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Thomas Nah am Wasser gebaut.
Overdick Der Flensburger Hafen
im Wandel

Die Entwicklung von Hifen und Hafenstidten ist seit jeher von verkehrs-
und transporttechnischen Aspekten geprigt. In der Regel finden sich in Eur-
opa die frithesten Handelsplitze an Naturhifen, also dort, wo die Landschaft
gute und sichere Anlaufméglichkeiten fiir Schiffe bereit hielt und das Hinter-
land in Hinblick auf Absatz, Produktion und Transport von Rohstoffen und
Waren reichhaltige Moglichkeiten bot. Technische Entwicklungen im Schiff-
bau zogen dabei immer wieder Verinderungen in der Hafeninfrastrukcur
nach sich. Je grofSer die Schiffe wurden, desto tiefer musste das Hafenbecken
sein. Uferbefestigungen, Bohlwerke und Kaianlagen wurden gebaut, Krine
zum Be- und Entladen der Schiffe errichtet sowie Speicher und Lagerhiuser
direkt am Hafen erbaut. Mit der Industrialisierung siedelten sich vermehrt
Produktions- und Industrieanlagen im und am Hafen an. Der Auf- und Aus-
bau des Schienen- und Stralenverkehrs schuf neue Verbindungen zwischen
Wasser und Land. Aber auch logistische Neuerungen wie Tankschiffe und
Containertechnik und ihre neuen Anforderungen an den Frachtenumschlag
verinderten die Hafenlandschaften. Hinzu kommt heute die zunehmende
Personenschifffahrt in Form von Fihr-, Ausflugs-, Passagier- und Kreuzfahrt-
schiffen. Wechselnde politische und wirtschaftliche Verhilenisse sowie mili-
tirische Interessen zihlen ebenfalls zu den Einflussfaktoren auf die Entwick-
lung von Hifen.

Mit der allgemein zu beobachtenden schrittweisen Verlagerung der Ha-
fenareale weg aus den Stadtzentren hin zur See, aufgrund des zunehmenden
Bedarfs an tieferem Fahrwasser und grofleren Lager- und Umschlagsflichen,
verdnderte sich auch die soziale Bedeutung und Wahrnehmung von Hifen.
Bildeten sie bis weit ins 19. Jahrhundert den lebendigen Mittelpunkt der
Hafenstidte, so ist heute vielerorts eine scharfe Trennung zwischen Stadt und
Hafen zu beobachten. Diese wird seit 2002 durch die im Zuge der Terror-
anschlige vom 11. September 2001 verschirften Zugangsbeschrinkungen
noch weiter verfestigt (Stichwort »International Ship and Port Facility Secu-
rity Code«, kurz ISPS-Code). Gleichzeitig ist jedoch in den letzten 25 Jah-
ren auch verstirkt eine stadtentwicklerische Revitalisierung und Umnutzung
brach liegender Hafenbereiche fiir Freizeit und Wohnen festzustellen — eine
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Entwicklung, die mitunter zu Konflikten mit den traditionellen wasserge-
bundenen Gewerben fiihrt.!

Der Flensburger Hafen und seine Bezichung zur Férdestadt sind ein ty-
pisches Beispiel fiir den hier skizzierten Strukturwandel europiischer Hafen-
stidte, welcher im Rahmen des Ausstellungsprojektes zur Klanglandschaft
des Flensburger Hafens auch deutlich horbar wurde. Im Folgenden werde ich
einen kurzen Uberblick zur Geschichte des Flensburger Hafens geben, um
daran anschlieflend die aktuelle Entwicklung des Hafens darzustellen.

Hafen- und Stadtentwicklung

Die Geschichte und Entwicklung der Stadt Flensburg ist untrennbar mit
dem Hafen verbunden. Die iltesten Siedlungsteile sind am siidéstlichen Ufer
im inneren Winkel der Forde nachgewiesen. Diese bot einen geschiitzten Na-
turhafen, der zudem duferst verkehrsgiinstig direkt an der Kreuzung zweier
wichtiger HandelsstralSen lag — der Ost-West-Verbindung zwischen Angeln
und Friesland einerseits und der Nord-Stid-Verbindung des »Ochsenwegs«
oder »Heerwegs« (ddnisch Hervej) zwischen Jiitland und der Elbe anderer-
seits. Auch die folgende Entwicklung der Stadt richtete sich voll und ganz auf
die Erfordernisse des Seehandels aus. Bis zum 16. Jahrhundert bildete sich
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(Hg.): Hafenlandschaft im Wandel. Beitrige und Ergebnisse der Tagung zur Industriekul-
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September 1999. Bremerhaven 2000; Alte Hifen — Neue Aufgaben. Hifen der Kiisten-
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entlang des Westufers des Fordezipfels die noch heute erkennbare, an eine
Fischgrite erinnernde Struktur der Stadt aus: ein langer Straflenzug parallel
zum Ufer mit beiderseits schmalen, lang gestreckten Parzellen, auf denen tief
gestaffelte Kaufmannshofe entstanden, auf der Ostseite der Straffe mit di-
rektem Zugang zum Wasser fiir einen optimalen Warenumschlag. Der Flens-
burger Denkmalpfleger Eiko Wenzel bezeichnet diese markante Topographie
zu Rechr als das »vielleiche (...) wichtigste schiffahrtsbezogene Kulturzeugnis
Flensburgs.«®

Profitierend vom Niedergang der Hanse erreichte Flensburg im 16. Jahr-
hundert seine erste groffe wirtschaftliche Bliitezeit. Die Stadt zdhlte rund
6.000 Einwohner und eine Flotte von 200 Schiffen und war damit eine der
bedeutendsten Seehandelsstidte im Herrschaftsbereich der dinischen Kro-
ne. Wihrend der 30-jihrige Krieg (1618-1648) und die nordischen Kriege
(1712-1721) verheerende Folgen fiir die Stadt und ihren Hafen hatten,
erholte sich der Handel im 18. Jahrhundert wieder. 1749 begannen Flens-
burger Kaufleute Schiffe zum Walfang auf die Gronlandfahrt zu schicken.
Ab 1755 segelten Flensburger Schiffe zu den Dinisch-Westindischen Inseln
St. Jan, St. Thomas sowie St. Croix und brachten neben Baumwolle, Tabak,
Farb- und Edelholzern vor allem das begehrte Luxusgut Zucker und — zu-
nichst als Beiladung — den Rum in die Fordestadt. Flensburg entwickelte
sich neben Kopenhagen und Altona zu einem der bedeutendsten Standorte
der Zuckerproduktion im dinischen Gesamtstaat. Der gestiegene Warenum-
schlag erforderte groflere Lagerkapazititen, sodass zum Wasser hin die groflen
Querspeicher der Kaufmannshéfe entstanden — die Speicherlinie. Ein beson-
ders prichtiges Zeugnis dieser wirtschaftlichen Bliitezeit ist der heute noch
erhaltene imposante Westindienspeicher, den der Kaufmann Andreas Chris-
tiansen 1789 in der GrofSen StrafSe errichten liefs.

Vom Ubersee/)zlfen zum Regionalhafen

Die Industrialisierung brachte der Stadt und ihrem Hafen im 19. Jahrhun-
dert vielfdltige Umbriiche und Verianderungen, die bis heute nachwirken.
Bereits 1829 erreichte die Dania als erster Raddampfer aus Kopenhagen die
Fordestadt. 1837 wurde die erste regelmifiige Dampferverbindung zwischen
Kiel und Flensburg eingerichtet, 1838 erwarb das Handelshaus J. J. Dani-
elsen schlieflich den ersten Dampfer Flensburgs, die Union. Die gleiche
Firma kaufte 1842 den Raddampfer Konigin Caroline Amalie und erdffnete

3 Wenzel, wie Anm. 2, hier S. 99.
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damit einen Liniendienst zwischen Flensburg und Kopenhagen. 1866 be-
griindete der Kaufmann Friedrich Mommse Bruhn mit der Indienststellung
des Dampfers Mowe die Ausflugs- und Personenschifffahrt auf der Forde.
1869 griindeten Flensburger Kaufleute die »Flensburger Dampfschiffahrt-
Gesellschaft«. Um sich unabhingig von der englischen Schiffbauindustrie zu
machen, folgte schon drei Jahre spiter, 1872, die Griindung der Flensburger
Schiffbau-Gesellschaft (FSG).

Insgesamt ldsst sich feststellen, dass bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
die Schifffahrt und der Sechandel trotz verschiedener Krisen und Kriege die
wichtigsten wirtschaftlichen Standbeine Flensburgs blieben. So war noch
um 1800 jeder dritte Flensburger als Seemann, Reifer, Béttcher oder in dhn-
lichen seefahrtsverbundenen Berufen titig.* Einen tiefgreifenden Einschnitt
brachte erst 1895 die Eroffnung des Kaiser-Wilhelm-Kanals, des heutigen
Nord-Ostsee-Kanals. Beinahe von heute auf morgen kam der direkte Uber-
sechandel im Flensburger Hafen praktisch zum Erliegen, eine Tatsache, die
im Jahresbericht der Flensburger Handelskammer lakonisch mit den Worten
kommentiert wird: »Die im Juni d. J. eréffnete neue Schiffahrtsstrale, der
Kaiser-Wilhelm-Kanal, hat unserem Platz keinen Nutzen gebracht.<> War
der Hafen im 18. Jahrhundert noch der drittgrofite Seehafen im dinischen
Gesamtstaat, so hatte er Ende des 19. Jahrhunderts nur noch regionale Be-
deutung fiir die Versorgung der Stadt und ihres Umlandes mit Kohle, Getrei-
de, Ziegeleiwaren, Stiickgut, Kalkstein, Petroleum und Eisen. Die durch den
Bau des Kanals erzielte direkte Verbindung zwischen der Nord- und Ostsee
bugsierte Flensburg in eine Randlage fernab der Hauptverkehrsstrome. Der
verstirkte Ausbau des Eisenbahnnetzes tat sein iibriges.

Vom Westufer zum Ostufer

Bis Anfang des 19. Jahrhunderts konzentrierte sich das Hafengeschehen fast
ausschliefllich am westlichen Fordeufer. Am Ostufer befanden sich iiber Jahr-
hunderte lediglich der vom Flensburger Schiffergelag, der 1580 gegriindeten
Schiffergilde, bewirtschaftete Ballastberg sowie eine Ziegelei, zwei Schiffbau-
plitze und ein paar Anlegestellen von den ordichen Fischern. Den Mittel-
punkt des Hafens bildete die Schiftbriicke, die bereits im 16. Jahrhundert mit
einem Bohlwerk befestigt wurde. Erst im 19. Jahrhundert entstand hier die
noch heute prigende Bebauung mit zahlreichen Kontoren von Reedereien,

Vgl. Keitsch, wie Anm. 2, hier S. 85.
5> Ebd., S. 87.
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Schiffsmaklern und den Lotsen sowie Gast- und Schankwirtschaften, Hotels
und Logierhduser. Im 19. Jahrhundert erfolgte ebenfalls die Erweiterung der
Schiffbriicke nach Norden hin mit der Einrichtung von Lagerplitzen und
Schuppen fiir Kohle. Die 1872 gegriindete Flensburger Werft siedelte sich
zunichst in der Werftstrafle an und erweiterte sich 1901 weiter nordlich auf
einem Areal am Ostseebad. Die »Alte Werft« blieb Ausriistungswerft. In den
1850er Jahren wurden die Hafenanlagen an das Eisenbahnnetz angebunden
und direkt am Hafen auf der Plankemai ein Bahnhof errichtet. Die 1854
erdffnete Eisenbahnlinie Flensburg—Husum-Tonning war dabei Teil ciner
Transitstrecke von England in den Ostseeraum. Die Waren wurden per Schiff
nach Ténning transportiert, dort auf die Schiene umgeschlagen und in Flens-
burg wieder aufs Schiff geladen. Fir die Optimierung des Hafenumschlags
in Flensburg errichtete die verantwortliche englische Eisenbahngesellschaft
die sogenannte Englische Briicke, die rund 260 Meter ins tiefere Hafenfahr-
wasser hineinfithrte und per Pferdebahn die Umladung vom Schiff auf die
Schiene erméglichte. Als Folge des Briickenbaus verschlammte der unge-
nutzte Innenhafen mehr und mehr, was 1862 schlieflich zur Auffillung des
Hafens zwischen Hofenden und Hafendamm fiihrte. Die Versumpfung und
die damit einhergehende zu geringe Tiefe des Hafens war auch schon in vo-
rangegangenen Jahrhunderten ein massives Problem gewesen, dem man mit
Instandhaltungs- und Ausbaggerungsmafinahmen begegnete und das immer
wieder Zuschiittungen der Hafenspitze zur Folge hatte.

Um 1900 wurden seitens der Kaufmannschaft Forderungen lauter, das
Ostufer fiir den Hafen zu erschlieflen. Die vorhandenen 3 Kilometer Kai-
mauern und Bohlwerke reichten lingst nicht mehr fiir den Hafenumschlag
aus. Insbesondere die tieferen Lsch- und Ladeplitze im Norden wurden fiir
die grofleren Dampfschiffe immer wichtiger. Es sollte jedoch noch bis 1920
dauern, bis der Bau eines Freihafens am nérdlichen Ostufer beschlossen wur-
de, der 1923 schliefllich als moderner Industriehafen eréffnet wurde. Aus-
schlaggebend waren die Abtrennung Nordschleswigs durch die Abstimmung
von 1920 und der damit verbundene Verlust des wirtschaftlich so wichtigen
nérdlichen Flensburger Hinterlands. Erméglicht wurde die Erschlieffung des
Gelidndes durch die jahrelange Verklappung von Baggergut, wodurch zwi-
schen 1910 und 1919 am nérdlichen Ostufer eine aufgeschiittete Uferlinge
von 800 Metern entstanden war. Zusitzlich wurden ein Hafenbecken von
73 m Linge und 6,5 m Tiefe angelegt, ein grofSes Getreidesilo, zwei Lager-
hiuser und zwei elektrische Halbportalkrine errichtet und das Gelinde ans
Schienen- und Straflennetz angeschlossen. Zusitzlich wurde 1926 am We-
stufer in der Galwik-Bucht aufgrund eines Importverbots von Lebendvich
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nach Deutschland der Seegrenzschlachthof eréffnet. Da dem neuen Hafen
am Ostufer aber letztlich doch keine Genehmigung fiir den Betrieb eines
Freihafens erteilt worden war, sondern lediglich die eines »Zollanschlussge-
biets«, war der neue Hafen fiir die Industrieansiedlung nur bedingt attraktiv
und wurde schlieflich wieder dem normalen Wirtschaftshafen zugeschla-
gen. Die zunehmende Konkurrenz der Hifen in Liibeck und Stettin sowie
die Weltwirtschaftkrise von 1929 verhinderten schliefSlich den groflen Auf-
schwung. Dennoch wurde bis in die 1960er Jahre beinahe der gesamte Hafen
als Handels- und Industrichafen genutzt: angefangen von der Werft am nord-
lichen Westufer tiber den Kraftwerkskai, vorbei am Seegrenzschlachthof bis
zur Ausriistungswerft der FSG und verschiedenen Kaianlagen im Innenhafen
fir Kohleloschung, Holz- und Schrottumschlag. An der Hafenspitze befand
sich der Kanalschuppen, am siidlichen Ostufer der Fischereiverein, der Bal-
lastkai und stidliche Harniskai wurden fiir den Umschlag von Briketts und
Koks nach Dinemark und anderen skandinavischen Lindern genutzt. Der
Harniskai war mit den Siloanlagen fiir den Getreideumschlag sowie mit einer
Tankerl8schbriicke und den dazugehérigen Tankanlagen besetzt. Das Indus-
trichafenbecken diente dem Holzumschlag. Die fiir den Umschlag genutzten
Kaianlagen hatten noch Anfang der 1960er Jahre die dreifache Linge gegen-
Uber der von heute. Insgesamt behielt der Flensburger Hafen die Bedeutung
eines wichtigen Regionalhafens — was er bis heute ist.

Die Entdeckung des Hafens als Freizeitort

In den 1960er Jahren setzte im Flensburger Hafen ein einschneidender
Strukturwandel ein, den der Flensburger Schiffsmakler Jiirgen E Jensen als
langsamen »Erosionsprozess«® charakterisiert, dessen Wurzeln bereits in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts zu finden sind. Das Aufkommen der
Ausflugstahrten auf der Férde, die in den 1890er Jahren einen ersten Hohe-
punke erlebten, schuf das Bewusstsein dafiir, dass Schifffahrt nicht nur dem
Transport, sondern durchaus auch dem Vergniigen dienen konnte. Die An-
legestellen der Ausflugsdampfer entlang der Forde waren zumeist mit Gast-
stitten und Kurhiusern ausgeriistet, sodass der sonntigliche Landgang hier
seinen Hohepunkt fand. Typisch fur die Zeit wurde 1872 mit dem Ostseebad
das erste Flensburger Strandbad eréffnet, 1922 folgte das Strandbad Solitiide.
Auch der Segelsport hat in Flensburg eine lange Tradition. Bereits 1855 ver-

6 Jensen, wie Anm. 2, hier S. 3.
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anstalteten englische Arbeiter von der Eisenbahngesellschaft die erste Regatta
fiir »Lustbéte« auf der Flensburger Forde. 1890 griindete sich der Flensburger
Segelclub, der zunichst am Harniskai im Flensburger Hafen seinen Standort
hatte, bis er 1935 ins Quellental nach Gliicksburg umzog. Die Landschafts-
maler der Kiinstlerkolonie Ekensund taten ihr Ubriges fiir die Entdeckung
der Forde, ihrer Ufer und des Wassers als Ort der Erholung, Freizeit und
Kontemplation.

Mit den Mitte der 1950er Jahren einsetzenden »Butterfahrten« und dem
damit verbundenen Einkaufstourismus erlebte die Fahrgastschifffahrt eine
ungeahnte zweite Blitezeit, die erst 1999 mit Inkrafttreten einer neuen EU-
Richtlinie, die den zollfreien Einkauf verbot, zu Ende ging. Zur Hochzeit der
Butterfahrten lag an der Fordebriicke am Standort des fritheren Dampferpa-
villons eine grofle Flotte von Ausflugsschiffen, die Mitte der 1970er Jahre im
Linienverkehr und mit Sonderfahrten insgesamt 3,7 Millionen Fahrgiste pro
Jahr transportierten. In diese Zeit fillt auch ein massiver Riickgang der indus-
triellen Nutzung des Hafens. 1969 verlagerte die FSG die Ausriistungswerft
von der Werftstrafle hoch zur »Neuen Werft«. Die nachfolgende Nutzung des
Gelindes durch die Flensburger Fahrzeugwerke (FFG) hatte keine Bindung
mehr zum Wasser, sodass ein Verfall der Kaianlagen cinsetzte, der bis heute
anhile. 1973 wurde der Seegrenzschlachthof geschlossen, Anfang der 1980er
Jahre die Tankerlschbriicke und die dazugehérigen Tankanlagen abgerissen.
Auch der Holzimporteur Dethleffsen zog sich vom Hafen zuriick.

Fast schon wie eine Kompensation des Wandels entwickelte sich zeitgleich
am Flensburger Hafen eine lebendige, maritim-historische Szene. So griin-
dete sich bereits 1973 der Forderverein des Flensburger Schiffahrtsmuseums
mit dem Ziel, ein Museum zur maritimen Geschichte und Kultur Flensburgs
einzurichten, das schliefSlich 1984 zum 700-jihringen Stadtjubilium im hi-
storischen Zollpackhaus an der Schiffbriicke erdffnet werden konnte. 1979
griindete ein Kreis von Liebhabern alter Schiffe den Verein Flensburger Mu-
seumshafen, der sich mit seinen historischen segelnden Berufsfahrzeugen der
Revier- und Kiistenfahrt — also kleinen Frachtseglern, Fischereifahrzeugen
und Dienstfahrzeugen wie z. B. Zoll-, Lotsen- und Rettungskuttern — eben-
falls an der Schiffbriicke ansiedelte und dort als Steganlage nach historischem
Vorbild ein holzernes Bohlwerk mit der Replik eines Hafenkrans (»Krahn«
von 1726) anlegte. Dank einer 1979 ins Leben gerufenen Biirgerinitiative
gelang Anfang der 1980er Jahre zudem die Rettung und erneute Infahrtset-
zung des 1908 erbauten Salondampfers Alexandra, der 1975 aufler Dienst ge-
stellt worden war und verschrottet werden sollte. 1982 wurde die Alexandra
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durch das Landesamt fiir Denkmalpflege als Kulturdenkmal anerkannt und
gilt heute als Wahrzeichen der Stadt Flensburg. 1996 griindete sich die Mu-
seumswerft, auf der Segelschiffe und Arbeitsboote nach historischem Vorbild
gebaut und restauriert werden. Als Ausgriindung aus dem Museumshafen
kam 2005 der Verein Klassische Yachten hinzu, der sich mit seiner Samm-
lung von »Lustfahrzeugen« der Geschichte des Segelsports auf der westlichen
Ostsee widmet. Zusammengenommen bilden das Schiffahrtsmuseum und
die verschiedenen Vereine den »Historischen Hafen Flensburge, der sich
der Sammlung, Bewahrung, Vermittdung und Inszenierung der maritimen
Geschichte Flensburgs verschrieben hat und eine enge Verzahnung der ver-
schiedenen Sammlungen von Wasserfahrzeugen und der historischen Alt-
stadt entlang der Kiiste anstrebt. Hierzu gehort u. a. auch die Einbindung
maritimer Denkmiler wie das Kompagnietor an der Schiffbriicke (Gildehaus
des Flensburger Schiffergelags, 1602-1604 zur Abfertigung des Hafenver-
kehrs errichtet, zeitweise Sitz von Hafen- und Seeamt) oder verschiedener
erhaltener Kaufmannshéfe. Die verschiedenen Stitten des maritimen Erbes
erschlieflen sich insbesondere entlang zweier vom Schiffahrtsmuseum entwi-
ckelter thematischer Stadtrundginge: der »Kapitinsweg« und die »Rum &
Zucker Meile«. Aus den Aktivititen des Museumshafens und des Forderver-
eins des Dampfers Alexandra entstanden zusitzlich verschiedene Hafenfeste
wie die »Rum Regatta«, das »Dampf Rundum« oder die »Apfelfahrt«, welche
regelmiflig Tausende von Schaulustigen und Besucher/innen anzichen und
den Hafen in eine grofSe Festmeile verwandeln. Der Hafen hat so eine ganz
neue Anzichungskraft gewonnen, die verstirkt auch Kreuzfahrtschiffe nach
Flensburg locken soll.

Stidtebaulich wurde die Erschliefung des Hafens als Freizeitort bereits
1979/80 in den Blick genommen, als die Stadt Flensburg die Neue Heimat
Nord damit beauftragte, »im Bereich der Férdespitze Vorschlige fiir die Nah-
erholung zu entwickeln.«’ 1983/84 wurde in Form einer Bestandsaufnahme
zur Situation des Flensburger Hafens der Grundstein zur Entwicklung eines
Hafennutzungskonzepts gelegt, das 1988 schliefSlich vom Amt fir Stadt-
entwicklung prisentiert wurde und die Nutzungssituation des Flensburger
Hafens bereits als »ein Nebeneinander und eine Mischung von Wohnen, Ge-
werbe und Erholung« kennzeichnete.® Dezidiert wurde damit den traditio-

Flensburg. Die Fordespitze, Konzeptpapier erstellt im Auftrag der Stadt Flensburg durch die
Neue Heimat Nord. Flensburg/Hamburg 1982, S. 2.

Hafennutzungskonzept  Flensburg. Entwicklungsaspekte, ~Realisierungsbedingungen.
Hrsg. v. der Stadt Flensburg. Flensburg 1988, S. 4.
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nellen Hafenfunktionen von Giiterumschlag und Gewerbegebiet die immer
wichtiger werdende Freizeitfunktionen von Personenschifffahrt, Gastrono-
mie, Segelsport und Tourismus zur Seite gestellt und der Hafen insgesamt
unter stadtebaulichen Gesichtspunkten ausdriicklich als »Stadtmittelpunkt«
betrachtet.’

Ihren konkreten Ausdruck fand diese Neubewertung des Hafens in ver-
schiedenen Verinderungen der Bebauung und Nutzung des Ostufers. Einige
Krananlagen und Lagerschuppen sowie der Brikettkai wurden aufgegeben.
1999 entstand an Stelle des abgebrannten alten holzernen Hafenschuppens
ein Fischmarkt mit Gastronomiebetrieb. Auch wenn dieser Neubau »die
Proportionen des alten Speichergebdudes aufnimmt« und, wie Eiko Wenzel
feststellt, »durch das Thema >Fisch< auch maritime Beziige hergestellt werden,
so hat das Hafenwasser fiir das Gebiude keine wirtschaftliche Bedeutung
mehr, sondern allenfalls eine gestalterische.«'” Ein weithin sichtbares Symbol
fiir den neuen Trend von der Freizeit und dem Wohnen am Wasser ist der
Gebiudekomplex des Werftkontors, der in unmittelbarer Nachbarschaft zum
Futtermittelwerk der Raiffeisen Hauptgenossenschaft luxuriose Wohnungen,
Biiroeinheiten und Gastronomie sowie eine eigene Marina fiir Segel- und
Sportboote bietet — eine Nachbarschaft, die Jirgen F. Jensen fiir den Han-
delshafen mit seinen unvermeidlichen Lirm- und Schmutzemissionen als

»bedrohliche Nihe« beschreibt.!!

Den Wandel steuern — Entwicklung eines Masterplans Flensburger Hafen

Wie konfliktreich der aktuelle Strukturwandel verlduft, lisst sich exempla-
risch an den kontroversen Diskussionen um den Abriss des Kailagerschuppens
am Ballastkai und den geplanten Hotelneubau an selbiger Stelle festmachen.
2008 kam es zur Griindung einer Biirgerinitiative zum Erhalt der gewach-
senen Hafenbebauung ,und die Diskussionen bildeten indirekt auch den
Anstof§ zu einer einvernehmlichen Strategicentwicklung fiir die zukiinftige
Nutzung des Flensburger Hafens. Ankniipfend an das Hafennutzungskon-

? Ebd., S.36-38.

Wenzel, wie Anm. 2, hier S. 87. Eine umfangreiche Dokumentation zum Wandel der
maritimen Kultur wurde vom Flensburger Schiffahresmuseum 1994 als Ergebnis eines For-
schungsprojekts veroffentlicht. Vgl. Fordenland im Wandel: Verinderungen der maritimen
Kultur zwischen Alsensund und Eckernférder Bucht. Hrsg. v. Verein zur Firderung des
Flensburger Schiffahrtsmuseums. Flensburg 1994.

Jensen, wie Anm. 2, hier S. 5.
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zept von 1988 hat die Stadt Flensburg im Herbst 2008 eine bemerkenswerte
Initiative gestartet, in deren Rahmen auf Basis einer breiten Beteiligung der
Biirger/innen der Stadt sowie von Vertreter/innen aus Politik, Verwaltung,
Hafenwirtschaft, Tourismus und Kultur ein »Masterplan« fiir die langfristige
Entwicklung des Flensburger Hafens erarbeitet werden sollte. Konkret wur-
den offentliche Prisentationen, Biirgerbefragungen, Planungswerkstitten
fur Kinder und Jugendliche sowie Experten-Workshops mit Vertreter/innen
der verschiedenen Hafenakteure durchgefiihrt. Die endgiiltige Entscheidung
tber den Masterplan steht noch aus, sie wird derzeit jedoch in den politi-
schen Ausschiissen diskutiert.

Betrachtet man die vorliegenden Ergebnisse der verschiedenen Befra-
gungen und insbesondere der Workshops, so ist ein klares Votum fiir den
Erhalt und die Stirkung der Multifunktionalitit des Flensburger Hafens, ge-
gliedert nach seinen relativ klar abgegrenzten Nutzungsbereichen, erkennbar.
Das bedeutet am Nordwestufer den Erhalt und die Stirkung der FSG und
der Stadtwerke als wassergebundene Unternehmen. Langfristiges Entwick-
lungspotenzial bietet das Gelinde der »Alten Werft«, wo grundsitzlich ein
Riickbezug zum Wasser in Form einer denkmalpflegerischen Erschlieffung
der historischen Werftgebdude etwa als Kreuzfahreschiffanleger vorstellbar
ist. Die gegenwirtige Nutzung durch die Flensburger Fahrzeugwerke und
Fahrzeugwerke Nord steht jedoch nicht in Frage. Der Bereich Schiffbriicke
bis Hafenspitze soll verstirkt in Richtung Tourismus und innerstiddtische
Naherholung entwickelt werden, wobei insbesondere dem Ensemble des
Historischen Hafens und dem Schiffahrtsmuseum eine grofle Bedeutung
zugesprochen wird. Bei der Hafenspitze selbst wurde Entwicklungsbedarf bei
der Gestaltung der Freifliche reklamiert. Das Ostufer von der Hafenspitze
bis zum Werftkontor soll ebenfalls in der gemischten Freizeit- und Wohn-
nutzung verbleiben. Hier wurde insbesondere auf die Bedeutung und das
touristische Potenzial des Fischereivereins verwiesen. Die Neubebauung des
abgebrochenen Kailagerschuppens durch das aktuelle Investorenkonzept
»Klarschiff« — ein modernes Gebiude mit Gastronomie, Biiros und Woh-
nungen — steht nach wie vor in der Kritik. Die Nutzung des Ballastkais bis
hoch zur Harniskaispitze soll ausschliefflich dem Handelshafen vorbehalten
bleiben, dem hier Ausbauflichen zur Verfiigung stiinden und der damit seine
aktuelle Position als zwar kleiner aber wichtiger regionaler Einfuhrhafen fiir
Kohle, Getreide, Diinger, Futtermittel und Zellulose bei einer in den letzten
Jahren relativ stabilen Umschlagsmenge von rund 450.000 Tonnen pro Jahr
festigen konnte.



Thomas Overdick: Nah am Wasser gebaut 63 |

Insgesamt hat sich im Verlauf der drei Workshops unter den Teilnehmenden
ein vermeintliches Gegeneinander zwischen Vertretern der Industrie- und
Freizeitnutzung zu einem klar ausgesprochenen Miteinander gewandelt. Die
sich gegenseitig befruchtende und erginzende wirtschaftliche wie identitits-
stiftende Bedeutung des Flensburger Hafens in seinen vielfiltigen Funkei-
onen von Giiterumschlag, Schiffbau, Tourismus, Naherholung, Kultur und
mit seinen nicht zuletzt historisch gewachsenem Stadtraum miindet heute in
gegenseitiger Anerkennung der Interessen der Hafenakteure untereinander.'

12 Eine ausfithrliche Dokumentation zur Entwicklung des Masterplans Flensburger Hafen
findet sich online: http://www.flensburg.de/bauen-wohnen/planungen/masterplan-flens
burger-hafen/ (02.08.2010).





