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Revitalisierung von
brachgefallenen Hafen- und Uferzonen

Transformationsprozesse an der Waterfront

The Regeneration
of Derelict Dockland and Riverside Zones

Transformation Processes on the Waterfront

Kurzfassung

In vielen Hafenstddten sind innenstadtnahe Hafenfldchen fiir neue stddtische Nutzungen
frei geworden. In dem Beitrag werden die Transformationsprozesse an den Hafen- und
Uferzonen in die aktuellen stadtentwicklungspolitischen Diskurse eingebunden, der
Imagewandel und die Renaissance dieser Zonen beschrieben. Erfahrungen mit der Um-
nutzung, Erkldrungsansitze fiir das Brachfallen sowie die Revitalisierung und der Stand der
wissenschaftlichen Aufarbeitung werden skizziert. Ausgehend von dem weitreichendsten
Erkldrungsansatz werden fiinf Phasen des Wandlungsprozesses in den Beziehungen zwi-
schen Stadt und Hafen ausgefiihrt. AbschlieBend werden Stellenwert, Chancen, Probleme
und Risiken des Umbaus der Hafen- und Uferzonen resiimiert.

Abstract

In many ports, dockland areas close to the city centre have become available for urban
redevelopment. This article discusses the transformation processes taking place in dockland
and riverside zones within the context of the current discourse on urban-development policy;
it also describes the renaissance and the transformation in the image of such zones. The
author outlines the experience of the changes of use which these areas have undergone, the
reasons that led to such sites becoming derelict, and the regeneration process; he also
summarises the current state of academic analysis of the subject. Proceeding from a broad-
based explanatory approach, the article sets out five phases of the transformation process
affecting the relations between city and dockland, concluding with a brief restatement of the
importance, the opportunities, problems and risks posed by the redevelopment of dockland
and riverside areas.

1 Einleitung

In vielen Hafenstddten sind mit dem Strukturwandel
und der Verlagerung des Giiterumschlags , Leerstellen®
in innenstadtnahen Arealen entstanden, die bedeuten-
de Potenziale fiir neue Nutzungen darstellen.! Das
Brachfallen von Arealen wie den Hafen- und Ufer-
zonen ist ein ,normaler Vorgang“ der Stadtentwick-
lung, der unter glinstigen Bedingungen zu einer
schnellen Wiedernutzung fiihren kann. Bei den Was-
serlagen kommen allerdings eine Reihe von Besonder-
heiten hinzu, die eine ziigige Revitalisierung erschwe-
ren. Altlasten, schwierige Baugriindungen, ein Bestand
an maritimen Bau- und Industriedenkmailern und
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inzwischen entstandene Spontanvegetation sind nur
einige Faktoren, die eine Um- und Neunutzung hinaus-
zogern, erschweren und verteuern. Die {iblichen Zeit-
spannen fiir Bestandsaufnahmen, Aufbereitungen,
Planungen, Implementierung und neue Nutzung
liegen in Europa zwischen 10-15 Jahren. In diesen
Zeitrdumen konnen sich die Rahmenbedingungen
(mehrfach) unvorhersehbar verandern. Auch der Um-
stand, dass u.U. die ,Endabnehmer” noch nicht be-
kannt sind bzw. sich erst spéter ergeben und verédn-
dern, kompliziert zusédtzlich die Planungen.
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Die Hafenstidte verfligen damit hiufig neben den
in vielen Stddten brachgefallenen Bahnflichen, Mark-
ten und Schlachthofbereichen iiber ein zusitzliches
Potenzial innenstadtnaher Flichenreserven. Die der-
zeit zum Teil nicht bzw. suboptimal genutzten Flachen
an der Waterfront bieten mittel- bis langfristig eine gro-
Be Chance, sie im Sinne nachhaltiger Stadtentwicklung
fiir Tourismus, Infrastrukturen, Wohnbau und Biirofla-
chen zu reaktivieren und zu nutzen. ,The waterfront
has become a tremendous opportunity to create
environments that reflect ideas of the city, society and
culture.“? Vor allem touristische Einrichtungen werden
fiir den Imagewandel von der vormals ,schmutzigen
Hafenstadt zur ,weltoffenen Kulturmetropole® ge-
nutzt.?

Die Transformationsprozesse der Hafen- und Uferzo-
nen sind nur zu verstehen vor dem Hintergrund welt-
weiter okonomischer Restrukturierungen, von Verin-
derungen der Hafenarbeit und des stadtrdumlichen
Kontextes von Stadt und Hafen. In allen Welthéfen las-
sen sich Trends der Entkopplung von Umschlag auf der
einen sowie Wertschopfung und Beschéftigung auf der
anderen Seite belegen. Die Arbeit im Hafen hat sich
qualitativ verdndert und rdumlich verlagert. Die verdn-
derten Anforderungen der Hafenlogistik beftrdern
eine Rationalisierung der Umschlagstitigkeiten und
rdumliche Verlagerungsprozesse von ehemals hafenge-
bundenen Funktionen. Die Schnittstellen zwischen
Hafen und Stadt weisen in diesem Kontext gravierende
Verdnderungen der Flichennutzungen, der wirtschaft-
lichen Aktivititen und der baulichen Erscheinungen
auf (,from ship to chip®).

Unter dem Begriff ,Revitalisierung von Hafen- und
Uferzonen“ werden sehr unterschiedliche Prozesse
und Planungen verstanden.* Wihrend von Seiten der
Hafenplanung darunter auch Mafnahmen der Hafen-
innenentwicklung, also Reorganisation und Verlage-
rung von Hafennutzungen verstanden werden, geht es
aus stadtplanerischer Sicht vorwiegend um Nutzungs-
dnderungen, also um den Wandel von ehemals hafen-
wirtschaftlich bezogenen Nutzungen zu Dienstlei-
stungs-, Tourismus-, Freizeit- und Wohnnutzungen.
Mit den Begriffen Hafenrand, Wasserkante, Uferzone
werden vormals mit Hafennutzungen belegte Flichen,
Gebdude und Einrichtungen bezeichnet. Der Begriff
der Revitalisierung ist nicht prizise definiert, sondern
umfasst ein komplexes Aufgabenfeld des Nutzungs-
wandels, der Wieder- und Neubelebung, der Um- und
Neugestaltung im Schnittfeld unterschiedlicher Inter-
essen, das sich auf die Schnittstelle Stadt/Land-Hafen /
Wasser bezieht. Die Begriffe Revitalisierung, Umnut-
zung und Entwicklung werden daher synonym ver-
wandt.
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2 Umnutzungserfahrungen in Hafenstdadten®

Die ersten Erfahrungen mit dem Umbau brachgefalle-
ner Hafen- und Uferzonen wurden in den USA ge-
macht. Seit Mitte der 60er Jahre wurde in Baltimore der
Inner Harbor umgenutzt, es folgte Boston mit Faneuil-
Hall/ Quincy Market, San Francisco mit dem Ghiradelli
Square und Fisherman’s Wharf sowie New York mit dem
Southstreet Seaport. Diese Projekte der ,ersten Gene-
ration“ setzten auf freizeit- und tourismusbezogene
Nutzungen, die mit Wohnungen, Biiros und Einzelhan-
del kombiniert wurden. Festivals und Events an der
Uferzone gehorten zum Standardriistzeug dieses Kon-
zeptes, das um Festival Markets gruppiert die Uferzo-
nen und Innenstidte belebte. Nach dem Developer
James Rouse aus Baltimore benannt, firmierte es
bald unter ,Rousification” und ,Faneuilisation“.® Mit
diesen Vorhaben sollte die Abwiértsspirale der Central
Business Districts (CBDs) gestoppt werden und mit
der Revitalisierung der Waterfront zugleich die Innen-
stadt revitalisiert werden.

Die zweite Generation von Vorhaben ist etwa auf die
Dekade Mitte der 70er bis Mitte der 80er Jahre zu datie-
ren. Sie war gekennzeichnet durch Uberdimensionie-
rung und ,Einheitsbrei an der Uferzone. Ahnliche
Funktionscluster, die in den USA durch die Abkiir-
zung SHE (Seafood, History and Entertainment)
karikiert wurden, kombiniert mit Wohn- und Biiro-
hochhiusern, dominierten bald die vormals subopti-
mal genutzten Uferzonen. So entstand in Toronto ein
»~Hochhauscanyon“ mit 30stéckigen Appartmenthdu-
sern, und in Sydney meinte man in Darling Harbour die
US-amerikanischen Vorbilder direkt tibernehmen zu
konnen. So entstand dort eine beliebige Addition von
Nutzungen, die ,wie aus einem Wiirfelbecher” wirkt.
Auch die Londoner Docklands und die Vision des Me-
gaprojektes Canary Wharf sind in diese Phase einzu-
ordnen, wenngleich sich die Fertigstellung bis Mitte
der 90er Jahre hinauszégerte. Hier wurde eine neue
Biiro- und Wohnstadt ,,Wall Street on Water, zunéchst
ohne hinreichende OPNV-Anbindung, vorwiegend von
amerikanischen Developern erstellt, die das herunter-
gekommene Londoner East-End zur ,Water City for the
21th Century“ radikal transformieren sollte.

Weitere Vorhaben - bald auch vielfach in Europa - in
der folgenden Dekade bis Mitte der 90er Jahre suchten
Standardkonzepte zu vermeiden. Die Vielfalt der
Ortlichkeit wurde beriicksichtigt, schrittweises und be-
hutsames Vorgehen und eine Verschrinkung von
Masterplanen mit partizipativen Planungskulturen
praktiziert. So ist beispielsweise in Goteborg ein neuer
»Stadtteil fiir alle* gegeniiber dem Stadtzentrum auf
einem ehemaligen Werftgeldnde entstanden. Vor allem
in den Niederlanden wurden die Chancen derartiger
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Areale fiir Innenentwicklung und Nachverdichtung ge-
nutzt. In Amsterdam entstanden in den ostlichen
Hafengebieten iiber 8 500 neue Wohnungen und in
Rotterdam, in Kop van Zuid, eine Erweiterung des
Stadtzentrums mit einer gemischten Nutzung. In Ge-
nua gelang es mit der EXPO 1992, den Porto Antico mit
alten Speichergebiduden zu Biiros und fiir Freizeitnut-
zungen umzubauen und neue Einrichtungen wie das
Aquarium zu etablieren.

In Deutschland priagten noch vor einem Jahrzehnt Ha-
fenbereiche ohne Schiffe, leerstehende Speicherge-
biude, verfallene Lagerhallen, unbenutzte Kaimauern
und menschenleere Viertel das Bild der innenstadt-
nahen Uferzonen. Lange Planungsvorliufe bewirkten,
dass tiberwiegend erst ab Mitte der 90er Jahre mit er-
sten Vorhaben begonnen wurde.

Seit mehr als einer Dekade wird in Bremen unter dem
Motto ,Stadt am Fluss“ die Umnutzung innenstadt-
naher Areale wie die des Holztorhafens und der Alten
Hafenreviere rechts der Weser betrieben.” Auf dem ehe-
maligen Werftgeldinde der AG Weser entsteht inzwi-
schen der ,Space Park“. In Kiel gibt es Planungen fiir
die Wik, einem bisher von Marinenutzungen geprig-
ten Quartier an der Einmiindung des Nord-Ostsee-
Kanals in die Forde. Den Planungen fiir die Horn,
gegeniiber dem Stadtzentrum in Kiel, sind bereits erste
realisierte Projekte gefolgt.? In Rostock ist der Bereich
zwischen Stadtzentrum und Warnow wieder 6ffentlich
zugédnglich, und Gutachter- und Planungsverfahren
sind fiir die Neunutzung dieses innenstadtnahen Be-
reiches eingeleitet worden. Ahnliche Vorhaben gibt es
in Bremerhaven und auch in kleineren Seehafenstéd-
ten wie Wilhelmshaven, Cuxhaven, Greifswald und
Wismar.

In Hamburg wurden erste Ideen zur Umgestaltung des
nordlichen Elbufers schon Mitte der 80er Jahre ent-
wickelt. Bis zur Realisierung war es aber noch ein lan-
ger, dorniger Weg. Die Umnutzung des Harburger Bin-
nenhafens und die Vorhaben entlang der ,Perlenkette”,
wie die Bebauung am Holzhafen in Altona und das Pro-
jekt der Poldergemeinschaft Neumiihlen, sind erst
kiirzlich begonnen worden. Seit vier Jahren wird nun in
Hamburg mit der Planung der HafenCity ein iiber 155
ha (davon 100 ha Landflachen und ca. 60 ha Nettobau-
land) groBes Areal aus dem Hafengebiet herausge-
schnitten und als Standort fiir Biiros, Gewerbe, Kultur,
Laden und Wohnen entwickelt.® Ca. 5 500 neue Woh-
nungen sollen entstehen. Ferner sind 20 000 Arbeits-
pldatze in den Bereichen Dienstleistungen, Kultur,
Tourismus und Einzelhandel u.a. auch ein Kreuzfahrt-
terminal geplant und sollen die Uferzonen beleben.
Die HafenCity ist das bedeutendste Zukunftsprojekt
Hamburgs und soll in einem Zeitraum von ca. 20 Jah-
ren realisiert werden.
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Auch fiir Binnenhifen im Hinterland gibt es Planungen
fiir brachgefallene Uferzonen. Das Museumsufer, die
West- und Osthafenbebauung in Frankfurt, der Zoll-
und Binnenhafen in Mainz, die Untertunnelung der
Rheinuferstrale in Diisseldorf, der Binnenhafen in
Duisburg, der Rheinauenpark und das Regierungsvier-
tel in Bonn sind die bekanntesten Beispiele. Schlieflich
gibt es nicht nur fiir brachgefallene Hafen- und Ufer-
zonen, sondern auch fiir Fluss- und Seeuferzonen im
Binnenland vielerorts eine neue Wertschitzung. Wie in
Berlin werden auch anderenorts diese besonderen
Qualitdten der Wasserlagen neu entdeckt, gezielt ver-
wertet und vermarktet.'®

Die knapp skizzierten ,vier Generationen“ von Vor-
haben mogen als grobe Klassifikation hilfreich sein.
Aber diese Phasen sind nicht scharf konturiert, es gibt
sich verdndernde Projekt- und Gebietsabgrenzungen,
Uberlagerungen aus unterschiedlichen Zeitphasen
und Ungleichzeitigkeiten. Im globalen MaRstab zeich-
net sich eine zunehmende Diversifizierung von Vorge-
hensweisen und Projekttypen ab.

3 Die Renaissance von Wasserlagen

Seehafenstddte konkurrieren inzwischen nicht mehr
nur um Zuwachsraten im Gliterverkehr und Container-
umschlag, sondern auch um Vorhaben der Revitalisie-
rung von brachgefallenen Hafen- und Uferzonen
untereinander. Mit einer Mischung neuer Nutzungs-
moglichkeiten durch das Angebot von Wohnungen,
Biiros und Gewerbeflichen sowie Freizeit- und Kultur-
einrichtungen sollen die Ufer- und Hafenrandbereiche
attraktiver werden. Die brachgefallenen Hafen- und
Uferzonen werden als Ressource erkannt, die eine
(Re-)Integration von Wasser und Hafen in die (Innen-)
Stadt erméglichen. Obwohl groRe Teile der brachgefal-
lenen Hafen- und Uferflichen im Besitz der dffent-
lichen Hand (Bund, Land, Gemeinde, Zoll, Marine
usw.) sind, erfolgt die Umnutzung nach besonderen
Verwertungslogiken gegeniiber anderen Brachflichen
wie den frei werdenden Militdrflichen und Bahnflad-
chen.!! Dieser ,Vorteil“ schlieSt Interessenskonflikte
nicht aus und erweist sich als Problem, da die Zustin-
digkeiten fragmentiert sind. Der Zyklus Verfall,
Vernachlédssigung, Planung, Implementierung und
Revitalisierung ist in ein komplexes Akteurs- und Inter-
essensgeflecht eingebunden. Diverse Institutionen,
Verwaltungen, Akteure und Politiker sind mit den Vor-
haben betraut, und kommunaler/staatlicher Grund
und Boden wird auf Grund der Haushaltsmisere
zunehmend dem Primat der optimalen Verwertung
unterworfen.
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Neben den Arealen fiir Giiterumschlag waren (und
sind) Schiffbau, Werften und Seehafenindustrien,
Lagerung, Weiterverarbeitung und Veredelung, Dienst-
leistungen und Logistik in Hafengebieten lokalisiert.!?
Die groBBen Seehidfen sind mit wenigen Ausnahmen
auch bedeutende Industriezentren, vornehmlich fiir
die Be- und Verarbeitung von Stoffen, die iiber den
Hafen angelangen.'* Sondernutzungen und Speziali-
sierungen wie Fischerei, Fischverarbeitung, Fédhrein-
richtungen, Militdr- und Marinenutzungen konnen
dieses Spektrum noch erweitern.! Der Charakter von
Hifen besteht darin, dass sie keinen eigentlichen
Charakter haben: ,Vielmehr sind sie ganze Kosmen,
autarke Welten mit Geschwadern von Schleppern, Zoll-,
Lotsenversetz-, Feuerlosch- und Polizeibooten, mit
Barkassen, Schuten und Tankschiffen, mit Krdnen,
Speichern, Schuppen und Gabelstaplern, mit Gleisan-
schluss, Werften, Maklern und Stauereien, mit Schiffs-
ausriistern, Immigrationsbaracken, Schwimm- und
Trockendocks sowie Containerterminals, Pontons und
Kaianlagen, mit Hafenkrankenhaus, Ollager, Reederei-
kontor, Seemannsheim(...).“'

Die Hafen- und Uferzonen und die Wasserbeziige er-
freuen sich neuerdings einer hohen Wertschitzung,
und es scheint ein besonderes Interesse an diesen Ort-
lichkeiten zu geben. Journalistische Berichte beschrei-
ben die Attraktivitdt und die Aufenthaltsqualitdten die-
ser Zonen und betonen ihre erfolgreiche Umnutzung
und Revitalisierung. Fachzeitschriften, Konferenzen,
Lobbies, Immobilienfirmen, Architekten, Stadtplaner,
Geographen und Politiker haben das Thema zu einem
eigenstdndigen Schwerpunkt erhoben. Der Diskurs um
angemessene Strategien im Umgang mit diesen Fli-
chenpotenzialen hat dabei zu einer kontroversen
planungspraktischen — wie theoretischen Debatte - um
Ziele und Prioritdten gefiihrt.

Hiufig werden die Vorhaben an der Uferzone fiir ein
neues Image der (Hafen-)Stadt genutzt. Die vormals
graue, unattraktive Baskenmetropole Bilbao ist durch
spektakuldre Projekte wie das Guggenheim-Museum
zu einer touristischen Attraktivitdt mutiert. Der Begriff
der ,Bilbaosierung"” ist zu einem neuen Schlagwort der
Planersprache geworden. In Shanghai realisiert man
auf einer ganz anderen MafRstabsebene (etwa mit der
Grofle West-Berlins) einen neuen Stadtteil in Pudong
gegeniiber dem historischen Zentrum am Huangpu-
Fluss. Ein neues ,Manhattan am Wasser" soll in Lujia-
zui entstehen und die vormaligen ,Schmuddelnutzun-
gen“ ersetzen.
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4 FErkldrungsansitze und Forschungsstand

Noch sind themenbezogene Erfahrungstransfers, die
Probleme und Erfahrungen zielgerichtet und hand-
lungsbezogen evaluieren, Mangelware. Erhebliche Un-
gleichgewichte hinsichtlich der Aktualitét, des Infor-
mationsstandes und der Informationsdichte sind zu
konstatieren. BewertungsmaRBstébe einer Evaluierung
sind hdufig unklar, Informationen iiber Beginn und
Fertigstellung, Daten {iber neu geschaffene Wohnun-
gen und - nicht nur verlagerte — Arbeitspldtze, iiber
direkte und indirekte, kurz- mittel- und langfristige
Effekte sowie die stadtstrukturellen Implikationen der-
artiger Vorhaben sind selten. Die behauptete ,world-
wide urban success story“!¢ ist noch nicht belegt. Es
dominieren englischsprachige Publikationen, die aus
unterschiedlichen disziplindren Sichtweisen héufig als
planungspraktische Fallstudien angelegt und ohne
wissenschaftliche Ambitionen und theoretische Bezii-
ge verfasst sind.

In Architekturzeitschriften werden die neuen Gebdude
an der Waterfront mit Hochglanzphotos dokumentiert,
wichtige Hintergrundinformationen und kritische Fra-
gen wie Effekte auf die Umgebung, stadtrdumliche
Auswirkungen usw. werden eher ausgespart. Steck-
briefartig werden vielfach Informationen zu Vorhaben
zusammengestellt, Informationen tiber Eigentumsver-
hiéltnisse und Kosten-Nutzen-Effekte bleiben ausge-
blendet. Bei der inzwischen fast uniibersehbaren Men-
ge an Literatur zum Thema nehmen die Publikationen
und Broschiiren von Planungs- und Hafenbehoérden
sowie Developern und Immobilienmaklern einen zu-
nehmend grof8eren Anteil ein. Dabei geht es um die
frithzeitige und geschickte Vermarktung der Areale, um
spektakuldre Architekturwettbewerbe mit internatio-
nalen Grofen.

Fiir die bautechnischen Probleme der Hafenerweite-
rung und Umnutzung gibt es eigene Publikationsorga-
ne und ingenieurwissenschaftliche Verbidnde, die hier
ihren Aufgabenbereich reklamieren. Die Verdffentli-
chungen beziehen sich vorwiegend auf technische
Aspekte der Planung, des Baus und der Instandhaltung
von Hafenbecken, Terminals, Umschlagseinrichtungen
und Kaimauern sowie den Hochwasserschutz.

In der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur wird der
Akzent vor allem auf den Stellenwert der Héfen fiir die
lokale Okonomie sowie auf Verinderungen des See-
schiffverkehrs und der Logistik gelegt.'” Dabei werden
Charakteristika der Funktion, der Spezialisierungen,
des Hinterlandes, der Refinanzierung, der Verwaltung
des Hafens und der Arbeitsorganisation im Hafen ein-
bezogen.!® Die konkreten lokalen Beziige und Planun-
gen werden eher vernachléssigt.
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Wirtschafts- und sozialgeschichtlich akzentuierte Stu-
dien haben inzwischen wertvolle, detaillierte Unter-
suchungen zur Verdnderung der Hafenarbeit!®, des
Hafenbaus, der Hafenplanung und zum Stellenwert
des Hafens fiir die Stadtgeschichte erbracht. Inzwi-
schen hat auch die (Hafen-)Denkmalpflege?*® an Be-
deutung gewonnen, und der Stellenwert der Zeugnisse
aus der maritimen Geschichte wird nicht mehr negiert.

Ambitionierter sind neuere Publikationen von B.
Edwards®!, P. Malone®, H. Meyer? und R. Marshall*, die
historische, 6konomische und planerische Aspekte zu
einem integralen Ansatz verschmelzen. Bezogen auf
den Nutzungswandel an der brachgefallenen Water-
front hat West® ein Lagerente-Modell erarbeitet. West
geht davon aus, dass die hohen Grundstiickspreise an
den Uferzonen zum einen eine Folge der hohen Sanie-
rungskosten sind und zum anderen darauf zuriickzu-
filhren sind, dass innerstddtische Grundstiicke mit
Uferlage eine knappe Ressource bilden. Nur Nutzun-
gen mit hohen Ertrdgen konnen sich daher an den
Uferlagen ansiedeln. Die ,Waterfront” bietet sich ent-
sprechend als ,Auffangbecken* fiir verlagerungswillige
Firmen an, denen Biiros in attraktiver Umgebung an-
geboten werden. Das Modell von West verifiziert den
bekannten Zusammenhang, dass die jeweils potenziell
mdogliche Nutzung von den erzielbaren Ertrdgen deter-
miniert wird, und {iberlagert diese GesetzméiRigkeit
mit den besonderen Lagegegebenheiten der Uferzo-
nen.

Das Modell von Bird? — entstanden, als die Containeri-
sierung begann - zielt darauf ab, die Entwicklung von
Hédfen anhand von unterschiedlichen Entwicklungs-
phasen beschreiben zu kénnen. Basierend vor allem
auf den Gegebenheiten britischer Seehédfen wird ein
idealtypisches Analysemodell entwickelt, das hafen-
bautechnische Ausbaustufen als Ausgangspunkt deu-
tet. Das ,Anyport-Modell“ ist als Basis fiir Vergleiche
hilfreich, da nach Bird alle Seehifen in bestimmten
Phasen an dhnliche hafen- und schiffbautechnische
Voraussetzungen gebunden sind. Die GroRe der Schiffe
folgt wirtschaftlichen Uberlegungen der Schiffseigner
und Reedereien, nicht den vorhandenen Infrastruktu-
ren und Umschlagskapazitiaten der Hifen. Die Hifen
liegen - typisch fiir britische Héfen — an einem Astuar
und sind durch eine flussabwarts gerichtete, linear ent-
lang des Flussufers verlaufende Expansionstendenz
gekennzeichnet. Bird unterscheidet:

I. Der urspriingliche, einfache Hafen, der {iber den
Kern hinaus wichst.

II. Die Flusskais werden verlingert, ohne noch das
Hafengebiet auszudehnen.
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[iI. Kais oder Piers werden gebaut, um den Umschlag
zu erleichtern.

IV. Docksysteme werden (immer weiter) vom Stadt-
zentrum entfernt angelegt.

V. Es werden geradlinige, ununterbrochene Kaimau-
ern erstellt, die es kleineren und groBeren Schiffen
ermoglichen, das gleiche Dock zu benutzen. Es
setzt eine Spezialisierung bei den Kaianlagen ein.

VI. Es werden neue Containerterminals angelegt. Der
Hafen wandert seewdrts.

Die Dynamik und die Folgen der Containerisierung
waren vor 30 Jahren noch nicht absehbar. Seit den 80er
Jahren haben sich vor allem (Wirtschafts-)Geographen
verstdrkt dem Strukturwandel an den Hafen- und Ufer-
zonen zugewandt. Hier sind vor allem die bereits
erwdhnten Arbeiten der britischen Geographen Hoyle /
Pinder*, Hoyle/Pinder/Husain?® und Hoyle/Pinder?
zu nennen, die empirische Fallstudien mit theoreti-
schen Generalisierungen zu verbinden suchten. ,The
urban geographers were probably the first to analyze
what happened: The geographers (...) helped us to
understand the ‘scenes’ in transformation, the causes
of modifications, and the trends.“®® Auch in der
deutschsprachigen Literatur dominieren Arbeiten von
Geographen.®

Das bedeutendste theoretische Modell zur Beschrei-
bung der Verdnderung der Hafen-Stadt-Schnittstellen
hat B. S. Hoyle* geliefert, der den Riickzug des Hafens
aus der Stadt in fiinf Phasen als ,stages in the evolution
of the port-city-interface” beschreibt. Das Phasenmo-
dell der Hafen- und Stadtentwicklung von Hoyle® ist
auf einen Zusammenhang zuriickzufiihren, den schon
der russische Okonom Kondratieff empirisch zu bele-
gen suchte. Das Modell von Kondratieff zielt nicht
explizit auf Umstrukturierungen in Seehafenstddten
ab, sondern ist vielmehr ein allgemeinerer Erkldrungs-
ansatz fiir wirtschaftliche Entwicklungen und rdum-
liche Folgen. ,Anderungen auf dem Gebiete der Pro-
duktionstechnik haben zwei Voraussetzungen: 1.es
miissen die entsprechenden wissenschaftlich-techni-
schen Entdeckungen und Erfindungen vorliegen, 2. es
muss wirtschaftlich méglich sein, sie praktisch anzu-
wenden.“3* Das Modell der wirtschaftlichen Konjunk-
turzyklen in ,langen Wellen“ wurde von Kondratieff
1923 entwickelt und von J. Schumpeter mit den Folge-
erscheinungen innovativer Technologienentwicklung
verkniipft.

Schumpeter hatte konstatiert, dass der jeweilige Be-
ginn von Konjunkturzyklen gleichgesetzt werden kann
mit einem Innovationsschub durch eine Basistechno-
logie und deren wirtschaftliche Verwertung. ,Diese Re-
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Abbildung 1
Zeitschema der langen Wellen nach Kondratieff
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volutionen formen periodisch die bestehende Struktur
der Industrie um, indem sie neue Produktionsmetho-
den einfiihren: die mechanisierte Fabrik, die elektrifi-
zierte Fabrik, die chemische Synthese und Ahnliches;
oder neue Giiter: Eisenbahnen, Autos, elektrische
Geridte; oder neue Organisationsformen (...).“* Die
Wirtschaftsentwicklung vollzieht sich in linger andau-
ernden Perioden ,mit einer expansiv gestimmten
Aufschwungphase und einem depressiv gestimmten
Niedergang.“* Das Brachfallen von Hafen- und Ufer-
zonen, das Hoyle als vierte Phase angibt, korrespon-
diert mit der Abschwungphase der vierten langen Welle
nach Kondratieff.”

Die Existenz der ,Langen Wellen“ wird inzwischen
kaum noch bestritten?®, kontrovers werden aber die
Entstehungsursachen der ,Langen Wellen“ und die
zeitlichen Periodisierungen eingeschitzt. Der Umbau
und die Revitalisierungsvorhaben der brachgefallenen
Areale konnen somit dem fiinften Kondratieff-Zyklus*
zugeordnet werden.
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Der Facettenreichtum der Fragen, die relevant fiir die
Umnutzung und Revitalisierung von (brachgefallenen)
Hafen- und Uferzonen sind, dokumentiert eindriick-
lich, dass diese nur transdisziplinir zu bearbeiten sind.
Die Notwendigkeit einer Theorie und Empirie ver-
kniipfenden wissenschaftlichen Analyse liegt also auf
der Hand. ,The definitive book on waterfront revitali-
sation has yet to be written.”*! Forschungsdefizite und
Fragen nach den jeweiligen Planungskulturen, nach
den Zielen und Normen der handelnden Akteure und
der Betroffenen sowie ihr Eingebundensein in verdn-
derliche Machtbalancen drdngen sich auf. Aus der
Sicht der Stadtforschung ist es an der Zeit, die realisier-
ten und geplanten Vorhaben an der Waterfront welt-
weit systematisch zu vergleichen und zu kategorisie-
ren, sie in ihrer sozialen, 6kologischen, 6konomischen,
planerischen und soziokulturellen Dimensjon zu ana-
lysieren. Noch fehlen Lingsschnittstudien, ,cross na-
tional studies” und komparative Studien, die den je-
weiligen Projekttypus in einem vergleichenden Kontext
einschidtzbar machen, die relevanten Aspekte der
Makro-, Meso- und Mikroebene einbeziehen und zur
typisierenden Modellbildung beitragen.
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5 Transformationsprozesse in der Beziehung
zwischen Hafen und Stadt

Verlauf und Wandel der verdnderten Beziehungen zwi-
schen Hafen und Stadt sowie langfristigen technologi-
schén und soziotkonomischen Verdnderungsprozes-
sen manifestieren sich an den Hafenrdndern. Wie
ausgefiihrt, unterscheidet Hoyle idealtypisch fiinf Pha-
sen der Entwicklung des Verhiltnisses zwischen Stadt
und Hafen. Stidtische Landnutzungen und Hafen-
funktionen stehen demnach iiber eine Kontaktzone in
Verbindung, wobei das Hafen-Stadt-System der Beein-
flussung und Steuerung durch tibergeordnete Faktoren
wie technologische Verdnderungen, Umwelt, Wirt-
schaftsentwicklung, Politik und Gesetzgebung unter-
liegt. Die Sinnfilligkeit dieser ,Phasentheorie” soll
durch die folgenden Ausfithrungen gestiitzt werden.

Die erste Phase ist durch die Existenz eines primitiven
Stadthafens gekennzeichnet. Das Medium Wasser war
bei vielen Siedlungsgriindungen ein relevanter Faktor
der Standortwahl. Ansiedlungen entstanden héufig an
Flussiibergingen, Flussmiindungen und Lagen, die
einen natiirlichen Schutz boten. Viele Seehéfen sind an
urspriinglich amphibischen Orten platziert, teilweise
auf gewonnenem oder iiberschwemmungssicher ge-
machtem Baugrund.” Die Lage am Wasser bot neben
den militirischen auch wirtschaftliche Vorteile, hdufig
entwickelten sich an diesen naturrdumlich prédesti-
nierten Orten die Keimzellen von Héfen. Bis etwa Mitte
des 19. Jahrhunderts waren die groen Seehéfen vor al-
lem Stapel- und Handelspldtze fiir hochwertige Waren
des internationalen Handels. Gebdude, die zugleich
Wohn-, Wirtschafts-, Lager- und Kontornutzungen be-
inhalteten, waren direkt am Wasser gebaut, um Waren
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vom Schiff unmittelbar ~ oder mittels Schuten ~ in
Speicher entladen zu kénnen. Besonders der Giiterum-
schlag der leicht verderblichen Waren verlangte seit
dem 18. Jahrhundert die Errichtung von Speicherge-
bauden. Bis in das 19. Jahrhundert gab es eine enge
rdumliche und funktionale Verflechtung von Stadt, Ha-
fenumschlag, Lagerung, Handel und hafenbezogenen
Dienstleistungen. Die Lage am Wasser bedeutete einen
natiirlichen Standortvorteil durch die Nutzung der
Wasserkraft fiir die handwerklich orientierte Produk-
tion sowie den direkten Zugang zum Verkehrsweg.

Im Zusammenhang mit der Industrialisierung und der
Ausweitung des Welthandels kommt es durch Umbrii-
che und einen MaRstabssprung zu verinderten Hafen-
Stadt-Beziehungen. In der zweiten Phase ab Mitte des
19. Jahrhunderts bildet sich der expandierende Stadt-
hafen heraus. Die Erfindung von Dampfmaschine,
Eisenbahn und Dampfschifffahrt revolutionierte den
Giiterumschlag. Mit der Ausweitung der Dampfschiff-
fahrt wurde die Festlegung der Schiffsabfahrten und
Ankunfiszeiten kalkulierbarer. Die SchiffsgroRen ver-
vielfachten sich. Zur Bewiltigung dieser Umstrukturie-
rungen mussten neue, gréflere Hafenbecken angelegt,
moderne Umschlagstechniken eingerichtet und die
Schifffahrtswege vertieft werden. Die Umschlagsarbei-
ten wurden mithilfe von Krinen mechanisiert.

Als neue Energiequelle wird die Kohle in groRem MaR-
stab genutzt und Dampfkraft in der industriellen Pro-
duktion und im Transportwesen eingesetzt. ,Die Do-
minanz der Handelsfunktion des Hafens wurde
abgeldst und erweitert durch Verkehrs- und Durchlei-
tefunktionen.“* Mit der Industrialisierung wurde der
enge funktionale Zusammenhang zwischen Hafen, Ar-

Abbildung 2
Phasen der Stadt- und Hafenentwicklung

Phasen der Hafen-Stadtentwicklung
nach Hoyle (1989) und Bird (1971),
iiberlagert mit Kondratieff (1926)
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beiten und Wohnen allmihlich aufgelost. Die wirt-
schaftlichen Aktivititen im Hafen verdnderten sich
und implizierten verdnderte Allokationen der Nutzun-
gen. Den Speichergebduden folgten Kaischuppen und
Lagergebdude, die Biliros wurden vom Hafen in die
Zentren verlagert, wo ein rdumlich konzentriertes Ge-
flecht von Banken, Borse, Versicherungen, Reedereige-
schift etc. entstand. Zdune und Mauern schirmten das
Hafenareal von der Stadt ab, um die Zollgrenze zu ma-
nifestieren. Die rdumliche Entflechtung korrespon-
diert mit einer folgenreichen fachlichen Spezialisie-
rung: Wasserbau und Ingenieurtechnik dominieren
see- und flussseits, Architektur und Stadtplanung land-
seits.*

Mit den Besonderheiten der Hafenarbeit und den
hafennahen Wohnungen, hdufig heruntergekomme-
nen Elendsvierteln, entstand eine Hafenarbeiter(sub)-
kultur, die sich in Resten bis heute gehalten hat. Die
besondere Art der Beschéftigung, die Vielfalt und Ge-
fahrlichkeit der Arbeit, die Unregelmifigkeit des Ar-
beitsanfalls (,,Casual Labor"), der Kontakt zu ausldndi-
schen Seefahrern und das Leben in der Nihe des
Hafens beforderten die Entstehung einer Solidar-
gemeinschaft der Hafenarbeiter.*® Das ,Hafenviertel”
bildete so ein Konglomerat aus einer Fiille von Funktio-
nen und Dienstleistungen, die Geschifte fiir Beklei-
dung, Genussmittel und Souvenirs, Seemannskirchen,
Tatowierstuben, Wirtshduser, Tanzpaldste und Bordel-
le umfasste*’, ein Ort der Gewalt und Sittenlosigkeit.
Die Sailortown mit ihrem exotischen Charakter bildete
lokal eine Besonderheit, war aber international in eine
maritime Kultur eingebettet, die von Weltoffenheit ge-
pragt war und viele der spéteren Globalisierungspro-
zesse vorwegnahm.

Die Zwischenkriegszeit ldsst sich schlaglichtartig als
dritte Phase des modernen industriellen Seehafens
beschreiben. Mit der Elektrifizierung als neuer Basis-
technologie, etwa ab der Jahrhundertwende, werden
Telegraf und Telefon als neue raumiiberwindende
Informations- und Kommunikationstechniken einge-
fithrt. Wirtschafts- und Handelswachstum gingen mit
neuen Hafenerweiterungs- und Industrieansiedlungs-
pldnen einher. Die Entwicklung der Krantechnologie
vom Dampfkran zum elektrisch betriebenen Vollpor-
talkran bewirkte, dass immer gréfere Teile der Um-
schlagsarbeiten mechanisiert werden konnten. Beim
Schiffbau erfolgte die Umstellung von der Niettechnik
auf SchweiRtechniken, womit der Bau von Schiffen er-
heblich beschleunigt werden konnte. Die (Seehafen-)
Industrie tritt neben den Handel und verdndert mit
Werften, Silos, Kithlhdusern und Tanklagern die Hafen-
landschaft.
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Der Trend zu immer groferen Schiffen erforderte die
weitere Vertiefung von Schifffahrtswegen und spezielle
Umschlagseinrichtungen (,,das Schiff gestaltet den Ha-
fen“). Der ansteigende Mineralélverbrauch, ausgelost
durch die Massenmotorisierung und die Ersetzung von
Kohle durch Ol, erfordert neue Flichen und Um-
schlagstechnologien. Die starke Importabhdngigkeit
von iiberseeischen Roh- und Energiestoffen beférderte
eine sprunghafte Groflensteigerung im seewdirtigen
Bulk-Transport. Die Seehafenregionen wurden daher
als privilegierte Standorte der Seehafenindustrialisie-
rung genutzt. Durch Planung und den Ausbau von
.Vor“-Hifen wie etwa Bremerhaven fiir Bremen, Le
Havre fiir Rouen und Warnemiinde fiir Rostock suchten
die Seehafenstiddte diese Entwicklung fiir sich zu nut-
zen.

Mit der Verwendung von Erddl und spéter Atomkraft
als neuen Energiequellen beginnt die vierte Phase, die
durch den Riickzug von Nutzungen aus den traditio-
nellen innenstadtnahen Hafenarealen geprégt ist. Die
Bedeutungsabnahme vieler Hifen fiel mit einer De-
industrialisierung des Hafenumfeldes zusammen. Vie-
le Hédfen haben ihre frithere Bedeutung nicht nur als
Warenumschlags- und Handelsort, sondern auch als
Seehafen-Industrie-Standort verloren. Verheerende
Auswirkungen hatte die zunehmende internationale
Konkurrenz im Schiffbau und der Niedergang des
Schiffbaus in Europa, der zum Brachfallen von Werftge-
linden fiihrte. Die Olkrise, der Riickgang des Tanker-
baus, der folgende verstirkte Einsatz von Kernenergie
bedeuteten einen Strukturbruch fiir die wirtschaftliche
Bedeutung der Seehafenstddte. Ein beispielhaftes Pro-
jekt dieser Periode war die —~ damals umgehend wieder
eingestellte — Planung eines Tiefwasserhafens bei
Neuwerk-Scharhoérn durch Hamburg*® und ist die
wiederaufgeflammte Debatte um einen deutschen
Tiefwasserhafen bei Wilhelmshaven oder Cuxhaven.
Der Trend zur Kiste hatte sich nur als kurzfristiger La-
gevorteil erwiesen und wurde abgelést von einer neuen
Stufe internationaler Arbeitsteilung, die nun die Verla-
gerung der grundstoffverarbeitenden Industrien in die
rohstoffreichen Linder wie Brasilien, Marokko, Saudi-
Arabien usw. beforderte.

Vor allem aber prigten die Umbriiche in der Transport-
technologie diese Phase. Die Erfindung des Containers
von Malcolm McLean ldutete eine neue Epoche im
Seeverkehr und fiir die Hifen ein: 1966 legte der erste
Containerfrachter, die ,Fairland“ in Bremen an. Die
Containerisierung brachte eine Revolutionierung der
Hafenarbeit mit sich und erforderte neue Umschlags-
areale und Hafenanlagen. Die Rationalisierung der Ha-
fenarbeit wurde nun durch Homogenisierung und
Standardisierung der Ladeeinheiten méglich, der Con-
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tainer zum Sinnbild des rationalisierten Welthandels.
Was zunichst noch als ,Containeritis“ abgetan und als
Modeerscheinung eingestuft wurde, sollte nachhaltige
Verinderungen fiir die Seehafenstiddte mit sich brin-
gen. ,Schaffte ein guter Hafenarbeiter im Jahr 1948 pro
Schicht 5,4 Tonnen Warenumschlag, so bringt es sein
heutiger Kollege auf 294 Tonnen.“*° Die Containerrevo-
lution steigerte die Produktivitdt um ein Vielfaches und
brachte dramatische Arbeitsplatzverluste im operati-
ven Kernbereich der Hafenwirtschaft mit sich.

Mit dem zunehmenden Einsatz von Mikroelektronik
setzen seit den 60er Jahren in Seehafenstddten ver-
stirkt Ausdifferenzierungsprozesse ein. Die fiinfte Pha-
seist durch ein rdumlich-zeitliches Nebeneinander von
modernsten stadtfernen Terminals sowie brachgefalle-
nen und/ oder suboptimal genutzten innenstadtnahen
Hafen- und Uferarealen geprigt. Die Uferzonen wur-
den vielfach zu SchnellstraBen herabgewertet. Die
Werftareale mit Krdnen der Schiffswerften, die die
Stadtsilhouette prigten und dynamische Wirtschaften
symbolisierten, sind zu abgerdumten, kontaminierten
Flichen heruntergekommen. Die Passagierlinien-
schifffahrt wurde von Diisenflugzeugen und Massen-
tourismus abgel6st. Inzwischen hat nun die Kreuz-
schifffahrt — auch in Europa - an Bedeutung gewonnen
und zihlt zu den bedeutendsten touristischen Wachs-
tumsbranchen. Fast 450 Kreuzfahrtschiffe sind derzeit
unterwegs, 60 Schiffsneubauten mit fast 100 000 weite-
ren Betten sind bestellt. Im Jahr 2000 wurden knapp
liber 12 Mio. Fahrgiste an Bord gezédhlt, und neuer-
dings gibt es die ,mobile Immobilie“ als Apartment auf
dem Schiff zu erwerben.

Die groBten Containerschiffe laufen nur noch wenige
Hifen an (Main Ports), wihrend kleinere Héfen iiber
Zubringerdienste (Feeder) beliefert werden. Hinter-
land, Lagegunst, seeschifftiefes Wasser und Schnellig-
keit des Umschlages (,nur das fahrende Schiff ver-
dient“) werden damit als Standortfaktoren noch
bedeutender. Die speziellen Umschlagstechnologien
fiir Container erzwangen neue, stadtfernere Hafenan-
lagen und lieRen die &lteren Einrichtungen obsolet
werden. Zum Umschlag der Container auf andere
Transportmittel sind auf der Landseite erheblich gré-
Rere Dispositionsflichen notwendig. Auf der Seeseite
bendétigt der Containerumschlag zwar wegen der kiir-
zeren Liegezeiten weniger, aber jeweils sofort verfiig-
bare und seeschifftiefe Kailiegepldtze. Die traditionel-
len Hafenanlagen mit den schmalen ,finger-piers®,
»multi purpose terminals“ und Kaischuppen konnten
diesen Anspriichen nicht mehr geniigen. Kaischuppen
und Lagerhéuser, in denen frither Waren gegen Witte-
rung geschiitzt zwischengelagert wurden, sind nicht
mehr erforderlich. Die Containerisierung beinhaltet
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riickldufige Beschiftigung, also immer weniger Hafen-
arbeiter, aber immer gréere Fliachen, teurere Infra-
strukturen und - dkologisch problematisch - immer
tiefere Ausbaggerungen der Fliisse und Héfen.

Der 6konomische und stadtentwicklungspolitische
Stellenwert des Hafens wird durch den Bedeutungsver-
lust der Hafenwirtschaft zunehmend infrage gestellt.
,Der Hafen ist nicht mehr dynamischer Motor und
dkonomische Basis der Seehafenstidte.“® Friiher rich-
teten sich die Reeder nach den Umschlagsfazilitdten in
den Zielhidfen, heute sind die Hifen gezwungen, den
Anforderungen der Reeder zu folgen. Noch befinden
sich in den meisten Seehdfen die Infrastrukturen im
Besitz der 6ffentlichen Hand und damit die Verantwor-
tung fiir Kaimauern, Liegeplétze, Sicherung von Was-
sertiefen, Planung und ErschlieBung neuer Hafen-
becken, Aufschiittung von Arealen usw., wihrend die
Suprastruktur mit Umschlagsequipment und Lagerge-
biduden von privaten Unternehmen betrieben wird.
Die Privatisierung von Héfen und/oder Terminals ist
bereits vielerorts erfolgt, die grofen Reedereien stre-
ben eigene Terminals an.

Diese fiinfte Phase der Beziehung zwischen Stadt und
Hafen eréffnet nun durch das Brachfallen besondere
Moglichkeiten, Teile des innenstadtnahen Hafens und
der Uferzonen umzunutzen und zu revitalisieren. Die
Ziele, die sich hinter dem Schlagwort Revitalisierung
von Hafen- und Uferzonen verbergen, sind genau be-
trachtet ein Konglomerat sehr unterschiedlicher und
teilweise widerspriichlicher Ziele. Zudem sucht man
moglichst viele soziale, 6kologische, stddtebauliche
und arbeitsmarktpolitische Zielsetzungen mit den
Revitalisierungsvorhaben zu erreichen.

6 ' Chancen, Probleme und Risiken der Vorhaben

Enge Verflechtungen zwischen Wasser und Stadt sind
ein Wesensmerkmal der amphibischen Stadt. Die

~ Chancen und Probleme der Umnutzung von brachge-

fallenen Flichen hingen mit den Besonderheiten der
jeweiligen Hafen- und Stadtgeschichte und den vorma-
ligen Nutzungen zusammen. Uberall sollen der Struk-
turwandel im Giiterumschlag, im Schiffbau und in den
Seehafenindustrien sowie die daraus resultierenden
Arbeitsplatzvertuste durch die Revitalisierungsvorha-
ben kompensiert werden. Der Strukturwandel soll zur
Modernisierung der stddtischen Okonomie genutzt
werden. Die Schaffung von neuen Arbeitsplétzen und
der Versuch der Reintegration der — héiufig unzurei-
chend qualifizierten - hafennahen Wohnbevélkerung
in den lokalen Arbeitsmarkt bilden, zumindest pro-
grammatisch betont, ein Ziel der Revitalisierungs-
bemiihungen.*
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Die Abnahme des Wohnanteils und die Ver6dung der
Innenstidte sind weltweite Phanomene, die iiberlagert
werden von einem Bedeutungsverlust der City gegen-
tiber der Peripherie. Fiir die Stadtentwicklung ergeben
sich mit den brachgefallenen Hafenarealen neue Op-
tionen, Stadtzentrum, Hafen und Wasser stadtraumlich
zu reintegrieren. Die Hafenbereiche, die noch vor kur-
zem eine Barriere fiir die Stadtentwicklung waren,
haben nun die Moglichkeit, verbindende Funktionen
im Stadtgefiige zu (ibernehmen und die Vernetzung der
Uferzonen mit der Innenstadt zu beférdern. Im Zusam-
menhang mit dem Brachfallen und der folgenden Neu-
ordnung sind auch ganze Stadtteile an den Uferzonen
neu entstanden. Die neuen Nutzungen und Baulich-
keiten haben hiufig {iberdrtliche Ausstrahlung und
ziehen Besucherstrome an.

Uberall haben Schwierigkeiten der Umnutzung der
schmalen Fingerpiers, die nicht fiir modernen Giiter-
umschlag geeignet sind, zu Uberlegungen gefiihrt, Ha-
fenbecken zu verfiillen. Damit kann wertvolles, neues
Bauland gewonnen werden und stddtebaulich ergeben
sich besser nutzbare Areale. In Bremen ist mit der Ver-
filllung des Uberseehafens ein Hafenbecken von iber
20 ha zugeschiittet worden. Im Rahmen der vormals
suboptimalen Nutzung von Uferzonen sind aber auch
durch Aufschiittungen die Uferkanten immer weiter
ins Wasser hinausgeschoben worden. Damit konnen
neue Grundstiicke mit der attraktiven Wasserbelegen-
heit geschaffen, Wegebeziehungen vernetzt und die
Uferzonen neu gestaltet werden.

Weltweit war (und ist) die Zugédnglichkeit der Ufer-
zonen hiufig durch Barrieren und Verkehrsschneisen
erschwert. Die meist in den 60er und 70er Jahren
entstandenen uferparallel verlaufenden Schnellstra-
Ben (,Autogerechte Stadt“), damals als Modernisie-
rung der Verkehrsinfrastruktur intendiert, erweisen
sich als kaum iiberwindbare Hindernisse. Wegebezie-
hungen entlang des Ufers werden zudem durch Grund-
stiicke und Betriebe mit unmittelbarer Wasserbelegen-
heit erschwert.

Auf Grund der wirtschaftlichen Bedeutung wurde die
Planung, der Bau und der Betrieb der Hafenanlagen
besonderen privaten und/oder 6ffentlich-rechtlichen
Institutionen ibertragen. Die Stadtplanung, fiir die
rdumliche Planung innerhalb der gemeindlichen Gren-
zen zustdndig, konnte daher in der Regel nicht iiber
diese Bereiche , verfiigen“, sie waren quasi exterritorial.
Die Klirung von Kompetenzen und Zustdndig-
keiten, privater und o6ffentlicher Einrichtungen,
Private-Public-Partnerships, von QUANGOS (,Quasi-
Autonomous Non-Governmental Organisations“) und
QUALGOS (,Quasi-Autonomous Local Non-Govern-
mental Organisations*), erweist sich als nicht unkom-
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pliziert. ,Because as a rule, (the players) are motivated
differently and have differing modalities of action and
levels of influence, political science has coined the
term ‘implementation arena’ for these players and their
playing field.”*®> Die Revitalisierungsplanungen basie-
ren damit auf einem komplexen Akteurs-, Eigentums-
und Interessengeflecht. Da die Hafenverwaltungen
und Port Authorities in der Regel staats-, bundesstaats-
und/oder stadteigene Institutionen sind, die einen
Sonderstatus haben und eigenwirtschaftlich operieren,
gibt es aus Sicht dieser Institutionen nicht immer eine
zwingende Notwendigkeit, mit den Planungs- und Um-
setzungsbehodrden eng zu kooperieren.

Das Brachfallen von Uferbereichen ermdéglicht neue,
zukunftsfihige Nutzungen, die durchaus nicht mehr
zwingend Wasserbeziige erfordern. Neben Biiros sind
nutzungsgemischte Quartiere entstanden sowie Wohn-
raum durch Umbau und Neubau. Wohnnutzungen,
moglichst ein Mix unterschiedlicher Marktsegmente,
wirken nachhaltig stabilisierend fiir die Revitalisie-
rungsbemiihungen an den Uferzonen, da unabhéngig
von Events, saisonalen und tageszeitlichen Besucher-
schwankungen dauerhaft Bewohner im diesem Be-
reich leben. Die Umstrukturierung der Uferzonen ist
haufig zur Einrichtung von Freizeitinfrastruktur ge-
nutzt worden, die viele Besucher anzieht.

Vor allem aber wird auf imagetrdchtige Vorhaben ge-
setzt, um den Wandel vom Hafen mit ,Schmuddelge-
werbe“ zur Freizeitkulisse zu beférdern und um den
Stidtetourismus anzukurbeln. Das US-amerikanische
Vorbild setzte vor allem auf freizeit- und tourismusbe-
zogene Nutzungen, die mit Wohnungen, Biiros und
Einzelhandel kombiniert wurden. Marinas, Aquarien,
Schifffahrtsmuseen und historisierende, an die mariti-
me Geschichte erinnernde Artefakte wurden mit Cafés
und (Fisch-)Restaurants als Standardrepertoire kombi-
niert und zu einer beliebig wirkenden Kulisse zusam-
mengestrickt, makellos und vollkommen, aber lang-
weilig und leblos.

Die Planungen an der Uferfront sind eingebettet in den
widerspriichlichen Kontext der zunehmenden interna-
tionalen Stidtekonkurrenz und des Versuchs, Standort-
attraktivitdt zu steigern und Investoren anzuziehen.
Teilweise werden auch Ansitze, die lokale Lebens- und
Wohnqualitdt zu verbessern, verfolgt. Vor dem Hinter-
grund des Globalisierungsprozesses sowie des immer
rascheren wirtschaftlichen Strukturwandels werden
von den Stidten unkonventionelle und pragmatische
Initiativen sowie grofere Flexibilitdit im Umgang mit
ihren Hafen- und Wassergrundstiicken gefordert. Die
Ressourcen und Machtpositionen zwischen den Inve-
storen als ,global players® und den Planenden als ,local
actors* sind dabei unterschiedlich verteilt. Wahrend
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die Investoren eher kurzfristige Renditeinteressen
verfolgen, miissen die (Hafen)Stddte mittel- bis lang-
fristige Perspektiven der Stadtentwicklung beriicksich-
tigen. Die kommunalen Entscheidungen sind in zeit-
aufwindige Abwigungen in offentlichen Gremien
eingebunden und dem Gemeinwohlinteresse ver-
pflichtet, wihrend die Unternehmensentscheidungen
am ,shareholder value“ orientiert sind und von weni-
gen Personen unter Ausschluss der Offentlichkeit ge-
fallt werden.®® Diese Faktoren erschweren einheitliche
und ganzheitliche Planungsstrategie fiir die brachge-
fallenen stddtischen Hafen- und Uferzonen, und ein
kaum koordiniertes Nebeneinander von Plinen und
Einzelbauvorhaben wird befordert.

7 Fazit

Der Bewusstseinswandel und die Neubewertung der
(brachgefallenen) Hafen- und Uferzonen ldsst sich
auch am Einstellungswandel der Offentlichkeit und an
einem positiven Medienecho festmachen. Hafenareale
hatten noch vor einigen Jahrzehnten ein Negativimage
als laute Orte des arbeitsintensiven Giiterumschlags.
Teile des Hafens waren privatisiert, aus Zoll- oder Si-
cherheitsgriinden gesperrt, durch Zdune und Mauern
von der Stadt abgetrennt. Der Hafen verschwand damit
aus dem tdglichen Erlebnisbereich der Stadtbevélke-
rung. Die Hafenareale, tiber Jahrzehnte als schmutzige
Arbeitsorte diffamiert, waren aus der Stadtentwicklung
ausgeklammert und bildeten ,no go areas“. Die Wohn-
gebiete der Arbeiter, vielfach slum#hnliche Quartiere
mit mietpreisgiinstigen Wohnungen lagen im oder am
Hafen und verstdrkten diesen Eindruck. Schlieflich
waren in Hafenndhe auch noch die ,Red-light-
districts lokalisiert. ,, These waterfront redevelopment
projects speak to our future, and to our past.“ Der Er-
halt und die Umnutzung dieser teilweise denkmal-
geschiitzten baulichen Einrichtungen aus der boo-
menden Hafenzeit bilden ein einmaliges Potenzial,
Geschichte, Gegenwart und Zukunft baulich / architek-
tonisch zu einer neuen Einheit zu verschmelzen.

Basierend auf dem Theoriegeriist von Hoyle und
Kondratieff ist die Phase der ,Wiederverwendung“ von
-ausgeschiedenen” Bereichen und die Umstrukturie-
rung der vorindustriellen innenstadtnahen Hafenarea-
le (erste Phase) mit vielerlei maritimen Baudenkmélern
im Rahmen des Flichenrecyclings in der Umsetzung
oder bereits abgeschlossen. Inzwischen sind aber
langst groBere Fldchen aus der Zeit der Seehafenindus-
trialisierung der neueren Zeitphasen des letzten Jahr-
hunderts brachgefallen und teiiweise auch bereits um-
genutzt. Diese liegen in der Regel innenstadtferner und
weisen Kontaminierungen, kaum Baudenkmiler, an-
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dere Flichendimensionen und -Zuschnitte auf. Die
Umnutzung dieser Bereiche ist ungleich schwieriger
als die Revitalisierung der citynahen Zonen und wird
die grolle Herausforderung fiir die Hafenstddte in den
nichsten Jahrzehnten bilden.

‘Inzwischen wird auch das Konzept des Themenparks

an die Waterfront vorgeriickt. Der ,Space Park“ in Bre-
men, der ,,Ocean Park“ in Bremerhaven und ein - wohl
nicht weiter verfolgtes — Urban Entertainment Center
in der HafenCity in Hamburg sollen Touristenstréme
an die Uferzonen locken. Der Stddtetourismus befor-
dert den Trend zu Kopien, Zitaten und Verkitschungen,
zu Animationen und Events an der Waterfront. Der Ort
reduziert sich auf eine Ware, ist nicht mehr das Ergeb-
nis von Geschichte, Kultur und Topographie. Die See-
hafenstddte werden gut beraten sein, bei ihren Vorha-
ben aus Fehlern zu lernen und Konzepte zu entwickeln,
die lokale Baukulturen und maritime Traditionen auf-
nehmen.
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