» -

'waw.belebte—bruecké.f e

Living Bridge — Wohnbriicke tber die Elbe ,f“’vom 14.11.2007 — 19.02.200

Abschlussbericht zum
Hamburger Burger-Dialog
»LIving Bridge — Wohnbricke Uber die Elbe*

i Behorde fir —
— Stadtentwicklung

Hamburg | und Umwelt Hambu rg




Impressum

TuTech Innovation GmbH

Rolf Luhrs

Abteilung Interaktive Kommunikation
Harburger Schlof3stralle 6 -12

21079 Hamburg

Telefon: +49 40 76629-6371

Telefax: +49 40 76629-6379

E-Mail: luehrs@tutech.de

Internet: www.tutech.de/ik

© TuTech Innovation GmbH 2007

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
»Living Bridge — Wohnbrlicke Uber die Elbe“




Abschlussbericht zum
Hamburger Blrger-Dialog
»LIving Bridge — Wohnbrucke uber die Elbe*

14.11.2007 — 19.02.2008
www.belebte-bruecke.de

Abschlussbericht zum Hamburger Birger-Dialog
) ON ,Living Bridge — Wohnbriicke Uiber die Elbe*

Wissen . Technol






Inhalt Seite

1. EINFUHRUNG 3
2. TEILNEHMERINNEN UND TEILNEHMER 7
3. DISKUSSIONSVERLAUF 11
3.1 Dreistufiges Verfahren 13
3.2 Direkter Austausch von Burgern und Experten 15
3.3 Beflrworter und Gegner 15
4. DISKUSSIONSERGEBNISSE 17
4.1 Diskussionsergebnisse als Wikis 19
4.2 Unterforum Bruckengestaltung 19
4.3 Unterforum Stadtentwicklung 31
4.4 Unterforum Realisierbarkeit 41
5. LIVE DISKUSSIONEN 51
51 Hadi Teherani 53
5.2 Prof. Jorn Walter 55
5.3 Jargen Bruns-Berentelg 60
54 Konstantin Kleffel 65
55 Senator Axel Gedaschko 68
6. OFFENTLICHKEITSARBEIT UND MEDIENBERICHTERSTATTUNG 75
7. FAZIT 79

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
,Living Bridge — Wohnbriicke Uiber die Elbe“







1 EINFUHRUNG
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1 Einfahrung

Die Metropole Hamburg mit ihren 1.7 Millio-
nen Einwohnern wird durch eines ihrer zen-
tralen Identifikationselemente, der Elbe, in
mehrere Stadtraume geteilt. Zur besseren Er-
schlieBung der sudlich des Flusses liegenden
Stadtregionen hat Hamburg im Rahmen des
Leitbilds wachsende Stadt Projekte unter der
Uberschrift ,Sprung Uber die Elbe* ins Leben
gerufen, von denen neue Impulse fir ganz
Hamburg ausgehen sollen. Eine der dafur not-
wendigen Vorraussetzungen ist eine engere
Verknupfung und bessere Verkehrsanbindung
der nordlichen und sudlichen Stadtteile. Mit
der ,Living Bridge* haben der Investor Dieter
Becken und der Architekt Hadi Teherani (BRT
Architekten) der Stadt Hamburg einen Entwurf
prasentiert, der diese Problemlage aufgreift
und zu ihrer Losung beitragen mochte.

Die geplante ,,Living Bridge* ist eine am Vorbild
der ,Ponte Vecchio“ in Florenz und der ,New-
castle Bridge" in London orientierte, bewohn-
bare Bricke, die neben Wohn- und Geschafts-
nutzung auch gleichzeitig Ful3ganger- und
Autoverkehr zulasst. Der konkrete Entwurf ist
700m lang, umfasst 1.000 Wohnungen und soll
die derzeit am nordlichen Ufer entstehende
HafenCity mit dem bislang stddtebaulich kaum
entwickelten Kleiner Grasbrook im Suden ver-
binden. Die Finanzierung des Projektes liegt
kdénnte durch Dieter Becken realisiert werden,
der das Bauvorhaben der Stadt Hamburg im
Austausch fir die Bauflache und die zukinftige
Pflege des Bauwerks anbietet.

Die offentliche Diskussion des Themas in der
Stadt Hamburg war seit der Vorstellung des
Projektes intensiv und vielschichtig. Im Lau-
fe dieser Zeit wurde klar, dass die Meinungen
hinsichtlich des Projektes deutlich auseinan-
dergehen. Fir die Diskussion boten sich daher
eine Reihe von grundsatzlichen Alternativen
an: 1.) der Bau der Brucke nach dem Entwurf
von BRT Architekten, 2.) die Durchfiihrung

des Projektes anhand eines anderen Entwurfs,
3.) der Bau einer reinen Verkehrsbricke ohne
Wohnelemente oder 4.) der Abbruch des ge-
samten Projektes.

Vor diesem Hintergrund beauftragte die Be-
hérde fur Stadtentwicklung und Umwelt die
TuTech Innovation GmbH damit, einen Online-
diskurs zum Thema ,Living Bridge" zu planen,
durchzufuhren und auszuwerten. Hierbei kam
erneut der sogenannte DEMOS — Prozess zum
Einsatz! , der sich bereits im Rahmen der In-
ternetdiskurse - ,Wachsende Stadt", ,Fami-
lienfreundlicher Wohnort Hamburg®, ,Neu-
gestaltung des Hamburger Domplatzes* und
»,Burgerbeteiligung an der Hamburger Haus-
haltsplanung” — bewahrt hatte.

Der ,Burgerdialog Living Bridge* wurde am
14. November 2007 unter der Internetadres-
se www.belebte-bruecke.de gestartet und die
Hamburger Burgerinnen und Burger zu fol-
genden Themen befragt:

e Flgt sich das Bauwerk in das Stadtbild ein,
ist es eine Bereicherung?

e Ist die Living Bridge ein Bauwerk, mit dem
die Hamburger und Hamburgerinnen sich
identifizieren kdnnen?

e Wie muss eine attraktive Verbindung uber
die Elbe aussehen?

e Wie kann die Living Bridge mit ,Leben* ge-
fallt werden?

e Kann die Brucke ein attraktiver Wohnstand-
ort sein und wenn ja fur wen?

e Welche Auswirkungen hat die Living Bridge
auf die Entwicklung der HafenCity und der
Elbinseln?

e Welche Chancen und Risiken sind mit dem
Projekt verbunden?

Die inhaltliche Diskussion wurde in drei Pha-
sen gefluihrt, von denen die ersten beiden vom
14.11. bis 14.12.2007 und die dritte Phase vom

1 Der DEMOS-Prozess wurde im Rahmen des von der Europaischen
Union geforderten Forschungs- und Entwicklungsprojektes DEMOS
- Delphi Mediation Online System entwickelt und von den Pilotan-
wendern Hamburg und Bologna erfolgreich getestet.
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12. bis 19.02.2008 stattfanden. Im Kontext
des dreistufigen Verfahrens, mit dem die ver-
schiedenen Aspekte des Themas erhoben, ge-
bundelt und detaillierte Ergebnisse entwickelt
wurden, haben sich etwa 500 Blrgerinnen und
Blrger registriert. Sie verfassten insgesamt
1.682 Beitrage und bearbeiteten gemeinsam
22 so genannte Wikis?, die die unterschied-
lichsten Aspekte in der Diskussion zu der Li-
ving Bridge widerspiegeln.

Der von TuTech Innovation GmbH moderierte
Online-Dialog wurde durch jeweils eineinhalb-
stundige Live Diskussionen mit den folgenden
Experten unterstitzt: Architekt Hadi Teherani,
Oberbaudirektor Jérn Walter, Jirgen Bruns-
Berentelg (Geschaftsfuhrer der HafenCity
Hamburg GmbH), Konstantin Kleffel (Prasident
der Hamburgischen Architektenkammer) und
der Senator der Behdrde fur Stadtentwicklung
und Umwelt, Axel Gedaschko.

Der Verlauf und die Ergebnisse dieser Dis-
kussion werden nachfolgend dokumentiert.
Im Abschnitt 2 werden zunachst die Teilneh-
merinnen und Teilnehmer charakterisiert. Die
Beschreibung des Diskussionsverlaufs erfolgt
in Abschnitt 3. Die Diskussionsergebnisse wer-
den dann ausfihrlich in Abschnitt 4 behandelt.

2 wikis sind editierbare Webseiten. Zur Rolle der Wikis im Rah-
men des Internetdiskurses vgl. 4.1 Diskussionsergebnisse als
Wikis in diesem Bericht.
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2 Teilnehmerinnen und Teilnehmer

Um an der Diskussion zur Living Bridge teil-
zunehmen, mussten sich die Blrgerinnen und
Burger zunachst auf der Plattform registrie-
ren. Dieser Vorgang umfasste die freiwillige
Abfrage einer Reihe von soziodemografischen
Daten, die von ca. 80% der insgesamt 498
Teilnehmerinnen und Teilnehmern ausgefullt
wurden. Auf dieser Basis konnte die Verteilung
der Teilnehmerinnen und Teilnehmer hinsicht-
licht Geschlecht, Alter, formalem Bildungsgrad
und Beschaftigungsstatus ermittelt werden.

Wie sich bereits in den vorangegangenen Dis-
kursen zu stadtplanerischen Themen gezeigt
hat, war auch bei der Diskussion Uber die Living
Bridge der Anteil der mannlichen Teilnehmer
deutlich groBer als der der Weiblichen (72%
zu 28%). So beteiligten sich beispielsweise

am Diskurs zur wachsenden Stadt Hamburg,
der 2002 von der TuTech durchgefihrt wurde,
ebenfalls knapp lGber 70% Manner.

Die Altersverteilung war vergleichbar mit dem
vorangegangenen DEMOS-Diskurs zur Neuge-
staltung des Hamburger Domplatzes (2007).
Sowohl im Living Bridge- als auch im Dom-
platzdiskurs haben sich am starksten die Al-
tersklassen der 30-44-Jahrigen (34% und 39%)
und die der 45-64-]ahrigen (34% und 37%) be-
teiligt. Im Vergleich zur Gesamtheit der Ham-
burger Bevdlkerung (26% und 25%) waren
diese Gruppen demnach Uberdurchschnittlich
vertreten. Das umgekehrte Verhaltnis zeigt
sich dagegen bei den Altergruppen der unter
18-Jahrigen (3% und 1% gegenliber 16%) und
der Uber 65-Jahrigen (9% und 10% gegenliber
17%). Die Altersklasse der 18-29-Jdhrigen ist
mit 20% im Living Bridge-Diskurs prozentual
deutlich starker vertreten als in der Gesamt-
heit der Hamburger Bevélkerung (15%).
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Der Bildungsstand der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer war Uberdurchschnittlich hoch. So
haben 62,8% der Teilnehmenden ein Hoch-
schulstudium, 18,7% ein Abitur bzw. Facha-
bitur abgeschlossen. Weitere 12,5% nannten
die Mittlere Reife als Abschluss. Lediglich 3,7%
gaben einen Hauptschulabschluss und 2,2%
gar keinen Schulabschluss an.

Bei der Verteilung hinsichtlicht ihrer beruf-
lichen Beschaftigung nannte der Grof3teil der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer die Beschéafti-
gung in einem Angestelltenverhaltnis (44,8%).
Vergleichsweise hoch ist der Anteil von selbst-
standig Tatigen (26,8%). 9,8% befinden sich
laut eigener Auskunft noch in der Ausbildung
und 8,5% sind bereits im Ruhestand. Nur 5,8%
waren und 4,3% der Befragten nicht erwerbs-
tatig.

Die Verteilung der Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer Uber die sieben Hamburger Bezirke
weicht z.T. deutlich vom Durchschnitt der
Hamburger Bevolkerung ab. Im Unterschied
zur Hamburger Bevoélkerung waren Teilneh-
merinnen und Teilnehmer aus dem Bezirk
Mitte deutlich Uberreprasentiert. Sie stellten
23,2% der Teilnehmer im Unterschied zu 14%
der Hamburgerinnen und Hamburger insge-
samt. Dahinter kam der Bezirk Hamburg Nord
(21,0%:16%) gefolgt von dem Bezirk Altona
mit 17,6% gegeniber 14% in der Wohnbevdl-
kerung. Die Beteiligung der Bezirk Eimsbut-
tel Wohnenden entsprach mit 14,6% in etwa
dem Hamburger Durchschnitt. Stark unterre-
prasentiert zeigten sich dagegen die Bezirke
Harburg (6,3%:12%), Wandsbek (13,3%:23%)
und Bergedorf (3,8%:7%).

Die geringere Beteiligung in den letzten drei
Bezirken war bereits in der Diskussion zum
Domplatz aufgefallen, bei diesem jedoch ka-
men nicht so viel Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer aus dem Bezirk Mitte (nur 17%). Die
starkste Nutzergruppe war damals dem Bezirk
Eimsblttel zuzuordnen (mehr als 19%). Diese
deutliche Verschiebung kénnte als Zeichen da-
fir gesehen werden, dass die Diskussion Uber

die Living Bridge eine relativ hohe Aufmerk-
samkeit unter den Anwohnerinnen und Anwoh-
nern und der betroffenen Stadtteile erzeugte.
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3 Diskussionsverlauf

Im Rahmen der Onlinediskussion zur Living
Bridge in Hamburg haben sich 498 Teilneh-
merinnen und Teilnehmer registriert und ins-
gesamt 1682 Beitrdge und Kommentare ver-
fasst. Aus den unterschiedlichen Diskussions-
strangen konnten die Moderatoren 22 eigen-
standige Themenwikis erstellen, die daraufhin
von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern
weiterentwickelt und ausgearbeitet wurden.
Ingesamt haben 8435 unterschiedliche Besu-
cher die einzelnen Inhalte der Webseite der
Plattform ca. 150.000-mal aufgerufen.

Die Diskussionsatmosphére war von einer kre-
ativen und konstruktiven Grundstimmung ge-
pragt. Allerdings wurde gleich zu Beginn der
Verdacht geauBert, das Forum diene lediglich
dazu, ein beschlossenes Projekt der Offent-
lichkeit zu prasentieren und Nachfragen von
Seiten der Moderation zu alternativen ldeen
seien nur als Legitimationsversuche hierfir zu
werten. Fur die Mehrheit der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer konnte jedoch die Unabhan-
gigkeit der Moderation glaubwiirdig kommuni-
ziert werden.

Wie bereits in den vorangegangenen DEMOS-
Diskursen zu beobachten war, lieBen sich die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer im Rahmen
des moderierten Forums trotz der zum Teil
recht hitzigen Debatten nur ausgesprochen
selten zu Regelverletzungen, z.B. Beleidi-
gungen anderer Teilnehmer, hinreiBen. Solche
VerstoRe wurden von den Moderatoren ge-
sperrt und mit der Bitte um Umformulierung
an den Verfasser zurick geschickt. Nach der
Uberarbeitung war es der entsprechende Teil-
nehmerin oder dem Teilnehmer méglich, den
Artikel wieder in das Forum zu stellen.

Die Beteiligten diskutierten den Entwurf der
Living Bridge kritisch und konstruktiv. Die the-
matische Bandbreite wurde von den Disku-
tanten schnell erschlossen und in all ihren As-

pekten intensiv behandelt. Nachfragen seitens
des Moderatorenteams wurden von den Nut-
zerinnen und Nutzern meist ausfuhrlich beant-
wortet. Daruber hinaus konnte zudem einige
Alternativentwurfe entwickelt und dargestellt
werden.

3.1 Dreistufiges Verfahren

Wie bereits eingangs erwéhnt wurde der Inter-
netdiskurs in drei aufeinander folgende Phasen
gefuhrt, die auf die Erarbeitung konkreter Er-
gebnisse abzielten.

In der ersten Phase der Diskussion (14. No-
vember bis zum 21. November 2007) konn-
ten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer auf
der Basis der zur Verfligung gestellten Infor-
mationen und Materialien das Thema ,Living
Bridge™ mit viel Freiraum diskutieren, um die
ganze Bandbreite der mit dem Thema ver-
bundenen Aspekte aufzufachern. Als Grundla-
ge fur die Diskussion wurde eine Vielzahl von
Materialien, Grafiken und Detailinformationen
zum geplanten Bauvorhaben und der Idee der
Living Bridge im Allgemeinen auf der Plattform
zur Verfugung gestellt. Um den Dialog anzu-
regen, stellten die Moderatoren im Forum ver-
schiedene Fragen zur Diskussion, die von den
Teilnehmerinnen und Teilnehmer aufgenom-
men und um weitere Aspekte ergénzt wurden.
Am Ende dieser ersten Phase hatten sich die
wichtigsten Diskussionsthemen deutlich he-
rauskristallisiert, so dass fir die zweite Phase
eine Aufteilung der Themen auf drei Unterfo-
ren vorgenommen werden konnte.

Das Ziel der zweiten Phase (21. November bis
14. Dezember 2007) bestand nun darin, die
Ideen und Argumente der Teilnehmer/innen zu
vertiefen und die Ergebnisse in den bereits er-
wahnten Wikis (vgl. auch Abschnitt 4.1) zusam-
menzutragen. Daflir wurden zusatzlich zum
Hauptforum drei Unterforen zu den folgenden
Schwerpunkten erdéffnet: Briickengestaltung,
Stadtentwicklung und Realisierung. In den
Foren konnten die entsprechenden Themen-

ﬂow
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felder mit ihren zugehorigen Aspekten inten-
siv diskutiert und die einzelnen Argumente in
den gemeinsam zu bearbeitenden Wikis aus-
formuliert werden. Diese Wikis dienten somit
zugleich auch der Bundelung und Dokumenta-
tion der Diskussionsergebnisse.

Aus der Diskussion in den Unterforen resul-
tierten die folgenden Entwirfe und Anre-
gungen, die im Kapitel Diskussionsergebnisse
ausfuhrlich dargestellt werden:

Unterforum: Brickengestaltung

Ja zum Entwurf von Hadi Teherani
Nein zum Entwurf von Hadi Teherani
Nein zum Kraftverkehr

Ja zum Kraftverkehr

Die ,,CREATIVE BRIDGE*
Alternativer Living Bridge Entwurf
Bruckenname

Unterforum: Stadtentwicklung

e Living Bridge schafft neue Sichtachsen

e Living Bridge beeintrachtigt die Sichtachsen

e Offentlicher Personen Nahverkehr

e LB gefahrdet Gewerbeflachen und Arbeits-
platze

e LB fordert Flachenverdichtung im Hafen und
neue Arbeitsplatze

e Die Living Bridge macht Hamburg attrak-
tiver

e Alternative Standorte / Trassenfuhrung

e Die Living Bridge ist kein Leuchtturmpro-
jekt

Unterforum: Realisierbarkeit

e Sicherheit

e Technische Aspekte

e Recht des Investors zur Umsetzung seiner
Ideen

e Rechtliche Vorgaben und Zusatzliche Ko-
sten

e Ein Rechenbeispiel zu den Kosten der Living
Bridge

e Ein Wettbewerb ist unbedingt notwendig

e Kein Wettbewerb um jeden Preis

Nach der zweiten Phase wurde das Online-Fo-
rum — mit Ausnahme der Umfrage - zunéchst
Uber die Weihnachtszeit und Jahreswechsel
geschlossen. Alle Inhalte, Beitrage und Wikis
waren jedoch weiterhin 6ffentlich einsehbar.
Wahrend dieser Pause wurden die bisherigen
Ergebnisse des Diskussionsforums analysiert
und in einem Zwischenbericht zusammenge-
fasst.

Zum Auftakt der 3. Phase fand am 11. Februar
2008 im Kesselhaus der HafenCity eine offent-
liche Informationsveranstaltung statt, auf der
nach der BegrulRung durch Senator Gedasch-
ko, Rolf Lihrs (TuTech Innovation GmbH) die
bisherigen Ergebnisse der Internetdiskussion
préasentierte. Im Anschluss erérterten die Teil-
nehmenden des Diskurses und interessierte
BuUrger mit Experten und Vertretern der Stadt
Hamburg das Thema Living Bridge und seine
vielschichtigen Aspekte. In dieser Diskussion
Uberwogen die kritischen Beitréage zu dem Pro-
jektvorhaben. Insbesondere der Eingriff in be-
stehende Blickbeziehungen wurde von vielen
Diskutanten als wichtiges Argument gegen die
Realisierung der Briicke genannt.

Im direkten Anschluss an diese Veranstaltung
wurde die dritte Phase des Online-Forums er-
offnet, die vom 12. bis 19. Februar andauerte.
Hier bot sich nun den Burgerinnen und Bur-
gern erneut die Mdéglichkeit, den Themenkom-
plex Living Bridge auf der Grundlage der bisher
erarbeiteten Fur- und Gegenargumenten als
auch den Ergebnissen der Présenzveranstal-
tung abschlieBend zu betrachten und zu dis-
kutieren. Die relativ kritische Stimmung dem
Bau der ,Living Bridge" gegenulber, die sich
im Kontext der Prasenzveranstaltung gezeigt
hatte, setzte sich auch im Forum fort, in dem
nur noch wenig Befurworter das Wort ergrif-
fen. Insgesamt wurde zum Ende der letzten
Phase aber auch deutlich, dass alle wichtigen
Argumente dargelegt und die zentralen Fragen
thematisiert worden waren.
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3.2 Direkter Austausch von Bur-
gern und Experten

Um im Rahmen der Online-Diskussion Bur-
gerinnen und Blrger mit Experten und Ver-
tretern aus Politik und Verwaltung in Kontakt
zu bringen und einen direkten Meinungsaus-
tausch zu ermadglichen, waren im Vorfeld des
Dialogs Experten des Fachgebiets eingeladen
worden, sich flir jeweils 90 Minuten fir eine
Live Diskussion mit den Teilnehmer/innen im
Forum zur Verfugung zu stellen:

e 19. November 2007: Prof. J6rn Walter (Ham-
burger Oberbaudirektor)

e 23. November 2007: Hadi Teherani (Archi-
tekt)

e 26. November 2007: Jirgen Bruns-Beren-
telg (Geschéaftsfuhrer der HafenCity Ham-
burg GmbH)

e 6. Dezember 2007: Konstantin Kleffel (Pra-
sident der Hamburgischen Architektenkam-
mer)

e 13. Dezember 2007: Axel Gedaschko (Sena-
tor fur Stadtentwicklung und Umwelt)

Die Live Diskussionen wurden von vielen Teil-
nehmenden fur eine sachliche und engagier-
te Auseinandersetzung genutzt. Dank unter-
schiedlichen Expertendiskussionen konnten
zudem immer wieder neue interessante Anre-
gungen in die Diskussion einflieBen.

Dartber hinaus wurde die Online-Diskussion
zur Living Bridge von Prasenzveranstaltungen
begleitet, die einen Meinungsaustausch auch
jenseits des Internetforums beforderten. So
fand am 13. November 2007 die Auftaktver-
anstaltung fur den Online-Dialog Living Bridge
im Architektur-Centrum am Hamburger Ste-
phansplatz statt. Zu dieser Veranstaltung fan-
den sich rund 350 interessierte Blrgerinnen
und Bulrger, Stadtplaner und Architekten ein,
um sich das Projekt durch Architekt Hadi Te-
herani und Investor Dieter Becken vorstellen
zu lassen und gemeinsam zu diskutieren. Nach
einer multimedialen Prasentation der ,Living
Bridge" unter stadtebaulichen und architekto-

nischen Gesichtspunkten sowie der damit ver-
bundenen Kosten diskutierten in der anschlie-
RBenden Podiumsdiskussion der Prasident der
Hamburgischen Architektenkammer, Konstan-
tin Kleffel, Architekt Prof. J6rg Friedrich von
friedrich+partner, Prof. Dr. Michael Koch von
HafenCity Universitat Hamburg sowie Oberbau-
direktor Prof. J6rn Walter mit den anwesenden
Biurgerinnen und Burgern die vielschichtigen
Aspekte einer Living Bridge in Hamburg.

Am 11. Februar 2008 wurden im Rahmen einer
weiteren Offentlichen Prasenzveranstaltung im
Kesselhaus der HafenCity die Zwischenergeb-
nisse der 1. und 2. Phase des Online-Dialogs
vorgestellt. In der anschlieBenden Diskussion
erorterten die Podiumsteilnehmer Frank La-
mers (Teilnehmer Internetdiskurs), Dorle Ols-
zewski (Teilnehmerin Internetdiskurs), Michael
Klessmann (Anwohner HafenCity) und Hans-
Jurgen Maass (Anwohner Wilhelmsburg) die
verschiedenen Aspekte einer Living Bridge mit
den anwesenden Blrgern, Experten und Ver-
tretern aus Politik und Verwaltung.

3.3 Befurworter und Gegner

Neben der inhaltlichen Diskussion bot die Platt-
form die Mdglichkeit, an einer Umfrage zum Bau
der Living Bridge teilzunehmen. Gefragt wurde,
ob in Hamburg eine Living Bridge gebaut wer-
den sollte oder nicht bzw. ob die Zustimmung
von dem entsprechenden Entwurf abhangig
gemacht wird. Die Umfrage wurde zwischen-
zeitlich auch Gber www.hamburg.de beworben,
allerdings konnte man nur teilnehmen, wenn
man sich auf der Plattform registrieren liel3.

278 der 498 registrierten Nutzerinnen und
Nutzer beteiligten sich an dieser Abstimmung:
31,8% der Befragten wahlten die Antwortopti-
on ,,Nein“ und standen damit doppelt so vielen
BefUrwortern einer Living Bridge gegenuber
(59,3%). 7,8% der Teilnehmer machten ihre
Zustimmung von der konkreten Ausgestaltung
der Idee abhdngig und 1,2% entschieden sich
fur die Kategorie ,weil3 nicht".

ﬂow
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Dieses eindeutige Abstimmungsergebnis fin-
det jedoch keine Entsprechung in den Beitra-
gen des Online-Forums, in dem sich die Lager
der Gegner und Befurworter als relativ aus-
gewogen prasentierten. Wahrend sich hier
zunachst zahlreiche Befurworter der Living
Bridge zu Wort meldeten, wurde die Stim-
mung im Verlauf der Diskussion zunehmend
kritischer. Insbesondere in der dritten Phase
- nach der o6ffentlichen Diskussionsveranstal-
tung im Kesselhaus, bei der Vertreter aus Poli-
tik und Verwaltung als auch Experten mit den
Burgerinnen und Blrgern Uber das Vorhaben
diskutierten - zogen sich die Beflirworter der
Living Bridge fast vollstandig zurick. Damit
Ubertrug sich die kritische Stimmung, die am
Abend zuvor auch die Veranstaltung bestimmt
hatte, auf das Forum.

Uber die gesamte Diskussion hinweg zeigt sich
jedoch ein sehr ausgewogenes Bild.® 41,8%
der aktiven Nutzer, die Beitrage im Forum ver-
fassten, sprachen sich klar fir den Bau der ,,Li-
ving Bridge" aus, sie standen damit 35,6% der
Nutzer gegeniber, die ihre Ablehnung im Fo-
rum zum Ausdruck brachten. Zwischen diesen
beiden Positionen stand ein Anteil von 6,2%
der Nutzer, der zwar nachdriicklich eine , Living
Bridge" beflirwortete, sich jedoch ausdriicklich
vom vorliegenden BRT-Entwurf distanzierte. Zu
dieser Gruppe gehoérten u.a. Karl-Ludwig Diehl
und Karsten Breckwoldt, die eigene, alternative
Entwirfe vorstellten. Bei den restlichen 16,5%
der Nutzern konnte keine eindeutige Position

aus den Beitragen heraus abgelesen werden,
denn diese Personengruppe stellte vor allem
Nachfragen zum Entwurf, diskutierte Uber die
Angemessenheit des Verfahrens bei der Pla-
nung der ,Living Bridge", die richtige Namens-
gebung oder aber die Qualitat der Diskussion
im Onlineforum.

Wie in den meisten Internetforen fiel das En-
gagement der Teilnehmer sehr unterschied-
lich aus. Einige der Teilnehmer nahmen nur
an der Umfrage teil, einige schrieben einen
einzigen Kommentar bzw. antworteten auf ei-
nen einzigen Beitrag, wahrend andere Nutzer
an die hundert und mehr Beitrage verfassten.
Mit 338 Einzelbeitragen engagierte sich Teil-
nehmer Karl-Ludwig Diehl am stérksten. Herr
Diehl prasentierte einen komplett eigenen
Entwurf zur Living Bridge, der sich nicht nur in
asthetischer Hinsicht, sondern auch in Bezug
auf die Trassenfiihrung von Teheranis Entwurf
unterschied. Der zweitaktivste Nutzer war jon-
pro, der als engagierter Beflirworter der Living
Bridge nach dem Entwurf von BRT auftrat. Den
dritten Platz hinsichtlich der Beteiligungsinten-
sitdt nahm der Teilnehmer Reimann als uUber-
zeugter Gegner des vorliegenden Entwurfs
und Befurworter eines Architektur- und Inve-
storenwettbewerbs ein. Es zeigt sich, dass die
Diskussion auch von der Anzahl der Beitrage
her relativ ausgewogen war, mit einer leicht
starkeren Tendenz fir die Beflrworter, die
27,5% aller Beitrége stellten im Gegensatz zu
20,9% der Gegner. Die Vertreter alternativer
Positionen beteiligten sich mit 25,7% aller Bei-
trage an der Diskussion.

3 Nicht mit eingerechnet im Folgenden sind die Beitrage der Mo-
deratoren und der geladenen Géste in der Live Diskussion.
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4 DISKUSSIONSERGEBNISSE
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4 Diskussionsergebnisse

4.1 Diskussionsergebnisse als
Wikis

Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse
sind im Laufe der Internetdiskussion erarbeitet
worden. In jedem Unterforum haben die Mo-
deratoren besonders intensiv diskutierte The-
men gebiundelt und zusammengefasst. Diese
Zusammenfassungen bestehen aus Paraphra-
sierungen der Beitrage, enthalten aber auch
wortliche Formulierungen der Teilnehmer. Da
jede Zusammenfassung immer auch eine In-
terpretation und Selektion der Diskussionsbei-
trage mit sich bringt, wurde den Teilnehmern
Gelegenheit gegeben, die Texte zu korrigieren
oder zu ergénzen. Dieser Texterarbeitungs-
bzw. Uberarbeitungsprozess wurde mithilfe so
genannter Wikis realisiert. Wikis sind einzelne
Webseiten, die von jedem Leser auch geandert
und abgespeichert werden kdénnen. Auf diese
Weise kénnen grofe Gruppen von Menschen
an dem gleichen Text arbeiten — berihmtestes
Beispiel dafur ist das Online Lexikon Wikipe-
da.

Fur besonders kontrovers diskutierte Themen
wurden mehrere Wikis eréffnet, um zu verhin-
dern, dass Beflirworter und Gegner die jeweils
andere Position Uberschreiben. Zusatzlich wur-
den die einzelnen Versionen eines Wikis abge-
speichert und zur Ansicht bereit gestellt, so
dass alle Teilnehmer nachvollziehen konnten,
wie sich die Texte entwickelt haben.

Inhaltlich und stilistisch unterscheiden sich die
einzelnen Wikis erheblich. Wir haben in die-
sem Bericht bewusst auf eine formliche Ver-
einheitlichung der Texte verzichtet, weil auch
dadurch wieder Interpretationsschritte not-
wendig gewesen waren. Durch diese Art der
Ergebnisdarstellung bleibt auRerdem etwas
von der Dynamik, Heterogenitdt und Leben-
digkeit erhalten, die flr die Internetdiskussion
charakteristisch gewesen sind.

4.2 Unterforum Brickengestaltung

4.2.1 Ja zum Entwurf von Hadi
Teherani

Beteiligte

Spoonetti, jonpro, magalishi, Lutz Wagner,
Andre, Michael Kellner, Andreas, Bernd Zietlow,
Hadi Teherani

Kurzbeschreibung

Das Design der Living Bridge wurde in vie-
len Diskussionsstrangen intensiv behandelt.
Dabei wurden gleichermalRen Argumente fur
und gegen den konkreten Entwurf von Hadi
Teherani geaullert. Grundséatzlich wird von al-
len Diskutanten anerkannt, dass Design ,Ge-
schmackssache* ist. Im Folgenden werden die
Argumente der Befurworter des Entwurfes von
Hadi Teherani dargestellt.

Langfassung

Einpassung in den Standort:

Betrachtet man den zuklnftigen Standort der
Living Bridge, so ist festzustellen, dass das in-
dustriell anmutende Design interessant ist und
sich in den Hafenraum einpasst. Die &asthe-
tische Assoziation eines Containers ist in die-
sem Zusammenhang eher positiv zu sehen.

Gerade weil die Living Bridge eine weitere von
vielen anderen Bruckenbauten in der Stadt
ist, wirde sie nicht deplaziert wirken, sondern
sich einbinden. Die Gestaltung ist zwar aus der
Sicht des einzelnen Betrachters diskutabel,
aber dennoch passt sie sich in das Ensemble
der bestehenden, ebenfalls sehr unterschied-
lichen, Norderelbebricken ein.

Die Simulation, welche die Living Bridge mit
Blick aus der FuBgangerperspektive zeigt,
lasst den Bau keineswegs riesenhaft wirken.
Auch im Kontext der Ubrigen Bebauung passt
sie sich ein und fallt nicht negativ auf.

Bei der mehrfach geauBerten Kritik, das Bri-
ckendesign sei zu ,grob", zu ,groB"“, zu ,mas-
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siv", fehlt eine plausible Erklarung, warum
diese Attribute zur Ablehnung fuhren sollten.
Architektur soll dem Standort gerecht werden
,die Seele des Ortes aufnehmen®. Betrachtet
man den konkreten Standort des vorliegenden
Entwurfes, stellt man fest, dass die Elbe ein
breiter, machtiger Strom ist und der Hafen
auch nicht gerade ein Ort, der Zierlichkeit oder
filigrane Strukturen aufweist.

Gradlinigkeit/ Eleganz

Positiv aufgefasst wird, dass der Entwurf, gera-
de wegen seiner langgestreckten und schnor-
kellosen, geradlinigen Form, elegant ist.

Diese Gradlinigkeit ist speziell von Vorteil, da
ein bunter Mix von Stilrichtungen an dieser
Stelle nicht wiinschenswert ware, denn hier-
durch kdénnte der Gesamteindruck der Stadt
negativ beeinflusst werden.

Des Weiteren ist es vorstellbar, dass das ge-
radlinige Design insbesondere nachts mit einer
schénen Beleuchtung (z. B. auf den Dachern)
attraktiv wirken kénnte.

Gerade im Zusammenhang mit der HafenCi-
ty ist eine durchgehende, in sich geschlossene
und vor allem einheitliche Linie gegenuber
einem Hauserdesign, das keine klare Linie zu
erkennen gibt, wie es z. B. am Sandtorkai zu
finden ist, vorzuziehen. Am Sandtorkai ist je-
des Haus auf eine bemiihte Weise anders, von
Weitem betrachtet ist das Auge irritiert und
findet keine Ruhe.

Ein Vorwurf gegen den Designvorschlag von
Hadi Teherani der mehrfach genannt wur-
de, ist, er ware grob und wenig transparent.
Durch die V-férmig angeordneten Pylonen, so-
wie durch die 4 oder 5 geplanten Durchbriche
bzw. Licken im Riegel weist der Teherani-Ent-
wurf genigend Struktur und ,Auflockerung®
auf, sodass die Gefahr einer unangemessenen
Grobschlachtigkeit nicht vorhanden ist.

Der Funktionalitdt und dem gradlinigen De-
sign ware es zutraglich, wenn der Brlicken-

schlag selbst schnurgerade bliebe. Der schra-
ge Schnitt, so wie von Teherani vorgeschlagen,
hat ebenfalls eine elegante Wirkung.

Rationalitat der Planung

Neben der asthetischen Argumentation folgen
aus der rationalen Planung und der privaten
Finanzierung des Baus einige Einflisse auf das
Design. Es ist anzunehmen, dass die asthe-
tischen Einschatzungen aller direkt Beteiligten
den ,,Common Sense* bzw. ,Common taste“
der Hamburger Burger berucksichtigen wer-
den, denn schlieBlich missen die Wohnungen,
um das Projekt profitabel zu machen, auch
vermietet werden. Ein Fehldesign tréafe vor
allem den Investor Becken finanziell stark.

Eines der Vorbilder fur den Entwurf der Living
Bridge war, laut dem Architekten Teherani, die
Lange Reihe, also ein von vielen Hamburge-
rinnen und Hamburgern gemochter und oft
besuchter Ort. Insofern ist eine Orientierung
an den Vorlieben der Einwohner der Stadt vor-
handen.

Es besteht die Mdglichkeit, die Macher der Li-
ving Bridge zu kleinen Veranderungen am De-
sign zu bewegen, anstatt das ganze Projekt in
Frage zu stellen. Es geht darum aufzuzeigen,
dass Bauformen nicht einfach alleine entste-
hen, sondern sich nach einer Architekturthe-
orie entwickeln. Das Formengut erzeugt sich
durch Vorgaben.

Die Frage geht dahin herauszufinden, um was
es den Hamburgern gehen kénnte, was sie zum
Ausdruck bringen wollen. Dabei ist vorstellbar,
dass den Investoren um Dieter Becken ein ge-
wisser Vorrang in der Gestaltung eingeraumt
wird. Es entspricht durchaus guter hambur-
gischer Tradition, ein prominentes Stadtareal
nach dem Willen eines verdienten Birgers die-
ser Stadt zu planen, wie es z. B. der Fall beim
Ballindamm war, mit dem (seinerzeit als klot-
zig empfundenem) Hauptverwaltungsgebaude
der von Albert Ballin zum weltweiten Erfolg ge-
fuhrten Hapag-Reederei.

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
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4.2.2 Nein zum Entwurf von
Hadi Teherani

Beteiligte

Flussmensch, veddel, magalishi, Lutz Wagner,
Andre, Andreas, Bernd Zietlow, Prof. Jérn Wal-
ter, Karl-Ludwig Diehl, Tina Voggenreiter

Kurzbeschreibung

Das Design der Living Bridge wurde in vielen
Diskussionsstrangen intensiv behandelt. Dabei
wurden gleichermalRen Argumente fur und ge-
gen den konkreten Entwurf von Hadi Teherani
geédullert. Grundsatzlich wird von allen Disku-
tanten anerkannt, dass Design ,Geschmacks-
sache" ist. Hier finden sich die Argumente ge-
gen das vorliegende Design und entsprechende
Verbesserungsvorschlage.

Langfassung

GroRe der Brucke

Angenommen wird, dass die Bricke aufgrund
ihrer Gréle und Bauform wie ein massiver
Klotz quer Uber der Elbe liegen wird. In dem
Informationsmaterial fehlen entsprechende
Blicke und Sichtsimulationen auf und von der
Bricke. Die Animation von BRT liefere nur un-
zureichende Informationen.

Als Konsequenz aus den Dimensionen des Bau-
vorhabens sollte die Brucke ,leichter” und we-
niger massiv ausfallen. Das gldserne Rohr mit
einem ovalen Querschnitt, das als Entwurf fir
eine Living Bridge in London vorliegt, wirde
diesem Punkt entsprechen. Es wirkt gleichzei-
tig modern-stylish, und zugleich ,leicht"® und
transparent.

Betrachtet man das Fundament der Bricke im
Verhaltnis zu den Schiffen auf dem Wasser in
einer der Simulationen von BRT, so ist es dop-
pelt wenn nicht sogar fast dreimal so hoch wie
die Schiffe. Gleiches gilt fur den Vergleich mit
den dargestellten Hochh&ausern. Dies zeigt die
riesigen Dimensionen des geplanten Baus. Zu
einem ahnlichen Schluss muss man kommen,
wenn man die Baumasse der Living Bridge im

Vergleich zu der des ebenfalls gro3en Haupt-
bahnhofes sieht.

Als MaRnhahme gegen die beflirchtete optische
»Klobigkeit* kbnnten die geplanten Blro-Span-
gen deutlich héher gebaut werden (schlank,
aber hoch), sodass in der Relation dazu der
Bruckenriegel weniger massig wirkt.

Nuchternheit des Designs

Die groRRten Akzeptanzprobleme dieses Ent-
wurfes sind die Verbauung des Blicks von den
Elbbricken sowie das kastenformige Design.
Der Bau ist Uberaus ntchtern und die Archi-
tektur sollte freundlicher gestaltet werden. Ein
solches Bauwerk muss iiber die Asthetik eines
Flughafengateways hinausgehen.

Die Einformigkeit des Baus sollte sich speziell
am Baakenhafen deutlich vom Ubrigen Verlauf
der Brucke unterscheiden. Vielleicht kénnte an
dieser Stelle einiges von der alten Architektur
der Speicherstadt tUbernommen werden. Si-
cherlich ist dies keine leichte Aufgabe, aber es
wirde gegen die Niuchternheit helfen und den
Bau auflockern.

Weitere Veranderungsvorschlage

Es wurde neben der oben genannten Kritik
auf eine Reihe von Anderungs- und Verbesse-
rungsvorschlagen fur die Living Bridge hinge-
wiesen, die hier dargestellt werden sollen. Es
konnte die grundséatzliche Annahme getroffen
werden, wenn die Living Bridge gebaut werden
wirde, dann ,kénnte die Briicke ein komplett
anderes Design vertragen als das Ubliche qua-
dratisch-metallen-glaserne Hamburger Aller-
lei®. So zum Beispiel durch mehr Grinflachen,
unterschiedliche Farben und die Nutzung orga-
nischer Formen.

Der Entwurf sollte weniger gleichférmig aus
einem Guss sein. Es sollten auch Offnungen
eingeplant werden, die es ermoéglichen von der
Strasse auf die Elbe in den Hafen oder nach
Osten zu sehen. Um die Auflockerung zu er-
reichen, ware ein Gemisch unterschiedlicher
Déacher, Traufhéhen und Ziegeldacher win-
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schenswert. Auch Klinker- oder Putzfassaden
sind durchaus denkbar.

Am wirkungsvolisten ist es die Gestaltung
mehreren Architekten zu Uberlassen, um Viel-
seitigkeit zu ermoéglichen. Dabei kébnnen neben
zeitgemalen Fassaden auch Anregungen von
Bauten auf der Veddel und der Speicherstadt
weiterentwickelt werden.

Eine Living Bridge uber die Elbe ist ein Son-
derbauwerk, dass eine ganz eigenstandige
Architektursprache verlangt und fur das es
kein Vorbild in der hier verlangten Form gibt.
Insoweit ist also kein konkretes Design vor-
gegeben. Wichtig ist allerdings, dass es nicht
in einem Widerspruch zu den bereits existie-
renden Elbbricken (z. B. hinsichtlich der HO-
henentwicklung) steht. Trotz des Sonderstatus
sind naturlich auch die verschiedenen Fern-
blickbeziehungen zu beachten.

Ein weiterer Vorschlag ware, die neue Bricke
an die Grundformen der beiden bereits be-
stehenden Eisenbriicken anzupassen, in der
Weise, dass die Oberkante der Living Bridge
ebenfalls in Bogenform (Wellenform) verlauft.
Dies ware durch eine Anpassung der jeweiligen
Geschosshohen maglich.

4.2.3 Nein zum Kraftverkehr

Beteiligte

Lutz, Karl-Ludwig, Diehl, lamy, stadtarche,
uschuett, |k, Reimann, Tami, Weltstadt Ham-
burg, Jan, veddel, jonpro, Keek, Andimatt,
Shlomo, Veddeler, Norbert Zanto, Prof. Jorn
Walter, Terworth, Jome, Hadi Teherani, Jirgen
Bruns-Berentelg

Anmerkung: Die genannten Teilnehmerinnen
und Teilnehmer haben sich an der Diskussi-
on zum Autoverkehr beteiligt, sind aber nicht
pauschal der jeweiligen Pro/ Contra-Position
zuzuordnen. Bitte beachten Sie auch das Wiki
»Ja zum Kraftverkehr*.

Kurzbeschreibung

Die Verkehrsanbindung der Living Bridge, so-
wie ihre eigene Aufgabe als Verkehrsweg, spielt
bei diesem Projekt eine entscheidende Rolle.
Allerdings herrscht Dissens Uber die Art und
Weise der Anbindung, sowie dariber, ob die
Living Bridge vollstandig fur den Autoverkehr
gesperrt sein sollte. Im Folgenden werden die
Argumente gegen PKW Verkehr, Hinweise auf
die Vermehrung des Verkehrs durch die Briucke
sowie Vorschlage fur die alternative Organisa-
tion des Verkehrs auf der Brucke dargestellt.

Langfassung

Keine Pkws auf der Briicke
Grundsatzlich wird hier davon ausgegangen,
dass es in Zukunft Stadte braucht, in denen
hauptsachlich zu Fuld gegangen wird. Aus die-
ser Annahme heraus ergeben sich die Argu-
mente gegen den PKW und LKW-Verkehr auf
der Living Bridge.

Der lange Riegel, des Entwurfes von Hadi Te-
herani spiegelt den Autoverkehrsfluss Uber-
dramatisch wider. Vielmehr sollte das Bau-
werk ,das zu Ful3 gehen“ symbolisieren und
FuBganger, als die wichtigsten Nutzer, bevor-
zugen. Damit wird der Schluss gezogen, dass
nur FuBgdnger, Fahrradfahrer, ggf. Busse und
Rettungsfahrzeuge die Briucke nutzen sollten.
Diese Betrachtungsweise entspricht der An-
nahme der Krise des Automobils (Olknappheit
etc.) und vertritt die Forderung alternativer
Hauptverkehrsmittel.

Festzustellen ist aus dieser Sicht, dass die Li-
ving Bridge in ihrer bisherigen Planung eine
weitere Trasse fur den Individualverkehr an
einer Stelle schafft, an der langfristig eine
OPNV-Trasse (U4-Verlangerung) die Aufgabe
sinnvoller erfullen wirde.

Weniger grundsatzlich ist die Frage, ob ver-
kehrstechnisch wirklich vier Fahrstreifen not-
wendig sind und es nicht sinnvoller ware, auf
der Brucke mehr Raum dem Fuf3- und Fahrrad-
verkehr zu Verfigung zu stellen.

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
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Eine endgultige Einschéatzung des Verkehrs auf
der Brucke ist aufgrund fehlender Informati-
onen schwierig: Welche Art von Kraftverkehr
soll tber die untere Ebene fahren, auch LKW
und Busse? Wie viele Fahrzeuge taglich?

Zusatzlicher Verkehr

Aus technischer Sicht dient eine Bricke zur
Uberwindung von Hindernissen in einer Ver-
kehrsfihrung. Allerdings ist die Frage, ob die
Living Bridge nicht selbst fur zusatzlichen Ver-
kehr sorgt. Die Argumente fur diese Annahme
sind im Folgenden dargestellt.

Die vorgesehene Verkehrsebene wird zu einer
Hauptverkehrsachse zwischen der HafenCity
und dem ,kleinen Grasbrook" und der Veddel
avancieren. Hierdurch schafft die Living Bridge
zusatzlichen Durchgangsverkehr in die Mitte
der HafenCity. Eine zuséatzliche Belastung wird
auch durch die zukunftigen ,,Boomtown* Wil-
helmsburg ausgeldst werden.

Zu bedenken ist auch, dass eine Briicke an die-
ser Stelle fur die HafenCity ein Problem dar-
stellt, da sie gerade nicht im , Nichts" endet,
sondern in einer industriell und intensiv ge-
nutzten Flache, die bereits jetzt durch starken
(LKW-) Verkehr belastet ist. Dieser flieBt nach
dem Bau der Brucke dann durch die HafenCi-

ty.

Dartber hinaus erzeugt die Bricke selbst zu-
satzlichen Verkehr. So zum Beispiel durch die
1000 Wohnungen, die ca. 3000 Fahrten pro
Tag verursachen. Zusatzlicher Verkehr wird
auch durch die gewerbliche Nutzung der Bru-
cke erzeugt.

Insgesamt stellt sich die Frage, ob die Stral3en
der HafenCity den zusatzlichen Verkehr, den
die Bebauung und die Brlicke erzeugen, iber-
haupt aufnehmen kénnen. Es entsteht durch
die HafenCity in ihrer Gesamtheit vermutlich
eine Verkehrslast, die die Freihafenbricke
langfristig nicht aufnehmen kann. Schliel3lich
ist zu prufen, ob die verkehrliche Anbindung
mit 4 Fahrspuren nicht so viel motorisierten

Individualverkehr in die HafenCity hinein-
bringt, dass die Verkehrsabwicklung vor dem
Hintergrund der Speicherstadt und der engen
Verbindungswege zur inneren Stadt nicht mehr
sinnvoll gewahrleistet werden kann. In diesem
Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass
die Anbindung der Briicke im Norden entweder
noch unausgereift, oder aber in den Simulati-
onen nicht optimal dargestellt ist.

Alternative Verkehrsorganisation
Neben der Kritik an der Art und Weise der
verkehrlichen Planung wurden eine Reihe von
weiteren Mdoglichkeiten der Regelung des Ver-
kehrs und offene Fragen in der Diskussion auf-
geworfen.

Eine Alternative wére die Bricke zuerst als rei-
ne Verkehrstrasse zu bauen und erst spater
mit Wohneinheiten zu versehen. Somit bliebe
eine groRere Flexibilitat erhalten. Eine weitere
Alternative wére die Verwendung einer Seil-
bahn Uber die Bricke. Das Thema Fahrrader
auf der Living Bridge war ebenfalls Teil der Dis-
kussion. Grundsatzlich sollte es mdglich sein,
dass Fahrradfahrer auch die Promenadene-
bene als Verkehrsweg nutzen. Fahrradwege
sollte es also sowohl oben als auch unten ge-
ben, um auch den Fahrraddurchgangsverkehr
eine Mdglichkeit zu bieten, die Elbe schnell zu
Uberqueren.

Offene Fragen blieben hinsichtlich der Einbin-
dung in das Gesamtverkehrsnetz der Stadt
und dem rechtlichen Status der Verkehrswege
auf der Bricke.

Welchen Bezug hat diese ,Living Bridge* zur
Stadt, zu den Hauptverkehrsachsen und zur
Elbe? Sie bietet sich z.B. als eine Verlangerung
des alten Stadtgrabens an.

Zusatzlich ware eine Klarung der Eigentums-
verhaltnisse der Verkehrswege auf der Brlicke
interessant. Wenn der Investor eine Privatbri-
cke Uber offentlichen Grund baut, welche dem
offentlichen Verkehr freigegeben wird, dann
ist fraglich, bei wem die Verantwortung fur die
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Bruckenunterhaltung einschlie3lich Schnee-
raumung etc. liegen wirde. Kénnte es im Fall
einer Privatbrucke gar eine Maut geben?

4.2.4 Ja zum Kraftverkehr

Beteiligte

Lutz, Karl-Ludwig, Diehl, lamy, stadtarche,
uschuett, Ik, Reimann, Tami, Weltstadt Ham-
burg, Jan, veddel, jonpro, Keek, Andimatt,
Shlomo, Veddeler, Norbert Zanto, Prof. Jorn
Walter, Terworth, Jome, Hadi Teherani, Jirgen
Bruns-Berentelg

Anmerkung: Die genannten Teilnehmerinnen
und Teilnehmer haben sich an der Diskussi-
on zum Autoverkehr beteiligt, sind aber nicht
pauschal der jeweiligen Pro/ Contra-Position
zuzuordnen. Bitte beachten Sie auch das Wiki
»Nein zum Kraftverkehr*.

Kurzbeschreibung

Die Verkehrsanbindung der Living Bridge spielt
bei diesem Projekt eine entscheidende Rolle.
Allerdings herrscht Dissens Uber die Art und
Weise der Anbindung, sowie darliber, ob die
Living Bridge vollstandig fur den Autoverkehr
freigegeben werden sollte. Im Folgenden wer-
den Argumente fur den Kraftverkehr auf der
Briicke genannt, sowie die Organisation der
Parkplatz- und Liefersituation angesprochen.

Langfassung

Kraftfahrzeugverkehr

Die Living Bridge ist eine gelungene Idee, die
neben einem architektonischen Highlight auch
noch eine wichtige verkehrstechnische Funkti-
on erfullt, némlich die zusatzliche Mdglichkeit
einer Elbliberquerung, ohne den Steuerzahler
zu belasten. Das Automobil ist immer noch
ein wichtiger Verkehrstrager und fordert als
solcher Raum. In vielerlei Hinsicht wird diese
Form von Individualverkehr auch auf langerer
Sicht unverzichtbar bleiben. Viele brauchen
beruflich ein Auto, Familien, die auBerhalb der
Innenstadt wohnen, kommen nur mihselig
ohne Auto zurecht (Fahrten fir GroBeinkauf,

Kindergarten, Kinderfreizeiten, ...). Auch ein
autofreier Grasbrook ist sicher nicht durch-
setzbar. Somit muss auch auf der Living Bridge
Kraftfahrzeugverkehr méglich sein.

Eine Mdglichkeit das Zusammenspiel zwischen
FuRganger und Autoverkehr zu bewerkstelligen
ware, den Autoverkehr in den Untergrund der
Bricke zu verbannen. Dies ermdéglicht es, die
obere Ebene der Briucke durchaus auf spiele-
risch/ chaotische Weise zu bebauen, ohne ver-
kehrstechnische Probleme zu erzeugen. Das
Verkehrskonzept der Brilicke, zwei getrennte
Ebenen fur den Fahrzeugverkehr und dari-
ber eine autofreie FulRgdnger/Wohnebene zu
schaffen, ist richtungweisend.

Hieran schlieBt sich der Vorschlag an, den ge-
samten Verkehr durch einen ,,doppelten Boden*
zu leiten, also eine Art Tunnel in der Briicke zu
schaffen. Falls dies ein nicht zu lI6sendes Pro-
blem darstellt, bestlinde die Alternative darin,
den Verkehr (vielleicht nur 2-spurig) auf der
elbaufwarts gelegenen Seite fahren zu lassen.

Parkplatze

Durch die 1000 Wohnungen auf der Living
Bridge ist es notwendig, ausreichenden Par-
kraum zur Verfugung zu stellen. Innerhalb der
Diskussion wurden verschiedene Gedanken zu
diesem Problemfeld entwickelt.

Es stellt sich von vornherein die Frage, wie Be-
wohner ihre Autos parken sollen.

Ein Rechenbeispiel zeigt die groRe Menge an
Raum, die solche Parkflachen bendtigen. Zwar
lasst sich der anteilige Flachenbedarf der Fahr-
gasse durch Wahl der Stellplatzanordnung
verringern, im Mittel kommt man dennoch auf
einen Flachenanteil zwischen 30 % bis 40 %
far Fahrgassen. Daher gilt die Annahme: Ein
Stellplatz hat 17 m2 Flachenbedarf = 20.400
m=2 bei 1200 Stellplatzen.

Mit allen Zufahrten und FuBBwegen innerhalb
des Parkraumes bedeutet dies vom Platzbedarf
mindestens eine zusatzliche Parkebene neben
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Verkehrsebene und FuBgdngerebene, wobei
eine Ebene schon relativ knapp wird (mit 2
Fahrgassen mit gegenuberliegenden Parkplat-
zen, also 4 x 300 Stellplétze = 300 x 2,5 m =
750 m Gesamtlange der Stellplatzreihe zuzig-
lich Ein- und Ausfahrten). In der Breite ergibt
sich folgender Platzbedarf: 4 x 5 m Stellplatz
zuziglich 2 x 5,5 m Fahrgasse = 31 m noch ein
paar FuBwege dazu, gerundet auf 40 m macht
eine Flache von 30.000 m2. Naturlich ergeben
sich noch andere Probleme, wie Doppelparker
etc.

Festzustellen ist, dass die Parkplatzfrage von
Anfang an mitgeplant werden muss, damit sie
sich im spateren Verlauf nicht zu einem mas-
siven Problem ausweitet.

Liefern, Versorgung, Fahrradparken
Neben dem Abstellen von Fahrzeugen erzeugt
die geplante Nutzung einen erheblichen Ver-
sorgungsverkehr (Millabfuhr, Paketdienste,
Post, Apotheken-Service, Mobeltransporte).
Auch diese Nutzungsweisen, die im Gegensatz
zu Parkplatzen z. B. die volle H6he von 4,50 m
bendétigen, sind zu bericksichtigen. Dazu kom-
men Sonderparkplatze z. B. fur zu hohe PKW /
Wohnmobile / Behinderte etc.

AuBBerdem sollten je Wohnung 2 verschliel3-
bare Fahrradparkstande (zusammen ca. 4-5
gm) vorgesehen werden. Fur Gewerbe ent-
sprechend.

4.2.5 Die ,,CREATIVE BRIDGE*

Beteiligte
Karsten Breckwoldt

Kurzbeschreibung

Hamburg wachst. Der Motor des jetzigen
Wachstums Hamburgs ist zweifelsfrei der Ha-
fen. Wie wird das Wachstum zukinftig ausse-
hen?

des amerikanischen Stadte-
und Wirtschaftswissenschaftlers

Die Thesen
forschers

Richard Florida Uber den Einflussfaktor Krea-

tivitat auf das wirtschaftliche Wachstum wur-
den weltweit als Leitbild fur die Entwicklung
von Metropolregionen herangezogen. Ebenso
in Hamburg: Die GAL erarbeitete ihr Konzept
der kreativen Stadt auf Basis der Thesen Flo-
ridas und die CDU erweiterte ihr Leitbild der
wachsenden Stadt um die ,Talentstadt®.

Kreativitat ist die Voraussetzung fur Innova-
tion. Innovation ist die Voraussetzung, um im
globalen Wettbewerb bestehen zu kdnnen.
Wird es langfristig neben dem Hafen einen
zweiten Motor fur Wachstum geben?

Wird sich Hamburg langfristig zu einer fuhren-
den internationalen Innovationsmetropole ent-
wickeln?

Auf den Elbinseln (Wilhelmsburg, Veddel) wird
in den nachsten Jahren im Sog der internatio-
nalen Bauausstellung und der internationalen
Gartenschau sehr viel Neues entstehen.

Die Elbinsel wird vermutlich zukinftig Ham-
burgs kreative Mitte sein.

Wie kdénnte in diesem Zusammenhang eine Al-
ternative zur Living Bridge gestaltet sein?:

Die ,,CREATIVE BRIDGE“ verbindet die City
Hamburgs auf der Verlangerung der kreativen
Achse der Kunstmeile (Galerie der Gegen-
wart, Kunsthalle, Museum fir Kunst und Ge-
werbe, Zentralbibliothek, Kunstverein, Freie
Akademie der Klinste, Kunsthaus, Markthalle,
Deichtorhallen) mit der neuen kreativen Mitte
Hamburgs, der Elbinsel und wird dabei selbst
zu einem kreativen Zentrum.

Ein Zentrum, in dem Kreativitat geférdert, ge-
lebt und gezeigt wird.

Langfassung

Das Uberqueren der CREATIVE BRIDGE ist auf
vielfdltige Arten madglich, es eréffnen sich im-
mer wieder neue Blickwinkel, und wird somit
zu einem groRartigen und inspirierenden Er-
lebnis.

ﬂow
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Die Creative Bridge besteht auf der oberen
Ebene aus folgenden Komponenten:

e Ein zweigeschossiges, wasserstrahlformiges
Gebéaude in der Mitte auf ganzer Lange
der Brucke, welches die ,Galerie der Zu-
kunft“ (eine innovative Ausstellungshalle)
und das ,Heureka-Bad", eines der langsten
Schwimmbadder der Welt, beinhaltet.

e Eine ,Fast-Crossing-Area" fur Radfahrer,
Skater, Jogger, Segway-Fahrer und evtl.
Schlittschuhfahrer

e Entspannungsoasen und naturlich FuRgan-
gerbereiche

e An den Enden der Bricke und auf der Halb-
insel Baakenhoft stehen die ,,Turme der In-
spiration® - Wohn-, Arbeits- und Aussicht-
stiirme in Segelform. Segel, die den fri-
schen Wind fiur Kreativitat, neue Ideen und
Innovation einfangen.

Details zur oberen Ebene und der Bebau-
ung an den Enden der Creative Bridge und
auf der Halbinsel am Baakenhafen:

Die Galerie der Zukunft:
Begegnung zwischen Kunst und innovativer
Wirtschaft.

In der Mitte auf ganzer Lange der Brlcke be-
findet sich ein 2-stdckiges glasernes Gebaude,
welches an einen Wasserstrahl erinnert. An ei-
nigen Stellen prasseln an dem Gebaude kleine
Wasserfalle hinab.

Das Erdgeschoss dieses Gebaudes nimmt die
,Galerie der Zukunft“ ein. Eine Ausstellungs-
halle/Galerie, in der sich Kunst und innovative
Wirtschaft begegnen. Diese Ausstellungshalle
ist stellenweise durch Freiluftzonen unterbro-
chen.

In dieser Ausstellungshalle werden zum einem
innovative Produkte und Dienstleistungen, die
in Hamburg entwickelt wurden, vor Marktein-
fuhrung der Offentlichkeit vorgestellt.

Beispiel: Die Firma SkySails aus Hamburg-
Harburg bietet ein innovatives Windantriebs-
system auf Basis von grof3en Zugdrachen fur
Frachtschiffe an. Erste Pilotsysteme sind zur-
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zeit im Einsatz. In der Galerie der Zukunft wird
diese Innovation der Offentlichkeit prasentiert.
Es werden Modelle dieses neuen Antriebssy-
stems ausgestellt und Videos gezeigt.
Naturlich neben vielen anderen Innovationen
anderer Unternehmen.

Zum anderen haben (noch) unbekannte Kiinst-
ler und Designer aus der Metropolregion die
Méglichkeit, ihre Werke der Offentlichkeit in
der Galerie der Zukunft zu prasentieren.

Die Galerie der Zukunft ist eine Schaubiihne
der Hamburger Kreativitat.

Heureka-Bad:
Eines der langsten Schwimmbader der Welt

Im oberen Geschoss des Gebdudes befindet
sich eines der langsten Schwimmbader der
Welt, das Heureka-Bad - benannt nach dem
griechischen Philosophen und Mathematiker
Archimedes.

Archimedes stirzte mit einem ,Heureka!*
(griechisch fur ,Ich habe es gefunden®) auf die
StraBen von Syrakus, nachdem er in einem 6f-
fentlichen Badehaus einen Geistesblitz hatte.
Er hatte beim Schwimmen das Prinzip des sta-
tischen Auftriebs entdeckt.

Im Heureka-Bad ist es mdglich, die Elbe
schwimmend zu Uberqueren und sich dabei in-
spirieren zu lassen. Zu beiden Seiten ist ein
schoner Ausblick auf die Elbe zu genieBen, da
die Wande aus Glas sind. An einigen Stellen
ist der Beckengrund ebenfalls transparent, so-
dass beim Schwimmen die Galerie der Zukunft
im Erdgeschoss schemenhaft erkennbar ist.

Bei schonem Wetter wird unter freiem Himmel
geschwommen, da das Schwimmbad ein ,Ca-
brio-Dach* besitzt.

Umkleidezonen sind an mehreren Stellen des
Bades vorhanden.

Will man nicht an seinen Ausgangspunkt zu-
rickkehren, gibt es einen Service, der die Klei-

dung in abschlieBbaren Behéaltern von einer
Umkleidezone zur anderen bringt.

Beim Schwimmen kann hier jeder seine eigene
Inspiration finden und das Bad mit dem Ausruf
»Heureka!” verlassen.

Fast-Crossing-Area:

fir andere aktivierende und inspirierende
Querungsmoglichkeiten: Fahrradfahren/ Ska-
ten/ Joggen/ Segway driven/ eventuell Schlitt-
schuhgleiten

Aktivitat fordert Kreativitat.

Auf der Bricke ist ein Areal fur Radfahrer,
Jogger, Segway-Fahrer und Skater eingerich-
tet. Im Winter kdonnte ein Teil dieser Area als
Schlittschuhbahn hergerichtet und genutzt
werden.

Vielleicht kénnte man auch das Heureka-Bad
im Winter zur Schlittschuhbahn umfunktionie-
ren:-)

An den beiden Enden der Bricke befindet sich
jeweils ein Fahrrad/ Skater/ Segway und even-
tuell Schlittschuh-Verleih.

Entspannung und kreative Pausen:
Uberall freier Blick auf die Elbe. Auf der Briicke
gibt es viele Entspannungsoasen, in der die
Sinne nach Anregung suchen. Kleine Garten
und Parks mit Sitzmdglichkeiten, Cafes und
Sonnendecks.

Selbstverstandlich wird es Windschutzeinrich-
tungen geben (Blische, Hecken, Plexiglaswan-
de).

Auf kleinen Buhnen in der Ausstellungshalle
und im Freiluftbereich finden Brickentheater,
Bruckenmusik und Brickenlesungen statt.

Die Briucke wird zum Laufsteg

In der Speicherstadt entwickelt sich ein neues
Modezentrum.

Die Mode braucht eine Buhne.

Die Creative Bridge wird zum Laufsteg.
Werden hier eines Tages, ahnlich wie auf der
spanischen Treppe in Rom, Top-Models die

ﬂow
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neuesten Kreationen einem internationalen
Publikum préasentieren?
Bei schlechtem Wetter finden die Moden-

schauen in der Galerie der Zukunft statt.

Turme der Inspiration - Segeltirme

mit Denkraumen und Gedankenblitzen:
Hamburg, die maritime Stadt der Bricken und
Tuirme. Die Creative Bridge kombiniert die-
se Eigenschaften. An den beiden Enden der
Bricke und auf der Halbinsel am Baakenha-
fen entstehen Wohn-, Arbeits- und Aussicht-
stirme. Hier haben Kiinstler, Designer, inno-
vative Unternehmen und andere ihre Arbeits-
statten. Naturlich wird hier auch gewohnt. In
den Gebauden gibt es Gemeinschaftsrdume,
sogenannte ,Denkraume"®, in denen sich die
Bewohner zum gemeinsamen Netzwerken und
»ldeen ausbriten” treffen. Auch Kreativitats-
schulen fur Erwachsene haben sich in den Tir-
men angesiedelt.

Die Tirme haben die Form von Segeln. Segel,
die den frischen Wind flUr Kreativitat, neue
Ideen und Innovation einfangen.

Die Segeltirme werden jeweils von einem Ron-
dell umgeben. Die H6he der Tuirme ist an das
Hamburger Stadtbild angepasst (ca. 100-130m/
also keine Wolkenkratzer).

Unter den Turmen werden Tiefgaragen ange-
legt.

An den Seiten der Gebaude gibt es mehrere
offentliche und private Aussichtsterrassen.
Von dort hat man einen wunderschonen Weit-
blick auf die Metropole.

Nachts kann man hier die Sterne fangen und
Gedankenblitze beobachten, die per Laser-
strahl von den Turmen in den Nachthimmel
geschickt werden.

Im obersten Stockwerk des Turmes auf der
Halbinsel Baakenhdft befindet sich das Re-
staurant ,Zeit zum Traumen*“ mit raum hohen
Fenstern, die einen atemberaubenden Blick
auf Hamburgs Skyline und den Hafen bieten.
Hier werden kostliche, ungewdhnliche, fanta-
sie- und kunstvoll arrangierte Kreationen zu

mafvollen Preisen serviert.

Das wasserstrahlformige Gebaude in der Mitte
der Brucke endet innerhalb der Segeltirme an
den Enden der Bricke und ,, durchquert” quasi
den Turm auf der Halbinsel Baakenhoft.

4.2.6 Alternativer Living Bridge
Entwurf

Beteiligte
Karl-Ludwig Diehl

Kurzbeschreibung

Bestandteil der ldee ist die Verbindung der
Bereiche der HafenCity mit dem Kleinen Gras-
brook durch die Verlangerung des bisher ge-
planten Living Bridge-Verlaufs in Form eines
grof3en Bogens.

Langfassung

Das Gebiet zwischen Spreehafen, Hansahafen
und Veddel ist ein wichtiger neuer Stadtent-
wicklungsraum von Hamburg. Hier befinden
sich untergenutzte Flachen des alten Hafens,
die auf eine Qualifizierung warten. Das Gebiet
dieses oberen Kleinen Grasbrook liegt gegen-
Uber dem oberen Bereich der HafenCity, wo
sich der Baakenhafen befindet. Beide Areale
liegen unterhalb der Elbbricken. Auf diesen
tobt der Verkehr. Sie zu Ausblicken in die Fluss-
landschaft zu nutzen, lohnt nicht.

Die Landzungen des oberen Teiles des Kleinen
Grasbrook weisen alle auf die Hamburger In-
nenstadt. Aus den Hafenbecken des Hansaha-
fens und des Moldauhafens reicht der Blick in
die Flusslandschaft mit ihren Hafenaktivitaten.
Auch von den verbliebenen Spitzen des Segel-
schiffhafens geht ein herrlicher Blick hin zur
Innenstadt Hamburg und auf den Hafen- und
Barkassenbetrieb.

Eine Living Bridge kénnte viele alte Hafenge-
biete attraktiv miteinander verbinden und bei
der Stadtentwicklung Hamburgs helfen. Sie
sollte realisiert werden.

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
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Im Laufe der Internet-Diskussion zum Entwurf
einer Living Bridge des Hamburger Architek-
turbiros BRT Kkristallisierte sich die Idee he-
raus, durch einen groBen Bogen Bereiche der
HafenCity mit dem Kleinen Grasbrook zu ver-
binden. Dieser Bogen wirde eine Promenade
darstellen, die aus Baumreihen besteht und
andererseits Uber Bricken fuhrt. Von den Bri-
cken kdnnten die Baakenhafenquerung und die
Elbquerung als Living Bridges gestaltet wer-
den.

Der Promenadenbogen kénnte weitergefuhrt
sein bis zu den 50er Schuppen am Hansaha-
fen, ohne dass dort die Hafentatigkeit einge-
schrénkt werden miusste. Bei hochgeklappter
Bricke konnten groRR3e Seeschiffe tief in den
Hansahafen einfahren, damit die Ladung, z.
B. Bananen, in die Hafenschuppen verbracht
werden kann.

Eine Promenade als grofRer Bogen bringt also
viele Vorteile bei der Entwicklung der oberen
HafenCity und fur den oberen Kleinen Gras-
brook.

Ahnlich wie bei Flughafengebauden lieRen
sich an die Living Bridges Terminals anschlie-
Ben. Gemeint sind damit Gebdudeareale, die
sich auf den Landzungen ausbreiten und ihre
Erschlielung von den Living Bridges und von
der Promenade aus erhalten. Auf der Linie des
groRen Bogens verkehrt ein offentliches Ver-
kehrsmittel, das an den Terminals halt und den
Spaziergang zu den Wohnungen oder den Ar-
beitsplatzen ermdoglicht, die an die Terminals
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angeschlossen sind. Naturlich lassen sich von
den Terminals aus die Uferpromenaden und
andere Spazierwege erreichen, die auf den
Landzungen anzulegen waren.

Das offentliche Verkehrsmittel, das vom
Hauptbahnhof Uber die Living Bridges zu den
Terminals schwebt, kdénnte eine Hangebahn
sein, die bis zum 50er Schuppen am Hansaha-
fen schwebt und dann den Weg am Spreeha-
fen und am Verschiebebahnhof der Deutschen
Bahn entlang nimmt, um zur Veddel zu gelan-
gen und uber die Freihafenbricke den Weg
zum Baakenhafenareal bis zum Hauptbahnhof
nimmt.

Der groRe Bogen bringt der Stadt Hamburg
also viele bisher unbekannte Vorteile. Man
sollte sie nutzen.
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Living Bridges Uber den Baakenhafen, die Elbe
und den Moldauhafen wirden eine neue Le-
bensqualitat in die Stadt Hamburg bringen.

Es gibt sehr viele Mdglichkeiten, wie diese Li-
ving Bridges aussehen kénnen. Als eine greife
ich aus den vielen Skizzen zu dem Thema eine
hohe Living Bridge heraus, die aus groBen ver-
glasten Bogen besteht, die von einer Klinker-
fassade gerahmt sind. Auf dem obersten Ge-
schol wirde sich bei dieser Living Bridge eine
traumhaft schéne Promenade befinden, von
der ein weiter Blick Uber die Flusslandschaft
moglich ist.

Terrassencafes wurden den Aufenthalt zusatz-
lich attraktiv machen.

4.2.7 Bruckenname

Beteiligte
Abujok, Turaga, Terworth, Hanseat, magalishi,
Karl-Ludwig Diehl, Peter Hoeffler und lamy

Kurzbeschreibung

Der Name der Living Bridge wird grof3en Ein-
fluss auf ihrer Wahrnehmung im In- und Aus-
land austben. Die Diskussion zur Namensge-
bung konzentriert sich hauptsachlich auf die
Frage, ob die Bricke einen englischen oder
deutschen Namen tragen soll.

Langfassung
Argumente gegen englische Bezeich-
nung

Eine rein englische Bezeichnung der Brucke
stelle eine Anbiederung an die heute haupt-
sachlich englische Marketingsprache dar. Die
Vorteile eines englischen Namens sind jedoch
gering, da Touristen gerade das typisch Ham-
burgische in der Stadt suchen und die kon-
struierten englischen Bezeichnungen auch fur
nicht deutsch-sprechende Personen schwer
verstandlich sind.

Des Weiteren kann angenommen werden,
dass ein erfolgreiches Produkt oder Objekt
keinen speziellen oder der Landessprache fer-

nen Namen bendtigt. Es ist nicht notwendig,
der Brlicke einen englischen Namen zu geben,
um im Ausland akzeptiert zu werden, vielmehr
hat sich zum Beispiel der Name ,,Tor zur Welt"
ebenfalls etabliert.

Argumente fur eine englische Be-
zeichnung

Gerade englische Bezeichnungen haben in
Hamburg Tradition - unter anderem durch die
langjahrigen engen Beziehungen Hamburgs zu
England. In diesem Zusammenhang wird auch
darauf hingewiesen werden, dass eine Sprache
gerade durch neue Impulse von Fremdspra-
chen zukunftsfahig bleibt. Die Ubernahme von
Wortern aus anderen Sprachen ist ein ganz
normaler Prozess in der Sprachentwicklung.
Daher sind Begriffe wie HafenCity oder Living
Bridge durchaus passend.

Ein Projekt wie diese Brucke stellte ebenso eine
Marke dar wie andere Produkte auch. Insofern
wird eine einpragsame Bezeichnung fur ihren
Erfolg notwendig sein. Die Entscheidung Uber
den Namen der Briicke bzw. das Brickenpro-
jekt, ob Deutsch, englisch oder ein Kunstwort,
liegt aber letztlich bei den Initiatoren und Bau-
herren. Da die Living Bridge, wenn sie gebaut
wird, aufgrund ihrer Funktion ohnehin einen
StraBennamen bendtigt, wird dieser vermut-
lich ein deutscher Name sein.

Alternativvorschlage zur Bezeichnung
,»Living Bridge*“:
Wohnbricke
Elbwohnbricke
Grasbrookspange
Baakenbricke
Sprungbriicke
Stortebekerbricke
Hamburg Bridge
die 24 Stunden Tag Bricke
FUnf Sterne-Brucke
Burgerbricke

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
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4.3 Unterforum Stadtentwicklung

4.3.1 Living Bridge schafft neue
Sichtachsen

Beteiligte
Martin Jung, Michael Kellner, jonpro, Turaga,
Bjorn Brinkmann, Karl-Ludwig Diehl, Collin,
spoonetti

Kurzbeschreibung

Die Living Bridge erdffnet neue und spannende
Blickwinkel und Aussichten und stellt selbst
eine visuelle Attraktion dar. Eine Stérung be-
stehender Blickbeziehungen ist kein entschei-
dendes Argument gegen Living Bridge, da sich
diese durch die weitere Entwicklung der Ha-
fenCity ohnehin stark veréandern werden. Der
Entwurf von Hadi Teherani konnte aber durch
einige Veradnderungen eine bessere ,Durch-
sicht” erfahren.

Langfassung

Die Living Bridge versperrt nicht die Sichtach-
sen, sondern ermdglicht vielmehr neue und
spannende Blickwinkel und Aussichten. Viele
der von den Kritikern genannten Blickbezie-
hungen, die mit der Living Bridge zerstort
wirden, seien bisher tberhaupt nicht existent
oder werden sich durch die Entwicklung der
HafenCity noch grundlegend wandeln.

Auch der Blick von der Freihafenbricke wird
sich im Rahmen der Neubebauung ohnehin
grundlegend &ndern. Die weiter in Richtung
Baakenhoft gelegene Living Bridge dagegen
wird fur Passanten den Blick in den belebten
Hafen erst 6ffnen und neue Blickwinkel er-
maoglichen.

Ein solches Bauwerk ware zum Beispiel in Dus-
seldorf undenkbar, da sich dort beidseitig eine
historisch gewachsene Stadt in die Rheinbeu-
ge schmiege und der Fluss Platz bzw. Raum
fur Uberflutung habe und als stédtischer Erho-
lungsraum genutzt wird. Die Blicke gehen weit
rheinauf- und abwarts. In Hamburg hingegen

gibt es keine vergleichbaren innerstadtischen
Blickbeziehungen, die durch die Living Bridge
beeintrachtigt werden kénnten: Von der City-
Seite Hamburgs blicke man auf den Hafen
ohne einen historischen Altstadtkern direkt am
Flussufer. Durch die Living Bridge kénnen neue
Blickwinkel fir mehr Spannung sorgen.

Sichtachsen sind ohnehin nicht immer fur eine
Stadt wichtig. Die Luneburger Altstadt ist z.
B. aufgrund ihrer verschachtelten Bauweise
ohne Sichtachsen besonders spannend oder
attraktiv. In den USA zeigt die Einhaltung der
Sichtachsen aufgrund der Blockbauweise und
schnurgerader StraBen dagegen, dass dies die
Stadte nicht lebenswerter macht, sondern sie
verwechselbar und eintdénig wirken lasst.

Dass gewisse Blickbeziehungen durch die Bru-
cke verschwinden, lasst sich nicht leugnen, je-
doch entstehen andererseits neue interessante
Blickbeziehungen, die jetzt noch kaum vorher-
sehbar waren. Als Beispiel wird der Baakenhoft
genannt, von dem der Blick nach Sid-Westen
bisher nicht bemerkenswert ist. Eine architek-
tonisch gute Living Bridge L6sung kann hier
die Attraktivitat noch steigern. Dartber hinaus
hat der Teherani-Entwurf auf Hohe des Prome-
naden-Decks 8 Durchgédnge zum Wasser auf
jeder Seite.

Vorschlage, um Sichtachsen der Li-
ving Bridge zu verbessern

Maogliche Vorschlage als Kompromiss zur Erhal-

tung der Sichtachsen trotz Living Bridge sind:

e Es wird eine Konstruktion im Sinne der Eras-
mus-Bricke vorgeschlagen, die eine ,spek-
takuldre Konstruktion“ ist ,,ohne Blicke ein-
zuschranken und dem Betrachter erlaubt,
hiben und driben auch visuell zu einem
Raum zusammenzuziehen®.

e Die Brucke kann mithilfe begrinter Terras-
sen einen weiteren Blick Uber das alte Ha-
fengebiet und die Flusslandschaft ermdogli-
chen.

e 2-3 Offnungen der durchgehenden Riegel
kdnnten fur weitere Sichtachsen sorgen.

ﬂow

Wissen . Technologie . Mirkte

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
,Living Bridge — Wohnbriicke Uiber die Elbe“



32

e Die Sichtachsen kdnnten auch erhalten blei-
ben, wenn die Brucke zumindest teilweise
als solche - durchsichtig, transparent - er-
kennbar bliebe.

e Ein verandertes Design: In Anlehnung der
Londoner Towerbridge — zwei schlanke, tra-
gende Tirme mit Wohnungen und flache
Bauten entlang der horizontalen Achsen -
kénnten den Baukoérper verspielter machen
und ein Quertrager in luftiger Hohe bote so-
wohl Aussichten als auch Ansichten.

e Verlegung der Brucke auf die Ostseite der
Elbbriicken, wo sie zusatzlich fur die nétige
Aufwertung des Stadtteils sorgen kdnnte.

4.3.2 Living Bridge beeintrachti-
gt die Sichtachsen

Beteiligte

k. dierks, okupfer, Carius, veddel, condor, Mar-
co Polo, Kristina Sassenscheidt, Gerhard Bol-
ten, Reimann, ma

Kurzbeschreibung

Eine zentrale Frage der Diskussion ist die Be-
deutung der Living Bridge in Bezug auf die
Sichtachsen Uber und entlang der Elbe. Die Li-
ving Bridge - ein 700 Meter langes Bauwerk
von 60 Metern Breite mit 4-7 Geschossen -
konnte die Blickbeziehung tber die Elbe bzw.
wichtige Blickbeziehungen in den neuentste-
henden Stadtteilen verstellen.

Langfassung

Eine zentrale Frage der Diskussion ist die Be-
deutung der Living Bridge in Bezug auf die
Sichtachsen Uber und entlang der Elbe.

Die Living Bridge - ein 700 Meter langes Bau-
werk von 60 Metern Breite mit 4-7 Geschossen
- kdnnte die Blickbeziehung Uber die Elbe bzw.
wichtige Blickbeziehungen in den neuentste-
henden Stadtteilen verstellen.

GrofRenverhaltnis
Die Living Bridge wird im Teherani Entwurf als
Uberdimensionierter ,massiver Balken“ emp-

funden, der die bislang freie Blickachse ent-
lang der Elbe einengt bzw. ganz versperrt.

Dagegen wird die Lage Hamburgs an der Elbe
und die Weite des Blicks, der als Gegenpol zu
den Gebauden der Stadt fungiert, als beson-
derer Reiz gesehen, der durch die Briicke ge-
schmalert wird. Dies umso mehr, als die , Elbe"
nun wieder in den Mittelpunkt des Interesses
rickt. Die Brucke sprengt in dem vorliegenden
Entwurf den als geeignet empfundenen Mal3-
stab. Dies sei bereits bei den neuen Hochhau-
sern an den Landungsbriicken zu beobachten,
und damit zerstore die Brucke in ihrer ge-
planten GrofR3e das Stadtbild.

Blickbeziehungen

Es wird beklagt, dass die Living Bridge - inklu-
sive der Privatisierung des besonders attrak-
tiven und den Wohnwert auf der Living Bridge
erheblich aufwertenden Blicks auf die Silhou-
ette der Hamburger Metropole — zulasten al-
ler anderen Menschen geht, die sich bislang
dieses wunderbaren Blicks auf Hamburg von
Zug und von der S-Bahn aus erfreuen konn-
ten. Zudem verringere sie den Wiedererken-
nungswert Hamburgs fur die auf diesem Weg
in die Stadt hereinfahrenden Menschen.

Die Briucke beeintrachtigt historisch gewach-
sene Blickbeziehungen: zum Beispiel den Blick
von Sitdwesten, wo Uber die 6stlichen HC-Fla-
chen hinweg viele Kirchtirme zu sehen sind,
die die Stadtansicht pragen und deren Allein-
stellungsmerkmal bislang bei Neuplanungen
immer berucksichtigt wurde. Eine Living Bridge
neben weiteren neuen Leuchtturmprojekten
wie z. B. der Elbphilharmonie, Kreuzfahrtter-
minal, Universitatsneubau wiirde diese Ansicht
inklusive der Kirchtirme verbauen.

Die Living Bridge versperrt dartber hinaus den
Blick auf die Einmindung der Norderelbe in
den dstlichen Freihafen, auf den Baakenhafen,
auf die Norderelbbricken und von den Norde-
relbbricken in den Hafen hinein und macht die
Hamburger Flusslandschaft uniberschaubar,
wohingegen gerade in der wilden Abfolge von
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Kanalen und Hafenbecken am nordlichen Elbu-
fer ein Orientierungspunkt als dringend not-
wendig eingeschatzt wird.

Da der Nordteil der Brucke ca. 300 m durch die
zukunftige HafenCity, von ihrem urbanen Rand,
derin ca. 5 Jahren gebaut werden soll, bis zum
Lohsepark verlauft, wird der dstliche Teil der
HafenCity, der ohnehin durch die Eisenbahn-
gleise und die Versmannstral3e im Norden und
die Elbbriicken im Osten gefangen ist, noch-
mals in seiner Erreichbarkeit und Sichtbarkeit
eingegrenzt. Von der Ostseite der Bebauung
der HafenCity und vom Kleinen Grasbrook aus
kann nicht mehr entlang der Elbe geschaut
werden und die vorhandene differenzierte
Stadtsilhouette verschwindet hinter einem
sehr grol3en Gebaude. Gleichzeitig kann eine
bebaute Brucke nicht die interessante Dyna-
mik aufweisen, die eine nicht bebaute Brlicke
besitzt.

Erstellung einer neutralen Darstel-
lung/ Simulation der tatsachlichen
Sichtbeziehungen

Es sollte eine neutrale Darstellung der jetzt ge-

gebenen Sichtbeziehungen und der Bereiche,

die nach dem Bau der Brucke nicht mehr sicht-
bar sein werden, erstellt werden, da die Vide-
oanimation des Entwurfs nicht realistisch ge-
nug ist. Die hier vorliegende Videoanimation in
Form eines Vogelfluges um das Projekt liefert
nur eine angedeutete Gestaltung des Projektes,
in der zudem die folgenden Unstimmigkeiten
entdeckt wurden: ,die Darstellungen der Be-
bauung am Baakenhoft — eine massive Bebau-
ung mit einem Hochhauskomplex (Zeitfenster

— 1.40). Diese massive Bebauung fehlt der Vi-

deoanimation bei der effektvoll gefuhrten Ka-

merafahrt (Zeitfenster — 1.20 bis — 0.30) durch

die FuRgéngerebene zum Fernblick (bei —0.50

bis —0.40) vollig. Hierbei wird ein freier Blick

auf das Uberseequartier gezeigt. Dieser durfte
bei einer Bebauung des Baakenhoft mit dem

Hochhauskomplex unmaoglich sein.”

Eine solche Animation/ Simulation muss alle

moglichen Perspektiven bericksichtigen und

in realistischer Weise abbilden. Derzeit wird

der Bruckenteil Uber der Elbe selbst in seinen
Sichtwirkungen, insbesondere aus Osten und
Westen nicht beurteilungsfahig, weil keine Dar-
stellungen aus der Elbbruckenperspektive und
aus den Promenadenperspektiven fur FuRgan-
ger vorliegen. Auch die Frage nach der angeb-
lichen ,Nichtsichtbarkeit“ der Flusslandschaft
von der Eisenbahnbriicke aufgrund der Trager-
konstruktionen muss durch eine moglichst re-
alistische Simulation geklart werden.

Die Entwurfszeichnungen sind wenig realis-
tisch - als Beispiel wird hier die Auffalligkeit
angeflihrt, dass zwischen der FuBgédngerebe-
ne auf dem Kleinen Grasbrook und der Bricke
(mit der viel hbheren Passage) weder Treppen
noch Ausfadelungsbauwerke fur die StralRe
dargestellt werden. So stellt sich die Frage,
von wem und in wessen Auftrag die Entwurfs-
zeichnungen hergestellt wurden.

4.3.3 Offentlicher Personen
Nahverkehr

Beteiligte

Lutz, Karl-Ludwig, Diehl, lamy, stadtarche,
uschuett, |k, Reimann, Tami, Weltstadt Ham-
burg, Jan, veddel, jonpro, Keek, Andimatt,
Shlomo, Veddeler, Norbert Zanto, Prof. J6rn
Walter, Terworth, Jome, Hadi Teherani, Jirgen
Bruns-Berentelg

Anmerkung: Die genannten Teilnehmerinnen
und Teilnehmer haben sich an der Diskussion
zum Verkehr beteiligt, sind aber nicht pauschal
der jeweiligen Pro/ Contra-Position zuzuord-
nen. Bitte beachten Sie auch die Wikis zum
Thema Kraftverkehr im Unterforum Bricken-
gestaltung.

Kurzbeschreibung

Der Erfolg eines Projektes wie der Living
Bridge hangt von der gut geplanten und durch-
gefilhrten Anbindung an den OPNV ab. Im An-
schluss werden die einzelnen Hinweise und Ar-
gumente zum Thema aufgefuhrt.
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Langfassung

Der fur die Living Bridge vorgesehene Standort
wird durch die geplante U4 verkehrstechnisch
gut angebunden sein. Allerdings ist fraglich, ob
die Streckenfuhrung nicht unterhalb der Briicke
bis auf den Grasbrook gefiihrt werden kénnte,
um den Sprung auf die andere Elbseite wirklich
zu vollbringen. Wichtig ist aber dartber hinaus
die Fortsetzung der Planung an der Sidseite,
damit diese Seite nicht weniger attraktiv wird
und das momentan bestehende Attraktivitats-
gefélle zwischen Norden und Suden nicht auch
durch dieses Bauwerk widergespiegelt wird.

Eine Prioritat in der Verbindung von HafenCity
und Hamburger Suden liegt zunéchst einmal in
einer sehr leistungsféhigen offentlichen Nah-
verkehrsanbindung, z. B. einer U-Bahn-Anbin-
dung, die es moglich macht, sowohl Betriebe
mit groReren Mitarbeiterzahlen als auch eine
groRere Zahl von Bewohnern sudlich der Nor-
derelbe zu platzieren. In diesem Zusammen-
hang seien geringe Umsteigezeiten usw. win-
schenswert, um den OPNV fiir die Menschen
attraktiv zu machen.

Personen, die die Bricke als reine Verkehrs-
verbindung nutzen, werden mit groBer Wahr-
scheinlichkeit nicht zu Ful3 gehen. Insofern ist
der Aspekt einer effektiven OPNV An- und Ver-
bindung sehr wichtig. Eine mdgliche Alterna-
tivibssung zur U-Bahn etc. fur dieses Problem
ist eine StraBenbahn, allerdings sei diese seit
1978 politisch nicht mehr gewollt. Auch vor-
stellbar ware eine spezielle Bahn, die nur auf
dieser Brucke verkehrt. Damit hatte der Se-
nat sein Gesicht gewahrt und die StraRenbahn
nicht wieder eingefuhrt.

4.3.4 LB fordert Flachenverdich-
tung im Hafen
und neue Arbeitsplatze

Beteiligte
Karl-Ludwig Diehl, lamy

Kurzbeschreibung

Die Living Bridge fuhrt in ein nur noch wenig
genutztes Areal. Es ist also mdglich, eine sinn-
volle Verdichtung der Gewerbeflachen vorzu-
treiben, die zu einer Qualifizierung und Mi-
schnutzung des Stadtgebiets fuhren kann.

Langfassung
Qualifizierung des Stadtgebiets/ Mi-
schnutzung fordern
Eine Living Bridge kann nur dann Sinn ma-
chen, wenn z. B. neben der Veddel unterhalb
der Freihafenbricke bis hin zum Hansahafen
ein neuer Stadtteil aufgebaut wird. Dadurch
entstehen mehr Arbeitsplatze, als derzeit in
diesem nur noch untergenutzten ,Freihafen“
vorhanden sind.
Der alte Hafen in diesem Bereich ist inzwischen
Luntergenutzt®, weil die groBen Uberseeschiffe
nicht mehr dorthin gelangen kdénnen. Daher
muisse man Uber eine neue Qualifizierung der
Flache des oberen Kleinen Grasbrook nach-
denken, die durch die Living Bridge geftrdert
werden kénne.

Es sollten jedoch keineswegs Arbeitsplatze
vernichtet werden, sondern maoglichst viele
Arbeitsplatze durch eine Qualifizierung dieses
Stadtgebietes hinzu kommen. Es musse also
vielmehr darum gehen, eine intensivere Mi-
schnutzung hinzubekommen.

Die Living Bridge ware demnach dann sinnvoll,
wenn sie zwei sehr belebte Gebiete miteinan-
der verbindet, in denen es ,,brummt" und viele
Arbeitsplatze vorhanden sind.

Wenn dort interessante Wohnlagen geboten
werden und eine grol3e Arbeitsplatzvielfalt ne-
ben den Hafenbetrieben vorhanden sei, wiirde
auch der laufende Hafenbetrieb dazu beitra-
gen, in dieses Gebiet zu ziehen. Diese Stadt-
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flache wird also genau aufgrund der ,aufre-
genden Mischnutzung® und des weiterhin lau-
fenden Hafenbetriebes attraktiv sein.

Der Kleine Grasbrook boéte Wasserflachen,
romantisch mit Baumen und mit alten Lager-
hallen umgeben, die jedem Besucher des Ge-
bietes ins Auge springen. Im Falle einer ,,Qua-
lifizierung™ - ohne jedoch den Hafenbetrieb zu
verdrangen - sei das Gebiet vielseitig nutzbar,
z. B. fir Wohnen, Spaziergange, Kultur, fir in-
teressante zusatzliche Arbeitsplatze, andere
Bewegungsformen in der Luft - als Schwebe-
bahn - oder zu Wasser auf der Fahre. Gegen
Sturmflut und andere Unbilden lieBen sich ge-
eignete Mallhahmen treffen.

Bei einer guten Mischnutzung auf diesem
Gebiet des Kleinen Grasbrook wuirde beste
Wohnlage mit kurzen Wegen im Stadtzentrum
entstehen, statt Autos koénnten Barkassen
und andere offentliche Nahverkehrsmittel ge-
nutzt werden. Auch das ,,zu Fu3 gehen“ bietet
sich bei solcher Stadtraumqualitat an, die am
Spreehafen, Saalehafen, Moldauhafen, Hansa-
hafen, usw. existiert.

Eine Qualifizierung des gegenliber des Baa-
kenhafen liegenden Gebietes kann ganz unter-
schiedlich erfolgen, die bunte Arbeitsplatzmi-
schung, die sich hier aufbauen lasst, braucht
die Verladungsaktivitaten im Hafen keinesfalls
zu verdrangen. Da die Gebiete auf der Elbinsel
wegen ihrer preiswerten Wohnungen genutzt
wlrden, die Menschen aber bei steigenden
Einkommen in ,bessere Stadtgebiete” abwan-
dern, kann hierliber versucht werden, insge-
samt die groRRe Elbinsel aufzuwerten und die
Leute zu halten.

Geplante Flache der LB liegt weitest-
gehend brach

Der Bereich der angedachten Living Bridge
wird zwar manchmal als Wartebereich genutzt,
sehr selten lage dort aber mehr als ein Schiff.
Da direkt hinter der Brucke die Elbbricken
kommen, ist hier grundsatzlich wenig ande-
re Nutzung maoglich. Der Schuppen 48 wirde
durch die Living Bridge abgeschnitten werden,
da er deutlich vor der Brucke liegt. Selbst Han-

sahafen und Moldauhafen kénnten weiterhin
angelaufen werden, obwohl hier neben gerin-
ger Industrie hauptséachlich Brachland ist.

Im Hansahafen gibt es eine riesige Mullhal-
de alter Autos, die zur Entsorgung nach Afri-
ka verschifft und dort repariert und weiter
gefahren werden. Dies ist, auch unter dkolo-
gischen Gesichtspunkten keine optimale und
begriRenswerte Nutzung. Diese zentrale und
hochwertige Flache musse viel besser genutzt
werden.

Pro Flacheneinheit ist das Gebiet zwischen
Spreehafen, Hansahafen, Veddel und Elbe un-
tergenutzt. Zudem stagnieren die Aktivitaten
im Gebiet Moldauhafen, Spreehafen, Miiggen-
burger Zollhafen, Saalehafen und Hansahafen
trotz boomenden Hafens bereits seit langerer
Zeit. Dort kénnte durch eine Qualifizierung der
Flachen sehr gut mehr Nutzflache entstehen
und deutlich mehr Arbeitsplatze geschaffen
werden.

Vielgeschossigkeit sei in diesem Zusammen-
hang unentbehrlich fur die Hafenwirtschaft und
lieBe verdichtete Hafenflachen zu. Uber diesen
Hallen (,,Himmel Uber den Hallen*?) kdénnten
sich problemlos vielgeschossige Gewerberau-
me befinden, wahrend unten ebenerdig ein-
und ausgefahren wird.

Die ,hé&nderingende Suche nach angeblich
nicht vorhandenen Flachen® ist kein Hinde-
rungsgrund, da sich Lastwagenrampen leicht
bis auf die Hohe von zwei oder drei Geschos-
sen fuhren lassen.

Auch andere Flachen liegen weitgehend brach.
So liege direkt an der Briucke am Holthusenkai
die WITS-Hafenservice, der Moldauhafen ist
bis 2028 an Tschechien verpachtet und wird
nicht mehr genutzt. DarUber hinaus ist die Ro-
Ro Anlage Schuppen 48, die einen GrofBteil der
AsiastraBBe einnimmt, und das BUNDESAMT FUR
ERNAHRUNG UND FORSTWIRTSCHAFT sowie
das Logistikunternehmen HEUER Internationa-
le Speditions-Gesellschaft Hamburg mbH. Im
Hansahafen folgt dann z. B. das Museum. Die-
se Nutzungen bereiten im Zusammenhang mit
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der Living Bridge keine Probleme. Kritischer
sei eher die Bahnstrecke hinter der HafenCi-
ty/ Baakenhafen, welche aber bereits heute
bestehe und somit die Living Bridge weniger
beeinflusse als die Hauser vor Ort.

Gewerbefldache kann weiter verdichtet
werden
Diese Flachen, die von der Hafenlogistik ver-
wendet werden, kdnnten wesentlich héher ver-
dichtet werden. Es lieRen sich auf dem Kleinen
Grasbrook pro Flacheneinheit mehr Arbeits-
platze unterbringen.
Die Frage ist, wie viele Aktivitaten tatsachlich
noch mit Freihafennutzung zu tun haben und ob
der Freihafen im Bereich Moldauhafen, Spree-
hafen, Saalehafen und Hansahafen noch Sinn
mache und diese ,,schwach genutzten Flachen*
wirklich noch eingezéunt bleiben mussten.
Daher kann durch strukturierte, vielgeschos-
sige Hallen fiur die Lagerung und den Guterum-
schlag eine sinnvollere Flachennutzung ange-
regt werden. Es sollte zwischen Aktivitaten
echter Freihafennutzung und anderweitiger
Nutzung unterschieden werden.
Dadurch lassen sich Konzentrationen erzeu-
gen, wo sehr groBe Seeschiffe anlanden, und
von Gebieten unterscheiden, die nicht fiir Con-
tainer dienen sollen. Es gibt sehr viele Klei-
nunternehmen in den alten Hallen, die sehr
improvisiert agierten und preiswert unterge-
bracht sind, was sich auf den geschitzten Zu-
stand des Freihafens zurlckfihren lasst, aber
kaum eine Freihafenfunktion hat und eher als
ein Versuch zur Weiternutzung der Hallen in-
terpretiert wird, die bei Leerstand weiter ver-
gammeln wirden.
Fur die angesprochene Firma Busse (siehe
nachfolgendes Wiki) wird die (Halb)insel im
Spreehafen vorgeschlagen. Auch hier kann die
gewerbliche Nutzung wesentlich hdher ver-
dichtet werden. Auch Uber eine mehr geschos-
sige Nutzung des Gebietes links und rechts der
Kodhlbrandbricke auf Steinwerder kann nach-
gedacht werden.

4.3.5 LB gefahrdet Gewerbefla-
chen und Arbeitsplatze

Beteiligte
Ulf, Baxter, mijuhh, jonpro, kpatjens, Andi

Kurzbeschreibung

Eine Wohnbriicke, die in ein noch aktives Ha-
fengebiet flhrt, vertragt sich nicht mit den sich
auf der angrenzenden Flache befindlichen Ha-
fenbetrieben und kann unter Umsténden sogar
zu Arbeitsplatzverlust fuhren kénnte.

Langfassung
Hafenbetrieb lasst sich nicht mit
Wohnbrucke vereinen
Die Living Bridge ist zwar eine interessante
Idee, aber tatsachlich kommt es in unmittel-
bar geplanter Nahe der Brucke zu Umschlags-
tatigkeiten, die auch nachts stattfinden und
sich mit einer Wohnbriucke nicht vertragen.
Im Hamburger Hafen gibt es — inklusive Wo-
chenende - die Schichten I. (06.50-15.00), II.
(15.00-23.10) und IIl. (23.10-06.50). Diese
fuhren bei unginstigen Winden zu einer Larm-
belastigung der Anwohner der Living Bridge.
Sollten diese dann gegen den Larm klagen,
konnte es evtl. zu behdrdlichen Einschran-
kungen der Umschlagsbetriebe kommen. Das
wiederum gefiele den Reedern/Maklern si-
cherlich nicht, die dann eventuell andere Ha-
fen mit ihren Schiffen anlaufen, was zu Verlust
von Arbeitsplatzen im Hamburger Hafen fuh-
ren konnte. Auch Larm bedingte SchlieBungen
wurden Arbeitsplatze vernichten.

Die in der N&he liegenden Terminals - am
Schuppen 48, das Sud-West-Terminal im Stein-
werder Hafen und die Umschlag- und Packsta-
tion in der Afrika- und Indiastralle - arbeiten
im 24 Stunden Schichtdienst. Es stellt sich da-
her die Frage, welche Konzepte beziglich des
Larmschutzes, der Feinstaubbelastung etc.
vorlagen? Erfahrungen zeigen, dass trotz einer
Entfernung von 1-2 km Luftlinie vom Tollerort-
Terminal und dazwischen liegendem Baumbe-
stand eine Feinstaubbelastung stattfindet.
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Wie sollen unter diesen Umstanden Wohn- und
Gewerbeflache miteinander harmonieren? Wo
werden die Prioritdten gesetzt? Zugunsten
eines konsequenten und modernen Hafenaus-
baus zur Sicherung und Schaffung von Arbeits-
platzen oder der Besiedlung wertvoller, viel-
leicht nicht richtig genutzter aber dennoch be-
gehrter Gewerbeflachen? Entscheide man sich
far Letzteres folgt daraus ein Verdrangungs-
effekt, der Arbeitsplatze kostet und schlieB3-
lich auch zulasten des Steuerzahlers geht. Es
bestehe die Befurchtung, dass der Hafen sein
breites Leistungsspektrum nicht mehr anbie-
ten kann und die verladene Wirtschaft einen
anderen, attraktiveren Hafen suchen werde,
wenn man sich fur eine Living Bridge an dieser
Stelle entscheide, auf der eine finanzkraftige
Minderheit ,,schéner wohnen“ will. Die Folgen
waren eine wirtschaftliche Verarmung Ham-
burgs gepaart mit der héheren Belastung der
offentlichen Haushalte, weil ein nicht unerheb-
licher Teil der im Hafen arbeitenden Menschen
ihre Arbeit verlieren wird.

Als Negativbeispiel wird hier zudem die als
.kKihnes Wasserbauprojekt“ bezeichnete Ha-
vel-City in Berlin angeflihrt, die ,kraftig in die
Hosen gegangen" sei, da letztlich niemand
wirklich dort hinziehen wolle.

Hafenbetriebe und Gewerbe bendti-
gen mehr Flache

Der Vorschlag, die Gewerbeflachen im Hafen
zu verdichten, um hier Platz fir die Bricke zu
schaffen, ist nicht einfach umzusetzen. Zum
Beispiel mogen einigen die Hallen am Muse-
um zwar alt und Uberflissig erscheinen, die-
se stunden jedoch unter Denkmalschutz und
konnten somit gar nicht erneuert oder abge-
rissen werden, so gern die derzeitigen Nutzer
dieses auch wollen.

Die deutsche Export-Wirtschaft ist gerade im
Maschinen-Bau fiuhrend, die Verschiffung in-
dustrieller Anlagen allerdings nicht immer in
Containern maoglich. Hierfir bendtige man
leistungsfahige ,,Multi-Purpose-Terminals® mit
entsprechender Infrastruktur, d. h. auch La-

gerflachen fir die verkehrsbedingte Zwischen-
lagerung. Diese Terminals kdnnen ebenfalls
Containerschiffe abfertigen und tragen somit
zur Beschleunigung des Containerumschlags
bei, was eine wichtige Kennmarke flir Reede-
reien darstellt. Ein attraktiver Hafen sollte da-
her ein breites Spektrum an Dienstleistungen
und Verschiffungsmadglichkeiten anbieten und
sich nicht nur, wie vorgeschlagen, auf die Con-
tainerverschiffung konzentrieren.

Die Flachen sind aber generell knapp und die
LZerstorung” einer bestehenden Infrastruktur
zu kostenintensiv, um sie dann anderen Orts
zulasten des Steuerzahlers wieder zu errich-
ten - von den individuellen Folgekosten der be-
troffenen Arbeitnehmer, z. B. infolge von Woh-
nungssuche und Umziigen, ganz abgesehen.

Auf den von anderen Teilnehmern als ,brach-
liegend“ bezeichneten Flachen wirden nicht
Schrottautos, sondern u. a. hochwertige In-
dustrieanlagen ,,Made in Germany* verschifft.
Diese Terminals, deren Umschlagszahlen stetig
wachsen, arbeiten rund um die Uhr und erzeu-
gen Larm. Ein Umzug ist aufgrund des enorm
anwachsenden Platzbedarfs quasi unmaoglich.

Dies bestatigt sich auch durch Gesprache mit
Unternehmern und Funktionaren aus der Ha-
fenwirtschaft im Zuge eines IBA-Labors, in
denen ebenfalls bekraftigt wurde, dass der
Hamburger Hafen nicht nur verdichtet werden
kann, sondern auch zwingend musse, weil die
Zuwachse auf den derzeitigen Flachen schon
heute nicht mehr bewaéltigt werden koénnten.
Es musse also tatséchlich sehr grundlich tber
Alternativen nachgedacht werde, bevor die
Flachen auf dem Grasbrook dem Hafen zugun-
sten einer Living Bridge entzogen werde.

Im Hafen und insbesondere in diesem Bereich
des Hafens, herrscht eine eklatante Flachen-
knappheit und sehr viele dort ansassige Be-
triebe suchen handeringend zuséatzliche Ka-
pazitaten. So werde beispielsweise seit Uber
3 Jahren von der Stadt/HPA erfolglos ein al-
ternativer Standort fur die Firma Buss und
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andere im mittleren Freihafen angesiedelte
Firmen gesucht, die einem Containerterminal
weichen sollen. Problematisch seien der Was-
seranschluss und die Art der umgeschlagenen/
umzuschlagenden Giter. Wenn an einem in
unmittelbarer Nachbarschaft gelegenen Ter-
minal Projektladungen umgeschlagen wer-
den - kdonnten daflr nicht, wie Hochregallager
am Wasser gebaut werden, in denen Contai-
ner ausgepackt wurden. Das sei (leider) welt-
fremd. Der Hamburger Hafen lebe beim Con-
tainerumschlag auch ganz wesentlich von den
nachgelagerten Dienstleistungen (Lagerhal-
tung) - werden diese zu teuer dann wandere
die Ladung (und damit die Beschéaftigung) ab.

Auf den Einwand, das Gebiet rund um das
Uberseezentrum sei eine brachliegende Ge-
werbeflache, wird gekontert, dass auch die-
ser Bereich der Teil eines pulsierenden Wirt-
schaftszentrums und somit ein ,,Jobmotor* fur
die Hansestadt sei, der sich nicht mit einer
gehobenen Wohnkultur in unmittelbarer Nahe
vereinen liel3e.

Gewahrleistung der Schiffbarkeit

Das Areal misse auch weiterhin fur grol3e
Schiffe befahrbar bleiben. Die gréBten Schiffe,
die den Hamburger Hafen anlaufen, legen Uni-
kai (Schuppen 48) an, z. B. Grimaldi. Nebenan
zum Sud-West Terminal kommen Container-
schiffe von tGber 240 m Lange. Neulich lag ein
Bulk-Carrier von 270m Lé&nge bei OAM in War-
teposition. Und die QM 11 hat auch eine Lange
von 345m und fahrt in diesen Hafenteil. Viele
groRere Schiffe mussten dort anlegen und
warten, da an den Terminals im Hafen Hoch-
betrieb herrsche. Wo sollen diese im Fall des
Baus der Living Bridge warten?

Dariber hinaus befinden sich in unmittelbarer
Nahe des vorgesehenen Standortes (sowie am
Sudende des Briuckenschlages) rund 60 Unter-
nehmen aus den Bereichen Umschlag, Lager-
haltung und Logistik, die auf den direkten An-
schluss an seeschifftiefes Wasser angewiesen
sind. Die Diskussion um den mittleren Freihafen
zeige, dass alternative Standorte im Hafen mit

eben diesen Spezifikationen nicht vorhanden
sind. Die Konsequenz wéare eine Abwanderung
der Betriebe bzw. in vielen Fallen die Einstel-
lung des Geschaftsbetriebes. Berlcksichtige
man zudem die Sekundareffekte (nachgela-
gerte Dienstleistungen wie Transportunterneh-
men, Reinigungskrafte, Wachleute, etc.), dann
steigt die Zahl der Betroffenen noch weiter
an. Erschwerend hinzu kommt, dass in diesem
sehr lebendigen Teil des Hafens besonders
beschéaftigungsintensive Betriebe angesiedelt
sind - im Gegensatz zu den Containerterminals
im Westen des Hafens.

Und so lautet das Fazit, dass mindestens
3000-5000 Arbeitsplatze mit dem Projekt Li-
ving Bridge zur Disposition stehen.

4.3.6 Die Living Bridge macht
Hamburg attraktiver

Beteiligte
Renate, Nobert Zanto, Tina Voggenreiter, Ter-
worth, ws, Raute, Jome, road runner, ma,
Karl-Ludwig Diehl, Carius, magalishi, jonpro,
Don Zippo, Hamburger123, Don Zippo, Bettina
Feldmann

Die oben genannten Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer haben sich an der allgemeinen Diskus-
sion zum Thema ,,Die Living Bridge als Leucht-
turmprojekt” beteiligt. Beachten Sie bitte auch
das Wiki ,,Die Living Bridge macht Hamburg at-
traktiver®.

Kurzbeschreibung

Es sind unterschiedliche Argumente dafur vor-
gebracht worden, dass die Living Bridge positiv
far den Stand der Stadt Hamburg sein wirde.
Im Folgenden sind diese nachzuvollziehen.

Langfassung

Living Bridge erhoht die Attraktivitat
der Stadt

Die Weltstadt Hamburg braucht solche Grof3-

projekte, wie die Living Bridge, um internati-

onal Flagge zu zeigen. Des Weiteren wird die
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Living Bridge die Sehenswurdigkeiten in Ham-
burg erweitern und damit die Attraktivitat der
Stadt erh6hen. Zur Strahlkraft der Stadt zah-
len nicht nur nlchterne Statistiken, sondern
ebenfalls ,Prestige"-Objekte, wie dieses. Ver-
gleicht man die Aktivitaten von DAX-Unterneh-
men, so stellt man fest, dass in Hamburg kein
Einziges seinen Sitz hat (Minchen: 8, Ffm: 3).
Insofern ist die Living Bridge zu befirworten,
da die wirtschaftliche Dynamik, die von ihr
ausgeht, nicht mit der Baufertigstellung endet,
sondern aufgrund des Zuzugs von Menschen in
die Wohnungen fortgesetzt wird.

Die Living Bridge hat die Chance im Gegensatz
zum Michel auch Uberregional bekannt zu wer-
den. Sie ist ein Zeichen gegen Kleinmut und
eine konservative Grundhaltung. Die Living
Bridge hat das Potential ein Magnet fur Tou-
risten zu werden und damit die wirtschaftliche
Entwicklung der Stadt zu unterstitzen.

Bei jeder Kritik an einem herausragenden Pro-
jekt wie diesem, sollte bedacht werden, dass
GrofR3projekte und stilistische Briche immer
zuerst negativ betrachtet wurden. Dies ist
am Beispiel der Speicherstadt zu sehen. ,Eine
neue Architektur und diese ,,Living Bridge* ist
jetzt der nachste logische Schritt auf dem Weg
zu einer modernen einzigartigen Stadtentwick-
lung ... andere Metropolen waren froh diese
Idee umsetzen zu kdnnen.*

Ein weiterer Punkt ist, dass kein anderer Sek-
tor es in Hamburg bisher geschafft hat, den
Rang des Hafens einzunehmen. An dieser Stel-
le setzt die Living Bridge ein: Mit ihr hat Ham-
burg die Chance hat, ein europaisches, viel-
leicht weltweites Zentrum zukunftsweisender
Architektur zu werden. Das ist nicht selbst-
verstandlich und muss gewollt werden. Es ist
der Wille notwendig Chancen zu ergreifen, die
bereits schon langer als Option zur Verfligung
stehen (Lighthouse-Tower u. a.).

Es ist ebenfalls die Chance, die Traditiona-
listen mit den Fortschrittlichen zu verséhnen.
Die Notwendigkeit, den Suden zu entwickeln

(,,Sprung Uber die Elbe*) stellt genau diese
Chance dar. Dies ist allerdings kaum madglich,
wenn die Architektur in der Stadt sich nicht
modernisiert.

Gerade im Hinblick auf die Mdglichkeit des
Abflauens des Globalisierungstrends und der
Konkurrenz flir den Hamburger Hafen, die
von Cuxhaven etc. ausgehen kénnte, braucht
Hamburg Projekte, die seine Attraktivitat jen-
seits des Hafens herausstellen. Die Brucke
kann hier nachsetzen, um den Ruf Hamburgs
als Ort mit Dynamik und Fortschrittlichkeit zu
untermauern.

4.3.7 Die Living Bridge ist kein
Leuchtturmprojekt

Beteiligte
Renate, Nobert Zanto, Tina Voggenreiter, Ter-
worth, ws, Raute, Jome, road runner, ma,
Karl-Ludwig Diehl, Carius, magalishi, jonpro,
Don Zippo, Hamburger123, Don Zippo, Bettina
Feldmann

Die oben genannten Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer haben sich an der allgemeinen Diskus-
sion zum Thema ,,Die Living Bridge als Leucht-
turmprojekt” beteiligt. Beachten Sie bitte auch
das Wiki ,,Die Living Bridge macht Hamburg at-
traktiver®.

Kurzbeschreibung

Hier finden sie die Argumente, die daflir spre-
chen, dass die Living Bridge unndétig fur den
Bestand im internationalen Wettbewerb ist und
die Kritik an der Ausfiihrung, wenn man die Li-
ving Bridge als Leuchtturmprojekt akzeptiert.

Langfassung

Unnotig fur den Bestand im internati-
onalen Wettbewerb

Die Frage, welche Art von Bauten Hamburg

braucht, um im internationalen Wettbewerb zu

bestehen, stellt sich auch im Kontext der Li-

ving Bridge.
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Es kann daflir argumentiert werden, dass die
Living Bridge ein unnétiges Projekt ist, da
Hamburg bereits mit genug herausragenden
Bauten, speziell auch des Architekten Tehera-
ni, ausgestattet ist und die Living Bridge nicht
als weiteres Leuchtturmprojekt benétigt. Au-
Berdem gibt es bereits neue Leuchtturmpro-
jekte, wie die Elbphilharmonie, das Kreuzfahrt-
terminal oder der Universitatsneubau, welche
bereits beschlossen sind und ihre Strahlkraft
entwickeln werden. Ein weiteres Projekt mit
einem anderen Stil kdnnte sich sogar negativ
fur Hamburg auswirken ,Wenn Hamburg sich
zu einem Disney Land, Dubai oder Las Vegas
entwickeln soll, d. h. eine Stadt die nur aus ein-
zelnen stadtebaulichen Objekten besteht und
der Rest der Stadt ist einfache graue ,Wohn-
masse” dann ist dieses GroRprojekt hilfreich
und richtig.*”

Des Weiteren ist eines der Merkmale von Ham-
burg der gewachsene Stadtzusammenhang
und die interessanten einzelnen Viertel, die
gerade durch ihre Zurtckhaltung zu Wahrzei-
chen der Stadt geworden sind. Ein ,,Protz“-Bau
widerspricht dieser Art der Attraktivitat. Stellt
man sich vor, dass das Living Bridge Projekt un-
fertig abgebrochen werden miisse, so kommt
man zu dem Schluss, dass misslungene GroB-
projekte ein Zeichen von Provinzialitat und in
Hamburg bisher kaum zu finden sind.

Kritik an der Ausfuhrung eines solchen Leucht-
turmprojektes

Ohne eine grundsatzliche Ablehnung gegent-
ber sogenannten Leuchtturmprojekten zu ha-
ben, wie sie in der Planung des ,Sprungs Uber
die Elbe™ vorgesehen sind, kdnnen Argumente
gegen dieses spezielle Projekt vorgebracht
werden.

Die Living Bridge eignet sich nicht als Leucht-
turmprojekt, da sie kein 6ffentliches Gebau-
de ist und auch ihre funktionale Aufgabe als
Bricke nicht vollstandig erfillt. Diese Art von
Leuchtturmprojekten werde in der Realitat
nicht benétigt und sprengen die in der Stadt
Hamburg ublichen Mal3stdbe. Des Weiteren

sind viele Leuchtturmprojekte nur unzurei-
chend auf ihre Realisierbarkeit und Funktiona-
litat hin untersucht - es stellt sich die Frage,
ob dies bei der Living Bridge auch so ist.

Betrachtet man die Stadt als Ganzes, dann
ware ein Leuchtturmprojekt sudlich der Elbe
geeigneter um den Sprung Uber die Elbe zu
schaffen.

Tatsachlich kann die Living Bridge nur ein
Leuchtturm fur die Stadt sein, wenn die Ham-
burger sie annehmen und aktiv nutzen. Nur so
wird sie zu einer lebenden Bricke.

4.3.8 Alternative Standorte/
Trassenfihrung

Beteiligte
Karl-Ludwig Diehl, spoonetti, Jan, veddel, Jlr-
gen Bruns-Berentelg

Kurzbeschreibung

Einige Teilnehmer pladieren fiur einen alterna-
tiven Standort bzw. eine veradnderte Trassen-
fuhrung der Living Bridge.

Langfassung

Verlagerung nach Osten

Die Verlegung der Brucke auf die Ostseite der
Elbbricken wirde zum Erhalt der bisherigen
Sichtachsen beitragen, nach Osten einen Blick
in den gruneren Teil Hamburgs bieten und
andererseits fur die noétige Aufwertung des
Stadtteils sorgen.

Optimierte Lage

Die Brlcke sollte in Bezug auf ihren Standort
so optimiert werden, dass sie kein endglltiges
Abschneiden des Baakenhafens und der Nor-
derelbe bewirkt, da diese Wasserflachen als
essentiell fur eine funktionierende 6stliche Ha-
fenCity bewertet werden und fir eine Vielzahl
maritimer Nutzungen erhalten und erreichbar
bleiben sollten. Sie dirfe dartber hinaus nicht
als ,trennend” zwischen Ost- und Westteil
der HafenCity wirken — in Bezug auf Blickbe-
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ziehungen als auch wichtige Verkehrsverbin-
dungen. In der derzeit angedachten Lage be-
stehe die Gefahr, den Ostteil der HafenCity zu
einem Gebiet ,,zweiter Klasse* zu machen. Es
wird auch vorgeschlagen, die Bricke in einem
Bereich von ca. 100 m zu verschieben, um das
Baakenhoft und die Spitze des Kleinen Gras-
brooks — die pragnanten Orte der jeweiligen
Halbinseln - nicht zu isolieren.

Gerade Bruckenfuhrung:

Die Integration der Living Bridge als Fortfuh-
rung des Lohseparks schafft eine sehr lange
lineare Achse, die im Norden keine Anbindung
besitzt, sondern gegen die Ericusspitze mit
der Spiegel-Bebauung lauft, und im Stden auf
Grund des jetzigen Planungsstandes des Klei-
nen Grasbrooks keine Weiterfiihrung oder kein
Gegenuber hat. Eine solch lange lineare Ach-
se ist jedoch nicht gut in den stadtebaulichen
Kontext zu integrieren und die Bricke muss
daher so gedreht werden, dass sie nicht als
lineare Fortfihrung des Parks erscheint.
Zudem wird angemerkt, dass Brickenbauer
normalerweise versucht, ein Hindernis még-
lichst senkrecht zu queren, wohingegen ein
»schiefer® Verlauf lediglich bei harten tech-
nischen Randbedingungen (z. B. ICE-Trassen/
moderne Autobahnen) gewéahlt wirde.

Verlangerte Trassenfuhrung

Auch eine Verladngerung der Bricke in Richtung
Slden ist denkbar, um damit die Anbindung der
sudlichen Stadtteile weiter voranzutreiben:

Entwurf:
http://fotoalbum.web.de/gast/spaceoffice/
Hamburg_Living_BridgeneueTrass

Erlauterungen zum Entwurf:
Zwei Wege uber die Elbe bis zur Ecke am 50er
Schuppen werden gezeigt.

Living Bridges Uber Baakenhafen, Elbe sowie
Moldauhafen mit Fortsetzung bis zu den 50er
Schuppen. Uber den Hansahafen fiihrt eine
Klappbrucke:

http://fotoalbum.web.de/gast/spaceoffice/

Hamburg_ LivingBridgeAlternati

Die Bogenform setze sich aus Grunanlagen-
strecken und Living Bridges zusammen. An
die Briuckenkopfe der Living Bridges sollten
Nutzbauten angelagert sein, die lber den zu-
geordneten Terminal erreichbar sind. Eine
aufgestelzte Bahn, die automatisch gesteuert
fahrt, startet am Hauptbahnhof, fihrt an der
Bahnlinie entlang und biegt dann am Ende der
Grunanlage auf die Trasse der Living Bridge ab
und fahrt bis zu dem 50er Schuppen und kehrt
im grof3en Bogen auf der ,,potenziellen Hoch-
trasse” an der Veddel vorbei bis zum Haupt-
bahnhof zurtick. Dadurch entstehe eine gute
Anbindung an den S-Bahnhof Veddel und den
Hauptbahnhof, usw. Die Terminals bilden Ver-
teiler zu den Bauten an den Bruckenkopfen
und schaffen zusatzliche Anreize, die Living
Bridges aufzusuchen. Die grunen Linien auf
dem 2. Plan sind Andeutungen von Promena-
den entlang der Kaikante.

4.4 Unterforum Realisierbarkeit

4.4.1 Sicherheit

Beteiligte

baddrp, Keek, Flussmensch, Reimann, Otmar,
Turaga, Norbert Zanto, veddel, Reimann, Fritz-
hoger

Kurzbeschreibung

Die Sicherheit der Brucke und ihrer moglichen
Bewohner wurde in unterschiedlichen Diskus-
sionsstrangen thematisiert. Demnach stellen
Brande, Schiffskollisionen und Terrorangriffe
die grofite Gefahr fur die Living Bridge dar.

Langfassung

Brande

Ein Feuer auf der Living Bridge wirde ihre Be-
wohner massiv gefahrden. Die entsprechenden
Malnahmen zum Brandschutz sind bisher nicht
endgliltig geklart. Es ist also notwendig, dass
die Planung in diesem Punkt ins Detail geht
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und die Ergebnisse entsprechend mit der Feu-
erwehr etc. abgestimmt werden. Auch im Hin-
blick auf eine Genehmigung des Baus wird dies
unumganglich sein.

Ein weiteres Problem, das sich mit der Gestal-
tung der Bricke Uberschneidet, sind die not-
wendigen Zufahrtswege fur Feuerwehr und
Rettungsfahrzeuge, die vermutlich Uber die
Promenade verlaufen mussten.

Schiffskollisionen

Eine Kollision von Binnen- und Seeschiffen mit
Briuckenpfeilern ist nicht ausgeschlossen und
speziell bei Hochwasser kdnnten Schiffsfuhrer
die Durchfahrtshéhe falsch einschatzen, wie
bereits an den Elbbricken geschehen. Es be-
steht die Gefahr eines Zusammenstosses mit
einem Chemietanker, der speziell durch einen
Brand sehr gefahrlich werden konnte. Legt
man den gleichen Sicherheitsstandart an, wie
bei der Planung der U4, die wegen einer még-
lichen Schiffskollision nicht Uberirdisch laufen
darf, kann auch eine bewohnte Briicke nicht
gebaut werden.

Des Weiteren ist ein Stahlseil geplant, welches
die Bricke gegen eine Kollision mit grof3eren
Schiffen sichern soll, aber kleinere Schiffe
problemlos hindurch lassen wirde. Gegen das
Argument, dass auch die U4 nicht oberirdisch
gebaut hatte werden kénnen, ist einzuwenden,
dass diese in direkter Ndhe der Kreuzfahrt-
schiffe verlaufen ware, wahrend die Schiffe der
Living Bridge nicht Nahe kommen. Auf3erdem
wadre ein Hochbahnviadukt deutlich filigraner
und damit weniger stabil als eine massive Kon-
struktion wie die Living Bridge.

Die Gefahr einer Kollision mit einem Schiff wird
aufgrund der schon existierenden Elbbriicke
nicht durch die Living Bridge an sich vergro-
Bert. Dieselbe Gefahr droht jedem Gebaude,
das dicht an der Elbe gebaut ist.

Terrorgefahr
Die Living Bridge wirde, durch ihre GréBe und
Symbolkraft, fir Terroristen ein bevorzugtes

Ziel in Hamburg darstellen.

Veranderung des Aussehens der Bricke
Die Notwendigkeit der Sicherung der Brucke
und der Einhaltung der baulichen Vorschriften
wird die tatsachliche Bauform deutlich ver-
andern. Des Weiteren darf die Sicherung der
Living Bridge gegen etwaige Gefahren keine
Kosten jenseits der normalen Polizeiarbeit ver-
ursachen. Ebenso muss die klimatische Ent-
wicklung (Meeresspiegel, Unwetter) beim Bau
der Brucke beachtet werden. Zusatzlich stellt
sich die Frage, ob die Wirtschaftlichkeit des
Projektes auch nach der Erfullung der Bauvor-
schriften und Sicherheitsmallnahmen noch so
gegeben ist, wie bisher.

4.4.2 Technische Aspekte

Beteiligte

Keek, Reimann, Karl-Ludwig Diehl, Norbert
Zanto, Anne, Tami, jonpro, Gareth, lamy, Pfif-
figunde, veddel

Kurzbeschreibung

Die technischen Details der Living Bridge wa-
ren ebenfalls Teil der Diskussion. Hier stellen
sich vier Themen als zentral heraus: die Frage
der Windbelastung des Bauwerks, der Larm-
belastigung, der Schiffbarkeit der Elbe und En-
ergiebelastung/ Energieeffizienz.

Langfassung

Windbelastung

Aufgrund der Lage und der Bauform wird fur die
beabsichtigte Wohnbebauung mit deutlichen
Windbelastungen zu rechnen sein. Dies konnte
das Wohlbefinden der Bewohner negativ be-
einflussen, da eine 700m lange Windschneise
in Nord-West-Ausrichtung und kraftiger Sog-
wirkungen bei Ost- bzw. Westwind entsteht.

Die FuRgangerebene prasentiert sich bei Wind
in Langsrichtung zur Bricke gegentber der
sonstigen Umgebung stromungstechnisch als
ein Kanal mit dem Effekt einer Verengung. Di-
ese Verengung hat Einfluss auf die Stromungs-

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
»Living Bridge — Wohnbrlicke Uber die Elbe“




43

bzw. Windgeschwindigkeiten. An Verengungen
erhoht sich die Stromungsgeschwindigkeit
(Venturi-Effekt) und hohe Windgeschwindig-
keiten entstehen, die wiederum zu einer un-
angenehmen, zugigen FuBgangerebene flh-
ren. Auch der Wind in Querrichtung hat einen
Einfluss auf die FuBgangerebene, da es durch
die Sogwirkung auf der Wind abgewandten
Seite eines Gebaudes dort zu Verwirbelungen
kommt.

Allerdings wird entgegnet, dass der Wind kaum
ein Problem darstellen wird, da die Living
Bridge darauf durch die Bauform Riucksicht
nehmen kann. Mit Hilfe von Bepflanzung kann
das Problem der Kanalwirkung des Gebaudes
deutlich verringert werden.

Larmbelastung

Der Bau und der Betrieb der Bricke fuhren zu
vermehrter Larmbelastigung im Umfeld. Spe-
ziell die Wohngebiete links und rechts neben
dem Bau in der HafenCity wirden stark durch
die Gerauschentwicklung belastet. Allerdings
wird die Bricke vermutlich keinen, im Ver-
gleich zu sonstigen Stadtgerduschen, unver-
haltnismafligen Larm erzeugen.

Es stellt sich ebenfalls die Frage, wie viel Larm
von der Kraftfahrstralle die Ful3gdngerebe-
ne erreichen wird. Davon abgesehen wirden
die FuRBganger spatestens beim Verlassen der
Bricke mit der vierspurigen Strasse und den
entsprechenden Gerauschen konfrontiert. Des
Weiteren koénnte die Brucke zur Hauptver-
kehrsachse zwischen HafenCity, dem kleinen
Grasbrook und Veddel avancieren und somit
die Belastung noch vergroRern.

Als Losung fur die Gerauschprobleme kann die
Strasse komplett auf die elbaufwérts gelegene
Seite gefuhrt werden, um die , schéne" elbab-
warts gerichtete Seite zu entlasten. Allerdings
wirde nur ein komplettes Verbot von Pkws auf
der Bricke das Larmproblem vollstandig 16-
sen.

Schiffsfahrtsweg

Die Elbe ist ein vielbefahrener Fluss, sodass
sich die Frage stellt, inwieweit die Living Bridge
die Schiffbarkeit beeinflussen wirde.

Die Briucke kann eine Behinderung fiur den
Schiffsverkehr darstellen, da sie eine kaum
anderbare feste Durchfahrtshéhe fiur Schiffe
festlegt. An der Diskussion Uber die Hohe der
Kohlbrandbricke kann man erkennen, dass
dies in Zukunft ein Problem werden kdnnte.

In der Binnenschifffahrt setzen sich neue For-
men der Warenstapelung durch, die derzeit
eine Diskussion Uber den Ausbau etlicher Ka-
nale (Anheben der Brucken) hervorrufen. Al-
lerdings ist dies bei der Wohnbricke relativ
problemlos, denn sie liegt wie die Elbbriicken
im Tidebereich. Bei Ebbe ist somit immer eine
ausreichende Durchfahrtshohe gegeben. Die
nachste echte Hohenbegrenzung ist die Bri-
cke der 404 bei Geesthacht einschl. Schleu-
sen. Des Weiteren stellt die Living Bridge mit
einer geplanten Durchfahrtshéhe von 11,50 m
keine andere Behinderung dar als die beiden
bestehenden Elbbricken.

Energiebelastung/Energieeffizienz
Eine interessante Frage stellt die Energieeffi-
zienz des Baus dar. Die grof3en Fensterfronten
zu beiden, vom Wind belasteten Seiten wird
das Problem der Ddmmung auf. Es hat sich
gezeigt, dass das Arbeiten in voll verglasten
Buros fur die Mitarbeiter im Sommer Uberaus
unangenehm sein kann.

Allerdings ist eine geschlossene, zusammen-
hangende Bauweise hinsichtlich der Warmeiso-
lierung generell sinnvoll, da so die Oberflache
relativ klein wird. Eine z. B. geschickt verbaute
Vorwand-Verglasung kdnnte bei ahnlicher Op-
tik den Energiebedarf minimieren.

Aus rein technischer Sicht ist es kein Problem,
den Energiebedarf eines Gebaudes mit hohem
Flachenanteil von Glas in der Fassade oder ei-
ner voll verglasten Fassade ,hinzurechnen®.

ﬂow
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Verbleibt die Frage nach der Behaglichkeit
eines Wohnraumes. Glasflachen haben auf-
grund lhrer bauphysikalischen Eigenschaften
geringere Oberflachentemperaturen als nach
heutigem Stand warmegedammte AufRenwan-
de. Der ,behagliche* Temperaturbereich fur
Wohnraume liegt zwischen 18° bis 20°. Die-
se Temperaturen werden auf der Innenseite
von isolierverglasten Fenstern nicht erreicht.
Temperaturunterschiede in einem gréReren
Raum fiuhren zu thermisch bedingten Luftbe-
wegungen bzw. zu Zugerscheinungen, welche
das Wohnklima ebenfalls negativ beeinflussen.
Dies ist einer der Detailpunkte der Zweifel an
der langfristigen Annahme des Baus durch die
Bewohner aufkommen l&sst.

Der Architekt hat naturlich Moéglichkeiten die
v. g. Problematik zu beeinflussen, indem er z.
B. vorgelagerte Wintergarten als Warmepuf-
fer nutzt, aufwendigere Mehrscheiben-Ver-
glasungen oder beheizten Verglasungen, Bo-
denkonvektoren oder Sonnenschutz einplant.
Allerdings haben die effektivsten MaRnahmen
wieder einen erheblichen Einfluss auf die Fas-
sadengestaltung.

4.4.3 Recht des Investors zur
Umsetzung seiner ldeen

Beteiligte
Ton, Satorius2@, magalishi, Flchristoph, Jon-
pro

Kurzbeschreibung

Die Finanzierung eines GrofBprojektes im of-
fentlichen Raum stellt immer einen wichtigen
Punkt in der Planung dar. Im Falle der Living
Bridge ist dieser Punkt noch von einer Beson-
derheit gekennzeichnet, namlich der bereits
gesicherten privaten Finanzierung. Gerade
dieser Punkt fuhrte zu einer Reihe von unter-
schiedlichen Positionen. Eine dieser Positionen
ist, dass dem Investor, aufgrund seines Risi-
kos etc., Freiraum bei der Gestaltung gelassen
werden muss.

Langfassung

Es ist vernlinftig anzunehmen, dass die private
Finanzierung des Baus ein Entgegenkommen
gegenltber dem Investor verlangt. Im Fol-
genden werden die Argumente dafur darge-
stellt.

Der Architekt und der Investor planen, kalku-
lieren und gestalten ihren Entwurf seit mehre-
ren Jahren. Daher liegt es letztlich bei den Pro-
jektverantwortlichen, aufgrund ihrer Planung,
der Sammlung von Sachverstand zum Thema,
der langwierigen analytischen Durchdringung
des Themas und auch die erheblichen finanzi-
ellen Risiken, die einzelnen asthetischen und
inhaltlichen Entscheidungen zum Projekt zu
treffen.

Naturlich muss die private Finanzierung kri-
senfest gesichert sein, um dem Investor auch
einen gewissen Spielraum lassen zu kdénnen.
Eine zu starke Einflussnahme auf die plane-
rischen Vorgange ware falsch. Aus Sicht des
Steuerzahlers ist eine private Finanzierung,
Uberaus positiv zu bewerten und es ware un-
verninftig, diese nicht anzunehmen.

Ein Objekt, wie die Living Bridge kann von den
Investoren steuerwirksam eingesetzt werden.
Dies geschieht durch steuerliche Subventi-
onen. Das Ziel hierbei ist Investoren einen An-
reiz zu geben ihr Kapital einzusetzen.

Eine Selbstverstandlichkeit ist das aber offen-
bar nicht, denn oft sind gerade herausragende
Bauten staatlich und gerade die Kritiker rufen
auch immer wieder nach staatlicher Kontrolle
Uber die Planungen. Mit dieser ware dann aber
auch eine staatliche Finanzierung erforderlich,
denn wenn die Stadt das Sagen hat, warum
sollte ein Investor dann sein Geld in dieses
dann stadtische Objekt stecken.

Eine rein private Finanzierung, die das Projekt
auf wirtschaftliche Verwertbarkeit hin opti-
miert, kdnnte als Unterordnung des Stadte-
baus unter die marktwirtschaftlichen Mecha-
nismen verstanden werden. Dagegen kann
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die Frage gestellt werden, welches alternative
Finanzierungskonzept es fur den Bau von of-
fentlichen Einrichtungen wie Radwegen, Poli-
zeischutz, etc. geben soll, ohne dass irgendwo
,Profite" erwirtschaftet werden, die dann zum
Wohle kommunaler Aufgaben besteuert wer-
den kénnen.

4.4.4 Rechtliche Vorgaben und
zusatzliche Kosten

Beteiligte
Reimann, Jan, Oliver, Reimann, Reimann, Mar-
co Polo, Jirgen Bruns-Berentelg

Kurzbeschreibung

Die Finanzierung ist ein zentrales Thema
beim Bau eines Gro3projektes wie das der Li-
ving Bridge. Hier nun die Argumente, die auf
die Rechtlichen Vorgaben fur das Bauen in
Deutschland und auf moégliche zusatzliche Ko-
sten fur die Stadt Hamburg eingehen.

Langfassung

Rechtliche Vorgaben fur das Bauen

Ein Gebaude vom Umfang der Living Bridge
und speziell ein Verkehrsweg unterliegen ei-
ner Reihe von Rechtsvorschriften, die auch
die Finanzierung des Baus beeinflussen. Das
Hamburger Wegegesetz schreibt vor, dass die
Stadt Hamburg der Trager fur 6ffentliche Wege
ist. Ob diese Wege nun o6ffentlich oder privat
finanziert werden, ist eine Entscheidung der
Stadt.

Grundsatzlich gilt fir jede Form von Bauten,
dass die jeweilige Baukultur eingehalten wird.
Die Vorgabe der Baukultur gilt fur privat und
staatlich finanzierte Bauvorhaben und steht im
Einklang mit dem Grundgesetz §14 Abs.2, dass
beinhaltet, das Eigentum verpflichtet.

Zudem gibt es noch die Hamburgische Bauord-
nung (HBauO) §12, die vorschreibt, dass Ge-
staltung und die Einhaltung dieser Bauordnung
durch die Bauaufsichtsbehorde, also der Stadt,
nach HbauO 8§58, zu bewerkstelligen ist.

Zuletzt sei noch der Punkt genannt, dass der
HafenCity-Masterplan eine Bebauung, wie sie
die Living Bridge Planung vorsieht (Riegel,
Hochhaus am Baakenhoft), nicht vorsieht.

Zusatzliche Kosten fur die Offentlich-
keit

Es kann bei der Betrachtung der vorliegenden

Planung die These vertreten werden, dass Fol-

gekosten aus dem Bau entstehen, fir die die

Stadt Hamburg und damit ihre Einwohner auf-

kommen mussen.

Hierbei ist wichtig, dass die theoretisch attrak-
tive Idee nicht nur entlang des konkreten Ent-
wurfs debattiert wird. Vor allem, da die ver-
offentlichte Meinung sich auf die erfolgreiche
private Finanzierung konzentriert. Nicht jedes
finanzierte Projekt muss auch zwingend um-
setzbar sein.

Klar ist, dass der Investor seine Refinanzie-
rung aus dem Verkauf der Wohnungen ziehen
mochte und langfristig Renditen aus der Ver-
mietung der geplanten Bliroflachen realisieren
will. Hierbei kann es aber sein, dass der Mie-
ter eine 6ffentliche Einrichtung wird. Dies ware
nicht der erste Fall eines Mietverhaltnisses
zwischen dem Investor und der offentlichen
Hand. Hierdurch wirde die Stadt doch noch
die Refinanzierung Ubernehmen.

Daruber hinaus entstehen der Stadt durch den
Bau der Living Bridge erheblichen Kosten fur
zuséatzlich erforderliche InfrastrukturmafRnah-
men (verkehrliche Anbindung etc.).

Des Weiteren wird haufig von einer Finanzie-
rung der Briucke durch das zur Verfugungstel-
len von kostenlosen Grundstucken in der Ha-
fenCity gesprochen. Dies fuhrt zu finanzieller
Intransparenz und sollte daher auf ein Bezahl-
modell fur eine entsprechende Realisierungs-
leistung des Investors umgestellt werden.

Natlrlich gilt far jedes GroBprojekt, dass die
finanziellen Belange auBerordentlich hohen
Stellenwert besitzen miussen, weil GroBpro-
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jekte durch erhebliche finanzielle Risiken ge-
kennzeichnet sind. Konkret bedeutet das, das
nicht nur die Bereitschaft die Briicke privat
zu realisieren, finanziell gesichert sein muss,
sondern auch die Kosten der Grundstucksin-
anspruchnahme durch die Bricke - der Entfall
von Bebauungsmadglichkeiten in der HafenCity,
die erhdhten VerkehrserschlieBungskosten bei
einer starken Befahrung, die zusatzliche Breite
der Bricke aufgrund der privaten Bebauung,
und die zuséatzlichen Instandsetzungs- und In-
standhaltungskosten - zu einer seridsen finan-
ziellen Gesamtbetrachtung dazugehoren.

4.4.5 Ein Rechenbeispiel zu den
Kosten der Living Bridge

Beteiligte
Reimann

Kurzbeschreibung

Die Finanzierung eines GroBprojektes im of-
fentlichen Raum stellt immer einen wichtigen
Punkt in der Planung dar. Im Falle der Living
Bridge ist dieser Punkt noch von einer Beson-
derheit gekennzeichnet, namlich der bereits
gesicherten privaten Finanzierung. Gerade
dieser Punkt fuhrte zu einer Reihe von unter-
schiedlichen Positionen. Die Living Bridge ist
ein kostspieliges Projekt, deren einzelne Po-
sten hier aufgeschlusselt sind.

Langfassung

Bei Betrachtung der Rahmenbedingungen er-

gibt sich Folgendes:

- Es wird von dem Investor eine Bricke der
Stadt ,,geschenkt®, dafir gibt es als Anschub
des Projektes dffentlichen Grund und Boden
in nicht unerheblichen Wert.

- Die Baukosten fur die ,lebende Bricke* mus-
sen sich refinanzieren und Rendite erzielen,
d. h. in diesem Fall Vermarktung von Wohn-
raum (nach Angaben von Herrn Becken Ei-
gentumswohnungen mit einem angestrebten
Preis von 3.000 bis 3.500 €/m2, Vermietung
zwischen 8 bis 10 €/m?) und Vermietung von
Blroflachen.

- Die Vermarktung des fur rund 370 Mio. €
erstellten Bauvolumens (Angabe des Inve-
stors) muss die Briicke refinanzieren. Das
Bauvolumen betragt von Schatzungen an-
hand der Animation Blrofléache in den Biro-
Riegeln: ca. 15.000 bis 20.000 m2 Burofla-
che, Gewerbeflache FuBgdngerebene: ca.
20.000 bis 25.000 m?2, Wohnflache: 95.000
bis 100.000 m2 - macht in der Summe ca.
130.000 bis 145.000 m2 Flache

Dazu werden die Baukosten wie folgt einge-
schatzt:

ca. 130.000.000 € Mio. Bauwerk Wohnflache
ca. 30.000.000 € Mio Bauwerk Gewerbeflache
ca. 35.000.000 € Mio Bauwerk Biroflache

ca. 70.000.000 € Mio Bauwerk Brucke und auf-
wendigere Grundung wegen Bebauung

ca. 20.000.000 € Mio AuRenanlagen/ Parkpléatze
ca. 55.000.000 € Mio Baunebenkosten fir Pla-
nung, Genehmigungen etc.

ca. 20.000.000 € Mio flr Reserve, Zinsen-Vor-
finanzierung, sonstige Bauherrenaufgaben

Die ca. 70.000.000 € Bauwerkskosten fur das
Brickenbauwerk (4-spurig, aufwendige Grin-
dung wegen zusatzlichen Lasten aus der zu-
satzlichen Bebauung, Uberbreite ca. 55 bis 60
m wegen der oberen Bebauung) sind also aus
der Vermarktung aus dem restlichen Bauvolu-
men zu erzielen, Rendite bleibt erst mal unbe-
trachtet.

Leider stellt der Investor zu den Baukosten
und Bauvolumen keine konkreten Zahlen zur
Verfligung, mit denen er die Prasentation
transparenter machen kdnnte. Daher beruhen
diese Zahlen auf Schatzungen, sollten sie vol-
lig unrealistisch sein, ware es am Investor hier
Klarheit zu schaffen.

Es ist daher im Gesamtzusammenhang muiig
Uber eine Reduzierung der Hohe, Auflockerung
der Bebauung, Art der Nutzung fir die reale Be-
bauung zu diskutieren. Entweder es gibt dies -
stadtebaulich héchst bedenkliche - Bauvolumen
oder weitere zuséatzliche Anschibe der Stadt in
Form von Grundstiicken zur Verwertung durch
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den Investor (kostet dem Steuerzahler) oder
keine ,,belebte Bricke"“ Uber der Elbe.

4.4.6 Ein Wettbewerb ist unbe-
dingt notwendig

Beteiligte

Reimann, Oliver, Piffigunde, Anakin, s. jaeger,
t.w.i.t., Karl-Ludwig Diehl, Markus Erich-Delat-
tre

Kurzbeschreibung

Ein Spannungsfeld tat sich hinsichtlich der Art
und Weise der Planung der Brucke auf. Auf der
einen Seite ist die Living Bridge in dem vorlie-
genden Vorschlag aus privater Hand finanziert,
auf der anderen Seite stellt sich die Frage, ob
das Design eines solch groRen Projektes nicht
auf jeden Fall durch einen Architekturwettbe-
werb bestimmt werden sollte. Hier finden sie
die Argumente, die fir die Durchfihrung eines
Wettbewerbs zum Thema Living Bridge spre-
chen.

Langfassung

In der Regel wird bei einem Bauvorhaben zu-
nachst ein Bedarf festgestellt, die Eckdaten
des Projektes werden ermittelt und im An-
schluss ein lIdeen- oder Realisierungswettbe-
werb fur Architekten und Ingenieure ausge-
schrieben. Dies ist bei der Living Bridge nicht
der Fall. Gerade alternative, qualifizierte L6-
sungen im Zuge eines Wettbewerbes zu er-
stellen und die Ergebnisse der o6ffentlichen
Diskussion zu prasentieren, ware Aufgabe der
Stadt Hamburg gewesen. Allerdings wurde
von der Stadt der Zeitpunkt verpasst zu dem
vorliegenden Projekt einen Architektenwettbe-
werb (bei 6ffentlicher Finanzierung) bzw. einen
Investorenwettbewerb (bei privater Finanzie-
rung) auszuschreiben. Der sinnvollste Weg ist
eigentlich einen gelungenen ldeenwettbewerb
mit anschieBender offentlicher Diskussion der
Wettbewerbsergebnisse und Mut zur Realisie-
rung des besten Kompromisses zwischen Ar-
chitektur, Stadtebau, Nutzung und Wirtschaft-
lichkeit zu zeigen.

Konkret muss ein Investorenwettbewerb oder
sonstiger Wettbewerb passend zu einem OPP-
Modell (Offentlich-Private Partnerschaft — Mo-
dell) durchgefuhrt werden. Dieses Vorgehen
ist im héchsten Mal3e investorenfreundlich und
wurde zu den besten Ergebnissen fuhren. Des
Weiteren stellt sich die Frage, warum es einem
Investor nicht zumutbar sein sollte, einen Ar-
chitektenwettbewerb durchzufiihren. Dieser
Weg ist bei der Realisierung der HafenCity die
Regel, wie man am jlngsten Beispiel, der Eri-
cusspitze mit dem Wettbewerbsauslober R.
Vogel als Investor, sehen kann. Die Tatsache,
dass Wettbewerbe zum normalen Verfahren
in der HafenCity gehdren, spricht dafir, dass
auch bei der Living Bridge ein solcher Wettbe-
werb die wahrscheinlichste Losung ist.

Es kann so gesehen werden, dass es zu den
Aufgaben der Stadt gehort, Uber einen Inve-
storenwettbewerb, flir den es unterschiedliche
Modelle gibt, das Interesse von potentiellen
Investoren zu wecken. So kdnnte es zum Bei-
spiel ein Public-Private-Partnership-Modell mit
Anhandgabe eines Grundstiickes fur den Inve-
stor geben. Bei einem Wettbewerb, bei dem
aus stadtebaulicher Sicht eine Reihe von ver-
ninftigen Vorschlagen entwickelt werden, fin-
det sich sicherlich ein Investor.

Die vorliegende Prasentation des Teherani-
Entwurfes stellt einen gut gemachten Wett-
bewerbsbeitrag dar, welcher vorhandene Pro-
bleme sehr gut ,wegretuschiert” und auf op-
tische Wirkung anstelle sachlicher Information
setzt. Aus dieser Sicht hatte dieser Entwurf im
Rahmen eines Wettbewerbes kaum eine Chan-
ce auf die vorderen Platze zugelangen bzw. re-
alisiert zu werden.

Ein Kompromiss ware ein Grundstuck in der
HafenCity an einen Investor abzugeben, um
diesen zu motivieren, die Bricke zu finanzie-
ren. Prinzipiell ware dies der gleich Weg, der
von Herrn Becken angestrebt wird, aber es
gabe die Mdoglichkeit eines Wettbewerbs.

ﬂow
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Bei der Vergabe stadtischer Grundstiicke muss
man von einer entsprechenden o6ffentlichen
Ausschreibung oder einem vergleichbaren In-
vestorenauswahlverfahren ausgehen. Diese
Vorgabe wird insbesondere vor dem Hinter-
grund der aktuellen Rechtsprechung des OLG
Dusseldorf unverzichtbar. Angesichts der stad-
tebaulich gravierenden Bedeutung eines der-
artigen Vorhabens kann es auch nicht ohne ei-
nen Architektenwettbewerb mit diversen vor-
geschalteten Fachgutachten zur technischen
und rechtlichen Machbarkeit gehen.

Die HafenCity ist ein gutes Beispiel. Da war-
tet die Stadt nicht, bis ein Investoren/Archi-
tekten Team irgendetwas vorschlagt, um dann
die Baugenehmigung zu erteilen. Im Gegen-
teil: Die Politik gestaltet die Rahmen- und
Nutzungsbedingungen und dann gibt es eine
Ausschreibung bzw. einen Wettbewerb und der
,Beste* gewinnt.

Kdénnte ein Architekturwettbewerb fur die
langfristige Neugestaltung nicht auch kritische
Stimmen - F. Marg, E. Kossak u. a. - an der
Auswahljury beteiligen?

4.4.7 Kein Wettbewerb um je-
den Preis

Beteiligte

Jonpro, Prof Jérn Walter, Magalishi, Hadi Te-
herani, Veddel, Tina Voggenreiter, Axek Ge-
daschko

Kurzbeschreibung

Ein Spannungsfeld tat sich hinsichtlich der Art
und Weise der Planung der Brucke auf. Auf der
einen Seite ist die Living Bridge in dem vorlie-
genden Vorschlag aus privater Hand finanziert,
auf der anderen Seite stellt sich die Frage, ob
das Design eines solch groRen Projektes nicht
auf jeden Fall durch einen Architekturwett-
bewerb bestimmt werden sollte. Hier finden
Sie die Argumente, die sich gegenliber einem
Wettbewerb kritisch &ufRern.

Langfassung

Da es sich um einen privat finanzierten und
initilerten Bau handelt, ist die Forderung nach
einem Architekturwettbewerb und alternativen
Entwirfen nicht nachzuvollziehen. In diesem
Zusammenhang passt die ldee eines Archi-
tekturwettbewerbs nicht, denn hier handelt es
sich nicht um ein Bauprojekt der offentlichen
Hand. Es gibt einen Investor, der mit dem Ar-
chitekten ein Konzept erarbeitet hat. Es ist
also unndétig einen Wettbewerb durchzufihren,
denn es gibt bereits eine Festlegung auf einen
Architekten vonseiten des Investors.

Die Idee einer belebten Bricke und der vor-
liegende Entwurf wurden mit sicherlich hohen
Kosten und Mihen des Initiators entwickelt,
sodass ein Wettbewerb diese Kosten nur noch
vergrolRern wirden. Dies ist ein abschre-
ckendes Beispiel flir innovative Investoren,
die in Zukunft in Hamburg aktiv werden wol-
len. Zusammenfassend schrankt der Ruf nach
einem Architekturwettbewerb die Freiheit des
Investors ein und darf diesem in keinem Falle
aufgezwungen werden.

Es steht auBer Frage, dass die Entwicklung
der Veddel, des Kleinen Grasbrooks, der Living
Bridge in einem engen stadtentwicklungspoli-
tischen Zusammenhang steht.

Das Architektenhaus BRT vertritt die Meinung,
dass das konkrete Angebot an die Stadt im
engen Zusammenhang mit dem vorliegenden
Entwurf steht und nicht ohne Weiteres auf ein
anderes Konzept Ubertragbar ist. Des Weiteren
liegt die Entscheidung Uber einen Wettbewerb
nicht im Ermessen der Architekten selbst.

Betrachtet man die bisherigen Ergebnisse von
Architekturwettbewerben in der HafenCity, so
muss man feststellen, dass die Ergebnisse eher
magig sind. Das, einzige gute Gebaude, das ei-
gentlich gelungene Kilhne & Nagel-Haus wurde
am Ende durch einen Kran auf dem Dach wie-
der verunstaltet.
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Ein Wettbewerb entsteht Uber den Bau ohne-
hin, in dem Fachleute in die Diskussion einge-
bunden werden. Diese Personen (Stadtplaner,
Architekten, Soziologen etc.) missen in der
Lage sein, einen Entwurf auf Herz und Nieren
zu priofen. Hierdurch entsteht eine Art Wett-
bewerb.
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5 Live Diskussionen

Die Fragen stellten verschiedene Teilneh-
merinnen und Teilnehmer des Bilrgerdialog
,Living Bridge“

5.1 Hadi Teherani

Der Hamburger Architekt Hadi Teherani (BRT
Architekten) hat den zur Diskussion stehenden
Entwurf vorgelegt. Die Live Diskussion hat am
23.11.2007 stattgefunden.

Wie sehen Sie personlich dieses Internetforum
und die Moglichkeit fur die Burger sich zu dem
Thema und speziell zu IThrem Entwurf zu &u-
RBern?

Hadi Teherani: Guten Abend, zuerst war ich
skeptisch diesem Forum gegenuber. Aber zu-
nehmend bin ich begeistert dartber, wie das
Thema hier konstruktiv diskutiert wird, dass
zeigt, dass das Thema den Hamburgern wich-
tig ist. Ich freue mich auf weitere Beitrage.

In diesem Forum wurde viele Uber das Design
diskutiert. Waren Sie prinzipiell auch bereit den
bestehenden Entwurf zu verandern? Konnten
Sie sich vorstellen, auch Anregungen aus die-
sem Forum zu berucksichtigen?

Hadi Teherani. Im ersten Schritt geht es um
die Akzeptanz des Prinzips einer Briicke mit der
vorgeschlagenen Nutzung. Die konkrete Form
wird sich im Rahmen des Planungsprozesses
weiterentwickeln und konkretisieren. Fur gute
Ideen sind wir immer offen.

Ihr Entwurf hat ohne Frage eine zeitlose und
urbane Qualitat, wirkt aber auch sehr kuhl. -
Da kénnt man sich beim Anblick dessen selbst
im Sommer einen Schnupfen holen. Kdnnten
Sie nicht etwas Farbe ins Spiel bringen?

Hadi Teherani. Wir sind bei der Planung hin-
sichtlich Farben und Materialien nicht so weit
ins Detail gegangen. Die Farbigkeit zieht ein
mit der Nutzung und den Nutzern.

Ihre Planungen zusammen mit Herrn Becken
sind schon sehr weit fortgeschritten. Sollte es
zu einer Entscheidung fur Ihren Entwurf kom-
men, welche Zeitspanne wuirden Sie fur die
Umsetzung dieses Projekts ansetzen?

Hadi Teherani. FUr Brucke und die Gebau-
de betragt die Bauzeit ca. 3,5 Jahre. Flr die
Genehmigung gehen wir von einem Zeitraum
von ca. 2 Jahren aus. Also koénnte die Bricke
2012/13 fertig gestellt sein.

Wenn ich lhre Zeichnungen richtig interpre-
tiere, wird es ungeféhr alle 100 m einen sch-
malen Durchbruch (,Sehschlitz*) zwischen
den Wohn-Riegeln geben, die den Ful3gédngern
einen kurzen Blick aufs Wasser ermadglichen.
Halten Sie diese (grol3en) Abstande fur aus-
reichend, um beim FuRgéanger nicht ein Gefuhl
von ,Eingepferchtsein“ zu erzeugen?

Hadi Teherani. Im Erdgeschoss wollen wir
die groRtmaogliche Transparenz erreichen. Hier
haben wir alle 30-40 m Durchblicke und zu-
satzliche Durchgange von bis zu 10m Breite.
AuRRerdem ist es mdglich auf beiden Wasser-
seiten auf aullen liegenden Promenaden von 6
m Breite mit Blick Uber die Elbe zu flanieren.

Wie schéatzen Sie den Einfluss des Autoverkehrs
(Ld&rm und Abgase) auf die Ful3gadngerebene
ein? - In lThrem Entwurf sind dort mehrere mit
Glas umrahmte Durchbriche vorgesehen.

Hadi Teherani: Anderes als bei einer norma-
len Strasse fangen sich die Abgase nicht im
StraBenraum, sondern werden durch den Wind
unter der Brucke fortgetragen. Die Luftqualitat
auf der Bricke wird die beste in ganz Hamburg
sein.

Wenn ich es richtig verstanden habe, sollen
die Fahrradfahrer die untere Ebene der Bricke
benutzen. Sehen Sie hier auch andere Mog-
lichkeiten?

Hadi Teherani: Aus unserer Sichtist es grund-
satzlich madglich, dass Fahrradfahrer auch die
Promenadenebene benutzen kénnen. Die Fra-
ge wird im Rahmen des verkehrlichen Gesamt-
konzeptes fir die Briucke zu klaren sein.
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Haben Sie sich vielleicht auch Gedanken daru-
ber gemacht, was sudlich der Bruicke passieren
koénnte, oder meinen Sie, dass das Projekt nach
dem Prinzip: ,bauen wir zunachst eine Eisen-
bahnlinie, und dann werden schon Stadte ent-
lang der Linie sowieso entstehen, wie es z.B.
mit der Transsibirischen Eisenbahnlinie der Fall
war“, nur ein AnstoR3 zu sein braucht.

Zweite Frage: Was halten Sie von einem ,,Cat-
walk* auf den Déachern der westlichen Haus-
zeile? Der Ausblick von dort oben ware ja gi-
gantisch...

Hadi Teherani: Hamburg wachst Uber die
Bricke und Wilhelmsburg kommt ihm entge-
gen. Ein Catwalk ist eine interessante Idee,
aber nach unserem Ermessen unndtig, da der
Ausblick von der Briucke auf Erdgeschossni-
veau genauso attraktiv sein wird.

Wie viel Raum ist auf der Living Bridge fur The-
ater, Museen, etc. eingeplant und wie wird sich
dieser Raum architektonisch abheben?

Hadi Teherani: Wir kdnnen uns eine ergan-
zende kulturelle Nutzung auf der Bricke gut
vorstellen. Ein Theater kdnnte die Form der
Riegel durchaus aufbrechen.

Ein modernes und zukunftsorientiertes Projekt
wie die Living Bridge sollte auch energietko-
nomisch modern sein, um sich international
vielschichtigen Respekt zu verdienen. Gibt es
Plane fur alternative Energieversorgungen, wie
z.B. Solarzellen auf den Déachern oder Passiv-
technik im Heizungsbereich? Ist eine selbst-
versorgende Living Bridge denkbar?

Hadi Teherani: Es gehoért zu unserem Grund-
prinzipien erneuerbare und alternative Ener-
gieformen zu nutzen. Dies haben wir in vielen
Projekten auch schon umgesetzt. Auf diesem
Gebiet haben wir gemeinsam mit der Industrie
viele neue Wege beschritten.

Zurzeit untersuchen wir die Nutzung der Was-
serkraft unter der Brucke zur zusétzlichen En-
ergieversorgung.

Ihr Bricken-Entwurf enthalt in allen Ebenen
gerade Linienfuhrungen, auch der Dach-Be-
reich der beiden Wohn-“Riegel*“ verlauft gera-

de, horizontal. Nun gehoért nicht viel Phantasie
dazu, stattdessen sich einen ,wellenférmigen*
Verlauf der Dachkante vorzustellen, der die bo-
genformige Grundstruktur der beiden benach-
barten alten Elbbriucken aufnehmen wirde und
sich somit vermutlich harmonischer in die be-
stehende Landschaft einfigen wurde. Warum
haben Sie von einer bogenférmigen Dachlinie
Abstand genommen bzw. wére es noch eine
mogliche Option fur Sie?

Hadi Teherani: Das ist eine gute Idee, die wir
auch diskutiert haben. Aber letztendlich haben
wir uns fur die gradlinige Form entschieden.

Herr Teherani, die V-férmigen Pylone finden
sich auch an den Innenseiten der Wohn-Rie-
gel wieder. Ist das fur die Statik unerlasslich?
Wéhrend ich sie an den AuBenseiten ob finde
(auch positiv zur gestalterischen Akzentuie-
rung) empfinde ich sie im (begrenzten) Innen-
raum tendenziell als stérend. Zur Strukturie-
rung der Vertikale fande ich Kandelaber oder
Baume (oder beides) gelungener.

Hadi Teherani: Die Pylonen sind statisch not-
wendig. Wir finden, dass man auch im Innen-
raum spulren sollte, dass man sich auf einer
Bricke befindet.

In meinem gesamten Bekanntenkreis gibt es
niemanden, der lhr Bruckenprojekt in dieser
Form gutheif3t. Es entbehrt jeder Leichtigkeit
und zerstort mit seiner Monstrositat die freie
Optik Uber den Fluss. Zudem gleicht das Inne-
re der Briucke einer Betonschlucht.

Haben Sie beim vielen Optimieren die grund-
satzlichen Mangel verdrangt?

Hadi Teherani: Architektur ist wie jede
Kunstform Geschmackssache. Bei dem Ent-
wurf der Living Bridge haben wir uns ein Stra-
Benraumprofil ahnlich dem der Langen Reihe
vorgestellt. Wenn die Lange Reihe oder der
Neue Wall Betonschluchten sind, dann werden
Sie vielleicht auch die Living Bridge als Be-
tonschlucht empfinden. Wir wissen allerdings,
dass viele Menschen diese Strassen gerne Be-
suchen.
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Der Bereich nérdlich der Briicke (Ostlicher
Magdeburger Hafen) ist relativ schnell, even-
tuell zeitgleich, fertig gestellt. Stdlich der Bru-
cke ist im Rahmen des Sprungs Uber die Elbe
nicht so schnell mit einer Bebauung zu rech-
nen. Glauben Sie, dass sich die Mieter im Erd-
geschoss (Gastronomie, Laden, ...) der Living
Bridge dort halten kdnnen, bis auch der Stiden
erschlossen ist?

Hadi Teherani: Die Hafencity hat als Naher-
holungsgebiet die Elbinsel und diese Uber die
Briucke erreicht werden. Die Brucke wird zu-
satzlich durch Tourismus belebt werden.

Herr Teherani, also ich wirde gerne auf der
Living Bridge wohnen. Kann ich mich bei Ih-
nen schon einmal auf einer Reservierungsliste
verewigen? Bei dieser lustig gemeinten Be-
merkungen fallen mir noch spontan die Fra-
gen nach Mietpreisen und der Deckenhdhe der
Wohnungen ein.

Hadi Teherani: Die Mietpreise sollen pro gm
zwischen 9-12 EUR liegen. Die Hohe der De-
cken in den Wohnungen betragt ca. 3 m. Wir
empfehlen ihnen eine Wohnung zur Westseite
mit Blick auf das Uberseequartier.

Ich habe mir eben die Abstimmungsergebnisse
zur Frage ,Soll es eine Living Bridge geben,
oder nicht?“ angesehen. Die Befurwortung ist
inzwischen eindeutig, zuvor gab es zwei gleich-
grof3e Blocke der Zustimmung und Ablehnung.
Vermutlich ist die Zustimmung so hoch gewor-
den, weil deutlich wurde, IThr Entwurf wird nicht
zwangslaufig gebaut, sondern es wird erst ein-
mal nur allgemein zugestimmt oder abgelehnt,
ob es eine Living Bridge fur Hamburg geben
sollte. Wenn es zu einer Zustimmung in Ham-
burg kommt, wird man einen Gestaltungswett-
bewerb erwarten diurfen, der zu vielen Living
Bridges mit breiter ldeenvielfalt und damit zu
einem Auswahlverfahren fuhrt. Wirden Sie das
akzeptieren, oder setzen Sie einzig und allein
darauf, Ihr Konzept zu bauen, keine anderen
Entwerfer fur Alternativentwirfe zu akzeptie-
ren? Gehort die Idee nur noch lhnen. Vor Jahren
hatte ich auch Living Bridges skizziert. Ich habe
einen Teil meiner Zeichnungen hier gezeigt.

Hadi Teherani: Bei uns handelt es sich nicht
um Skizzen sondern um einen mit groRem Auf-
wand durchgeplanten und kalkulierten Entwurf,
der Uber mehrere Jahre hinweg entwickelt und
optimiert wurde. Das konkrete Angebot an die
Stadt steht im engen Zusammenhang mit dem
vorliegenden Entwurf und ist nicht ohne wei-
teres auf ein anderes Konzept Ubertragbar.
Eine Entscheidung Uber einen Wettbewerb liegt
nicht in unserem Ermessen.

Dann hatte ich doch gerne gewusst, wie viele
Quadratmeter BGF Blrofléche Sie am Baaken-
hoft geplant haben, um die Bricke realisieren
zu konnen (die Burobugel). Und aufllerdem
interessiert mich die Rampenlange der Auf-
fahrten zur Brucke...vom hochwassersicheren
Terrain bis Fahrbahnebene bzw. Flanierebe-
ne (Rettungsfahrzeuge etc.) - es ware schon,
wenn Sie daruber Auskunft geben kdnnten.

Hadi Teherani: Die Informationen zur BGF
kédnnen sie den Planen entnehmen, die hier
eingestellt sind: Die Rampen haben eine Lange
von ca. 80 m.

5.2 Prof. Jorn Walter

Prof. Jorn Walter ist Oberbaudirektor in Ham-
burg. Die Live Diskussion hat am 19.11.2007
stattgefunden.

Wie Sie vielleicht im Forum bereits gelesen ha-
ben, sind die Ansichten der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer sehr ambivalent in Hinsicht auf
eine Wohnbrucke Uber die Elbe. Wie ist lhre
Einschatzung zu einer solchen Brucke an die-
sem Standort?

Prof. Jorn Walter: Zunachst einmal ist die
Idee interessant, die Elbinsel und die HafenCi-
ty mit einer belebten Briicke zu verbinden. Das
kdnnte zum einen ein Beitrag sein, der Briicke
selbst ein stadtebauliches Thema zu geben,
zum anderen aber auch die grofRe Entfernung
gut zu Uberwinden helfen.

Inwieweit Sie das Geschehen hier im Forum in
den vergangenen Tagen beobachtet haben und
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was ihr Eindruck der bisherigen Diskussion?

Prof. J6rn Walter: Ja, ich habe die Diskussi-
on verfolgt. Ich finde sie sehr interessant, mit
zum Teil Uberraschenden und neuen Beitra-
gen. Das Meinungsbild pro und kontra scheint
mir im Moment ausgewogen zu sein.

Inwiefern flieBen die Beitrdge und Meinungen,
die auf dieser Website geaullert werden, in die
endgliltige Entscheidungsfindung mit ein?
Prof. Jorn Walter: Die Stadt hat ganz bewusst
diese grofle und offene Diskussionsplattform
gewahlt, da noch keine Vorentscheidungen zur
Realisierung der Living Bridge getroffen wur-
den. Vielmehr soll die Diskussion eine wich-
tige Entscheidungsbasis liefern, bevor kosten-
trachtige weitere Untersuchungen eingeleitet
werden. Insoweit werden alle Beitrage und das
Stimmungsbild insgesamt ausnahmslos in die
endglltige Entscheidung Eingang finden.

Der (Freihafen-)Zaun um den Kleinen Gras-
brook steht immer noch. Es wirkt so, als tue
sich nichts. Oder doch? Nun gibt es also die Idee
der Living Bridge. Wie weit ist sie im ,Volksle-
ben“ der Verwaltung lhres Hauses schon ver-
ankert? Soll Sie kommen? Oder ist alles noch
Schnee von morgen, der sowieso schmelzen
soll, und alles, schén ausgedacht, geht wieder
den Bach (Elbe) hinunter? Wenn befurwortet,
erwartet man doch einen Wettbewerb. Wird er
kommen?

Prof. Jorn Walter: Sie haben Recht, der Zaun
steht immer noch. Das bedauere ich minde-
stens genauso wie Sie, hoffe aber sehr, dass
mit der Neuzuschneidung der Freihafengren-
zen im kommenden Jahr (endlich!!!) eine L6-
sung gefunden wird. Der Zaun ist tatsachlich
das unndétigste Bauwerk, dass wir in Hamburg
noch haben.

Zur Living-Bridge: Im ,Behdérdenalltag” ist die
Living Bridge noch nicht angekommen. Kann
sie auch nicht, denn wir sind ja mit diesem
Forum erst dabei, eine Entscheidung darlber
herbeizufihren, ob wir uns damit intensiv wei-
terbeschéaftigen wollen und sollen. Ich gehe al-
lerdings davon aus, dass es gerade nicht das
Ziel ist, den Schnee von Morgen schon schmel-

zen zu lassen, bevor er gefallen ist.

Was halten Sie von einer Ausschreibung eines
internationalen Architekten-Wettbewerbs zum
Thema ,,Living Bridge*?

Prof. Jorn Walter: Auch Uber diese Frage
wird noch zu entscheiden sein, sofern wir ei-
nen Investor finden, der bereit ist, sich auf ein
solches Verfahren einzulassen.

Kdnnten sie sich auch mit einem schlankeren
Design der Brucke anfreunden?

Prof. J6rn Walter: Ja, auch das kann ich mir
gut vorstellen.

Glauben Sie, dass sich das Projekt ,Living
Bridge* mit den im Rahmen des Klimawandels
zu erwartenden topographischen Verande-
rungen vereinbaren lasst?

Prof. Jorn Walter: Vom Prinzip her ja. Man
muss aber sagen, vor dem Hintergrund der
aktuell taglich wachsenden Kenntnisse bedarf
das Thema sicherlich einer genaueren Unter-
suchung. Das ware Gegenstand der Machbar-
keitsstudie.

Musste dann nicht bei einem Entwurf auch die
Energieeffizienz stdrker beriicksichtigt wer-
den?

Prof. J6rn Walter: Das steht auBer Frage, ist
aber sicherlich einer der nachsten Planungs-
stufen vorbehalten.

Ist die Energie-Bilanz eines aufgestdnderten
Gebaudes nicht von vornherein schlechter als
die eines ,bodenstandigen“ Geb&udes (Heizko-
sten)?

Prof. Jorn Walter: Das ist in der Grundten-
denz zwar richtig (4 AuBenseiten), hangt aber
letztendlich von einer solchen Vielzahl von
Faktoren ab, dass die Frage erst im Zuge einer
detaillierten Durchplanung und energetischen
Bilanz richtig beantwortet werden kann.

Ist die Mdglichkeit fur Schiffe / Boote, unter

der Living Bridge hindurchzufahren, die glei-

che, wie bei den bestehenden Elbbricken?
Prof. J6rn Walter: Ja, dem ist so.
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Findet denn nicht weiter westlich mehr See-
schiffsverkehr statt? Der Kreuzfahrtterminal
ist doch auch nicht weit entfernt. Wie wird dies
berucksichtigt?

Prof. Jorn Walter: Das ist richtig, aber auch
vollig unproblematisch im Hinblick auf den
Standort der geplanten Living Bridge.

Warum sehen alle Gebaude gleich aus? Warum
keine U-Bahn Uber die Bricke?

Prof. Jorn Walter: Wiewohl ich der Auffassung
bin, dass das eigentliche Brickenbauwerk Uber
die Elbe eine einheitliche architektonische Ge-
stalt haben sollte, kann ich mir durchaus eine
Differenzierung der baulichen Struktur auf der
Brucke gut vorstellen. Auch das wirde zu den
Aufgaben einer weiteren Prazisierung einer
maoglichen Living Bridge gehoren.

Warum wird die Bruecke nicht genutzt, die
U-Bahn Richtung Wilhelmsburg weiterzufueh-
ren?

Prof. Jorn Walter: Diese Loésung bietet sich
nach den Entscheidungen zur U-Bahnflhrung
in der HafenCity wirklich nicht mehr an. Wir
liegen an der Station HafenCity Universitat so
tief, dass es sehr viel glinstiger und unproble-
matischer ist, mit einer unterirdischen Que-
rung der Elbe den Kleinen Grasbrook zu er-
schlieen.

Der sudliche Bruckenkopf der Living Bridge
mundet in ein Gebiet, das heute noch Brach
ist, jedenfalls unbewohnt. Wie lange wird es
dauern, bis sich dort eine Urbanitat entwickelt
hat, die es lohnt, die Bricke nach Suden hin zu
durchqueren?

Prof. Jorn Walter: Ich gehe davon aus, dass
die weitere Entwicklung im Bereich des Uber-
seezentrums bereits im kommenden Jahrzehnt
zur Entscheidung ansteht und die des weiter
stdlich gelegenen O swaldkais nach dem Jahre
2025.

Wo sie das Uberseequartier nennen: gibt es da
eigentlich keine Probleme mit der Queen Mary?
Das ist doch ganz schon nah dran...

Prof. Jorn Walter: Das wurde ich gerne klar-
stellen: Das Uberseequartier liegt in der Ha-
fenCity, das Uberseezentrum aber siidlich der
Elbe auf dem Kleinen Grasbrook. Wir reden
also von zwei verschiedenen Gebieten.

Die Living Bridge ware eine der Hauptattrak-
tionen Hamburgs im nachsten Jahrzehnt, so-
fern Sie denn gebaut wirde. Im Zusammen-
spiel insbesondere mit der Elbphilarmonie und
den weiteren interessanten und wassernahen
Bauten und Anlagen koénnte hier ein wirklich
einzigartiges Ensemble entstehen, dass Ham-
burg um eine faszinierende Facette bereichern
wurde. Wie sehen Sie diese touristische Kom-
ponente?

Prof. Jorn Walter: Es steht fur mich aul3er
Frage, dass eine Living Bridge auch eine Tou-
ristenattraktion ware. Dies sollte fur unse-
re Entscheidung in Hamburg aber nicht der
mafgebliche Grund sein. Die Living Bridge ist
dann gut, wenn sie im Alltag zu einer deut-
lich engeren Verknupfung zwischen HafenCity
und Veddel fuhren wirde. Sofern eine solche
Briucke dann auch noch von touristischem In-
teresse ist, ware es umso besser.

Wie wird es nach dem Internetforum weiter-
gehen?

Wie wird die weitere Entscheidungsfindung
aussehen?

Wann wird die Entscheidung getroffen?

Prof. J6rn Walter: In jedem Fall wird der Se-
nat eine Entscheidung treffen missen, ob er
das Projekt weiterfuhren will. In Anbetracht
der Bedeutung gehe ich weiter davon aus,
dass auch die Ausschisse der Hamburger Blir-
gerschaft mit der Angelegenheit befasst wer-
den. Das Alles wird - auch wegen der bevor-
stehenden Wahl im Februar - wohl nicht vor
Mitte 2008 moglich sein.

Also ab Mitte 2008 kann fruhestens mit einer
genaueren Aussage gerechnet werden, was
aus der ldeen werden darf. Hm. Was tut lhre
Behoérde bis dahin? Passiv wird sie ja nun nicht
mehr bleiben kénnen, da die Parteien und Aus-
schisse das Thema aufbereitet haben wollen.

ﬂw

Wissen . Technologie . Mirkte

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
,Living Bridge — Wohnbriicke Uiber die Elbe“



58

Gibt es denn schon Meinungen, die ein Spek-
trum ergeben? Also: was kam bisher von den
Parteien dazu? Was ist vom Senat her spurbar
geworden?

Wie ist Uberhaupt das Thema in den Kreisen
zu erleben, die am dichtesten an den Entschei-
dungstragern dran sind? Kann man dazu schon
»feelings” preisgeben?

Gibt es konkrete Ablehnungen, geaullerte
Zweifel am Projekt? Wer beflrwortet in Ham-
burg eine solche Idee sehr direkt.

Prof. J6rn Walter: Soweit ich es libersehe, ist
die Lage sehr differenziert und offen. Die Par-
teien haben sich meines Wissens noch nicht
festgelegt.

Die Architektursprache der Living Bridge und
der lIdeengehalt der Nutzungen fur die R&um-
lichkeiten auf einem solchen Bauwerk werden
das Entscheidende neben der Finanzierbarkeit
sein. Ist hier wirklich eine Ideenfreiheit fur
Hamburg gegeben, oder engt man sich schon
von Vorneherein zu stark ein, wenn es um eine
Living Bridge geht? Wie soll man es sich als
weiteren Vorgang vorstellen, wenn es zu ei-
ner Living Bridge kommen darf? Was wéaren
die nachsten Schritte? Was sind die gestalte-
rischen Grundsatze, die in Hamburg erwartet
werden? Oder kann man sich auch mit guten
Ideen voéllig auRerhalb des bisher Ublichen an-
freunden?

Prof. J6rn Walter: Eine Living Bridge Uber die
Elbe ist sicherlich ein solches Sonderbauwerk,
dass eine ganz eigenstandige Architekturspra-
che verlangt und fur dass es kein Vorbild in
Hamburg oder anderswo in der hier verlangten
Form gibt. Insoweit ist also kein konkretes De-
sign vorgegeben. Wichtig ware mir allerdings,
dass sie nicht in einem Widerspruch zu den
Elbbricken (z.B. hinsichtlich der Ho6henent-
wicklung) in den verschiedenen Fernblickbe-
ziehungen steht, die zu beachten sind.

Bei dem vielbeschworenen Sprung Uber die
Elbe handelt es sich leider immer nur um einen
halben Sprung in die Mitte der Elbe. Gibt es
Plane die Konzepte, z.B. den Park, bis sudlich
der Elbe nach Harburg fortzufuhren?

Prof. Jorn Walter: Es gibt naturlich die Ab-
sicht, den Sprung auch von Wilhelmsburg zur
Harburger SchloRBinsel zu vollziehen. Ob dies
aber mit einem Park, mit einer Brlicke, einer
Fahrverbindung o.a. geschieht, dariber ist
noch keine Entscheidung gefallen. Ich wirde
es begriBen, wenn Sie hierzu Ihre Ideen in die
weitere Diskussion einbringen wirden.

Wie stehen Sie der hier bereits geaulierten
Kritik gegenuber, die geplante Baumasse wur-
de die grofl3zugigen Blickbeziehungen entlang
der Elbe abschneiden, die doch gerade die Ha-
fenCity verbinden soll?

Prof. Jorn Walter: Es ist zun&chst einmal
nicht zutreffend, dass alle Blickbeziehungen
aus der HafenCity in Richtung Suden und vice
versa beeintrachtigt wirden. Konkret sind es
genaugenommen nur die Blickbeziehungen
entlang der Elbe und aus dem unmittelbaren
Nahbereich der Brucke in Richtung Suden. Die
Blickbeziehungen von den Elbbricken auf die
Hamburger Innenstadt werden sich hingegen
nicht wesentlich verandern, was unter ande-
rem auch mit der Schraglage der Bricke zu-
sammenhangt. Unabhangig davon: Wichtig ist
letztendlich, ob das, was man mit der neuen
Living Bridge sieht, besser oder schlechter ist,
als das, was man heute mit Blick auf die Indus-
trieanlagen sieht, die nicht zu den ,optischen
Leckerbissen* des Hamburger Hafens gehéren.
Es kdnnte sein, dass die Qualitaten der Blicke
durch das Bauwerk wesentlich gesteigert wer-
den kdénnen, wenn es denn eine wirkliche ar-
chitektonische Attraktion ist.

Finden Sie als Stadtplaner nicht falsch Uber ein
so grofles und verdnderndes Projekt zu ent-
scheiden wo ein Gesamtkonzept fur die anzu-
bindenden Stadtteile fehlt??

Prof. J6rn Walter: Das finde ich nicht, weil

es ein solches Gesamtkonzept fur die anzubin-
denden Stadtteile gibt!
Hat die geplante Elbvertiefung einen Einfluss
auf die Fliessgeschwindigkeit der Elbe und da-
mit auf die Standsicherheit der Brickenpfei-
ler?
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Prof. J6orn Walter: Ich gehe davon aus, dass
die endgultige Lésung zum Ausbau der Elbe
weder das eine noch das andere zur Folge ha-
ben wird.

Bei all dem Treiben, dass die etablierten Inte-
ressenstrager (Becken, Teherani, Axel-Sprin-
ger-Verlag) veranstalten, sehe kaum Chancen
far einen negativen Bescheid. Vermutlich wer-
den auch deshalb kaum Kriterien zur Entschei-
dungsfindung, bzw. Abwédgung gesammelt.
Aus meiner Sicht geht es nur nachrangig um
die Gestaltung einer Brucke, sondern vor allem
um geschenkte Grundsticke in der Hafen-Ci-
ty oder anderswo. Welchen Nutzen bringt die
Briucke der Allgemeinheit konkret? Welche Ko-
sten verursacht sie investiv und fortlaufend im
Haushalt der FHH? Teilen Sie den Anspruch,
dass die Hamburgerinnen und Hamburger
vollumfanglich vor dem positiven ,,Bescheid*
Uber die Randbegingungen aufgeklart werden
mussen? Werden Sie sich fur die verbreitung
der entsprechenden Informationen einsetzen?
Und: Warum, bzw nicht, mdchten Sie gern in
der Living Bridge wohnen?

Prof. Jorn Walter: Zunachst einmal bin ich
der Meinung, dass wir sowohl mit den o6ffent-
lichen Veranstaltungen, wie diesem Internet-
forum, maBgeblich zu einer breiten Informa-
tion der Hamburger Offentlichkeit beitragen.
Und es wird nicht der letzte Planungsschritt
bei diesem Projekt sein. Ganz unabhéngig von
der konkreten Situation kann ich mir im Ub-
rigen gut vorstellen, in der Living Bridge zu
wohnen.

Eine der fur mich dringendsten Fragen im Zu-
sammenhang mit der Living Bridge ist die was-
serseitige Erreichbarkeit weiter Teile der neuen
Hafencity: Mir fallen zahlreiche Nutungen ein
die neben der Architektur zukinftig zum Flair
des neuen Stadtteil beitragen kdénnten. Ein
beliebiges Beispiel ware ein weiteres grof3es
Museumsschiff ahnlich der Cap San Diego. Es
kénnte zum Beispiel als Jugendherberge und
Stadteiltreff genutzt werden. Leider kénnte ein
solches Schiff nach Bau der Living Bridge nicht
mehr im 0Ostlichen Teil der Hafencity liegen.

Gleiches gilt fur einen Yachthafen oder &hn-
liche Nutzungen. Grade im Osten der Hafenci-
ty wéaren jedoch in Zukunft Attraktionen nétig.
Wie liel3e sich ein solches Problem l6sen?

Prof. Jérn Walter: Meine Vorstellung ware,
dass wir uns weiterhin moéglichst viele Opti-
onen flur eine kinftige Wassernutzung auch im
ostlichen Teil der HafenCity bewahren.

An dieser Stelle wirde ich mir von Ihnen viel-
leicht ein, zwei etwas konkretere Ideen oder
Anregungen winschen, wie wir zukunftig ,,...
weiterhin moglichst viele Optionen fur eine
kunftige Wassernutzung auch im &éstlichen Teil
der HafenCity bewahren.”
Die Living Bridge lal3t die beschriebenen Nut-
zungen definitiv nicht zu. Schlicht gesprochen
bleiben nur drei Auswege:
- Die Bewohner der dstlichen HC mussen fur

alle Zeit auf die Nutzungen verzichten.
- Die Livinng Bridge wird nicht gebaut
- Die Livinng Bridge wird in deutlich anderer

Form gebaut

Prof. Jorn Walter: Ich verstehe den Kom-
mentar nicht ganz. Nehmen wir an, die Briicke
wirde genauso gebaut, wie BRT, dass vorge-
schlagen hat, dann wiirden lediglich groBe See-
schiffe den Baakenhafen nicht mehr anlaufen
kdnnen, aber alle anderen. Ginge es um ein
Thema wie um einen dauerhaften Liegeplatz,
kénnte vorher ein grofes Seeschiff in den
Baakenhafen verbracht werden. Fur alle Ub-
rigen wasserbezogenen Nutzungen (Pontons,
Jugendherbergen, Binnenschiffe, kleinere Se-
gelschiffer usw. usw.) sind nach wie vor alle
Optionen offen. Es kdonnte aber auch uberlegt
werden, ob z.B. die Zufahrt zum Baakenha-
fen durch eine Klappbricke auch fur groRere
Schiffe langfristig offengehalten werden soll.
Dies ware zwar eine Modifikation zum derzei-
tigen Entwurf von BRT, aber eine im Ubrigen
durchaus mogliche Handlungsalternative.

Hierzugebeichzubedenken, dassein Schiffauch
der Pflege bedarf, wenn es nicht irgendwann
untergehen soll. Die lIdee ist nett, aber ohne
Klappbricken-Element wird das nicht gehen.
Anders ware ein Werftbesuch nicht maglich.
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Prof. J6rn Walter: Auch richtig, aber dennoch
eine Frage von Jahrzehnten!

Wenn die weitere Diskussion zur Herausbil-
dung eines Ideenwettbewerbs zugelassen wird,
kommt es dann zu einem Stadtentwicklungs-
MalRnahmen-Paket Veddel, Kleiner Grasbrook
und Living Bridge? Ich vermute, dass sich auf-
grund der raschen Veranderung der Formen-
sprachen in der Architektur neue Bilder vom
Stadtraum eignen wirden, um mehr Entwick-
lungsdynamik zu entfachen! Diese braucht die
Stadt ja immerzu...

Prof. Jérn Walter: Es steht auBer Frage,
dass die Entwicklung der Veddel, des Kleinen
Grasbrook, der Living Bridge in einem engen
stadtentwicklungspolitischen Zusammenhang
stehen. Im Ubrigen stehe ich einer gestalte-
rischen Entwicklungsdynamik nicht nur neu-
tral, sondern ausgesprochen positiv gegeni-
ber.

Ich kbnnte mir nicht vorstellen, dort zu woh-
nen. Selbst wenn unter meiner Wohnung nur
ein kleines Binnenschiff gegen den Pfeiler don-
nern wirde, ware mir diese Vorstellung nicht
sympathisch. Wie soll es sich eigentlich mit
dem Eigentum an den Hausern / Wohnungen
verhalten? Ist das madglich, Gber der Wasser-
stral3e?

Prof. J6rn Walter: Die Frage, ob es sich um
Miet- oder Eigentumswohnungen handeln wiur-
de, bedarf noch einer weiteren Klarung. Fest-
legungen gibt es dazu noch nicht.

5.3 Jurgen Bruns-Berentelg

Jargen Bruns-Berentelg ist Geschaftsfuhrer
der HafenCity Hamburg GmbH. Die Live Dis-
kussion hat am 26.11.2007 stattgefunden.

Vielleicht haben Sie im Forum bereits gelesen,
dass die Ansichten der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer hinsichtlich einer Wohnbrtcke tber
die Elbe sehr weit auseinander gehen.

Wie ist lhre Einschatzung zu einer mdoglichen
Umsetzung einer solchen Bricke an diesem

Standort?

Jurgen Bruns-Berentelg: Das ist eine kom-
plizierte Frage, die sich auf Basis der heute
vorliegenden Informationen nicht sachgerecht
beantworten lasst, zumal bei einem GroBpro-
jekt dieser GroRenordnung die Rahmenbe-
dingungen der Planung und Realisierung ganz
entscheidend sind.

Welche Bedeutung hatte eine solche Bricke
aus lhrer Sicht far die Entwicklung der Hafen-
City?

Jurgen Bruns-Berentelg: Die Brucke ist zu-
mindest als Nahverkehrsanbindung zum Kilei-
nen Grasbrook notwendig, da auf diese Art
und Weise die beiden stadtischen Gebiete Ha-
fenCity und Kleiner Grasbrook zusammenge-
fuhrt werden. Dadurch wird ein gemeinsamer
Stadtraum geschaffen, der als stadtebauliches
Gesamtkonzept den Sprung Uber die Elbe fla-
chenhaft reprasentiert.

Meines Erachtens lasst sich aus Sicht der Ha-
fenCity die Bedeutung der Bricke gar nicht ad-
aquat beurteilen. Warum glauben Sie dennoch,
einen Beitrag zu dieser Diskussion leisten zu
kdénnen?

Jirgen Bruns-Berentelg: 1. Die Brilcke
selbst fuhrt - wie schon erwahnt - mehr als
300 m durch die HafenCity. 2. ist die Brlucke
ein GroBprojekt, bei dessen Beurteilung die
HafenCity Hamburg GmbH erhebliche Kom-
petenz einbringen kann, z. B. haben wir das
Uberseequartier mit tilber 800 Mio. Euro Inve-
stitionsvolumen auf den Weg gebracht. 3. Ich
halte eine Brickenverbindung fur sinnvoll.

Beflrchten Sie negative Auswirkungen der Li-
ving Bridge auf die HafenCity? Worin kénnten
Sie bestehen?

Jurgen Bruns-Berentelg: Negative Auswir-
kungen sehe ich insbesondere dadurch, dass
zum heutigen Zeitpunkt die Bricke 300 m in
die HafenCity in bebauter Form hineinfihrt
und dadurch eine Trennwirkung produziert.
Das lasst sich durch eine andere Brickenkon-
zeption beheben. Des Weiteren wird haufig von
einer Finanzierung der Brucke durch das zur
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Verfugungstellen von kostenlosen Grundstu-
cken in der HafenCity gesprochen. Dies fuhrt
zu finanzieller Intransparenz und sollte daher
auf ein Bezahlmodell fur eine entsprechende
Realisierungsleistung des Investors umgestellt
werden. SchlieBlich ist zu prifen, ob die ver-
kehrliche Anbindung mit 4 Fahrspuren nicht so
viel motorisierten Individualverkehr in die Ha-
fenCity hineinbringt, dass die Verkehrsabwick-
lung vor dem Hintergrund der Speicherstadt
und der engen Verbindungswege zur inneren
Stadt nicht sinnvoll gewahrleistet werden kann.
Man muss daher meines Erachtens den Auto-
verkehr Uber die Elbbrucken fuhren und die
Bricke sollte eine verkehrlich eingeschréankte
Funktion bekommen.

Hier im Forum wurde ein Paar Mal angespro-
chen, dass die Brucke den 0dstlichen Teil der
Hafencity abschneidet und dadurch die Hafen-
city in einen ,strahlenden“ und einen hinteren,
eher benachteiligten Teil aufsplittet. Sehen sie
auch diese Gefahr?

Jurgen Bruns-Berentelg: Durch die jetzige
Brickenkonzeption sehe ich diese Gefahr ein-
deutig gegeben, halte sie aber flr korrigierbar
wie oben erlautert.

Sie meinen, indem man den verkehr auf der
Brucke einschrankt?

Jurgen Bruns-Berentelg: Der motorisierte
Individualverkehr sollte von der Bricke weit-
gehend oder vollig ausgeschlossen werden,
was auch sowohl okologische Vorteile bringt
als auch Durchgangsverkehr durch die Hafen-
City in die innere Stadt Uber die Living Bridge
vermeidet. Insofern lasst sich auch die Dimen-
sionierung der Brucke optimieren.

Wie integriert sich das hier diskutierte Bauwerk
aus lhrer Sicht in die angrenzenden Stadtteile
und wo genau sehen Sie ihre Vor- und Nach-
teile?

Jargen Bruns-Berentelg: Die Integration der
Living Bridge als Fortfiuhrung des Lohseparks
schafft eine sehr lange lineare Achse, die im
Norden keine Anbindung besitzt, sondern ge-
gen die Ericusspitze mit der Spiegel-Bebauung

[duft, und im Siden auf Grund des jetzigen
Planungsstandes des Kleinen Grasbrooks kei-
ne Weiterfuhrung oder kein Gegenuber hat.
Der Lohsepark schafft zusammen mit der Li-
ving Bridge eine sehr lange lineare Achse, die
meines Erachtens nicht gut in den stadtebau-
lichen Kontext integrierbar ist. Eine Bricke
ausgehend vom Baakenhoft sollte daher aus
meiner Sicht gedreht werden, so dass sie nicht
als lineare Fortfuhrung des Parks erscheint.
Zu den anderen stadtebaulichen Integrations-
aspekten habe ich schon etwas gesagt.

Welche Verkehrsfunktionen sollte die Bricke
Ihrer Ansicht wahrnehmen?

Jirgen Bruns-Berentelg: FuBgdnger, Fahr-
radfahrer, ggf. Busse und Rettungsfahrzeuge
sollten die Bricke nutzen kdénnen.

Mit groRem Elan wird die Entwicklung der Ha-
fencity betrieben. Eine Living Bridge kame der
Stadtentwicklung sehr zugute. Sind auch die-
se oder andere Alternativen zum BRT-Projekt
ein Thema? Sie formulieren vorsichtig, sah ich.
BegrufRen erst einmal nur eine Brickenverbin-
dung. Aber kann es fur Sie auch mehr sein?

Jirgen Bruns-Berentelg: Eine Prioritat in
der Verbindung von HafenCity und Hamburger
Suden sehe ich zunachst einmal in einer sehr
leistungsfahigen offentlichen Nahverkehrsan-
bindung, z. B. einer U-Bahn-Anbindung, die
es mdglich macht, sowohl Betriebe mit gro-
RBeren Mitarbeiterzahlen als auch eine grofie-
re Zahl von Bewohnern sudlich der Norderel-
be zu platzieren. Wenn finanzielle Prioritdten
gesetzt werden missten, wirde ich die Rea-
lisierung einer U-Bahn-Anbindung, nachrangig
eine S-Bahn-Anbindung und dann eine Brucke
als Verbindung fur die interne Verbindung von
HafenCity und den Arealen sudlich der Norde-
relbe vorziehen. Die Bebauung der Bricke ist
fir mich eine nach geordnete Prioritat.

Sehr geehrter Herr Bruns-Berentelg, 1997 gab
es eine Ausstellung und ein Buch zum The-
ma Living Bridges, plotzlich waren diese Li-
ving Bridges wieder en vogue. Jetzt hat BRT in
Hamburg das Thema zur Diskussion gestellt,
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und zwar in einer Form, die suggerieren soll,
es soll so gebaut werden, wie BRT es erdacht
hat. Es muss aber nach besseren ldeen ge-
sucht werden, wenn wirklich in Hamburg ein
solches Projekt gebaut werden soll. Nur die
beste Idee kann gut genug fur Hamburg sein!
Wirden Sie dem zustimmen?

Jirgen Bruns-Berentelg: Ich glaube, die
Grundsatzfrage an dieser Stelle ist die, ob eine
bebaute Briicke die Vorteile bringen kann, die
wir uns von der Integration von HafenCity und
Kleinem Grasbrook erwarten, ohne dass er-
hebliche Nachteile sowohl wirtschaftlicher als
auch stadtentwicklungsstrategischer Art ent-
stehen. Zum jetzigen Zeitpunkt bin ich skep-
tisch, ob das auf der Basis der vorhandenen
Entwurfs- und Informationstiefe sinnvoll beur-
teilt werden kann.

Warum wird eigentlich immer wieder auf die
finanziellen Kosten des Projekts Bezug ge-
nommen, die doch angeblich privat abgedeckt
werden kdénnen? Sollte nicht die symbolische
Bedeutung des Projekts als Verknupfung des
Nordens und des Sudens der Stadt Prioritat
haben?

Jirgen Bruns-Berentelg: Moorfleet, Sie ha-
ben Recht. Bricken haben eine sehr hohe
symbolische Bedeutung, die sie in der Vergan-
genheit an vielen Stellen bei der Integration
verschiedener Stadtteile bewiesen haben. Ein
berihmtes Beispiel steht mit Koop van Zuit in
Rotterdam. Allerdings gilt fur jedes GrofR3pro-
jekt, dass die finanziellen Belange auBeror-
dentlich hohen Stellenwert besitzen missen,
weil GroBprojekte durch erhebliche finanzielle
Risiken gekennzeichnet sind. Konkret bedeutet
das, dass nicht nur die Bereitschaft die Brlicke
privat zu realisieren, finanziell gesichert sein
muss, sondern auch die Kosten der Grundstiick-
sinanspruchnahme durch die Bricke der Entfall
von Bebauungsmadglichkeiten in der HafenCity,
die erhdhten VerkehrserschlieBungskosten bei
einer starken Befahrung, die zusatzliche Breite
der Bricke auf Grund der privaten Bebauung,
und die zuséatzlichen Instandsetzungs- und In-
standhaltungskosten gehoren z. B. zu einer se-
ridsen finanziellen Gesamtbetrachtung. Bisher

liegen noch keine verlasslichen Informationen
vor, z. B. ist im Sommer diesen Jahres in der
Zeitschrift der Handelskammer der reine Bru-
ckenbaupreis mit ca. 100 Mio. Euro von Die-
ter Becken angegeben worden, nach jetziger
mundlicher Darstellung von Dieter Becken sol-
len die Kosten fir die Bricke ohne Bebauung
nur 60 Mio. Euro betragen. Hier muss eine viel
gréBere Klarheit geschaffen werden, so dass
nicht finanziell eine Belastung entsteht, die zu
einer erheblichen Subvention eines ansonsten
guten privaten Vorhabens fuhrt. Transparenz
ist dringend notwendig.

Herr Becken hat die finanzielle Realisierbarkeit
der Brucke bereits verschiedentlich dargelegt.
Ist das nicht gentigend Grund, zlugig die Bri-
cke zu realisieren, bevor mdoglicherweise ver-
anderte Kosten und steigende Zinsen das Pro-
jekt gefahrden?

Jurgen Bruns-Berentelg: Bei jedem GroR3pro-
jekt gilt die Regel, dass die Gesamtkosten fur
die offentliche Hand und naturlich auch fur den
Privaten sorgfaltig ermittelt werden miussen,
um nicht in eine schwervertragliche Situation
hineinzugeraten. Die Analyse von GroR3pro-
jekten weltweit zeigt, dass der Uberwiegende
Teil mit Kostenuberschreitungen von uber
50% zu Buche schlagt, nachdem sorgfaltig
analysiert wurde. (Fur den Interessenten das
Buch von Bent Flyvbjerg, Megaprojects and
Risk) Daher ist Schnelligkeit nicht die grofite
Prioritat, zumal im Siiden ohnehin noch nicht
auf absehbare Zeit in groBerem Malie gebaut
werden kann.

Wenn das Tollkihne Projekt des namhaften
Star-Architekten so wird, wie das futuristisch
schon anzuschauende aber im taglichen All-
tagsgebrauch vollig Nutzerunfreundliche Glas-
gebilde am Anckerplatz, dann sind hier Beden-
ken anzumelden, die weniger mit dem Design
als Vielmehr mit dem Gebrauchswert eines
solchen Kunstwerkes zu betrachten sind.

Haben Sie neben Design und Funktionalitat
auch an einen Architekten gedacht, der in der
Lage ist, ein Brickengebaude unter Gesichts-
punkten derer zu schaffen, die darauf Leben
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und Arbeiten werden? Die Angestellten in BU-
ros des Anckerplatzes (Glasgeb&ude) frieren
im Winter und schwitzen im Sommer.

Jargen Bruns-Berentelg: In der HafenCity
sprechen mit allen Investoren Uber Konzepte
des nachhaltigen Bauens und schlieBen mit
den Ersten auch Vertrage dazu ab. Dazu gehort
auch, neben der Energieeffizienz das Thema
des Wohlfuhlens am Arbeitsort und damit die
Einhaltung von angemessenen Arbeitsraum-
temperaturen. Wir wirden jeden Investor na-
turlich drangen, dass er sich diesem Zertifizie-
rungsprozess unterwirft und wir glauben, dass
die technischen Voraussetzungen heute sehr
viel weiter sind als vor einigen Jahren auch Bu-
robauten ohne eine tiefe gemauerte Lochfas-
sade 0kologisch nachhaltig und gleichzeitig mit
hohem Arbeitswohlfiihlwert zu realisieren.

Zuerst gab es einen Entwurf ohne Hochhaus.
Vermutlich soll durch die im Hochhaus ge-
planten Blrofidchen die Living Bridge teilfinan-
ziert werden. Wie ist lhre Meinung zu einem
Hochhaus auf dem Baakenhoft?

Jargen Bruns-Berentelg: Das Baakenhoft
gehort in eine Trilogie innerer Standorte in der
HafenCity, die ansonsten durch den Standort
des Science Centers, des gegeniberliegenden
Hochhausstandortes neben der HafenCity Uni-
versitdt und eben dem Baakenhoft gebildet
wird. Fur diese Standorte ist eine Bebauung
von max. ca. 70 m vorgesehen, eine Ho6he,
die von der inneren Stadt - z. B. der Kennedy
Bricke - aus nicht mehr wahrnehmbar ist und
dennoch eine markante sudliche Stadtansicht
produziert. Wenn sie von einem Hochhaus in
dieser Dimension sprechen, so bin ich voll bei
Ilhnen.

Zu oft wird beklagt, eine Living Bridge fuhre
zu einer Hinterhofsituation des Bereiches zwi-
schen Freihafenbriicke und Living Bridge. Nun
kann es aber auch genau umgekehrt sein. Der
Stadtraum ware gut gegliedert und auRerdem
gabe es einen spektakularen Blick von der Li-
ving Bridge. Es kdnnten also zwei neue Quali-
taten auf einmal entstehen!

Ich denke, es kommt auf die Art der Living

Bridge an und auf die Art der Randbebauung
an der Elbe in diesem Gebiet.

Jurgen Bruns-Berentelg: Sicherlich entsteht
keine Hinterhofsituation, dazu ist die Living
Bridge ein viel zu guter architektonischer Ent-
wurf. Allerdings kann von der Ostseite der Be-
bauung der HafenCity und vom Kleinen Gras-
brook die Elbe nicht mehr entlang geschaut
werden und die damit vorhandene differen-
zierte Stadtsilhouette verschwindet hinter
einem sehr groBen, wenn auch gut gemachten
Gebdude. Gleichzeitig kann eine Brlcke, die
bebaut wird, nicht die interessante Dynamik
aufweisen, die eine nicht bebaute Brlicke be-
sitzt. Beide Aspekte sollten in die Uberlegung
einbezogen werden. Ich vermute, dass diese
beiden Grunde auch nicht unbedeutend sind
daflr, dass so selten heute bebaute Briicken
Uber breite Flusslandschaften gebaut werden,
auch wenn das technisch ohne Probleme mdog-
lich ist.

Wie sehen Sie die Problematik mit den ver-
deckten Sichtachsen, die eine solche Brlcke
bewirken wirde. Ist das ein Problem fiur die
Hafencity und ihre neuen Bewohner?

Jirgen Bruns-Berentelg: Die Frage ist zu-
nachst einmal zweigeteilt zu beantworten.

1. fahrt der Nordteil der Briicke ca. 300 m
durch die zukinftige HafenCity, von deren ur-
banen Rand, der in ca. 5 Jahren gebaut wer-
den soll, bis zum Lohsepark. Dadurch wird der
Ostliche Teil der HafenCity, der ohnehin durch
die Eisenbahngleise und die Versmannstralie
im Norden und die Elbbricken im Osten ge-
fangen ist, nochmals in seiner Erreichbarkeit
und Sichtbarkeit eingegrenzt. 2. Der Brucken-
teil Uber der Elbe selbst ist zum heutigen Zeit-
punkt in seinen Sichtwirkungen, insbesondere
aus Osten und Westen nicht beurteilungsfahig,
weil aus der Elbbrickenperspektive und aus
den Promenadenperspektiven fur FulRgénger
keine Darstellungen vorliegen.

Sind denn Darstellungen aus den von lhnen
genannten Perspektiven bei BRT in Arbeit?
Jurgen Bruns-Berentelg: Ich hoffe ja.
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Wurde die HafenCity nicht eine gute Fortset-
zung des Lohseparks darstellen und sich so
hervorragend in die HafenCity integrieren?

Jirgen Bruns-Berentelg: Ich glaube, Sie
meinen nicht die HafenCity, sondern die Living
Bridge. Ich hatte das schon aus stadtebau-
licher Sicht kommentiert. Im Ubrigen mussen
wir uns zur Zeit auch Gedanken um den Zu-
schnitt des Lohseparks machen, um das The-
ma Hannoverscher Bahnhof und Deportation
besser zu integrieren, als wir das zum Zeit-
punkt des Masterplanbeschlusses im Jahre
2000 konnten.

Wie schnell sollte lhrer Meinung nach mit der
ErschlieRung/Bebauung auf dem Kleinen Gras-
brook begonnen werden, wenn die ,Living
Bridge* gebaut wird?

Jurgen Bruns-Berentelg: Die Geschwindig-
keit der Anschlussbebauung auf dem Kleinen
Grasbrook héngt nicht von der Living Bridge
ab, sondern von der Olympia-Bewerbungssitu-
ation Hamburgs. Angedacht ist heute, die Be-
werbung bis Ende der 20-er Jahre aufrecht zu
erhalten, was nur eine begrenzte Anschlussbe-
bauung fiur die Briicke erméglichen wirde.

Beildt sich eine Wohnbrtcke nicht mit einem
moglichen Olympia-Stadion in unmittelbarer
Nachbarschaft?

Jirgen Bruns-Berentelg: Nein, das glaube
ich nicht, zumal das Stadion ja sicherlich weit
genug entfernt sein wird, so dass eine Wohn-
bebauung auch baurechtlich in Richtung des
Kleinen Grasbrooks moglich sein wird. Die ent-
scheidende Frage ist aus meiner Sicht, wie das
Stadion verkehrlich angebunden sein wird, und
in welchem MalRe Grolveranstaltungen in der
Nachnutzungsphase zum Tragen kommen oder
ob das Stadion erheblich zurtiickgebaut werden
wird, was nach meiner Kenntnis der Fall sein
sollte.

Ware aus lhrer Sicht auch ein neuer - deutlich
kleinteiliger - Entwurf far eine ,Living-Bridge“
vorstellbar? Konnte in der Hafen-City mittel-
fristig auch der Bau von Townhouses mit un-
terschiedlicher Fassadengestaltung realisiert

werden?

Jirgen Bruns-Berentelg: 1. Ja, es kame auf
einen Versuch an, bei dem die konzeptionellen
Fragen anders gel6ést werden mussten, als wir
das in der Vergangenheit z. B. am Dalmannkai
gemacht haben. Dort haben wir Wohnungs-
bauvorhaben nach sehr unterschiedlichen
konzeptionellen Vorschlagen von mehr als 16
Investoren realisieren lassen, so dass bei aller
Einheitlichkeit im stddtebaulichen Duktus kon-
zeptionell und wirtschaftlich sehr viele unter-
schiedliche Wohnungstypen fur unterschied-
liche Nutzergruppen von Genossenschaften zu
Baugemeinschaften zu Seniorenwohnen bis hin
zu Luxuswohnen entstanden ist. Die Schwie-
rigkeit, durch einen Investor ein solches Kon-
zept umzusetzen, ist offensichtlich; vielleicht
kann man unterschiedliche Investoren in eine
Bebauung mit unterschiedlichen Konzepten
einbinden. Das Thema Townhouses ist fur die
HafenCity eines, das Uberlegt wird, aber zur-
zeit nicht auf der Agenda steht.

Die Living Bridge im jetzigen Vorschlag mag
aus Sicht der HafenCity Nachteile haben. Wa-
ren diese durch einen alternativen Standort der
Living Bridge so zu reduzieren, dass dennoch
der Vorteil der Verbindung in Richtung Stden
gewahrt bliebe?

Jurgen Bruns-Berentelg: Eine richtige Stand-
ortalternative drangt sich nicht auf. Ich glau-
be, man kann und sollte die Briicke in einem
Bereich von ca. 100 m verschieben, um das
Baakenhdoft und die Spitze des Kleinen Gras-
brooks nicht durch die Bricke sehr stark zu
isolieren, weil sie die pragnanten Orte der je-
weiligen Halbinseln sind. Eine grundséatzlich an-
dere Lage, z. B. direkt vor den Elbbriicken als
zusatzliche Querung, macht weder verkehrlich
noch stadtebaulich Sinn und eine Querung im
zentralen Bereich der 6stlichen HafenCity mit
einer Durchbindung nach Norden uUber das
GroRmarktareal zur Amsinckstralle zerschnei-
det sowohl die HafenCity, fihrt zur erheblichen
Verlarmung der 6stlich und westlich gelegenen
Wohngebiete und zu einer weniger guten Er-
schlieBungswirkung des Kleinen Grasbrooks.
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5.4 Konstantin Kleffel

Konstantin Kleffel ist Prasident der Hambur-
gischen Architektenkammer. Die Live Diskus-
sion hat am 6.12.2007 stattgefunden.

Wie Sie vielleicht im Forum bereits gelesen ha-
ben, fuhren die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer eine sehr angeregte Diskussion zum Ent-
wurf einer Wohnbriicke Uber die Elbe.

Wie sehen Sie personlich dieses Internetforum
und die Moglichkeit fur die Burger sich zu dem
Thema zu &ul3ern?

Konstantin Kleffel: Ich wirde die Frage ger-
ne in Analogie zu der Internetbefragung zum
Projekt Domplatz beantworten. Diese war
allerdings durch den vorausgehenden Wett-
bewerbsvorgang und die massive offentliche
Schelte prajudiziert. Das ist im Falle der Living
Bridge nicht der Fall. Hier kann man auf eine
ausgewogenere Meinungsbildung zahlen, wes-
halb es mir richtig erscheint, eine solche in das
gesamte Willensbildungsverfahren einzubau-
en.

Wenn man die Diskussionsstrange Uberblickt,
fallt auf, dass zunéchst gemeint wurde, es
ginge nur darum, den BRT-Entwurf zu loben
und darauf zu drangen, dass er gebaut wird,
und andererseits wurde zunachst eine Ableh-
nung gefordert. Die Lager waren etwa gleich-
wertig.

Ich gab mir Muhe, bewusst zu machen, es mus-
se nach besseren Entwirfen gesucht werden,
ohne Vergleich ergdbe sich wenig Sinn, eine
Entscheidung fur eine BRT-L.B. zu fallen.
Sollte es zu einer Grundsatzabstimmung kom-
men, ob Uberhaupt eine Living Bridge in Ham-
burg gebaut werden soll, und wird dann da-
nach ein Verfahren in Gang gesetzt, durch das
nach besseren ldeen gesucht wird? Was ist
Ilhre Meinung dazu?

Es musste ja auRerdem deutlich darauf abge-
hoben werden, ob die andere Seite der Hafen
City, also der Kleine Grasbrook zum nachsten
qualitativ hochwertigen Stadtentwicklungs-
raum wird. Wenn man das will, muss auch eine
intelligentere Verdichtung der Logistikunter-

nehmen erfolgen. Es muss also noch viel ge-
klart werden. Sehen Sie das auch so? In der
gegenwartigen Situation macht eine Living
Bridge wenig Sinn.

Konstantin Kleffel: Sie wissen ja, dass ich
eine Living Bridge - wenn wir darunter eine
massiv Uberbaute Bricke, wie von BRT vorge-
schlagen, verstehen - in dieser Position, aber
auch in jeder anderen, nicht fir richtig halte.
Deshalb find ich es zurzeit miBig, die Frage
zu beantworten, ob es sinnvoll oder notwendig
sein konnte, ein Verfahren zu fordern, in wel-
chem alternative Losungen erlangt wirden.

Das macht jetzt ihre Position deutlicher. Nun
gut. Also Ablehnung, deswegen auch kein Ver-
fahren zur Findung der besten Ildee. Anders
gefragt: Was sollte Vorrang haben? Was ware
fur HH wichtiger als eine Living Bridge?

Konstantin Kleffel: Tausend und mehr Dinge
und vor allem eine Bricke ohne ,Living*“.

Meinen Sie, dass eine Living-Bridge, in welcher
Form auch immer sie gebaut werden wirde,
ihre Strahlkraft Uber die Stadt Hamburg hi-
naus entfaltet und zu einem Leuchtturm der
Hamburger Architektur wird?

Konstantin Kleffel: Selbstverstéandlich wur-
de ein Projekt dieser GréRBenordnung und ei-
ner derart prominenten Lage im Stadtraum
Strahlkraft entfalten. Mir wirde allerdings die
einer erfolgreichen Elbphilharmonie gentgen.
Ich wollte eine solche Strahlkraft nicht gegen
einen - wie ich meine - Fehler fur Stadtraum
und Landschaftsraum aufrechnen.

Wenn man davon ausgeht, des sich Verkehr
wie Flussigkeit verhélt, hatten Sie dann nicht
auch massive Befurchtungen, das ein zusétz-
liches ,Ventil“ an dieser Stelle dazu fuhren
wuirde, das sich dies sowohl fur die Hafen-City
als auch fur die Veddel verheerend auswirken
wird? Schliel3licht herrscht hier ein erheblicher
Verkehrsdruck, sowohl des Individual- als auch
des Guterverkehrs.

Sind Sie der Ansicht, dass als erster Schritt
Uberpruft werden sollte, wo sich eine Elbque-
rung anbietet, und erst als zweiter Schritt die
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Frage nach der Realisierung stellt?

Konstantin Kleffel: Der tatsachliche Umfang
des Verkehrs lie3e sich ohne weiteres steuern.
Meine Sorge ist ja zunachst, dass auf der Sid-
seite noch viel zu wenig vorhanden ist, an das
die Bricke anbinden wirde. Ich wiederhole,
dass ich eine richtig dimensionierte Bricken-
verbindung, allerdings massiv Uberbaute, flr
notwendig und richtig halte.

Am sudlichen Ende der Brucke ist ja kein Nie-
mandsland, sondern der in hohen Mal} industri-
ell genutzte Hafen. Er ist ein Umschlagspunkt
fur intensive Verkehrsstrome.

Ich verstehe Sie richtig, dass Sie es ablehnen
wirden, die Living-Bridge auch als vierspurige
Elbquerung zu nutzen? Konnte dann die ldee,
dass die Stadt dem Bauherren das Grundstick
schenkt, und dafur die Bricke bekommt noch
realistisch sein?

Konstantin Kleffel: Sie haben mich richtig
verstanden: Eine vierspurige Bricke, womog-
lich auch noch zum Zwecke von Transporten
aus dem Gewerbegebiet auf der Sudseite oder
zu diesem hin, ware, insbesondere fir die Ha-
fenCity selbst, verhangnisvoll, ist aber wohl
von niemandem gemeint gewesen. Noch ein-
mal: Eine malvoll dimensionierte Fufl3- und
Fahrverkehrsbriickenverbindung ja, der Rie-
gel eines mehrgeschossigen Bauwerks auf der
Briucke nein.

Sie haben bereits erwahnt, dass Sie eine Bru-
cke an der geplanten Stelle fur sinnvoll hal-
ten.

Fur wie wichtig halten Sie diese im stadtplane-
rischen Kontext? Ware es ein Muss an dieser
Stelle eine Bricke zu errichten?

Konstantin Kleffel: Ja, in der Tat. Ich bin da-
von Uberzeugt, dass ein Sprung Uber die Elbe,
mit dem ja nicht nur Transport und zum Bei-
spiel Pendlerverkehr gemeint sein kann, allei-
ne Uber die alten Elbbricken nicht gelingen
kann.

Das Living-Bridge-Projekt sieht auch eine
spangenartige Uberbauung mit sogen. Hoch-
hausern vor, deren Hohe bereits mehrfach als

zu grof} kritisiert wurde. Es geht hier also auch
um das Thema Hochhaus-Architektur in Ham-
burg. Womit begrinden Sie die grundsatzliche
Ablehnung von Wolkenkratzer-Architektur in
Hamburg? Kdnnen Sie sich eine (auch extreme)
Wolkenkratzer-Architektur vorstellen, die spe-
zifisch hamburgische Zlige trdgt? Die unsere
angestrebte Alleinstellung sichern, aber aus
der Vergangenheitsbezogenheit herausfihren
wirde? Wenn Architektur (auch) das Selbst-
verstidndnis seines Bauherren reflektieren soll,
mussen wir dann nicht in Hamburg, einer der
groten Stadte Europas und der grofRten un-
ter den Nicht-Regierungssitzen, zwangslédufig
hohe und hdchste Hauser bauen?

Konstantin Kleffel: lhre Frage verdiente
grundséatzlich eine differenzierte Antwort. Ge-
statten Sie mir allerdings, Ihnen schmunzelnd
zu sagen, dass ich mich durch Ihre Frage nicht
zu einer so grundséatzlichen Aussage verfuhren
lassen mochte. Das als Hochhaus entworfene
Torbauwerk Uber der Living Bridge am Ufer der
HafenCity scheint mir allerdings in den bisher
entwickelten stadtebaulichen Kontext der Ha-
fenCity nicht ganz hineinzupassen.

Ich finde es bedauerlich, dass Sie auf keine
einzige meiner Fragen eingegangen sind. Es
verstarkt sich bei mir der Eindruck, dass in
Hamburg tatsachlich eine Hochhaus-“Phobie*
existiert, eine reflexhafte Ablehnung, fir die
es keine stichhaltigen Grunde gibt.

Schade. Ich hoffte, man kénne hier diskutie-
ren.

Konstantin Kleffel: Eine ganz kurze Ant-
wort wiirde ich doch gerne versuchen: Ich bin,
glaube ich, frei von ,Phobien®. Es geht doch in
Wirklichkeit darum, nicht die Stadt Hamburg
in Ganze, sondern empfindliche Stadtbereiche
(und das ist nicht nur die Innenstadt selbst)
ricksichtsvoll zu behandeln. Mit dem Unile-
ver-Hochhaus bin ich nach wie vor véllig ein-
verstanden. Im Falle des neuen Hochhauses
in dem Bavaria-Bereich bin ich mehr als im
Zweifel, die beiden alten Wohnhochhauser am
nordlichen Elbufer, das heiBt an der Palmaille
halte ich nach wie vor fur abscheulich hass-
lich. Der fruhere Oberbaudirektor Egbert Kos-
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sak konnte sich fur ein Hochhaus den Standort
nordlich der Elbbricken, unmittelbar 6stlich
des Heidenkampsweg (Hamburger Stadtreini-
gung) vorstellen, ich selbst auch.

Einem Presseartikel entnahm ich, dass Sie die
Trasse der BRT-Living Bridge gut finden, aber
den Bau der L.B. ihnen zu riskant erscheint.
Mir gefiel ganz besonders die Trasse nicht. Ich
vermute, es lassen sich wesentlich bessere
Ideen zu einer Living Bridge finden. Meinen Sie
nicht auch?

Konstantin Kleffel: Meine Aussage war:
Wenn eine Brlicke, dann ist diese im Kontext
mit der HafenCity geometrisch auch richtig
angeordnet. Damit meine ich, dass eine Bri-
ckenverbindung an dieser Stelle richtig ware,
meine aber sehr wohl weiterhin, dass die vor-
geschlagene Losung mit ihrer massiven Uber-
bauung nicht richtig ist.

Also Sie meinen, die Lage der Brucke sei rich-
tig, sie musse aber feingliedrig werden. Wo
soll sie denn hinfilhren? Was wéare der Sinn ei-
ner solchen Brucke? Druben auf dem Kleinen
Grasbrook sind doch nur alte verwahrloste Hal-
len? Also musste doch auf der anderen Seite
ein sinnvoller Nutzraum erreichbar sein, aber
welcher? Was soll der Sinn lhrer feingliedrigen
Brucke sein? Ich sehe ihn noch nicht. Die Ved-
del ist auch dann noch schwierig zu erreichen,
Wilhelmsburg wird dartber Uberhaupt nicht
besser erreichbar, also was soll eine ,feinglied-
rige* Brucke?

Konstantin Kleffel: Wenn Sie noch ein biss-
chen weiter nach Stiden schauen und die Kon-
zepte von ,,Sprung Uber die Elbe", Entwicklung
von Wilhelmsburg und ,,Internationale Bauaus-
stellung 2013" zusammen denken, erscheint
Ihnen dann eine Brickenverbindung in Ergan-
zung zu den alten Elbbricken nicht auch als
sinnvoll?

Hier im Forum wurde bereits das Thema
Frischluftzufuhr zur Innenstadt angesprochen.
Es wurde angemerkt, dass ein solches Bau-
werk das Klima in der Innenstadt beeintrachti-
gen konnte. Konnen Sie uns zu diesem Thema

weitere Informationen liefern? Sind lhnen aus
Hamburg z.B. Windgutachten bekannt?

Konstantin Kleffel: Da ich eine mehrgeschos-
sige Uberbauung der Briicke nicht fiir richtig
halte, sehen Sie mir bitte nach, dass mich die
Frage von Zugluft an dieser Stelle auch nicht
interessiert. Einzelheiten der Diskussion eines
Zugluftproblems in der HafenCity sind mir nicht
bekannt. Allerdings befinden wir uns ja im El-
braum und wenn ich am ndrdlichen Elbufer
oder in Ovelgénne spazieren gehe, nehme ich
Zugluft nicht nur in Kauf, sondern freue mich
meistens Uber jegliche Naturerscheinungen.
Auch an dem neu entwickelten Ufer der Innen-
stadt von Genua oder von Kopenhagen gibt es
Zugluft.

Ihr Einwand bei der Auftaktveranstaltung ge-
gen die Wohnbricke ist unvergessen. Sie ver-
langten quasi einen Nachweis dafur, dass der
fertige Bau nicht verwahrlost, nicht zur Ruine
wird. Sehen Sie diese Gefahr fur Wohnstra-
Ren mit Geschaften und Freizeiteinrichtungen
in Hamburg grundsatzlich oder nur auf einem
Weg Uber die Elbe? Oder vielleicht nur, wenn die
Planung nicht von Thnen stammt? Mit einem so
fadenscheinigen Einwand ziehen Sie in meinen
Augen die neutrale Position des Prasidenten
der Architektenkammer in Zweifel.

Konstantin Kleffel: Seien Sie sicher, dass die
Frage wer der Verfasser des Entwurfes ist, hin-
sichtlich meiner Anmerkung keinerlei Einfluss
hatte. Ich hielte es flr fahrlassig, nicht mit al-
len Mitteln - angesprochen hatte ich die Ver-
tragsgestaltungen zwischen der FHH und den
privaten Investoren - daflir Sorge zu tragen,
dass eine mogliche Verwahrlosung auch uUber
einen mittel und langfristigen Zeitraum von
Jahrzehnten vermieden oder jedenfalls mog-
lichst erschwert wird. Es ware doch blauadugig,
als gegeben anzunehmen, dass dies nicht Gber
einen jahrzehntelangen Zeitraum tatsachlich
passieren kann. Und dann wéare der Schade fur
die Stadt Hamburg allerdings immens.

Warum sollte im Fall einer Wohnbriicke Uber
die Elbe das Verwahrlosungspotential héher
liegen als an anderen Stellen der Innenstadt
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mit vergleichbaren Nutzungen? Sehen Sie da-
fur einen konkreten Indikator?

Konstantin Kleffel: Sie haben recht, Ver-
wahrlosung kann jedem Projekt passieren. In
diesem Falle, ich wiederhole mich, ware der
Schade fur die Stadt Hamburg allerdings im-
mens.

In der Tat, das konzipierte Bauwerk ist riskant.
Andererseits drangt alles zu einer Querung der
Elbe, um die gegenuberliegende Seite aufzu-
schlieen. Sind Sie grundsatzlich gegen eine
Living Bridge, oder scheint ihnen der Zeitpunkt
sehr schlecht gewéahlt? Wenn Sie im Prinzip
nichts gegen eine Living Bridge héatten, ab
wann kdnnte ein solches Bauwerk Uberhaupt
Sinn machen?

Konstantin Kleffel: Nicht eine Living Bridge,
das heiBt eine massiv Uberbaute Brlicke, son-
dern eine richtig dimensionierte und feinglied-
rige Bruckenverbindung sollte meines Erach-
tens in allernachster Zukunft an Angriff ge-
nommen werden.

Sie sehen nicht die Notwendigkeit einer ur-
banen Verbindung zwischen den Elbseiten?
Eine reine Verkehrsbriicke dieser Dimension
trennt doch mehr als sie verbindet.

Mir scheint, deutsche Stadte suchen ihre Zu-
kunft allzu sehr in der Vergangenheit. Wenn
Hamburg auch in diesen Strudel geraten sollte,
werden sich Architekten in Deutschland bald
nur noch mit dem Schrumpfen und dem Wie-
deraufbau von Schléssern beschaftigen, nicht
mit einer urbanen Wende, die sich Hamburg
immerhin politisch auf die Fahnen geschrieben
hat.

Konstantin Kleffel: Zu lhrer ersten Frage:
Eine Analogie zum ponte vecchio bzw. zur Rial-
to-Brucke sehe ich nicht. Der Querschnitt der
Elbe ist mit demjenigen des kanalisierten Ca-
nale Grande bzw. des kanalisierten Arno nicht
zu vergleichen. Also, was mich angeht, kei-
ne ,urbane” Bricke. Zu lhrer zweiten Frage:
Ohne auf die Berliner Schlossdiskussion ein-
gehen zu wollen, Ihre Sorge teile ich gegen-
wartig nicht, ich finde vielmehr, dass in allen
moglichen deutschen Stadten in den letzten

Jahren hervorragende Neubauten entstanden
sind.

5.5 Axel Gedaschko

Axel Gedaschko ist Senator fur Stadtentwick-
lung und Umwelt in Hamburg. Die Live Diskus-
sion hat am 13.12.2007 stattgefunden.

Wie ist Ihre Einschatzung zu einer Living Bridge
an diesem Standort?

Axel Gedaschko: Ich freue mich Uber die
angeregte Diskussion uber das stadtebauliche
Projekt. Ich selbst bin grundséatzlich Befturwor-
ter einer solchen belebten Bricke. Gleichwohl
gibt es noch viele Fragen, die letztendlich da-
riber entscheiden werden, ob und gegebenen-
falls wie ein solcher Plan an dieser Stelle reali-
siert werden kann.

Kénnen Sie uns noch ein wenig mehr zu den
von lhnen angedeuteten Fragen erzahlen? Wo
sehen Sie weiteren Klarungsbedarf?

Axel Gedaschko: Die Fragen reichen vom
Grundstickserwerb Uber den Anprallschutz,
Nutzung des StraBen- und Wegeraumes, Wir-
kung des Gebaudekomplexes, Nutzungsarten,
Planungsrecht, wie auch die Frage des Rechtes
zur Uberbauung einer BundeswasserstraRe mit
moglichen Auswirkungen auf den Hafen bis hin
zum Thema der Sichtachsen.

Halten Sie die Lage der Living Bridge als Ver-
langerung der Achse des Lohse-Parks fur op-
timal?

Axel Gedaschko: Ich habe mit einer solchen
Achsenkonstruktion keine Probleme. Letztend-
lich kommt es entscheidend darauf an, welche
konzeptionelle Losung fur den Teil der Bricke
in der HafenCity gefunden wird.

Reicht Ihrer Meinung nach eine Stahltrosse un-
ter Wasser, von einem Ufer zum anderen ge-
spannt, als Anprallschutz fir Schiffe aus?

Axel Gedaschko: Diese Frage kann ich ehrli-
cherweise nicht beurteilen, aber grundsatzlich
wird sicherlich eine Schutzvorrichtung gefun-
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den werden, die den notwendigen Anforde-
rungen genugt. Es dirfte nur eine Frage des
Preises sein.

Wie bewerten Sie die bisherigen Ergebnisse
dieses Forums und werden die Ergebnisse in
die weitere Entscheidungsfindung einflieBen?

Axel Gedaschko: Mehrere Dinge haben mich
Uberrascht. 1. Die groRRe Zahl der Teilnehmer.
2. Die vielen und sehr detaillierten Vorschlage
zur Gestaltung einer solchen Bricke. Dabei ist
fir mich deutlich geworden, dass es eine brei-
te Zustimmung fur die Grundidee einer solchen
Bricke gibt. Ferner ist auch festzustellen, dass
der Streit Uber die &aufllere Erscheinung der
Bricke zu treffender Weise von fast allen als
eine Geschmacksfrage angesehen wird.

Mein Wunsch und meine Erwartung ist es,
dass die Ergebnisse aus diesem Forum, aber
auch die Meinungen aus den offentlichen Ver-
anstaltungen in die letztendlich politisch zu
treffende Entscheidung einbezogen werden.
Und ich wirde mir winschen, dass soviel wie
moglich von den Ideen der Teilnehmer in die
weiteren Uberlegungen der Planer Einfluss fin-
den.

Der Entwurf von Herrn Teherani wurde hier
schon haufiger mit einem Container verglichen
und als zu grof beschrieben. Kénnten Sie sich
auch eine kleinere Wohnbrucke vorstellen?

Axel Gedaschko: Selbstverstandlich kann
ich mir auch eine kleinere Briicke vorstellen.
Entscheidend wird letztendlich sein, ab wel-
chem Volumen sich eine solche Bricke fur den
Investor rechnet. Dies kann auch die Grenzen
dessen Uberschreiten, was aus Sicht der Ent-
scheider das Mall des Zulassigen und Mach-
baren Uberschreitet.

Ist es denn so, dass genau dieses Volumen
des Entwurfs gebraucht wird, damit es sich
rechnet? Oder ist da doch noch eine Reduktion
moglich?

Axel Gedaschko: Da ich die Rechnung der
Investoren nicht kenne, kann ich diese Frage
nicht wirklich beantworten.

Im Forum wurde angemerkt, dass die geplante
Brucke etwa die H6he der Grindelhochhauser
haben wird. Ist da die Befluirchtung nicht be-
rechtigt, die Briucke werde den Blick Uber die
Elbe verstellen?

Axel Gedaschko: Nach meiner Einschatzung
wird nicht die H6he als solches entscheidend
sein fur die Beeintrachtigung von Sichtach-
sen, sondern die Frage wie geschlossen der
Bruckenkdrper als solches realisiert wird. In
der jetzigen Form sind die Blickmdglichkeiten
sehr eingeschrankt. Eine gewisse Grundhdhe,
unabhangig von den eigentlichen Gebauden,
entsteht bereits aus der Notwendigkeit die-
se Briicke so zu konstruieren, dass die Elbe
beispielsweise fur Binnenschiffe mit doppelter
Containerbelegung befahrbar bleibt.

Interessant, also doppelte Containerbelegung.
Um welche H6he handelt es sich dabei bezo-
gen auf einen zu definierenden Wasserstand?

Axel Gedaschko: Die benachbarten Elbbri-
cken geben die Mindesthdhe vor.

Der BRT-Entwurf sieht wie Buro-Architektur
aus. Sollte ein Projekt dieser Dimension Ahn-
lichkeit mit der City-Nord aufweisen?

Axel Gedaschko: Wieich eben bereits schrieb,
ist die Bewertung von Architektur auch immer
eine Geschmacksfrage. Diese Konstruktion
entspricht dem typischen Stil von Hadi Tehe-
rani. FUr mich ist weniger dieser Stil ein Punkt
der Uberlegung, als vielmehr die Geschlossen-
heit der Konstruktion.

Trotzdem die Frage: Welche Materialien und
welche Farbigkeit winschen Sie sich fur das
Projekt Living Bridge?

Axel Gedaschko: In den Bereichen der Was-
serquerung halte ich den Einsatz von Glas zur
Unterstreichung des Gedankens der Trans-
parenz fur die richtige Wahl. Im Bereich der
festen Querung kann ich mir aber auch durch-
aus andere Baumaterialien wie zum Beispiel
auch Backstein vorstellen.

Ich mdchte vorschlagen, im Festsaal des Ham-
burger Rathauses eine Entwurfswerkstatt zum
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Thema Living Bridge als Verbindung zweier
Stadtraume in der Entwicklungsphase einzu-
richten, damit sowohl diejenigen in Hamburg,
die Uber keinen Internetanschluss verflgen,
aber auch diejenigen in Deutschland, denen
das ein Hamburg-Aufenthalt wert ware, ge-
meinsam Uberlegungen zu diesem Thema an-
stellen kénnen und eigene Idee dazu einbrin-
gen koénnen. Dies kénnte dabei hilfreich sein,
dass Hamburg um Einwohner wéchst, die von
vorneherein die Stadtentwicklung mit gestal-
ten wollen. Was halten Sie von der Idee?

Axel Gedaschko: Zunéachst werden wir dieses
Forum weiterfuhren und fur alle Nichtinternet-
nutzer eine Blrgerdialogveranstaltung zu die-
sem Thema durchfuhren. Erst wenn die grund-
satzliche Frage zum ob geklart ist, stellt sich
die Frage nach einer Entwurfswerkstatt.

Man stelle sich nur einmal den 24 stindigen
Auto- samt Schwerlastverkehr vor, der auf
dieser sog. L. B. stattfinden soll. Unglaublich,
dass dort 1000 Wohnungen entstehen sollen;
wer denkt sich so etwas aus!? Es wirden dort
unmittelbar ungeheuere Mengen an Abgasen,
CO 2 und Feinstaub anfallen, zudem noch eine
standige enorm hohe Larmbelastigung! Dort
sollen auch Kinder aufwachsen?

Zwischen Schickimicki- Laden und Wohnungen
mit stadndig geschlossenen Fenstern - das darf
einfach nicht wahr werden! Wie weit steht
denn die Hamburger Regierung bereits unter
dem Druck der bereits bekannten Investoren?
Ein einziger Albtraum ist das Ganze; hoffent-
lich bleibt es nur ein finanzieller Traum Herrn
Teheranis. Lassen Sie den Mann wieder Toilet-
tenh&uschen bauen!

Axel Gedaschko: Zu lhrem sehr engagier-
ten Beitrag ist darauf hinzuweisen, dass ge-
nau die Frage der verkehrlichen Nutzung eine
wesentliche Frage, nicht nur hinsichtlich der
Verkehrsauswirkungen sondern auch hin-
sichtlich der Nutzung der Briicke ist. FUr mich
ist jedenfalls nicht vorstellbar, dass hier eine
vierspurige Hauptverkehrsstra3e entsteht, da
auch jenseits der Briucke die entsprechenden
Quartiere nicht auf einen solchen Verkehrs-
fluss eingerichtet sind. Damit beantwortet sich

auch von allein die Frage nach den Immissi-
onsbelastigungen.

Im Teherani Entwurf ist eine vierspurige Stra-
Be auf der unteren Ebene vorgesehen. Ich
stelle es mir nicht sehr angenehm vor, direkt
da driber zu wohnen. Aber abgesehen davon:
Dadurch wird viel neuer Verkehr erzeugt wer-
den - sowohl in der HafenCity als auch auf der
Veddel. Kann das im Interesse der Stadt sein?

Axel Gedaschko: Ich kann mir an dieser
Stelle keine vierspurige Hauptverkehrsstral3e
vorstellen.

Bisher liegt nur der Entwurf von BRT vor. Nun
gibt es auf der Welt sicher viele berihmte Ar-
chitekten, die Interesse an der Realisierung
eines solchen Projektes hatten. Warum gibt es
keinen Architekturwettberb? Oder ist der viel-
leicht noch geplant??

Axel Gedaschko: Dies ist letztendlich keine
Frage, ob Architekten Interesse am Wettbe-
werb haben, sondern ob es Investoren gibt,
die sich auf einen solchen Wettbewerb einlas-
sen. Wenn wie hier Architekt und Investor sich
in einer Person vereinigen, ist dieses Interesse
natdrlich gering ausgepragt. In dem Moment,
wo es ernsthafte weitere Investoren gibt, er-
hielte dieser Gedanke aber eine berechtigte
Grundlage.

Ware es denn nicht Aufgabe der Stadt tUber ei-
nen Investorenwettbewerb, es gibt dazu ja die
unterschiedlichsten Modelle, das Interesse von
potentiellen Investoren zu wecken? Es kénnte
z.B. ein PPP-Modell mit Anhandgabe eines
Grundstuckes fur den Investor geben.

Axel Gedaschko: Diese Frage ist in der Tat
zu klaren. Aber vorher ist die Grundfrage, Gber
die wir hier diskutieren, ob die Briicke Uber-
haupt gebaut werden soll, positiv zu klaren.

Welche Nutzung ist nach dem Olympia-Aus fur
den Kleinen Grasbrook vorgesehen?

Axel Gedaschko: Hier ruber machen sich die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter meiner Be-
horde derzeit Gedanken. Vor dem Hintergrund
der extrem erfolgreichen Realisierung der Ha-
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fenCity besteht ohnehin ein hoher Druck, auch
in kommenden Jahren eine Entwicklungsmog-
lichkeit vorzuhalten. Allerdings ist in einigen
Teilen eine Hafennutzung bestandskraftig.

Braucht Hamburg ihrer Meinung nach ein Bau-
werk, dass Hamburg in aller Welt berihmt
macht?

Axel Gedaschko: Ich glaube auf die Mischung
kommt es an. Ein knallbunter Straul’ stadte-
baulicher Paradiesvégel macht kein Stadtbild
aus. Aber eine wohldosierte Mischung aus he-
rausragenden Bauwerken und gelungenem
Stadtbild macht Hamburg besonders. Hier
sehe ich in erster Linie die Elbphilharmonie als
Bauwerk, das Hamburg international bekannt
machen wird.

Im Zusammenhang zur Frage hinsichtlich eines
Wettbewerbes antworteten Sie, dass es zu kla-
ren gilt, ob eine solche Brucke mit Wohnbe-
bauung realisiert werden soll.
Ware eine Alternativiosung mit einer an-
spruchsvoll gestalteten Verkehrsbriicke nicht
grundsatzlich dberlegenswert?

Axel Gedaschko: Die Frage stellt sich dann,
wenn das Ergebnis der Uberlegungen zur Li-
ving Bridge negativ ist.

Die magliche Erschlielungsfunktion der Living
Bridge zur besseren verkehrlichen Anbindung
des Hamburger Sudens wurde in den bishe-
rigen Live Diskussionen bereits sehr kontro-
vers diskutiert und flihrt fast zwangsléaufig zu
Konflikten mit den beabsichtigten Wohnnut-
zungen auf der Brucke. Sie selbst mdchten
offenbar der Living Bridge keine wesentliche
Erschlielungsfunktion fur die weitere Entwick-
lung des Hamburger Suden im Rahmen des
angestrebten ,,Sprungs Uber die Elbe* beimes-
sen. Welche Alternativen dazu bestehen denn
aus lhrer Sicht?

Axel Gedaschko: Eine solche Briucke kann
keine HaupterschlieBungsfunktion fir den
Uuberdrtlichen Verkehr haben. Das Stral3ennetz
vor und nach der Brucke ist nicht fur solche
Verkehrsmengen geeignet. Die ErschlieBung
muss insbesondere durch einen guten offent-

lichen Nahverkehr in Form von S- und U-Bahn,
aber auch rad- und fuBlaufige Verbindungen
Uber die Living Bridge erfolgen.

Sicher kann das Bauprojekt ,Living Bridge*
als ein weiterer Verknupfungspunkt far den
Sprung Uber die Elbe sinnvoll sein. Dennoch
lehne ich den derzeit diskutierten Entwurf ab
- spektakulare Solitarbauten wirken nur als
Ausnahme. Ware ihrer Meinung nach auch ein
anderer Entwurf, der in einen Dialog mit den
historisch gewachsenen Raumen tritt und die-
se nicht einfach ignoriert, vorstellbar?

Konnte ein Architekturwettbewerb fur die
langfristige Neugestaltung nicht auch kritische
Stimmen - F. Marg, E. Kossak u. a. - an der
Auswahljury beteiligen?

Ist ihrer Auffassung nach mittelfristig die Re-
alisierung von individuell gestalteten Town-
houses fir kleine Baugruppen in der Hafencity
moglich?

Warum steht die langfristige Entwicklung und
Neugestaltung anderer zentraler Stadtrdume
nicht auch im Mittelpunkt der Stadtplanung?
Wenn ich die Trostlosigkeit der grol3en Berg-
stralRe und der historischen Mitte von Altona
sehe, frage ich mich schon, warum die BSU sich
nicht stérker fur einen teilweisen Abbruch von
Fehlplanungen der 60er und 70er Jahre und
die Wiederinwertsetzung dieser historischen
Orte durch ein kleinteiligeres Stral3en- und Be-
bauungsmuster, engagiert.

Axel Gedaschko: Ich sehe die besondere
Herausforderung hier weniger in der Herstel-
lung eines Dialogs mit historisch gewachsenen
Raumen. Vielmehr ist die Herausforderung
meines Erachtens noch groRRer: Die HafenCi-
ty ist ein komplett neues Gebiet und auch auf
dem Grasbrook wird alles neu entstehen. Es
gibt also keinen historisch gewachsenen Rah-
men, an dem man sich orientieren kénnte. Die
Frage nach den Wettbewerben stellt sich, wie
schon mehrfach dargestellt, erst nach dem
grundsatzlichen Ja zu einer solchen Idee. Und
einige der von lhnen benannten Teilnehmer
in einer Jury waren grundsatzlich gegen eine
Brucke an dieser Stelle. Ilhren Gedanken der
Realisierung von Stadth&usern halte ich nicht
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nur flr sympathisch, sondern auch notwendig,
um eine Vielfalt an Wohnformen in der Hafen-
City zu realisieren.

Ilhre Frage nach der Entwicklung anderer
zentraler Stadtraume kann ich gleichfalls po-
sitiv beantworten: Wir machen uns intensiv
Gedanken uber die Nutzung der Harburger
Schlossinsel, Gber die Nachnutzung des jet-
zigen Bahngeldandes des Fernbahnhofes Alto-
na, Uber das gesamte Gelande ndérdlich und
sudlich der Elbbricken oder auch der Nachnut-
zungen zahlreicher Konversionsflachen.

Hier im Forum haben in den letzten Tagen
einige Burger ihre Beflrchtungen geaufliert,
dass die Living Bridge sich nicht mit den um-
liegenden Hafenbetrieben vereinen lasst. So
vermuten sie, dass die moglichen Bewohner
der Brucke sich Uber Larm und Emissionen
beschweren konnten, was unter Umstanden
zu einer Verlagerung oder gar SchlieBung der
angrenzenden Betriebe und somit zu Arbeits-
platzverlusten fuhren konnte. Wie schéatzen Sie
diese Problematik ein?

Axel Gedaschko: Selbstverstandlich sind
diejenigen Betriebe, die zuerst da waren, in
der Auslibung ihres Betriebes und ihrer Ent-
wicklungsmoéglichkeiten schutzwirdig. Unab-
hangig davon ergibt eine erste unabhangige
larmtechnische Abschatzung, dass die Larm-
situation auch hinsichtlich der Wohnnutzung
beherrschbar ist.

Wie wahrscheinlich ist denn ein Weiterbau der
U4 sidlich der Elbe - zur Attraktivitatssteige-
rung des Umfelds sudlich der Living Bridge?
Axel Gedaschko: Alleine nur zur Attraktivi-
tatssteigerung wird es keine Fortfuhrung der
U4 geben, zumal direkt am nérdlichen Ende
der Living Bridge der Ausgang der Haltesta-
tion der U-Bahn-Station HafenCity Universitat
waére. Eine Fortfihrung kann nur im Kontext
mit dem Sprung Uber die Elbe gesehen wer-
den. Entsprechende Berechnungen, die auf
eine Zuschussmdglichkeit durch den Bund
hinaus laufen, missen noch erstellt werden.
HierfUr ist aber wiederum Vorraussetzung,
dass die Entwicklungen auf Wilhelmsburg im

Zusammenhang mit der IBA die Einwohnerent-
wicklung vorausahnen lassen.

Zum Entwurf von Karl Ludwig
Diehl

Details zu diesem Entwurf finden sich unter
folgender URL: http://fotoalbum.web.de/gast/
spaceoffice/Hamburg_LivingBridgeAlternati

Karl-Ludwig Diehl

Im Verlaufe der Diskussion zeichnete ich eine
alternative Losung in Form eines grof3en Bo-
gens, der als Promenade auch mit einer Living
Bridge Uber die Elbe, etc. versehen werden
kénnte. Der Gedanke gefiel mir, weil er die
Diskussion erzeugt, wie mit den beiden Stadt-
entwicklungsraumen am Baakenhafen und am
oberen Kleinen Grasbrook besser umzugehen
sei. Auch bietet die Bogenform bessere Stad-
tentwicklungsmaglichkeiten und schéne Blick-
beziehungen auf die Innenstadt und den Ha-
fenbetrieb.

Halten sie es fur denkbar, dass sich Stadtteile
von Hamburg und Regionen um Hamburg he-
rum zu Segelschiff-Bauvereinen zusammen-
schlieRen, damit es zu Grof3seglern kommt,
mit denen 6lunabhangig ungewdhnliche Sport-
und Reiseveranstaltungen durchgefihrt wer-
den kénnten? Solche Grol3segler kénnten im
Hansahafen auf einer Werft gebaut werden
und dort zum Liegen kommen, so dass sie das
historische Hafenbild neu erstehen lassen.

In einem solchen Fall wiurde ein grofR3er Bogen
als Promenade mit einer Living Bridge uber der
Elbe umso mehr Sinn machen.

Axel Gedaschko: Die von lhnen aufgewor-
fene Bogenkonstruktion setzt sich nur bedingt
mit dem Thema Lebendige Bricke auseinan-
der (soweit ich lhre Plane kenne...). Fraglos
brauchen wir auf jeden Fall eine Bruckenver-
bindung Uber den Barkenhafen.

Karl-Ludwig Diehl: Diese Antwort verstehe ich
nicht.

Axel Gedaschko: Ich habe eben versucht,
flichtig auf Ihre Plane zu sehen und dies sah
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fur mich fur eine reine Bruckenkonstruktion
aus. Geben Sie mir bitte einen Tipp: ist das so
oder anders?

Karl-Ludwig Diehl: Hallo Herr Gedaschko, es
handelt sich um eine Living Bridge, welche
einerseits die Bogenform der Elbbricken auf-
nimmt und in diesem Bereich verglast ist, an-
dererseits durch eine Fassade gerahmt ist, die
mit Klinkern verkleidet ist.

Ahnlich wie bei dem Vorschlag von Herrn Tehe-
rani wird auf der Brlicke flaniert, ins Cafe ge-
gangen, gewohnt und gearbeitet. In Richtung
Hamburger Innenstadt wirden sich auf den
vielen Etagen Terrassen befinden, die den Aus-
blick auf den Hafen erlauben. Auf dem Dach
der Living Bridge ist eine Dachterrasse mit
Cafes, etc. Die B6gen verweisen also auf die
Elbbricken. Die Architektur birgt in sich eine
vielgeschossige Konstruktion mit Nutzraumen,
so die skizzierte Idee.
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6 OFFENTLICHKEITSARBEIT UND
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6 Offentlichkeitsarbeit und Medi-
enberichterstattung

Die hohe Beteiligung am Onlinediskurs zur Li-
ving Bridge kann unterschiedlich erklart wer-
den. Sicherlich haben die Mallhahmen zur Be-
kanntmachung der Beteiligungsmdglichkeit
einen Teil dazu beigetragen. Hierzu gehorte
die Positionierung der beschriebenen Um-
frage zur Living Bridge auf hamburg.de. Des
Weiteren wurden elektronische Medien und
Verteiler solcher Personen, die sich bereits an
Onlinediskursen zu Bauvorhaben in der Stadt
Hamburg beteiligt haben genutzt, um diese
Personen zur aktuellen Diskussion einzuladen.
Zuséatzlich kamen moderne Formen des social
networking zum Einsatz, um die betroffene
Zielgruppe anzusprechen.

Die Reaktionen der Medien auf den Onlinedis-
kurs# waren vielféltig und richteten sich glei-
chermalen auf das Thema der Diskussion als
auch auf die Form des Onlinediskurses. Alle
bekannten Hamburger Printmedien, wie zum
Beispiel Hamburger Abendplatt, BILD, Ham-
burger Morgenpost, die Welt, TAZ etc., nah-
men das Thema auf und berichteten ausfuhr-
lich daruber. Die Strahlkraft des Themas war
grol3 genug um auch Uberregionale Berichter-
stattung zu erzeugen, wie beispielweise in der
Suddeutschen Zeitung oder im Weser Kurier.
Auch im Rundfunk auf NDR 90,3 wurde mehr-
fach berichtet.

In den Onlinemedien gab es ebenfalls eine brei-
te Resonanz. Auch hier waren es Thema und
Form, mit denen sich lokale und Uberregionale
Webseiten auseinandersetzten. Zu nennen
waren hier die Onlineangebote etablierter Me-
dien, wie spiegel online, welt-online, stern.de
und NDR-online. Aber auch etablierte Weblogs
und Webseiten von Privatpersonen und Orga-
nisationen behandelten die Thematik. Beispiel-
haft waren hier PR-Blogger.de und hamburg.de
ZU nennen.

4 PtLinks zu den einzelnen Artikeln finden Sie unter www.belebte-
bruecke.de

ﬂow

Wissen . Technologie . Mirkte

Abschlussbericht zum Hamburger Biirger-Dialog
,Living Bridge — Wohnbriicke Uiber die Elbe“






79

7 FAZIT

Abschlussbericht zum Hamburger Burger-Dialog
,Living Bridge — Wohnbrticke tber die Elbe*







81

7 Fazit

Mit der Internetdiskussion zur Living Bridge
ist es gelungen, eine inhaltlich anspruchsvolle
Debatte Uber die Vor- und Nachteile der ge-
planten Brlicke zu initiieren, die von den Medi-
en sehr intensiv begleitet worden ist. An dieser
Debatte haben sich Blrger, Experten und poli-
tische Entscheidungstrager aktiv beteiligt und
so einen Meinungsbildungsprozess befdrdert,
der zum Zeitpunkt der Berichtslegung nicht
abgeschlossen ist.

Nahezu alle relevanten thematischen Aspekte
und Argumente fur und gegen das Projekt sind
vorgebracht und ausformuliert worden. Darauf
hat sich die Diskussion aber keineswegs be-
schrankt. Thematisiert wurde auch die Rolle
Hamburgs im Wettbewerb internationaler Me-
tropolen, der Beitrag von Architektur zum Ham-
burgischen Selbstverstandnis, die Ambivalenz
von Tradition und Modernitat in der Stadtent-
wicklung sowie Fragen der Burgerbeteiligung
an wichtigen stadtebaulichen Projekten.

Das inhaltliche Ergebnis ist uneinheitlich, die
Trennung zwischen Befurwortern und Gegnern
des Projektes scheint quer durch alle Bevol-
kerungsgruppen und politischen Lager zu ver-
laufen.

,Dass die Burger in staatlich eingerichteten
Internet-Foren Uber prominente Bauvorhaben
diskutieren und abstimmen koénnen, schien
bisher undenkbar. Gefurchtet war (..) vor
allem der offentliche Geschmack, dem Fach-
leute grundséatzlich regressive Modernitats-
feindlichkeit unterstellen”, schrieb Till Briegleb
im Feuilleton der Stddeutschen Zeitung Uber
das Beteiligungsprojekt zur Living Bridge.

Dieses Vorurteil ist durch die Diskussions-
ergebnisse eindrucksvoll widerlegt worden.
Wahrend die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
sich in der Online-Umfrage mehrheitlich fur
die Living Bridge ausgesprochen haben, haben

sich im offentlichen Diskurs vor allem die Ex-
perten kritisch geduBert, am deutlichsten die
Hamburgische Architektenkammer.

Durch die Kombination von E-Partizipation und
Prasenzveranstaltungen sowie durch die breite
mediale Berichterstattung hatten die Hambur-
gerinnen und Hamburger die Gelegenheit, ihre
Meinung zur Living Bridge zu artikulieren. Viele
haben diese Gelegenheit genutzt oder die Dis-
kussion passiv verfolgt. Wie immer auch die
politische Entscheidung hinsichtlich der Living
Bridge jetzt ausfallt, besteht nach diesem Be-
teiligungsverfahren kaum die Gefahr, dass
wichtige Argumente Ubersehen werden.
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