Parkhauser zu

Wohn- und Lebensorten

Chancen fiir die Quartiersentwicklung
Herausforderungen an den Prozess

Ein Bericht des MUT Urban Trust

r

Gefordert durch:

DBU (O

28,
A_‘
_‘
- y /
= =\\

c
3
O
[}
>
—
pt

—_



Inhaltsverzeichnis

Einleitung 4
Ubergeordnete Ziele 8
These 9
Parameter 10
Parkhaus Gréninger Hof 14
Parkhaus Grof3e Reichenstrafie 16
Parkhaus Rédingsmarkt 20
Altstadtkuste 22
StraBenpark 24
Katharinenfleet 25
Brucken im Umfeld 26
Studentische Visionen - Radikal Normal 28
Maf3stab Stadt 36

Die Hamburger Innenstadt 38
Historie Hamburg 40
Referenzen - Stadt 42
Maf3stab Quartier 46
Historie des Quartiers 47
Referenzen - Quartier 48
Transformationspotenzial 52
Typologie Parkhaus 53
Parkhaus Neue Gréningerstraf3e 54
Parkhaus Grof3e Reichenstraf3e 58
Parkhaus Grof3e Reichenstrafle 60
Checkliste 66
Wirtschaftlichkeitskonzept 68
UmBauen im Anthropozan 70
Architektonische Strategien fir den Umbau 71
Okobilanz 72
Referenzen - Parkhaus 78
Menschen 86
Expert:innen 90
Expert:innen im Quartier 102
Ausfihrliche Empfehlung 106
Glossar 110
Begrifflichkeiten 116
Impressum 118






In vielen deutschen Innenstadten ist zu beobachten, dass die traditionelle Rolle

des Stadtkerns als Handelszentrum zunehmend erodiert. Die weltweite Pandemie
hat diesen Prozess beschleunigt, indem sie den stationaren Einzelhandel weiter
zuruckdrangt und eine immer weniger belebte Innenstadt au3erhalb der liblichen
Geschaftszeiten hinterlasst. Ebenfalls verandert die zunehmende Arbeit im
Homeoffice die Bedeutung der Innenstadte als Biirostandort. Doch der steigende
Leerstand kann auch als Chance betrachtet werden. In diesem Wandel entstehen
Méglichkeiten fiir neue Nutzungen, die bisher im Zentrum wenig oder gar keinen
Platz fanden: Kultur und Bildung, Handwerk und Gewerbe sowie Wohnraum. Um
diesen Anforderungen gerecht zu werden, miissen die zentralen Orte in unseren
Stadten auch auf stadtebaulicher Ebene neu verhandelt werden.

Fir wen soll die Innenstadt der Zukunft sein? Wer wird dort arbeiten, wer wird
dort leben¢ Wer wird sie frequentieren und wie? Diese Verdnderungen betref-
fen nicht nur die Nutzung der Innenstadt, sondern auch ihre Nutzer:innen. Damit
wird ebenfalls die bisherige Fokussierung auf das Auto und den damit verbundenen
Verkehr mit dem dazugehdrigen Verstandnis von Mobilitat neu gedacht.

Der Forschungsbericht "Parkhduser zu Wohn- und Lebensorten" gibt einen
Uberblick, ob und wie die Umnutzung und der Umbau von Parkhéusern zu Wohn-
und Lebensrdumen ein Initial- und Beschleunigungsfaktor fur die sozial-6kologische
Transformation am Beispiel des Hamburger Quartiers "Sudliche Altstadt" sein kann.
Dabei werden verschiedene Transformationsprozesse und Potenziale aufgezeigt,
welche anhand von entwickelten Parametern eingeordnet werden. Anhand ver-
schiedener Referenzprojekte wird aufgezeigt, wie ahnliche Transformationen bere-
its stattgefunden haben und was fir Mehrwerte fir das Quartier in diesem Zusam-
menhang generiert wurden. Am Untersuchungsgegenstand der sudlichen Altstadt
werden ebenfalls anhand von konkreten Mafinahmensteckbriefen mégliche zukinf-
tige kleine und groBere Eingriffe aufgezeigt, welche die Qualitdten des Quartiers stei-
gern. Wahrend konkret anhand einer architekturtypologischen Untersuchung dreier
Parkhauser deren Méglichkeitsraume fir gelungene Transformationen diskutiert und
verschiedene Szenarien skizziert werden. Dabei wird das Thema der bestehenden
und neuen Umbaukultur sowie des Bauens im Bestand hinsichtlich klimatischer En-
twicklungen dargestellt. Eine gelungene Transformation lasst sich in unserer heutigen
Zeit nicht ohne radikal 6kologische Maf3nahmen denken. Ferner wird allerdings auch
aufgezeigt, dass weitere Kriterien wie soziale Gerechtigkeit und belebende Nutzu-
ngen Voraussetzungen sind, die es zu berlcksichtigen gilt. Der Forschungsbericht
knlpft an den bereits stattfindenden Paradigmenwechsel Uber Innenstddte an und
dient als Katalysator diese stattfinden zu lassen, indem klare Handlungsempfehlungen
abgebildet werden.

Warum Parkhauser?

Innerstadtische Parkhauser sind in der Regel grole monofunktionale Gebédude aus
der Zeit des autogerechten Umbaus der Stédte. Im Zuge der aktuellen Mobilitatsw-
ende sinkt ihre Auslastung, Alternative Parkierungsmodelle, wie beispielsweise die



Mehrfachnutzung privaten Parkraums bieten sich an. Zudem befinden sich im Fall
Hamburgs die Parkhauser in stadtischem Besitz (Sprinkenhof GmbH) und sind somit
politisch ,verflgbar®. Sie bieten sich fur strategische Interventionen zur Wieder-
belebung der Innenstadt durch Wohnen, Gewerbe und mehr an, kdnnen damit auch
Impulse fur das stéadtische Umfeld ausldsen.

In unserer Untersuchung bilden die Parkhauser Rédingsmarkt (knapp 800 Stell-
platze), Grofle Reichenstraie (knapp 1.000 Stellplatze) und Neue Groéninger Strafie
(einst 550 Stellplatze) markante Eckpunkte eines heute von nur 1.512 Menschen be-
wohnten Quartiers. Das Modellprojekt Gréninger Hof in unserem Untersuchungs-
gebiet, mit der geplanten Umwandlung eines Parkhauses in ein Wohn-, Gewerbe-,
Begegnungs- und Begriinungsprojekt zeigt dies bereits exemplarisch. Allerdings sind
der bauliche Zustand, die groBe Tiefe der Objekte sowie die zumeist niedrige Deck-
enhdéhe auch Herausforderungen, die bei einer Umnutzung bedacht werden missen.

Sterbende Innenstadte

Die Zukunft der Stadte spielt eine entscheidende Rolle flr die Zukunft des Plane-
ten. Laut UNCTAD, der Konferenz der Vereinten Nationen flr Handel und Entwick-
lung, machen weltweite Landfluchtbewegungen die Stadte zu zentralen Akteuren
fur die dringend notwendige sozial-6kologische Transformation im Rahmen der 17
Nachhaltigkeitsziele und der Neuen Leipzig Charta von 2020, welche von der Eu-
ropéischen Union verfolgt wird. Ein integraler Bestandteil dieser Ziele ist der Ansatz
“Gesundheit in allen Politikbereichen” als Ubergreifendes Programm.

Obwohl wohlhabende und traditionsreiche Stadtstaaten wie Hamburg nicht
die quantitativen Ausmafie von Megastadten mit 5 bis 30 Millionen Bewohner:innen
haben, kénnen sie dennoch als exemplarische Vorreiter flr erfolgreiche Transfor-
mationsprozesse dienen. Denn auch in Hamburg sind die Herausforderungen offen-
sichtlich. Der bisherige deutliche Fokus liegt darauf, die Innenstadt bequem mit dem
Auto zu erreichen, wobei eine generelle geringere Lebensqualitat der (wenigen) An-
wohner:innen oft in Kauf genommen wird. Es werden die Menschen im Auto auf den
Strafien anstelle derer, die sich in den Gebduden und Wegen in der Nachbarschaft
konstituieren, priorisiert.

Zudem lasst ein Mangel an qualitativ hochwertigem Wohnraum und den ent-
sprechenden Einrichtungen wie Naherholung oder Kinderbetreuung in der Innen-
stadt feststellen. Die Konsequenz ist eine geringe Belebung der Innenstadt auBBerhalb
der Geschéftszeiten. Trotz des erklarten Ziels der Regierung, mehr Wohnraum in der
Innenstadt zu schaffen, entstehen jedoch hdufig nur neue Gebaude, in denen wenig
oder sehr teurer Wohnraum angeboten wird. Auch auf Bundesebene wird im Jahr
2024 an dem Ziel: "mehr bezahlbaren und klimafreundlichen Wohnraum schaffen
festgehalten, denn die Wohnungsknappheit betrifft viele: Mindestens 400.000 neue
Wohnungen werden pro Jahr gebraucht, um den Bedarf an Wohnraum zu decken”
(vgl. BREG, 2024). Daflir wurden auf Bundesebene Forderprogramme eingerichtet,
um insbesondere den Bau glinstiger Wohnungen zu steigern, unter anderem mit dem
Programm “Gewerbe zu Wohnen™ (vgl. ebd.).

Hier liegt ein mogliches Synergiepotenzial: Weniger Autos und mehr Menschen,
die in der Innenstadt leben. Ist es daher méglich, das Potenzial der zunehmend un-
genutzten Parkhduser mit dem Bedarf an qualitativ hochwertigem und dennoch be-
zahlbarem Wohnraum zu verknlpfen?

Parkhaus Rédingsmarkt

Parkhaus Grof3e Reichenstrafie

~
Parkhaus Neue Groninger Strafe



Modal Split

Der Modal Split, das ist der Anteil der
Verkehrstrager an den taglichen We-
gen hat seit dem Jahr 2000 erhebliche
Veranderungen erlebt. Ergebnis: Die
Mobilitdtswende ist in vollem Gang.

Entwicklung des Modal Split in Hamburg

Angaben in Prozent der gesamten Wege
der Hamburger:innen.
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Quelle: Mobilitat in Deutschland -
Ergebnisbericht

Mobilitat in Hamburgs Innenstadt
Damals, aktuell und in der Zukunft

1959 wurde das Buch “Die Stadt fiir das Auto” durch das Bundesministerium
fiir Wohnungsbau geférdert. In diesem Werk, verfasst von Hans Bernhard
Reichow, wird festgestellt:

» Noch nie zuvor in der Geschichte hat sich
der Verkehr derart drastisch verdndert und
so eindeutig nach einem neuen Stadtlayout

verlangt wie in der heutigen Zeit. «
(vgl. Huber-Erler 2014)

Die Idee der “autogerechten Stadt” war eine stadtplanerische Philosophie, die in
den 1950er und 1960er Jahren aufkam. Sie legte den Fokus darauf, eine Stadtumge-
bung zu schaffen, die optimal fir den Autoverkehr ausgelegt ist. Dies umfasste die
Planung und Gestaltung von StraBen und Verkehrsinfrastruktur hauptsachlich fir in-
dividuelle Autos mit dem Ziel, den Verkehrsfluss zu maximieren und Staus zu min-
imieren. Um eine Infrastruktur herzustellen, die als “alles Stabile, das notwendig ist,
um Mobilitadt zu ermdéglichen bzw. einen Austausch von Menschen, Gitern, Energien
und Ideen in Gang zu setzen™ beschrieben wird (vgl. Van Laak 2018a: 1019). Auf tech-
nisch materieller Ebene umfasst dies beispielsweise Stralen, Schienen oder Leitun-
gen, die den Transport von Dingen erméglichen und die durch eine zentrale Stelle
verwaltet werden (vgl. ebd.: 1919f). Hinzukommen soziale Infrastrukturen, wie etwa
Schulen, das Gesundheitswesen oder die Wohnraumversorgung (vgl. ebd.: 285).

In den letzten Jahren hat jedoch ein Paradigmenwechsel stattgefunden, hin zur
Mobilitatswende. Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr schreibt 2023 im
Rahmen eines Gutachtens betreffend der Verkehrswende: “Mobilitdt und Verkehr
stehen in den kommenden Jahren vor einer radikalen Transformation” (vgl. Gutacht-
en des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesminister fir Digitales und Verkehr
2023: 4). Besonders hinsichtlich der wachsenden Klimakrise, den zugrunde liegen-
den zu erreichenden Klimazielen und der Ressourcenknappheit sowie die steigende
Altersstruktur der Gesellschaft und der unaufhaltsame technologische Fortschritt
als Notwendigkeit (vgl. ebd.). Der wissenschaftliche Beirat empfiehlt angesichts
dieser Herausforderungen die Ausarbeitung einer umfassenden verkehrspolitischen
Rahmenstrategie, die Mainahmen fir eine nachhaltige Mobilitat in Stadt und Land
ganzheitlich und Ubergreifend bericksichtigt (vgl. ebd.: 2). Die Mobilitdtswende
konzentriert sich zunachst hauptsachlich auf (inner)stadtische Gebiete, sowohl in
diskursiver als auch in materieller Hinsicht. Konzepte wie die Férderung von kurzen
Wegen in der Stadt, die Entwicklung von "15-Minuten-Stadt” und die Umsetzung
der “Smart City”-Initiative richten sich grofitenteils auf stadtische Herausforder-
ungen und Lebensrealitaten, wie ebenfalls Debatten Uber die Begrenzung der Ein-
fahrt von PKWs in spezifische stadtische Gebiete, die sich auf Konzepte wie “auto-
freie Innenstéddte” und “verkehrsbegrenzte Quartiere” beziehen (vgl. ebd.: 5-6).
Diese Bewegung strebt eine nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat an, die al-
ternative Verkehrsmittel wie 6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrréder und Fuf3gédnger:-
innen férdert. Viele Stadte Uberdenken bereits die autogerechte Planung und schaf-
fen Raume, die den Bedurfnissen aller Verkehrsteilnehmer:innen gerecht werden.
Dieser Wandel spiegelt ein zunehmendes Bewusstsein fur Umweltfragen, Gesundheit
und Lebensqualitat in urbanen Gebieten wider.



Transformation

Die erfolgreiche Umsetzung einer sozialdkologischen Transformation in der stud-
lichen Altstadt erfordert eine kooperative Stadtentwicklung, siehe Leipzig Charta.
Diese Zusammenarbeit sollte sdmtliche relevanten Akteure wie Politik, Verwaltung,
wirtschaftliche Player, Verbénde, Wissenschaft, Bevolkerung und ansassige Nut-
zer:innen einschlieBen. Eine operative Herangehensweise an die formulierten Ziele
wird durch die folgenden Kriterien und Handlungsfelder gewahrleistet:

Im Bereich der 6kologischen Transformation bieten sich zahlreiche Potenziale,
darunter die Entsiegelung von Flachen, oder gezielte Begrinungsma3nahmen, wie
Baumpflanzungen, Fassaden- und Dachbegriinungen, sowie die Umsetzung einer
Schwammstadt durch die Wiederdffnung von Fleeten, Brunnen und Zisternen. Die
Integration von Flachen fur Solarpaneele und die Férderung einer umweltfreundli-
chen Mobilitat, durch kiirzere Wege, erweiterte OPNV-Angebote und Verkehrsbe-
ruhigung, tragen ebenfalls zu einer nachhaltigen Entwicklung bei.

Im Kontext der sozialen Transformation bieten sich Parkh&user als Potenzial fir
die Belebung des stadtischen Lebens an, indem sie als Katalysator fur eine Wie-
derbevdlkerung dienen und eine Umnutzung fir Wohnzwecke ermdglichen. Die
Aufwertung von Erdgeschosszonen und die Neuaufteilung des &ffentlichen Raums,
einschlieBlich Umwidmung von StraBen- und Parkflachen, schaffen attraktive Aufent-
halts- und Begegnungsbereiche. Gleichzeitig sollten Mafinahmen zur Larm- und
Hitzereduzierung in die Planung integriert werden, welche auch die Lebensum-
stdnde von Anwohner:innen vor Ort steigern. Die Bereitstellung von Flachen fur Kul-
turschaffende oder Zwischennutzungen, die Forderung der Nahversorgung und die
Verbesserung des sozialen Umfelds durch den Ausbau von sozialer Infrastruktur (wie
Kitas, Schulen, (Weiter)Bildungseinrichtungen und Arzte) sind ebenfalls zentraler Be-
standteil fir einen Mehrwert des Quartiers.

Auch I&sst sich eine wirtschaftliche Transformation vollziehen, durch die Bereit-
stellung von Fléachen fiur die Férderung des Einzelhandels, sowie handwerklicher Pro-
duktion durch Handwerkerhofe. Geteilte Werkstatten oder ahnliches leisten einen
Beitrag flr die Belebung der Erdgeschosszonen.

Schwammstadt

Der englische Begriff “Sponge City” hat
insbesondere im Kontext des Stadtbaus
in Megastadten in China internationale
Aufmerksamkeit erlangt und ist zu ei-
nem integralen Bestandteil der globalen
Stadtentwicklung geworden.

Um den Auswirkungen des Klimawan-
dels, wie urbanen Sturzfluten und Hitze
in den Innenstadten, entgegenzuwirken,
ist es erforderlich, das anfallende Reg-
enwasser langer in der Stadt zu halten
und durch Methoden des Regenwas-
sermanagements zu behandeln. Diese
Methoden miissen Aspekte wie Um-
weltschutz, Lebensqualitat, Stadtklima
und Hochwasserschutz berlcksichti-
gen. Dazu gehoéren klimaschitzende
MaB3nahmen wie die Entfernung von
versiegelten Flachen oder die Schaffung
von Freiflachen. Idealerweise werden
diese MaBnahmen dezentral umgesetzt,
zum Beispiel auf Grundstlicken, Geb-
adudedachern oder stadtischen Brach-
flachen.

Der Begriff “Sponge City”, die Stadt als
Schwamm, symbolisiert die Méglichkeit,
Wasser in der Stadt zurtickzuhalten und
zu nutzen, beispielsweise zur Kihlung
der Stadt. (vgl. Konig 2018)
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DIE GLOBALEN ZIELE
Fiir Nachhaltige Entwicklung

Ubergeordnete Ziele

UN Ziele

Die Agenda 2030 der Vereinten Nationen mit ihren 17 Zielen fur nachhaltige Ent-
wicklung (Sustainable Development Goals, SDGs) ist in ein globaler Rahmen, der sich
darauf konzentriert, soziale, wirtschaftliche und o&kologische Herausforderungen
anzugehen, um eine nachhaltige Zukunft zu schaffen. Die SDGs wurden im Septem-
ber 2015 von den 193 Mitgliedsstaaten der Vereinten Nationen verabschiedet und
sind als universeller Aufruf zur Aktion konzipiert.

Die 17 Ziele umfassen eine breite Palette von Themen, darunter Armutsbekédmp-
fung, Geschlechtergleichstellung, sauberes Wasser, gute Gesundheit und Wohlbe-
finden, hochwertige Bildung, nachhaltige Stadte und Gemeinschaften, Klimaschutz
und vieles mehr. Die SDGs sollen bis 2030 erreicht werden, wobei der Grundsatz
“Niemanden zurlcklassen” betont wird, um sicherzustellen, dass alle Menschen un-
abhangig von Geschlecht, Alter, Herkunft oder anderen Faktoren von den Fortschrit-
ten profitieren.

Leipzig Charta

Im Jahr 2007 haben die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union die LEIPZIG CHAR-
TA zur nachhaltigen européischen Stadt™ beschlossen. Sie formuliert das Leitbild der
Stadtentwicklung fur Europa im Sinne einer funktionsgemischten, sozial gerechten,
Okologischen und wirtschaftlich prosperierenden Stadt. Die Neue Leipzig-Char-
ta von 2020 erweitert den Ansatz und spricht von .der transformativen Kraft der
Stadte”. Sie wird mit funf Prinzipien guter urbaner Governance beschrieben: der
Gemeinwohlorientierung, dem integrierten Ansatz, Beteiligung und Koproduktion,
der Mehrebenenkooperation sowie dem ortsbezogenen Ansatz. Er umfasst drei
rédumliche Ebenen stadtpolitischen Handelns: das Quartier, die Gesamtstadt und die
Stadtregion.

Mobilitatswende 2023
Der Hamburger Senat férdert und gestaltet die Mobilitatswende fir Hamburg und
leistet damit einen sehr wichtigen Beitrag zum Klimaschutz und fur mehr Lebens-
qualitat. Erklartes Ziel ist, dass bis zum Jahr 2030 80 % aller Wege in Hamburg zu Fuf3,
mit dem Rad oder den &ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden kénnen.
Hierbei werden die verkehrspolitischen Schwerpunkte OPNV-Ausbau, Férderung
des Rad- und FuBverkehrs sowie Digitalisierung und Elektrifizierung des Verkehrs mit
zentralen Themen der Stadtentwicklung, z. B. in der Innenstadt und an den Magis-
tralen verknlpft. Strategische Felder der Mobilitatswende sind:

Mehr OPNV mit den Strategien ,Hamburg-Takt", ,Ausbau der S- und
U-Bahn™, ,Vernetzte und geteilte Mobilitat™

Mehr regionale und Uberregionale Erreichbarkeit

Blndnis fur den Rad- und Fuf3verkehr

Flachen fur den Umweltverbund

A e

Mehr Lebensqualitat in den Quartieren sowie eine attraktive Innenstadt



These

Wie kbnnen Parkhdauser durch die
Transformation zu Wohn- und Lebensorten
zu mafBgeblichen Katalysatoren fiir eine
sozial gerechte und ressourcenschonende
Quartiersentwicklung werden?

Die Vorteile einer Transformation von Parkhausern und der damit verbundenen
Infrastruktur Uberwiegen, wenn man den Herausforderungen angemessen bege-
gnet. Dies erfordert jedoch eine umfassende Herangehensweise, da eine erfolg-
reiche Transformation von vielen Parametern abhangt und verschiedene Disziplinen
berulicksichtigt werden mussen.

Zunachst war es erforderlich, das Quartier sowohl planerisch als auch soziolo-
gisch zu untersuchen, um eine solide Datenbasis zu schaffen. Basierend auf diesem
Wissen wurde in ersten internen Workshops zusammen mit Altsatd fur Alle e.V. eine
Strategie fur den kooperativen Prozess entwickelt. Dabei wurde festgelegt, welche
Teile des Projekts 6ffentlich diskutiert werden k&nnen, um sicherzustellen, dass alle
Beteiligten korrekt informiert sind und ein transparenter Prozess erméglicht wird.
Dies ist entscheidend, um sicherzustellen, dass etwaige Bedenken realistisch bertick-
sichtigt und umgesetzt werden kénnen.

Es wurde eine Bestandsaufnahme des Forschungsgebiets durchgefihrt, bei
der der Ist-Zustand sowie mogliche zukinftige Herausforderungen und Handlungs-
felder aufgezeigt wurden. Dies wurde durch die Analyse historischer Karten erganzt.
AnschlieBend wurden Interviews mit Expert:innen aus verschiedenen Bereichen
gefliihrt. Durch eine architektonische Typologisierung der Untersuchungsobjek-
te wurden diese vergleichbar gemacht, und es wurden Aspekte fir und gegen eine
mogliche Transformation herausgestellt. Zusatzlich wurden globale Referenzprojekte
gesucht, die bereits erfolgreiche stadtische Transformationen vollzogen haben.

Nach Abschluss dieser Schritte wurden mégliche Zukunftsvisionen entwickelt,
und die gewonnenen Erkenntnisse aus der Forschung wurden als Befunde zusam-
mengefasst und aufbereitet.



Parameter

Parameter sind variierbare Faktoren, die einen bestimmten Prozess, Funktion

oder ein System beeinflussen kénnen. Sie dienen dazu, bestimmte Eigenschaften

oder Verhaltensweisen zu beschreiben, zu steuern oder zu analysieren.

Die von uns ausgemachten Parameter dienen als Grundlage fiir mogliche

Planungsentscheidungen und helfen, die Auswirkungen von Veranderungen oder

Maf3nahmen zu verstehen und zu bewerten.

Sozial gerecht

[0 Gemeinniitzig

[0 Soziale Infrastruktur

[0 Stadtteil-/Quartierskultur
O

Einbeziehung der vorhandenen
Nutzer:innen (Ko-Produktion)
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Diverse Ansprache

O

Finanzierung / Wirtschaftlichkeit

Stadtebaulich exzellent
[l Prozessgestaltung

[0 Architekturgestaltung

[l Katalysator

[0 Quartiersentwicklung

[0 Denkmalschutz

Radikal 6kologisch

0 Erhalt der vorhanden Bausubstanz
1 Okologisches Bauen

[0 Energetischer Betrieb

0 Neue Mobilitat

0 Griine und Blaue Infrastruktur

0 Gesundheit

Belebende Nutzungen
[0 Lebendigkeit

0 Freiraume

[0 Gewerbe / Kultur / Produktion

0 Wohnumfeld / Infrastruktur

[0 Nahversorgung, Nahverkehr, Bildung,
Naherholung, Aufenthaltsqualitat



Materiell
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1 Diverse Ansprache
[0 Gemeinniitzig

[ Soziale Infrastruktur

O Lebendigkeit
[0 Gesundheit
[0 Quartierskultur

[J Neue Mobilitat



In dem vorliegenden Kapitel werden konkrete MaBnahmen zur Umgestaltung
der Altstadt in Form von Steckbriefen formuliert. Diese basieren auf den zuvor
definierten Parametern, die zielgerichtete soziale und nachhaltige, also fiir uns
gelungene Transformationen gewahrleisten sollen. Eine Karte verortet samtliche
MaBnahmen im Forschungsgebiet und zeigt bereits erste Synergien auf, die
zwischen den einzelnen Projekten bestehen.

Die MaBnahmen werden dabei zunachst beschrieben, wobei jede einzelne nach
ihrer Strahlkraft, ihnrem potenziellen Effekt und ihrer Wirkungsweise bewertet wird.
Diese Analyse ermoglicht eine Einteilung in unterschiedliche zeitliche Kategorien -
von sofort umsetzbaren Mafinahmen bis hin zu mittel- und langfristigen Projekten.
Die Mafinahmen sind zudem in verschiedenen Maf3staben skaliert, von Parkhausern
Uber StraBen und Parkplatze bis hin zu Bricken, um die gesamte stadtische Struk-
tur einzubeziehen. Die von uns ausgemachten Mafinahmen mit der darin gesehenen
Strahlkraft sollen eine fundierte Grundlage bieten fur die Neubetrachtung des Quar-
tiers und dessen Potenziale, die sowohl im Hinblick auf rdumliche als auch zeitliche
Aspekte optimal geplant werden kénnen.
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- Parkhaus Groninger Hof
Transformation zum Wohn- und Arbeitshaus

[\

MaBBnahmenbeschreibung

Das Parkhaus in der Neuen Gréninger Strafle, ein Bau-
werk aus dem Jahr 1963, wird umfassend transformiert, um
ein neues Modell fir flaichensparendes Wohnen und stadt-
ische Lebensqualitdt zu schaffen. Die urspringliche Idee,
grofle Teile der bestehenden Betonstruktur zu erhalten,
musste nach vertieften Untersuchungen des Gebaudezu-
stands angepasst werden. Gutachten zeigten, dass die Ober-
geschosse durch Chloridschaden stark beeintrachtigt sind.
Uber Jahrzehnte drang Streusalz, das parkende Autos im
Winter mitbrachten, in den Beton ein und verursachte Rost
an der Stahlarmierung, wodurch die Tragféhigkeit erheblich
reduziert wurde.

Trotz der erntichternden Befunde bleibt der Grundsatz
erhalten, so viel wie méglich der bestehenden Substanz zu
bewahren. Fundament, Bodenplatte und einige Kellerwande
kénnen erhalten bleiben, was eine erhebliche Einsparung
von Ressourcen und CO2-Emissionen ermdglicht. Diese

‘Erx,‘:" e

iz Vi
fé( g

Bestandselemente préagen den Neubau entscheidend: Die
Splitlevel-Struktur der alten Parkebenen bleibt erhalten
und bestimmt die zuklinftigen Hohenunterschiede zwischen
Vorder- und Hinterhaus. Ebenso gibt das bestehende Funda-
ment das Raster der Grundrisse vor.

Das Projekt wird von der Genossenschaft Gréninger Hof
vorangetrieben, die seit 2018 eine Vision flr eine nachhal-
tige und gemeinschaftsorientierte Nutzung des Gebaudes
entwickelt hat. Geplant sind 90 Wohneinheiten, die von
familienfreundlichen Wohnungen bis zu Clusterwohnungen
fur Einzelpersonen reichen. Erganzt wird das Wohnangebot
durch o&ffentliche Nutzungen im Erdgeschoss, darunter kul-
turelle Rdume, Gastronomie, Kleingewerbe und Co-Work-
ing-Bereiche. Die Genossenschaft verfolgt dabei das Ziel,
erschwinglichen Wohnraum fir viele statt teuren Wohnraum
fur wenige zu schaffen.
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Effekt und Wirkungsweise

Die Transformation des Parkhauses hat bedeutende
Auswirkungen auf die stéadtische Entwicklung und die Nach-
haltigkeit. Durch den Erhalt von Bodenplatte, Fundamenten
und Kellerwanden werden rund 2.000 Kubikmeter Beton ge-
rettet, was einer Einsparung von 42% der CO2-Emissionen
im Vergleich zu einem vollstandigen Neubau entspricht. Diese
Einsparungen tragen wesentlich zur Reduzierung des 6kolo-
gischen FuBabdrucks des Projekts bei und setzen ein starkes
Zeichen flr eine nachhaltige Bauweise. Zudem verdeutlicht
das Projekt die Notwendigkeit und den dkologischen Nutzen
einer sorgsamen Pflege bestehender Bausubstanz - eine
Erkenntnis, die weit Uber Hamburg hinaus von Bedeutung ist.

Die geplanten 90 Wohneinheiten schaffen dringend
bendtigten Wohnraum in der Hamburger Altstadt. Dabei
setzt das Konzept auf eine soziale Mischung und férdert eine
gemeinschaftliche Lebensweise, die sich durch gut durch-
dachte und flexible Wohnmodelle auszeichnet. Die unteren
Geschosse sollen sich als offener Ort fir die Nachbarschaft
und Besucher:innen etablieren. Hier entsteht Raum fir Be-
gegnungen, Kultur und Bildung, der die Lebensqualitdt im
Quartier deutlich erhdhen wird.

Ein wichtiger Effekt des Projekts ist die Vorbildfunk-
tion fUr eine menschenorientierte Stadtentwicklung. Mit
dem Fokus auf Nachhaltigkeit, sozialem Zusammenhalt und
multifunktionaler Nutzung zeigt das Projekt, wie ehemalige
Zweckbauten in urbane Lebensrdume umgewandelt werden
kénnen. Gleichzeitig bleibt die Geschichte des Ortes leben-
dig, da der Grundentwurf des Parkhauses in die neue Struk-

tur integriert wird.

Strahlkraft

Das Projekt in der Neuen Groéninger Strafle ist ein
Leuchtturmbeispiel fur nachhaltige Transformation und ur-
bane Nachverdichtung. Es zeigt, dass auch stark beschadigte
und scheinbar obsolete Gebdude durch kreative Planung
und konsequente Nachhaltigkeitsansatze zu wertvollen Res-
sourcen fir die Stadtentwicklung werden kénnen. Besonders
beeindruckend ist die CO2-Bilanz des Projekts: Der Erhalt
von Fundamenten und Bodenplatte beweist, dass das Ringen
um jede Tonne graue Energie 6kologisch lohnend ist.

Dartber hinaus setzt die Genossenschaft Gréninger Hof
mit ihrem Ansatz Maf3stébe flr eine inklusive und gemein-
schaftliche Stadtentwicklung. Die Vision eines Hauses, das
nicht nur Wohnraum bietet, sondern ein pulsierender Treff-
punkt fur Kultur, Bildung und soziale Begegnung ist, kénnte
Modellcharakter fur andere Stadte haben. Insbesondere die
Integration von erschwinglichem Wohnraum und o&ffentli-
chen Bereichen in einem zentral gelegenen Gebaude zeigt,
wie urbane Lebensqualitat fur alle geschaffen werden kann.

Das Projekt sendet eine klare Botschaft: Nachhaltige
Transformation und sozial gerechter Wohnungsbau sind
keine Gegensatze, sondern kénnen Hand in Hand gehen. Es
wird sicher auch andere Stadte inspirieren, dhnliche Ansatze
zu verfolgen und ehemalige Parkhduser oder andere Funk-
tionsbauten in lebendige, zukunftsorientierte Lebensrdume
zu verwandeln. Damit wird das Parkhaus in der Neuen
Groéninger Straf3e nicht nur ein Vorbild flr Hamburg, sondern
fir Stadtentwicklungsprojekte weltweit.

=

™

Bei den Miihren
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- Parkhaus Grofie Reichenstrafie
Mobility Hub an wichtiger Verkehrsachse

-

CEEEE

Vi

MaBBnahmenbeschreibung

Das Parkhaus in der Grofien Reichenstrafle befindet
sich im Eigentum der Sprinkenhof AG. Aufgrund der zen-
tralen Lage an der sogenannten Dom-Achse und der Ndhe
zur Willy-Brandt-Strale hat das Gebaude grofles Potenzial,
um als Parkhaus fir Pendler:innen und Besucher:innen Ham-
burgs weiterhin eine wichtige Funktion zu erflllen. Jedoch
bleiben das Erdgeschoss und das Dachgeschoss weitgehend
ungenutzt, was eine kreative Umnutzung nahelegt.

Im Erdgeschoss kdnnte eine Verbindung von kulturel-
len und Einzelhandelsnutzungen ihren Platz finden, die dem
belebten Standort eine neue Attraktivitat verleihen kénnten.
Diese Flache kénnte Raum flr lokale Kunstprojekte, Pop-up-
Shops und Ausstellungen schaffen, die das kulturelle Leben in
der Innenstadt bereichern und zuséatzliche Besucher:innen
anziehen. Fir das Dachgeschoss wird eine Kombination aus
gastronomischen Angeboten und einem &ffentlich zugéngli-
chen Griinbereich geplant. Hier kénnen Anwohnende und

Gaste die Aussicht Uber die Stadt genieffen und in einem
urbanen Garten eine Auszeit vom Stadttrubel finden. Die
bestehende Rotunde bleibt jedoch weiterhin dem Au-
toverkehr vorbehalten, was die Funktion des Gebé&udes als
Parkhaus sichert. Ein weiterer wichtiger Aspekt der geplant-
en MafBnahmen ist die Neugestaltung der ErschlieBung: Eine
zusatzliche Zuwegung ist notwendig und kann im grofizligigen
Lichthof geschaffen werden.

Da eine vollstandige Umnutzung des Parkhauses in
Wohnraum aus baulichen Griinden - wie den geringen Deck-
enhdéhen und der Nahe zur stark befahrenen Willy-Brandt-
StraBBe - nicht sinnvoll wére, wird bei der teilweisen Transfor-
mation der Erhalt der Bausubstanz angestrebt. Das Projekt
flgt sich damit in die Strategie der Stadt Hamburg ein, die
Dom-Achse weiterzuentwickeln und eine attraktive, multi-

funktionale Nutzung stadtischer Immobilien zu férdern.




Effekt und Wirkungsweise

Durch die neuen Nutzungen im Erd- und Dachgeschoss
wird das Parkhaus zu einem belebten Ort, der Uber den
funktionalen Nutzen hinaus eine Bereicherung fir die Innen-
stadt darstellt. Die Kombination aus kulturellen und kommer-
ziellen Angeboten im Erdgeschoss verleiht dem Areal eine
zusatzliche Aufenthaltsqualitat und unterstitzt zugleich loka-
le Kiinstler:innen und Unternehmer:innen. Hier kénnten re-
gelméfBige Veranstaltungen oder saisonale Markte einen Treff-
punkt schaffen, der die kulturelle und soziale Vielfalt der
Stadt widerspiegelt und neue Zielgruppen anspricht.

Der geplante Grinbereich auf dem Dachgeschoss wirkt
sich nicht nur positiv auf das Mikroklima der Umgebung aus,
sondern schafft auch dringend benétigte Griinflachen im
urbanen Raum, die zum Verweilen einladen. Diese .grine
Oase™ tragt zum Klimaschutz bei, verbessert die Luftqualitat
und kdnnte ein Modell flr eine nachhaltige Stadtentwicklung
sein. Die Gastronomie auf dem Dach bietet zusatzlich ein
attraktives Ziel fur Tourist:innen und Hamburger:innen, die
von hier aus einen unverwechselbaren Blick auf die Speich-
erstadt geniefBen kdnnen.

Die Verlagerung von Verkehrs- und Kulturfunktionen in
das bestehende Parkhaus unterstitzt zudem das stédtische
Ziel, nachhaltige Mobilitatsangebote zu schaffen. Die An-
passung der ErschlieBung im Lichthof erlaubt eine bessere
Zugénglichkeit zu den neuen Flachen, was die Attraktivitat
des Parkhauses auch flr nicht motorisierte Besucher:innen
erhoht. Durch die innovative Teilnutzung bleibt das Gebaude
seiner ursprunglichen Funktion als Parkhaus treu, wéhrend
es gleichzeitig zur kulturellen und sozialen Vitalisierung der

Innenstadt beitragt.

Strahlkraft

Das Transformationsprojekt des Parkhauses in der
Grof3en ReichenstraBe hat das Potenzial, als Modellprojekt
Uber die Grenzen Hamburgs hinaus Strahlkraft zu entwick-
eln. Es zeigt auf exemplarische Weise, wie ausgediente oder
ungenutzte stadtische Parkhauser durch teilweise Umnutz-
ung zu modernen, multifunktionalen Raumen transformiert
werden kénnen, ohne die bestehende Bausubstanz aufzuge-
ben. In Zeiten des Klimawandels und des steigenden Drucks
auf innerstédtische Flachen liefert das Projekt ein ein-
drucksvolles Beispiel fur ressourcenschonendes Bauen und
die nachhaltige Nutzung bestehender Gebaude.

Durch die Kombination aus 6ffentlichem Grun, kulturel-
len Angeboten und erhaltener Verkehrsinfrastruktur dient
das Projekt als Vorbild fir eine urbane Mischnutzung, die
viele Stadte anstreben. Das Parkhaus in der Grofen Reichen-
straBe kdnnte somit andere Stadte dazu inspirieren, dhnliche
Transformationsprojekte in Angriff zu nehmen und brachlie-
gende Parkhauser in lebendige, multifunktionale Raume zu
verwandeln. Die Einbindung kultureller und gastronomischer
Konzepte macht das Projekt zudem zu einem touristischen
Anziehungspunkt, der Besucher:innen aus aller Welt an-
spricht und Hamburg als innovativen Standort im Bereich der
nachhaltigen Stadtentwicklung positioniert.

Langfristig kdnnte die teilumgewandelte Nutzung auch
dazu beitragen, die Entwicklung der Dom-Achse als kul-
turelle und soziale Achse Hamburgs voranzutreiben. Das
Parkhaus wird somit nicht nur zu einem modernen, urbanen
Treffpunkt, sondern auch zu einem Symbol flr die zukunfts-
weisende Transformation von Bestandsgebauden, die welt-

weit Nachahmung finden kénnte.

Bei den Miihren
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- Parkhaus Rodingsmarkt
Wohn- und Lebensort in bestehender Struktur

-~

MaBnahmenbes%eibung

Das Parkhaus am Ro&dingsmarkt
eignet sich flur eine tiefgreifende
Transformation, die sich auf sieben ze-
ntrale Strategien stitzt. Ziel ist es, das
Gebaude nicht nur funktional, sondern
auch architektonisch und 6kologisch
an die Anforderungen einer modernen

Innenstadt anzupassen. Im Mittelpunkt
steht der maximale Erhalt der beste-
henden Struktur. Charakteristische Ele-
mente wie die Fassade, die Rotunde,
die ErschlieBung und das Tragwerk
bleiben erhalten und werden in das
neue Nutzungskonzept integriert.
Gleichzeitig werden gezielte Ein-
griffe vorgenommen, um das Gebéaude
fur eine multifunktionale Nutzung zu
offnen. So werden Deckenfelder und
Sekundéartrager abgetragen, um die
B Belichtung und Raumqualitét zu ver-
bessern. Die Rotunde wird in einen
vertikalen offentlichen Raum umge-
wandelt, der als ErschlieBung, Park,
Veranstaltungsort und  Verbindung

zwischen dem aktiven Erdgeschoss
und der o&ffentlichen Dachnutzung -
dient.
> Das Erdgeschoss wird zu einem <
"Mobility-Market" der Hamburger
Hochbahn umgestaltet, der ein vielfal-
tiges  Mobilitdtsangebot ~ umfasst.
Denkbar sind Bike- und E-Scooter-
Sharing, eine DIY-Fahrradwerkstatt
sowie Car-Sharing und Ladestatio-
nen fir E-Autos im Untergeschoss.
Eine gastronomische Nutzung am
Alsterfleet ergénzt das Konzept und
starkt die Prasenz des Gebaudes
im  Stadtraum. Cradle-to-Cradle-
Prinzipien sorgen dafur, dass die Trans-
formation ressourcenschonend erfolgt
und der CO,-FuBabdruck minimiert
wird.
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Effekt @Wir | ungsweise h

Die geplante Umgestaltung des Parkhauses hat

weitreichende Auswirkungen auf das Stadt-

<

bild und die Nutzungsmoglichkeiten. Der Er-
halt zentraler Bauteile spart Ressourcen und
betont die Identitat des Gebdudes im Kontext

seiner Geschichte. Gleichzeitig verbessern die

gezielten Eingriffe die Lichtverhaltnisse und

schaffen eine einladendere Atmosphére im In-

nenraum. Durch die Umwandlung der Rotunde

in einen vertikalen 6ffentlichen Raum entsteht

ein multifunktionaler Bereich, der sowohl kul-
turellen als auch sozialen Bedurfnissen gerecht
wird.

Das aktive Erdgeschoss verbindet Mobilitat,
Nachhaltigkeit und soziale Funktionen auf inno-
vative Weise. Mit dem Mobility-Market entsteht
ein zentraler Knotenpunkt flr die sogenannte
~leichte Mobilitdt™ wie Fahrrader, E-Bikes und
E-Scooter. Dies férdert umweltfreundliche Mo-
bilitatsoptionen und verringert den Platzbedarf
flr Autos im Stadtraum. Die gastronomische
Nutzung wertet den Bereich am Alsterfleet
zusétzlich auf und schafft eine Verbindung
zwischen der Offentlichkeit und dem Gebaude.
Die neue o&ffentliche Dachnutzung bietet nicht

nur Raum flur Erholung, sondern macht das

\Gebéude zu einem Leuchtturm flr urbane

Nachhaltigkeit. Der vertikale 6ffentliche Raum

R}
-

il

der Rotunde starkt die Verbindung zwischen

verschiedenen Nutzungsbereichen und tragt
zur sozialen Interaktion bei. Diese multifunk-
tionale Nutzung macht das Parkhaus zu einem

lebendigen Teil der Stadt und einem Vorreiter

fur die Umgestaltung von Funktionsbauten.

Bei den Mihren
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- Parkhaus Rodingsmarkt
Wohn- und Lebensort in bestehender Struktur

Strahlkraft

Das Projekt am Rdédingsmarkt setzt ein starkes

Zeichen fUr nachhaltige Stadtentwicklung und kénnte
als Blaupause fiir die Transformation von Parkhausern EL EL [[ @
weltweit dienen. Die Kombination aus Bestands-
erhalt, minimalen Eingriffen und innovativen Nutz-
ungskonzepten zeigt, wie veraltete Infrastrukturen
in moderne, multifunktionale Rdume umgewandelt
werden kdnnen. Besonders beeindruckend ist die In-
tegration von Mobilitdt und offentlichem Raum: Der |
Mobility-Market und die Dachnutzung schaffen nicht Q
nur eine attraktive Destination, sondern férdern auch
eine nachhaltige Mobilitdtswende.

Die Transformation der Rotunde in einen verti-
kalen offentlichen Raum hebt das Projekt architek- |
tonisch hervor und stellt eine vollig neue Nutzung [E
von Parkhausstrukturen dar. Diese kreative Umwid-
mung setzt Maf3stdbe flir zukinftige Stadtentwick-
lungsprojekte, die den Fokus auf soziale, kulturelle
und &kologische Aspekte legen. Der Einsatz von Cra-
dle-to-Cradle-Prinzipien und die Minimierung des H
CO2-FufBlabdrucks unterstreichen die Rolle des Pro-
jekts als Vorreiter fUr nachhaltiges Bauen.

Langfristig wird das Parkhaus am Rédingsmarkt zu

einem Modellprojekt fur die Verbindung von Mobilitat, \
Kultur und urbaner Lebensqualitéat. Es inspiriert nicht L i —
nur Stédte in Deutschland, sondern weltweit, dhnliche E m [D [U
Funktionsbauten in lebendige, ressourcenschonende
und offentliche Rdume umzuwandeln. Mit dieser
Transformation schafft Hamburg ein herausragendes
Beispiel fur die Zukunft der urbanen Infrastruktur.

Wohnungsmix

Die Transformation des Parkhauses am R&dingsmarkt

bietet die einzigartige Gelegenheit, einen vielfaltigen
Wohnungsmix zu schaffen, der unterschiedliche Wohnbedirf-
nisse und Lebensstile vereint. Mit einer Wohnflache von

etwa 2.000 m? pro Regelgeschoss ist Raum fur eine breite

Palette an Wohnformen vorgesehen. Die Wohnungsgréf3en ette-Wohnungen finden Platz, um unterschiedliche Lebensmodelle
reichen von kompakten Ein-Zimmer-Wohnungen bis hin zu und Bedurfnisse zu berUcksichtigen. Besondere Akzente setzt das
grofiztigigen Flnf-Zimmer-Wohnungen. Erganzt wird das An- kollektive Programm: Gemeinschaftlich genutzte Flachen im zen-
gebot durch innovative Wohnkonzepte wie Clusterwohnun- tralen Lichthof fordern nachbarschaftliche Interaktion und Aus-
gen, die Gemeinschaft und Privatsphare kombinieren. tausch. An die Rotunde angrenzende &ffentliche Bereiche bieten
Der Wohnungsmix umfasst Azubi-Wohnen, Micro-Liv- Raum fur Begegnung und kulturelle Veranstaltungen. Damit entste-
ing, sozial geforderten Wohnraum sowie Mehrgenera- ht ein Wohnkonzept, das Vielfalt, Gemeinschaft und urbane Leb-
tionen-Wohnen. Auch Wohngemeinschaften und Maison- ensqualitat in einem zukunftsweisenden Projekt vereint.
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- Altstadtkuste

Klimaschutz und Aufenthaltsqualitat

im off. Raum

~

K

Abb. 1: Visualisierung des Altstadtkiistenfest »DIE ALTSTADTKUSTE BLUHT AUF« auf der StraBe Bei den Miihren. Gestaltet von: monokrom.eu

MaBBnahmenbeschreibung

Im Jahr 1981 erlebte der westliche Abschnitt der nérdli-
chen Hamburger Elbkiste eine architektonische und funk-
tionale Wiederbelebung der stadtischen Verbindung zum
Wasser. Im Gegensatz dazu trennen Hauptverkehrsstrafien
den O&stlichen Teil bis zur Oberbaumbriicke vom Ufer.
Bereits im Jahr 2020 griindetet sich die Initiative ,Altstadt-
kuste™ mit dem Ziel: das Quartier vom Oberhafenquartier
bis zum Baumwall, sollte zur Modellregion flr eine zivilge-
sellschaftlich inspirierte und begleitete sozialoékonomische
Transformation eines dicht bebauten Innenstadtareals am
Wasser werden. Mit einer Vielzahl von temporéaren Erpro-
bungen, Veranstaltungen, Workshops, Diskursen sowie einer
Ausstellung wurden Leitbilder, Handlungsfelder aber auch
konkrete Optionen entwickelt.

So konnten auch im Zuge der Untersuchung dahinge-
hend grofie Potenziale aufgezeigt werden. Mafinahmen, wie
Straenraumoffnungen fir Fuf3-und Radverkehr am Zollkanal

zwischen Brandstwiete und Mattentwiete, Katharinenquarti-

3
. [

er (Neue Groninger Strafle), die teilweise bereits im Rahmen
der Altstadtkistenfeste erprobt wurden, erscheinen daher
als unmittelbar umsetzbare Mittel. Durch eine Verkehrsbe-
ruhigung in diesem Gebiet, wird der StraBenraum fur men-
schliche Begegnung und Nutzung gedffnet und als Reallabor
und Erfahrungsraum fir eine Mobilitatswende genutzt.
Dartiber kénnen Themen, wie Cohabitation von Men-
schen und Natur, ein gerechter, sozialer und inklusiver
Stadtraum, ein gruner Stadtraum am, auf und mit dem
Wasser mit wachsender Biodiversitat, ein dkologischer und
klimagerechter Stadtraum, ein produktiver Stadtraum, ein
historisch bewusster und resilienter Stadtraum erprobt und
diskutiert werden. Zudem kénnen moderne Konzepte flr
den Hochwasserschutz, wie beispielswese Sperrwerkldsung
oder nutzbare Deiche statt Hochwassermauern, Wiederbev-
olkerung, Begrunung fir eine weitere Aufwertung sorgen und

eine Belebung des Quartiers.
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Effekt und Wirkungsweise

Durch die Mafinahme der Verkehrsberuhigung gewinnt
der Stadtteil an raumlicher Qualitat. Fu3gédnger:innen und
Radfahrer:innen erhalten Vorrang, indem bei zweispuri-
gen StraBlen eine Spur fur Autos weggenommen wird, als
Anliegerstraie, oder sogar komplett autofrei wird. Dies
schafft neue Spielbereiche fur Kinder und Treffpunkte flr
Anwohner:innen. Demnach werden Platze geschaffen fur
Grunflachen, wie Hochbeete. Zudem wird der Autoléarm sark
verringert, und die Luftqualitat verbessert sich. Dies fordert
die Begegnungen zwischen den Anwohner:innen und tragt

zur Verringerung von La&rm- und Hitzebelastungen bei.

Strahlkraft

Die ,Altstadtkiste™ bietet beste Voraussetzungen als
Modellregion flr sozial-6kologische Transformation genutzt
zu werden. Es wird sich an den Bedurfnissen der Men-
schen orientiert, der 6ffentliche Raum wird aufgewertet,
ladt zum Verweilen ein, und wird zuséatzlich attraktiver fur
FuB3génger:innen und Fahrradfahrer:innen. Zudem wird mit
der AltstadtkUste eine Verbindung zwischen den Parkhausern
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- Straflenpark

Klimaschutz und Aufenthaltsqualitat im off. Raum
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Mafinahmenbeschreibung

Die Hamburger Altstadt liegt zwischen zwei
Verkehrsachsen, die das Quartier mafigeblich pragen.
Der Autoverkehr fuhrt dazu, dass das das historische
Zentrum von Hamburg seine Bedeutung verloren hat
und es keine Aufenthaltsqualitat gibt. Insbesondere
an Grunflachen mangelt es, weshalb es im Hinblick auf
Starkregenereignisse und Hitzebildung naheliegt, die
versiegelten Flachen im Quartier zu entsiegeln und
aktiv zu begrinen.

Bei der Untersuchung des Stadtraums hat sich
insbesondere die Neue Groningerstrafle fur die Um-
widmung in eine begrinte Freiflaiche erwiesen. Sie
stellt keine wichtige Verkehrsverbindung dar und wird
lediglich als Abkurzung genutzt. Des Weiteren grenzt
die Straf3e an den Kirchhof der Hauptkirche St. Katha-
rinen und kann im Zusammenspiel mit der Begrinung
dieses Freiraums, zu einem kleinen innerstédtischen
Park verwandelt werden. Bei der Umgestaltung ist
sicherzustellen, dass weiterhin Stellplatze fur die
Warenanlieferung ansassiger Gewerbetreibender zur
Verfugung stehen und die Feuerwehr nicht behindert
wird.

Effekt und Wirkungsweise

Durch die Begriinung der Neuen Groningerstrafie
wird inmitten eines durch Larm und Feinstaub belas-
teten sowie durch Hitzeentwicklung und Versiegelung
gefahrdeten Stadtteils, eine Grinflache geschaffen,
die den zuvor genannten Faktoren (teilweise) entge-
genwirken kann und zugleich eine Aufenthaltsqualitat
fur Besucher:innen und Anwohner:innen schafft.

Strahlkraft

Im Zusammenspiel mit der MaBnahme den Kirch-
hof zu begrinen, kann der Straf3enpark ausgeweitet
werden.
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- Katharinenfleet
Klimaschutz und Aufenthaltsqualitat im off. Raum
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Mafinahmenbeschreibung

Das Katharinenfleet ist Teil der historischen Mar-
schinsel Cremon und wurde im Mittelalter fir den-
Warenverkehr auf dem Wasser genutzt. Nach dem
zweiten Weltkrieg wurde der Wasserlauf zugeschuttet
und ist heute als gepflasterter Weg nicht wiederzu-
erkennen. Lediglich der Name |asst darauf schliefien,
dass der Weg in der Vergangenheit eine andere Funk-
tion hatte.

Durch seine Lage inmitten von Wohn- und
Gewerbebauten, bleibt das Katharinenfleet fir Be-
sucher:innen heute ein oftmals unentdeckter Ort.
Fir die Anwohner:innen und Berufstatigen stellt das
ehemalige Fleet jedoch heute noch eine unverzicht-
bare Wegeverbindung dar. Obwohl der Weg aufgrund
seiner Dimensionen und geschitzten Lage grofes Po-
tential bietet, den Raum aktiv zu nutzen, ist dies bisher
kaum geschehen. Aktionen von anséssigen Akteuren,
wie dem AIT-ArchitekturSalon, St. Katharinen und
Altstadt fur Alle! haben in der Vergangenheit fur eine
temporare Belebung des Ortes gesorgt.

Im Sommer 2022 hat der anséssige AIT-Ar-
chitekturSalon die Wegeverbindung zu einem bunten
Garten verwandelt. Das .Essbaren Fleet™ hat alle
Anwohner:innen und Besucher:innen der Altstadt
eingeladen, sich in der kleinen ,Grunoase™ zu tref-
fen und an der Gemuse-, Kruter- und Obstauswahl
zu bedienen. Es wurde ein neuer Ort im Quartier
geschaffen, der den Austausch zwischen den unter-
schiedlichen Akteuren ermdéglicht hat und einen echt-
en Mehrwert fir den Ort dargestellt hat.

Das Katharinenfleet hat sich somit in der tem-
poraren Umgestaltung bereits bewiesen und soll sich
zukUnftig zu einem grinen Treffpunkt im Quartier ver-
stetigen: eine Vielzahl von Pflanzen, die Uber eine Be-

wasserungsanlage mit Wasser versorgt werden, sowie
Sitzméglichkeiten laden dazu ein, sich inmitten des
historischen Zentrums von Hamburg mit den Nach-
bar:innen auszutauschen.

Effekt und Wirkungsweise

Aktionen in der Vergangenheit haben be-
wiesen, dass das Katharinenfleet als Treffpunkt
Innerhalb der Altstadt

gibt es keine Naherholungsflaichen, sodass vor al-

im Quartier funktioniert.

lem im Zusammenspiel von Begrinung und Aufen-
thaltsmoglichkeiten ein Ort funktionieren kann. Dazu
verbessert Begriinung das Klima in den Stadten, re-
duziert Hitzebildung und Feinstaubbelastung und
steigert zugleich das Wohlbefinden der Menschen.

Strahlkraft

Da es in der Altstadt keine grofien Flachen gibt,
die zu einem Park umgenutzt werden kénnen, aber
viele kleine Strafien, Wege oder Platze vorhanden sind,
kann eine wie zuvor genannte Begriinungsaktion eine
groBBe Strahlkraft in der Altstadt haben. Ein Zusam-
menspiel mehrerer kleiner Grinoasen wurde den ges-
amten Stadtteil zu einem lebendigen Ort verwandeln.
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Zugang zu Wasser und Naherholung

Hamburg ist die Stadt mit den meisten Briicken Europas, in etwa 2500 sind es - nur
New York hat noch mehr mit ca. 2900. Auch in unserem Untersuchungsgebiet finden
sich Bauwerke aus verschiedensten Epochen, Materialien und Bauweisen. Nach ihrer
eigentlichen Bestimmung werden diese zurzeit ausschlielich als Transitorte genutzt.
Doch mit dem Weichen des Automobilverkehrs aus dem Quartier, schlummert in
ihnen das Potenzial wichtige Begegnungsorte auf Quartiersebene zu werden. Etwas
abgelegen vom standigen Autoverkehr und mit einem direkten Zugang zum Wasser
konnten sie - je nach Lage und Grofie - als dringend bendétigte Naherholungsorte
und Treffpunkte fiir das Quartier umgenutzt werden. Wir haben exemplarisch zwei

Briicken gewahlt, um verschiedene Strategien aufzuzeigen.

MaBBnahmenbeschreibung Effekt und Strahlkraft

Die Holzbriicke am nérdlichen Rand unseres Unter- Hier an der Holzbriicke kénnte eine besondere Ein-
suchungsgebiet verbindet die sechsspurige Willy-Brandt- gangssituation fUr das stdliche Altstadt Quartier geschaffen
StrafBe mit dem Quartier. Im Zuge einer Verkehrsberuhigung werden. Die bereits bestehende stadtebauliche Situation
des gesamten Quartiers ( ) bietet es sich hier an schafft einen Portal-&hnlichen Eingang, und die Briicke wird
den nérdlichen Zugang fur den Autoverkehr zu sperren, denn zum Aufenthaltsort vor den Toren des Quartiers. Hier treffen
die Straen kdnnen auch von der stdlichen Seite aus erreicht Touristin:innen, die auf dem Weg vom Rathaus zur HafenCi-
werden. So kann der gesamte Bereich der Holzbricke als ty sind auf Anwohner:innen beim Verweilen auf der Quart-
verkehrsfreie Zone ausgebildet werden. Wahrend die beiden iersbriicke. Das etablierte und gut laufende mexikanisches
StraBenenden im Norden und Stden wahrscheinlich fir Be- Restaurant an der Ecke der Briicke wirde den Au3enbereich
wegungs- und Aufstellflachen flir die Feuerwehr freibleiben in Sommermonaten gut bespielen kénnen.

mussten, kébnnte man die Briicke abzuglich der Birgersteige

vollstandig als 6ffentlichen Platz ausbilden. Die Breite von

fast 11m erlaubt es einen 7m breiten Streifen in der Mitte der H_°|beU°ke

Briicke umzugestalten, wahrend am Rand jeweils ein zwei :\gl;c;lameet

Meter breiter Streifen flr zu Fuf3 Gehende bleibt. StraBenbriicke
Segmentbogenbrlicke aus Mauerwerk
580 m?
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-> Reimersbriicke
Zugang zu Wasser und Naherholung
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Mafinahmenbeschreibung

Die Reimersbricke befindet sich auch am nérdlichen
Rand unseres Untersuchungsgebiet nur wenige hundert
Meter entfernt von der Holzbrlcke. Urspringlich wurde
diese Briicke als Straflenbriicke gebaut, wird heute jedoch
ausschlieflich fur den Rad- und Fufverkehr genutzt. Am
nordlichen Ufer steht das denkmalgeschltzte Gebaude der
Reederei Hamburg Sud, welches die direkte Durchwegung
verhindert, auBerdem wird so die Blickbeziehung aus Rich-
tung der Willy-Brandt-Starfe blockiert. Aufgrund dessen
wird sie in ihrem jetzigen Zustand nur wenig genutzt und
birgt damit das Potenzial teilweise zu einem Ort fur Nach-
barschaft und Aufenthalt transformiert zu werden. An dem
Gelander kénnen Pflanzklbel befestigt werden mit davor lie-
genden Sitzmoglichkeiten, so entsteht ein kleiner, aber wich-

Effekt und Strahlkraft

Die recht versteckte Bricke hinter dem ehemaligen
Hamburg Sid Gebaude bietet sich hervorragend an, eine Art
Rlckzugsort fur das Quartier mit Wasserbezug zu gestalten.
Hier kdnnten Pflanzkésten von den Anwohner:innen genutzt
werden und Kinder und Jugendliche nutzen sie als Treffpunkt.
Fern vom Autoverkehr entsteht ein dringend benétigter Na-
herholungsort inmitten der Hamburger Altstadt.

ti Naherhol t far die M h q Quarti Name: Reimersbricke
iger Naherholungsort fur die Menschen aus dem Quartier. Uberspannt: Nikolaifleet
In der Mitte bleibt ein Streifen flr Fuf3- und Radverkehr frei. Baujahr: 1912
Funktion: geplant als Straflenbricke
Konstruktion: Stahl Balkenbriicke
Flache: 400 m?
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- Radikal Normal
Studentische Visionen

-

Im Rahmen des Seminars Radikal Normal an der HafenCity Universitat Hamburg,

geleitet von Prof. Barbara Ludescher im Wintersemester 2023/2024 wurden die
Méglichkeiten zur Transformation scheinbar obsolet gewordener Gebaude in der
Hamburger Innenstadt untersucht. Angesichts der Herausforderungen durch den
Riickgang des stationaren Handels und die durch Corona verstarkten Leerstande
in Einzelhandels- und Blirogebauden, untersuchte das Seminar zukunftsweisende
Perspektiven fiir die Innenstadtentwicklung.

Den Schwerpunkt des Semianrs bildete die Umnutzung
ehemaliger Kauf-, Buro- und Parkhauser - wie dem Karstadt
Sport, Galeria Kaufhof und dem Parkhaus Grof3e Reichen-
strafle - zu Wohnraum. Diese tiefen Stadtbausteine werden
als flexible ,Wohnregale™ betrachtet, die fir innovative
Wohnkonzepte gedffnet werden kénnen. Das Seminar er-
forscht, wie das Konzept der offenen Struktur fur moderne
Wohnlésungen genutzt werden kann, wie beispielsweise das
Maison Domino von Le Corbusier.

Ein wesentlicher Bestandteil des Seminars waren dabei
Selbstbau- und Bottom-up-Strategien, die aus historischen
Krisen und zeitgendssischen DIY-Bewegungen hervorgegan-
gen sind. Als Vorbilder fur partizipative und selbstinitiierte
Projekte dienten daflr das Haus der Statistik in Berlin oder
der Gréninger Hof in Hamburg. Das Ziel des Entwurfsstudios
war es, durch kreative Nutzungskonzepte und innovative
Transformationsstrategien neue Wege fir den Wohnungsbau
zu erschlieflen und gleichzeitig eine nachhaltige und leben-

dige Zukunft fir die Hamburger Innenstadt zu gestalten.
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Parkhaus am Rodingsmarkt

- Radikal Normal
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- Radikal Normal
Grofie Reichenstrafie
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Ausgangslage

In diesem Kapitel wird sich mit dem Projektraum auf verschiedenen Maf3staben
auseinandergesetzt. Dabei als erstes die siidliche Altstadt im Kontext der Stadt
Hamburg mit seiner Historie und vergleichbaren Referenzen betrachtet. Darauf
aufbauend findet eine detaillierte Betrachtung des Quartiers ebenfalls mit einer
Auswahl an Referenzen statt. Im nachsten Schritt werden die ausgewahlten
Parkhauser im Quartier untersucht, auch nach ihrer baulichen Eignung hinsichtlich
moglicher Potenziale, zudem werden bereits umgenutzte Parkhauser exemplarisch
aufgezeigt. Zudem wird sich dem Thema der Transformation auch hinsichtlich
seiner okologischen Aspekte genahert. Zuletzt sind unter dem Kapitel "Menschen"
21 Expert:innen-Interviews zu finden, welche den Bericht um weitere Facetten mit
ihren Beitragen erganzen.

~ ™
Stadt
) ™
Quartier
~ . . ™
Transformationspotenzial
~ ™
Mensch
\_ _J
\_ _J
\_ _J
\_ _J
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Als Projektraum haben wir ein Herzstlck der Hamburger Altstadt zwischen
Rodingsmarkt (West) und MeBberg (Ost) sowie Nikolaifleet (Nord) und HafenCity
(Std) ausgewahlt. Es handelt sich um ein Kernstick des historischen Hamburgs. Seit

Mitte des 19. Jahrhunderts markiert es eine Nahtstelle grundlegender Stadttrans-
formationen. Der Verein Altstadt fur Alle! und MUT Urban Trust halten nicht zuletzt
deswegen dieses Quartier fir pradestiniert, eine Modellregion fir die anstehende
sozialdkologische Transformation Hamburgs zu bilden. Konflikte mit aktuellen stad-
tischen Planungen bestehen nicht - da, wie das Innenstadtkonzept der FHH belegt,
die aktuellen Innenstadtprojekte im Wesentlichen auf3erhalb unseres Projektgebietes
liegen. Umgekehrt enthalt unser Transformationsansatz aber wichtige Synergiepo-
tenziale zu den stadtischen Vorhaben und bertcksichtigt diese (u.a. am Burchard-
platz, am Rédingsmarkt sowie dem ehemaligen Commerzbankareal am Nikolaifleet).
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Maf3istab Stadt

Auch in Hamburg lassen sich die Probleme ablesen. Es gibt den klaren Fokus

darauf, die Innenstadt moglichst bequem durch einen PKW zu erreichen. Geringere

Lebensqualitat der wenigen Anwohner:innen wird dafiir gerne in Kauf ggnommen.

Sowieso mangelt es an qualitativem Wohnraum und den dazugehérigen Nutzungen

wie Naherholung oder Kinderbetreuung in der Innenstadt Hamburgs. Dies fiihrt zu

einer wenig belebten Innenstadt nach den Laden6ffnungszeiten. Dabei ist mehr

Wohnen in der Innenstadt ein erklartes Ziel der momentanen Regierung - in Realitat

entstehen nur viel zu haufig neue Gebaude, in denen wenig oder nur sehr teurer

Wohnraum entsteht.

Bevdlkerungs- und Verkehrsentwicklung seit

Wir sehen hier eine mdgliche Synergie: Wir wollen weniger Autos in unserer In-
nenstadt und mehr Menschen, die dort leben. Ist es somit méglich, das Potenzial der
zunehmend ungenutzten Parkhduser mit dem Wunsch nach qualitativem und doch
bezahlbarem Wohnraum zu verbinden?

Erste Erfolge in Sachen ,Wiederbevdlkerung™ zeigen sich in der Bevdlker-
ungsentwicklung der Altstadt, die um ca. 50% auf 3.271 Einwohnende im Jahr
2022 zulegte. Hierflr steht u.a. die Realisierung des Neuen Katharinenquartiers.
Das Modellprojekt ,Groninger Hof", die Plane fir den Hopfenmarkt, die Konzepte
zur Domachse, das zivilgesellschaftliche Projekt Katharinenweg, der Fliggerhof, die
Neu-gestaltung des Burchardplatzes und viele weitere Projekte kennzeichnen die
aktuelle Transformations-dynamik. Eine ausreichende Bevolkerungsdichte sowie eine
wohnbezogene soziale Infrastruktur fehlen jedoch nach wie vor.

Das informative und analytisch hilfreiche, wenngleich umsetzungsschwache In-
nenstadtkonzept von 2014 wird mit dem aktuellen Handlungskonzept Innenstadt von
2020 praktisch. Es definiert die aktuellen Transformationsvorhaben der Stadt Ham-
burg. Der in unserem Bericht untersuchte Stad-traum ist davon jedoch nur in Teilen
betroffen. Wir sehen das als Chance, Konzepte und Vorschlage in Ergénzung zu exis-
tierenden stadtischen Planungen zu entwickeln - und nicht in Konkurrenz.
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Die Hamburger Innenstadt

Die Hamburger Innenstadt spielt eine zentrale Rolle in der Stadtentwicklung,
indem sie jahrhundertealte Strukturen des Arbeitens, Wohnens und Handels mit
kulturellen und 6ffentlichen Raumen verbindet. Das im Jahr 2020 vorgestellte
Innenstadtkonzept zielt darauf ab, die Attraktivitat der Hamburger Innenstadt zu
steigern und diese als lebenswerten Ort fiir unterschiedliche Bevolkerungsgruppen
zu gestalten. Ein zentraler Schwerpunkt liegt dabei auf der Schaffung von
Wohnraum, um die Innenstadt weiter als Wohnort zu starken und so als vielfaltigen
Lebensraum zu etablieren, der Einzelhandel, Arbeiten und kulturelle Angebote
ausgewogen integriert. Insbesondere die Altstadt soll daher in ihrer Funktion

als Wohnquartier geférdert werden, nachdem sie durch Kriegszerstérungen

und eine lange Phase der stadtebaulichen Funktionstrennung stark auf Biiro-,
Dienstleistungs- und Handelsnutzungen reduziert wurde.

Auch im Zuge der fortschreitenden Entwicklung der HafenCity, befindet sich
die Innenstadt im Wandel, indem nicht nur neue Verbindungen, sondern auch
neue Moglichkeiten geschaffen werden. Das Innenstadtkonzept zielt darauf ab, die
Aufenthaltsqualitdt und den Lebensraum durch neue Mobilitdtskonzepte und eine
fuBganger- sowie fahrradfreundliche Gestaltung des 6ffentlichen Raums nachhaltig
zu verbessern. Die zentrale Herausforderung besteht darin, die vielféltigen Funk-
tionen der Innenstadt - Wohnen, Arbeiten, Einzelhandel, Kultur - in einem rdumlich
kompakten Gebiet harmonisch zu verbinden und dabei so zu gestalten, dass 6ffentli-
che Rdume Begegnungs- und Nutzungsraume des urbanen Lebens sind. Zudem soll
die Innenstadt als identitatsstiftendes und historisch bedeutsames Zentrum Ham-
burgs bewahrt und gleichzeitig an die modernen Anforderungen einer dynamischen

Metropole angepasst werden.

Hamburg 2040

Im Mai 2024 fand eine Online-Beteiligung zur Entwicklung des . Zielbilds 2040" statt,
bei der Blrger:innen Uber ein digitales Partizipationssystem ihre Anregungen ein-
bringen konnten. Die Grundlage des .Zukunftsbilds 2040" bildet der sogenannte
Zielkompass, der auf bestehenden Zukunftskonzepten fur die Innenstadt sowie den
Ergebnissen der ersten Stadtwerkstatt im Dezember 2022 basiert. Dieser Zielkom-
pass wurde von urbanista entwickelt und wird nach der Online-Beteiligung weiter
ausgearbeitet, um als 6ffentliches Leitdokument zu fungieren. Die Online-Beteiligung
fokussierte sich auf Entwicklungsziele, die den Teilnehmenden zur Kommentierung
offenstanden. Zusatzlich wurden digitale Karten genutzt, auf denen potenzielle En-
twicklungsflachen und Transformationsrédume, wie verschiedene Bereiche der Innen-
stadt und die Ost-West-Strafle, markiert waren. In diesen Bereichen konnten eben-
falls Kommentare zu méglichen Veranderungen hinterlassen werden.
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Zielbild 2040

Das Zielbild 2040 wird von Hamburg mit dem Zweck verfolgt, die Innenstadt als
lebendigen, inklusiven und attraktiven Raum weiterzuentwickeln. Im Mittelpunkt
steht die Vision einer nachhaltigen und zukunftsorientierten Stadtentwicklung, die
verschiedene zentrale Themen und Handlungsfelder integriert. Ein wesentlicher
Schwerpunkt liegt auf der Férderung von Nachhaltigkeit und Klimaschutz. Hierbei
sollen grine Raume, energieeffiziente Bauweisen und umweltfreundliche Mobil-
itdtskonzepte dazu beitragen, die Innenstadt umweltgerecht zu gestalten und den
Klimazielen der Stadt gerecht zu werden. Ein weiterer Kernpunkt ist die wirtschaft-
liche Starkung der Innenstadt, die als wirtschaftlicher "Motor” Hamburgs fungieren
soll. Die Ansiedlung neuer Unternehmen und die Schaffung zuséatzlicher Arbeitsplatze
sind zentrale MaBBnahmen, um die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit langfristig zu
sichern. Zudem ist die Schaffung von Wohnraum ein zentrales Anliegen. Ziel dabei
ist es, die Innenstadt als attraktiven Wohnort zu etablieren, der unterschiedlichen
Bevolkerungsgruppen Platz bietet und eine gesunde urbane Mischungnutzung aus
Wohnen, Arbeiten und Freizeit schafft.

Ein besonders wichtiges Thema ist zudem auch die Férderung von kultureller
Vielfalt und Lebensqualitat. Kulturelle Angebote und &6ffentliche Raume sollen weiter
ausgebaut werden, um die Lebensqualitédt in der Innenstadt zu steigern. Gleichzeitig
soll die Innenstadt durch eine geplante Verkehrsberuhigung und die angestrebte
Mobilitdtswende lebenswerter und insbesondere fuBgangerfreundlicher gestaltet
werden. Die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs und die Férderung um-
weltfreundlicher Mobilitatsformen wie Rad- und FuBverkehr, sowie OPNV sind zen-
trale MaBnahmen, um dieses Ziel zu erreichen.

Zusétzlich wird ein weiter Schwerpunkt auf die Attraktivitat des Einzelhandels
gelegt. Der lokale Handel soll durch gezielte Mainahmen unterstitzt und die Bele-
bung der GeschéaftsstraBen vorangetrieben werden, um die Innenstadt weiterhin als
wichtiges Ziel fur den Einkauf zu positionieren. Soziale Inklusion bildet einen weiteren
wichtigen Baustein des Konzepts. Die Innenstadt soll fur alle Bevélkerungsgruppen
zugénglich und lebenswert sein, wobei der Fokus auf der Férderung von sozialer Viel-
falt und der Schaffung eines inklusiven Raums liegt.
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Historie Hamburg

1250 - 1885

Multifunktionale ,,europaische Stadt™

Das in unserer Untersuchung betrachtete Quartier umfasst
einen der é&ltesten Bereiche Hamburgs. Das Katharinen-
quartier entstand ab Mitte des 12. Jahrhunderts in den
Marschen auf den Elbinseln Grimm und Cremon. Bis zum
Bau der Speicherstadt ab 1885 war das Katharinenquart-
ier ein wohlhabendes, aber sozial sehr diverses Quartier,
das fur Hamburgs Hafenwirtschaft eine bedeutende Rolle
spielte.

In enger Nachbarschaft zur Bérse, der Neuen Burg
sowie der Domkirche und ab dem frihen 17. Jahr-hun-
dert auch durch die Stadtbefestigung gut geschutzt, war
es eines der stadtpragenden wirtschaftlichen, sozialen und
geistigen Zentren Hamburgs. Es konnte auf eine kontinui-
erliche Uber 600jahrige Geschichte zurlckblicken, in der
es seine Multifunktionalitdt immer neuen Anforderungen
erfolgreich anpasste.

40

1868 - 1930

Funktionstrennung
Hafen - Kontor - Wohnen
Der Bau des Sandtorkais ab 1868 markiert den Beginn der
Industrialisierung des Seeverkehrs in Hamburg. Zwischen
1882-1885 wurden mit dem Abriss der Grachtenhafenvier-
tel Kehrwieder und Wandrahm mehr als 20.000 Menschen
umgesiedelt. Durch den anschlieBenden Bau des heutigen
Weltkulturerbes Speicherstadt ab 1885 sowie der Entwick-
lung des Weltkulturerbes Kontorhausviertel wurden Hafe-
narbeit, Wohnen sowie die Bliros der Kaufleute und Reed-
er raumlich getrennt. Interessanterweise stehen damit
Hamburgs Weltkulturerbestétten fur die Zerstérung der in-
tegrierten und Etablierung der funktionsgetrennten Stadt.
Pferdebahn, spater die elektrische Eisenbahn sow-
ie die Alsterschifffahrt und auch Hafenfahren dienten als
Verkehrsmittel. Viele Arbeiter gingen zu Fuf3, weil 6ffentli-
che Verkehrsmittel teuer waren. Das Zentrum des Kontor-
hausviertels, der Burchardplatz, wurde schon in den 20er
Jahren mit einer Tankstelle fir das Autozeitalter prapariert
und die Straflenquerschnitte autogerecht gestaltet. Paral-
lel dazu wurden ab ca. 1870 die im 19. Jahrhundert immer
dichter bevdlkerten und bebauten Gangeviertel abgerissen
und durch Grunderjahrebauten mit breiten Straflenquer-
schnitten ersetzt.



1949 - 1990

Umbau zur autogerechten Stadt
Zwar richteten die Bomben des zweiten Weltkriegs grofie
Zerstdérungen an - der Umbau zur autogerechten Stadt ist
allerdings das Ergebnis der Nachkriegsmoderne. Die bere-
its von den Nationalsozialisten als Stadtautobahn geplante
Ost-West-Stra3e wurde Ende der 50er Jahre realisiert.
Die Entwicklung der Bevolkerungszahlen in der Ham-
burger Altstadt belegt diese systematische Entvdlkerung
der Innenstadt. Bis 1939 waren daflir der Bau der Spei-
cherstadt sowie die Zerstérung der Géngeviertel verant-
wortlich. Trotz Kriegszerstérungen lebten jedoch 1950
noch 9.000 Menschen in der Altstadt. Die Nachkriegsmo-
derne senkte diese Zahl auf 2.000, eine der niedrigsten
Bevdlkerungsdichten Europas. Auch die soziale Infrastruk-
tur (Kitas, Schulen, Nahversorgung) verschwand.

Seit 1990

Neue Multifunktionalitat und
sozialokologische Transformation

Die Leipzig Charta 2007 als neues Leitbild fir die Stadt-
entwicklung, beschlossen von allen 16 deutschen Bundes-
léndern, fasst zusammen, was seit Mitte der 1980er und
verstarkt seit 1989 die Stadtentwicklungspraxis in Deutsch-
land pragt: Das Postulat nach der mischgenutzten, nach-
haltigen Stadt. Die Neue Leipzig Charta vom November
2020, diesmal verabschiedet von allen 26 EU-Staaten, ging
dann einen entscheidenden Schritt weiter: Sie postuliert
die koproduktive und kokreative ganzheitliche sowie integ-
rierte Stadtentwicklung als grundséatzlich neue Vorgehens-
weise. Dabei sollen alle relevanten Akteure auf Augenhéhe
zusammenarbeiten. Genau diesem Ansatz folgt auch unser
Bericht.



Referenzen

Paris

Als Anne Hidalgo 2014 ihr Amt als erste Blrgermeisterin
von Paris antrat, war klar, dass Paris in seiner Politik den
Menschen den Vorrang vor dem Auto geben wirde. Hidalgo
verfolgte das Konzept einer “15-Minuten-Stadt”, die den
Verkehr, den Wohnraum, die Arbeitsplatze und den 6ffen-
tlichen Raum so umgestalten sollte, dass die Bewohner
ohne lange, umweltbelastende Pendelfahrten leben koén-
nen. Seit 2017 sind die umweltschéadlichsten, altesten Die-
selfahrzeuge tagsliber aus den Strafen der Stadt verban-
nt, bis 2025 sollen alle Dieselfahrzeuge verboten werden.
Die Stadt testet ein fahrerloses Elektro Shuttle auf einer
speziellen Fahrspur zwischen zwei Bahnhofen und wird
demnaéchst elektrische Taxiboote testen. In der Mitte der
Champs-Elysées wird ein neuer Radweg gebaut, der Teil
eines Plans zur Verdoppelung der Radwege von etwa 690
km im Jahr 2015 auf 1400 km ist, einschlief3lich vom Verkehr
getrennter Expressradwege. Wichtige Kreuzungen werden
so umgestaltet, dass FuBgénger und nicht Autos bevorzugt
werden. In den Jahren 2015 und 2016 veranstaltete die
Stadt einen autofreien Tag. Neue Geréate werden die Emis-
sionen von Autos in Echtzeit erfassen. Im Jahr 2020 wurde
die Rue de Rivoli, eine wichtige Strale im Herzen von Paris,
die von Modegeschéften, Luxushotels und Museen gesaumt
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ist, komplett fur Autos gesperrt. Die Parkgebuhren fur Au-
tos wurden drastisch erhéht, vor allem fur grof3e Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor, um Autofahrer davon abzuhalten,
ihr Privatfahrzeug zu benutzen. Das ultimative Ziel: das
Problem der Umweltverschmutzung in der Stadt zu 16sen.

Nicht alle Mainahmen sind sofort umgesetzt worden.
So wurde beispielsweise die Seine-Uferstrafie, normaler-
weise eine stark befahrene innerstédtische Schnellstrafie,
fur eine sechsmonatige Testphase fur den Autoverkehr ges-
perrt. Dies ermdglichte den Ausbau von FuB3gdngerwegen
und Sitzgelegenheiten an kunstlichen Stréanden.

Hidalgos ambitionierter Plan sté8t nicht auf allgemeine
Zustimmung. Viele Menschen, vor allem diejenigen, die in
den Auflenbezirken von Paris leben, kritisieren, dass dies
ihnren Arbeitsweg nur verlangert und die Autofreiheit der
Innenstadt den Verkehr und die Umweltverschmutzung
anderswo erhéht. Obwohl mehrere Petitionen liefen und
die Opposition lautstark ihre Zweifel auBerte, gewann Anne
Hidalgo ihre Wiederwahl im Jahr 2022 und bewies damit,
dass die grofle Mehrheit der Pariser Bevolkerung eine
autofreie Infrastruktur und radikale Verédnderungen in der
Stadt unterstutzt.



Berlin
Im Frihjahr 2017 wurde in einem bundesweiten Verfahren

die Grundlage fur das Berliner Mobilitatsgesetz geschaffen.
Der neu geschaffene Mobilitatsbeirat, dem Mobilitatsver-
bénde, die Bezirke der Stadt, die zustéandigen Senatsver-
waltungen und Vertreter der Parteien im Stadtparlament
angehdren, befasste sich mit dem allgemeinen Teil des Mo-
bilitatsgesetzes. Im Dialog Radgesetz hat die Senatsverwal-
tung fur Stadtmobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt
gemeinsam mit dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club,
dem Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland, den
Koalitionsfraktionen und der Senatskanzlei die Eckpunkte
fir den Teil Radverkehr und den ersten Entwurf des Ge-
setzes erarbeitet. Nach dieser Zusammenarbeit und Bera-
tung wurde der Gesetzentwurf vom Parlament verabschie-
det und trat im Juli 2018 in Kraft.

Im Mérz 2018 begannen im Mobilitdtsbeirat die Arbeit-
en zur gemeinsamen Erarbeitung des Teils FuBBverkehr. Seit-
dem arbeiten die vom Mobilitdtsausschuss ausgewahlten
Mobilitatsverbédnde mit den Koalitionsfraktionen in einem
Dialog FufB3verkehr intensiv an den wesentlichen Inhalten
des Gesetzentwurfs und an dessen erstem Entwurf. Der
Berliner Senat hat den Gesetzentwurf Anfang 2020 ver-
abschiedet und zur Beratung und Verabschiedung an das
Berliner Abgeordnetenhaus weitergeleitet.

Basierend auf dem Berliner Mobilitdtsgesetz wurde im
Jahr 2021 der Radverkehrsplan beschlossen, der das Rad-

netz als Rechtsverordnung festlegt. Dieser Plan regelt unter
anderem die Qualitadtsstandards fir das Radnetz sowie des-
sen Umfang. Dabei erfolgt eine Unterscheidung zwischen
dem Vorrangnetz und dem Basisnetz. Das Vorrangnetz er-
streckt sich Gber 871 Kilometer und verbindet Stadtzentren
mit Fern- und Regionalbahnhofen. Hier wird eine verstark-
te Nutzung des Radverkehrs erwartet. Das 1.505 Kilometer
lange Basisnetz ermoglicht allen, die nicht direkt am Vor-
rangnetz wohnen, eine sichere Erreichbarkeit des Vor-
rangnetzes. Zudem verbessert es die Mobilitat aller Rad-
fahrerinnen in ihren jeweiligen Kiezen. Zusatzlich sollen alle
verbleibenden 550 Kilometer Hauptstraen mit sicheren
Radwegen ausgestattet werden. Die vierte Kategorie um-
fasst Radschnellwege, bei denen im Mobilitdtsgesetz fest-
gelegt ist, dass Uber 100 Kilometer Radschnellverbindungen
die Auf3enbezirke und Brandenburg mit den Innenquartie-
ren verbinden sollen. Dies soll Pendler:innen ein attraktives
Angebot mit besonders hohen Qualitadtsstandards bieten.
Je nach erwarteter Nutzung werden verschiedene Quali-
tatsstandards bezuglich Breite, Sicherheitsabstéanden und
Barrierefreiheit festgelegt. Diese Standards regeln auch
das Uberholen, Befahren mit 3-spurigen Radern, E-Bikes
und Anhéngern, das sicher moglich sein muss. Soweit es
machbar ist, soll der Radverkehr auf einem baulich getrenn-
ten Radweg fur Kfz- und FuBBverkehr gefuhrt werden.
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Wien

2020, in einem Versuch, den Autoverkehr in der Wiener
Innenstadt zu reduzieren, kiindigte Brigitte Hebein, Vize-
blurgermeisterin von Wien, Plane zur Schaffung einer auto-
freien Innenstadt an. Die Plane betreffen den gréfiten Teil
der Innere Stadt, das Gebiet des historischen Stadtzen-
trums mit einer Flache von rund 2,9 Quadratkilometern und
16400 Einwohner:innen, das von der Ringstrafle und dem
Donaukanal umschlossen wird. In Zukunft sollen Zufahrten
in die Innere Stadt nur noch fir Bewohner:innen des Be-
zirks, Nutzer:innen o&ffentlicher Garagen, Wirtschafts-
treibende einschlieBlich &6ffentlicher Dienste wie der Mill-
abfuhr, Einsatzfahrzeuge und Taxis erlaubt sein. Um eine
effektive Kontrolle der Zufahrten zum Bezirk zu gewahrleis-
ten und zwischen legalen und illegalen Einfahrten zu unter-
scheiden, ist eine kamerabasierte Uberwachung geplant.
Derzeit fehlt jedoch noch die gesetzliche Festlegung in der
StraBenverkehrsordnung, um das kamerabasierte Zufahrts-
management umzusetzen. Die Stadt Wien kann erst dann
mit der Ausschreibung fur die entsprechenden Systeme
beginnen, wenn das zustédndige Bundesministerium die er-
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forderliche Gesetzesgrundlage geschaffen hat. Die Frage
der Datensicherheit in dieser MaBnahme ist eines der am
meisten diskutierten Probleme und fuhrt zu Kritik der Op-
position und der Einwohner:innen.

Die Stadt erwartet durch das Konzept allerdings eine
erhebliche Reduzierung des Verkehrsaufkommens. Laut
einer begleitenden Machbarkeitsstudie von Traffix fahren
taglich 52.800 Autos in die Innenstadt, und diese Zahl soll
um ein Drittel reduziert werden. Weitere Zufahrten soll-
en auf Garagen verlagert werden, wodurch Parkplatze um
fast ein Viertel entlastet werden. Die freiwerdende Flache
mochte die Stadt gemeinsam mit dem Bezirk nutzen, um
neue Geh- und Radwege zu schaffen sowie Begrinungs-
mafBnahmen umzusetzen.






Mafdistab Quartier

Die Hamburger Altstadt glanzt mit Zentralitat sowie der Nahe zur Innenstadt und
der Elbe sowie den Weltkulturerbestatten Speicherstadt und Kontorhausviertel. Zu
einem attraktiven Wohnquartier fehlt jedoch viel. Kaum Griinflachen, wenig Platze
und Begegnungsraume keine wohnortnahe Versorgung und Dienstleistungen sowie
keine angemessene ErschlieBung mit OPNV. Eine Belebung durch Tourist:innen
findet kaum statt, denn die Trennungswirkung der Willy-Brandt-Stra3e sowie
fehlende Wegweisungen stehen hier im Weg .

Erstaunlich ist, dass die Stadt Hamburg in dem gewahlten Untersuchungsgebiet -
anders als etwa in der Speicherstadt - fast vollstandig auf die Kennzeichnung his-
torischer Platze (wie etwa Hamburgs altester ganzjahrig genutzter Hafen an der Zol-
lenbriicke, die alte Borse an der StraBe bei der Alten Boérse oder die Neue Burg)
verzichtet. Gleichzeitig ist das Quartier ein Hotspot des Klimawandels: Vom Hoch-
wasser und Starkregen bedroht, heizt sich das Quartier schon heute an heiflen Tagen
Uberdurchschnittlich auf. Entsiegelung, Begrinungen von Dachern und Fassaden,
Baumpflanzungen (idealerweise mit Rigolensystem) sowie die Wiederoéffnung ehe-
maliger Fleete kdnnten hier Abhilfe schaffen.

Spezifisches Ziel in der

Untersuchung des Quartiers

Es gilt herauszufinden, ob und wie die Schaffung von bezahlbarem Wohnraum eine
nachhaltige Belebung der Innenstadt bewirken kann. Denn eines ist klar: Es fehlt an
einer kritischen Masse von Anwohner:innen in der Hamburger Altstadt. Besonders
aus Sichtweise der Quartiers- und Stadtentwicklung lassen sich an den hochspe-
zialisierten Bauten der Parkhauser viele Themen des angewandten Klimaschutzes
darstellen - Raum fur Autos wird zu Raum fir Menschen, Erhalt der Bausubstanz,
Kfz-Stellplatze zu Lebensraum, neue Formen der Mobilitdt, um einige zu nennen.
Jedoch eignet sich nicht jedes Parkhaus und jedes Quartier fir eine solche Trans-
formation. Etliche Faktoren - wie beispielsweise der Zustand der Bausubstanz, die
Besitzstruktur oder die Deckenhdéhe - kdnnen ein solches Vorhaben beglnstigen
oder verhindern. Innerhalb des gewahlten Untersuchungsgebietes besteht bereits
ein laufendes Projekt der Genossenschaft Gréninger Hof, welches diese Punkte ex-
emplarisch aufzeigt. Auch dort wurde versucht, durch Erhalt der Bausubstanz ein
Parkhaus zum Wohn- und Arbeitshaus zu verwandeln. Leider zeigten nachtrégliche
Untersuchungen der Bausubstanz, dass dies aus statischer Sicht nicht maoglich ist
und nun scheint ein Abriss und Neubau unumgénglich. Aus diesem Grund dient uns
dieses Projekt zum einen als Vorbild, aber vor allem als Lernobjekt flr unseren Pro-
zess. Unsere Studie untersucht zwar auch die architektonische Transformation, aber
beabsichtigt vor allem eine Strategie fur ressourcenschonende Quartiersentwicklung
zu erstellen.
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Historie des Quartiers

Die Inseln Cremon und Grimm bilden den gréf3ten Teil des Projektgebiets. Sie wurden
im Mittelalter stdlich von Neuer Burg, Alsterlauf (heute Nikolaifleet), Reichenstrafe
und Hammaburg rund um die Mitte des 13. Jahrhunderts auf der grinen Wiese er-
richteten Katharinenkirche besiedelt. Mit Brauereien und Werften entwickelte sich
die Katharinenkirche frih als zweite Hafenkirche nach St. Nikolai (heute Mahnmal)
schnell zu einem wichtigen Wirtschafts- und Wohnquartier. Mit der Besiedlung der
sudlich gelegenen Wandrahminseln als Hafen- und Grachtenquartier wurde es zum
wirtschaftlichen Zentrum Hamburgs. Der Bau einer hochmodernen Befestigungsan-
lage ab 1625 starkte diese zentrale Rolle. Ab Mitte des 19. Jahrhunderts vollzog sich am
Zollkanal die erste grundlegende Transformation der Hamburger Stadtgeschichte: Mit
der Industrialisierung des Hafenumschlags und des Seeverkehrs (Bau des Sandthor-
quais) sowie dem Abriss des Wandrahmquartiers und dem Bau des Logistikzentrums
Speicherstadt erlebte Hamburg seinen ersten grofen Stadtumbau zu einer funktions-
entmischten Stadt. St. Katharinen riickte an den Zollzaun zum Freihafen und damit an
den Stadtrand. Mit dem Bau des Kontorhausviertels ab den 1920er Jahren sowie dem
autogerechten Umbau der Innenstadt mit Ost-West-Strae (heute u.a. Willy-Brandt-
StraB3e) sowie dem Bau einer vierspurigen StraBe am Zollkanal verscharfte sich diese
Isolierung weiter.

Mit dem Bau der HafenCity, der Aufldsung des Freihafens sowie der Nutzungs-
transformation der Speicherstadt ab der Jahrtausendwende anderten sich die
Rahmenbedingungen grundlegend. Obwohl noch nicht in den Fokus der strategischen
Innenstadtentwicklung geraten, steht dieser Stadtraum vor einer Renaissance seiner
Bedeutung und stéadtischen Funktion: als lebendiges Herz der Innenstadt, welches
Bricken zwischen Rathausquartier, Speicherstadt und HafenCity, Hauptbahnhof und
Landungsbricken schlagt. Dieser Stadtraum hat das Potenzial, mit einer historisch
informierten sozialdkologischen Transformation, sich schrittweise als Modellregion
fur innovative Stadtentwicklung zu etablieren.

Betrachtet man das aktuelle Stadtteilprofil mit den sozialdemografischen Da-
ten der Jahre 2020 - 2022 zur Hamburger Altstadt, so zeigt sich die Altstadt als ein
in vielen Aspekten ,durchschnittliches Quartier™: Migrationshintergrund, Sozialhilfe-
und Grundsicherungsquote, Haushalts- und Wohnungsgréfien, Sozialwohnungsan-
teil, Bildung und Arbeitslosenquote liegen nahe der Hamburger Durchschnittswerte.
Aufféllig jedoch: War der soziale Statusindex 2012-2015 noch ,sehr niedrig - mittel™,
so hat er sich ab 2017 auf durchgéngig .mittel™ verbessert. Das Quartier verfligt nach
Behordenangaben Uber eine stabile bis positive Sozialstatusdynamik. Verkehrslarm,
fehlendes Grun sowie fehlende Nahversorgung, die von Anwohnenden im Gesprach
haufig als grofte Nachteile der Wohnqualitat in der Altstadt genannt werden, moé-
gen mitverantwortlich flr die extrem hohe Fluktuation in der Altstadt sein. Hier die
Voraussetzung fur mehr Bleibeanreize zu schaffen, dirfte ein wesentliches Ziel fir
die Stabilisierung der Altstadt sein. Sie zahlt mittlerweile 2.358 Einwohnende und
kommt damit auf eine Bevolkerungsdichte von 1.813 je Quadratkilometer. (HH: 2.525)
Historische Innenstadte anderer europaischer Millionen-Stadte kommen jedoch auf
mehr als 6.000 Einwohnende je Quadratkilometer. Zudem ist auch der Hamburg-
er Durchschnittswert relativ zu sehen: Hamburg ist die am dinnsten besiedelste
Grof3stadt Europas. In der Amsterdamer Innenstadt, die grofitenteils in ihrer his-
torischen Bauweise erhalten ist, leben im Durchschnitt tGber 11.000 Menschen auf
einem Quadratkilometer.
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Quartier Referenzen

Superblock ist ein Verkehrs- und Stadtplanungskonzept,

das von dem spanischen Stadtdkologen Salvador Rue-
da fur innerstadtische Quartiere in Barcelona entwickelt
wurde. In diesem Plan werden mehrere Wohnbldcke zu
einer verkehrsberuhigten Zone zusammengefasst, in der
FuBgénger und Fahrrader Vorrang haben. Ziel ist es, den
Anwohner:innen so viel Freiraum wie méglich zu geben,
die Luft- und Larmbelastung zu verringern, zusatzliche
Granflachen zu schaffen und die Nutzung des offent-
lichen Verkehrsmittels zu férdern. Im Jahr 2016 wurde das
erste Pilotprojekt im Stadtteil Poblenou durchgefiihrt,
bei dem hauptséachlich kostenglnstigen und reversiblen
MaB3nahmen eingesetzt wurden.

Barcelona ist eine der am dichtesten besiedelten Stad-
te in Europa. Den Einwohner:innen stehen nur 1,9 Quadrat-
meter Grunflache pro Person zur Verfligung, dazu aber
sehr viele Taxis und laute Motorrader. Ursprlnglich sollte
nach dem Entwurf des Ingenieurs lldefons Cerda jeder
Wohnblock 133 x 133 m grof3 sein und zu gleichen Teilen aus
Grinflachen und bebauter Struktur bestehen. Ahnlich wie
in vielen anderen europaischen Stadten fihrte der Mangel
an Regulierung jedoch zu einer Verdichtung, die jetzt nun
funfmal so dicht ist wie ursprilnglich geplant.

Der Superblock, wie er von Rueda definiert wurde,
ist eine Zelle von neun Blécken, die durch ein Netz von
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Barcelona Superblock — Poblenou

StraBen mit niedriger Geschwindigkeit (max. 10 km/h) ab-
gegrenzt und von einem zirkulierenden Verkehr von max-
imal 50 km/h umgeben ist. Ein Superblock kann nicht
durchquert werden, Bewegungen in seinem Inneren sind
nur fur die Anwohner sinnvoll. Laut Rueda stehen damit 70
% des derzeit vom Verkehr belegten Raums fur FuBganger
und Fahrréder zur Verfigung. Im Rahmen des Pilotprojekts
im Stadtteil Poblenou arbeiteten die Studenten mit loka-
len Organisationen zusammen, um die Straflen in qualita-
tiv hochwertige 6ffentliche Rdume zu verwandeln, indem
sie helle Farben, PflanzgefaBe und einfache Stralenmébel
verwendeten. Aufgrund der zlgigen Umsetzung und der
geringen Kommunikation mit den Anwohner:innen stief3 das
Projekt auf Widerstand und die Umsetzung des Konzepts
sollte in weiteren Vierteln durch Beteiligungsverfahren ein-
geschrankt werden.



Superbiittel

Projektinitiator:innen: Kurs Fahrradstadt
Designer:innen: Cities for Future

Typ: Konzept, Kampagne

Ort: Hamburg, Stadtteil Eimsbuttel

Jahr: 2021

Flache: Gesamtareal ,Superbiittel*: 181.960gm

Obwohl die offentlichen Platze und Straf3en seit vielen
Jahren als Orte der Begegnung und Erweiterung des pri-
vaten Wohnraums gedacht waren, verwandelt die aktuelle
Situation im Hamburger Stadtteil Eimsbuttel diese Flachen
eher in einen engen Parkplatz mit wenig freien Grin-
flachen. Das Buro Cities for Future hat zusammen mit der
ehrenamtlichen Initiative Kurs Fahrradstadt ein Konzept
und ein erstes radumliches Experiment entwickelt, das den
StraBBenraum an die vielfaltigen Bewohner:imnnen zurtck-
gibt.

Das Gebiet des Superbuttels ist besonders arm an
Grun- und Erholungsflachen. Derzeit gibt es nur etwa
1,3 Quadratmeter Grinflache pro Einwohner, gegenlber
dem Hamburger Empfehlungswert von 9 Quadratmetern
pro Einwohner. Der meiste Freiraum wird von Privatfahr-
zeugen genutzt, die durchschnittlich 23 Stunden pro Tag
stillstehen. AuBerdem gibt es in dem Gebiet keine Ge-
werbebetriebe, die eine Bevorzugung von Pkw-Stellplédtzen
rechtfertigen wirden, und es ist bereits sehr gut an den
offentlichen Nahverkehr angebunden.

Basierend auf der Idee des Superblocks von Barcelona,
einem zusammenhangenden Areal, in dem der Fu3ganger-
und Fahrradverkehr Vorrang haben und das von Spiel-
und Entspannungsbereichen begleitet wird, konzipieren
die Initiator:innen Platze mit groflen stadtischen Mdébeln,
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Spielplétzen und Urban Gardening Flachen. In der Rellinger
Strafle, die an eine Schule grenzt, wurde eine lange Sitz-
bank geplant. Zusammen mit neuen Grunflachen, Tischen,
Grillstationen und Kletterhduschen fir Kinder wird die
StraBBe zu einem hochwertigen Aufenthaltsraum im Frei-
en. Im August 2021 wurde die Rellinger Strale zum ersten
Modellprojekt der Initiative und verwandelte sich in einen
temporéaren Platz ohne Autoverkehr. Die Teilnehmer:innen
konnten sich auf Klappstihlen und Tischen aufhalten, an
Workshops teilnehmen und sich ein Bild davon machen,
was in ihrer Nachbarschaft méglich ist.

Die Initiative Kurs Fahrradstadt ist aktiv an den vi-
siondren Prozessen fir ein umgestaltetes Eimsbuttel
beteiligt. Sie geben Interviews, veréffentlichen ihr Konzept
regelméBig in der lokalen Presse, pflegen umfangreiche
Online-Ressourcen mit Statistiken, die ihren Plan unter-
stitzen, einschliefllich Geschichten von aktuellen Be-
wohner:innen, und haben eine Umfrage erstellt, in der sie
die Meinungen der Offentlichkeit sammeln. Sie engagieren
sich auch politisch, indem sie sich an die lokale Regierung
wenden und einen offenen Brief an den Blrgermeister
sowie eine digitale Petition erstellen.
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Strade Aperte

Strade Aperte ist eine Initiative der Stadt Mailand, die sich

fur mehr Freiflachen fir den Fugdnger- und Radverkehr
einsetzt, als direkte Reaktion auf die von der COVID 19 an-
geregte Reduzierung des Autoverkehrs im Stadtzentrum.
Im Rahmen der Initiative wurden zwei Testprojekte durch-
gefihrt, einmal im Stadtteil Lazzaretto, wo vorlberge-
hend Fahrradspuren angelegt wurden, um das Gebiet an
das groBere Radwegenetz anzuschlieBen. Darlber hinaus
wurden auch die Gehwege temporér erweitert. Im Stadtteil
Isola plante die Behérde eine Erweiterung des 6ffentlichen
Raums, indem sie einen Teil der derzeitigen Straf3e farblich
markierte und Platz flr einen Spielplatz, einen Sportplatz
im Freien und Béanke schuf.

Problem

Die Stadt Mailand hat die Nutzung von Privatfahrzeugen im
Stadtzentrum zunehmend als problematisch eingestuft. In
ihren Entwicklungsplénen strebt sie eine starkere Nutzung
des Fahrrads als Verkehrsmittel an, indem sie die H6chst-
geschwindigkeit stadtweit auf 30 km/h begrenzt, um die
Stadt auch fur FuBganger sicherer zu machen. Um die Ge-
sundheit der lokalen Bevdlkerung zu gewéhrleisten, wird
die 15-Minuten-Stadt geférdert, in der alle wesentlichen
Dienstleistungen innerhalb von 15 Minuten zu Fuf3 vom
Wohnort aus erreichbar sind. Um dieses Ziel zu erreichen,
sind rdumliche Eingriffe und Veranderungen des Straf3en-
bildes von wesentlicher Bedeutung.
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Projektinitiator:innen: Comune di Milano
Designer:innen: Comune di Milano

Typ: Modellprojekt

Ort: Mailand, Italien, Lazzaretto und Isola

Jahr: 2020- jetzt

Flache: Gesamtareal ,Superbiittel': 181.960gm
Beteiligte: AMAT Agenzia Mobilita Ambiente e Territorio

Ansatz

Seit 2018 unterstitzt die Stadt Mailand das Projekt Plazza
Aperte, bei dem mit der temporaren Umwandlung neuer
offentlicher Rdume aus StraBen und Kreuzungen exper-
imentiert wird. Dies ermdglichte die Entwicklung neuer
Fahigkeiten flr das Experimentieren mit stadtischen Rau-
men wie dem Patto di Collaborazione (einer Vereinbarung
zwischen Burgern und der Stadtverwaltung, die partizipa-
tive stadtische Transformationsprozesse erleichtert) und
dem Bilancio Partecipativo (Budget fur Blrgerbeteiligung).
Dies hat zur Einreichung von 65 neuen Vorschlagen geflihrt,
die derzeit mitgestaltet werden. Mit analogen Strategien
bei Strade Aperte, untersucht die Stadtverwaltung einzelne
Straflen, verdffentlicht offene Berichte und initiiert tem-
porére Interventionen durch neue Beschilderung und
Farbkennzeichnung.






Transformationspotenzial

Stadte sind Orte der Transformation, denn sie befinden sich in einem standigen
Prozess der Veranderung. Immer wieder zeigen sich, dass die Ideen fiir Gebaude
von gestern nicht den von heute entsprechen. Von einem Moment auf den anderen
werden sie nicht mehr gebraucht und missen dann umgenutzt, umgebaut oder
ersetzt werden. So auch bei den drei Parkhausern in unserem Untersuchungsgebiet.
Doch wie konnen wir die bereits stattfindenden Prozesse energie- und
ressourcenschonender gestalten?

Denn die aktuellen Zahlen zeigen, dass die Bauwirtschaft mehr als einen Drit-
tel der weltweiten CO, Emissionen produziert. So scheint es nur sinnvoll, méglichst
viel Bestand zu erhalten. Doch jedes Bestandsgebaude hat seine ganze eigene Ge-
schichte, woraus sich die Eignung fir die entsprechende Transformation ableiten
lasst. In diesem Kapitel wollen wir die drei Parkhduser exemplarisch untersuchen.
Zuerst gehen wir auf die allgemeine Typologie des Parkhauses ein. Dort zeigen wir
auf welche geschichtlichen, konstruktiven und typologischen Gemeinsamkeiten
sich feststellen lassen, aber auch welche Méglichkeiten und Potenziale in diesen In-
frastrukturbauten stecken. Daraufhin stellen wir die drei Gebdude in individuellen
Steckbriefen vor in denen alle notwendigen Eigenschaften aufgefiihrt sind, sodass
wir sie unter Anwendung der festgelegten Parameter auf ihre Potenziale zur Trans-
formation untersuchen kénnen. Hieraus ergibt sich eine erste grobe Einschatzung
und damit eine Handlungsempfehlung flr das weitere Vorgehen. Zuletzt zeigen wir
noch auf tber welche GréBenverhéltnisse von CO, Ausstéfen wir bei Abriss, Neubau
und Transformation sprechen und stellen am Beispiel des Parkhaus Rddingsmarkt
eine ,Okobilanz™ auf. Diese setzt sich zusammen aus drei Beispielrechnungen. Zuerst
die gesamte Menge an CO,, die im Gebdude verbaut ist und beim Bau des Gebaudes
sowie der Herstellung des verbauten Materials verursacht wurde. Als zweites dann
die entstehende CO, Einsparung bei einem Umbau des Gebaudes in ein Wohnhaus in
Holz-Hybrid-Bauweise. Zuletzt eine Aufstellung darliber welche Emissionen bei der
Weiternutzung als Parkhaus von dem nutzenden Verkehr entstehen.
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Typologie Parkhaus

Geschichte

Das Parkhaus ist ein Ort des Wechsels. Der flieBende Verkehr wird zu einem ruhen-
den Verkehr, Autofahrer:innen werden zu Fu3génger:innen und andersherum. Das
Parkhaus ist eine Erfindung des frihen 20. Jahrhunderts. Mit der Einfihrung und
Verbreitung des Automobils um 1900, begann der umfassende Umbau der beste-
henden und die zuséatzliche Schaffung von neuer Infrastruktur. Neben dem Ausbau
der Bewegungsflachen wie Straennetz und Autobahnen, brauchte es auch neue
Versorgungs- und Aufbewahrungsflachen. Denn damals wie heute gilt, ein Auto steht
in etwa 23 von 24 Stunden am Tag ohne Bewegung irgendwo herum. Also brauchte
es Platze zum Abstellen, die sogenannten Parkplatze. Einer vor der Haustur, einen
bei der Arbeit, einen weiteren am Urlaubsziel und somit eigentlich Uberall dort, wo
man mit dem Auto hinmdchte. Es wurde auf geraumten Trimmergrundsticken oder
am Straflenrand geparkt, doch das wurde zu eng, also musste man aus Platzgriinden
stapeln. Doch in diesem mehrgeschossigen oberirdischen Bauwerk sind keine Men-
schen zuhause, sondern Autos. So entstand die Hochgarage, wahrhaft ein Ort der
Moderne.

Konstruktion

Die neue Bauweise des Stahlbetons, damals noch Eisenbeton genannt, erlaubte neue
Spannweiten. Die konstruktive Aufgabe bestand darin, durch das Anpassen des Stut-
zenrasters moglichst komfortable Parkplatze zu schaffen und die nétige Erschlieffung
zu diesen zu gewahrleisten. Hier entstanden verschiedene Ansétze. In den Parkhaus-
ern in unserem Untersuchungsgebiet finden sich zwei der haufigsten verwende-
ten ErschlieBungssysteme: Die Split Level Variante und die Doppelhelix Rampe. Um
mechanische Luftung der haufig sehr tiefen Geb&udegrundrisse zu ermoglichen,
wurden Parkhéuser haufig nur mit umlaufenden Balustraden bestlickt und verflgen
so Uber keine geschlossene thermische Hulle. Alle Parkhauser in unserem Untersu-
chungsgebiet sind solche Stahlbeton Skelettbauten mit vorgehangten offenen Fas-
sadenelementen.

Typologie

Parkhauser gehoéren heutzutage zum Erscheinungsbild der deutschen Stadt und
werden meist eher als unattraktiv beschrieben, denn die beengenden Rdume durch
meist niedrige Deckenhdhen bieten nur wenig Aufenthaltsqualitédt fur Menschen.
Dies ist jedoch auch zu erwarten, denn das Parkhaus ist das Ergebnis einer Notwen-
digkeit. Die Antwort auf die Verstopfung der Stralen durch den ruhenden Verkehr.
Das Parkhaus ist kein Ziel fur sich, sondern der Ort, an dem die Fortbewegungsweise
sich verandert.

Moglichkeiten

Doch trotz dieser einseitigen Nutzung als Infrastrukturbar regen diese Bauten der
Nachkriegsmoderne die Fantasien der Planenden an. Denn ohne die Automobile
bleibt nur ein Rohbau, wie eine weif e Leinwand fur die wildesten Konzepte. Fir
FuBBgadnger ermoglichen die breiten ErschlieBungen eine besondere Bewegung durch
die Hauser, eine Rue intérieure, wahrhaftig eine im Haus liegende StraBe. Uber diese
erreicht man dann die vergleichsweise grofien begehbaren Dachgeschosse, wertvol-
le Flachen in unseren immer dichter bebauten Innenstadten.
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Parkhaus Neue Groningerstrafie

1963

, Verortung
Neue Groningerstrafie 12 Das Parkhaus an der Neuen Gréningerstrae 12 befind-
20457 Hamburg . . .
Split Level Rampen et sich am &stlichen Rand unseres Untersuchungsgebiets.
Sprinkenhof GmbH bis 2020 Es befindet sich in unmittelbarer Nahe zum Wohnkomplex
G haft Groninger Hof e.G. ) N ) )

enossenschatt Groninger Fot & .Katharinenquartier" und der Katharinenkirche.
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ngerstraie

~ Neue Groni
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Konstruktion und Gestaltung
Die Fassadengestaltung ist wohl am schlichtesten aus-

geflihrt. Vor die Betonbristungen wurden noch versetz-
te Trapezbleche angebracht. Das Erdgeschoss ist mit 3,7
héher ausgefliihrt ist als bei der Groflen Reichenstrafle,
wirkt jedoch trotzdem recht dunkel, da die Nutzungen sehr
tief im Grundriss angeordnet wurden.

Das Parkhaus ist im Osten und Stden direkt an die Na-
chbargebéude gebaut und somit nur einseitig belichtet.

Im Gegensatz zu den anderen untersuchten Objekten
wurde in dies Gebaude die Split Level Erschlieung gewahlt.
So sind der vordere und der hintere Teil des Geb&udes um
ein halbes Stockwerk versetzt.

Im Regelgeschoss weist das Gebédude nur eine lichte
Raumhoéhe von 2,40m auf (2,15m unter den Unterzligen).
Die lichte Raumhohe fir bewohnte Rdume in einem Neu-
bau missen mindestens 2,30m betragen, somit stellt die
Bestandsstruktur hier als nicht besonders geeignet fur eine
Transformation zu einem Wohngebaude dar.
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Parkhaus Neue Groningerstrafie

] It L} 4
H——1H a
N ] [ L}

—

N J

56



Genossenschaft Groninger Hof
Im Jahr 2018 wurde die Genossenschaft Groninger Hof

ins Leben gerufen, mit dem Ziel, urbanen Wohnraum mit-
ten in der Stadt fur eine moglichst groBe Spannbreite an
Menschen zugénglich zu machen. Statt Luxuswohnungen
fir eine privilegierte Minderheit anzubieten, méchte die
Genossenschaft ein vielfaltiges Wohnkonzept mit durch-
dachtem Design anbieten, was einen Mehrwert fur viele
schaffen soll. Die Stadt Hamburg hat der Genossenschaft
das Gebéude im Januar 2020 zur weiteren Entwicklung
Uberlassen. Das Projekt umfasst die Schaffung von 90
Wohneinheiten, die von Familienwohnungen bis hin zu
Ein-Personen-Zimmern in grofien Clusterwohnungen rei-
chen. Zudem ist geplant, die untere Ebene des Gebaudes
fur die Gemeinschaft zu 6ffnen als Ort fur kulturelle Ver-
anstaltungen, Bildungseinrichtungen, kleine Unternehmen,
Gastronomie und Co-Working. Derzeit finden bereits in
der ehemaligen Werkstatt im Erdgeschoss Veranstaltungen
statt. Gemeinsam mit anderen Akteuren aus der Stadt sol-

len die Rdumlichkeiten in einen lebendigen Ort verwandelt
werden, sodass eine stadtweite Entwicklung stattfindet,
die die Bedurfnisse der Menschen in den Mittelpunkt stellt.
Fur das nachhaltige Bauprojekt war urspriinglich geplant,
die Hélfte der Betonkonstruktion zu erhalten. Doch Unter-
suchungen zeigten Schaden durch Chloride, weshalb fast
alle oberirdischen Bauteile abgetragen werden mussten. In
Zusammenarbeit mit dem Architekturbiro Duplex und dem
Planungsteam wurde der Grundentwurf weitgehend beibe-
halten, was von der Jury des Architekturwettbewerbs 2021
bestatigt wurde. Fir die Finanzierung strebt die Genos-
senschaft eine Kooperation mit der Hamburgischen Inves-
titions- und Forderbank (IFB) an. Dabei kénnen stetig In-
teressierte Teil der Genossenschaft werden. Voraussetzung
far die Mitgliedschaft sind funf Genossenschaftsanteilen a
200 Euro pro Mitglied sowie eine einmalige Eintrittsgebthr
von 50 Euro.
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Parkhaus Grofie Reichenstrafie
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1963 Verortung

Peter Neve von Sprotte & Neve Das Parkhaus an der Groflen Reichenstrafle 14 befindet
Grof3e Reichenstrafie 14 sich nérdlich angrenzend an unser Untersuchungsgebiet.
20457 Hamburg Es liegt direkt an der 6-spurigen Willy-Brandt-Strafle, die
Innenliegende Doppelhelix Rampe Einfahrt befindet sich jedoch riickseitig in der Grof3en Re-
Sprinkenhof GmbH ichenstrafle.
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Konstruktion und Gestaltung

Das Parkhaus an der Groflen Reichenstrale beste-
ht aus zwei Teilen, dem Hauptgebdude mit Doppelhelix
ErschlieBung und einem Anbau. Die Architektur fir das
Hauptgebdude wurde von demselben Biro geplant wie das
Parkhaus am Rédingsmarkt.

Dies lasst sich auch an der Fassadengestaltung erken-
nen, die dhnlich zu dem Rdédingsmarkt ist. Jedoch ist das
Erdgeschoss in Richtung der Willy-Brand-Strafie komplett
geschlossen und die niedrige Einfahrt in der Grofien Rei-
chenstrafle ist auch eher funktional gehalten

Das Gebaude verfligt Uber eine grof3e Fassadenflache
in Richtung Stiden, die eine gute Belichtung ermdglicht. Der
nérdliche und innenliegende Teil des Parkhauses ist jedoch
nicht so einfach zu belichten.

Die lichte Raumhohe von 2,65m (2,20m Unterkante
Unterzug) im Regelgeschoss ist es fir eine Umnutzung &hn-
lich geeignet, wie das Rédingsmarkt Parkhaus.

Auch der Lichthof der Doppelhelix Rampe ist wieder
als beeindruckender Raum ausgefiihrt. Die Kuppel wurde
hier jedoch als Betonskelett ausgefiihrt mit einem aufge-
setzten dreieckigen Glas-Metall Konstruktion.
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Parkhaus Grofie Reichenstrafie
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Binnena

Domplpts™

Stenpenpiaiz

Domachse

~Die Domachse ist eine historische Verbindung, die es
schon seit Uber hundert Jahren gibt und die ein bisschen
in Vergessenheit geraten ist in den letzten Jahrzehnten™,
Tschentscher 2023.

Die Stadt Hamburg arbeitet derzeit an der Umgestaltung
und Aufwertung des Bereichs zwischen der Innenstadt und
der Hafencity, der sogenannten Domachse. Ziel der Stadt-
planung ist es, eine attraktive Verbindung zwischen der
Binnenalster und dem Uberseequartier in der Hafencity zu
schaffen. Dabei soll der Fuf3- und Radverkehr Vorrang ha-
ben, wahrend der Autoverkehr in diesem Bereich reduziert
wird.

Die Domachse ist von zentraler Bedeutung fur die Stadt-
entwicklung, da sie eine wichtige Verbindung zwischen
den Flaniermeilen der Altstadt und der Hafencity darstellt.
Die Plane umfassen breitere und sanierte Gehwege, vom
FuBBverkehr getrennte Radwege, mehr Grinflachen sowie
verbesserte Querungen an den Knotenpunkten.

DOMACHSE

In den vergangenen Monaten wurden mehrere Planungs-
teams beauftragt, innovative Konzepte fir die Domachse
zu erarbeiten. Dabei wurden Ideen gesammelt, wie die
Verbindung zwischen Altstadt und Hafencity besser ge-
staltet und Barrieren reduziert werden kénnen. Es gab
zudem eine Online-Beteiligung, bei der Burgerinnen und
Burger ihre Anmerkungen und Ideen einbringen konnten.
Ein zentrales Projekt der Stadt ist die Neugestaltung des
Domplatzes sowie die Aufwertung der Domachse entlang
der Brandstwiete und des Domplatzes. Verschiedene En-
twirfe wurden bereits gesichtet, darunter Konzepte fur die
Umnutzung des Parkhauses Grofie Reichenstrafe und die
Neugestaltung des Domplatzes.

Die Stadt betont, dass die Umgestaltung der Domachse ein
wichtiges Projekt fir die Entwicklung der Hamburger Innen-
stadt ist. Es soll eine einladende und barrierearme Verbind-
ung zwischen der Innenstadt und der Hafencity geschaffen
werden, um die Attraktivitadt des Stadtzentrums zu erhéhen
und gleichzeitig den Zugang zu kulturellen und wirtschaft-
lichen Einrichtungen zu erleichtern.

In diesem Verfahren haben auch mehrere Entwiirfe das Parkhaus Gro3e ReichenstraBe auf die Umnutzung un-
tersucht. Hierzu sagt Standtentwicklungs-Senatorin Karen Pein:

» Explizites Ziel ist es, dass das Parkhaus ein Parkhaus bleibt. Es
gehe nicht darum, es abzureiBBen, sondern darum, vor allem die
Erdgeschosszonen und vielleicht auch das Dach oder einzelne Etagen
anders und flir mehr Menschen nutzbar zu machen.«
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Parkhaus Rodingsmarkt

1965

Peter Neve von Sprotte & Neve
Rédingsmarkt 14

20459 Hamburg

Innenliegende Doppelhelix Rampe
Sprinkenhof GmbH
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Verortung

Das Parkhaus am Rédingsmarkt 14 befindet sich am westli-
chen Rand unseres Untersuchungsgebiets. Es befindet sich
unmittelbar an der U-Bahnhaltestelle Rédingsmarkt und
grenzt auf der Rickseite an den Alsterfleet.
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Konstruktion und Gestaltung

Die Fassadengestaltung des Gebaudes wirkt schlicht und
funktional, die Bristungselemente sind mit weilen Kacheln
versehen. Das Erdgeschoss ist im Vergleich zu den an-
deren beiden untersuchten Parkhdusern, das Hochste mit
5 Metern und besitzt somit nicht die sonst typischen nie-
drigen Betondecken. Die besondere stéddtebauliche Lage
als freistehender Solitdr ermoglicht eine Belichtung und
Beluftung von allen Seiten. Die umlaufende Strafle, Her-
rlichkeit lasst einen direkten Zugang zur Wasserseite am
Rédingsmarktparkhaus zu. Zudem sind im Erdgeschoss
Geschafte angesiedelt, wodurch das Parkhaus einladender
und besser in den innerstédtischen Kontext eingegliedert
wirkt, im Gegensatz zu den Parkhdusern Groninger Hof
oder Grofie Reichenstrale. Im Regelgeschoss hat es eine
lichte Raumhoéhe von 2,70m sowie 2,20m unter den Unter-
zligen und eignet sich somit gut fir eine Umnutzung zur
Wohnnutzung.

Von aufen nicht sichtbar ist der Lichthof in der Dop-
pelhelix-Rampe, welcher fur einen solchen Infrastruktur-
bau mit einem ungewdhnlichen Gestaltungswillen aus-
gefuhrt wurde. Die Einfihrung des Doppelhelix-Baus bei
Parkhausern im Jahr 1928 markierte eine bahnbrechende
Entwicklung (vgl. Kleinmann 2011: 45). Diese Konstruktion,
bei der die Spiralen fir die Auffahrt und Abfahrt wie eine

zweigéngige Schraube Ubereinander angeordnet sind,
brachte eine erhebliche Platzersparnis mit sich, ging jed-
och auch mit héheren Baukosten einher. Die Atmosphare
im Parkhaus wird zudem durch die besonderen grafischen
anmutenden Ornamente aus Glassteinen in der Kuppel ver-
starkt.
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Parkhaus Rodingsmarkt
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Bisherige Nutzung

Auf dem Dachgeschoss befindet sich bereits seit 1997 ein
eingeschossiger Aufbau, in dem die Birogemeinschaft
Mediadeck auf tUber 1000m? kleinteilige Blro- und Stu-
dioflachen an Medienschaffende vermietet. Diese bereits
vor Uber 20 Jahren umgesetzte MaBnahme die Dachges-
chossnutzung zu erweitern, wie es hier in Form vom Blro-
Studioflachen gelungen ist, empfiehlt sich als gelungene
MaB3nahme fur eine zusatzliche Nutzung von Parkhdu-
sern, welche zuklnftig auf weitere Parkh&user Ubertragen
werden kann. Das bereits dort etablierte Netzwerk aus Nu-
tzenden ist eine wertvolle Bestandsressource und wir raten
dazu dieses in kunftigen Entwicklungen mitzudenken

Denkmalschutz

Das Parkhaus am Rdédingsmarkt in Hamburg wurde
2023 unter Denkmalschutz gestellt, was fur viele Uberra-
schend war, da zuvor Plane fir eine Umnutzung in bezahl-
baren Wohnraum bekannt wurden. Das Parkhaus, das von
der stadteigenen Sprinkenhof GmbH betrieben wird, ist ein
bemerkenswertes Beispiel der Architektur der Wirtschafts-
wunderzeit und besitzt eine hohe gestalterische Qualitat.
Das Gebaude wurde nach Planen des Architekten Peter
Neve errichtet und zeichnet sich durch eine besondere

architektonische Ambition aus, insbesondere aufgrund der

ovalen ErschlieBungsspindel im Inneren, sowie der Glas-
bausteine in Form einer Blume. Dieses besondere Gestal-
tungselement, kombiniert mit der Akustik der Halle, macht
das Parkhaus zu einem besonderen Denkmal. Zudem ist
es ein Zeugnis der autogerechten Stadtplanung der Nach-
kriegszeit und spiegelt die stadtischen Ideale dieser Epo-
che wider und hat somit auch neben seiner architek-
tonischen Gestaltung eine historische Bedeutung als Teil
der Wirtschaftswunderzeit.

Ein Architekturwettbewerb wurde geplant, um innova-
tive Konzepte fur die Zukunft des Parkhauses zu entwick-
eln. Dabei sollten alternative Mobilitdts- und Serviceange-
bote berlcksichtigt werden, um das Gebaude zeitgemaf
zu nutzen. Zudem wurden Uberlegungen angestellt, wie die
Dachflachen des Parkhauses aufgestockt und neue Sicht-
perspektiven Uber die Stadt ermdglicht werden kénnen.

Das Rédingsmarkt Parkhaus ist ein wichtiger Teil der
Hamburger Stadtgeschichte und soll auch in Zukunft als
stadtbildprégendes und geschichtlich besonderes Kul-
turdenkmal erhalten bleiben. Durch die Unterschutz-
stellung des Parkhauses wird sichergestellt, dass dieses
einzigartige Beispiel der Nachkriegsarchitektur auch fur
kommende Generationen erhalten bleibt.
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Checkliste
-

Bezeichnung Parkhaus Neue Groningerstrafie

1. Standort u.Objekt sinnvoll
O Analyse Eignung Parkhaus,
O Analyse Eignung Standort
O Abgleich Ziele Stadtentwicklung

2. Sinnvolles Nutzungskonzept
O Entwicklung Nutzungskonzept
O Abgleich Ziele Stadtentwicklung

3. Priifung Transformationspotenzial
O Vollstandige Transformation
O Teilweise Transformation
O Erhalt als Parkhaus
O Abriss+Neubau

4. Priifung Machbarkeit
O Umbaukonzept, Flachen u. Nutzung
O Wirtschaftlichkeit auf Basis erster

architektonischer Studie

O Prifung Bausubstanz u. Brandschutz,
O Wirtschaftlichkeitsberechnung
O Nutzungskonzept
O Baukosten
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5. Prifung Grundstiick N
O Anhandgabe o. Erbpacht (Bei 6ffentlichem
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Wirtschaftlichkeitskonzept

Die Nutzung der ,Neuen Gemeinnutzigkeit™ bietet eine optimale Grundlage fur die Tragerschaft

bei der Umwandlung von Parkhausern oder anderen gewerblich genutzten Gebauden in

geforderten oder bezahlbaren Wohnraum. Seit 2024 bestehende Forderungsbedingungen

ermoglichen es, diese Transformation im Rahmen einer Organschaft gemafl den gesetzlichen

Vorgaben umzusetzen.

Die Tragerschaft kann dabei in verschiedenen Organisationsformen erfolgen,
beispielsweise als gGmbH, gemeinnutzige Stiftung oder als gemeinnitziges Wohnei-
gentum innerhalb einer Kapitalgesellschaft. Diese Flexibilitdét erméglicht eine An-
passung an spezifische Anforderungen des Projekts.

Vorgehensweise

Der erste Schritt in diesem Prozess ist die Erstellung einer Machbarkeitsstudie. Diese
Studie enthalt eine umfassende Analyse, basierend auf der Checkliste (siehe Seite xx),
und untersucht die relevanten Aspekte wie die bauliche Substanz, Ld&rmbelastung in
der Umgebung, BrandschutzmafBnahmen und Entfluchtungskonzepte. Je nach Um-
fang, Detailtiefe und Plangenauigkeit der Studie sind Kosten zwischen 100.000 und
250.000 € einzuplanen.

Kostenbausteine
Fir die Nutzung von Grundstlicken im sozialen Wohnungsbau wird haufig das Modell
der Erbpacht angewendet. Als Beispiel dienen hier die Konditionen der Freien und

Hansestadt Hamburg (FHH), mit jahrlichen Erbpachtzahlungen von etwa 600 € pro
Quadratmeter Wohnflache.

Die konkreten Baukosten sowie die Ausgaben fur Planung und Beratung sind pro-
jektspezifisch und mussen in der Machbarkeitsstudie detailliert kalkuliert werden.

Neben den direkten Baukosten fallen Finanzierungskosten an, die Uber verschiedene
Forderprogramme abgefedert werden kénnen.

Die langfristigen Kosten fur den Betrieb und die Verwaltung der Immobilien sind
ebenfalls ein wichtiger Faktor bei der Wirtschaftlichkeitsbewertung.
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Mittelherkunft am Beispiel Hamburg

Die Finanzierung eines solchen Projekts kann durch eine Kombination aus Eigenkap-

ital, Investorengeldern und &ffentlichen Férdermitteln erfolgen.

1. Eigenkapital und ESG-Investoren:
Beteiligungen von Investoren, die nach ESG-Kriterien (Environmental, Social, Gover-
nance) investieren, tragen mafigeblich zur Kapitalbereitstellung bei.

2. Forderprogramme:

KfW-Férderung fur klimagerechte Transformation von Gewerbe zu Wohnraum:
Férderdarlehen von bis zu 150.000 € pro Wohneinheit.
Tilgungszuschlsse von bis zu 35 % je Wohneinheit.

Investitions- und Férderbank (IFB) Hamburg:

Zuschusse fur den Bau von sozial geférdertem Wohnraum.
Mietzuschusse zur Aufstockung der Mieteinnahmen.
Zinsverglnstigte Férderdarlehen.

Dieses Konzept bietet eine solide Grundlage flr die Realisierung von Projekten,
die zur Schaffung von bezahlbarem und sozialem Wohnraum beitragen. Dabei wird
sowohl auf innovative Finanzierungsldsungen als auch auf umfassende 6ffentliche
Foérdermdglichkeiten zurlckgegriffen.
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UmBauen im Anthropozan

Bauen findet grundsatzlich immer im Bestand statt. Die Vorgaben und spezifischen

Merkmale eines Ortes, seine natiirlichen und kulturellen Pragungen, der Geist

des Ortes schaffen die Rahmenbedingungen, in und mit denen Architekt:innen

arbeiten.

Ein Ort fir die
Innnestadtkoordinatorin

In der Anlauf- und Vernetzungsstelle
der Innenstadtkoordination von der
BSW sollen die Bedarfe und Potenziale
lokaler Akteure diskutiert werden, um
die Nutzungsvielfalt zu stérken und den
Strukturwandel in der Innenstadt zu un-
terstitzen.

Die ehemalige Verkaufsflache wird in
eine offene Ausstellungs- und Biro-
flache umgewandelt. Der helle, hohe
Raum vereint Buroarbeitsplatze, Be-
sprechungstisch, Teekiiche, Garderobe
und Prasentationsraum. Eine Untertei-
lung des Raumes erfolgt ausschliellich
Uber freistehende Glasscheiben, die als
Ausstellungswande genutzt werden kén-
nen, Vorhénge und Mdébel.

Da die Nutzung auf zwei Jahre ausgelegt
ist, umfasst der geplante Umbau nur
geringe bauliche Eingriffe. Auf Gipskar-
tonwéande, die nicht wiederverwendet
werden kénnen, wurde bewusst ver-
zichtet, selbst auf die Vorwandinstalla-
tionen im Bad.

Stattdessen wurden farbigen Glass-
cheiben wiederverwendet, die aus ei-
nem Sommer-pop-up Pavillon der Lux-
usmarke Louis Vuitton im Alsterhaus
stammen. Die Einbauten und Mébel aus
Holz sind, z.B.. durch eine Aufteilung in
Module bei den Schrénken oder Zerleg-
barkeit fur Transportzwecke, bei dem
Tisch oder der Kiiche so konzipiert, dass
diese einfach auch an einem anderen
Ort wieder verwendet werden kdénnen.

Typologie: Ausstellung, Veranstaltung,
Biro

Planende: asdfg architekten BDA
Nutzende: Innenstadtkoordination der
Freien- und Hansestadt Hamburg

Ort: Hamburg

Fertigstellung: 2023
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Versteht man das Anthropozén als Bedingung, wird die Ressourcenschonung
und damit die Weiternutzung des gebauten Bestandes zum Imperativ. Ziel sollte eine
Weiterverwendung aller Materialien sein. Das kann idealerweise durch eine Weiter-
nutzung des Bestandes an gleicher Stelle, aber auch durch (Teil-)abbruch und Recy-
cling der zurlickgebauten Substanz andernorts geschehen.

Doch das aktuelle Baurecht beglinstigt den Neubau: Wenn Sie ein 1900 erbautes
Wohnhaus in ein Burogebdude umwandeln wollen, gelten an den Bestand die glei-
chen Anforderungen wie an einen Neubau. Die daraus resultierenden hohen Um-
baukosten erschweren die Anpassung der rdumlichen Ressourcen an unsere Bedurf-
nisse. Diese andern sich schneller, als der Raum daflir umgewandelt werden kann.

Nicht alles muss zwingend weitergenutzt werden - aber eine Weiternutzung soll-
te nicht durch die Rahmenbedingungen verhindert werden. Genaues Hinsehen und
individuelle Lésungen, wie sie im Denkmalschutz bereits mdglich sind, zeigen Wege
in die nachhaltige Transformation. Eine Kultur der Firsorge und des Reparierens, der
Wertschatzung, auch von “profanen” Gebauden um ihrer Selbst willen, ware ein An-
fang.

Was die Architektenschaft bereits sehr lange fordert:

- Die Stadt als Ressource
- Palimpsest statt Tabula rasa
- Weiterschreiben statt

kontextloser Neubeginn.
asdfg Architeten, Hamburg
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Architektonische Strategien fir den Umbau

Parkhauser, als hochspezialisierte Gebaudetypologie, haben besondere Eigen-

schaften, die Umnutzungen erschweren oder begtnstigen. Nicht fir den Aufenthalt
von Menschen entworfen, sondern fur die Unterbringung von Dingen optimiert,
wurden die Gebaude oft in grof3er baulicher Tiefe und mit geringen Geschosshéhen
entwickelt. Die Anforderungen bei Errichtung waren wesentlich geringer als bei einer
Wohn- oder Buronutzung. Eine potentielle Umnutzung bedeutet, dass alle Bauteile
zuséatzlich nach geltendem Baurecht qualifiziert werden mussen.

Die Nutzung durch PKWs hat die Substanz evtl. auch kontaminiert: Wurde das
Parkhaus wenig geschutzt und nie saniert, ist es wahrscheinlich, dass die Emissionen
durch Regenwasser gebunden in die Betondecken eindringen konnten und dort den
Stahl angegriffen haben.

Gleichzeitig wurden sie dort errichtet, wo viele Menschen erwartet wurden. Das
bedeutet, dass ihr Standort attraktiv ist - im Hinblick auf Arbeitsplatze, Infrastruktur
und Lebendigkeit. In den wohnungsknappen Innenstédten riicken Sie daher gerade
in den Fokus als mdgliche Flachenpotentiale. Ihre vermuteten Lastreserven nach
Aufhebung der Nutzung als Parkplatz bieten zusatzliche Aufstockungspotentiale. Die
Dunkelzonen kénnen durch das Einbringen von Hofen belichtet werden. Zusatzlich
verspricht die Mobilitatswende eine Reduzierung des Individualverkehrs und durch
Elektroautos deutlich vertréaglichere Schall- und Abgas-Emissionen. Die Kombination
von Aufenthaltsrdumen und Parken wird dadurch einfacher.

Neben dem Einsatz von nachhaltigen Materialien und kann daher ein inkremen-
telles Vorgehen sinnvoll sein - der schrittweise Umbau kann die Mobilitdtswende
nachvollziehen. Die ,Hybridisierung von Gebaudetypen oder von ganzen Stadtsys-
temen” (Frank/Lindenmayer/ Loewenberg/Rocneanu 2017) ist eine Strategie, nach-
haltige Gebaudetransformation zu erméglichen.

7

Inner Space

Der Leerstand grofler Verkaufsflachen
in den Innenstaddten und die drohende
Verédung der Innenstadte stellen die
Stadtentwicklung vor grofle Heraus-
forderungen. Auch der ehemalige
Karstadt Sport am Eingang zur Méncke-
bergstrale war von Leerstand betrof-
fen. Aus Karstadt wurde das .einzige
Kaufhaus, das dich reicher macht™.

Um Zwischennutzungen moglich zu
machen, missen erforderliche An-
passungen an potenzielle Nutzer:innen
schnell und einfach geschehen kénnen.
Dies erfordert eine hohe Flexibilitat der
Beteiligten: Lange Planungs- und Ab-
stimmungsprozesse weichen schnellen
Entscheidungswegen, um die Umbau-
mafinahmen kurz und die Nutzungs-
dauer moglichst lang zu halten. Die be-
grenzte Nutzungsdauer zwingt dazu, den
Rickbau und die Wiederverwendung der
eingesetzten Materialien mitzudenken.
Weniger grof3e, flachige, Uberformende
Eingriffe als vielmehr reduzierte, lokale
~Intarsien™ sind erforderlich.

Mit unbehandelten Holzstanderkon-
struktionen,  Drahtgeflechten  oder
Bespannungen aus Baumwollgewebe
werden Einsehbarkeit und Zugénglich-
keiten geregelt. Die Einbauten sind
kostenglinstig und durch die Nutzer:in-
nen selbst leicht um- und erweiterbar.

Typologie: Kulturkaufhaus

Planende: asdfg architekten BDA
Nutzende: Kreativ Gesellschaft Ham-
burg, Programm Frei_Flache, Diverse
Ort: Hamburg

Fertigstellung: 2022-2024

Foto: René Graf

Bauherr: Hamburg Kreativ Gesellschaft,
Programm Frei_Flache

Architektur: asdfg architekten BDA



Okobilanz

Fiir das Projekt ,WOHNPARKHAUS HERRLICHKEIT™ der MUT Stiftung in Hamburg
wurde untersucht, wie viel CO, durch den Ausbau in Holz-Hybrid-Bauweise

eingespart werden kann. Bei dem oben genannten Projekt handelt es sich um ein

ehemaliges Parkhaus, das zu einem Wohn- und Geschaftshaus umgebaut werden

soll. Die Grundstruktur des Parkhauses bleibt erhalten und wird durch moderne

Akzente und minimale Eingriffe aufgewertet. Durch den Einsatz von Holzmodulen,

z.B. als Wohnungstrennwande und Raumtrennwande, kann im gesamten Gebaude

CO, eingespart und gespeichert werden. Wie viel CO, gespeichert wird, gilt es hier

herauszufinden.

Okobilanzen dienen in erster Linie als Instrument zur Umsetzung von Nach-
haltigkeitskonzepten und werden nach DIN EN ISO 14040 ff. durchgefihrt. Sie basie-
ren auf systemanalytischen Verfahren, bei denen alle umweltrelevanten Daten des
gesamten Lebensweges eines Produktes erfasst und ausgewertet werden, um ein
dkologisches Ergebnis in Zahlen darzustellen. Okobilanzen sollen den Anforderun-
gen an Vollstandigkeit, Wahrheit und Kontinuitat genligen, ausgewogen sein und sich
ausschlieBlich auf Sachbilanzen stltzen. Damit entsprechen sie den allgemeinen Bi-
lanzierungsgrundséatzen des Handelsgesetzbuches (HGB).

Ein wesentlicher Aspekt bei der Erstellung von Okobilanzen ist die Festlegung der
Systemgrenzen sowie die Wahl der Basisdaten und der Betrachtungszeitraume. Bei
Gebauden wird haufig eine Nutzungsdauer von 50 Jahren angenommen, um eine
bessere Vergleichbarkeit zu gewahrleisten. Da innerhalb dieses Zeitraums bestim-
mte Bauteile ausgetauscht werden mussen, werden diese in der Regel mit einem
Faktor versehen. Beispielsweise werden Fenster so berechnet, dass sie spatestens
nach 20 Jahren ausgetauscht werden mussen, d.h. sie gechen mit dem Faktor 2,5 in
die Berechnung ein.

Nach der Formulierung des Kontextes und der Zielsetzung erfolgt die Sachbilanz auf
der Grundlage der vorgegebenen Szenarien. Es folgt die Darstellung der Ergebnisse
und die Bewertung des betrachteten Produktes bzw. des Lebensweges.
Okobilanzen wurden urspriinglich fir kurzlebige Produkte entwickelt. Die Berech-
nung von Gebauden mit Okobilanzen, die Riickbau und Recycling (Lebensphasen C
und D) gutschreiben, ist umstritten. Es ist vollig unklar, ob und wann ein Gebaude zu-
rickgebaut wird. Zudem ist es schwierig, seriés abzuschatzen, welche Entsorgungs-
oder Recyclingtechnologien in 50, 80 oder mehr Jahren zur Verfligung stehen und
welcher Ressourcenbedarf damit verbunden ist. Eine CO,-Gutschrift flr ein hypo-
thetisches Recycling am Ende der Nutzungsdauer eines Gebaudes fuhrt nicht zu ei-
ner tatsachlichen Reduktion der Treibhausgasemissionen in die Atmosphare.

Die Berechnungen basieren auf den Hintergrunddatenbanken ecoinvent® und Oko-
baudat des Bundesinstituts flr Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) . Die Darstel-
lung der Emissionen erfolgt in COZ—AquivaIenten, auch Global Warming Potential
(GWP) genannt.
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Beschreibung Gebaude
Wie bereits eingangs erwéahnt, handelt es sich bei dem Projekt um ein Parkhaus im

Herzen Hamburgs, das zu einem Wohn- und Geschaftshaus umgebaut werden soll.
Dazu sind umfangreiche UmbaumafBnahmen erforderlich. Das Erdgeschoss soll als
Gewerbeflache und die restlichen Geschosse als Wohnungen oder Blros fungieren.
Fur die Erstellung der Berechnung mussten aus den Projektplanen Massen entnom-
men und Angaben gemacht werden, die im Folgenden ndher beschrieben werden.
Das Parkhaus besteht aus einem Untergeschoss, einem erhéhten Erdgeschoss, funf
Regelgeschossen (1. bis 5. Obergeschoss) und einem Dachgeschoss.

Gespeicherte CO,-Emissionen

Bezeichnung Volumen im2 GWP (kg-co2-4q.]

Kellergeschoss 4017,01 1.342.169
Erdgeschoss 397,30 131.447
Regelgeschoss 966,32 2.052.179
Obergeschoss 661,67 258.288
Gesamt 10873,91 3.784.083
30% Aufschlag fur ineffiziente Bauprozesse 4.919.308

— 2,65 1.191

m3/m? kg-CO, Aq./m?
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Zur Bestimmung des Embedded Carbon
wurden folgende Annahmen getroffen:

- Grundriss Dachgeschoss keine Infor-
mationen zu Innenwanden und Ausbau.

-Unterteilung der Berechnung in Unter-
geschoss, Erdgeschoss, Regelgeschoss
und Obergeschoss.

-Lebensdauer Beton 50 Jahre (Fiir Leb-
enszyklusanalysen wird die Gebaudele-
bensdauer immer mit 50 Jahren ange-
nommen).

-Dichte (s.u.) und GWP (A1-A3 = 326 kg-
CO, Ag.pro m?) Stahlbeton aus Tabel-
lenvorlage

-GWP Stahlbeton (A4 = 3,3 kg-CO, Aq.,
A5 = 1,35 kg-CO, Aqg.) aus Okobaudat
unter der Annahme einer Transportdis-
tanz von 20 km zur Baustelle und einem
Verbrauch von 6 1/100 km je m® Bet-
on, weitere Annahme ist der Einbau ins
Gebéude unter der Verwendung von 8
MJ verschiedener Energietréager -> Ge-
samt GWP Beton der Druckfestigkeitsk-
lasse C 25/30 (75kg Stahl) = 330,65 kg-
CO,-Aq fiir 1 m?

-Beschichtung der begehbaren Ober-
flachen mit einer Verbundabdichtung
(GWP 1,2 kg-CO,-Aq. pro kg) Annahme
1kg Verbundabdichtung pro gm

-Abdichtung des Kellergeschosses mit
einer Bitumindésen Abdichtung (2-la-
gig) (GWP=13,2 kg-CO, Aq. pro gm) und
Noppenbahn (4,1 pro gm) -> GWP 17,3
kg-CO,-Aq.

-Dachabdichtung mittels 2-lagiger Bitu-

menabdichtung (GWP=13,2 kg-CO, Aq.
pro qm)

Genaue Berechnungen siehe Anlage.



Innenausbau Berechnung

T T "

L 2r0 ‘,!,()?\L 2 | are |l am |

im

‘

58

1

Ll

4m

ae Loam | aw |

| am

| s

-

T

= i Thm~

Die Regelgeschosse haben eine

Hohe, gemessen vom RohfuBBboden
bis zur Rohdecke, von 2,70 m (siehe
Abbildung 1).

Sie haben jeweils eine Brutto-
grundflache von 2.051 m2 (siehe Ab-
bildung - 2) und somit einen Brutto-
rauminhalt von 5.537,70 m3.

Fir das Gebaude verwenden
WPC,
einem Verbundwerkstoff aus Holz

wir Fassadenelemente aus
und Kunststoff. Diese werden auf
der AuBlenseite und zum Innenhof
montiert. Je Geschoss ergibt sich
eine Brutto-Flache von 1.261,41m2.
Hiervon muss die Flache der Hau-
(Punkt 3.3.3)
der Fenster (Punkt 3.3.4) abgezogen

seingangsturen und

werden. Das hieraus resultierende
Ergebnis ergibt die Fassadenflache
von 978,39m?2.

Beschreibung des Grundrisses & der Wohnungen

Das Parkhaus hat eine Lange von ca. 80,60m und eine Breite von 49,70m. Der Innen-
liegende Bereich des Gebéaudes ist offen gestaltet und hat eine Lange von 63,50m
und eine Breite von ca.27,50m. Die Wohnungen werden von innen tber einen um-
laufenden Flur und mehreren Treppen erschlossen. Pro Geschoss entstehen 10
Ein-Zimmer Wohnungen (ca. 35 m2) und vier Zwei- Zimmer-Wohnungen (ca. 54m2),
vier Drei- Zimmerwohnungen (jeweils ca. 74m2), vier Vier-Zimmer- Wohnungen
(jeweils ca. 74m2), vier Finf-Zimmer Wohnungen (jeweils ca. 110m2) und zwei Cluster
Wohnungen (jeweils ca. 200m2). AuBerdem gibt es 3 Bliroeinheiten.

Annahme Transport

Um die CO, Menge zu ermitteln, die bei der Anlieferung der Materialien anféllt, mus-
sen einige Annahmen getroffen werden. Der Transportweg bezieht sich von einem
Baustoffhandler zur Baustelle und betragt einfach 30km und damit 60km fir den Hin
und Rickweg. Wege vom Produktionsort zum Héndler, kénnen nicht nachvollzogen
und bewertet werden.

Aus der nachfolgenden Berechnung ergibt sich eine Gesamtmasse von ca. 1.129 t
verbautem Material pro Geschoss.

Ein LKW mit Hanger-Transport kann in der Regel ca. 26to Material bewegen. Mit die-
sem Faktor mussten mindestens 43 LKW die Baustelle pro Geschoss beliefern, um
das Material anzuliefern (einfache Strecke). Hierbei stot ein LKW gemaf Bundesum-
weltamt im Schnitt 68g pro Tonnenkilometer aus.

Das Gewicht der LKWs muss ebenfalls berlcksichtigt werden. Hierbei wurde die
doppelte Strecke (Hin- und Rickweg) angenommen, da in der ersten Berechnung
lediglich das Gewicht des Materials angesetzt wurde.
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Berechnung des CO, Gehaltes.
Anhand der Berechnung CO,-Gehalt fur das Regelgeschoss, ergibt sich im Hinblick
auf das verwendete Material ein Einsparvolumen von 511.000 kg CO,:

Bezeichnung GWP 1kg-coi

Stltzen -4.599
Fassade -273.296
Fuf3boden 50.360
Decken 5.796
Wande: Trennwande -211.756
Wande: Innenwénde -81.156
Wandoberflachen -18.600
Fenster 44.379
Turen 6.900
Gesamt -510.960
CO,-Ausstof3 7.000
Gesamt je Regelgeschoss -504.000

Wie aus der Berechnungin der Anlage zu entnehmen ist, kann im Innenausbau ca.
511.000 kg CO, gebunden werden. Abzuglich 7 t CO,, die durch den Transport ent-
stehen. Somit wirde pro Geschoss rechnerisch 504.000 kg CO, gebunden werden.

Durch die Verwendung von tuberwiegend natlrlichen Materialien wie Holz, ergibt sich
eine positive CO,-Bilanz fur die Sanierungsmafinahme. Es kénnen somit 504.000 kg
CO, in den Materialien gebunden werden. Bei flinf Regelgeschossen ergibt dies eine
Bindung von 2.520.000 kg CO,,.

Vergleicht man dies mit dem CO,-Ausstof von 7,98 t pro Einwohner in Deutschland
im Jahr 20221, so ergibt sich eine Einsparung von der Menge, die 316 Einwohner in
einem Jahr ausstofien.

== Einsparung von 2 o 5 2 0 o O O O kg-CO,
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Emissionen bei weiterer Nutzung als Parkhaus

Um die Emissionen aus der Weiternutzung als Parkhaus entstehen zu berechnen,
wurden die Kilometer pro Tag, die pro Parkplatz entstehen, berechnet. Es wurde
der Modal Split Deutschland 2017 verwendet, dazu die jungsten Erhebungen der
Stadt Hamburg in 2023. In die Entwicklung der Parkplatzkilometer wurden auch die
verkehrspolitischen Ambitionen der Stadt Hamburg fir 2030 einberechnet. Folgende
Annahmen wurden getroffen:

IsT

Hamburg Stadt PEW QPN Radverkebr | Fusswerkehr

Wiege % az 4 22 n 100
Wegeanzahlft 1606000 1272000 1166000 1166000 5.300.000
Waegelange/t 11,84 8,88 814 8,14 37
Wige km/t 20080640 11285360 5491240 5491240 186100000
Hamburg Region PEW OPNY Radverkehr | Fusswerkehr

Wige % iz 4 22 n 100
Wiegeanzahlft 1606000 1272000 1166000 1166000 5.300.000
Waegelange/t 14,08 10,5 468 9,68 44
Wige km/t 23879680 13432320 11286880 11286880 233200000

Masterplan 2030

Ham burg Stadt PKW OPNV Radverkehr Fussverkehr

Wege % 20 30 25 25 100
Wegeanzahl 1060000 1590000 1325000 1325000 5300000
Wegeldnge/t 6 9 7.5 7.5 30
Wege km fa 6360000 14310000 9937500 9937500 159000000
Ham burg Region PKW OPNV Radverkehr Fussverkehr

Wege % 25 30 25 20 100
Wegeanzahl 1325000 1590000 1325000 1060000 5300000
Wegelidnge/t 12 12 8 8 40
Wege km /a 15900000 19080000 10600000 8480000 212000000

Fir das Parkhaus wurden folgende Nutzungen abgeleitet:

872 Parkplatze, davon 250 Kurzzeitparkplatze

70% fest vermietete Arbeitnehmerparkplatze

mit einer Belegung von 610,4 Parkplatzen pro Tag

30% Kurzzeitparkplatze mit einer Belegung von 523,2 Parkvorgéngen pro Tag.

30% der Nutzer stammen aus der Stadt Hamburg, 70% aus dem Hamburger Umland

Annahmen

AN 265 1, Freie 200 T VA 360 © 265 300 360

Annahme 30% Hamburg Stadt 70% Hamburg Region Gesamt:
Hamburg Stadt km/a 574557,312 24p6238,848 334513152 1155308,21
Hamburg Region km/a 1594267,136 J73498,88 928198656 3295964,67
Gesamt km/fa 2168824448 1019737,728 1262711,808 4451273,98
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Fur 2022 ergibt sich demnach eine durch das Parkhaus verursachte PKW - Jahreski-
lometerleistung von 4.451.274 km.

Den Masterplan fur 2030 zugrunde gelegt entspricht die PKW - Jahreskilometerleis-
tung in 2030 nur noch 1.805.825 km.

Zur Vereinfachung der Berechnung wurde bis 2030 eine lineare Abnahme der jahrli-
chen Kilometerleistung berechnet, welche das Ergebnis jedoch wahrscheinlich bess-
er als die Realitat sein lasst.

Bis 2071 kommen insgesamt mit dem PKW in der Hamburger Innenstadt gefahrene
101.712.661 km zusammen, nur um das Parkhaus zu benutzen.

In Summe werden, trotz der berechneten Umsetzung von klimapolitischen Zielen von
Bund und Stadt Hamburg tUber 100 Millionen km in der Innenstadt zum Parkhaus ge-
fahren. In Summe werden bis 2071 tiber 25 Millionen kg CO,-Aquivalentemissionen
ausgestoBlen. Dabei werden bis 2045 mit 16.464.158 kg COZ—AquivaIentemissionen
65% der Gesamtemissionen verursacht.

Ridings marktpakhaus 50 lahre Nutzung lkkm GWP PEMRT

[kg] [kwh]
Mohilitdt insgesamt 50 Jahre 101.712.661 25.200.883 142.678.636|
Mobhilitit pro Jahr in kg und kWh 2034253,222 504017,6552  2853572,712

Fir den Baukdrper des Parkhauses Rdédingsmarkt sind im Baujahr ca. 6,5 Millionen
kg COZ—Aq.—Emissionen freigesetzt worden, die heute als "embedded carbon”, als
eingebettete COZ—Aq.—Emissionen bezeichnet werden.

Bei der Weiternutzung als Parkhaus fur weitere 50 Jahre entstehen durch den Au-
toverkehr weitere 25 Millionen kg CO,-Aq. Emissionen. Damit verbunden ist auch ein
erhohtes Verkehrsaufkommen im Innenstadt Bereich.

Eine Umnutzung des Parkhauses unter Einbehaltung der tragenden Struktur, Fas-
sadenelemente und des Daches der denkmalgeschitzen Kuppel wirde folgende
Emissionen verursachen:

Umbau Erdgeschof3: -29 045 kg COZ—Aq. Emissionen
Umbau Regelgeschofle: - 2520 kg COQ—Aq‘ Emissionen
Teilabriss Rotunde: 1072 kg CO,-Aq. Emissionen

Fur die Szenarien, in denen ein Teilabriss der Auffahrten in der Rotunde abgerissen
werden soll, wurden keine alternativen neuen Innenausbauten verwendet. Sollten
diese allerdings, wie der Ausbau des EGs und der Regelgeschosse in Holzhybridbau-
weise erfolgen, kdnnte der Neuausbau die Emissionen des Abrisses quasi »einspei-
chern®, so dass die verschiedener Szenarien der Rotunde im Grunde mit 0 kg CO,-
Aq. Emissionen berechnet werden kénnen.

Insgesamt kdnnen durch eine Umnutzung des Parkhauses etwa 31.560 kg COZ—Aq.
Emissionen durch das Material und 25 Millionen kg CO,-Aq. Emissionen durch den
nicht stattfinden PKW Verkehr eingespart werden. Zuséatzlich werden die 6,5 Millionen
kg COZ—Aq. Emissionen um einem weiteren Lebenszyklus ergénzt. Das bedeutet, dass
alleine aus klimapolitischer Sicht, die Méglichkeit das Geb&ude sozialvertraglichem
und klimaneutralem Wohnen zuzufiihren unabdingbar ist.
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Parkhaus Referenzen

The Garage

Bauherr:innen: Northwestern University
Designer:innen: Gensler

Typ: Blro, Universitat

Ort: Evanston, lllinois, USA

Jahr: 2015

Flache: 1115 m?

https://www.gensler.com/projects/northwestern-universi-
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The Garage ist ein interdisziplinares Gebaude der

Northwestern University, Platz fir die Studierenden und die
groBere unternehmerische Gemeinschaft bietet. The Ga-
rage wurde in einem bestehenden Parkhaus auf dem Cam-
pus entworfen, wobei die vorhandenen Streifen zwischen
den Parkplatzen erhalten blieben. Das Gebaude bietet
Bereiche flr feste Mieter:innen, Co-Working-Spaces und
ein Café, die zuféllige Begegnungen ermdoglichen. Um die
grof3e Flache des Geb&udes zu bewaltigen und verschie-
dene Arbeitsumgebungen zu schaffen, entschied sich
Gensler, Elemente einzubauen, die an ein Haus-im-Haus-
Prinzip erinnern. Innenmodule bieten zusatzliche Etagen,
wo vorher keine waren, und Metallrahmen trennen kleinere
Konferenzrdume. Ein Grofteil der urspringlichen Infras-
truktur wurde beibehalten und zur Vereinheitlichung weif3
gestrichen, um die Nutzer:innen an den urspringlichen
Zweck des Gebéudes zu erinnern.
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QV8 Apartments ist ein umgebautes Parkhaus, das
sich am Fuf3e eines Hochhauses befindet. Die bestehende
Struktur und Typologie des Parkhauses, die durch steile
Wande und eine niedrige Geschosshdhe gekennzeich-
net ist, wurde in 8 Luxuswohnungen umgewandelt. Jede
Wohnung ist an beiden Enden offen, um eine Querltftung
zu erreichen. Die Terrasse im Norden nutzt die Aussicht auf
die beeindruckende State Library of Victoria auf der ge-

genuberliegenden Straenseite voll aus.

Tamara Veltre von Breathe Architecture

»Eine der grofiten Herausforderungen bestand darin, dass
wir 8 Premium-Wohnungen entwarfen, tGber denen sich
ein 42-stéckiger Turm befand. Die Hohe von Stockwerk zu
Stockwerk war eine Herausforderung, da alle Dienstleistun-
gen innerhalb der Deckenhéhe von 2,4 Metern unterge-
bracht werden mussten. Wir untersuchten flr unseren
Kunden, ob sich Kinstlerateliers, Gewerbe oder Blros in
dem Gebéaude unterbringen lie3en, entschieden uns aber
letztendlich fir Wohnungen, da die Grundflache die per-
fekte Tiefe flr Laubengang, querbellftete Wohnungen
aufwies und die beste Nutzung fur das Gebaude darstellte.
Jede Wohnung wird von der Nordsonne beschienen und
bietet einen fantastischen Blick auf die Staatsbibliothek

und ihre beeindruckende Kuppelkonstruktion.«

»Nur 8 Wohnungen wurden umgebaut, und zwei der Kaufer
waren so begeistert, dass sie jeweils zwei davon kauften!«

»Auf jeden Fall, jeden Tag in der Woche. Wir befinden uns
in einer Wohnungskrise, nicht in einer Parkplatzkrise, und
als Gesellschaft mussen wir Menschen unterbringen... nicht
Autos.«
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Broadway Autopark Apartments ist ein Wohngebaude
mit 44 Zweizimmerwohnungen und rund 350 Quadratme-
tern Gewerbeflache im Erdgeschoss. Das urspriinglich fir
bis zu 500 Autos ausgelegte Parkhaus wurde 2016 in das
National Register of Historic Places aufgenommen, worauf-
hin Michael Ramsey von Bokeh Development die Idee hatte,
es in innovativen Wohnraum zu verwandeln. Das Besondere
an dem Projekt ist, dass ein Teil der Parkplatznutzung des
Gebaudes erhalten geblieben ist. Die Bewohnerinnen kén-
nen also direkt bis zum Eingang ihrer Wohnung fahren und
gleichzeitig im lebhaften Zentrum der Stadt wohnen.

Bauherr:innen: BOKEH DEVELOPMENT

Designer:innen: Shelden Architecture

Typ: Wohngebaude mit Gewerbenutzung im Erdgeschoss
Ort: Wichita, Kansas, USA

Jahr: 2018

Flache: 9313 m?

Daniel Gensch von Shelden Architecture:

Was war die grofite Herausforderung?
»Die grofiten Herausforderungen bei diesem Projekt war-
en eigentlich dreierlei. Erstens war das Dach des Geb-
audes in einem sehr schlechten Zustand, Wasser war tber
Jahrzehnte in die Betonstruktur eingedrungen, und es
gab Bereiche mit kalkausgelaugten Stalaktiten und split-
terndem Beton, die alle behandelt und repariert werden
mussten. Die Strukturanalyse dieses 80 Jahre alten Bau-
werks war kein kleines Vorhaben. Es gibt viele Details,
auf die ich eingehen kénnte, wie wir das Gebaude bew-
ertet haben und wie wir uns vom Zustand des Gebdaudes
zu Lésungen leiten lieflen. Ein Beispiel dafir war, dass die
freiliegende Ostfassade die meisten Schaden an den Bet-
onplatten aufwies, und zwar von der Kante der Platte an
etwa drei Meter in das Gebaude hinein. Wir kamen zu dem
Schluss, dass wir zur dauerhaften Behebung dieses Prob-
lems eine neue Deckplatte aufbringen und Abschnitte der
beschadigten Platte herausschneiden mdussten, um sie
auszufillen. Daher entschieden wir uns, offene Terrassen-
réume zu schaffen, die etwa 15 % der Gréf3e der Einheiten
auf dieser Héhe ausmachen. Durch die Aufschuttung der
Decke hatten wir eine Stufe vom Innenraum zum Innenhof.
Das ist ein einzigartiges und ungewdhnliches Merkmal der
Einheiten - und obwohl es unkonventionell erscheint, wird
es gut angenommen und ermdglichte es uns, Wasser und
Regen flr die zuklinftige Lebensdauer des Gebaudes dau-
erhaft zu kontrollieren. Kleine Mafinahmen wie diese waren
eine direkte Folge der Einschrankungen, mit denen wir bei
diesem Umbau konfrontiert waren. Zweitens war das Geb-
dude in den Verzeichnissen des NPS (National Parks Ser-
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vice) und des SHPO (State Historic Preservation Office) flr
historische Gebaude aufgefthrt. Der Eigentimer wollte die
Steuergutschriften dieser Behérden in Anspruch nehmen,
aber wir konnten nur begrenzte Mafinahmen an dem Geb-
aude vornehmen. Es gibt mehrere Fassaden, die wir nicht
verédndern durften, und obwohl wir die Nutzungsart insges-
amt dnderten, indem wir Mehrfamilienhduser hinzuftgten,
durfte das Geb&dude von der Strale aus nicht so ausseh-
en, als hatte es sich von diesen Fassaden aus veréndert.
AuBerdem mussten wir das AuBere des Gebaudes so
verandern, dass es in den Teilen, die als Parkplatze genutzt
werden sollten, als Freiluft-Parkhaus genutzt werden kon-
nte. Ziel war es, kosteneffizienten Wohnraum zu schaffen,
der jungere Berufstatige anzieht, um in der Innenstadt zu
leben. Wir mussten kosteneffiziente Losungen fir ein Bau-
werk finden, das bereits sehr viele Einschrankungen auf-
wies. Die gréofite Herausforderung bestand darin, diese
Beschrénkungen zu Uberwinden. Wenn man nicht heraus-
findet, wie man das, was die Gebaude bereits zu bieten ha-
ben, nutzen kann, wird man nicht in der Lage sein, ein Geb-
dude effektiv zu revitalisieren. Drittens war es eine grofie
Herausforderung, dem ortlichen Planprifungsamt und
den Verwaltungsbehoérden zu erklaren, was wir vorhatten.
Es handelte sich um die erste adaptive Umnutzung dieser
Art in unserer Stadt, und wir mussten untersuchen, was die
Vorschriften zulassen wurden, und die Intention der beste-
henden Vorschriften interpretieren, wenn diese nicht di-
rekt anwendbar waren oder unsere Programmbedingungen
nicht klar darlegten. Das bedeutete, dass wir als Designer
an vielen Besprechungen mit Vertretern der verschiedenen
Abteilungen teilnehmen und mit ihnen zusammenarbeiten
mussten, um Lésungen zu finden, die akzeptabel sind und
mit den Vorschriften Ubereinstimmen.«

»Die Nutzerlnnen des Gebdaudes lieben es. Ich treffe hdu-
fig Leute, die erfahren, dass unser Team fur das Design der
adaptiven Umnutzung verantwortlich war, und mir wird re-
gelméfBig fur unsere ausgefallene Kreativitat gedankt. Die
Wahrheit ist, dass ich das Gefuhl habe, dass wir nur dem
Labyrinth gefolgt sind, das sich zwischen all den oben bes-
chriebenen Einschrankungen aufgetan hat. Fir mich schien
es nur eine Losung fur dieses Gebaude zu geben, und ich
glaube, dass es deshalb so gut ankommt, weil es sich ein-
fach passend und nicht erzwungen anfuhlt. Unser Blro
befindet sich in einer weniger beliebten Stadt, so dass es
manchmal schwierig ist, junge, talentierte Menschen fir
die Zusammenarbeit mit uns zu gewinnen. Ich spreche
regelmafig Studierenden an, die dieses Projekt als eines
der einflussreichsten und attraktivsten Projekte in unser-
em Portfolio empfunden haben. Fur uns ist das eine starke
Bestatigung, dass wir die Bedlrfnisse des Auftraggebers
erfullt haben, der bewusst wollte, dass der Broadway Auto-
park fur die junge Generation attraktiv ist.«

»Ja, ich wirde so etwas auf jeden Fall wieder machen wol-
len. Wir arbeiten regelméaf3ig an Projekten, bei denen es um
adaptive Umnutzung geht. Jedes Projekt ist anders. Wenn
ich jedoch die Moglichkeit hatte, ein altes Parkhaus in
Wohnungen oder Blroraume umzuwandeln, hatte ich das
Gefuhl, dass wir mit dem, was wir bei dem Projekt Broad-
way Autopark gelernt haben, einen Wissensvorsprung ha-
ben.«



17 E 12 Street

Bauherr:innen: Rigby 17, LLC

Designer:innen: Bromley Caldari Architects

Typ: Wohngebaude mit Gewerbenutzung im Erdgeschoss
Ort: New York City, NY, USA

Jahr: 2014

Flache: 4514 sqm

17 E 12 Street ist ein umgebautes achtstéckiges
Parkhaus aus den 1920er Jahren, das sich in einem dicht
besiedelten Viertel in Downtown Manhattan befindet.
Durch die Entfernung von Flachen auf der Rickseite des
Gebaudes, um Licht und Luft fir die hinteren Schlafzimmer
zu schaffen, wurde auf dem Dach zusétzliche Flache fur
zwei neue Penthouse-Einheiten geschaffen. Jede der neun
Luxuswohnungen nimmt ein ganzes Stockwerk mit einer
Breite von flnfzig Fuf3 ein. Das Penthouse belegt zwei. Eine
Bibliothek / Wohnzimmer / Esszimmer fillt die Vorderseite
jeder Einheit, mit einer grofen Wohnkiche, Waschkiche,
Speisekammer und Schlafzimmer auf der Rickseite. Das
Gebaude wurde mit doppelten Unterbdden mit Schalldam-
mung und Schallschutzfenstern ausgestattet. Ein Teil der
Parkplatze ist im Erdgeschoss erhalten geblieben und dient

den Bewohner:innen.
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Peckham Levels

Bauherr:innen: Make Shift Peckham Levels bietet Rdume fur kollaboratives Arbe-
Designer:innen: Turner Works Architects iten und ist zusammen mit dem Sozialunternehmen Make
Typ: Kiinstlerrdume, Gemeinschaftszentrum und Cafe Shift entstanden. Das Gebaude soll eine neue Gemein-
Ort: London, England schaft von Kunstlerinnen und Unternehmern unterstit-
Jahr: 2017 zen und inspirieren. Das Projekt belegt sieben der bisher

leeren Ebenen des bestehenden Parkhauses und bietet
spezialisierte Einrichtungen wie Kreativstudios, Gemein-
schaftswerkstatten, Co-Working, 3D-Druck und andere
Nutzungsmaoglichkeiten und wird eine vielfaltige Gemein-
schaft von Mieter:innen unterbringen, die von einzelnen
Start-ups bis hin zu Kunst- und Kulturorganisationen rei-
chen. Die innere Struktur des umgewandelten Parkhau-
ses besteht aus temporéren Interventionen, zumeist aus
einfachen Holzrahmenelementen, die nach der geplanten
5-Jahres-Zwischenmietdauer wieder abgebaut werden
kénnen. Die Designer:innen verwendeten helle Farben, um
einen Kontrast zur Betonstruktur des Gebaudes zu schaf-

fen und eine spielerische Atmosphére in diesem einzigarti-
gen Projekt zu schaffen.
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Parkhaus Stubengasse

Bauherr:innen: Westfélische Bauindustrie GmbH
Designer:innen: Fritzen+Miiller-Giebeler, Architekten BDA
Typ: Wohngebaude mit Gewerbeflachen

Ort: Minster, Deutschland

Jahr: 2010

Das Parkhaus Stubengasse ist ein Wohngeb&ude mit in-
tegrierten Gewerbe- und Einzelhandelsflache. Das beste-
hende Parkhaus aus dem Jahr 1964 wurde teilweise durch
Entkernung und Abriss der oberen Etagen zurtickgebaut.
Fur die Fassadengestaltung wurde grober Backstein in
variierenden Farbténen mit heller Sichtbetonfertigteilen
kombiniert. Das Erdgeschoss und das erste Obergeschoss
mit einer Zwischenebene wurden unter Beibehaltung der
markanten Tragstruktur zu Ladenlokalen mit Loftcharak-
ter, einer Fahrradgarage und Blrordumen umgestaltet. Die
oberen beiden Etagen wurden neu errichtet und beher-
bergen nun acht Wohnungen mit Loggien sowie einen in-
nenliegenden Dachgarten.

Carsten Krettek von
Fritzen + Miller-Giebeler Architekten

Was war die grofite Herausforderung?
»Eine der gréften Herausforderungen bei diesem Projekt
war die Erhaltung und Sanierung der bestehenden Bet-
onstruktur des Parkhauses. Jahrelanges Salz, das von den
Autoreifen in das Geb&dude gebracht wurde, hat es bes-
chadigt und zum Rosten der Stahlbetonteile geflihrt. Bevor
wir mit dem Bau beginnen konnten, mussten wir Experten
engagieren, die den Stand des Gebaudes genau einschat-
zen konnten. Eine weitere grofe Herausforderung war,

dass das angrenzende Kaufhaus einen ununterbrochenen
Zugang zum Anlieferungsbereich bendtigte, der fast genau
neben dem Eingang zu unserer Baustelle lag. Schlielich
war die Umgestaltung des Parkhauses eine grofie stadte-
bauliche Aufgabe. Direkt am neuen Platz im Stadtzentrum
von Mlnster gelegen, war es wichtig, einen Dialog zwischen
den Proportionen der bestehenden Gebaude rund um den
Platz und den Kleinteiligkeit der innerstéadtischen Struk-
turen herzustellen, neue Fuf3géngerwege zu schaffen und
die Qualitat der freien Flachen neu zu definieren. Gleich-
zeitig musste das Gebaude zur gleichen Zeit fertiggestellt
werden, als auch der Platz fertiggestellt wurde.«
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Wie sehen die Nutzer:innen das Projekt?
»Da die acht Mietwohnungen haufig ihre Bewohner
wechseln, hatten wir nicht die Méglichkeit, viel in den Di-
alog zu kommen. Allerdings habe ich beim letzten Mal
festgestellt, dass die Balkone und den Innenhof von den
Bewohnerlnnen genutzt und durch Dekoration, diverse
Pflanzen und kleine Mébel angeeignet werden. Neben der
Wohnnutzung war es fir das Projekt sehr wichtig, dringend
bendtigte Fahrradabstellplatze zu schaffen. Der vollau-
tomatische Parkraum, der ursprunglich von hollandischen
Ingenieuren entworfen wurde, wird haufig von Pendlern ge-
nutzt, die in der Stadt arbeiten und ihre wertvolleren Fahr-
réder zentral und sicher unterbringen wollen. Der Inhaber
des Mdbelhauses, der bereits eine kleinere Flache im ur-
springlichen Parkhaus gemietet hatte, ist mit den neuen
Raumlichkeiten fur sein Geschéaft sehr zufrieden und teilte
uns mit, dass er aufgrund der verbesserten Qualitat des
Ausstellungsraums mehr hochwertige Marken fir sein Ges-

chaft erwerben konnte.«

Wiirden Sie noch mal ein Parkhaus umnutzen?
»Auf jeden Falll Die Transformation dieses Parkhauses war
ein anspruchsvoller, aber sehr interessanter Prozess. Es
erforderte viele Gesprache mit den lokalen Behdrden und
neue Ansatze, da solche Projekte nicht sehr haufig durch-
gefliihrt werden. Wir wurden sogar beauftragt, eine Mach-
barkeitsstudie fir ein anderes Parkhaus in Berlin zu erstel-
len, das umgestaltet werden soll - mal sehen, ob die Idee
weiterverfolgt wird.«
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Menschen

Im Rahmen unseres Berichts haben wir mit 21 Menschen Interviews gefiihrt die

wir als Expter:innen befragt haben. Diese Interviews dienen dazu, Fachwissen und
Erfahrungen zu sammeln, um die Herausforderungen und Potenziale des Quartiers
besser zu verstehen. Expert:innen konnten uns dabei helfen, bestehende Probleme
zu identifizieren und innovative Losungsansatze zu entwickeln. lhre Perspektiven
leisten einen wertvollen Beitrag zur Entwicklung von Strategien und Mafinahmen zur
Verbesserung der Lebensbedingungen in der Altstadt und daruber hinaus.

Die im Antrag der MUT Stiftung angeklndigte Befragung von Bewohner:innen in
der Hamburger Altstadt konnte nicht stattfinden, da dem Verein Altstadt fur Alle! e.V.
nach Abgabe des Antrages eine direkte Kontaktaufnahme mit einer Wohnungsbauge-
sellschaft gelungen ist, die Uber eine gréfiere Anzahl von Wohnungen vor Ort verflgt.
Sie kdnne zwar aus Datenschutzgriinden keine Informationen Uber ihre Mieterschaft
herausgeben, zeigte sich aber interessiert, die Lebensbedingungen im Quartier in
Eigenregie zu untersuchen. Damit wurde zwischenzeitlich eine Tochtergesellschaft
beauftragt, die seit Anfang Februar 2024 eine Bestandausnahme im Gebiet durch-
fuhrt und auch Stimmen der dort Wohnenden erhebt. Diese Datenerhebung sollte
nicht durch weitere Befragungen gestdrt werden, da das bekanntermafien die Be-
volkerung vor Ort eher irritiert als sie zu einer aufgeschlossenen Mitwirkung zu moti-
vieren. Die mit der Untersuchung beauftragten Kolleg:innen haben bereits Kontakt
mit dem Verein aufgenommen, der sie Uber seine bisherigen und geplanten Ak-
tivitaten informiert und die Zusicherung erhalten hat, Uber Ergebnisse und Hand-
lungsempfehlungen nach Abschluss der Untersuchung informiert zu werden.

Zusammen mit den Ergebnissen der Expert:innenbefragung, die im Rahmen des
Projekts von Mitgliedern des Vereins Altstadt flr Alle! e.V. erarbeitet wurden, ist so-
mit sichergestellt, dass die Arbeit an der Verbesserung der Lebensbedingungen in
der Hamburg Altstadt auf einer belastbaren empirischen Grundlage auch nach Ab-
schluss des von der Bundesumweltstiftung geférderten Projektes fortgesetzt werden
kann. Je nach Zugang zu Férdermitteln kénnen dafir im Jahr 2024 unterschied-
liche im Verein Altstadt fir Alle! e.V. geplante Teilprojekte in den Bereichen Mobilitat,
Community Building und Begrinung realisiert werden.
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Expert:innen

mehr Freiheit.

Julia Erdman beschreibt die von ihr entwickelte Methode der
SOCIALTECTURE als einen neuen Ansatz zur Stadtgestaltung, der
auf den Prinzipien des Lebens basiert. Sie erklart, dass herkdmm-
liche stadtebauliche Planung oft auf wirtschaftlichen, technischen
und burokratischen Aspekten beruht, wahrend die Sociatec-
ture darauf abzielt, das Leben als Einheit zu betrachten und die
Bedurfnisse der Bewohner:innen in den Vordergrund zu stellen.
Damit werden das soziale Leben und gelebte Erfahrungen in der
Stadtgestaltung fokussiert. Wohingegen der klassische Fokus vie-
ler Planungsprozesse auf die blof3e Errichtung von Geb&uden ohne
Berucksichtigung des sozialen Lebensraums liegt.

Erdmann erklart, es mulsse eine spurbare Wende oder
Veranderung in der Innenstadtgestaltung geben, insbesondere
im Hinblick auf die Schaffung von Freirdumen und die Férderung
des sozialen Lebens. Sie betont, dass der grofite Hebel fir diese
Veranderung darin liegt, den Stadtraum zwischen den Gebéuden
neu zu gestalten und Freirdume fUr das Leben zu schaffen. Dabei
kritisiert sie, dass viele stadtische Rdume wenig lebendig sind, und
stellt die Frage, wie man eine lebensférdernde Innenstadt schaf-
fen kann. Julia Erdmann schlagt vor, mit dem Aufraumen und der
Schaffung von Freirdumen zu beginnen, um Platz fir das Leben
zu schaffen. Sie betont, dass die groften Hindernisse dabei die
parkenden Autos und die damit verbundenen logistischen He-
rausforderungen sind. In diesem Kontext kdnnten Parkh&user als
vorlbergehende Ldsung fungieren, um Autos aus dem Stadtraum
zu entfernen und so Platz fir andere Aktivitaten zu schaffen.

Durch Mechanismen wie neue Preise und Gebihren kénnen
Anreize flr eine veranderte Nutzung des 6ffentlichen Raums ge-
schaffen werden. Zum Beispiel ist das Parken von Autos im Ver-
gleich zu anderen Nutzungsmaoglichkeiten des 6ffentlichen Raums
derzeit sehr gunstig, indem die Preise erhéht werden, wird die
Nutzung des 6ffentlichen Raums effizienter gestaltet und alterna-
tive Transportmittel somit attraktiver. Sie betont damit, dass eine
umfassende Neugestaltung der Innenstadt nicht unbedingt teuer
sein muss, sondern mit kreativen Losungen und einer Neuausrich-
tung der Ressourcen effizient umgesetzt werden kann.

Weiter bemerkt sie wie mit einer Umnutzung im Bestand
gearbeitet werden kann, um den &ffentlichen Raum neu zu ge-
stalten und nennt als Vergleich das Aufréumen zu Hause, bei dem
man beim Entfernen von Gegenstdnden auch neue Moglichkeit-
en entdeckt. Dabei sei es wichtig, dass alle Beteiligten an einem
Strang ziehen und ein gemeinsames Ziel verfolgen. Sie schlagt
vor, dass dieses gemeinsame Ziel klar und einfach kommuniziert
werden sollte, damit alle daran teilhaben.
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Julia Erdmann, gebiirtige Hamburgerin ist Architektin von Beruf, Stadtgestaltung ist

inre Berufung. 2017 hat sie JES gegriindet und Socialtecture begriindet. Als Ingenieurin ent-
wickelt sie Lésungen fur komplexe Probleme, als Diplomatin Ubersetzt sie zwischen ver-
schiedenen Welten und verfolgt die Vision, die gebaute Um-Welt mit veranderten Vor-
zeichen zu gestalten: mit mehr Menschlichkeit, mehr Nachhaltigkeit, mehr Gerechtigkeit,

durch die Natur als Beispiel fur die Entstehung von Leben. Nutzung
des offentlichen Raums fairer gestalten beispielswiese durch Um-

nutzung von Parkplatzen.

an stadtischen Transformationsprozessen ist entscheidend um ein
gemeinsames Leitbild zu entwerfen, was tragfahig in der Zukunft
ist.

sowie Uberwindung biirokratischer Hindernisse fiir erfolgreiche
Projekte.

Kleine kontinuierliche Ziele setzen, welche in kirzeren Zeitab-
schnitten realisierbar sind, anstatt etwas flr die ferne Zukunft zu

planen.

Durch das Platzschaffen im 6ffentlichen Raum, werden Mdoglich-
keiten, aber auch Bedurfnisse sichtbar auf die reagiert werden

kénnen.



Elke Pahl-Weber ist Architektin, Stadtplanerin und Universitatsprofessorin und bringt
ihr reichhaltiges Fachwissen in die Stadtentwicklung ein. Seit 2020 ist sie zudem als Innen-

stadt-Koordination in Hamburg tétig. In dieser Position ist sie bestrebt, im Rahmen des

Forderprogramms des Bundes fur Zukunftsfahige Innenstadtzentren Projekte zu initiieren

und Kommunikationswege zu etablieren, die den zukinftigen Anforderungen an die Innen-

stadtentwicklung gerecht werden.

Schwerpunkt im Bereich Kommunikation. Sie betont die Not-
wendigkeit, verschiedene Akteure, sowohl aus dem privaten als
auch halboéffentlichen Sektor, zusammenzubringen und gemein-
same Projekte zu férdern. Pahl-Weber sieht sich als Vermittlerin
zwischen der 6ffentlichen Hand und privaten Akteuren, um eine
effektive Zusammenarbeit zu ermdglichen und die Entwicklung
der Innenstadt voranzutreiben. Sie erklart, dass sie sich in allen
drei Teilen der Innenstadt - Altstadt, Neustadt und Hafencity -
regelméafiig bewegt und keine klare Préferenz fir ein bestimmtes
Quartiers hat, sondern betont die Vielfalt und die Unterschiede
innerhalb der Quartiere. Weiterhin spricht sie Gber Qualitdten und
Stérken der Innenstadt, darunter die historische Bausubstanz und
die Wasserflachen, die sie als besonders ansprechend empfindet.

Als Winsche oder Verbesserungsvorschlage wird diskutiert,
wie mehr Grinflachen, besser genutzte 6ffentliche Raume und
eine verbesserte Vernetzung von Kunst und Kulturangeboten statt-
finden kénnen. Sie erldutert auch Herausforderungen, denen sich
die Innenstadt gegentbersieht, wie die Verdnderungen im Einzel-
handel und die Notwendigkeit, urbane Produktion und kulturelle
Angebote zu starken. Pahl-Weber spricht sich dafir aus, dass die
Innenstadt nicht nur als Einkaufs- und Konsumort, sondern auch als
lebendiger Treffpunkt und kultureller Raum wahrgenommen wird.
Sie betont die Bedeutung von mehr Grinflachen, einer besseren
Nutzung 6ffentlicher R&ume und einer starkeren Vernetzung von
Kunst und Kulturangeboten, um die Aufenthaltsqualitat in der In-
nenstadt zu verbessern.

Im Zusammenhang mit der Transformation der Innenstadt
zeigen sich jedoch auch Herausforderungen. Sie betont, dass
die aktuellen gesetzlichen Rahmenbedingungen und Vorschriften
nicht ausreichend an den Transformationsprozess angepasst sind.
Es geht um Nutzungsanderungen von bestehenden Gebauden, bei
denen verschiedene Vorschriften wie Brandschutz und Fluchtwege
bericksichtigt werden missen. Pahl-Weber erklart, dass diese be-
hérdlichen Genehmigungsprozesse oft langwierig sind und nicht
immer mit den Anforderungen der Transformation Schritt halten
kénnen. Des Weiteren spricht sie Uber die finanziellen Aspekte, die
mit der Transformation von Immobilien verbunden sind. Sie betont,
dass in der Boomphase des Handels in der Innenstadt hohe Umsa-
tze erzielt wurden, die es ermdglichten, hohe Mieten zu erzielen.
Diese Mieten sind jedoch moglicherweise nicht mehr realisierbar,
was zu einer Abwertung der Immobilien fihrt.

Dieser Abwertungsprozess bendtigt Zeit, da Immobilien-
werte in den Buchern der Eigentimer:innen festgelegt und mog-

licherweise beliehen sind. Pahl-Weber macht deutlich, dass die

Anpassung von Immobilien an neue Nutzungen und niedrigere Mie-
ten Zeit und Geduld erfordert, da dies nicht einfach und schnell
umgesetzt werden kann. Pahl-Weber betont, dass die Impulse fur
Veranderungen in der Innenstadt sowohl von staatlichen Stellen
als auch von privaten Akteuren kommen kénnen. Sie hebt hervor,
dass in Hamburg eine besondere Dynamik herrscht, bei der private
Mafinahmen eine bedeutende Rolle spielen.

Diese Ma3nahmen umfassen Umbauten, Anpassungen und or-
ganisatorische Veranderungen im 6ffentlichen Raum, die oft ohne
spezielle Genehmigungen stattfinden. Pahl-Weber macht deut-
lich, dass es nicht ausschlieflich die Aufgabe der 6ffentlichen Hand
ist, solche Impulse zu setzen. Vielmehr ist es wichtig, dass sich alle
Akteure gemeinsam Uber die Ziele und Projekte klar werden und
diese umsetzen, sei es 6ffentlich oder privat. Die Kommunikation
und das gemeinsame Verstandnis der Ziele sind entscheidend, um

erfolgreiche Verdnderungen in der Innenstadt zu erreichen.

sondern auch als lebendiger Treffpunkt und kultureller Raum

wahrgenommen werden

durch mehr Grinflachen, bessere Nutzung o6ffentlicher Rdume,
Vernetzung von Kunst und Kultur

unzureichende Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen,
langwierige behdrdliche Genehmigungsprozesse, finanzielle As-

pekte

mussen sowohl von staatlichen Stellen als auch privaten Akteuren
kommen. Private Mainahmen spielen eine bedeutende Rolle bei

der Umgestaltung des 6ffentlichen Raums

und Umsetzung von Projekten durch alle Akteure, 6ffentlich und

privat, fur erfolgreiche Veranderungen in der Innenstadt.
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Expert:innen

Louis Dierolf arbeitet im Bereich (Re-)Development Services & Investment-Analy-
sis fur Drees & Sommer. “In meinem Beruf als Immobilienberater konzentriere ich mich
hauptsachlich auf zwei Themenbereiche. Erstens beschaftige ich mich mit Projektentwick-
lung und Insolvenz, wo ich analysiere, wie stillstehende Bauprojekte wieder in Gang ge-
bracht werden kdnnen, insbesondere im Hinblick auf ihre Auswirkungen auf die Innenstadt.
Zweitens befasse ich mich mit der Revitalisierung und Umstrukturierung von Immobilien,
insbesondere in der Innenstadt, wobei ein Schwerpunkt auf dem Kaufhof-Verkauf und der
Umnutzung liegt. Dabei betrachte ich den Standort aus wirtschaftlicher und 6konomischer
Sicht, analysiere die Umgebung, die dort lebenden Menschen, die sozialen Milieus und die
vorhandenen Méglichkeiten, um wirtschaftliche Grenzmodelle zu entwickeln und die po-
tenzielle Rendite zu bewerten”.

Das Konzept des (Re-)Developments, also der Umgestal-
tung oder Neunutzung von leerstehenden oder untergenutzten
Gebauden, um ihnen neues Leben einzuhauchen, spielt eine
entscheidende Rolle in der stédtischen Entwicklung. Insbesonde-
re Parkhauser, die oft als Leerstellen im stadtischen Gewebe
wahrgenommen werden, bieten eine interessante Mdglichkeit,
das Stadtbild zu revitalisieren, so Dierolf. So kann beispielsweise
ein Parkhaus mehr sein als nur ein Ort zum Parken von Fahr-
zeugen sein. Durch die Integration verschiedener Nutzungen und
Aktivitaten kann es zu unterschiedlichen Zeiten des Tages belebt
werden, was zur Attraktivitat des umliegenden Stadtviertels bei-
tragt, fuhrt Dierolf an. Dabei sei es wichtig, die Hauptnutzungen
strategisch zu verteilen, um eine ausgewogene Nutzung und eine
lebendige Atmosphare zu schaffen.

Die Idee, Parkhauser in Quartiersgaragen umzuwandeln, bie-
te eine Moglichkeit, den Raum effektiver zu nutzen. Louis Dierolf
fugt hinzu, dass durch die Schaffung verschiedener Nutzungen im
Erdgeschoss, wie beispielsweise Supermérkte oder andere Einzel-
handelsflachen, das Potenzial des Gebaudes besser ausgeschopft
werden kénne. Zudem tragt dies dazu bei, dass das Gebédude nicht
nur tagsliber, sondern auch abends aktiv genutzt wird. Allerdings
gibt es Herausforderungen bei der Umsetzung solcher Projekte,
betont er. Investoren neigen oft dazu, das Risiko zu meiden und
lieber auf Abriss und Neubau zu setzen, anstatt sich auf aufwen-
dige Umnutzungen einzulassen, sagt er. Hier sei eine Veranderung
der Umbaukultur erforderlich, bei der Investoren bereit sind, das
Risiko einzugehen und bestehende Geb&ude zu revitalisieren. Di-
erolf betont, dass politische Mainahmen eine wichtige Rolle bei
der Férderung von (Re-)Development-Projekten spielen kdénnen,
indem sie den Umbau erleichtern und Investoren Anreize bieten,
sich fUr nachhaltigere Optionen zu entscheiden. Eine verstarkte
Berucksichtigung von Umwelt-, Sozial- und Governance-Aspek-
ten sowie die Einbeziehung der grauen Energie in die Bewertung
von Bauprojekten sind ebenfalls entscheidende Schritte, um eine
echte grune Transformation zu erreichen, betont er. Die Vielfalt
und Lebendigkeit in stadtischen Raumen lassen sich férdern, in-

dem man vorhandene Ressourcen effizient nutzt und Barrieren
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abbaut. Eine sorgfaltige Analyse der Bedurfnisse und Perspektiven
der Bewohner:innen sowie eine ganzheitliche Betrachtung des

Standorts sei dabei unerlasslich, um eine lebendige und vielféltige

zielt darauf ab, leerstehende oder untergenutzte Gebdude neu
zu nutzen und ihnen neues Leben einzuhauchen. Parkhauser als
bereits vorh. Méglichkeitsrdume um verschiedene Nutzungen zu
integrieren und das Gebéaude zu unterschiedlichen Zeiten zu be-
leben und nutzbar zu machen. Eine ausgewogene Verteilung der
Hauptnutzungen in Parkhdusern ist entscheidend fir eine leben-

dige Atmosphére.

mussen bereit sein, das Risiko einzugehen und sich auf aufwendige

Umbauprojekte einzulassen, anstatt Gebaude abzureifien.

kénnen die Umbaukultur unterstiitzen und Investoren Anreize fur
nachhaltigere Optionen bieten. Die Berlcksichtigung von Um-
welt-, Sozial- und Governance-Aspekten sowie die Einbeziehung
der grauen Energie sind entscheidend fir eine echte grine Trans-

formation.

eine lebendige Atmosphére in stadtischen R&umen kénnen durch

effiziente Nutzung vorhandener Ressourcen geférdert werden.

Die Bedurfnisse und Perspektiven der Bewohner:innen sowie eine
ganzheitliche Betrachtung des Standorts sind flr die Schaffung
einer lebendigen und vielfaltigen Umgebung unerlasslich. Barrie-
ren in Quartieren sollten minimiert werden, um eine gesunde und

lebendige Umgebung zu férdern.



<

Jonas Heger arbeitet in Berich Building Performance, was Projektmanagement bedeu-
tet. Er und sein Team sind Dienstleister flr Projektentwickler:innen, 6ffentliche Auftragge-
ber:innen und eine Vielzahl anderer Kunden, speziell fur die Steuerung und das Manage-
ment von Immobilienprojekten. Als Instanz wird er von den Auftraggeber:innen beauftragt,
um Architekt:innen und andere Projektbeteiligte zu managen und eine Qualitatssicherung
sowie die Einhaltung von Terminen und Kosten sicherzustellen. Seine Hauptaufgabe ist es,
die gesamte Projektleitung zu Gbernehmen, zusatzlich ist er verantwortlich fir das Engi-

neering Management, die Verkntpfung von Kreislaufwirtschaft und Projektmanagement.

Standardisierte Vorgehensweisen

nutzen und weiterentwickeln

Das Unternehmen folgt definierten Prozessen, setzt diese um und
strebt nach kontinuierlicher Verbesserung. Umfassende Analyse
des aktuellen Projektzustands als erster Schritt: Bevor MaBnahmen
ergriffen werden, wird eine grindliche Bestandsaufnahme des
Projekts durchgefiihrt, um den Handlungsbedarf zu ermitteln.

Kernbereiche der Kundenanforderungen
sind Kosten, Zeitplanung und Qualitat. Kunden legen besonderen
Wert darauf, dass Projekte innerhalb des Budgets, innerhalb des

Zeitplans und mit hoher Qualitat abgeschlossen werden.

Beratung beinhaltet auch Hinterfragen

Beispielsweise von Kundenzielen und die Identifizierung zusatzli-
cher Werte. So werden anféngliche Ziele Uberdacht und poten-
zielle Mehrwerte erkannt, wie beispielsweise ©kologische und

wirtschaftliche Vorteile.

Balance zwischen 6kologischen

und wirtschaftlichen Zielen

Die Herausforderung besteht darin, Qualitdt und Nachhaltigkeit
sicherzustellen und gleichzeitig wirtschaftliche Anforderungen
zu erflllen. So kann ein langfristiger Projekterfolg gewahrleistet
werden.

Genehmigungsverfahren

kénnen langwierig sein und die Projektdauer beeinflussen. Be-
sonders bei Bauantragen kann es zu Verzégerungen kommen, die
den Projektfortschritt behindern.

Bestand statt Neubau

Statt Neubauten anzustreben, werden bestehende Gebaude um-
gewandelt, um Ressourcen zu schonen und 6kologische Vorteile
zu erzielen. Dabei hdngt die Rentabilitdt von Umnutzungsprojekten

von Nachfrage und regulatorischen Herausforderungen ab.

Jonas Heger betont, dass bei jedem Projekt, ein erster Schritt
eine umfassende Analyse des aktuellen Projektzustands ist, ge-
folgt von der Definition gemeinsamer Schritte mit dem Kunden
und der Schaffung einer einheitlichen Organisation. Dabei sind
Kernbereiche der Kundenanforderungen Kosten, Zeitplanung und
Quialitat, die laut Heger das “"magische Dreieck” des Projektma-
nagements bilden. Dabei haben Kunden unterschiedliche Ziele,
von gesellschaftlichem Anspruch bis hin zu wirtschaftlichen Zielen.
Das Unternehmen berat Kunden dabei, ihre Ziele zu hinterfragen
und zuséatzliche Werte zu identifizieren, wie beispielsweise dkolo-
gische und wirtschaftliche Vorteile durch Ressourcennutzung bei
Abrissprojekten.

Die Herausforderung bestehe darin, Qualitdt und Nach-
haltigkeit in Projekten sicherzustellen, wahrend wirtschaftliche
Anforderungen erflllt werden mussen. Die Sicherstellung von
Kosten, Zeitplanen und Genehmigungen ist entscheidend fur den
Projekterfolg, laut Heger. Er betont, dass Genehmigungsverfahren
fir Bauantradge in Hamburg sei langwierig, was die Projektdauer
erheblich beeinflusse. Projektentwicklung erfordert oft die Erfull-
ung oOffentlicher Vorgaben und enge Abstimmung mit zukinftigen
Nutzer:innen. Heger konzentriert sich vermehrt auf die Trans-
formation von Bestandsgebauden, um Nachhaltigkeit zu férdern.
Dabei seien jedoch Birogebaude attraktiver fir Umnutzungen als
Parkhéuser, da sie bereits Infrastruktur fir menschliche Nutzung
bieten. Seiner Meinung nach hangt die Rentabilitdt der Umnutzung
von Parkhausern zu Wohnraum von der Nachfrage und den regu-
latorischen Herausforderungen ab. Politische Maf3nahmen kénnten
den Prozess erleichtern, indem sie flexiblere Normen und Regeln

festlegen, so seine Einschatzung.
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Expert:innen

Sophie von Peter ist als Beraterin fiir nachhaltige Stadtentwicklung tatig und ihr
Fokus liegt weniger auf einzelnen Gebaduden, sondern vielmehr auf dem Zusammenspiel

J

G

und Interaktionen zwischen den Gebauden sowie den &ffentlichen Raumen. lhre Arbeit
umfasst eine Vielzahl von Themen wie Mobilitat im Quartier, Biodiversitat, Wasserressou-
rcen, Carbon-Retentionsflaichen und die Gestaltung von Auflenrdumen zur Steigerung der

Aufenthaltsqualitat. Zusatzlich zertifiziere von Peter Quartiere auf ihre Nachhaltigkeit und

entwickelt mafgeschneiderte Scoring-Modelle fur Kunden, um die Nachhaltigkeit ihrer

Quartiere messbar zu machen.

Die Qualitat eines Quartiers wird durch eine eingehende Untersu-
chung der Bedurfnisse seiner Bewohner:innen bestimmt. Es ist von
entscheidender Bedeutung, dass das Angebot des Quartiers mit

den Bedurfnissen seiner Bewohner:innen in Einklang steht.

Eine erfolgreiche Quartiersentwicklung beruht darauf, dass die
Menschen vor Ort im Mittelpunkt stehen und ihre Anliegen bertck-
sichtigt werden. Die Transformation von Quartieren strebt danach,
die Lebensbedingungen fir alle Bewohner:innen zu verbessern
und dabei soziale, 6kologische und wirtschaftliche Aspekte zu
berilcksichtigen.

Umgestaltung von Parkhdusern wird als schrittweiser Prozess be-
trachtet, der an die Bedurfnisse und die Entwicklung des Quartiers
angepasst werden sollte. Dieser Ansatz zielt darauf ab, erfolgreiche
und nachhaltige Ergebnisse zu erzielen, indem die Gemeinschaft in
den Prozess einbezogen wird.
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Im Bereich der Quartiers- und Gebaudeentwicklung werden
Zertifizierungen von Quartieren und Gebéauden hinsichtlich ihrer
Nachhaltigkeit vorgenommen. Dabei werden verschiedene Fak-
toren wie Umweltvertraglichkeit, soziale Aspekte und wirtschaft-
liche Leistungsfahigkeit bewertet. Um sicherzustellen, dass die
Bewertungen den individuellen Bedurfnissen der Kunden entspre-
chen, entwickelt das Unternehmen eigene Bewertungsmodelle,
so von Peter. Durch diese Zertifizierungsprozesse sollen Trans-
parenz geschaffen und Anreize fUr nachhaltiges Bauen geschaf-
fen werden, um die Entwicklung von Quartieren und Gebauden zu
fordern, die umweltfreundlicher, sozial gerechter und wirtschaft-
lich tragfahiger sind. Sophie von Peter betont, dass keine standard-
isierten Losungen verwendet werden kénnen fur diese Prozesse.
Vielmehr missen sich die Expert:innen jedes Mal aufs Neue an die
spezifischen BedUurfnisse anpassen. Es wird bewusst auf standard-
isierte Losungen verzichtet, sondern jedes Projekt mit Flexibilitat
und mafgeschneiderter Herangehensweise behandelt. Die Be-
stimmung der Qualitét eines Quartiers erfordert eine griindliche
Analyse der Bedurfnisse seiner zukinftigen Bewohner:innen und
Nutzer:innen, so von Peter. Dabei wird das Angebot des Quartiers
und die Bedurfnisse der potenziellen Bewohner:innen miteinander
abgeglichen.

Das Ziel besteht darin, eine hohe Ubereinstimmung zwischen
dem, was das Quartier bieten kann, und dem, was die Gemein-
schaft vor Ort tatsachlich méchte, zu erreichen. Diese ganzheit-
liche Betrachtungsweise berucksichtigt nicht nur die physischen,
sondern auch die sozialen und emotionalen Bedlrfnisse der ver-
schiedenen Gruppen. Dies erfordert, dass die Menschen, die in
diesem Quartier leben und aktiv sind, im Mittelpunkt stehen und
ihre Anliegen berlcksichtigt werden. Nach Sophie von Peter soll
Quartiersentwicklung die Lebensbedingungen fur alle Nutzer:in-
nen Gruppen verbessern. Dabei werden sowohl die Anpassung des
Quartiers an die Bedurfnisse und Lebensumstande der dort leben-
den Menschen als auch die Berulcksichtigung von Nachhaltigkeit-
saspekten angestrebt. Eine erfolgreiche Quartiersentwicklung zielt
somit auf eine ganzheitliche Verbesserung ab, die soziale, 6kolo-
gische und wirtschaftliche Aspekte berucksichtigt, so von Peter.



Christoph Frank betont, dass Kultur weit mehr als nur Kunst
umfasst und sich eher auf die alltdglichen Handlungen und so-
zialen Dynamiken in einer Gemeinschaft bezieht. Er erklart, dass
kulturelle Entwicklung nicht nur von architektonischen Projekten
abhéngt, sondern auch von den Lebensgewohnheiten und sozialen
Interaktionen der Menschen in einer Stadt. Dabei spricht er Gber
“Push-Pull”-Strategien, bei denen Ideen sowohl von externen
Quellen als auch von der Gemeinschaft selbst kommen, um eine
vielféltige und inklusive Entwicklung zu ermdglichen. Freirdume
sowohl physisch als auch konzeptuell seien wichtig, um kulturelle
Prozesse zu ermoglichen und die sich wandelnden Bedurfnisse
der Gemeinschaft zu berlcksichtigen, so Christoph Frank. Frank
spricht zudem Uber die Integration von Mobilitatswendeaspekten
in stadtische Planungsprojekte und bezieht sich dabei auch auf
Parkhéuser. Er betont die Notwendigkeit, alternative Nutzungen fur
solche Gebaude zu finden, um ihnen neues Leben “einzuhauchen”
und sie mit kulturellen Aktivitdten aufzuladen. Christoph Frank er-
wahnt temporare und permanente kulturelle Veranstaltungen, die
in Parkhausern stattfinden kénnten, sowie die Rolle von Parkhaus-
decks als Veranstaltungsorte fur beispielsweise Clubs oder Perfor-
mances. Er hebt die Bedeutung niedrigschwelliger Angebote und
einer aktiven Beteiligung der Gemeinschaft hervor, um kulturelle

Transformationen anzustof3en. Dariiber hinaus diskutiert er
die Finanzierung von kulturellen Projekten und betont den langfris-
tigen Wert solcher Investitionen fir die Stadtentwicklung und das
“Image” eines Gebaudes. Dabei spielt die Bedeutung der Nach-
haltigkeit bei stadtischen Entwicklungsprojekten auch eine grofie
Rolle. Er erklart, dass die herkémmliche Cradle-to-Cradle-Idee,
die darauf abzielt, Produkte so zu gestalten, dass sie am Ende ihres
Lebenszyklus wiederverwertet werden kdnnen, nicht ausreicht.
Stattdessen betont Frank die Notwendigkeit, Produkte so zu ge-
stalten, dass sie Uber einen langen Zeitraum genutzt werden kon-
nen, ohne verbraucht zu werden. Platoon erwéahnt die Bedeutung
von Bauweisen, die darauf abzielen, Materialien wiederzuverwen-
den und langfristig funktionstiichtig zu bleiben, anstatt sie alle paar
Jahrzehnte zu ersetzen. Er schliefit mit der Feststellung, dass das
eigentliche Ziel der Nachhaltigkeit darin besteht, Dinge nicht zu
verbrauchen und dass dies durch eine planerische Voraussicht und

eine entsprechende Gestaltung erreicht werden kann.

Christoph Frank ist Mitinhaber von PLATOON. Platoon ist ein Kunstprojekt mit ganz vielen
verschiedenen Teilen, einerseits als Verein, andererseits als Firma. Platoon ist ein Netzwerk aus Kunst-
schaffenden in Uber 50 Landern, die miteinander in Kontakt treten und gemeinsam arbeiten wollen.
Zudem ist Platoon auch selbst Kulturort gewesen, seit 2000 an verschiedenen Orten in Berlin, von
2009 bis 2014 in Seoul in Korea und in Mexiko City. Auf der anderen Seite ist Platoon aber auch eine
Werbeagentur, die Kunstaktionen in Zusammenarbeit mit kommerziellen Auftraggebern realisiert.

Gesellschaftliche Aufgabe
Die Transformation von Geb&uden und die Schaffung neuer kul-
tureller Zentren sind gesellschaftliche Aufgaben, die langfristige

Planung und Vision erfordern.

Respektvolle Nutzung der gebauten Umwelt

In der Vergangenheit wurden in Hamburg Gebaude abgerissen und
durch neue ersetzt und nicht mit der vorhandenen Architektur
umgegangen und diese umgenutzt.

Mobilitatswende und Raumplanung

Aspekte der Mobilitatswende mussen in die Planung von neuen
kulturellen Zentren einbezogen werden und die Nutzung von
Parkhdusern neu Uberdacht.

Niedrigschwelligkeit und Biirgerbeteiligung
Niedrigschwellige Zugénge zur (kulturellen) Teilhabe und der Ein-
bindung der Gemeinschaft in Transformationsprozesse ist immer

zu berucksichtigen.

Kulturelle Nutzung
die Investition in kulturelle Projekte ist langfristig ertragreich, da
sie das Image eines Gebaudes oder einer Gegend verbessern und

langfristige Mietvertrage unterstitzen kénnen.

Stadtentwicklung und Investoreninteressen

Eine langfristige und nachhaltige Lésung fur kulturelle Projekte liegt
nicht immer im Hauptinteresse von Investor:innen, da einige le-
diglich kurzfristige Gewinne verfolgen und Gebaude folglich eher

verkauft werden.

Strategien zur Finanzierung

verschiedene Finanzierungsmodelle, einschliellich 6ffentlicher
Forderprogramme und privater Investitionen sollten genutzt
werden, um kulturelle Projekte zu unterstitzen und zu férdern.
Beispiele aus der Praxis: Christoph Frank erwahnt Beispiele wie
das Kunsthaus Tacheles in Berlin, um zu verdeutlichen, wie kul-
turelle Raume oft von kommerziellen Interessen bedroht sind und
wie wichtig es ist, den kulturellen Charakter solcher Projekte lang-

fristig zu erhalten.
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Expert:innen

Prof. Dr. Rainer Fehr ist Mediziner und Gesundheitswissenschaftler, tatig als Se-
niormitarbeiter der Medizinischen Fakultat der Universitat Bielefeld. Er hat mehrere Blich-

er Uber Stadtgesundheit mitherausgegeben, darunter ,Stadt der Zukunft - Gesund und

Nachhaltig™ sowie zwei Bande zu ,Nachhaltige Stadt Gesundheit Hamburg”. Zudem ist er

einer der beiden Sprecher:innen des Arbeitskreises Nachhaltige Stadt-Gesundheit der Pa-

triotischen Gesellschaft von 1765 e V.

Fur die Belebung der Altstadt bedarf es einer integrierten
Herangehensweise, welche mehrere Ziele gleichzeitig verfolgt, um
eine sogenannte Multiple-Win-Strategie zu implementieren, laut
Experten Rainer Fehr. MaBnahmen, die auf Abklhlung, Schatten,
Larmschutz, verbesserte Aufenthaltsqualitdt sowie soziale Be-
gegnungsmoglichkeiten abzielen, bieten Potenzial, um Belas-
tungen zu mindern und neue Ressourcen zu erschlieflen. Insbe-
sondere die schrittweise Schaffung von Barrierefreiheit stellt eine
bedeutende Herausforderung dar, deren Umsetzung jedoch es-
senziell ist, erklart er.

Eine kontinuierliche Begleitung und Evaluation dieser
Mafinahmen ist unerlasslich, um Anpassungen und Optimierungen
zu ermoglichen. Im Kontext der Altstadt betont Fehr die heraus-
ragende Bedeutung dieses historischen Stadtteils innerhalb Ham-
burgs. Trotz bestehender Defizite, wie beispielsweise hinsichtlich
der Verkehrsinfrastruktur, wird das Entwicklungspotenzial her-
vorgehoben, insbesondere in Bezug auf Wohnprojekte wie den
Groninger Hof und das Konzept der "Altstadtkiste". Dabei weist er
darauf hin, dass die Altstadt eine unterbewertete hydrogeograf-
ische Lage aufweist, da sie als Schnittpunkt der Alster und Elbe his-
torisch relevant ist. Die Bewahrung der verbliebenen historischen
Substanz sowie die Umsetzung von Projekten wie dem Katharinen-
weg werden als vielversprechende Ma3inahmen betrachtet, um die
Attraktivitat der Altstadt zu steigern.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt laut Fehr auf der Gesundheit
in der Altstadt, wobei sowohl Belastungsfaktoren wie Larm- und
Luftverschmutzung als auch Gesundheitsressourcen wie Bewe-
gungs- und Erholungsrdume berdcksichtigt werden mussen. Ins-
besondere die Schaffung eines gesundheitsférderlichen Umfelds
durch die Integration von Bewegungsrdumen und Spielplatzen
fur Kinder wird als wichtig erachtet, um die Attraktivitat der Alt-
stadt als Wohnort zu steigern. Fir Fehr bildet die Altstadt als eine
geeignete Modellregion fur Transformationsprozesse betrachtet,
deren erfolgreiche Umsetzung nicht nur fir Hamburg, sondern
auch dartber hinaus von Bedeutung sein kann. Eine kontinuier-
liche Evaluation sei dabei unerlasslich, um den Erfolg der ange-
strebten Mafinahmen zu Uberprifen und Erkenntnisse fur zukinf-

tige Stadtentwicklungsprojekte zu gewinnen.
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Integration mehrerer Ziele in MaBnahme, wie beispielsweise Ab-
kiihlung, Schatten, Larmschutz, Aufenthaltsqualitét, soziale Be-
gegnungsmoglichkeiten.

sowie eine kontinuierliche Evaluation der Maflnahmen sei dabei
eine Voraussetzung, um eine gelungene Transformation zu vollzie-

hen, die auch im Prozess angepasst werden kann.

Historisch bedeutender Stadtteil in Hamburg mit Entwicklungspo-
tenzial trotz bestehender Defizite, dies lasst sich bereits an einigen
vorangegangen Projekten, wie Groninger Hof oder"Altstadtklste"

aufzeigen.

Bertcksichtigung von Belastungsfaktoren und Gesundheitsressou-
rcen. Integration gesundheitsférderlicher Umgebungen, insbe-

sondere flr Kinder.

fur Transformationsprozess besonders gut geeignet.



Prof. Antje Stokman ist Landschaftsarchitektin und Professorin fir Landschaftsar-
chitektur und Landschaftsplanung an der HafenCity Universitdt Hamburg. Sie beschaftigt
sich mit disziplinenUbergreifenden Fragestellungen der klimaangepassten Transformation
von Gebéuden, Gewassern und Infrastrukturbauwerken zu lebenswerten Stadt- und Land-
schaftsrdumen. Fur ihre besonderen Qualitaten als Grenzgéngerin zwischen den Disziplinen
erhielt sie im Jahr 2009 den Wissenschaftspreis des Landes Niedersachsen und den Topos
Landscape Award 2010. Als Mitglied von Altstadt fur Alle! und der Initiative Altstadtkuste hat

sie in den vergangenen Jahren aktiv an Konzepten und Projekten zur sozialékologischen

Transformation der Hamburger Altstadt mitgearbeitet.

Fir mehr Griun, Biodiversitat und Wasser gibt es grole Po-
tenziale in der Altstadt, so Expterin Antje Stokman. Dafir gibt es
bereits unterschiedliche und spannende Ansatze und Ideen ver-
schiedenster Stakeholder. Deshalb wiinscht sie sich innovative For-
mate, die diverse Stakeholder zusammenbringen und ihre Krafte
bundeln. Zudem bedarf es laut Stokman mehr Mut von der Stadt,
solche Prozesse zu initialisieren. Ziel sei eine lebendige Altstadt
mit groBer Aufenthaltsqualitat im o&ffentlichen Raum mit mehr
Grin, Wasser und auch Zugéngen zum Wasser, ein Anlaufpunkt fur
alle Hamburger:innen, der Identitét stiftet. Das Grundungsquartier
Hamburgs befindet sich an den Mindungen von Bille und Alster in
die Elbe und den sich daraus ergebenden Inseln.

Diese spannen sich auf zwischen Speicherstadt, den in-
nerstaddtischen Hauptkirchen, der Grenze zur Altstadt mit dem
Ubergang zur HafenCity bis hin zu Rathausmarkt und Alster. Die
Fleete machen immer noch diese historischen Situationen erleb-
bar, mit der Bausubstanz in einer Kérnung und Historizitat, die es
sonst in Hamburg so nicht gibt, fihrt Stokman aus. Ein Schaufen-
ster in die Entstehungsgeschichte Hamburgs mit einer Lage und
Zentralitdt, ein sehr wichtiger Bereich fir Hamburg, den kaum je-
mand kennt. Es gibt keinen raumlichen Zusammenhang mehr und
auch keine Nachbarschaft, die sich mit diesem Raum verbindet.
Er wurde fast komplett entwohnt und durchschnitten durch die
HauptverkehrsstraBien, erklart sie. Es ist offensichtlich ein vergess-
ener Ort. Sie betont, die amphibische Qualitdten Hamburgs als ze-
ntrales identitatspragendes Merkmal wieder hervorheben. Es gibt
ein Potenzial, diese z.B. durch Zugang zum Wasser, (Teil)Offnung
zugeschitteter Fleete sowie die Anlage von Speicher-, Versicker-
ungs- und Verdunstungsflachen sowie Brunnen aufzuwerten.

Zudem wiurde sie sich mehr Aufenthaltsqualitat im Freiraum,
woflr die kleinteiligen StraBenziige Chancen in Verbindung mit
der Belebung der Erdgeschosse bieten. Parkhauser kdnnten flr
Stokman als Katalysatoren gelten, als Orte fir Mobilitat inklusive
Stellplatze, Carsharing, Fahrradern und anderen Mobilitatsange-
boten. Zumindest die Décher und ihre Fassaden seht Antje Stok-
man als wichtigste Transformationsansatze fur mehr Grin und
Biodiversitat in der Altstadt. Denn momentan gibt es kaum Baume

und so gut wie keine Fassadenbegriinung oder gar Dachgéarten.

Notwendig wére zuerst eine Erfor schung der groflen Potenziale,
um dann Strukturen zur Umsetzung aufzubauen, z.B. durch neue
Kidmmer:innenmodelle bzw. Patenschaften, sagt sie. Die Altstadt
ist der Hitzehotspot Hamburgs, Stokmans Vision war daher immer,
die Altstadt zum Pilotquartier fur hoch verdichtete Innenstadte zu
machen mit neuen Ansatzen der Bewirtschaftung des Regenwas-
sers in Verbindung mit innovativen Formen der Stadtbegriinung
und anschlieBendem Monitoring (siehe Verweis: Schwammstadt-

konzept).

Stakeholder zusammenbringen, die ihre Kréfte blindeln. Mehr Mut

von der Stadt, solche Prozesse zu initialisieren.

z.B. beim Parkhaus Rédingsmarkt am Fleet oder bei St. Katharinen.
Verschltteten Fleeten kdnnten bei Bedarf wieder gedffnet und an
das bestehende Gewassernetz angeschlossen werden. Alternativ
kdnnen sie teilweise als Zwischenspeicher fir Regenwasser mit Fil-
terung, Reinigung und Aufbereitung hergerichtet werden als tief-
erliegende Griinflachen, die temporér Wasser speichern.

fir Mobilitat und die Nutzung von Dachflachen und Fassaden flr

mehr Grin und Biodiversitat.

Das Quartier hat das Potenzial zu einem Pilotprojekt fir hoch ver-
dichtete Innenstadte mit innovativen Ansatzen zur Regenwasser-

bewirtschaftung und Stadtbegriinung gemacht zu werden.

Der o&ffentliche Raum braucht mehr Grin, Wasser und Zugénge
zum Wasser. Damit sollen Anlaufpunkte fir alle Bewohner:innen
von Hamburg geschaffen werden, welche zur Identitatsstiftung be-

itragen.
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Expert:innen

Hamburg®, so Sudmann.

Heike Sudmann ist davon Uberzeugt, dass die Reduzierung der
Verkehrsbelastung ein wesentlicher Schritt fir eine lebenswerte
Altstadt ist. Sie betrachtet die exzellente OPNV-Anbindung als
Grundlage dafir, dass weniger Autoverkehr notwendig ist. Ihr Ziel
ist es, Uberflissigen Autoverkehr im Sinne der Nachhaltigkeit zu
eliminieren und Tempo 30 zur Regelgeschwindigkeit zu machen,
um eine mobile Altstadt zu schaffen, in der sich die Bewohner:in-
nen frei und sicher bewegen kénnen. Fir Heike Sudmann erstreckt
sich die Altstadt von der Steinstrafie bis zur Elbe und vom Réding-
smarkt bis zum Hauptbahnhof. Sie definiert die M&nckebergstraie
und den Jungfernstieg nicht als Teil der Altstadt.

Sie betrachtet Ruhe und Wohnen als Qualitaten, die in der
Altstadt geférdert werden sollten, und erkennt das Potenzial fir
eine Aufnahme in die Liste des Weltkulturerbes als Ausdruck von
Qualitat an. Jedoch sieht sie auch Schwéchen in der Altstadt, ins-
besondere in der Funktionstrennung und der fehlenden Nutzungs-
mischung. So bedauert sie, dass es in den letzten zwei Jahrzehnt-
en nicht gelungen ist, eine ausgewogene Mischung von Nutzungen
zu schaffen, und betont die Notwendigkeit, die Frage zu stellen,
wie eine wirklich gemischte Altstadt aussehen kénnte.

Ein erstaunlicher Befund fuir Heike Sudmann ist, dass die Mehr-
heit der Menschen flr eine Reduzierung des Autoverkehrs in der
Innenstadt ist, jedoch beim eigenen Verhalten eine Verhaltens-
starre am eigenen Lenkrad aufweist. lhre Vision einer schénen,
gemischten Altstadt beinhaltet die Umnutzung des o6ffentlichen
Raums fir Begegnungen und kostenlosen Aufenthalt, um ein
Gefuhl der Zugehorigkeit und Identifikation mit dem Stadtteil zu
férdern.

Um diese Vision umzusetzen, sieht Heike Sudmann die Ver-
besserung des OPNV als wichtigste Mafinahme, erganzt durch die
Umgestaltung von Parkhdusern und oberirdischen Parkplatzen. Sie
beflirwortet eine schrittweise Umnutzung der Parkhauser und die
Umwandlung oberirdischer Parkplétze in Gemeinschaftsparkpla-
tze. Darlber hinaus pladiert sie fir eine Geschwindigkeitsreduz-

ierung, um die Lebensqualitat in der Altstadt zu steigern.
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Heike Sudmann gilt als die aktuell fachlich beste Verkehrs- und Stadtentwicklung-
spolitikerin der Hamburger Burgerschaft. Sie ist Mitglied der Fraktion der Linken und dort
Fachsprecherin fur Stadtentwicklungs-, Wohnungs- und Verkehrspolitik. Zudem ist sie Vor-
sitzende des Verkehrsausschusses der Burgerschaft. Ihre Ziele: ,Gemeinsam mit Stadtteil-
initiativen, Betroffenen, Engagierten und vielen Genoss:innen kdmpfe ich gegen den Miet-
enwahnsinn, die soziale Spaltung, unsinnige Verkehrsprojekte und den Ausverkauf der Stadt

Verbesserung des OPNV

Diese MaBnahme muss im Zusammenhang mit der Transforma-
tion von Parkhdusern gedacht werden, da durch den Umsteig auf
offentliche Verkehrsflachen Parkpléatze sich selbst abschaffen und

somit eine Umnutzung stattfinden kann.

Umdenken der Menschen

Auch wenn sich bisher viele Parteien flr eine Reduzierung des Au-
toverkehrs in der Innenstadt aussprechen, so missen mehr Per-
sonen anfangen verinnerlichte Muster hinsichtlich der Fortbewe-

gung zu Uberdenken.

Offentlicher Raum der Begegnung

Der o6ffentliche Raum sollte auch kostenlose Aufenthaltsorte bie-
ten, welche Begegnungen férdern und gleichzeitig mehr Verbun-
denheit mit dem Quartier schaffen.

Funktionstrennung aufheben

Bisher wird die Innenstadt von monofunktionalen Nutzungen ge-
pragt, diese gillt es durch Mischnutzungen aufzubrechen, um so
auch abseits von Geschéftszeiten eine lebendige Innenstadt zu
schaffen.

Tempo 30 zur Regelgeschwindigkeit

damit sich Bewohner:innen frei und sicher bewegen kénnen.



Konrad Rothfuchs findet es beruhigend, dass die Verkehrs-
wende bereits positive Auswirkungen zeigt, indem der motori-
sierte Verkehr zurlickgeht. Er ist beeindruckt von der Umgestal-
tung der SteinstraBBe und betrachtet diese als einen bedeutenden
Schritt hin zu einem Paradigmenwechsel. Rothfuchs héatte nie ge-
dacht, dass Hamburg solch eine Grofzligigkeit gegenlber solchen
Veranderungen zeigt.

Weiter empfiehlt er einen perspektivischen Inkrementalis-
mus, bei dem jeder Schritt basierend auf den Erfolgen der vor-
herigen gemacht wird. Bezuglich der Altstadt sieht er touristisches
Potential, das noch nicht vollstandig ausgeschopft ist. Obwohl
Rothfuchs den negativen Einfluss der Ost-West-Straf3e anerkennt,
glaubt er, dass ihr vielleicht zu viel Bedeutung beigemessen wird.
In Bezug auf die Altstadt hat Konrad Rothfuchs eine visionére Pers-
pektive, langfristig Wohnraum zu vernunftigen Mieten anzubieten
und 6ffentliche Raume weiterzuentwickeln.

Er betrachtet die Steinstrae und die Domachse als gute
Beispiele, obwohl er erwartet, dass bevorstehende Wahlen
Fortschritte bremsen kénnten. Hinsichtlich der Mobilitat er-
kennt er die Notwendigkeit, parallel zur geplanten A26 den Verkehr
inderInnenstadt zu entlasten und Lésungen fir den Lkw-Verkehr zu
finden. Konrad Rothfuchs glaubt an die Umnutzung von Parkhédus-
ern als Innenstadtkatalysatoren und die Mehrfachnutzung privaten
Parkraums, insbesondere flr Wohn- und Arbeitsnutzungen sowie
fir Buros und kulturelle Veranstaltungen. Gleichzeitig erkennt er
die Notwendigkeit, den oberirdischen ruhenden Verkehr zu reduz-
ieren, jedoch mit Ausnahmen fir spezifische Bedurfnisse.

Dipl.-Ing. Konrad Rothfuchs ist Mitinhaber und Geschaftsfiihrer des renom-
mierten Hamburger Planungsbiros ARGUS Stadt und Verkehr. In einer Vielzahl von Projek-
ten gestaltet er die Hamburger Stadt- und Verkehrsplanung mafigeblich mit. Seit einigen
Jahren hat Konrad Rothfuchs einen Lehrauftrag an der HafenCity Universitat Hamburg. Mit
verkehrs- und stadtplanerischen Fragestellungen in und um die Altstadt, darunter auch mit
einem studentischen Projekt, beschéftigt er sich seit vielen Jahren.

Verkehrswende funktioniert
Es lasst sich feststellen, dass der motorisierte Verkehr zurlickgeht.
Darauf gilt es aufzubauen

Inkrementalismus anwenden

eine Reformstrategie »der kleinen Schritte«, es wird entspre-
chend den zur Verfligung stehenden Mitteln und der maoglichen
politischen Durchsetzbarkeit geplant, sodass bewirkte Veranderun-
gen kontrolliert und die Mafinahmen korrigiert werden kénnen.

Wohnen in die Innenstadt bringen

mit verninftigen Mieten, die 6ffentliche Rdume haben dahinge-
hend noch ausbaufdhiges Potenzial, insbesondere werden die
Steinstraf3e und die Domachse als Potenzialrdume ausgemacht.

Verkehr raus aus der Innerstadt
Die Innenstadt muss langfristig vom Verkehr entlastet werden,

dabei muss fur den Lkw-Verkehr eine Losung gefunden werden.

Parkhaus als Innenstadtkatalysator
mehr Moglichkeitsraume schaffen, mehr Mehrfachnutzungen.
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Expert:innen

Dr. Kai Zimmermann hat Betriebswirtschaftslehre mit den Schwerpunkten Lo-
gistik und Regionalwissenschaft an der Universitdt Hamburg studiert. Seine Erfahrungen

aus der Praxis sowie aus Forschung und Lehre an verschiedenen Hochschulen setzt er als
Co-Founder bei CITIES FOR FUTURE ein, wo er neben den Bereichen nachhaltige Mobilitat
u.a. auch fur die Themen Handel, Wirtschaft und Innenstadtentwicklung zustandig ist. Kai

Zimmermann ist gebulrtiger Hamburger und sein Lieblingsort in der Hamburger City ist die

Alster.

Lars Zimmermann hat in Hamburg Architektur studiert, ihn interessieren in seiner
Arbeit die generellen Fragen, wie wir in Zukunft leben und arbeiten wollen. Er hat fast eine

Dekade in den Niederlanden gelebt, eine Zeit, die ihn menschlich und fachlich sehr gepragt

haben, die Thematiken Stadtraum, gesellschaftlicher Nutzen 6ffentlicher Rdume und der

Zusammenhang mit Mobilitdt haben ihn seitdem gefesselt. Seit seiner Rickkehr nach Ham-

burg arbeitet er konsequent daran, Deutschland im stédtebaulichen Kontext .ein bisschen

niederlandischer™ zu machen.

Lars und Kai Zimmermann sind Uberzeugt davon, dass es an
der Zeit ist, einfach mal etwas auszuprobieren und wirklich anders
zu machen. Sie sehen zahlreiche Ansatzpunkte flr Verdnderungen
in ihrer Stadt. Die Aktivierung der Wasserkanten, die Verlagerung
des Verkehrs von der Willy-Brandt-Straf3e, die radikale Umge-
staltung der Domachse und der Rilckbau Uberdimensionierter
Strafien sind nur einige der Ideen, die sie fur eine Neugestaltung
des Stadtraums haben. FUr sie ist die duf3ere Erscheinung der Alt-
stadt lediglich eine Hiille, denn es kommt auf die Inhalte an, auf
die Menschen, die dort etwas bewegen wollen. In ihren Augen hat
Hamburg eigentlich keine Altstadt im traditionellen Sinne, sondern
eher eine Innenstadt, die gepragt ist von den Nachkriegsstraf3ien
und den Entwicklungen der Wiederaufbauéra.

Trotzdem sehen sie Qualitaten wie den Jungfernstieg und das
architektonische Highlight Jupiter. Besonders kritisch betrachten
sie die manifestierten Strukturen im Verkehr und Stadtraum, die
sie als Hindernisse fir eine dynamische Entwicklung empfinden. Sie
pladieren fir eine Reduzierung Uberdimensionierter Straen und
eine radikale Umgestaltung der Domachse, um eine erlebnisreiche
Verbindung im Stadtraum zu schaffen.

Ein weiterer Fokus liegt auf den Wasserkanten, die fir sie
besser zuganglich und nutzbar gemacht werden sollten. Sie fordern
eine Verlagerung und Verringerung des Verkehrs von der Willy-
Brandt-StraBBe und sehen insbesondere im stdlichen Altstadtge-
biet grof3es Potenzial flr eine lebendige Entwicklung, da dort auch
eine vielféltige soziale Struktur vorhanden ist. Die beiden sind es
leid, das standige Gejammer tber die Probleme des Einzelhandels
zu héren. Sie glauben fest daran, dass Geschéfte mit interessant-
en Ideen und einem guten Konzept Erfolg haben k&nnen, wie das
Beispiel Wulksfelde zeigt. Sie wiinschen sich mehr Kreativitat und
Lebendigkeit in der Innenstadt, die durch generationentbergreif-
ende Angebote, wie Spielplatze oder temporare Begriunung, an Or-
ten wie der Domachse geférdert werden kénnten.

In Bezug auf den offentlichen Nahverkehr sind sie der

Meinung, dass die Nord-Sud-Verbindungen optimiert werden
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mdussen, insbesondere bei der U4 und den Busverbindungen in der
sudlichen Altstadt. Auch zum Thema Parken und Parkhauser haben
Lars und Kai Zimmermann klare Ansichten. Langfristig glauben sie
nicht an die

Zukunft herkémmlicher Parkhéduser, sondern sehen sie eher
als Potenzial fir spannende Transformationsorte. Kurzfristig sind
sie jedoch noch notwendig, um Parkpléatze abzubauen, jedoch soll-
te man dabei auf den Einzelfall achten.

Um Dinge umzugestalten und zu verédndern muss man auch radikal
denken kdénnen, denn es gibt bereits zahlreiche Ansatzpunkte, um

die Stadt zu verandern.

Stadt, beziehungsweise ein Quartier wird insbesondere von den
Menschen produziert und dominiert die sich darin befinden.
Reduzierung Uberdimensionierter StraBen: flr eine menschen-

gerechtere Gestaltung des Stadtraums.

Hamburg ist eine stark vom Wasser gepréagte Stadt. Durch das
Zuganglich und Nutzbar machen von Wasserkanten steigert so

auch der Lebenswert im Quartier.

Langfristig sind herkdémmliche Parkh&user nicht tragfahig, weshalb
diese Transformationsorte werden, doch muss dies im Kontext
vom PKW-Verkehr in innerstéadtischen Raum und Parkplatzen be-

trachtet werden.






Expert:innen im Quartier

Hartmut Gerbsch ist kinstlerischer Fotograf, Vater von 2 erwachsenen Kin-
dern, Bewohner der Altstadt seit 1985. Seit 1991 aktiv fur die Verbesserung der
Lebensqualitat im Viertel, vor allem fir die Einrichtung verkehrsbeschrankender
Maf3inahmen So ist er auch als Sprecher Nachbarschaftsengagement Katharinenvier-
tel aktiv.

Susanne Gerbsch ist Journalistin, Mutter von 2 erwachsenen Kindern und
ebenfalls Bewohnerin der Altstadt seit 2002. Gerbsch war an vielen Aktionen der
Hauptkirche St. Katharinen zur Stérkung der Gemeinschaft im Viertel beteiligt.
Zudem ist sie Grlnpatin an der nérdlichen Hafenrandstrafle.

Sandra Schafer ist die Inhaberin der Balkonfreundin, einem Concept Store in
der Reimerwiete, zentral gelegen in unserem Untersuchungsgebiet. |hr Fokus liegt
auf der Gestaltung von R&umen mit Blumen und Pflanzen sowie der Organisation von
Workshops, in denen sie ihr Wissen und ihre Erfahrungen teilt. Das Ladengeschaft
dient als kreative Anlaufstelle fir Menschen, die Blumendekoration und handgefer-
tigte Keramik suchen.

Markus Riemann ist Mitinhaber von Klub K und seit 2010 aktiv im Quartier aktiv.
Seine Arbeit konzentriert sich auf kulturelle Bildung in Schulen, Kitas und sozialen
Brennpunkten, unter Beteiligung von Kinstlern verschiedener Sparten. Seit 2010 or-
ganisiert das Team von Klub K regelméaBig Lesungen und Konzerte zweimal wéchen-
tlich im Club und erweitern ihr Programm auch auf Veranstaltungen auf3erhalb der
R&umlichkeiten, mit dem Ziel, besondere Orte wie Leerstdnde oder andere einzigar-
tige Locations fur kulturelle Ereignisse zu nutzen.

Annette Simbolon betreibt seit 2018 eine kleine Gewerbeflache in der Altstadt
von Altona, in der Néhe der Katharinenkirche. Der Raum, den sie von der Bergedorf
Bille Baugenossenschaft angemietet hat, erstreckt sich tber knapp 48 Quadratmeter.
Dort bietet sie Kaffee, Seminare und andere Aktivitaten an, wobei ihre Offnungszeit-
en unregelméBig sind und besonders an den Wochenenden Seminare stattfinden.

100



Elke Seipp ist Architektin und arbeitet in der Behorde fir Stadtentwicklung und
Wohnen in der Agentur fur Baugemeinschaften im Referat Wohnen. Auch Elke Seipp
ist seit fast 20 Jahren wohnhaft im Portugiesenviertel und in ihrem Alltag eng mit der
Altstadt verbunden.

Flagstone Hamburg ist ein Planungs- und Verkaufsbiiro fiir Inneneinrichtung
und Badobjekte und befindet sich in unserem Forschungsgebiet. Das Buro hat das
Team 2004 Gbernommen, wéhrend sie anfanglich noch in einem Laden nebenan
waren, konnten sie 2008 diesen Teil des Gebaudes Ubernehmen und sind seitdem
Bestandteil des Quartiers.

Kristina Bacht leitet seit 2009 den AIT-ArchitekturSalon in der Hamburger Alt-
stadt. Sie fungiert auch als leitende Kuratorin der Galerien, organisiert Ausstellungen
international renommierter Architekten und ist verantwortlich fir die Organisation
zahlreicher internationaler Architekturkongresse, Symposien, Wettbewerbe, Work-
shops sowie redaktionelle Veranstaltungen und Publikationen im Bereich Architektur.

Pastor Frank Engelbrecht ist Mitgrinder von Altstadt fiir Alle!. Als Gemein-
depastor der Hauptkirche St. Katharinen von 2003 - 2023 hat er sich mafigeblich in
die Stadtentwicklung im Katharinenquartier, der Altstadt und der HafenCity einge-
bracht. Das zivilgesellschaftliche Engagement fir die sozial-6kologische Transfor-
mation hat er bei einer Vielzahl von Projekten und Institutionen geférdert und be-
fruchtet. Er zahlt zu den bestens vernetzten Akteuren einer Stadterneuerung. Dieses
Engagement setzt er auch heute als Pastor in Blankenese und Vorstandsmitglied von
Altstadt fur Alle! e.V. fort.
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Expert:innen im Quartier

Annette Simbolon: "Die Sudiiche Altstadt ist fir
mich wie ein 'weifler Fleck auf der Landkarte' - eine Art
'B-Seite' der Stadt. Sie ist weniger populdr und touristisch
Uberlaufen, fuhlt sich aber ganz anders an als die andere
Seite, obwohl sie so nah beieinander liegen. Ich empfinde
darin einen versteckten Charme und sehe viel Potenzial in
diesem Ort."

Simbolon: "ich habe von Anfang an an den stadtischen
Entwicklungsprojekten in meiner Nachbarschaft teilge-
nommen und war begeistert von den Installationen und
dem gesamten Prozess. Es war beeindruckend zu sehen,
wie durch die Initiative und die kollektive Beteiligung ver-
schiedener Akteur:innen ein lebendiger Austausch und
neue Bewegungen entstanden sind. Besonders die En-
twicklung der Neuen GroningerstraBe und die Grindung
von Genossenschaften fand ich sehr positiv. Was mir aber
am meisten aufgefallen ist, ist die Bedeutung von Stra3en-
sperrungen, Festen und der Zusammenflhrung verschie-
dener Menschen - das hat das Gemeinschaftsgefihl enorm
gestarkt und ist ein wichtiger Bestandteil der stédtischen
Entwicklung. In unserem Viertel spurt man diese Dynamik
Uberall, sei es in der Wohnsituation oder in der allgemeinen
Entwicklung des Stadtteils. Das sind Erfahrungen, die uns
als Gemeinschaft ndher zusammenbringen und die Zukunft
unserer Nachbarschaft gestalten”.

Flagstone Store: "Friher gab es hier nur vereinzelt
Wohnbereiche, und die Gegend war wenig anziehend. Doch
mit der Entwicklung der Hafencity und der Offnung der
Speicherstadt hat sich das Umfeld belebt, und heute ge-
hort die Gegend zum Stadtzentrum, was die Bevélkerungs-
dichte erhéht hat. Trotzdem wirkt es auf mich manchmal
noch etwas anonym, weil sich die Bewohner nicht wirklich
gut kennen. Es gab aber eine Zeit, in der ein sehr engagi-
erter Pastor hier aktiv war. Er schuf ein starkes Gemein-
schaftsgeflhl, organisierte Veranstaltungen, bei denen sich
die Menschen an der Kirche trafen und zusammen feier-
ten. Wir haben sogar die Willy-Brandt-Strafie gesperrt, um
mehr Leben in die Nachbarschaft zu bringen."

Susanne und Hartmut Gerbsch: ,Anfang der
80er-Jahre hat die SPD entschieden, wieder mehr Wohn-
raum in der Innenstadt zu schaffen, und daraufhin wurden
die Genossenschaftswohnungen gebaut, in denen bis heu-
te die meisten Anwohner leben. Doch im Grunde hat man
die Menschen im Stich gelassen, weil keine entsprechende

Infrastruktur folgte und man letztlich auf einer Verkehrsin-
sel wohnt. Traurigerweise gibt es im Stadtteil auch keinen
Ort, an dem sich die Bewohner treffen kdnnten, sodass der
Zusammenhalt nicht besonders stark ist.”

Gerbsch: . wir winschen uns einen Ort, an dem sich alle
treffen und austauschen kénnen - idealerweise nicht kom-
merziell, aber auch Gastronomie ware eine Moglichkeit. Es
ware groflartig, wenn wir die Reimersbricke als Treffpunkt
etablieren kdnnten.™

Gerbsch: .ich halte es fiir problematisch, Parkhauser
in Wohnh&user umzuwandeln, da wir die Autos aus dem
Straflenraum entfernen méchten. Noch waren Parkhduser
die ersten Orte, an denen man die Fahrzeuge unterbringen
kénnte.™

Sandra Schafer schildert ihre Erfahrungen: 'Ich habe
mit grofen Erwartungen und Plénen begonnen, aber die
Realitdt sah anders aus, besonders wegen der Pandemie
und der verénderten Arbeitsgewohnheiten. Die Laufkund-
schaft hat sich drastisch reduziert. Die ersten Monate
liefen vielversprechend, doch dann kam die Pandemie und
die damit verbundenen Einschréankungen. Das hat mich
gezwungen, meine Geschaftstatigkeit stark einzuschrank-
en.”

Schafer: ,Das Quartier ist schon und voller Entdeck-
ungsmoglichkeiten, aber auch herausfordernd, weil es
keine zusammenhéngende Einkaufsmeile gibt und viele
Geschéfte weit auseinanderliegen. Besonders problema-
tisch finde ich die lauten Strafien, die meiner Meinung nach
nicht nur die Atmosphére stéren, sondern auch potenzielle
Kund:innen fernhalten.”

Markus Riemann: ,ich wiirde mir wiinschen, dass im
Quartier mehr Platze geschaffen werden, die den 6ffentli-
chen Raum lebendiger gestalten - mit Gastronomie, Kultur
und ahnlichem. Besonders wichtig finde ich eine Durchmi-
schung von Gewerbe und Wohnraum. Die Genossenschaft
hat ja bereits angedeutet, dass sie sowohl glinstigen Wohn-
raum anbieten als auch eine solche Mischung unterstitzen
mochte. Ich denke, dass genau diese Durchmischung hier
moglich ware und langfristig positive Effekte fir das Quart-
ier haben kénnte.™



Elke Seipp: .Fir eine lebendige Altstadt ist es es-
senziell, mehr Wohnraum zu schaffen. Wohnraum tragt
wesentlich zur Vitalitdt eines Stadtteils bei. Damit Orte
funktional und bedarfsgerecht sind, missen Angebote ges-
chaffen werden, die von der Nachbarschaft als notwendig
benannt werden. Hierzu sind Partizipation und Workshops
wichtig, um unterschiedliche Menschen und Nutzergrup-
pen zusammenzubringen.”

Seipp: “Ich halte es fUr eine gute Idee, bestehende Struk-
turen wie Parkhduser mit Wohnungen aufzustocken und
Gemeinschaftsraume anzubieten, die sich fur das Quartier
o6ffnen. Das Baugemeinschafts-Projekt Groninger Hof, das
von der Agentur fur Baugemeinschaften begleitet wird, ist
ein hervorragendes Beispiel fir solch innovative Ansatze.”

Seipp: .Immer weniger Menschen, die in innerstad-
tischen Gebieten wohnen, bendtigen ein Auto. Daher bin
ich der Meinung, dass Parkflachen nicht unbedingt im un-
mittelbaren Umfeld der Wohnungen vorhanden sein mus-
sen.”

Elke: “Es ist wichtig, den 6ffentlichen Raum inklusiv zu den-
ken. Wir brauchen Orte, die fur alle zugénglich sind und
fir deren Nutzung kein Konsum notwendig ist. Aus unter-
schiedlichen Alltagsperspektiven schauen und Ideen en-
twickeln - so dass sich niemand ausgeschlossen fuhlt. *

Kristina Bracht: .Durch seine zentrale Lage und die
im Vergleich zur HafenCity glinstigeren Mieten hat sich das
Quartier in den letzten Jahren zunehmend als attraktiver
Standort fur Architekturschaffende entwickelt. Dies ist ein
wesentlicher Grund, warum sich hier immer mehr Buros
niedergelassen haben.”

Bracht: .Die Parkplatzsituation vor Ort ist wirklich prob-
lematisch. Wir haben bereits von Gasten gehort, die auf ihr
Auto angewiesen sind und aufgrund des Parkmangel wieder
abgereist sind. Es ware zwar ideal, wenn der Autoverkehr
aus dem Quartier verschwindet, aber daflir misste ein
adaquates alternatives Angebot bereitgestellt werden.™

Bracht: ,Tagstber ist das Quartier lebendig, sowohl durch
die hier arbeitenden Menschen als auch durch Tour-
isten. Abends hingegen wird es jedoch sehr ruhig. Um
sich gemditlich zu treffen, muss man den Stadtteil verlas-
sen. Zudem fehlen hier grundlegende Angebote wie eine
Apotheke oder ein Schuster. Waren solche Einrichtungen
vorhanden, kénnte man in der Mittagspause wichtige Erle-

digungen vornehmen, die sonst aufgrund der Arbeitszeit-
en oft liegen bleiben. Auch Arzte und Méglichkeiten fir
sportliche Aktivitaten sucht man hier vergebens.™

Frank Engelbrecht: , Die Zerrissenheit der Altstadt
symbolisiert die Fragmentierung, die durch modernistische
Stadtideen wie die funktionsgetrennte und autogerechte
Stadt entstanden ist. Besonders deutlich wird das am
brutalen Einschnitt der Willy-Brandt-Strale, der keinen
Kontrast darstellt, sondern einen totalen Bruch, der nach
Aufldsung schreit. Es gibt hier kein Sowohl-Als-auch, son-
dern nur ein klares Entweder-Oder: Die kommenden Jahre
werden zeigen, ob die Stadtautobahn oder die Kathedrale
das Geprége der Stadt bestimmen wird.”

Engelbrecht: .wir missen die Stadtzerstérungen seit
der Industrialisierung nicht ruckwértsgewandt, sondern
entschlossen nach vorne angehen. Das bedeutet, anstelle
von immer héheren Hochwasserschutzmauern sollten wir
Lésungen wie Sperrwerke und die Wiedererdffnung von
zugeschutteten Fleeten verfolgen. Diese Wasserwege kon-
nten als Transportwege, Wasserspeicher und touristische
Attraktionen wieder einen wertvollen Nutzen haben. Die
Idee, dass alles steinern sein muss, ist ein gefahrlicher
Anachronismus. Im Klimawandel brauchen wir Kihlung,
Grun und Artenvielfalt. Das Gloriafenster in St. Katharinen,
das wie eine Blumenwiese wirkt, symbolisiert diese Rick-
kehr zur Natur in die Stadt.”

Engelbrecht: ,ich habe den Eindruck, dass wir die Be-
deutung des Autos grandios Uberbewerten. Wer Straf3en
sat, wird Verkehr ernten. Wenn wir es ernst meinen mit der
Klimarettung und der Mobilitatswende, wird sich die Frage
nach Parkhausern von selbst erledigen. Parkhduser sind fur
mich ein Symbol fir die autogerechte Stadt - wir bauen
nicht nur StraBen fir Autos, sondern auch noch Hauser, an-
statt diese Flachen fir Wohnraum und &ffentliche Nutzung
zu verwenden. Das ist eine Kapitulation vor der Realitat der
autogerechten Stadt.”
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Empfehlungen

Zeit umzudenken - Mut fir Experimente!

Die Transformation von Parkhdusern kann dazu beitragen, die Stadt lebenswerter und attraktiver zu
gestalten, wahrend sie gleichzeitig nachhaltige Entwicklungen férdert und positive Auswirkungen auf
das gesamte Quartier verzeichnet. Die Bereitschaft, Risiken einzugehen und Neues auszuprobieren,
um innovative Lésungen zu finden ist unverzichtbar, um traditionelle Denk- und Planungsweisen zu
Uberdenken und offen fir neue Ideen und Ansatze zu sein.

Nachhaltige BelebungderinnenstadtdurchWohnen!
Die nachhaltige Belebung der Innenstadt durch Wohnen férdert eine lebendige, diverse und
sozial ausgewogene Gemeinschaft. Durch die Schaffung von attraktivem Wohnraum in zentralen
Lagen werden Fuf3igéngerzonen belebt, der Einzelhandel unterstitzt und die lokale Wirtschaft
gestarkt. Eine ausgewogene Mischung aus Wohn-, Arbeits- und Freizeitmdglichkeiten trégt zu
einer hohen Lebensqualitat bei.

Lieber kleine Dinge tun als grofie Dinge planen!

Anstelle umfangreicher Masterplédne kdnnen kleine, konkrete Ma3nahmen oft einen Katalysator-
effekt ausldsen und zur nachhaltigen Entwicklung einer Stadt beitragen. Stéadte sollten nicht nur
als Ansammlung einzelner Gebaude betrachtet werden, sondern als ein integriertes System. Die
Umgestaltung von Parkhausern zu Wohn- und Lebensraum stellt einen potenziellen tiefgreifen-
den Wandel dar. Der Wegfall von Parkhausern kann eine umfassende Uberpriifung der Verkehrs-
fihrung und Nutzung der umliegenden Straflen und Flachen initiieren. Dies kann zu einer effi-
zienteren, nachhaltigeren Stadtentwicklung und einem verbesserten Lebensumfeld beitragen.

Offentliche Parkhauser sind eine wertvolle Ressource!

Parkh&user in der Innenstadt, insbesondere solche, die sich auf 6ffentlichem Grund befinden und im
Besitz der &ffentlichen Hand sind, kénnen eine wertvolle Ressource sein. lhre zentrale Lage an wich-
tigen Verkehrsachsen macht sie zu strategischen Standorten, die fir verschiedene Zwecke genutzt

werden kdnnen.

Nicht jedes Parkhaus eignet sich!

Die Entscheidung, Parkhduser zu transformieren, sollte sorgfaltig abgewogen werden. Dabei
sollten sowohl die potenziellen Vorteile als auch die Herausforderungen betrachtet werden,
wenn beispielsweise ein Parkhaus aufgrund seiner Bausubstanz oder architektonischen Bes-
chaffenheit nicht flr eine langfristige Nutzung geeignet ist.

Bauen im Bestand muss anders gedacht werden!

Das Bauen im Bestand erfordert einen neuen Denkansatz, der sich von traditionellen Methoden
unterscheidet. Es ist wichtig, offen fur unterschiedliche Ergebnisse zu sein und flexibel auf die
Gegebenheiten vor Ort zu reagieren. Die Minimierung von CO2-Emissionen stellt dabei einen
Gewinn dar und trégt zu einer nachhaltigeren Bauweise bei. Eine Kultur des Machens foérdert
den Erfolg, auch wenn dieser sich nicht immer in den klassischen Planungsstrukturen wider-
spiegelt. Der Fokus sollte weniger auf einem festen Masterplan liegen, sondern vielmehr auf
einem adaptiven, schrittweisen Ansatz, der auf die spezifischen BedUrfnisse und Potenziale des
Bestands eingeht.
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Ein Quartier der Zukunft muss Klimaresilient sein!
Die Entsiegelung von Flachen und die Férderung griner und blauer Infrastrukturen sind
entscheidend, um eine nachhaltige und widerstandsfahige Stadtentwicklung zu gewahrleisten.
Der Vorteil der bereits vorhandenen blauen Infrastruktur im Quartier kann genutzt werden,
um Wasserretention und -management zu verbessern und die Umgebung zu kihlen. Da un-
sere Stadte derzeit nicht ausreichend klimaresilient sind, missen wir uns auf Anpassungen und
Maf3nahmen vorbereiten, um die Auswirkungen des Klimawandels zu mindern und lebenswer-
tere Quartiere zu schaffen.

Autos von den Strafien!

Autos aus dem offentlichen Raum zu entfernen kann zahlreiche Vorteile bieten, darunter die
Schaffung von Freirdumen, die fir verschiedene Gemeinschaftsaktivitaten genutzt werden kén-
nen. Nicht alles muss dabei im Voraus geplant sein. Indem Verantwortung abgegeben und Ver-
trauen in die 6ffentliche Nutzung des Raums gesetzt wird, kann eine dynamische und ansprech-
ende Umgebung entstehen.

Viele kleine Malnahmen, erzeugen Stahlkraft!

Die Betonung liegt dabei auf kontinuierlichen, kleinen Veranderungen oder Verbesserun-
gen, die in ihrer Gesamtheit eine grole Wirkung erzielen kénnen. Diese lokalen, punktuellen
Verédnderungen kénnen aber weitreichende Veranderungen im Quartier bewirken, oder in Form
von Leuchtturmprojekten als Referenz genutzt werden.

Synergien und Solidaritat!

Synergien und Solidaritat sind Schllisselkonzepte in der kooperativen Quartierentwicklung.
Einzelne MaBBnahmen kénnen unabhéngig voneinander durchgefihrt werden, doch der grofite
Nutzen entsteht, wenn verschiedene Ansatze miteinander kombiniert werden. Diese Integra-
tion fuhrt zu einer nachhaltigen Quartiersentwicklung, in der sich die einzelnen Ma3nahmen
gegenseitig unterstitzen und verstarken. Durch das Zusammenwirken von Projekten wie der
Schaffung von Griinflachen, der Férderung des Rad- und FuBBgéngerverkehrs und der Verbesse-
rung des offentlichen Nahverkehrs entsteht eine ganzheitliche Entwicklung, die sowohl den Be-
wohner:innen als auch der gesamten Stadt zugutekommt.

Offentlicher Raum ist politisch!

Offentlicher Raum ist politisch, und jede MaBnahme, die positive Effekte aufzeigt und Mehr-
werte schafft, kann eine Kettenreaktion von Nachahmung und weiteren Verbesserungen aus-
|6sen. Dies fuhrt zu einem positiven Strahleffekt, der das Stadtbild und das Zusammenleben in
der Gemeinde nachhaltig bereichert.

Nicht alles muss geplant sein!

Durch die Schaffung von Freirdumen und das Loslassen von Verantwortung kann Vertrauen in
die Kreativitdt und Eigeninitiative der Menschen gesetzt werden. Offentlicher Raum ist stets
politisch, und jede positive Mafinahme hat das Potenzial, Nachahmungseffekte auszuldsen. In-
dem Mehrwerte und positive Auswirkungen sichtbar gemacht werden, kann ein inspirierender
Strahleffekt erzielt werden, der die gesamte Gemeinschaft bereichert.
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Prozessschritte

Die Umwandlung eines Parkhauses in einen lebendigen Wohn- und Lebensort
erfordert einen durchdachten und vielschichtigen Prozess. Von der Auswahl eines
geeigneten Gebaudes liber die Konzeptentwicklung bis hin zur Bauausfiihrung

und Nachnutzung sind zahlreiche Schritte notwendig, um sowohl funktionale als
auch nachhaltige Ziele zu erreichen. Dieser strukturierte Ablauf stellt sicher, dass
bestehende Ressourcen optimal genutzt, innovative Wohn- und Nutzungskonzepte
integriert und die Anforderungen von Stadt, Umwelt und Bewohner*innen
gleichermaf3en beriicksichtigt werden.

Analyse und Auswahl des Parkhauses

Identifikation geeigneter Standorte anhand von Kriterien wie Lage, Zustand der Bau-
\ substanz, stadtebaulichem Kontext und Entwicklungspotenzial. Erste Machbarkeits-

studien zur Evaluierung der Umnutzungsmaglichkeiten.

Bestandsaufnahme und Gutachten

Detaillierte Untersuchung der baulichen Substanz, inklusive Tragwerk, Fassade und Instal-
lationen. Prifung auf Schadstoffe, statische Belastbarkeit und technische Infrastruktur.

Nutzungs- und Konzeptentwicklung

Erstellung eines Nutzungskonzepts unter Berlcksichtigung von stddtebaulichen Vorgaben,
\ Wohnungsbedarf und Potenzial fur 6ffentliche oder kulturelle Nutzungen. Definition der
Mischung aus Wohnraum, Gewerbe, Mobilitatsangeboten und Gemeinschaftsflachen.

Einbindung von Stakeholdern

Einbezug von Anwohnerinnen, Behdrden, Architektinnen und potenziellen Inves-
tor*innen, um Akzeptanz und Unterstltzung zu sichern. Klérung der rechtlichen und

finanziellen Rahmenbedingungen.

Architektonischer Entwurf und Planung

Entwicklung eines architektonischen Plans, der den Erhalt von Substanzen wie Trag-
\ werk, Fassade oder Teilen der ErschlieBung integriert. Festlegung von Eingriffen, wie

Abbruch von Deckenfeldern, und neuen Ergdnzungen wie Aufstockungen.

Genehmigungsverfahren

Einholung der erforderlichen Baugenehmigungen unter Berlcksichtigung von Brand-
schutz, Denkmalschutz, Umweltauflagen und baurechtlichen Vorgaben. Ggf. Abstim-
mung mit Férderprogrammen fir nachhaltiges Bauen.

o Ty
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Finanzierung und Fordermittelakquise

’ Sicherstellung der Finanzierung durch Eigenkapital, 6ffentliche Férderprogramme

/
Abbruch und Riickbau

Selektiver Abbruch von nicht erhaltungswurdigen Bauteilen wie Deckenfeldern oder

oder private Investoren. Kalkulation von Baukosten und Wirtschaftlichkeitsanalysen.

I Sekundartragern. Recycling von Materialen, beispielsweise Beton, zur Minimierung
von Abfall und Emissionen.

Bauphase: Umbau und Erganzungen

l Umsetzung des Entwurfs mit Fokus auf Bestandserhalt und Nachhaltigkeit. Schaffung neuer

/

Nutzungen wie Wohnraumen, Gemeinschaftsbereichen und 6ffentlicher Infrastruktur.

Integration: Mobilitats- und Nutzungskonzepte

Einrichtung von Mobilitdtsangeboten wie Car- oder Bike-Sharing, DIY-Werkstatten
und Ladestationen. Anpassung an die geplanten kulturellen und sozialen Funktionen
im Erdgeschoss oder der Rotunde.

Innenausbau und Wohnraumgestaltung

Ausbau der Wohnflachen mit unterschiedlichen Grundrissen, inklusive Cluster-

\ wohnungen, Azubi-Wohnen, oder sozial geférdertem Wohnraum. Integration ge-
meinschaftlicher und kollektiver Flachen.

Fertigstellung und Ubergabe
Abschluss der Bauarbeiten und Ubergabe an die Nutzerinnen oder Betreiberinnen.

Durchfihrung von Abschlussprifungen, um sicherzustellen, dass alle Vorschriften
eingehalten wurden.

Monitoring und Anpassung

Uberpriifung der Nutzungskonzepte im realen Betrieb. Bei Bedarf Anpassungen
vornehmen, um Funktionalitadt, Nachhaltigkeit und Nutzerzufriedenheit langfristig zu
gewahrleisten.
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Ausflihrliche Empfehlung

Die Revitalisierung der stidlichen Altstadt Hamburgs stellt eine erhebliche
Herausforderung dar, die jedoch auch erhebliche Potenziale fiir eine nachhaltige,
zukunftsorientierte und sozial gerechte Stadtentwicklung birgt. Dieses Vorhaben
erfordert daher eine umfassende Neuorientierung in der Planung und Gestaltung
der stadtischen Raume, wobei 6kologische, soziale und 6konomische Aspekte
miteinander verknipft werden miissen. Insbesondere angesichts des Klimawandels,
der demografischen Veranderungen und der fortschreitenden Urbanisierung
besitzt die Transformation der Altstadt eine gewisse Dringlichkeit. Die geplanten
MaBBnahmen miissen dabei nicht ausschliefllich langfristig tragfahig sein, sondern
auch flexibel auf die dynamischen Bediirfnisse der Stadt und die sich darin
befindenden Bewohner:innen reagieren kénnen.

Dabei kénnte die Umgestaltung bestehender Infrastrukturen flr nachhaltige
Umnutzungen besonders relevant sein. Dies zeigt sich im Rahmen des Forschungs-
berichts anhand der zahlreich vorhandenen Parkhaduser in der stdlichen Altstadt
Hamburgs. Diese Gebaude, die in der Vergangenheit primar als Stellflachen fir den
motorisierten Individualverkehr dienten, haben durch den fortschreitenden Ruck-
gang der Autonutzung in Innenstadten an Bedeutung und zugleich an Nutzen ver-
loren. Dies bietet jedoch gleichzeitig die Chance, diese einer neuen, multifunktio-
nalen Nutzung zuzufihren und somit als Transformationspotenziale anzusehen.

Die Umnutzung von Parkhdusern kénnte eine Vielzahl von Synergien schaffen:
Einerseits bieten sie die Moglichkeit, dringend bendtigten Wohn- und Arbeitsraum
in zentraler Lage zu schaffen, ohne neue Flachen zu versiegeln. Zudem kdnnten
Parkhauser als urbane Mobilitdts-Hubs fungieren, in denen neben konventionellen
Parkmoglichkeiten auch Angebote wie Carsharing, E-Ladestationen, Fahrradverleih
und o&ffentliche Verkehrsmittel integriert werden. Dadurch kdnnten diese Gebaude
zu zentralen Knotenpunkten einer nachhaltigen Mobilitatsstrategie werden, die den
privaten Autoverkehr weiter reduziert und alternative Verkehrsmittel férdert. Auch
kulturelle oder soziale Nutzungen, wie temporére Veranstaltungsflachen oder stad-
tische Begrunung, kénnten die Attraktivitat dieser Bauwerke steigern. Die Umgestal-
tung von Parkhéusern erdffnet nicht nur neue Moglichkeiten fir eine nachhaltige
Mobilitatsinfrastruktur, sondern tragt auch zur Bereitstellung dringend bendtigter
Wohn- und Freirdume bei, was einen wertvollen Beitrag zur Steigerung der Leben-
squalitadt insbesondere in zentralen Lagen leisten kann.

Eine besonders innovative und &kologisch sinnvolle Mafinahme wére zudem die
Begriinung der Fassaden und Déacher, beispielswiese auch von Parkhdusern. Vertikale
Garten und Dachgérten kénnten nicht nur das Mikroklima der Innenstadt verbessern,
indem sie die Hitzeinseln, die in stark bebauten Gebieten héufig entstehen, abmil-
dern, sondern auch zur Steigerung der Biodiversitat beitragen. Diese Begrinung-
smaBBnahmen hatten zudem positive Effekte auf die Luftqualitat, da Pflanzen Staub
und Schadstoffe aus der Luft filtern. Diese Mafinahmen kénnten langfristig auch ein-
en Beitrag zur Klimaanpassung leisten, indem sie die Auswirkungen von Extremwet-
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terereignissen, wie zum Beispiel Hitze- oder Starkregenperioden, mildern. In diesem
Zusammenhang sollte auch die Schaffung von Wasserflachen in der Altstadt starker
in den Fokus rtcken. Historisch war die Hamburger Altstadt stark von Wasserwegen
gepragt, die im Laufe der Jahrhunderte jedoch vielfach zugeschuttet oder Uber-
baut wurden. Die Wiederentdeckung und Offnung dieser verschiitteten Fleete kon-
nte nicht nur die Lebensqualitat in der Altstadt erheblich verbessern, sondern auch
einen funktionalen Nutzen im Sinne einer nachhaltigen Regenwasserbewirtschaftung
bieten. Die Idee der sogenannten ,Schwammstadt® sieht vor, dass urbane Raume
so gestaltet werden, dass sie Regenwasser effektiv aufnehmen, speichern und bei
Bedarf wieder abgeben kénnen. Dies wiirde nicht nur das Risiko von Uberschwem-
mungen bei Starkregenereignissen minimieren, sondern auch zur Kihlung der Stadt
beitragen. Damit lasst sich aussagen, dass die Reaktivierung alter Wasserwege ein
wichtiger Baustein in der Klimaanpassungsstrategie der Stadt Hamburg sein kénnte.
Gleichzeitig wirden diese Wasserflachen das Erscheinungsbild des offentlichen
Raums positiv beeinflussen und vermutlich zu einem hdheren Freizeit- und Erhol-
ungswert beitragen. So kénnten Uferpromenaden, die entlang der wieder gedffneten
Fleete entstehen und zuklnftig zu beliebten Aufenthaltsorten fir die verschiedenen
Nutzer:innen, wie beispielswiese Besucher:innen, Bewohner:innen, oder arbeitende
Personen werden.

Eine weitere zentrale Herausforderung stellt in den von uns untersuchten
Forschungsbereich die Verkehrsplanung dar. Die derzeitige Verkehrsfihrung, ins-
besondere durch die Willy-Brandt-StraBe und die Domachse, ist stark auf den Au-
toverkehr ausgerichtet und fuhrt zu einer erheblichen Fragmentierung des Stadtbil-
des. Diese breiten, verkehrsintensiven Stra3en erscheinen wie Barrieren, welche die
verschiedenen Teile der Altstadt voneinander trennen und insbesondere fullaufige
ErschlieBung des Quartiers erschweren. Eine der zentralen Ma3nahmen zur Ver-
besserung der Lebensqualitat in der Altstadt stellt daher die Reduzierung des Au-
toverkehrs und die Neugestaltung dieser Verkehrsachsen sein. Dies kénnte durch die
Umwidmung von Fahrspuren zugunsten von Fu3génger:innen und Radfahrern sowie
durch die Einfuhrung von sogenannten ,Shared Spaces™ erreicht werden, in denen
unterschiedliche Verkehrsteilnehmer:innen gleichberechtigt nebeneinander existie-
ren kédnnen. Damit einhergehend stellt ein weiterer wichtiger Aspekt die Verlagerung
des Lkw-Verkehrs aus der Innenstadt dar. Der Guterverkehr, der nach wie vor einen
erheblichen Anteil am innerstadtischen Verkehrsaufkommen ausmacht, tragt nicht
nur zur Verkehrsbelastung, sondern auch zur Luft- und Larmbelastung bei. Durch
die Entwicklung alternativer Logistikkonzepte kdénnte der Lkw-Verkehr in den stad-
tischen Zentren erheblich reduziert werden. Die Feinverteilung der Waren kénnte
anschlielend umweltfreundlicher Gber Lastenrédder oder elektrische Kleinfahrzeuge
erfolgen. Gleichzeitig muss der 6ffentliche Personennahverkehr weiter ausgebaut
und attraktiver gestaltet werden. Insbesondere die Nord-Sid-Verbindungen, die
derzeit noch unzureichend erschlossen sind, mussen verbessert werden, um den
Umstieg vom Auto auf den 6ffentlichen Nahverkehr den Nutzer:innen zu erleichtern.
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Neben der baulichen und verkehrlichen Neugestaltung der Altstadt ist auch die
soziale und kulturelle Belebung ein zentraler Aspekt der geplanten Transformation.
Mit Hilfe von Mischnutzungen in Form von Wohn-, Arbeits- und Freizeitflachen wird
nicht nur eine lebendige urbane Dichte erzeugt, sondern es wird dazu beigetragen,
dass die Altstadt nicht nur wéhrend der klassischen Geschéftszeiten belebt ist, son-
dern auch in den Abendstunden und am Wochenende. Eine solche Mischnutzung
kdnnte ebenfalls im Rahmen der Umnutzung von Parkhdusern entstehen. Zukinftig
sollten insbesondere 6ffentliche Platze und Freiflachen so gestaltet werden, dass sie
als Orte der Begegnung und des Austauschs fungieren, die allen Blrger:innen offen-
stehen und nicht vorrangig auf Konsum ausgerichtet sind. Dabei sind Niedrigschwel-
lige Angebote wie temporare Begrinungen, Sitzgelegenheiten, Spielplatze und kul-
turelle Veranstaltungen elementar, um die Aufenthaltsqualitét zu verbessern und die
soziale Interaktion zu férdern.

Ein weiterer zentraler Ansatz zur Férderung der sozialen und kulturellen Teil-
habe ist die temporadre Umnutzung von bestehenden Infrastrukturen fir kulturelle
und kreative Zwecke. Hierbei kénnten Parkhauser oder leerstehende Gebaude als
Veranstaltungsorte fur Konzerte, Ausstellungen, Theaterauffihrungen oder Gemein-
schaftsprojekte genutzt werden. Solche temporéren Nutzungen hétten nicht nur den
Vorteil, dass sie das kulturelle Leben in der Altstadt bereichern und vielfaltige Ziel-
gruppen anziehen, sondern auch dazu beitragen, das Quartier Uberregional bekannt
zu machen und seine Attraktivitat als Wohn- und Arbeitsort zu steigern.

Es lasst sich feststellen, dass die Finanzierung dieser umfassenden stéadtebauli-
chen und infrastrukturellen MaBnahmen eine der gréften Herausforderungen in die-
sem Kontext darstellt. Wahrend langfristige Masterpléne oft an blrokratischen und fi-
nanziellen Hirden scheitern, bieten insbesondere kleinere, schrittweise umsetzbare
Projekte die Moglichkeit, pragmatische Losungen zu finden und flexibel auf neue
Herausforderungen zu reagieren. Hier kdnnte die Zusammenarbeit zwischen 6ffen-
tlichen und privaten Akteuren von entscheidender Bedeutung sein. Insbesondere
diese Partnerschaften bieten die Chance, innovative Loésungsansatze zu entwickeln
und gleichzeitig die finanziellen Ressourcen effizient zu nutzen. Darlber hinaus soll-
ten Pilotprojekte starker geférdert werden, um modellhafte Lésungen zu entwickeln,
die spater auch in anderen Stadtteilen oder Stadten angewendet werden kénnen.

Insgesamt zeigt sich, dass die erfolgreiche Transformation in der sldlichen
Altstadt Hamburgs nur durch eine integrierte, interdisziplindre und partizipative
Herangehensweise erreicht werden kann. Okologische, soziale und &konomische
Zielsetzungen mussen miteinander in Einklang gebracht werden, um eine nachhaltige
und lebenswerte Stadt fur alle zu schaffen. Dabei ist es von zentraler Bedeutung,
die Bedurfnisse der lokalen Bevoélkerung in den Mittelpunkt der Planungsprozesse zu
stellen und diese aktiv in die Entscheidungsfindung einzubeziehen. Die Transforma-
tion der Altstadt bietet die Chance, Hamburg als Vorreiter einer nachhaltigen Stad-
tentwicklung zu positionieren und gleichzeitig einen Stadtteil zu schaffen, der den
vielfaltigen Anforderungen einer modernen Metropole gerecht wird.
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Parameter sind variierbare Faktoren, die einen bestimmten Prozess, Funktion

oder ein System beeinflussen kénnen. Sie dienen dazu, bestimmte Eigenschaften
oder Verhaltensweisen zu beschreiben, zu steuern oder zu analysieren.

Die von uns ausgemachten Parameter dienen als Grundlage fiir mogliche
Planungsentscheidungen und helfen, die Auswirkungen von Veranderungen oder
MaBnahmen zu verstehen und zu bewerten.

Sozial gerecht

Gemeinnutzig
Fir GemeinnuUtzigkeit gibt es jenseits der steuergesetzlichen Vorschreibung keine
genaue Definition. Allerdings ist damit eine Tatigkeit gemeint, die der Allgemeinheit
und nicht nur dem Wohle eines Einzelnen dient - somit uneigenndtzig und nicht
gewinnorientiert ist.

Soziale Infrastruktur

Es wird bei Infrastruktur zwischen sozialer Infrastruktur und technischer Infrastruktur
unterschieden. Ingrid Breckner erklart: ,Soziale Infrastruktur wird erlautert als die
Gesamtheit der Einrichtungen und Dienste zur sozialen Versorgung der Bevolkerung,
die in o6ffentlicher Verantwortung von staatlichen, kommunalen und nicht 6ffentli-
chen Akteuren betrieben werden. Soziale Infrastruktur bildet die Grundlage fur die
Daseinsvorsorge im gesellschaftlichen Alltagsleben und manifestiert sich materiell in
Einrichtungen und deren Ausstattung, personell in Fachpersonal und Beglnstigten
sowie institutionell in gesetzlichen oder politisch-administrativen Regulationen” (vgl.
Breckner 2020: 356).

Stadtteil /Quartierskultur

Stadtteilkultur wird in Hamburg im Rahmen kulturpolitischer Schwerpunktsetzung
bereits seit 1978 systematisch geférdert. (vgl. Globalrichtlinie Stadtteilkultur und
die Aufteilung der Rahmenzuweisungen auf die Bezirke Hamburgs 2020). Die Stadt
Hamburg fUhrt weiter aus: .Zwischen kreativer Eigenbetatigung und professioneller,
dezentraler Kulturvermittlung bietet das Feld der Stadtteilkultur Chancen, Menschen
an Kunst und Kultur zu beteiligen und die Lebensqualitat im Stadtteil zu verbessern.™
(vgl. Behorde fur Kultur und Medien).

Unter dem Begriff Stadtteilkultur ist ein Konsens Uber gewisse Werten und Verh-
altensmuster zu verstehen, die dem Stadtteil immanent sind.

Einbeziehung der vorhandenen Nutzer:innen (Ko-Produktion)
Mehr Transparenz und Austausch wird mit der Zusammenarbeit von Politik, Verwal-
tung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft geférdert und gefordert. Die Einbeziehung
von Nutzer:innen ist notwendig, um Lésungsansatze in gemeinsamen Prozessen zu
entwickeln, die verschiedene Sichtweisen integrieren, dabei wird Koproduktion mit
mehr als ,nur™ Beteiligung verstanden. Dies tragt zur erhéhten Lebensqualitat in den
Quartieren bei.
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Diverse Ansprache

Eine diverse Ansprache an die derzeitigen und zukinftigen Bewohner:innen und Nu-
tzer:innen ist Voraussetzung, um eine lebendige und nachhaltige Gemeinschaft zu
gestalten. Eine breit gefacherte Zielgruppenansprache ermdglicht es, die verschie-
denen Bedurfnisse, Wiinsche und Lebensstile der Menschen vor Ort zu bertcksich-
tigen.

Mithilfe der Einbindung von Menschen verschiedener Altersgruppen, Einkommensk-
lassen und Lebenssituationen schaffen wir nicht nur eine sozial vielfaltige Umgebung,
sondern foérdern auch einen interkulturellen Austausch, sowie die gegenseitige Un-
terstitzung. Die Bedurfnisse und Identitaten aller Nutzer:innen sollen bertcksichtigt
werden, dies tragt mafigeblich zu einer inklusiveren stadtischen Umgebung bei.

Finanzierung / Wirtschaftlichkeit

Die Finanzierung und Wirtschaftlichkeit von Wohn- und Gewerbefldchen sind
entscheidende Faktoren fur die Bezahlbarkeit dieser Ressourcen. Es gilt fur diese
Faktoren ausgewogene Balance zwischen steigenden Baukosten und der Erschwing-
lichkeit fur die Bevolkerung herzustellen. Dabei spielen verschiedene Aspekte eine
Rolle, von staatlichen Férderprogrammen lber die Effizienz von Bauprozessen bis hin
zur Nutzung innovativer Technologien. Eine nachhaltige Finanzierung und Wirtschaft-
lichkeit sind somit essenziell, um die Verfligbarkeit von bezahlbarem Wohnraum und
wettbewerbsfahigen Gewerbeflachen sicherzustellen.

Radikal okologisch

Erhalt der vorhanden Bausubstanz

Bedeutet konkret das kein Abriss geplant und unterstutzt wird, sondern sich mit der
vorhandenen Bausubstanz auseinandergesetzt wird, um diese weitestgehend zu er-
halten und in der Neukonzeption zu berucksichtigen. Dadurch wird ebenfalls der
transformative Aspekt auch in die gebaute Substanz Ubertragen, indem man Geb-
duden jenseits ihrer ursprunglichen Nutzung nun neue Mdglichkeiten 6ffnet und
konzipiert.

Okologisches Bauen

Das okologische Bauen fokussiert die Wechselwirkung zwischen Menschen, Geb&ud-
en und Umwelt. Es werden fur die Gebaude ausschlieflich natirliche, schadstoffarme
Materialien und Rohstoffe verwendet, um dem Ressourcenmangel entgegenwirken.

Energetischer Betrieb
mindestens CO? neutral.

Neue Mobilitat
Weniger MIV (motorisierter Individualverkehr), Fokus auf FuB, Rad und OPNV.

Griine und Blaue Infrastruktur
Raume fur vielfaltige Natur (Biodiversitat) Naturschutz.
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KASTENTEXT: Die bisherige Unterteilung
in sozialer und technischer Infrastruktur
wird vermehrt aufgehoben und mit dem
Begriff ,soziotechnischen Systemen™ als
interdisziplindrer Ansatz zusammenge-
dacht. Die Interaktion zwischen sozialen
und technischen Elementen wird damit
berticksichtigt und kann somit resilien-
tere Planung ermoglichen.

“Solche soziotechnischen  Systeme
...versorgen Stadte mit Energie, Wasser
und sanitéren Einrichtungen sowie mit
Informations- und Kommunikations-
diensten. Diese Systeme, die in der geb-
auten Umwelt der Stadte verankert sind,
stellen langfristige Anh&aufungen von
Kapital, Technologie sowie organisa-
torischer und geopolitischer Macht dar
(Star, 1999: 381)"



Gesundheit

Rund 80 Prozent der Determinanten fir unsere Gesundheit werden durch Faktoren
auBerhalb des Gesundheitssystems bestimmt. Daher gilt es, diese Faktoren durch
ein integrales politisches Verwaltungshandeln verhandelbar, plan- und gestaltbar zu
machen. Das einstige Verstandnis von Stadtgesundheit als Gefahrenabwehr und der
Minimierung von Gesundheitsrisiken wird heute zunehmend erganzt und wesentlich
erweitert durch eine strategische Gesamtplanung und MaBBnahmensteuerung fur
mehr Gesundheit in der Kommune als Mittel der Daseinsvorsorge. Die Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) fordert dafiir ein ,Health in All Policies™ (HiAP).

Stadtebaulich exzellent

Prozessgestaltung
offener Prozess mit gesunder Fehlerkultur (agil, flexibel).

Architekturgestaltung

Die architektonische Gestaltung vereint die Vergangenheit und die Zukunft, indem
die Spuren der friheren Nutzung sichtbar bleiben und gleichzeitig in die Zukunft
weist. Die bewusste Integration bestehender Elemente ist Voraussetzung, die vor-
herige Nutzung bleibt ablesbar, wahrend gleichzeitig mit dem Vorhandenen innova-
tive und zukunftsweisende Gestaltungselemente geschaffen werden.

Katalysator

Das Projekt dient als Katalysator fur eine positive Verdnderung und bietet ein Vorbild-
projekt, um Praktiken zu teilen, innovative Ideen zu férdern und gemeinsam an einer
nachhaltigeren und lebenswerten Zukunft zu arbeiten.

Quartiersentwicklung

Die Quartiersentwicklung wirkt sich positiv auf das eigene Quartier aus, indem eine
lebendigere und nachhaltige Gemeinschaft geférdert wird. Es wird ein Umfeld ges-
chaffen, dass nicht nur die Lebensqualitat der anséssigen Personen verbessert, son-
dern auch positive Impulse fir umliegende Quartiere setzt.

Belebende Nutzungen
Lebendigkeit

~Innenstadte und Zentren sind seit jeher Orte des urbanen Lebens, das gepragt ist
durch Handel, Wohnen, Arbeit, Kultur, Tourismus und das Aufeinandertreffen und
Zusammenkommen von Menschen. Eben diese Lebendigkeit und Nutzungsmischung
bringt es mit sich, dass Innenstadte und Zentren sich in einem dauerhaften Pro-
zess des Wandels befinden.™ Zukunft der Innenstadt - Positionspapier des Deutschen
Stadtetages 2021.

Freiraume
Platz lassen damit organische Strukturen sich etablieren
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Kritische Menge Wohnraum

Der Begriff "Kritische Menge Wohnraum" bezieht sich auf die Mindestanzahl an ver-
flgbaren Wohnungen beziehungsweise Wohneinheiten, die bendtigt werden, um
einen gewissen Bedarf in einer bestimmten Region oder Gemeinde zu decken. Wenn
sich die vorhandene Menge Wohnraum unter diesem Schwellenbereich befindet,
sind Wohnungsnot oder andere sozialen Herausforderungen die Konsequenzen.

Gewerbe / Kultur / Produktion

Die bewusste Verkntpfung und der Aufbau von Gewerbe-, Kultur- und Produktion-
sorten im Quartier férdert wirtschaftliche, soziale und kulturelle Dynamiken in der
Gemeinschaft.

Gewerbebereiche bieten Raum fir Unternehmen, Handel und Dienstleistungen. Kul-
turelle Einrichtungen schaffen Raum fur soziale Interaktion, tragen zur Identitéat des
Quartiers bei und zur Attraktivitat des Standorts. Orte der Produktion tragen dazu
bei, lokale Wirtschaftskreislaufe zu starken und schaffen Arbeitsplatze.

Wohnumfeld / Infrastruktur beinhaltet: Nahversorgung,
Nahverkehr (Mobilitat), Bildung (KiTa), Naherholung, Aufent-
haltsqualitat

Die Gestaltung des Wohnumfelds mit der dazugehdrigen Infrastruktur spielt eine
entscheidende Rolle fur die Lebensqualitat der ansassigen Gemeinschaft. Dabei be-
deutet eine gute Nahversorgung unter anderem die Verfligbarkeit von Supermarkten,
kleinen Geschéaften und Dienstleistern in unmittelbarer Néahe, flr eine bequeme und
fuBlaufige Versorgung. Im Bereich der Mobilitadt, bedeutet eine gute Anbindung an
offentliche Verkehrsmittel eine Erleichterung der jeweiligen Fortbewegungsmoglich-
keiten der Bewohner:innen vor Ort, indem der individuelle Autoverkehr reduziert
wird. Zusatzlich férdern Fahrradwege und FuBBgangerzonen umweltfreundliche Alter-
nativen der Fortbewegung im Straflenverkehr. Die Néhe zu Bildungseinrichtungen,
wie Schulen und/oder Kindertagesstatten sind fur Familien mit Kindern besonders
wichtig, da diese Bestandteile sozialer Infrastrukturen sind. Dies bezieht sich sowohl
auf Einrichtungen als auch auf Dienstleistungen, die dazu dienen, das soziale Wohl-
befinden einer Gemeinschaft zu férdern, sodass verschiedene Institutionen und Ein-
richtungen, das tagliche Leben der Menschen beeinflussen und den sozialen Bedurf-
nissen gerecht werden. Die Attraktivitdt und Annehmlichkeit eines Ortes, bezeichnet
wie komfortabel und ansprechend ein Ort fir die Menschen ist, die sich dort auf-
halten. Aufenthaltsqualitat bezieht sich auf verschiedene Aspekte, die den Aufenthalt
an einem Ort positiv beeinflussen kdnnen, wie beispielsweise die visuelle Gestaltung
eines Ortes, einschlieBlich der Architektur, der Landschaftsgestaltung und anderer
asthetischer Elemente. Weitere wichtige Komponente sind: Funktionalitat, Sicher-
heit, Ausstattung, Angebot, sowie Sauberkeit und Pflege eines Ortes. Der 6ffentliche
Raum dient somit als Raum der Zusammenkunft fur Menschen, wodurch Wohnprak-
tiken erweitert und nach auf3en getragen werden.
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Begrifflichkeiten

Die Begrifflichkeiten dienen dazu, wichtige Begriffe und Konzepte im
Zusammenhang mit Quartiersentwicklung und verwandten Themen zu klaren

und zu definieren. AuBerdem tragt das Glossar dazu bei, das Bewusstsein fur

die Komplexitat und Vielfalt der Herausforderungen und Losungsansatze im
Bereich der Quartiersentwicklung zu scharfen. Die Quartiersentwicklung ist

ein multidimensionaler Ansatz zur Schaffung lebenswerter und nachhaltiger
Stadtviertel. Sie integriert soziale, 6kologische und stadtebauliche Aspekte, um ein
harmonisches und vielfaltiges Lebensumfeld zu schaffen.

Was verstehen wir unter Quartiersentwicklung?

Die Quartiersentwicklung bezieht sich auf die Entwicklung und Gestaltung von Stadt-
vierteln oder Quartieren mit dem Ziel, lebenswerte und nachhaltige Umgebungen
zu schaffen. Dieser Begriff wird oft im Kontext der stadtebaulichen Planung und Ar-
chitektur verwendet, wobei sich hierflr weniger eine konkret definiert ist. Anders als
der Stadtteil, als klar zonierter Bereich, ist das Quartier ist ein Ort des Wohnens, der
Versorgung und der Begegnung und kann als ,Netz aus Orten mit je unterschiedlicher
sozialer Belegung und Bedeutung™ (Klamt 2012: 787) verhandelt werden.

Die in diesem Bereich angesiedelten Parkhauser und die angrenzende Willy-
Brandt-StraBe gehen zurlick auf das Ideal der autogerechten Stadt, das in vielen
kriegsgeschadigten Stéddten umgesetzt wurde. Diese geht einher mit dem stad-
teplanerischen Konzept der Moderne von der Trennung verschiedener Lebensbere-
iche, wie Wohnen, Arbeiten und Einkaufen, was sich insbesondere in der Hamburger
Altstadt zeigt.

Was bedeutet sozial?

Die soziale Dimension ist ein wichtiger Bestandteil der Quartiersentwicklung. Das
schliet die Schaffung von sozialen Treffpunkten, Gemeinschaftseinrichtungen, ein-
er kritischen Masse von Wohnraum und sowie einer sozialen Mischung ein, um die
Lebensqualitat fur verschiedene Nutzer:innen und deren Bedarfe vor Ort zu ver-
bessern. Die Grundlage fur eine soziale Transformation ist die Zustimmung und das
Einvernehmen mit Politik, Stakeholdern und der Offentlichkeit fir eine bedarfs-
gerechte Nutzungskonzeption, die sozialen Mehrwert im Stadtraum schafft.

Was bedeutet 6kologisch?

Okologisch bezieht sich auf Prinzipien, Praktiken und Strategien, die darauf abzielen,
unsere stadtischen Umgebungen nachhaltiger zu gestalten. Dabei sollten 6kologische
Belange in den Prozess integriert und mitgedacht werden, um positive Auswirkungen
auf die Umwelt, die Gemeinschaft und die Lebensqualitat der verschiedenen Nut-
zer:innen zu erzielen. Dabei ist besonders ressourcenschonendes Bauen, bauen mit
der bestehenden Substanz und Infrastrukturen unter Berlcksichtigung umweltfre-
undlicher Materialien und Energieeffizienz. Sowie die Integration von Grinflachen
und anderen Elementen, welche die Umweltqualitat verbessern, das Stadtklima
regulieren und das Lebensumfeld attraktiver gestalten. Sowie die Férderung von
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln, um den CO2-Ausstof3 zu reduzieren und die
Luftqualitat zu verbessern (vgl. Mobility Hub).
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Was bedeutet Wohnen?

Wohnen ist ein breitgefacherter Begriff, welcher in diesem Kontext mehr als nur das
Decken grundlegender Bedurfnisse nach einem Dach Uber dem Kopf stillt. Es bedeu-
tet, einen Raum zu haben, der Schutz und Privatsphére bietet, als auch ein Ort, an
dem unmittelbar soziale Interaktionen stattfinden. Wohnen ermdéglicht Menschen,
ihre sozialen BedUrfnisse zu erfillen, indem sie in rdumlicher Néhe zu anderen leben.
Der Wohnraum wird zu einem Ort, an dem Beziehungen geknipft, Gemeinschaften
entstehen und das soziale Geflige gestarkt wird. Dabei geht es nicht nur um die geb-
auten architektonischen Strukturen, sondern auch um die Bedeutung des Wohnens
als sozialer Mittelpunkt im Leben vieler Menschen.

Was ist lebenswert?

Der Begriff des .lebenswerten Quartiers™ umfasst das Wohnumfeld, in dem der
offentliche Raum im Quartier als zentrales Merkmal des Wohnumfeldes im Fokus
steht. Um dieses .lebendige™ zu schaffen, ist eine gewisse Vielfalt erforderlich, um
verschiedene Nutzungen zu integrieren. Besonders wichtig ist neben einer ausre-
ichenden Menge an Wohnraum, der fur alle Bevélkerungsschichten zugénglich sein
sollte, auch ein ansprechendes und nutzungsorientiertes Umfeld, wodurch das (Be)
wohnen sich nicht nur in den privaten Rdumen &auflert, sondern in den Stadtraum
verlagert wird.

Was hat das mit Klima zu tun?

Leben in der Stadt wird klimatisch unméglich. Wie insbesondere das vergangene Jahr
mit Extremtemperaturen in ganz Europa gezeigt hat, fuhrt der Klimawandel vermehrt
zu Hitzewellen im Sommer. Stadtzentren sind davon besonders betroffen, da sich
versiegelte Flachen wie 6ffentliche Platze, FuBgéngerzonen und Straflen stark auf-
heizen, zudem entsteht im Inneren der Stadt wenig Luftzug. In solchen Hitzeinseln
kénnen oft unertragliche Temperaturen entstehen, der Stadtraum wird damit in den
kommenden Jahren an erwarteten Hitzetagen stellenweise unbenutzbar, beziehu-
ngsweise bewohnbar. Lésungen zur Abkihlung sind blaue und griine Infrastrukturen,
bewegte Wasserflachen und Grunanlagen. Durch die Verdunstungskélte liegt die
Oberflachentemperatur von Wasser oder mit Wasser benetzten Flachen bis zu zehn
Grad unter der Umgebungstemperatur.

Mobility Hubs statt Autogerechte Stadt

In zentralen Lagen an den Quartiersplatzen sollen Mobility Hubs als kleine,
abwechslungsreiche Zentren mit unterschiedlichen Schwerpunkten geschaffen
werden und Bewohner:innen und weiteren Nutzer:innen weitreichende und unkom-
plizierte (Fort)Bewegung ermdglichen. Als weitere Ziele von Mobility Hubs gehdren
kurze Wege und geringere Wartezeiten bei Umstiegen, sodass die zuklnftige Mobil-
itat optimiert und der Bewegungsraum nachhaltig erweitert ist.
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Die vier Bedingungen
der Grofistadt

Die  Stadtsoziologin Jane Jacobs
veroffentlicht 1961 das Buch “"The Death
and Life of Great American Cities” in
dem sie vier Bedingungen fur das Funk-
tionieren einer lebendigen Grofistadt
identifizierte. Diese Bedingungen sind:

Mischung aus Gebauden von
verschiedenen Altersstufen

Jacobs betonte die Bedeutung von
Vielfalt in der Architektur und der Al-
tersstruktur der Geb&ude in einer Stadt.
Eine Mischung aus alten und neuen Geb-
auden flhrt zu einer vielfaltigen Nutzu-
ng und belebt das stadtische Leben.

Mischung aus Nutzung

Jacobs argumentierte, dass eine erfol-
greiche Stadt verschiedene Arten von
Nutzungsmoglichkeiten  haben  soll-
te, wie Wohnungen, Geschafte, Biros,
Restaurants usw. Diese Vielfalt an
Nutzungsmoglichkeiten sorgt fir eine
kontinuierliche Aktivitdt und Belebung
der Straflen und Platze.

FuBgangerfreundlichkeit

Sie betonte die Bedeutung von Fuf3gan-
gern fur das stadtische Leben. Sie argu-
mentierte, dass lebendige StraBen und
Gehwege wichtig sind, um soziale Inter-
aktionen zu férdern und die Sicherheit
zu erhéhen.

Mischung aus kurzen und langen Strafien

Hierbei wird argumentiert, dass sowohl
kurze als auch lange StraBen in einer
Stadt notwendig sind. Kurze StraBen bi-
eten eine hohe Konnektivitat und erlau-
ben eine einfache Navigation, wahrend
lange Straen eine Vielfalt an Aktivitaten
und Ausblicken erméglichen.

Diese Bedingungen sollen sicherstellen,
dass eine Stadt lebendig, sicher und at-
traktiv fir ihre Bewohner und Besucher
ist.
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Anlage:
Machbarkeitsstudie Parkhaus Rodingsmarkt
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Situation und Bestandsplane
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Situation

Baujahr: 1965

GrundstucksgrolRe: ca. 4700m?
Geschossflache: ca. 4190m?2

Abstandsflachen der Bestandssituation
Abstandsflache = 0,4 x h
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Situation
Erdgeschoss
Geschosshohe:
Geschossflache:
Bestands-Nutzungen
- Tankstelle
- Auto-Werkstatt
- Auto-Waschstral3e
- Auto-Vermietung
- Auto-Dienstleister
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Regelgeschoss
Geschosshohe:

lichte Hohe:

lichte Hohe UZ:
Geschossflache:
Anzahl Stellplatze: 143
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Untergeschoss
Geschosshohe:
Geschossflache:
Anzahl Stellplatze: 118
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Sieben Strategien

1_Respekt - maximaler Erhalt des Bestandes

2_Konversion - minimale Eingriffe

3_Inszenierung vorhandener Qualitaten

4 Palimpsest - maximal Parken innerstadtisch Wohnen

5 Konnektivitat_Prasenz im Stadtraum

6_maximal offentlich - aktives Erdgeschoss / vertikaler offentlicher Raum / Stadtbalkon

7 Cradle to Cradle - minimaler CO2 - Abdruck
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1_Respekt - maximaler Erhalt des Bestandes / Denkmalschutz
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1_Respekt - maximaler Erhalt des Bestandes /
Denkmalschutz

e Erhalt:

- Fassade

- Rotunde

- ErschlieBung

- Tragwerkstruktur

- Deckenfelder und Sekundartrager zur
besseren Belichtung

- Mediadeck zugunsten...

...einer zweigeschossigen Aufstockung

...einer offentlichen Nutzung/Terrasse auf dem
Dach

L 270 || 270 || 270 || 270 || 270 || 312 |

|
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2_Konversion - minimale Eingriffe
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2_Konversion - minimale Eingriffe

...mittels Ein-, Aus,- und Aufbauten aus 6kologi-
schen Baustoffen (Referenz: Dliirig & IttenBrech-
biihl, Studierendenwohnheim bei Lausanne /
GAFPA, House Gentbrugge / BLAF architecten,
TMSN)

...zur Belichtung mittels Ausschneiden von De-
ckenplatten und durch Freilegen des Bestand-
stragwerks (Referenz: Sou Fujimoto, Hotel in
Maebashi)

...Prinzipskizze Ausbau als eingestellte ,,Boxen”
-> Sichtbarkeit bestehender Oberflachen und
Materialien
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3_Inszenierung vorhandener Qualitaten
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3_Inszenierung vorhandener Qualitaten

| 260 |

1040

800

9,00

800

10.40

| 260 |

Rotunde:
-> vertikaler offentlicher Raum / Park

8 -> vertikale ErschlieBung / Stral3e
-> Ort flr kulturelle Veranstaltungen
-> Verbindung zwischen aktivem Erdgeschoss

und offentlicher Dachnutzung
% |

n

n

i

i

1L 7.30 1L 7.30 1L 7.30 1L 730 1L 7.30 1L 7.30 1L 730 1L 7.30 1L 7.30 1L 730 1L 460

19.95
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Hans van Steenwinckel (Kopenhagen), Steigung der Rampe: ca. 15%

Foster + Partners, Steigung der Rampe: 8,5%

Alberto Campo Baeza (Granada), Steigung der Rampe: 9,5%

298 _ROE

3_Inszenierung vorhandener Qualitaten

Referenzen Lichthof

Referenzen Fahrradrampen

Referenzen RampenerschlieBungen
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4 Palimpsest - maximal Parken innerstadtisch Wohnen
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4_Palimpsest - maximal Parken
innerstadtisch Wohnen

Regelgeschoss-Diagramm

ca. 2000m?

ca. 10.000m?
zzgl. ca. 2000m?
Aufstockung

Wohnflache je Geschoss:
Wohnflache 1.0G - 5.0G:

-> ca. 12.000m?

Stadtebauliche Kennzahlen:

Grundstucksgrol3e: ca. 4700m?
GRZ: 0,89

GFZ (Wohnen/Obergeschosse): 2,55
GFZ (gesamt): 3,95

ih"' Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen

Bauen

MaR der baulichen Nutzung

Obergrenzen fiir die bauliche Nutzung

Das MaR der baulichen Nutzung darf zum Beispiel folgende Obergrenzen nicht
Uberschreiten:

Baugebiete Grund- Geschoss- Bau-
flachen- flachen- massen-
zahl zahl zahl
(GR2) (GF2) (BM2)
in urbanen Gebieten (MU) 0.8 3.0
in Kerngebieten (MK) 1,0 3,0

-> zum Vergleich:
das , Holstenareal/Neue Mitte Altona” weist
eine GFZ-Dichte von 2,9 - 3,5 auf.

EM2N
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5-Zi-Whg 1,5-Zi-Whg
ca. 110m? ca. 3bm?

Schemagrundrisse, nur beispielhaft

n0d

3-Zi-Whg/WG
ca.73m?

4-Zi-Whg
ca. 74m?

Clusterwohnen
ca. 200m?

298 _ROE

4_Palimpsest - maximal Parken
innerstadtisch Wohnen

Regelgeschoss-Grundriss-Skizze

Wohnflache je Geschoss: ca. 2000m?

Wohnungsmatrix-Schemagrundrisse

Wohnungsgrol3en:
- 1-Zi-Whg bis 5-Zi-Whg
- Clusterwohnungen

Wohnformen:

- Azubi-Wohnen

- Micro-Living

- Sozial-Wohnen

- Mehrgenerationen-Wohnen

- Wohngemeinschaften / Clusterwohnen
- Maisonette-Wohnen

EM2N
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Wohnungsmix fix:

1-Zi-WE
-> 4 Stk/Geschoss
-> 20 insgesamt

2-Zi-WE
-> 8 Stk/Geschoss
-> 40 insgesamt

4-Zi-WE
-> 2 Stk/Geschoss
-> 10 insgesamt

5-Zi-WE
-> 2 Stk/Geschoss
-> 10 Stk insgesamt

Clusterwohnen
-> 2 Stk/Geschoss
-> 10 Stk insgesamt

Insgesamt 90 Wohneinheiten

-> 1480m2/Geschoss

-> 7895m? gesamt

Wohnungsmix flex:

basierend auf einem Raster-Feld

ca. 10.4m x 7.3m

-> 7 Flex-Rasterfelder je Geschoss
-> 35 Flex-Rasterfelder ingesamt

1,5/2-Zi-WE
-> potenziell 75 Stk

3-Zi-WE/WG
-> potenziell 35 Stk

4-Zi-WE
-> potenziell 35 Stk

Wohnungsmix flex
-> 571m?/Geschoss
-> 2855m?2 gesamt

Flachen gesamt (1.0G-5.0G):

Wohnen:
2091 m?/Geschoss
-> 10.455m? gesamt

Offentl. Nutzung:
144m?/Geschoss
-> 720m?2 gesamt

298 _ROE

4_Palimpsest - maximal Parken
innerstadtisch Wohnen

Regelgeschoss-Wohnungsmix

Wohnflache je Geschoss: ca. 2000m?

Wohnungsgrol3en:
- 1-Zi-Whg bis 5-Zi-Whg
- Clusterwohnungen

Wohnformen:

- Azubi-Wohnen

- Micro-Living

- Sozial-Wohnen

- Mehrgenerationen-Wohnen

- Wohngemeinschaften / Clusterwohnen
- Maisonette-Wohnen

Kollektives Programm:

- gemeinschaftlich genutzte Flachen im Lichthof

- offentlich genutzte Flachen an Rotunde an-
schlie3end

EM2N
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4_Palimpsest - maximal Parken
innerstadtisch Wohnen

Dachgeschoss/Aufstockung - Grundriss-Skizze

Wohnflache je Geschoss: ca. 1000m?

Wohnungsmix:

- ca. 16 Maisonettewohnungen von
3-Zi-Wohneinheiten (ca. 85m?2) bis Cluster-
wohnen (ca. 200m?2)

- ca. 8 1-Zi-Wohneinheiten auf der Dachge-
schossebene (ca. 35m?)

offentliche Nutzungen:

Uberdacht: ca. 500m?
- Gastronomie / Dachbar
- Dachgarten / Gewachshaus

Aul3enraum: ca. 1100m2
- Dachterrasse

EM2N
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4 Palim

psest - maximal Parken

innerstadtisch Wohnen

Dachgeschoss/Aufstockung - Diagramm

ca. 1000m?2

Wohnflache je Geschoss:

Wohnungsmix:

3-Zi-Wohneinheiten (ca. 85m?) bis Cluster-

wohnen (ca. 200m?)
- ca. 8 1-Zi-Wohneinheiten auf der Dachge-

- ca. 16 Maisonettewohnungen von

schossebene (ca. 35m?2)

- Dachgarten-Gewachshaus

offentliche Nutzung:

- Dachbar

or'ol

[
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4_Palimpsest - maximal Parken
innerstadtisch Wohnen

Schnitt - Skizzen

Nutzungsverteilung

Untergeschoss: Parken

Erdgeschoss: offentliche Nutzungen
Regelgeschosse: Wohnen
Aufstockung: Maisonette-Wohnen
Lichthof: kollektives Programm

-> Gemeinschaftskiiche
-> Atelier / Werkstatt
-> Spiel / Sport
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298_ROE A3



5 Konnektivitat Prasenz im Stadtraum
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5 Konnektivitat - Prasenz im Stadtraum

Starkung des offentlichen Raumes und der
Wegeverbindung von der Binnenalster zur Elbe.

Korrespondenz zwischen dem Verlagsgebau-
de von Gruner und Jahr, dem Kontorhaus und
dem Parkhaus an der Herrlichkeit.

Legende

Fahrradverbindung Binnenalster - Lan-
dungsbricken

Starkung des offentlichen Raumes vom
Rathausmarkt zur Elbphilharmonie

2222222
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5 _Konnektivitat - Prdsenz im Stadtraum

Die Nachbarn:

- Deutsche Bank (Abriss 2012), ...

- Gesamt-Ensemble mit dem Parkhaus

- stadtraumliche Qualitaten

-> grol3zligiger offentlicher Raum zog sich un-
ter das Gebaude bis zum Wasser

-> Blick- und Wege-Bezlige vom Rodingsmarkt
zum Alsterfleet

Ersatzneubauten:
- Burogebaude

M ||i|i” l

i
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5 _Konnektivitat - Prdsenz im Stadtraum

Situation:

- Direkte Wasserlage am Alsterfleet.

- ErschlieBung vom Rédingsmarkt und von
der Herrlichkeit.

Verkehrssituation:

-> zweispurig in beide Richtungen

-> Parken unterhalb der Hochbahn aus beiden
Fahrtrichtungen

-> Parken entlang des Gehweges auf der west-
lichen Starf3enseite

} | i T~ i | }
=i — | — b
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e N = N e
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m

Malnahmen:

- Reduzierung des Platzangebotes flr den
motorisierten Individual-Verkehr zugunsten
alternativer Mobilitat.

- Das Parkangebot fur den MIV wird entlang des
gesamten Rodingsmarktes zugunsten des
FuR- und Radverkehrs und des OPNV gestri-
chen.

| i T~ i |
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Referenzen aus der Stadt:

- Alsterarkaden
- Arkaden auf den Collonaden

EM2N
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5 _Konnektivitat - Prdsenz im Stadtraum

Historischer Ruckblick:

Bis Mitte des 19.Jhd. war der Rodingsmarkt ein
Fleet, welcher nach dem grof3en Brand zuge-
schuttet wurde.

In der Verlangerung der Steintwiete bestand
eine Bruckenverbindung tber den Alsterfleet
zur Pulverturmsbrucke.

Zur Starkung kurzer Wegeverbindungen und in
Anlehnung an die historische Sitauation wer-
den fur FulRganger und Radfahrer zwei Bricken
Uber den Alterfleet vorgeschlagen.

A

Der Rb‘dhgwwktm Hn,mbm:g 1842 vov dem grossen Brande
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5 _Konnektivitat - Prdsenz im Stadtraum

Aktivierung und Qualifizierung des 6ffentlichen
Raumes unterhalb der Hochbahn.

Schaffung einer Verbindungsachse zwischen
Innenstand und Baumwall/Hafencity als Flanier-
meile ahnlich der Las Ramblas.

EM2N
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5 _Konnektivitat - Prdsenz im Stadtraum

Wechselwirkung mit der Konversion des ehe-
maligen Verlagsstandortes von Gruner & Jahr

Aktivierung des Synergiepotenzials der benach-
barten Projekte:

raumlich:

- kurze Wege

- alternative Wege

- attraktive Wege

- Verbindung Innenstadt - Baumwall

programmatisch:

- Wohninfrastruktur z.B. gemeinsamer Kita-
Standort / Schule

- Nahversorgung / Fod-Market

- Mobilitats-Sharing

- Parken

- Arbeitsraume

- komplementare Raumprogramme

2222222



6_maximal offentlich - aktives Erdgeschoss / vertikaler offentlicher Raum / Stadtbalkon
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6_maximal offentlich

Erdgeschoss

- offentliche Nutzungen

-> Mob-Hub, Gastronomie, Gewerbe, ...
ca. 1900m2 BGF

Offentlicher Raum

- Arkaden

- Aktivierung der Wasserflachen
- kurze Wege -> Briicken

Referenzen
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- Kopenhagen

Olafur Eliasson Brucke
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6_maximal offentlich

Offentlicher Raum - horizontal

- Arkaden

- Aktivierung der Wasserflachen
- kurze Wege -> Brlcken aktives Erdgeschoss

Offentlicher Raum - vertikal

- Rotunde
- Esplanade

Stadtbalkon
- Dachgarten

EM2N
298_ROE

A3



298 ROE

6_maximal offentlich

o | m | o aktives Erdgeschoss
| |

Mobility-Market der Hamburger Hochbahn

jbé ] :é\ zum Rodingsmarkt:

Prototyp eines neuen HVV-Switchh-Points
-> diverses Mobilitats-Sharing-Angebot

~leichte Mobilitat” im Erdgeschoss
\ -> Bike-Sharing (E-Bikes, Cargo-Bikes, etc...)
:é\ s R -> E-Scooter

; TR -> DIY - Fahrradwerkstatt

o e e e BN
T
:

- i .

e e e
W ] W o

~MIV-Mobilitat” im Untergeschoss
i . : ‘ - -> Car-Sharing
T e S O B il - T -> E-Car-Ladestationen

zum Alsterfleet:
- Gastronomie

“leichte-Mobilitat” "MIV-Mobilitat”

offentlich zugangliches Service-Angebot OPNV
e Werkstatten, professionell / DIY e U-Bahn
e Service-Station (Kleinstreparaturen, Luftpumpen, etc.) e Bus
e AbschlieBbare Abstellmoglichkeiten e Moya
e Ladestationen
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7 Cradle to Cradle - minimaler CO2 - Abdruck
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7 Cradle to Cradle - minimaler CO2-Abdruck

Vor-Ort-Wiederaufbereitung von
Abbruchmaterialien

ecological building-materials

Verwendung o6kologischer Baustoffe:

- Ausbau und Aufstockung des Parkhauses als
Holzbau

Manufacturing

Manufacturing

(‘;71 X on Site
A2

& {4 ; Recycling

:& ..
Disposal \

reduce!

End of Life
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Skizzen, Untersuchungen und Problemstellungen

l. Nutzungen

Il. Parken

lll. Variante Teilabriss

IV. lichte Raumhohen

V. ErschlieBung Wohnen

VI. Aufstockung

VII. Flachen / Kosten / Finanzierung

VIIl. Unwagbarkeiten / allg. Hinweise
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l. Nutzungen
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Schemaskizze - Nutzungen

Wohnnutzung: s
-> in den Obergeschossen zzgl. Aufstockung

- Sozial-Wohnen

- Azubi-Wohnen

- Mehrgenerationen-Wohnen
- Cluster-Wohnen

- Sonderwohnformen

-> ca. 2000m?/Geschoss

Offentliche Nutzung:
-> Im Erdgeschoss
-> Dachgeschoss (Stadtbalkon, Dachgarten etc.)

- Mobility-Hub

- Gastronomie

- offentliche Werkstatten
- Buro / Co-Working

- Gewerbe

-> ca. 200m2/GEschoss

Parken:
-> vorzugsweise nur im Untergeschoss

Problematik: es solen 200 Stelplatze erhalten
bleiben

Rotunde:
- offentliche Nutzung
- kulturelle Nutzung
- Als Erschliel3ung
-> ,Als ErschlieBung und 6ffentliche Durchwe-
gung durch das Haus”
-> ,Motor/Herzstuck des Hauses”
-> ,Stral3e mit anliegender Infrastruktur fr
Wohnutzung”
-> Nutzungstrennung/Parallelnutzung auf
grund der Doppelhelix denkbar

EM2N
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Untersuchungen - Parken

Bestand:

- Anzahl Parkplatze im Utergeschoss
-> 118 Stellplatze

- Anzahl Parkplatze je Obergeschoss
-> 143 Stellplatze

Gesamt: 833 Stellplatze zzgl. Dachgeschoss

200 Stelplatze sollen erhalten bleiben!!!

Parken NEU

- Untergeschoss nicht aussreichend
- zusatzlich Parken im 1.0G
~——_ -> Parallelnutzung der bestehenden Rampe
» durch FuRgéanger, Radfahrer, Autofahrer ist
kritisch zu beurteilen
-> neue Rampe erforderlich
- Anzahl Parkplatze im UG: 106
- Anzahl Parkplatze im 1.0G: 107
->Gesamt: 213 Stellplatze

weitere Problemstellungen:

UUUU/UUU
T

- eine neue Rampe nahme sehr viel Platz in
Anspruch

- eine Parknutzung im 1.0G bringt weitere
konstruktive Probleme (Dammung, Dichtigkeit,
Schallschutz etc.) mit sich

EM2N
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Untersuchungen - Parken
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lll. Variante Teilabriss
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Untersuchungen - Teilabriss

Variante_01

Der Gebaudeteil des Parkhauses mit der
Rootunde bleibt als Denkmal erhalten.

Unter Berlcksichtigung der Abstandsflachen
von 0,4 x h ergibt sich maximal ein 6-geschos-
siger Riegel mit einer Grundflache von 740m>.

- stadtebaulich stellt diese Variante keinerlei
Verbesserung dar

- unter 0kologischen Aspekten ist ein Teilabriss/
Ersatzneubau nicht zu empfehlen.

- Ersatzneubau ist unwirtschaftlich

EM2N
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Untersuchungen - Teilabriss

Variante_02

Unter Berlcksichtigung der Abstandsflachen
von 0,4 x h ergibt sich maximal ein 6-geschos-
siger Riegel mit einer Grundflache von 740m2.
An der Wasserkante konnte zusatzlich ein Hoch-
punkt geschaffen werden, welcher ebenfalls
6-geschossig ware.

- ebenso wie Variante_01 stellt diese Variante
keine stadtebauliche Verbesserung dar

- die Hochhausgrenze wurde uberschritten wer-
den -> unwirtschaftlich

- unter okologischen Aspekten ist ein Teilabriss/
Ersatzneubau nicht zu empfehlen.
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IV. lichte Raumhohen
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Problemstellung - lichte Raumhohen

Problematik der lichten Raumhohe

-> lichte Hohe im Bereich der Deckenfelder:
-> lichte HOhe in den duf3eren (rot markierten)

-> Um die Anforderungen an Warme-, und

.. )
> © S
3 £ go]
N = =
Q 'S S
c c ~
=) = [
= S I
(] W c
© rm He)
- 3O v
3] .H4, -
o < N e
(0] 0 D o
m I = —

© 3 =
S cg =2 £
5 s £ E )
] ] © ®©
= s 2 N
o — N = I +—
: ) o S
I e ! += O c

— 1S

EFEoEowoE oM Q

Nedssl S g S

N = o~
A T o G
A oD 7))

L L b

08 gv 58T gv 98T gr s8z | seT | 8T ] 0r's

mindest lichte Raumhohe von 2,40m voraus-

am

U]

1 5661

sichtlich sowohl in den Bereichen der aul3eren

Raster-Felder (rote Flachen) als auch unterhalb

der Unterzuge partiell unterschritten.

GrolBtenteils wird die lichte Raumhdhe jedoch

mindesten 2,40m betragen konnen.
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Problemstellung - lichte Raumhohen

Referenzen zu Wohnungsbauprojekten mit ei-
ner lichten Raumhohe von ca. 2,40m - 2,50m

- Sauerbruch Hutton, Studierenden-Wohnheim,
Hamburg Wilhelmsburg

- Weberbrunner, Sulzer-Allee, Winterthur

- Deppisch Architekten, Ansbach

- LIN, ,,.Bremer Punkt”- Bremen

ca. 2,40m LRH ca. 2,50m LRH

ca. 2,40m LRH ca.2,40m LRH

T = | I - Umgang mit geringen Raumhohen im
[ L : Wohnungsbau

StralBen- oder
Fleetseite

StralBen- oder

Fleetseite RS Lichthof

Lichthof

Zweiseitige Licht- und Sichtbezlige mittels durchgesteckter Wohngrundrisse

EM2N
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V. ErschlieBung Wohnen

EM2N
298_ROE

A3



298 ROE

Untersuchungen - Wohnen / Obergeschosse

- Regelgeschoss mit maximaler Wohnnutzung +

offentlicher Nutzung

-> ca. 2000m?/Geschoss

- Wegen der Fluchtweglangen sind zusatzliche

Treppenhauser notwendig

or'olL

or'olL
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Untersuchungen - Wohnen / Obergeschosse

- Lichthof

-> Abbruch von Deckenfeldern und Sekundar-
tragern aus statischer Sicht moglich

-> Wohnhof

-> Erschlie3ungs-Stege / Gemeinschaftsbal-
kone / Gemeinschaftsflachen

- Rotunde als Erschlie3ungsfigur

-> Freistellen des runden Korpers aus statischer
Sicht moglich

-> Eingriffe in die AulBenwand der Rotunde fur
Sichtbeziehungen prinzipiell moglich

-> Eingriffe in die Innenliegende Brustung der
Rotunde aus statischer Sicht nicht ohne Wei-
teres moglich
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Aufstockung_Tragwerk/Hochhausgrenze

Tragwerk:
- ein Aufstockung von zwei Geschossen wird

aus statischer Sicht ohne zusatzliche Ertuchti-
gungen des Bestands-Tragwerks als umsetzbar
bewertet.
-> eine Aufstockung von mehr als zwei Ge-
schossen erfordert voraussichtlich...
- eine Ertuchtigung des bestehenden
Tragwerks
- ein selbstandiges Tragwerk, Gber wel-
ches die Lasten bis in die Griindung
abgeleitet werden

Hochhausgrenze (22.00m iiber Gelande):

- aktuell liegt die OKFF bei ca. 19.95m Uber
Gelande und somit unterhalb der Hochhaus-
grenze

- eine Aufstockung wurde bedeuten, dass die
OKFF des obersten Geschosses tiber 22.00m
uber Gelande liegt.

Nutzungen oberhalb der Hochhausgrenze
erfordern zusatzliche bauliche und technische
Mal3nahmen.

- Bauteile mussen einer hoheren Feuerwider-
standsklasse enstprechen (mind. F90)

-> Ertlichtigung des Bestandes erforderlich
-> geringere Raumhohen/Nutzflachen

-> zusatzliche Lasten = ggf. statische Ertuchti-
gung erforderlich

- es ist ein Feuerwehraufzug erforderlich
-> mehr ErschlielBungsflache

- Treppenraume sind entsprechend der Hoch-
hausanforderungen auszubilden
-> mehr ErschlieBungsflache

- technische MalRnhamen zur Entrauchung
(RDA, etc.) werden erforderlich
-> mehr Technikflachen (auf allen Geschossen)

- oberhalb der Hochhausgrenze sind nur nicht-
brennbare Baustoffe zu verwenden
-> Holzbau fraglich

- Brandbschnitte verkleinern sich
-> zusatzliche Brandwande lGiber gesamte Ge-
baudehohe erforderlich
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Aufstockung_Nutzungen/Belichtung

Nutzungen:
- eine Maisonette-Wohn-Typologie ist als zwei-

geschossige Aufstockung ohne Anforderungen
+L an die Hochhausrichtlinie méglich.

- separate Wohnnutzungen oder gar 6ffentliche
i Nutzungen oberhalb der Hochhausgrenze er-
fordern die Einhaltung der Anforderungen gem.
Hochhausrichtlinie

19,95
| 285 | 285 | 285 | 285 | 285 | 3

Belichtung:
Durch den ausgeschnittenen Lichthof sind

gesunde Belichtungsverhaltnisse auch in den
unteren Wohngeschossen gewahrleistet.

5,70

-> Bei einer mehr als zweigeschossigen Aufsto-
ckung verschlechtern sich die Belichtungsver-
haltnisse der unteren Wohnentagen mal3geb-
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Aufstockung_
Respekt/Inszenierung vorhandener Qualtaten

Respekt:
Eine vollflachige Aufstockung und somit eine

Umbauung der Rotunde wiurde zu Lasten der
) 1 innenrdumlichen Qualitdten der Rotunde aus-
- fallen.

Inszenierung vorhandener Qualitaten:

Eine o6ffentlich zugangliche Dachterrasse auf

i der bestehenden obersten Ebene macht die Ro-
| tunde in ihrer ursprunglichen Form sowohl far
Anwohner als auch fiir Besucher erfahrbar.

-> Anforderungen gem. Hochhausrichtlinie sind
in diesem Fall nicht gestellt.
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Flachen
LTI P T I ]
LT T E r d g esc h 0SS
BGF gesamt: ca. 4190m?2
BGF R: ca. 2250m?2
BGF S: ca. 1940m?2

Rampe Rotunde: ca. 298m?2
Luftraum Rotunde: ca. 165m?2

Rampe neu: ca. 100m?2
NF: ca. 1900m?2
VF (Kern): ca. 120m?2

Pontons (Badeschiff und Park)
ingesamt ca. 770m?

Briicken:
- ca. b6m Lange, 200m? Flache
- ca. 68m Lange, 230m?2 Flache
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Flachen

Regelgeschoss-Diagramm

ca. 2000m?

ca. 10.000m?
zzgl. ca. 2000m?
Aufstockung

Wohnflache je Geschoss:
Wohnflache 1.0G - 5.0G:

-> ca. 12.000m?

Stadtebauliche Kennzahlen:

Grundstucksgrol3e: ca. 4700m?
GRZ: 0,89

GFZ (Wohnen/Obergeschosse): 2,55
GFZ (gesamt): 3,95

ih"' Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen

Bauen

MaR der baulichen Nutzung

Obergrenzen fiir die bauliche Nutzung

Das MaR der baulichen Nutzung darf zum Beispiel folgende Obergrenzen nicht
Uberschreiten:

Baugebiete Grund- Geschoss- Bau-
flachen- flachen- massen-
zahl zahl zahl
(GR2) (GF2) (BM2)
in urbanen Gebieten (MU) 0.8 3.0
in Kerngebieten (MK) 1,0 3,0

-> zum Vergleich:
das , Holstenareal/Neue Mitte Altona” weist
eine GFZ-Dichte von 2,9 - 3,5 auf.
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5-Zi-Whg 1,5-Zi-Whg
ca. 110m? ca. 3bm?

Schemagrundrisse, nur beispielhaft

n0d

3-Zi-Whg/WG
ca.73m?

4-Zi-Whg
ca. 74m?

Clusterwohnen
ca. 200m?

Flachen

Regelgeschoss-Grundriss-Skizze

BGF: ca. 3455m?
BGF R: ca. 2380m?
BGF S: ca. 1075m?2
NF: ca. 1953 m2

VF (Kern): ca. 103m?2

Wohnungsmatrix-Schemagrundrisse

Wohnungsgrol3en:
- 1-Zi-Whg bis 5-Zi-Whg
- Clusterwohnungen

Wohnformen:

- Azubi-Wohnen

- Micro-Living

- Sozial-Wohnen

- Mehrgenerationen-Wohnen

- Wohngemeinschaften / Clusterwohnen
- Maisonette-Wohnen
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Flachen

Dachgeschoss/Aufstockung - Grundriss-Skizze

Wohnen OG 6:
BGF: ca
BGF R: ca
BGF S: ca
NF: ca
VF (Kern): ca
Wohnen OG 7:
BGF: ca
NF: ca

. 1553m?
. 1220m?
. 333m?

. 1098m?2
. 63m?

. 1220m?

. 1098m?2

Stadtbalkon / Dachbar (OG6)

BGF: ca
BGF R: ca
BGF S: ca
NF: ca

VF (Kern): ca

. 1992m?
. 480m?
. 1512m?2

. 401m?2
. 40m?
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298 ROE

Parkhaus Herrlichkeit - Hamburg Rédingsmarkt

Kennwerte - Umbau/Revitalisierung

Stand: 24.09.2021

siehe auch Hinweise Deckblatt sowie Annahmen

Baukonstruktion Anmerkungen Bezug Bezug m(:tro n:-tl:o
100 Grundstiick keine Kosten enthalten
200 Herrichten und ErschlieBen Abbruch in KG 390 BGF(R+S)  30.406 m? 243.248 € ~8 €
300 Baukonstruktion BGF(R+S) 30.406 m> 47.400.000 € ~1.560 € 79%
310 Baugrube keine Annahmen BGI
320-360 Rohbau/Tragwerk BGF 30.406 m? 10.650.000 € ~360 €
330 Fassade AWF 10.532 m? 12.060.000 € ~1.150 €
Bestandsfassade ertiichtigen m*AWF 4.850 m? 1.454.850 € ~300 €
Fassade EG m*AWF 2.138 m? 2.778.750 € ~1.300 €
Aluminium-Pfosten-Riegel-Konstruktion
Zulage PR-Konstruktion, Ttir 1-flg.
Zulage PR-Konstruktion, Dreh- Kipp Konstruktion
hochwertige Aussenwandverkleidungen
Fassade 1.0G -6.0G m*PAWF 3.843 m? 3.074.000 € ~800 €
Holz-Aluminiumfenster
Zulage Sonnenschutzverglasung
Zulage Schallschutz
VSG-Absturzverglasung
Zulage Offnungsfliigel klein
Fenstergriff (Standard) Edelstahloptik
hochwertige Aussenwandverkleidungen
Fassade 1.0G -6.0G Innenhof m*AWF 2.683 m? 2.146.000 € ~800 €
Holz-Aluminiumfenster
VSG-Absturzverglasung
Zulage Offnungsfliigel klein
Zulage Sonnenschutzverglasung
Fenstergriff (Standard) Edelstahloptik
Fassade Aufstockung m*AWF 1.604 m? 1.282.880 € ~800 €
Aluminiumfenster
VSG-Absturzverglasung
Zulage Offnungsfliigel klein
Zulage Sonnenschutzverglasung Stid
Fenstergriff (Standard) Edelstahloptik
Fassade sonstiges m*AWF 10.532 m? 1.316.513 € ~125 €
Staketengelénder
Stabstahlgeldnder Absturzsicherung
Glasgelédnder Dachterrasse
Fassadenrinnen
360 Dach DAF 4.190 m? 2.500.000 € ~600 €
320-370  Ausbau NRF 30.406 m? 13.210.000 € ~440 €
Grundausbau 18.981 m? 3.701.381 € ~200 €
Ausbau Untergeschoss 3.925 m? 925.422 € ~240 €
Ausbau Wege/Flur/ErschlieBung 9.160 m? 1.832.000 € ~200 €
Ausbau 6ffentliche Bereiche 2.010 m? 1.271.325 € ~633 €
Ausbau Wohnen 13.046 m? 5.476.059 € ~420 €
390 §onstigfe MaRnahmen fiir Baukonstruktion BGF 30.406 m? 4.420.000 € ~150 €
incl. weicher Abbruch, und EG
Baustellemeinrichtung BGF 30.406 m? 2.432.480 € ~80 €
Weicher Abbruch (Deckenfelder etc.) BGF 30.406 m? 1.672.330 € ~60 €
Abbruch Erdgschoss BRI 4.190 m* 104.750 € ~30 €
Abbruch Mediadeck BRI 8.024 m® 200.600 € ~30 €
390.1 Zulagen
Zulage (ibergeordnete Baulogistik BGF 30.406 m? 769.000 € ~30 €
Zulage erweiterte BrandschutzmaBnahmen BGF 30.406 m? 692.000 € ~30 €
Zulage SchallschutzmalBnahmen/ AWF 10.532 m? 1.206.000 € ~120 €
Larmpegelbereiche V-VI anteilig KG330
Unwagbarkeiten Faktor 4% 1.821.000 € ~60 €

298_ROE
Parkhaus Herrlichkeit - Hamburg Rédingsmarkt

Kennwerte - Umbau/Revitalisierung

Stand: 24.09.2021

siehe auch Hinweise Deckblatt sowie Annahmen
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Kosten

Baukonstruktion Anmerkungen

GP EP

Bezug Bezug netto netto

400 Technischer Ausbau

BGF(R) 21246 m*> 12.300.000 € ~580 € 21%

410-490 Technische Anlagen
Grundausbau
Ausbau Wohnen

410 Abwasser, Wasser, Gas
420 Warmeversorgungsanlagen
430 Lufttechnische Anlagen
440 Starkstromanlagen
450 Fernmeldeanlagen
460 Forderanlagen
470 Nutzungsspezifische Anlagen
480 Gebaudeautomation
490 Sonstiges
Unwagbarkeiten

500 AuBenanlagen

600 Kunst / Besondere Ausstattung

BGF(R)
BGF(R) 21.246 m? 2.124.600 € ~100 €
BGF(R) 21.246 m? 7.754.790 € ~365 €
BGF(R) 2.656.000 € ~130 €
BGF(R) 1.806.000 € ~90 €
BGF(R) 2.077.000 € ~100 €
BGF(R) 2.231.000 € ~110 €
BGF(R) 1.063.000 € ~60 €
BGF(R) 288.000 € ~20 €
BGF(R)

BGF(R) 255.000 € ~20 €
BGF(R) 723.000 € ~34 €
Faktor 10% 1.110.000 €

m2AF 1.110 m? 560.000 € ~510 €

keine Kosten enthalten BGF(R+S)

Zwischensumme

BGF(R+s) 30.406 m*> 60.503.248 € ~1.990 €

700 Baunebenkosten 15.130.000 € ~25%
710 Bauherrenaufgaben 1.967.000 €

720 Vorbereitung der Objektplanung 152.000 €

730 Objektplanung Architekten- und Ingenieurleistungen allgemein 10.667.000 €

740 Fachplanungen, Gutachten und Beratung allgemein 1.513.000 €

750 Kunstlerische Leistungen 76.000 €

760 Allgemeine Baukosten 303.000 €

790 Sonstige Baunebenkosten 454.000 €

GP Generalplanerzuschlag in Teilen KG 730/740

800 Finanzierung keine Kosten enthalten

100-800 Gesamt netto

BGF(R+s) 30.406 m*> 75.633.248 € ~2.490 €

300-400 Gesamt netto

BGF(R+s) 30406 m* 59.700.000 € ~1.970 € 100%

*Es handelt sich hier um Kennwerte/Annahme, die als Mischkalkulation auf Basis von internen
Daten, aus Einzelermittlungen und von konkreten Planungsabsichten ermittelt wurden.

Alle Angaben vorbehaltlich den von

Hohler und Partner gemachten Anmerkungen

aus dem Dokument:
PRHH 210924 KoRa_Machtbarkeit H+P
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Unwagbarkeiten / allg. Hinweise

Planunterlagen:
- Die als Grundlage fur diese Konzeptstudie dienenden Planunterlagen basieren auf einem vor Ort selbsterstellten Aufmal3.

In den Zeichnungen angegebene Mal3e und Bauteile kdnnen von den realen Dimensionen abweichen.
- Es liegen keine offiziellen Planunterlagen zur stadtebaulichen Situation vor (Abstande zu Nachbargebauden, Grundstiicksgrolie, etc.).
Die hier getroffenen Angaben sind aus 6ffentlich zuganglichen Planunterlagen ermittelt und kénnen von der realen Situation abweichen.
- Planunterlagen seitens eines Vermessungs-Ingenieurs liegen nicht vor.
- Planunterlagen zu TGA-Installationen und zur anliegenden techischen Infrastruktur liegen nicht vor.

Tragwerk:
- Angaben zum Tragwerk kdnnen nur als Annahme getroffen werden. Es liegen keine Informationen zur Griindung, zur Bewehrung und zu statischen Berechnungen des Bestands-
gebaudes vor. Eine tiefer gehende statische Analyse der Bestandsstruktur ist bisher nicht erfolgt.

Brandschutz:
- Eine brandschutztechnische Untersuchung der Bestandsbauteile liegt nicht vor.

Bauphysik:
- Eine bauphysikalische Untersuchung hat im Rahmen dieser Konzeptstudie nicht stattgefunden.

Bauakustik / Schallschutz:
- Angaben zur Bauakustik und zum Schallemisionseintrag liegen dieser Konzeptstudie nicht zugrunde. Aufgrund der Nahe der Hochbahn (U-3) und des hohen Verkehrsaufkom-
mens in unmittelbarer Nahe zu dem Grundstuck, ist von einer erhdhten Schallemission auszugehen, welche evtl zusatzliche bauliche MalRnahmen erfordern wirde.

Bestandsnutzungen / Altlasten:
- Informationen Uber eventuell belastete Bauteile liegen nicht vor. Der Rickbau / Abbruch der bestehenden Nutzungen im Erdgeschoss (Waschstral3e, Tankstelle, Werkstatt, etc.) als
auch im Dachgeschoss (Mediadeck) kann erhohte Anforderungen an die Entsorgung der Abbruchmaterialien erfordern.
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