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Der Siudliche Freihafen in Kopenhagen

Einleitung

Wenn es um historische Lagerhausensembles geht, hat
Kopenhagen viel zu bieten. Den Inneren Hafen prégt eine
Reihe von Lagerhdusern aus dem 18. Jahrhundert, die iiber-
wiegend gut erhalten und sinnvoll genutzt sind. Auch der
Bereich des heute nur noch zu einem kleinen Teil von der
Marine genutzten innenstadtnahen Bereichs Holmen weist
eine Reihe gut erhaltener maritimer Gebdude und Anlagen
auf. Wahrscheinlich hat gerade diese Priasenz des maritimen
Erbes mitten in der Stadt dazu gefiihrt, dass der Bereich
des Siidlichen Freihafens, der erst seit dem ausgehenden
19. Jahrhundert entstanden ist, deutlich weniger 6ffentliche
Aufmerksamkeit erfahren hat. Fiir die Bewertung der Ham-
burger Speicherstadt, die ebenfalls am Ende des 19. Jahrhun-
derts entstanden ist und durchaus Bedeutung fiir die Kopen-
hagener Debatte um die Hafenentwicklung hatte, ist aber
gerade der Siidliche Freihafen von grolem Interesse. Die
thematischen und zeitlichen Verbindungen waren der Grund
dafiir, dieses Beispiel fiir die Hamburger Konferenz ,,Stadt-
entwicklung zur Moderne — Zur Entstehung groBstadtischer
Hafen- und Kontorhausquartiere* aufzuarbeiten. Dabei soll
zum einen die Entstehung des Siidlichen Freihafens und
deren Rahmenbedingungen nachgezeichnet werden und zum
anderen der Frage nachgegangen werden, wie die Entwick-
lung dieses Hafenbereichs seit dem Niedergang des tradi-
tionellen Stiickgut- und Massengutumschlages verlaufen ist.

Vorgeschichte des Freihafens'

Die historische Keimzelle des Kopenhagener Hafens liegt
nahe dem Stadtzentrum in der Néhe des heutigen Schlosses
Christiansborg. Eigentliche Hafenanlagen entstanden erst
seit dem 16. Jahrhundert. Insbesondere in der langen Regie-
rungszeit von Konig Christian I'V. (1588-1648) wurden
der erste geschiitzte Kriegshafen am Zeughaus, der durch
Kanile und Hafenbecken charakterisierte neue Stadtteil
Christianshavn sowie die Marinestation Holmen gebaut.
In der blilhenden Handelsperiode in der zweiten Hélfte
des 18.Jahrhunderts wurden beidseits des Inneren Hafens,
d.h. sowohl an der Uferlinie der Frederiksstad als auch auf
Christianshavn, monumentale Lagerhduser errichtet. Mit
der 1864 erfolgten Verlagerung der Maschinenfabrik B & W
nach Christianshavn zog auch die Industrie in den Bereich
des Inneren Hafens ein, wo sie iiber viele Jahrhunderte das
Stadtbild bestimmte.

Sowohl die geringe Wassertiefe als auch die vollig unzu-
reichende Zahl der Liegepldtze im Hafen erzeugten in der
zweiten Hélfte des 19.Jahrhunderts dringenden Hand-

lungsbedarf. Deswegen wurden zwischen Kaufmannschaft,
Hafenverwaltung und Regierung intensiv die Ausbau- und
Erweiterungsmoglichkeiten des Hafens erortert. 1862 lag ein
von Hafenbaumeister Liiders und Hafenkapitdn Garde erar-
beiteter erster Hafenplan vor. Dieser enthielt umfangreiche
MaBnahmen zur Leistungssteigerung des Innenhafens, die
in den Jahren 1865—80 realisiert wurden?. Allerdings stief3
der alte Innenhafen damit endgiiltig an seine Kapazitétsgren-
zen, womit nur noch eine Hafenerweiterung auflerhalb des
die Altstadt umgebenden Wallringes in Frage kam. Um die-
ses Projekt und im Zusammenhang damit die schon friiher
diskutierte Anlage eines Freihafens zu erortern, wurde eine
Kommission eingesetzt. Diese schlug 1881 den Bau eines
Freihafens nordlich des Kastells, d. h. aulerhalb des Wallrin-
ges, vor. Allerdings blieb diese Empfehlung ohne konkrete
Folgen; vielmehr wurden auch weiterhin andere Losungen
diskutiert — so etwa ein Hafenausbau nérdlich des Marineha-
fens Holmen unter teilweiser Uberplanung der militirischen
Anlagen®.

Zu einer Entscheidung fiihrte erst der Druck, der sich
in den 1880er Jahren durch Entwicklungen auBerhalb des
Konigreichs aufbaute®. Insbesondere lielen die Planung und
die 1888 begonnene Realisierung des Nord-Ostsee-Kanals
quer durch Schleswig-Holstein einen drastischen Bedeu-
tungsverlust des Kopenhagener Hafens befiirchten, weil
die Route durch den Kanal deutlich kiirzer und gefahrloser
war als die Passage um das Skagerrak und durch den Ore-
sund. Damit zeichnete sich ab, dass Kopenhagen ins Abseits
der Handelsstrome geraten wiirde. Gleichzeitig sorgten der
verstirkte Ausbau des Hamburger Hafens und die dortigen
Pléne fiir die Anlage eines Freihafens (im Zusammenhang
mit dem ebenfalls im Jahr 1888 realisierten Anschluss Ham-
burgs an das Zollgebiet des Deutschen Reichs) fiir Unruhe
in danischen Wirtschaftskreisen, weil es im 19. Jahrhundert
gerade erst gelungen war, den Einfluss Hamburgs auf die
dénische Wirtschaft zuriickzudréangen. Vor dem Hintergrund
dieser aus dénischer Sicht bedrohlichen Entwicklungen kam
es nach einer entsprechenden Denkschrift des Kopenhagener
Hafenkapiténs im Jahr 1888 zu einem Parlamentsbeschluss,
mit dem die erforderlichen Mittel fiir vorbereitende Untersu-
chungen zur Anlage eines Freihafens in Kopenhagen bereit
gestellt wurden. Drei Jahre spéter beschloss das Parlament
dann auch den eigentlichen Bau des Kopenhagener Freiha-
fens.

Bau des Freihafens’

Nach nur gut dreijdhriger Bauzeit konnte der Freihafen
1894 seiner Bestimmung iibergeben werden. Er gilt als
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Abb. 1: Der Freihafen im Kopenhagener Stadtgefiige
(1964), Ausschnitt aus der Topographischen Karte
(Originalmafistab 1 : 20000 verkleinert)
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Abb. 2: Luftbild des Kopenhagener Freihafens Blick-
richtung Westen, (Juni 1936), Foto: Det kgl. Bibliothek,
Kopenhagen

»eine der bestgegliickten Anlagen in der Geschichte des
Kopenhagener Hafens®, der nach umfassender Abwégung
verschiedener Gesichtspunkte und Wettbewerbsbeitrige als
durchdachte Einheit geplant und angelegt wurde®. Angelegt
wurde der Freihafen vor der alten Kiistenlinie in Anschluss
an den Stadtteil Osterbro entsprechend den damals aktu-
ellen technischen Erkenntnissen in Form von Fingerpiers.
Neben zwei groflen, angenéhert in Nord-Siid-Richtung ver-
laufenden Hafenbecken wurden zwei kiirzere Becken in
Ost-West-Richtung angelegt (Abb. 1 und 2). Der Freihafen
ist damit ein klassisches Beispiel des stiickgutorientierten
Hafentypus im Industriezeitalter, in dem der Umschlagbe-
trieb einschlieBlich der Behandlung und Zwischenlagerung
der Waren ein arbeitsintensiver Prozess war. Zur Unterschei-
dung von den noérdlichen Hafenerweiterungen wird nachfol-
gend — entsprechend der offiziellen Diktion — der dlteste Teil
des Freihafens als ,,Stidlicher Freihafen‘ bezeichnet.

Die Hochbauten des Freihafens lassen sich in Lagerhdu-
ser, Biiro- und Funktionsgebdude sowie Industriegebdude
unterscheiden. Bedeutendster Architekt in der ersten Bau-
phase des Freihafens war Vilhelm Dahlerup, der durch den
Hafenbaumeister H. C. V. Mgller unterstiitzt wurde. Dahle-
rup entwarf die beiden siidlichen Lagerhéduser auf der Ost-
mole, das Elektrizititswerk am Dampfargevej sowie das
markante Silolagerhaus auf der Mittelmole (Abb. 3). Der
Langelinieschuppen auf der Ostmole wurde von Dahlerup
gemeinsam mit H. C. V. Mgller entworfen. Dieser Schup-
pen diente zusammen mit dem Zollgitter der Abgrenzung
des Freihafens nach Osten, auBerdem wurde iiber das Dach
des ca.250m langen Schuppens auch die insgesamt ca. 1
km lange Langelinie-Promenade angelegt. Diese war der
Kopenhagener Bevdlkerung im Zusammenhang mit den
Diskussionen um den Bau des Freihafens als Ersatz fiir den
verloren gegangenen Zugang zum Oresund an der Stelle
des Freihafens versprochen worden. Ostlich der Promenade
wurden Anlegestellen am tieferen Fahrwasser vorgesehen,
die heute von groBen Kreuzfahrtschiffen genutzt werden.
Fiir die meisten — eher etwas im Hintergrund gelegenen —
Biiro- und Funktionsgebiude des Freihafens, darunter das
grole Zollamt, zeichnete der Architekt Erik Schiedte ver-
antwortlich. Die Gebdude der Griindungsphase wurden
weitestgehend von der Freihafengesellschaft selbst in Auf-
trag gegeben, was — trotz unterschiedlicher Architekturstile
von Dahlerup und Schigdte — zu einem sehr einheitlichen
Erscheinungsbild des frithen Freihafens flihrte’. In der zwei-
ten Bauphase des Freihafens trat besonders der Architekt
Frederik L.Levy in Erscheinung, der um 1900 drei grof3e
Gebidude auf dem Westkai (Amerikakai) entwarf, nimlich
das Manufakturhaus, ein wegen der Auspragung seines Bau-
korpers als ,,Domkirche bezeichnetes Lagerhaus (Pakhus
A) sowie ein weiteres sehr ausdrucksstarkes Silolagerhaus
(Silopakhus B), das wegen seiner zwei Tiirme seit gerau-
mer Zeit ebenfalls als ,,Domkirche” bezeichnet wird (Abb.
4). Unter den seinerzeit entstandenen Gewerbebauten am
westlichen Rand des Freihafengebiets ist das 1901 errich-
tete markante Fabrikgebdude der Fa. Nordisk Fjer besonders
erwahnenswert.

Zur unverzichtbaren Infrastrukturausstattung des neuen
Freihafens gehdrte natiirlich auch der Anschluss an das
Eisenbahnnetz®. Besondere Bedeutung hatte die 1894
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erfolgte Anlage des Féhrbetts fiir die Eisenbahnféhre Kopen-
hagen — Malmé durch die Dénischen Staatsbahnen (DSB),
die im folgenden Jahr ihren Betrieb aufnahm. Dabei ent-
stand auch ein kleines, aber markantes Bahnhofsgebéude,
das von Heinrich Wenck, dem Architekten des Kopenhage-
ner Hauptbahnhofs, entworfen wurde (vgl. Abb. 13). 1895
wurde auch eine Gleisverbindung vom Freihafen zum Inne-
ren Hafen (Sendre Toldbod) in Betrieb genommen. Parallel
zu dieser Strecke verlief ein Gleis, das fiir den Rangierbe-
trieb auf den Freihafenkais erforderlich war. Nach einem
aus heutiger Sicht hdchst brutalen Eingriff in die dstliche
Wallanlage wurde das Kastell fortan durch eine eingezéunte
Gleistrasse zerschnitten. Siidlich der Freihafenbecken ent-
stand eine kleine Gleisharfe, die auch den schiefwinkligen,
den Gleisanlagen angepassten Grundriss eines 1916 durch
Ove Huus entworfenen Lagerhauses erklart (Abb. 5).

Trotz moderner Anlagen und internationaler Werbung
verlief die Entwicklung des Umschlaggeschéfts zu Beginn
zogerlich und verstérkte sich erst Anfang des 20. Jahrhun-
derts, worauthin eine neuerliche Hafenerweiterung in nord-
licher Richtung in Angriff genommen wurde. In den Jahren
1915-18 entstand das Kronlgbsbassin, 1919-22 das Orient-
bassin. Waren schon in der ersten Bauphase des Freihafens,
etwa auf der nordlichen Ostmole, auch deutlich einfachere,
flache Lagerschuppen gebaut worden, wurden @hnliche
Gebéude auch im Zuge der nordlichen Erweiterung des Frei-
hafens errichtet.

Strukturwandel und politische Diskussion zur
Revitalisierung’

Erste Anzeichen eines tief in das Stadtgefiige eingreifenden
Strukturwandels waren im Kopenhagener Hafen bereits kurz
nach dem 2. Weltkrieg erkennbar, als der schmale, kanalar-
tige Nyhavn seine Umschlagfunktionen verlor. Hier wurde
1971 das erste Hotel in einem Lagerhaus er6ffnet. Eine
zunehmende Deindustrialisierung fiihrte seit den 1960er
Jahren dazu, dass im Inneren Hafen und spéter im Siidha-
fen Brachflichen entstanden, die fiir neue Nutzungen zur
Verfiigung standen. Auch die 1967 erfolgte Verlagerung
des Fleischexports nach Esbjerg sowie die Einstellung der
DFDS-Fihrlinien nach Alborg und Arhus im Jahr 1970 tru-
gen dazu bei, dass der Innere Hafen wesentliche Funktionen
verlor. Den wohl weitreichendsten Einschnitt fiir den Hafe-
numschlag in allen &lteren Hafenbereichen aber brachte das
Aufkommen des Containertransports seit Mitte der 1960er
Jahre mit sich, da der konventionelle Stiickgutumschlag
seine vormalige Bedeutung verlor und die hierfiir eingerich-
teten Umschlaganlagen, Lagerhduser und Lagerschuppen
nicht mehr den neuen logistischen Anspriichen geniigten.

In der Folge wurde in Kopenhagen immer intensiver iiber
die Umstrukturierung und erneute Inwertsetzung der nur
noch extensiv genutzten Flachen entlang des Inneren Hafens
sowie des unweit gelegenen Siidlichen Freihafens diskutiert.
Wiihrend eine interessierte Offentlichkeit mit Unterstiitzung
kritischer Planer und Architekten ein Gesamtkonzept einfor-
derte und der Stadt ein inkrementalistisches Vorgehen vor-
warf, versuchte sich die politisch sehr selbstindig agierende
Hafenverwaltung der stadtplanerischen Einflussnahme zu

Abb. 3: Der Kopenhagener Freihafen mit dem Dahlerup-
Silolagerhaus auf der Mittelmole um 1912 (rechts)

Abb. 4: Der Kopenhagener Freihafen mit den Gebduden
von Levy auf dem Amerikakai um 1921 (links)

Abb. 5: Das ehemalige Lagerhaus von Ove Huus (rechts)
und Funktionsgebdude im stidlichsten Bereich des
Freihafens (1991)
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Abb. 6: Die 4 Lagerhduser auf der Ostmole (1991)

Abb. 7: Verfallene Dahlerup-Lagerhduser auf der Ostmole
(1990)

entziehen. Die Diskussion eskalierte in den 1980er Jahren,
als die Hafenverwaltung der finanziell ausgebluteten Stadt
einige Kaigrundstiicke zu hohen Marktpreisen anbot und in
anderen strategischen Bereichen langfristige Pachtvertrage
mit wenig stadtvertriiglichen Nutzern abschloss. Uber mehr
als ein Jahrzehnt blockierten sich Hafen und Stadtplanung
vor den Augen einer kritischen Offentlichkeit gegenseitig,
wobei sich in dieser Zeit punktuell in einigen Teilbereichen
des Hafens aber schon neue Nutzungen etablierten. Ein
wichtiger Durchbruch beziiglich der Umstrukturierung der
Hafenflache ergab sich erst aus den Empfehlungen einer
1988 eingesetzten Hafenkommission'?. Danach sollten die
eigentlichen Hafenaktivitdten im Nord- und Osthafen kon-
zentriert werden, wahrend in den iibrigen &lteren Hafenbe-
reichen auch Wohnnutzungen méglich wurden, was zuvor
sowohl von wesentlichen Akteuren der Stadt als auch vom
Hafen abgelehnt worden war.

Das Unbehagen iiber das Agieren der Hafenverwaltung
fiihrte Anfang der 90er zu einer Gesetzesinitiative, mit der

brachgefallene Hafenflachen in eine privatrechtliche Ent-
wicklungsgesellschaft iiberfiihrt werden sollten. Da dieser
Weg politisch nicht durchsetzbar war, wurde 1993 eine
andere Richtung eingeschlagen. Verabschiedet wurde nun
ein Gesetz, mit dem die Hafenverwaltung zusétzlich zum
Hafenbetrieb auch fiir die Entwicklung der aufgegebenen
Hafengebiete verantwortlich wurde. Damit erhielt sie einen
breiten finanziellen Handlungsspielraum, musste sich aber
fortan innerhalb des von der Stadtplanung vorgegebenen
Rahmens bewegen. Dass diese Weichenstellung richtig und
erfolgreich war, zeigte sich darin, dass sowohl Stadt als
auch Hafenverwaltung in der Folge ein hohes Tempo bei der
Umstrukturierung der aufgegebenen Hafenfldchen vorlegten.
Nachdem die Stadt in ihrem Stadtentwicklungsplan 1993
die ,,Stadt am Wasser* zu einem der vier vorrangigen Pla-
nungsthemen erklért hatte, legte die Hafenverwaltung 1994
ihre Uberlegungen fiir die im Gesetz geforderte Umnut-
zungsstrategie vor und zeigte damit, dass sie ihre neue Rolle
schnell gefunden hatte. Seitdem hat sie zwar auch aufgege-
bene Grundstiicke an andere Nutzer verkauft, in zentralen
Flachen aber selbst den Part als Projektentwickler im Sinne
der Stadtentwicklung iibernommen und erhebliche Investi-
tionen auf nicht mehr hafenwirtschaftlich genutzten Flachen
getidtigt. Dieses starke Engagement ist natiirlich auch darauf
zuriick zu fithren, dass die Hafenverwaltung mit den erziel-
ten Renditen dringend benétigte Mittel fiir die Investitionen
im eigentlichen Hafenbereich erwirtschaften konnte.

Die Umgestaltung des Siidlichen Freihafens

Der Bereich des Siidlichen Freihafens ist ein sehr markan-
tes Beispiel dafiir, dass die aufgegebenen Kopenhagener
Hafengebiete nach Jahren einer zermiirbenden Diskussion
und des weitgehenden Stillstandes tatsdchlich innerhalb
relativ kurzer Zeit in eine dauerhafte urbane Nutzung iiber-
fithrt wurden. Wie bereits erwédhnt, hatte der Niedergang des
Stiickgutverkehrs auch in Kopenhagen in den 1960er Jahren
eingesetzt. Schon damals musste die dlteste Bausubstanz
des Freihafens zwei schwere Einbuflen hinnehmen: Nach-
dem 1965 das als ,,Domkirche® bezeichnete Lagerhaus von
Levy abgerissen worden war, wurde drei Jahre spéter das
Silolagerhaus von Vilhelm Dahlerup auf der Mittelmole
durch Brand zerstort und anschlieend ebenfalls abgerissen.
Die vier Lagerhduser auf der Ostmole wurden zunehmend
extensiv und seit 1975 gar nicht mehr genutzt. Sie bildeten
zwar ein interessantes, geschlossenes Ensemble (Abb. 6),
der jeweilige architektonische Wert der einzelnen Gebdude
wurde aber unterschiedlich bewertet. Dies zeigte sich auch
darin, dass der Magistrat der Stadt Kopenhagen im Jahr
1977 fiir zwei dieser Lagerhéduser eine Abrissgenehmigung
erteilte. Anlass war die Absicht der Hafenverwaltung, das
Ostliche Hafenbecken zu verfiillen und auf der dadurch
gewonnenen Flache den Umschlag japanischer Importfahr-
zeuge zu konzentrieren. Dieses Vorhaben scheiterte jedoch
an den Vorschriften des neuen Planungsgesetzes, das fiir
dieses Vorhaben einen Lokalplan (entspricht einem Bebau-
ungsplan nach deutschem Recht) voraussetzte. Die Hafen-
verwaltung brachte ihre Verdrgerung iiber diese Entwicklung
dadurch zum Ausdruck, dass sie auf der Ostmole den Verfall
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fiir sich arbeiten lie3 !, wovon die verwaisten und zum Teil
verfallenden Anlagen die ganzen 1980er Jahre hindurch ein
trauriges Zeugnis ablegten (Abb. 7).

Da sich die hafenwirtschaftlichen Aktivitdten bereits
in den Nordhafen verlagert hatten, konnte der grofte Teil
des Siidlichen Freihafens im Friithjahr 1985 férmlich aus
dem Freihafengebiet ausgegliedert werden, wobei die Fla-
chen jedoch im Besitz der Hafenverwaltung blieben. In
diesem Jahr entbrannte eine heftige Diskussion um die
zukiinftige Funktion dieses stadtnahen, iiber den Bahnhof
Osterport gut erschlossenen Gebietes. Nunmehr wurden in
der Presse Plane des Architekten Jorn Utzon fiir ein Hotel-
und Kongresszentrum mit 70 000 qm Bruttogeschossflache
an Stelle der vier Lagerhduser auf der Langeliniemole vor-
gestellt. Diese Pléne stieBen bei der Bevdlkerung insbeson-
dere im angrenzenden Stadtteil @sterbro auf erheblichen
Widerstand. Einige Vereine und Initiativen sahen in dem
Verlust der hafenwirtschaftlichen Funktionen nédmlich die
Chance, den dicht bebauten Stadtteil wieder zum Wasser
zu 6ftnen und attraktive Naherholungsbereiche zu schaffen.
Die Initiative ,,Langelinie den Kopenhagenern®, eine Dach-
organisation von 33 Initiativen und Vereinigungen, konzen-
trierte sich in der Diskussion u.a. auf die Zukunft der leer
stehenden Lagerhduser. Bei Teilen der Kommunalpolitik
und der Verwaltungsspitze stie3 sie mit diesem Anliegen
auf offene Ohren. Die gleiche Magistratsabteilung, die acht
Jahre zuvor dem Abriss von zwei Lagerhdusern zugestimmt
hatte, legte 1986 — unter neuer politischer Leitung — einen
Vorschlag fiir die Erhaltung der vier Lagerhduser vor, in dem
der beabsichtigten wirtschaftlichen bzw. touristischen Nut-
zung eine Inwertsetzung fiir die Kopenhagener Bevolkerung
gegeniibergestellt wurde. In engem Kontakt mit den Initiati-
ven wurden Uberlegungen entwickelt, die vier Lagerhduser
jeweils als Kreativ-/Musikzentrum, als Okohaus, als interna-
tionales Zentrum sowie als Kinderhaus zu nutzen. Fiir den
Fall des Abrisses von zwei Lagerhdusern wurden auch Pline
fiir den Bau eines Museums fiir moderne Kunst sowie eines
als ,,Orangerie bezeichneten Restaurants entwickelt'?.

In der Diskussion um die vier Lagerhéduser setzte sich
schlieBlich der fiir die Stadtplanung zustindige Ober-
biirgermeister als Promotor des Utzon-Projektes gegen-
iiber seiner Magistratskollegin durch, die fiir den Erhalt
und die genannte Nachnutzung der Lagerhduser plédierte.
Damit war die Bahn frei fiir das Utzon-Projekt, das dem
1987 eingeleiteten Lokalplanverfahren fiir den groften Teil
des Siidlichen Freihafens zugrunde lag. Zwar hatte Utzon
sein Projekt inzwischen so weit umgearbeitet, dass Dahle-
rups Lagerhaus ganz und die {ibrigen Lagerhéuser teilweise
in die Planungen integriert wurden, doch musste das gesamte
Vorhaben nunmehr wegen eines Dissenses zwischen der
Stadt und dem Umweltministerium als Genehmigungsbe-
horde des Stadtentwicklungsplans erst einmal auf Eis gelegt
werden — die Lagerhduser auf der Ostmole blieben weiter
ungenutzt stehen, die Kais wurden gelegentlich als Liege-
platz fiir Schiffe, jedoch ohne eigentliches Umschlagge-
schéft, genutzt.

Erst 1989 kam es zu einer Einigung zwischen Stadt und
Umweltministerium im Genehmigungsverfahren fiir den
Stadtentwicklungsplan. In der Anlage zum Genehmigungs-
erlass wurden wesentliche Eckpunkte fiir die Umnutzung
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Abb. 8: Neubauten auf der Mittelmole (1998)

des Siidlichen Freihafens skizziert, wie sie spiter dann auch
im Bebauungsplan konkretisiert wurden'?:

— Freihaltung des Siidlichen Freihafens von Hafenfunktio-
nen siidlich des Atlaskais im Hinblick auf die angestrebte
Lokalisierung anderer urbaner Nutzungen

— Anderung der Nutzung auf der Westseite des Siidlichen
Freihafens von ,,Hafennutzung* in ,,Wohnen/Dienstlei-
stungen

— Verhiltnis von Wohnungen und Dienstleistungen im
gesamten Bereich im Verhéltnis von 40 zu 60, um eine
Durchmischung zu erreichen

— Erhaltung des groBen Dahlerup-Lagerhauses auf der
Ostmole und dessen Einbeziehung in die Umstrukturie-
rung

— Eroffnung der Moglichkeit zur Anlage einer durchgehen-
den StraBBenverbindung am Westrand des Siidlichen Frei-
hafens

Nach der Genehmigung des Stadtentwicklungsplans war
das Utzon-Projekt fiir die Langelinie — u.a. wegen eines
Wechsels bei den Kapitaleignern des Langeliniekonsor-
tiums — nicht mehr aktuell. Im November 1990 wurde ein
neuer Lokalplanentwurf vorgelegt, der die genannten Eck-
punkte sowie die Pldne des @K-Konzerns aufgriff, auf der
Mittelmole eine neue Konzernzentrale zu bauen; dieser Plan
wurde im Dezember 1991 in der Stadtvertretung beschlos-
sen'®, Obwohl von Experten im Jahr 1993 noch einmal die
Unterschutzstellung aller vier Lagerhduser auf der Ostmole
empfohlen worden war, entschied die Stadt im selben Jahr
endgiiltig, nur Dahlerups Lagerhaus sowie die Langelinie-
promenade unter Denkmalschutz zu stellen. Die iibrigen
drei Lagerhduser wurden im Herbst 1993 abgerissen's. Zu
erwéhnen ist, dass die Hafenverwaltung in dem vom Bebau-
ungsplan nicht erfassten westlichen Freihafenbereich sowie
fiir den Siidbereich im Jahr 1991 einen eigenen Plan fiir die
Umstrukturierung (vorrangig fiir Biiros und hafenorientierte
Dienstleistungen) vorlegte.
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Abb. 9: Neue Wohngebdude am Indiakai (2011)
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Abb. 10: Blick auf den Siidlichen Freihafen mit der
ehemaligen Nordisk Fjer-Fabrik (links) und dem
DFDS-Biirogebdude vorne rechts (2007)

Nachdem Ende 1991 durch den Lokalplan 197 die pla-
nungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Umstrukturierung
und Revitalisierung des Siidlichen Freihafens geschaffen
worden waren, wurden nach jahrelangen Diskussionen um
das richtige Konzept schnell tatsédchliche Verdnderungen
erkennbar. Als erstes wurde im Mai 1992 mit der Verbrei-
terung der Mittelmole begonnen, auf der zuvor die noch
bestehenden Lagerschuppen abgerissen worden waren.
Hier entstanden mit dem groflen Gebdudekomplex der OK

Biironutzungen, dazu aber auch Wohnungen (Abb. 8). An
der Siidseite der beiden ehemaligen Hafenbecken, wo eben-
falls die Lagerschuppen abgerissen worden waren, konnten
Anfang 1994 die ersten Wohngebéude auf dem Indiakai fer-
tiggestellt werden (Abb.9).

Nachdem 1994 am Westrand des Freihafengeldndes eine
neue 4-spurige Entlastungs- und ErschlieBungsstrafie ent-
lang des fritheren Freihafenzauns (deswegen die Bezeich-
nung ,,Gittervej*) ihrer Bestimmung iibergeben worden war,
konnte die Umstrukturierung des westlichen Hafengeldndes
zielstrebig vorangetrieben werden. Fiir neue Flachenpoten-
ziale sorgte insbesondere die Entfernung der umfangrei-
chen Gleisanlagen, nachdem der Danlink-Féahrverkehr nach
Schweden wegen der Eroffnung der Oresundbriicke ein-
gestellt worden war. Hier entstanden mehrere Neubauten,
aber auch einige frither hafenwirtschaftlich bzw. industriell
genutzte Gebdude wurden fiir eine dauerhafte und hochwer-
tige Nutzung umgebaut (Abb. 10). Besonders bemerkens-
wert sind die Umnutzung des von Levy gebauten Silolager-
hauses und des groB3en Fabrikgebdudes von ,,Nordisk Fjer
fiir Biirozwecke.

Auf der Ostmole, wo nur das groe Dahlerup-Lagerhaus
erhalten geblieben war, wurden Wohngebdude errichtet. Zu
erwdhnen ist, dass nach der Einstellung des Bahnverkehrs
im Freihafen auch die Restaurierung der zerstorten Wallan-
lagen des Kastells moglich wurde. Der erste Abschnitt der
Restaurierung erfolgte 1988, der zweite 1998. Heute zeugen
nur noch die Freirdume zwischen den Gebauden im siidlich-
sten Teil des Freihafengeldndes sowie eine Briicke iiber die
ehemaligen Gleisanlagen siidlich des Kastells von dem star-
ken Eingriff in die historische Bausubstanz, der angesichts
der Umsténde beim Bau des Freihafens Ende des 19. Jahr-
hunderts vertretbar erschien.

Gebiudesubstanz

Nach der weitestgehend abgeschlossenen Umstrukturierung
des Siidlichen Freihafens stellt sich die Frage, wie mit der
Besonderheit dieses Ortes und der historischen Bausubstanz
umgegangen worden ist. Ein Blick auf das Gelidnde, wie
es sich heute darstellt, zeigt zuerst einmal die griindliche
Umstrukturierung. Unzweifelhaft ist der Bereich des Siid-
lichen Freihafens ein lebendiges Quartier mit zahlreichen
Biiroarbeitspldtzen und Wohnnutzung geworden. Bei den
Gebéduden dominieren auf den ersten Blick die Neubauten
der beiden letzten Jahrzehnte, die unterschiedlich sensibel
in die Umgebung eingefiigt wurden.

Wihrend bei den massiven Gebduden auf der Mittelmole
und im siidlichen Hafenrandbereich iiberwiegend gelbe Bau-
und Verblendmaterialien verwendet wurden, orientieren sich
die Neubauten auf der Ostmole sowohl in den Proportionen
als auch mit der Wahl von roten Ziegeln als Verblendmate-
rial an dem erhaltenen Dahlerup-Lagerhaus. Dieses wurde
einer auBerordentlich sorgfiltigen und aufwindigen Restau-
rierung unterzogen, dient einer Behorde als Biirohaus und
stellt ein Schmuckstiick der Ostmole dar'® (Abb. 11). Auch
die Raumlichkeiten unter der Langelinie-Promenade wurden
renoviert und in Wert gesetzt. Als Infrastruktur der sich stiir-
misch entwickelnden Kreuzschifffahrt, aber auch als Attrak-
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tion fiir Spaziergéinger und Touristen wurden hier Laden und
Restaurants eingerichtet.

Eine besonders interessante Umnutzung erfuhr das
erwiahnte, von F.L. Levy entworfene Silolagerhaus auf dem
Amerikakai. Da die vertikalen Strukturen des Kornsilos
nicht mit anderen Nutzungen kompatibel waren, wurde das
Gebidude in seinem Mittelteil ,,entkernt. Wihrend hier 1995
»hach innen® ein heutigen funktionalen Gesichtspunkten
entsprechendes Biirogebédude fiir einen kommunalen Spit-
zenverband entstand, konnte ,,nach aullen® das markante
Profil des Gebdudes bewahrt werden. Wie erwihnt, wird
das Gebdude mit seine beiden markanten Tiirmen heute
haufig als Domkirche des Freihafens bezeichnet, obwohl
dieser Beiname urspriinglich fiir das erwihnte und schon
friith abgerissenes Nachbargebdude des selben Architekten
gepragt worden war. Etwas beeintrdachtigt wird der posi-
tive Ansatz beim Silolagerhaus durch die sehr heterogene
Bebauung in der Nachbarschaft des Amerikakais, die insge-
samt einen sehr unruhigen Eindruck dieses Bereichs zumin-
dest von der Kaiseite vermittelt (Abb. 12). Etwas verloren
wirkt nach seiner Translozierung auch das weiter nordlich
gelegene kleine Freihafen-Bahnhofsgebdude zwischen den
groBBen Neubauten (Abb. 13).

Aus heutiger Sicht ist es zu bedauern, dass schon in
den 1960er Jahren zwei besonders markante Lagegebdude
verloren gingen. Auch iiber die Erhaltungswiirdigkeit
des Ensembles der vier Lagerhduser auf der Ostmole
wiirde heute moglicherweise anders geurteilt als in den
1990er Jahren. Trotz des Verschwindens dieser histori-
schen Bausubstanz und der umfassenden Nutzungsidnderun-
gen weist das Freihafengeldnde allerdings noch eine gro-
Bere Zahl von Gebéuden aus der Griindungszeit auf. Neben
einigen umgenutzten Lager- und Fabrikgebduden sind insbe-
sondere die Funktions- und Biirogebdude im siidlichsten Teil
des Geldndes erwahnenswert (Abb. 5 und 14). Zu nennen sind
das alte Zollamt, das ehemalige Post- und Telegrafenamt,
das frithere Freihafen-Elektrizititswerk sowie das Capella-
Gebdude, eines der nicht sehr zahlreichen vom Jugendstil
gepragten Gebdude in Kopenhagen. Das DFDS-Biirohaus
am Amerikakai (Abb. 10) ist ebenso wie das schiefwinklige
und fiir Biirozwecke umgenutzte Lagerhaus von Ove Huus
(Abb. 5), dessen Ostliche Fassade ca. 5 Meter lédnger ist als die
die Westfassade, ein Schmuckstiick des Gelédndes.

Zu fragen ist auch, ob der maritime Charakter des Gelén-
des nach den Umgestaltungen erhalten geblieben ist. Natiir-
lich lasst sich schon durch die nur wenig verkleinerte Was-
serfliche der ehemaligen Hafenbecken der urspriingliche
Nutzungszweck des Geldndes nicht verleugnen. Die neuen
Gebaude selbst nehmen diese historischen Nutzungen aber
nur wenig auf. Fiir den Charakter des Geldndes muss es
sicher als Gliicksfall gesehen werden, dass auch nach Auf-
gabe der Eisenbahnfihre die Funktion des Siidlichen Frei-
hafens als Fahrhafen erhalten wurde. Seit der Verlagerung
der Fahren nach Oslo aus dem Inneren Hafen legen hier
regelmiBig grofe Kraftfahrzeug-Fahrschiffe an, was den
maritimen Charakter des Quartiers ebenso stirkt wie die
Segelboote, die vor allem im Sommerhalbjahr die grofien
Wasserflichen beleben (Abb. 15). Auch die groBen Kreuz-
fahrtschiffe, die auf der Ostseite am Langeliniekai anlegen,
sind aus vielen Teilen des Siidlichen Freihafens gut sichtbar.

Abb. 11: Restauriertes Dahlerup-Lagerhaus
mit benachbarten Neubauten auf der Ostmole (2010)

Abb. 12: Neu- und Altbauten auf dem Amerikakai, in der
Bildmitte das umgebaute ehemalige Silo Lagerhaus von
Levy (auch ,, Domkirche des Freihafens* genannt) (2007)
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Abb. 13: Etwas verloren wirkt das translozierte Freihafen-
Bahnhofsgebdude vor der Kulisse der Neubauten (2007)

Bilanz

Obwohl noch eine Reihe von Gebauden der Ursprungsphase
erhalten ist, hat der Siidliche Freihafen in den beiden letzten
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Abb. 14: Blick von Siiden auf den Freihafen mit dem
vierspurigen Gittervej. Gebdude von links: altes Zollamt,
Domkirche, Manufakturhaus, ehem. Elektrizititswerk,
Capella-Haus (2007)

Abb. 15: Blick auf Amerikai und Oslo-Fihre (2011)

Jahrzehnten seinen Charakter griindlich verdndert. Bereits
in den 1960er Jahren wurde das Ensemble der Griindungs-
zeit durch den Abriss von zwei besonders markanten Ge-
bauden empfindlich beeintrachtigt. Da die entscheidenden
stadtentwicklungspolitischen Diskussionen in einer be-
sonders konjunkturschwachen Zeit gefithrt wurden, hatte
die Stadt nicht die erforderlichen Mittel, um mit 6ffentli-
chen Investitionen und Nutzungen wirksam Einfluss auf die
kiinftige Richtung der Entwicklung Einfluss zu nehmen.
Obwohl die Umgestaltung des Hafens durchaus ein breit
diskutiertes 6ffentliches Thema war, stand beim Siidlichen
Freihafen der Erhalt der Hafenanlagen und -gebdude aus der

Griindungszeit nicht im Mittelpunkt der Diskussion. Dies
diirfte daran liegen, dass der historische Hafen Kopenha-
gens im Zentrum der Stadt liegt und dort eine groBere Zahl
sehenswerter echemaliger Lagerhduser aus dem 18. Jahrhun-
dert erhalten ist, die im 6ffentlichen Bewusstsein offenbar
einen deutlich hoheren Stellenwert hatten als die Gebdude
des Siidlichen Freihafens aus dem spéten 19. und frithen
20. Jahrhundert.

Mit dem erneuten Wachstumsschub der Stadt ab 1992/93
erfuhr der Siidliche Freihafen eine rasante Entwicklung,
wodurch er zum Pionier der Hafenrevitalisierung in Kopen-
hagen avancierte. In der Folge kam es zu einer tiefgrei-
fenden Umgestaltung, in der einige der noch verbliebenen
Lagerhduser und -schuppen aus den frithen Jahrzehnten ver-
schwanden und durch Neubauten mit massiver Nutzungs-
dichte ersetzt wurden. Obwohl die Architektur der Wohn-
und Biirogebaude an der Siidseite und auf der Mittelmole mit
ihren Proportionen und dem fiir diesen Bereich untypischen
gelben Ziegelstein nicht unumstritten ist und die zusétzliche
Barrierewirkung des vierspurig ausgebauten Gittervej kriti-
siert wird, ist hervorzuheben, dass nach langen Jahren der
Diskussion und der Kritik an den Umstrukturierungsplédnen
ein neuer Stadtteil mit guter Funktionsmischung entstanden
ist, der durchaus zeigt, dass eine Revitalisierung aufgege-
bener, stadtnaher Hafengebiete sinnvoll und moglich ist.
Kehrseite der Entwicklung ist, dass die alte Bausubstanz nur
noch in wenigen Teilbereichen den Charakter des Siidlichen
Freihafens bestimmt.

Abstract
The Southern Free Port of Copenhagen

The Copenhagen Free Port is characterised by finger-shaped
piers. It was built in the years 1891 till 1894, the decision in
its favour being sped on by the building of the Kiel Canal
and the Free Port of Hamburg which, it was feared, would
weaken Copenhagen’s role as a trading hub. The first build-
ings to be erected in the new Free Port (two warehouses,
the large shed on Langelinje on the East Pier, the impos-
ing grain silo on the Middle Pier plus a power plant) were
commissioned by the Free Port Association and designed
by the renowned architect Vilhelm Dahlerup. The other
warehouses, administrative buildings and production facili-
ties were erected by other developers. Around the turn of
the century the architect Frederik L. Levy designed three
very conspicuous buildings for the Western part of the port,
1.e. the so-called Manufakturhus, a warechouse that came to
be known as the “Free Port Dome” plus a silo-warehouse-
building.

The advent of container transport in the Sixties saw the
Southern part of the Free Port and most of its buildings lose
their function. In 1965 the ,,Free Port Dome* was demol-
ished, the grain silo plus warehouse on the Middle Pier
followed in 1968 after a devastating fire. In 1977, the City
authorised the demolition of two of the four remaining ware-
houses on the Eastern Pier which were no longer in use. The
Port Authority wanted to fill the Eastern Dock thus reclaim-
ing the land and allowing for the building of a large-scale
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transhipment facility for imported cars. However, planning
permission was never granted and the Port Authority left the
area to decay. Jorn Utzon’s plans for a hotel and conference
center on the Langelinie-Mole were not put into practice
either.

The restructuring of the Southern Free Port did not start
before 1991 when the first office blocks and residential
buildings were erected. In 1993 the recommendation that all
four warchouses should be be protected was reiterated, but
as a result of the significant pressure put on the authorities
by potential investors it was decided only to list the big-
gest warehouse, i.e. Dahlerup Warehouse plus Langelinie
Promenade. The other three warehouses were torn down.
The Dahlerup Warehouse was thoroughly renovated. In
1995, when developments in the Western part of the port
were beginning to take shape, the central part of the grain
silo which was to house up-to-date offices was completely
gutted. The characteristic shell of the building, however, was
preserved.

While some of the buildings from the original building
phase have survived, the Southern Free Port has changed
fundamentally in character over the last two decades.
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