Arbeitspapier Manuel Humburg
Einige Anmerkungen zur Biirgerschaftsdrucksache 20/13206: Rahmenkonzept 2013+

Nach anfanglicher Weigerung hatte die BSU Ende 2013 ihren damaligen Entwurf zum ,,Zukunftsbild
Elbinseln 2013+“ schlieRlich doch 6ffentlich gemacht. Der Oberbaudirektor stellte es im Dezember im
Blirgerhaus vor. Betont wurde, dass es sich um einen ,Vorentwurf vor Behérdenabstimmung”
handelte.

Jetzt liegt das Endergebnis vor als Mitteilung des Senats an die Blirgerschaft vom 30.9.2014

Von Interesse ist zum einen, welche Veranderungen sich durch die Behérdenabstimmung ergeben
haben, zum anderen, welchen Einfluss das Beteiligungsverfahren , Perspektiven — Miteinander
planen fir die Elbinseln” auf das Senatspapier nehmen konnte.

Genauer untersucht habe ich die Kapitel und Themen, die in unserer Themengruppe ,,Wohnen und
mehr” von Bedeutung waren. Die Bewertung anderer Kapitel, wie Bildung, Kultur, Sport, Natur und
Grln, Arbeit und Beschéaftigung etc. bleibt den anderen Themengruppen vorbehalten.

Mein Gesamteindruck ist:

Der Stadtentwicklung wurde von Seiten der Wirtschaftsbehorde deutlich die
Grenzen aufgezeigt

Das ,,Rahmenkonzept 2013+ “ des Senats zum ,,Sprung iiber die Elbe” zementiert die
Prioritaten: Die Elbinsel soll in erster Linie Hafen, Industrie und Gewerbe sowie deren
Verkehrsraum sein und bleiben. Die Stadtentwicklung darf die Liicken fiillen.

»In das Planwerk sind die Arbeitsergebnisse des breit angelegten Beteiligungsprozesses
»Perspektiven! Miteinander planen fiir die Elbinseln” eingeflossen.” So heiRt es auf Seite 2
im ,Rahmenkonzept”. In der Tat wird in dieser Endversion mehrfach Bezug auf
,Perspektiven” genommen und haben - im Vergleich zum Vorentwurf von Ende 2013 —
mehrere Themenbereiche, z.B. Nahversorgung, Beschaftigung, Bildung, Kultur, Sport etc,
Eingang in das Konzept gefunden. Zu priifen ist, ob ,Perspektiven” hier Gberwiegend als
Stichwortgeber fungiert oder ob auch substantielle Forderungen aus der Bewohnerschaft
Eingang in das Konzept gefunden haben.

Auf Seite 5 wird festgestellt, dass ,,Perspektiven” keine , finale Meinungsbildung” zwischen
den Themengruppen geleistet hat und der Abschlussbericht deshalb nicht aus einem Guss
und durchaus widersprichlich sei. So kann der Rahmenplan Rosinen picken und z.B. auch im
zentralen Kapitel ,,Gewerbeentwicklung” (4.3., Seite 10) auf , Perspektiven” verweisen: ,Die
Leitlinie, gewerbliche Nutzungen... sowohl innerhalb als auch aufSerhalb des Hafengebietes zu
schiitzen und weiterzuentwickeln, deckt sich mit den Forderungen der lokalen
Gewerbetreibenden im Beteiligungsprozess.”

Tatsachlich waren es nicht die ,lokalen Gewerbetreibenden®, sondern der
Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V., der liber die Themengruppe ,,Wirtschaft” seine



»Anforderungen der Hafenwirtschaft im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung auf den
Elbinseln” (Papier vom 4.12.2013) in den Perspektivenprozess einspeiste:

“Die Néhe zum Wasser, zur Innenstadt und die gute verkehrliche Anbindung der Elbinseln
wecken bei verschiedenen Akteuren — insbesondere bei Stadtplanern und Architekten —
Begehrlichkeiten und Visionen. Aber gerade diese Flédchen sind fiir die Hafenunternehmen fiir
den wasserseitigen Umschlag unentbehrlich. Hafenbetrieb und Industrieproduktion erzeugen
zwangsldufig Ldrm-, Licht- und Geruchsemissionen. Hinzu kommt, dass in diesen Betrieben
i.d.R. rund-um-die-Uhr an sieben Tagen in der Woche gearbeitet wird, was Emissionen auch
in den Nachtstunden zur Folge hat. Unter den im Bereich der Elbinseln angesiedelten Hafen-
und Industrieunternehmen gibt es zudem eine Vielzahl sogenannter , Storfallbetriebe”, die ...
Gefahrgut umschlagen...diirfen.

Aus vorgenannten Griinden ist eine stddtebauliche Weiterentwicklung der Elbinseln, deren
hauptsdchliches Ziel es ist, die Wohnbebauung néher an das Wasser heranreichen zu lassen,
grundsdtzlich ungeeignet.”

Diese Leitlinie aus der Wirtschaft ist die entscheidende Rahmenbedingung, die das
Rahmenkonzept 2013+ festschreibt. Eine Grenzlinie, die fur ,,Begehrlichkeiten von
Stadtplanern und Architekten” Tabu sein muss. Auf Seite 12 wird diese
»,Hafengebietsgrenze” dann zusatzlich visualisiert — die einzige Grafik innerhalb des 38
seitigen Textes.
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Was ist daran bemerkenswert? Hier wird doch nur der gliltige Rechtszustand dargestellt.

Wirde man nicht eine kritische Wiirdigung des bisherigen Rahmenkonzeptes von 2005, das
den Aktivitaten von IBA und igs zu Grunde lag, erwarten? Was waren die damaligen
Grundlagen, was die Ergebnisse? Welche Erfahrungen wurden gemacht? Wo musste warum
umgesteuert werden? Was wird heute anders gesehen?

Tatsachlich hat das Rahmenkonzept des Senats von 2005 ausdricklich die
Hafengebietsgrenzen weit Gibersprungen und grolRe Areale im Ubergang von Stadt und
Hafen als ,,Potential Gebiete im Wandel” zur weiteren Entwicklung vorgeschlagen.

Im Vergleich zu dieser Grafik aus dem Rahmenkonzept von 2005 springt das heutige roll
back der Hamburger Stadtentwicklung ins Auge.

Im Rahmenkonzept
2005 wurden u.a. der
Kleine Grasbrook, der
Spreehafen, der
Wilhelmsburger
Westen Uiber den
Veringkanal bis zum
Reiherstieg, der
dulere Veringkanal
und das Stidufer der
Elbinsel — gegenlber
der Harburger
Schlossinsel —als
,Potentialgebiete im
Wandel” definiert

in der Karte
dunkelblau markiert




Unter dem Einfluss der Visionen der Zukunftskonferenz Wilhelmsburg (2001/2002) und der
Internationalen Entwurfswerkstatt 2003 zum Sprung tber die Elbe befand sich 2005 die
Stadtentwicklung im Aufwind und schien der Hamburger Senat zu einer Neuordnung der
Grenzlinien und Grenzbereiche zwischen Hafen und Stadt bereit zu sein. Im Rahmenkonzept
2005 wurden u.a. der Kleine Grasbrook, der Spreehafen, der Wilhelmsburger Westen liber
den Veringkanal bis zum Reiherstieg, der aullere Veringkanal und das Sidufer der Elbinsel —
gegeniber der Harburger Schlossinsel — als ,,Potentialgebiete im Wandel” definiert (in der
Karte dunkelblau markiert).

Jetzt, 9 Jahre spater, werden mit dem neuen Rahmenkonzept 2013+ alle Visionen eines
neuen vertraglichen Miteinanders von Stadt und Hafen auf den Elbinseln begraben. Im
neuen Rahmenkonzept hat sich die Wirtschaftsbehorde und die ihr unterstellte
Verkehrsbehorde vollstiandig gegen die Begehrlichkeiten aus der Stadtentwicklungs-
behorde durchgesetzt. Die Elbinsel ist wieder im letzten Jahrtausend angekommen. Sie ist
in erster Linie Hafen, Standort fiir Industrie und Gewerbe, sowie deren Verkehrsraum.

Dazu gehoren der uneingeschrankte Zugriff auf die vorhandenen Verkehrstrassen, wie z.B.
der Harburger Chaussee oder auch in der Mengestralle, als auch die Ausbauplédne fir die
Bahn(ein Grof3teil der jetzt durch Harburg laufender Bahnverkehre aus dem Hafen soll Gber
die Kornweide nach Norden durch Wilhelmsburg geleitet werden) und der Bau neuer
Autobahnen (Hafenquerspange als Verlangerung der A26 im Siiden der Elbinsel sowie
Querschnittsverdoppelung der Wilhelmsburger Reichsstralle in der Wilhelmsburger Mitte).

Dabei waren die Pline des Rahmenkonzeptes 2005 keineswegs illusorisch.

SchlieBlich wurden groRRe Areale fir den Bau der Hafencity aus dem Hafengebiet entlassen;
und im Stiden wird im Harburger Binnenhafen gemal} dem IBA-Konzept der ,,Metrozone”
derzeit ein gemischtes Wohngebiet realisiert. Nur auf der Elbinsel hat HPA bisher keinen
einzigen Quadratmeter aus der Hafennutzung frei gegeben oder gemischten Nutzungen
zuganglich gemacht.

Wenn im aktuellen Rahmenkonzept 2013+ von der Gestaltung vertraglicher Uberginge die
Rede ist, dann sollen die Kompromisse stets auf dieser Seite der Grenze stattfinden, zu
Lasten der Wohngebiete und ihrer jetzigen oder zukiinftigen Bewohner. So heif3t es auf Seite
12, es solle nach Lésungen fir immissionsbedingte Konflikte gesucht werden, um das
Gefdahrdungspotential fiir die Bewohner zu mindern, ,,0hne, dass es zu Einschréinkungen fiir
Gewerbe- und Industriebetriebe kommt“.

Beispiel: Umgang mit Immissionen vom Veringkanal

Auf Seite 13 wird analysiert: ,Auf Grund der Gemengelagen werden fiir weite Teile
Wilhelmsburgs die Werte der Geruchsimmissionsrichtlinie (GIRL) (iberschritten. Die
Neuausweisung von Wohn- und Kerngebieten an diesen Standorten édndert an diesen
Gemengelagen im Grunde nichts “. Zur Losung wird dann Prinzip Hoffnung formuliert:
»Mittel- bis langfristig wird ... eine Verbesserung der Geruchssituation fiir Wilhelmsburg
angestrebt.” Die bisherigen Bemiihungen in diese Richtung sind bekannt (,,Bunker-Deal” der
IBA mit den Nordischen Olwerken), haben jedoch an der Geruchsbelastigung bisher nichts
gedndert. Dass es auch anders geht, zeigt das Beispiel Hafencity. Hier hatte die Stadt 50
Millionen in die Hand genommen, um die anliegende Kaffeerdsterei zu verlagern.

Beispiel: Verkehr und Stadtentwicklung Harburger Chaussee/Spreehafen
Im Entwurf der BSU fiir das Rahmenkonzept von 2013 wurde noch auf die Realisierbarkeit
einer ,Stadtkante” (,entlang des Spreehafens entsteht eine neue Stadtkante”, Seite 77) am



sudlichen Spreehafenufer gesetzt mit einer attraktiven Wohnbebauung zwischen Spreehafen
und Ernst-August-Kanal. (,,Die neuen Wohnstandorte nutzen die Lagegunst am Spreehafen
und fiihren das Reiherstiegviertel heran an die Wasserfldche”). Voraussetzung dafiir war
allerdings der Riickbau der Harburger Chaussee zu einer StadtstralRe.

Auch dies eine — gerade auch im Interesse der jetzigen Bewohner an der Harburger Chaussee
- langst Gberfillige MalRnahme, zdhlt doch diese StralRe zu den 40 lautesten in ganz HH mit
30 Prozent Schwerlastverkehr aus dem Hafen.
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HPA selbst hatte 2010 den Vorschlag (s. Grafik) gemacht, fir eine Verringerung des
Schwerlastverkehrs Durchfahrtsverbote fir LKW Uber 7,5 Tonnen auf nahezu allen
StadtstraRen im Wilhelmsburger Westen und durch die Wilhelmsburger Mitte zu verfiigen.
Darunter die Harburger Chaussee, die Neuhofer Stralle, die gesamte Georg Wilhelmsstralie,
Neuhofer StralRe, Vogelhittendeich und Fahrstralle sowieso. Begriindung: Diese
StraBenziige seien fiir den Hafen nicht essentiell. Ein leistungsfahiges Ringsystem mache
Wilhelmsburg zur Durchfahrt entbehrlich. (Grafik Seite 70 aus Masterplan StraRenverkehr
Hafen Hamburg — HPA 2010).

Statt gemeinsam mit den Bewohnern fiir die Durchsetzung dieser Losung zu streiten, knickt
die Stadtentwicklungsbehorde vor der Ansage aus der Wirtschaftsbehorde ein:



»Die heutigen und prognostizierten Verkehrszahlen fiihren jedoch insbesondere auf Grund
des sehr hohen LKW-Anteils auf der Harburger Chaussee zu einer starken Verkehrsléirm- und
Luftschadstoffbelastung der angrenzenden Bereiche; des Weiteren ist mit Lrmimmissionen
von Norden durch benachbarte Hafennutzungen zu rechnen. Vor dem Hintergrund dieser
Immissionssituation sieht das Rahmenkonzept unmittelbar siidlich der Harburger Chaussee
einen mehrgeschossigen, gewerblich genutzten Bebauungsriegel vor....Im Ergebnis muss
erkennbar sein, dass die geplanten neuen Nutzungen ohne Einschrdnkungen fiir die
benachbarten Hafenbetriebe und Bahnanlagen der HPA realisierbar sind....Diese Vorgaben
lassen sich aber in Sonderwohnformen (z.B. Studentenwohnungen oder Seniorenwohnungen)
umsetzen” (Rahmenkonzept 2013+, Seite 30).

Beispiel: Industrie und/oder Wohnungsbau in der Wilhelmsburger Mitte?

Im Entwurf von 2013 (Seite 81) galt die Verlagerung von Gewerbe im Bereich JaffestraRe zur
Realisierung von Wohnen im dortigen ,,Quartier im Wandel” noch als bedeutsam:
»Planrechtsdnderungen und eine vertrégliche Lésung mit dem ansdissigen Gewerbe sowie die
Bereitstellung von Verlagerungsfléchen sind Voraussetzung fiir die Entwicklung eines
Mischgebiets mit relevantem Anteil Wohnen”.

Im Senatspapier 2014 heiRt es auf Seite 14, zur ,,Umstrukturierung von Gewerbeflachen” an
der JaffestraBe nun: , Betriebsverlagerungen werden nur in Erwdgung gezogen, wenn zuvor
die vorhandenen planerischen Mittel zur Konfliktbewdltigung ausgeschépft wurden. Dabei
sollen notwendige Verlagerungen méglichst ortsnah erfolgen.”

Gemessen an friheren Planen ist die Stadtentwicklung auch in der Wilhelmsburger Mitte auf
dem Boden der Tatsachen angekommen.

Diese ,, Perspektive nach 2013“ (Grafik oben)
findet sich in der Senatsdrucksache 19/7116 aus
dem Jahre 2008. Damals warb die Stadtentwick-
lungssenatorin Hajduk fiir die Verlegung der
Wilhelmsburger Reichsstralle mit der Aussicht auf
ein frei werdendes Wohnungsbaupotential von
8000 Einheiten in der Wilhelmsburger Mitte.

In einem IBA-Workshop 2011 wurde ein
»Siegerentwurf” (Grafik re. Seite) ermittelt. Jo
Coenen & Co Architekten hatten den gesamten
Raum zwischen den beiden Kanalen fiir
Wohnungsbau vorgesehen.

Die Kleingarten am Assmannkanal standen in
allen Varianten schon immer zur Disposition.



Im Entwurf ist noch von 3100 Wohneinheiten die Rede; mittlerweile, 2014, kalkuliert man
vorsichtiger mit 2500 bis 3000.

Beispiel: Verkehrsinfrastruktur in der Wilhelmsburger Mitte

Im Kapitel Verkehr stellt das Rahmenkonzept 2013+ auf Seite 23 zundchst richtigerweise
fest: ,, Konflikte mit dem Siedlungsraum entstehen ... vorwiegend durch die Barrierewirkung
der Verkehrsanlagen und die von ihnen ausgehenden Emissionen.”

Wenig spater wird genau ein solcher Konflikt fiir die Wilhelmsburger Mitte festgeschrieben:
»Nach Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstrafse mit der neuen Lage der Anschlussstelle
Rotenhduser StrafSe, die die bisherige Anschlussstelle Wilhelmsburg-Mitte ersetzt, bekommt
die Dratelnstrafie die Funktion einer Route fiir die dufSere Haupterschlieffung und wird
entsprechend leistungsféhig als Hauptverkehrsstrafie ausgebaut.” (Rahmenkonzept 2013+,
Seite 25). Zur ,,aulleren HaupterschlieBung” gehoren alle StraRen mit
FernstraBenanbindung, die ,,auch fiir den Schwerlastverkehr mit Hafenbezug“ geeignet
sind.

Und weiter auf Seite 24: Mit dem Ausbau der DratelnstraBe zu einer Hauptverkehrsstralie
schlieRt sich der ,Halbring, der iiber Mengestraf3e/Bei der Wollkimmerei/
Reiherstiegumgehung/Hafenrandstraf3e/ Harburger Chaussee/Veddeler Straf3e jeweils an die
Wilhelmsburger Reichsstrafle anbindet und wird auf diese Weise mit der RubbertstraBe im
Norden ,,zum Ring ergénzt”.

Damit wird in der Wilhelmsburger Mitte eine neue HauptverkehrsstraBe in Nord-Siid-
Richtung als Ersatz und zusatzlich zur verlegten Wilhelmsburger Reichsstralle geplant.
Da die verlegte Wilhelmsburger ReichsstraBe nach allen Kriterien dem Standard einer
Autobahn entsprechen soll, erhalten wir in der Wilhelmsburger Mitte demnéchst eine
Autobahnzufahrt: Der Schwerlastverkehr mit Hafenbezug rollt durch die MengestraRle,
sowie an den Schulen in der Dratelnstralle und den dort neu geplanten Wohngebieten
vorbei.

Der Anspruch einer integrierten Planung von Stadt und Verkehr wird hier ad absurdum
gefihrt.

Hochstform erreicht das Papier, wenn es sich fiir diese Planung auch noch auf den
Blirgerwillen beruft: , Diese Strategie entspricht in weiten Teilen den Hinweisen und
Forderungen aus dem Beteiligungsprozess.“ (Rahmenkonzept 2013+, Seite 24)

Das Gegenteil ist natiirlich der Fall. Im Abschlussbericht von ,,Perspektiven” warnte die
Themengruppe ,,Wohnen und mehr...“ genau vor dieser Konstellation:

LAls Zubringer zur neuen Auffahrt Rotenhduser Strafse wiirden in Zukunft von Norden die
RubbertstrafSe und von Siiden die DratelnstrafSe fungieren. DratelnstrafSe und Rubbertstrafse
— im Schnittpunkt des neuen Fernstrafsenanschlusses Rotenhduser Strafse — werden damit zur
Schliisselstelle eines ,,Inneren Wilhelmsburger Ringes”, der im Norden (iber die
HafenrandstrafSe, im Westen (iber Reiherstieg Hauptdeich und im Siiden (iber die StrafSe , Bei
der Wollkimmerei“ die Verkehre aus Hafen und den grofSen Logistikgebieten aufnimmt,
diese durch die Wilhelmsburger Mitte fiihrt und an Schulen und neuen Wohngebieten vorbei
dem neuen zentralen Fernstrafsenanschluss zufiihrt. ...



Zusammenfassend sind diese Verkehrsaussichten keine rosigen Rahmenbedingungen fiir
Wohnungsbau in der Wilhelmsburger Mitte. Eine integrierte Planung stellen wir uns anders
vor.” (Perspektiven-Ergebnisbericht — Seite 107)

Beispiel: Weiterbestehender Druck auf die Griine Lunge und die Kleingdrten
am Assmannkanal

Dieser neue Innere Ring mit direktem FernstraBenanschluss fiir die ansassigen Betriebe als
Teil der ,,AufSeren Haupterschliefung” fiihrt zu einer Stabilisierung auf Aufwertung des
Gewerbegebietes in den Wilhelmsburger Mitte.

Der ebenfalls in der Wilhelmsburger Mitte geplante Wohnungsbau ist in den 6stlichen und
stdlichen Arealen (Plane fir das sog. ,Quartier im Wandel” und das ,, Rathausviertel”) mit
erheblichen Restriktionen durch Gewerbe und Verkehr konfrontiert. Sollen die
erforderlichen Kennzahlen aus dem Wohnungsbauprogramm erreicht werden, bietet sich
die ,weiche” westliche Flanke an: Den Assmannkanal mit seiner Lagegunst haben Investoren
und Planer schon lange im Visier (siehe z.B. der ,Siegerentwurf” von Jo Coenen & Co von
2011) und die Lobby der Kleingartner wird als eher harmlos eingestuft.

Zwar wird der Rahmenplan 2013+ nicht mlde, die Bedeutung von Kleingarten und der
griinen Nord-Siid-Achse entlang des Assmannkanals zu betonen. Die geplanten Eingriffe
kommen auch scheinbar moderat und beschwichtigend daher:

»Flir den im Rahmenkonzept vorgesehenen neuen Wohnungsbau in diesem Bereich werden
Teile der Kleingartenanlagen lberplant, die jedoch zu einem grofSen Teil durch Neuanlagen
vor Ort ersetzt werden sollen. Im Ergebnis werden bis zu 50 Parzellen nicht in der zentralen
Entwicklungsachse untergebracht werden kénnen.” (Rahmenkonzept Seite 10). Insgesamt
sollen 253 Parzellen betroffen sein. Davon sollen 50 an die Kornweide verlagert werden.
Das ,Manifest der Kleingartner” vom Dezember 2013 lasst Wachsamkeit der Betroffenen
erwarten.

Beispiel: Die Pldne fiir eine weitere Autobahn im Siiden der Elbinsel.

Nach all dem nimmt es nicht Wunder, dass das Rahmenkonzept 2013+ auch den Bau einer
weiteren Autobahn als positiven Beitrag fir die Stadtentwicklung begruit:

»Im Netz der BundesfernstrafSen bietet zudem die Linienbestimmung einer zukiinftigen A26
Ost (ehemals Hafenquerspange) als Anbindung an A7 und A1 in Siidlage zum Siedlungsgebiet
die Perspektive einer Vervollstindigung der weitrdumigen Aufenringfiihrung fiir die
iibergeordneten Verkehre.” Damit vervollstandige sie das , konfliktarme (iberregionale Netz“.
(Seite 25).

Diese Position steht in krassem Widerspruch zur Stellungnahme der IBA Hamburg GmbH
vom 12.8.2009: ,Weitere Verkehrsinfrastrukturen stehen im Widerspruch zum Sprung liber
die Elbe. Weitere Zdsuren und Barrieren vertrdgt die Elbinsel nicht — ganz im Gegenteil, es
muss um den Abbau von Barrieren gehen.” Und weiter: ,Es ist verkehrsplanerisch
anerkannte Praxis, iiberregionalen Autobahnverkehr nicht durch Stadtgebiete, sondern um
diese herum zu fiihren. Liickenschliisse im Autobahnnetz diirfen also nicht in besiedeltem
Gebiet gesucht werden, und erst recht nicht in einem so vorbelasteten Gebiet wie
Wilhelmsburg...”

Die kritische Haltung des ,Perspektiven-Prozesses” zur Hafenquerspange wird immerhin
erwahnt: , Als Ergebnis des Beteiligungsprozesses ist im Abschlussbericht eine kritische
Haltung zur Stidtrasse der A26 Ost niedergelegt.”



Der lapidare Vorschlag im Senatspapier, es misse fiir diese Trasse eben ,eine
stadtvertrdgliche Losung” gefunden werden, wird der ausfihrlichen Kritik auf den Seiten 108
bis 110 im Ergebnisbericht von , Perspektiven” in keiner Weise gerecht. Neben einer Analyse
der verkehrspolitischen, stadtentwicklungspolitischen, 6konomischen und 6kologischen
negativen Folgen dieses Autobahnprojektes werden dort auch realisierbare Alternativen
vorgestellt.

AbschlieBend soll noch geprift werden, wie im Senatskonzept das
Thema Wohnen abgehandelt wird.

Zum Thema ,,Wohnen“ nimmt das Rahmenkonzept 2013+ einige Stichworte aus dem
Ergebnisbericht der ,Perspektiven” auf; eine Auseinandersetzung mit den
Kernforderungen erfolgt nicht.

Das Wohnkapitel ist erstaunlich kurz geraten. Es nennt erneut die Zahlen von realisierbaren
4000 zusatzlichen Wohneinheiten in Wilhelmsburg und auf der Veddel und formuliert relativ
unverbindlich: Diese sollen ,unterschiedliche Wohnformen und Férderungswege fiir alle
Bevélkerungsgruppen beinhalten. Hierzu gehért auch die Modernisierung der Bestinde. Eine
Aufwertung ohne Verdrdngung ist das Ziel.”

Ansonsten wird auf den Drittelmix und das Blindnis fiir Wohnen verwiesen. (Seite 7). Die
erforderlichen Sozialwohnungen wiirden damit quasi automatisch auch in Wilhelmsburg
entstehen. (einschrankend muss ich allerdings sagen, dass ich den Absatz, wo es um die
Sozialwohnungen mit WohnungsAmt-Bindung geht, noch nicht vollstdndig verstanden habe)

Auf das wichtigste Anliegen der Themengruppe ,,Wohnen und mehr” im Rahmen von
Perspektiven, wie namlich eine bedarfsgerechte Versorgung der ortlichen Bevélkerung mit
bezahlbarem Wohnraum gelingen kann, geht der Senat in seinem Papier leider nicht ein.
Deshalb an dieser Stelle noch einmal eine Kurzfassung:

Bevélkerungstrends Hamburg und Wilhelmsburg
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Grafische Darstellung und moglicher Trend von Michael Rothschuh



Unser Ausgangspunkt ist dieser (siehe Grafik): Angesichts einer dynamischen
Bevolkerungsentwicklung (Zunahme von 46125 im Jahre 2000 auf 50731 im Jahre 2011; das
war ein Mehr von 4600 Menschen = 10 Prozent), die weit Giber dem Hamburg-weiten Trend
der wachsenden Stadt liegt, besteht schon jetzt eine gravierende Unterversorgung mit
ausreichendem und bezahlbarem Wohnraum. Bis 2025 miissen auf den Elbinseln voraus-
sichtlich mehrere Tausend Menschen bedarfsgerecht mit Wohnraum versorgt werden.

Grundlage muss eine aktuelle und prospektive Bedarfsanalyse sein, die z.B. von einer
ortlichen ,Agentur fir inklusives Wohnen auf den Elbinseln” in Auftrag gegeben wird.
Gefordert wird damit ausdrticklich eine Abkehr vom bisherigen Ansatz der IBA, die sich mit
ihren Strategien zur Aufwertung vor allem an den Interessen von Investoren in der
Immobilienwirtschaft orientiert.

Folgende Mindeststandards im ortlichen Wohnungsneubau sind unabdingbar:

* Die Zahl der Wohnungen mit Mietpreisbindung darf in Wilhelmsburg nicht unter die
Grenze der derzeit vorhandenen 6463 fallen. Deshalb muss es fiir die bis zum Jahr
2018 aus der Sozialbindung fallenden 4128 Wohneinheiten eine Verlangerung der
Sozialbindung geben. (die Zahlen im Rahmenplan 2013+ differieren, Quellen werden
dort nicht genannt)

* Weitere Wohnungen, die aus der Mietpreisbindung fallen, missen durch
entsprechenden Neubau ersetzt werden oder ebenfalls eine Verlangerung erfahren.

e Fir Wohnungsneubau in Wilhelmsburg muss — abweichend vom Hamburger sog.
,Drittelmix“ — eine Quote von tber 50 % Wohn-Finanzierung im 1. und 2.
Forderungsweg erreicht werden. Es ist davon auszugehen, dass tiber 2/3 der hiesigen
Bevolkerung einen Anspruch auf eine geférderte Wohnung haben.

e Laufzeiten der Sozialbindung von 30 Jahren wie im Weltquartier miissen wieder zum
Standard werden.

* Dariber wird eine Quotierung fir Wohnungsnotfalle in allen neuen Wohnprojekten
von mindestens 10 % gefordert.

¢ Auch die ca. 1000 Wanderarbeiter und demnachst tGiber 1000 Fliichtlinge, die auf der
Elbinsel untergekommen sind, haben Anspruch auf menschenwirdige
Wohnverhaltnisse und missen als Wohnungsnotfalle behandelt werden.

Die anderen Kapitel werden hier nicht genauer bewertet.

Beunruhigt bin ich allerdings Gber jlingste Meldungen, dass Lese- und Forscherwoche
gefahrdet sind, weil die Finanzierung des Forum Bildung Wilhelmsburg (FBW) nicht mehr
gesichert ist und das Aus fiir die Projekte ,,Nahgut”, ,Kostiimgut” und der Kleiderkammer
Wilhelmsburg droht.

Bei der Beschreibung der ,, Ausgangslage” im Rahmenkonzept 2013+ habe ich die Erwahnung
der baldigen Inbetriebnahme des Kohlekraftwerkes Moorburg vermisst. Betroffen werden
vor allem unsere in Windrichtung gelegenen Stadtteile sein. Angesichts von zu erwartenden
8 Millionen Tonnen CO2 jahrlich, sowie 400 Tonnen Feinstaub — Stickoxide,
Schwefelverbindungen und Schwermetalle dazu —ist von einer gravierenden Belastung fir
Klima und Gesundheit auszugehen.
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