist die Idee der 
Großinfrastruktur im untersten Geschoss 
entlang der Promenade zu verstehen. 

Die Passage
Die nächst höher gelegene Ebene bil-
det die sogenannte Passage. Die Ebene 
der Passage orientiert sich hinsichtlich 
des Höhenniveaus am straßenseitigen 

Abb. 49: Viaduktbögen in Zürich I Abb. 50: Viaduktbögen in Zürich II

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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befindet sich in Rotterdam im Stadtteil 
Kop van Zuid (siehe Abbildung 57 und 
58). Bis 1971 legten von hier ein Jahrhun-
dert lang Schiffe nach Amerika ab. Das 
Gebäude der Holland-Amerika Lijn stand 
seit deren Umzug leer, bis 1993 das Hotel 
New York in das Gebäude Einzug fand. 
Die historische Bedeutung dieses Ortes 
ist durch die besondere Atmosphäre mit 
der Ausrichtung des Gebäudes gen Wes-
ten noch immer wahrnehmbar (vgl. N.N. 
o.J.). 

Auf der Aussichtsebene
Die Bezeichnung dieses Ortes als An-
kunftsort mit der für das Konzept be-
deutsamen Aussichtsebene liegt in der 
Historie begründet. Wie in Kapitel 3.2 be-
schrieben, bildete der Ort um die St. Pauli 
Landungsbrücken unter anderem den Ort 
für die Ankunft und Abfahrt der Schiffe 
von und nach England sowie Übersee. 
Die ankommenden Schiffe konnten vom 
Land aus beobachtet werden und Reisen-
de starteten hier ihre Überfahrt.
Ein ebenso historisch bedeutsamer Ort 

Im übertragenden Sinne erinnert die An-
ordnung der Baukörper an eine klassische 
Einkaufspassage oder Shoppingmall (sie-
he Abbildung 52 und 53). Dabei können 
die Geschäfte zumeist von einer querver-
laufenden Achse erschossen werden.  
Durch die Höhe der Stützbaukörper von 
neun Metern ist das Raumgefühl beim 
Durchqueren der Passage ein besonde-
res. Die Großzügigkeit des Raumes wird 
durch drei Lichtschächte verstärkt. 

Abb. 51: Kaffeerösterei in der Speicherstadt Abb. 52: Einkaufspassage in Brüssel Abb. 53: Einkaufspassage Hanseviertel in Hamburg
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Abb. 56: Vertiefung Querschnitt, M 1:800

Abb. 54: Vertiefung Längsschnitt, M 1:800

Abb. 55: Vertiefung Ansicht Ost, M 1:800

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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dem Wasserwerk und der Wasserkunst 
Elbinsel Kaltehofe).
Dieser Ort böte insbesondere für Touris-
ten eine Zusammenschau von historisch, 
aber auch aktuell bedeutsamen Themen 
der Stadt Hamburg an einem zentralen 
Ort. Museale Ausstellungen sind durch 
weitere Nutzungen mit Erlebnischarakter 
zu ergänzen. Hierbei bietet sich neben ei-
ner themenbezogenen Gastronomie (zum 
Beispiel Hafenrestaurant) das Hamburger 
Miniatur Wunderland als Mieter an. Mit 
dem Thema „Hafenstädte der Welt“ könn-

vor Ort präsente Themen, wie maritimes 
Hamburg mit Hafen, Elbe und Elbtunnel 
oder auch die Entwicklung der Wasser-
ver- und –entsorgung, zu bieten. Ziel des 
Konzeptes ist es, auf der Aussichtsebene 
einen Ort zu schaffen, an dem sich die 
verschiedenen Hamburger Museen mit 
eben diesen Themen und einer Auswahl 
an Ausstellungsmaterial präsentieren 
können. Zu nennen sind in diesem Kon-
text das Hafenmuseum Hamburg, das In-
ternationale Maritime Museum oder auch 
das Unternehmen Hamburg Wasser (mit 

Die Aussichtsebene bildet am „Ankunfts-
ort“ die besondere Ebene. Durch die 
Höhe dieser eingefügten Stadtebene im 
Stadtgefüge sind besondere Blickbezie-
hungen möglich. Nicht zuletzt begünstigt 
die räumliche Aufteilung freie Sichtbezüge 
in alle Himmelsrichtungen. Während auf 
der Ebene der Passage die querverlau-
fende Achse die eigentliche Flaniermeile 
darstellt und Nutzungen beidseitig ange-
ordnet sind, wird das Verhältnis auf der 
Aussichtsebene dahingehend umgekehrt, 
dass auf der Achse die zentralen Nutzun-
gen untergebracht sind, während ringshe-
rum Raum zum Flanieren und Ausblicken 
besteht. Die Nutzungen orientieren sich 
dabei rings um die Lichtschächte (siehe 
Abbildung 59).

Das Nutzungskonzept für die Aussichtse-
bene stellt Bezüge zur Historie des Ortes 
dar: Die Idee des Konzeptes besteht darin, 
themenbezogene Ausstellungsräume für 

Abb. 57: Hotel New York in Kop van Zuid I Abb. 58: Hotel New York in Kop van Zuid II
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det sich eine Eventhalle mit Bühne und 
einem zusätzlichen Vorraum. Die Event-
halle kann für unterschiedliche Anlässe 
flexibel genutzt werden. Auf der südlichen 
Seite gelegen bestehen Seminarräume 
für Gruppen, Bibliotheksräume als Er-
gänzung zu den musealen Ausstellungs-
flächen sowie sanitäre Anlagen mit den 
zentralen Treppenaufgängen. Ergänzend 

abgewendet sind. Ausstellungsgegen-
stände sind in der Regel nur durch die 
Beleuchtung mit künstlichem Licht gut 
sichtbar und inszenierbar. Die Räume 
bieten grundsätzlich eine Fläche von 20 
Quadratmetern, wobei eine Erweiterung 
der Flächen und somit eine Zusammen-
legung der bestehenden Räume flexibel 
möglich ist. Im östlichen Abschnitt befin-

te sich das Minuatur Wunderland mit einer 
Außenstelle an einem touristisch hochfre-
quentierten Ort präsentieren. 

Die räumliche Aufteilung der drei gro-
ßen Raumsequenzen folgt dem Prinzip, 
dass die Ausstellungsräume nördlich ge-
legen und nach innen ausgerichtet sind, 
das heißt, vom natürlichen Lichteinfall 

Abb. 59: Vertiefung Grundriss – auf der Aussichtsebene, M 1:800

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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Abb. 60: Kulissenfoto – Ausblick von der Aussichtsebene zum Elbsüdufer
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Abb. 61: Ausschnitt vom Nolliplan – auf dem Panoramadach, M 1:1500

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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serbahnhof für die Passagierschifffahrt 
galt, steht heutzutage der Erlebnischarak-
ter, den dieser Ort offenbart, im Vorder-
grund. Die Ankunft am Ort ist heute auf 
vielen verschiedenen Wegen möglich und 
es geht nicht mehr nur darum, einen Ort 
des Ankommens zu schaffen. Vielmehr 
wird darüber hinaus auch die Frage beant-
wortet, was es zum Ankommen braucht. 

5.4 Zwischenfazit Entwurf

Die Bedeutung dieses Ortes als Ankunfts-
ort ist heute mit Bezugnahme zur Historie 
sicherlich in einem anderen Kontext zu 
betrachten. Während die St. Pauli Lan-
dungsbrücken vor vielen Jahren noch als 
notwendige Infrastruktureinrichtung für 
den Transport von Waren sowie als Was-

bietet das ebenfalls südlich gelegene 
Restaurant einen besonderen Blick zum  
Südufer der Elbe.
Über zwei zentrale Aufgänge kann von 
dieser Ebene aus das Panoramadach 
erschlossen werden. 

Das Panoramadach
Das Panoramadach bildet die oberste 
Ebene der Großinfrastruktur. Neben der 
besonderen Aussicht, die diese Ebene 
bietet, sind die Flächen für die drei derzeit 
im Entwurfsgebiet bestehenden Beach-
clubs vorgesehen. Im hinteren Bereich 
des Panoramadachs sind kleinere Aus-
schankpavillons angedacht. Die Beach-
clubs sind insbesondere in den Sommer-
monaten gut besucht, weshalb ein Erhalt 
als sinnvoll erscheint. Die besondere Ku-
lisse des Südufers mit den zahlreichen 
Kränen sowie dem regen Schiffsverkehr 
lassen diesen Ort als einzigartig erschei-
nen. 

Abb. 62: Modellfoto – Draufsicht
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Es geht darum, den Ort zu gestalten und 
Aufenthaltsqualitäten zu entwickeln; dar-
um, ein entsprechendes Nutzungsange-
bot zu schaffen und dieses an möglichst 
viele Nutzer zu richten. Darüber hinaus 
darf die Geschichte des Ortes nicht in 
Vergessenheit geraten, sodass ein behut-
samer Umgang mit dem bauhistorischen 
Erbe gefragt ist. Das Nebeneinander von 
Alt und Neu ist in einem angemessenen 
Verhältnis zu entwickeln.
Der Entwurf gibt Antworten darauf. 

5. Der Entwurf – Stationen des Ankunftsortes
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tes mit entsprechendem Nutzungsange-
bot – „Ort der Orientierung“, „Aussichtsort“ 
und „Ort der Erholung“ – geben dem Ort 
Charakter und Qualität. Auf die bestehen-
de Verkehrssituation wird dahingehend 
Bezug genommen, dass eine Verringe-
rung zumindest des ruhenden Verkehrs 
vorgesehen ist. Durch die fußläufigen, 
die drei Orte verbindenden Wegebezie-
hungen kann Orientierung und Struktur 
geschaffen werden. Insbesondere ist die 
Großinfrastruktur am „Aussichtsort“ zu 
betonen. Durch das Einfügen in die be-
stehende Topographie ist zum einen eine 
weitere attraktive Stadtebene entstanden, 
zum anderen ermöglicht der Baukörper 
einen fließenden Übergang der Höhen-
unterschiede. Die städtebauliche Neuord-
nung würde das Erscheinungsbild dieses 
Ortes, insbesondere von der Wasserseite 
aus verbessern.  Ziel des Entwurfes sollte 
es darüberhinaus sein, das baukulturel-
le Erbe in Form des Eingangsgebäudes 

der Analyse wurde die Forschungsfrage 
„Wie kann eine städtebauliche Neuord-
nung an den St. Pauli Landungsbrücken 
entwickelt werden, die diesem Ort als 
‚Ankunftsort’ gerecht wird und dabei die 
jeweiligen Anforderungen der Nutzer-
gruppen berücksichtigt?“ entwickelt. Die 
entwerferische Analyse mit Bezugnahme 
zum erläuterten Konzept sowie der Städ-
tebauliche Entwurf geben im Zuge der Ar-
beit bereits Antwort auf die Forschungs-
frage. Im Ergebnis wird im Rahmen des 
Entwurfes ein Ort entwickelt, der durch 
die vorgesehene Nutzungsmischung ein 
Publikum unterschiedlicher Altersklassen 
sowie unterschiedlicher Interessen an-
spricht. Der Entwurf bietet eine Steige-
rung der Aufenthaltsqualität im Vergleich 
zum Ist-Zustand. Die städtebauliche Ge-
staltung wirkt ansprechend und verhindert 
das Entstehen von derzeit bestehenden, 
unattraktiven „Rückseiten“. 
Die prägenden Stationen des Ankunftsor-

Fazit
Der Ort um die St. Pauli Landungsbrü-
cken bildet einen besonderen Ort in der 
Stadt. 
Der Ort ist geprägt durch das Neben-
einander von Land und Wasser, durch 
bedeutsame Höhenunterschiede in der 
Topographie sowie durch Historie und 
Gegenwart in baulicher Ausgestalt. Im 
Rahmen dieser Masterthesis in Form ei-
nes Städtebaulichen Entwurfes konnte 
ein Konzept, eine Idee für die zukünftige 
städtebauliche Ausgestaltung des Ortes 
im Hinblick auf aktuelle Anforderungen, 
entwickelt und ein Beitrag im Kontext der 
Revitalisierung von ehemaligen Hafena-
realen und Uferzonen geleistet werden. 

Mit Bezugnahme zu den Rahmenbe-
dingungen des 6. Bülau-Wettbewerbes 
mit dem Titel „Neugestaltung und Arron-
dierung der Hafenkante im Umfeld des 
Alten Elbtunnels“ sowie auf Grundlage 

6. Fazit und Ausblick
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noch) auf die Revitalisierung der nördli-
chen Uferkante der Elbe gerichtet ist.
Eigentumsrechtliche Änderungen durch 
den Wegzug einiger Einrichtungen von 
Hamburg Wasser aus dem Entwurfsge-
biet begünstigen zudem die städtebau-
liche Neuordnung. Das Entwurfsgebiet 
befindet sich an einem der prominentes-
ten Orte Hamburgs. Sowohl der Blick von 
der Uferkante auf das Wasser, als auch 
der Blick vom Wasser auf die Silhouette 
der Stadt sind besonders. Vor dem Hin-
tergrund der Realisierung der HafenCity 
in räumlicher Nähe sowie dem Bestre-
ben eine durchgängige attraktive Ufer-
promenade von der Speicherstadt zum 
Fischmarkt zu errichten, ist davon auszu-
gehen, dass städtebauliche Tätigkeiten 
insbesondere im westlichen Entwurfsge-
biet zu erwarten sind. 

Im Kontext der Revitalisierung des Ha-
fenrandes des nördlichen Elbufers ist das 

wiegend kultureller Einrichtungen gege-
ben wäre. 

Darüber hinaus sei erwähnt, dass die 
Themen der entwerferischen Analyse mit 
Bezugnahme zum späteren Entwurf aus-
gewählt und darauf ausgerichtet wurden. 
Weitere relevante Themen, wie zum Bei-
spiel die verkehrliche Belastung des Or-
tes oder die landschaftsplanerische Ge-
staltung des Ortes, bleiben aufgrund der 
Fokussetzung daher unberücksichtigt. 

Ausblick
Es ist davon auszugehen, dass aufgrund 
der Wettbewerbsausschreibung das In-
teresse der Stadt Hamburg an neuen 
Projekten und innovativen Ideen für das 
Gebiet um den Alten Elbtunnel wieder ge-
stiegen ist. Städtebauliche Projekte in der 
näheren Umgebung lassen zudem ver-
muten, dass der Fokus stadtplanerischer 
und städtebaulicher Tätigkeit (immer 

zum Alten Elbtunnel sowie des Landungs-
brückengebäude zu berücksichtigen. Der 
Entwurf nimmt darauf Bezug und ermög-
licht ein adäquates Gegenüber von Alt 
und Neu und damit von Historie und Zu-
kunft. 

Unberücksichtigt blieb bisher jedoch die 
Frage nach der möglichen Umsetzung 
des Entwurfes. Vor dem Hintergrund der 
Schwerpunktsetzung der Arbeit auf den 
Städtebau mit Bezugnahme zur Stadt-
planung bleiben Aspekte wie die konkre-
te architektonische Ausgestaltung eines 
jeden Baukörpers, sozialräumliche und 
vor allem ökonomische Gesichtspunk-
te sowie baurechtliche Anpassungen 
weitestgehend unberücksichtigt. Für die 
Umsetzung eines solchen Projektes sind 
diese jedoch zwingend mit einzubezie-
hen. Insbesondere ist zu prüfen, ob eine 
Wirtschaftlichkeit der Großinfrastruktur 
am „Aussichtsort“ unter Bezugnahme vor-
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Gebiet um die St. Pauli Landungsbrücken 
als notwendiges Verbindungsstück zu be-
trachten.

6. Fazit und Ausblick
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