


Die HafenCity verfügt über deutlich mehr Fuß- und Fahrradwege im Verhältnis zu ihren Straßenkilometern als beispielsweise gewachsene 

gründerzeitliche Viertel westlich der Alster. Die Dalmannkai-Promenade fügt sich in dieses Wegenetz ein

Die Wärmeversorgung ist im neuen Stadt-
teil durch ebenso innovative wie nachhaltige 
Konzepte sichergestellt. Wohngebäude wer-
den nicht allein mit Fernwärme beliefert, 
dezentrale Wärmeerzeugung durch Brenn-
stoffzellentechnik und Solarthermie ergänzt 
den Energiemix. In einem europaweiten Ver-
fahren war 2003 der Auftrag für die Wärme-
versorgung der westlichen HafenCity verge-
ben worden: Ein Grenzwert von 175 Gramm 
Kohlenstoffdioxidemissionen pro Kilowatt-
stunde darf hier nicht mehr überschritten 
werden. Gegenüber einer gebäudebezo-
genen gasbetriebenen Wärmeversorgung 
ließ sich der Schadstoffausstoß so um 27 Pro-
zent reduzieren. Für die östliche HafenCity 
gilt sogar ein nochmals deutlich herabge-
setzter Grenzwert von 125 Gramm.

Doch nicht nur ihre grundlegende Konzep-
tion macht die HafenCity zu einem beispiel-
haft nachhaltigen Stadtteil, auch bei der 
Ausführung vieler Einzelprojekte wird dieser 
Anspruch fortgeführt. So hat die HafenCity 
Hamburg GmbH bereits 2007 ein Umwelt-
zeichen in Gold für außergewöhnliche und 
in Silber für besondere Leistungen beim 
nachhaltigen Bau von Hochbauten entwi-
ckelt. Diese Auszeichnung soll Bauherren 
und Investoren zum verantwortungsvollen 
Umgang mit Ressourcen motivieren. Ziel ist 
es, für die zentrale und die östliche Hafen-
City einen Zertifi zierungsstand von min-
destens 30 Prozent in Gold zu erreichen. Die 
HafenCity übernimmt bei diesem Thema 
eine Vorreiterrolle, eine deutschlandweit 
gültige Umweltzertifi zierung war erst im 
Januar 2009 eingeführt worden. 

Schon vor Baubeginn kann das Umwelt-
zeichen HafenCity jetzt vorläufi g verliehen 
werden. Einen entsprechenden Antrag stellt 
der Bauherr. Dabei legt er technische Pla-
nungsunterlagen vor, aus denen die beson-
dere oder außergewöhnliche Nachhaltigkeit 
seines Gebäudes hervorgeht. Nach der posi-
tiven Prüfung dieser Pläne durch ein unab-
hängiges Prüfbüro wird das Projekt dann 

vorzertifi ziert. So lässt sich die Vorzertifi zie-
rung von Projektentwicklern und Investoren 
bereits während der frühen Vermarktungs-
phase nutzen. Ein endgültiges Zertifi kat 
wird allerdings erst verliehen, wenn das Bau-
vorhaben fertig gestellt und die Umsetzung 
der Nachhaltigkeitsstandards damit über-
prüfbar ist. 

Zu den Kategorien, die bei der Vergabe des 
Umweltzeichens bewertet werden, zählt als 
erste die Reduzierung des im Gebäudebe-
trieb entstehenden Primärenergiebedarfs 
weit über die gesetzlichen Vorgaben hinaus. 
In der zweiten Kategorie punkten Bauvorha-
ben, die nachhaltig mit öffentlichen Gütern 
umgehen, also zum Beispiel durch fort-
schrittliche Sanitäranlagen Wasser sparen. 
Gewürdigt werden auch Maßnahmen, die 
öffentlich zugängliche Sockelgeschosse 
vorsehen, etwa Bistros, Cafés, Restaurants, 
Bars oder Einzelhandelskonzepte.

 In der dritten Kategorie zeichnet die 
HafenCity den Einsatz umweltschonender 
Baustoffe aus. Um den diesbezüglichen 
Kriterien gerecht zu werden, müssen Ge-
bäude ohne halogenhaltige Baustoffe, 
fl üchtige Lösungsmittel oder Biozide ge-
baut werden. Tropenhölzer müssen aus 

zertifi ziert nachhaltigem Anbau stam-
men.

 Auch die besondere Berücksichtigung 
von Gesundheit und Behaglichkeit ist ein 
zentraler Aspekt der Zertifi zierung. Aus-
schlaggebend in dieser vierten Kategorie 
sind Parameter wie Raumtemperatur, 
Luftfeuchtigkeit und -hygiene. Ein nach-
haltiger Betrieb des Gebäudes ist Gegen-
stand der fünften Kategorie, hier zählen 
geringer Wartungsaufwand und der Ein-
satz langlebiger Materialien.

Binnen kurzer Zeit hat sich das Umwelt-
zeichen HafenCity als großer Erfolg erwie-
sen: Innerhalb von zwei Jahren sind rund 
200.000 m2 Bruttogeschossfl äche (BGF) 
vorzertifi ziert oder für die Zertifi zierung 
ausgeschrieben bzw. anhand gegeben 
worden. Mit dem Umweltzeichen in Gold 
vorzertifi ziert wurden u. a. bereits das 
neue Hauptgebäude der Spiegel-Gruppe, 
die Gebäude der HafenCity Universität 
und der Primarschule, die Unilever-Zent-
rale sowie das Bürogebäude Commercial 
Center. Weitere Bauwerke werden schnell 
folgen: Zum Teil werden Grundstücke mit 
dieser Aufl age anhand gegeben, zum Teil 
drängen die Mieter darauf. 

Brennstoffzellen wie diese Pilotanlage am Großen Grasbrook ergänzen das 

energieeffi ziente Konzept zur Wärmeversorgung in der westlichen HafenCity

Mit der HafenCity baut Hamburg für die Zukunft – und setzt deshalb auch zukunftsweisende Standards: Durch 
ökologische Nachhaltigkeit zeichnen sich nicht nur viele architektonische Entwürfe für Einzelbauten aus. Schon 
die grundlegende Konzeption des Stadtteils ist von schonendem Umgang mit Ressourcen geprägt

Stadt des 21. Jahrhunderts

HAFENCITY PROJEKTE

Wo mehr als ein Jahrhundert lang nur 
Industrie- und Hafennutzungen vor-

herrschten, wird jetzt ein neuer Stadtteil 
gebaut. Dabei entstehen Wohn- und Ar-
beitsplätze, Kultur- und Freizeiteinrich-
tungen sowie qualitätsvolle öffentliche 
Stadträume. Schon dieser Ansatz, interna-
tional „brownfi eld development“ genannt, 
zeichnet die HafenCity als nachhaltiges 
Stadtentwicklungsprojekt aus: Hamburg 
wächst nicht mehr, wie noch in den 1980er 
und 1990er Jahren üblich, in seiner Periphe-

NACHHALTIGKEIT

rie; dadurch müssen keine oder weniger 
Grünfl ächen neu bebaut werden („green-
fi eld development“). Stattdessen wird ehe-
maliges Hafengebiet wiederverwertet – 
und die Innenstadtfl äche dabei um 40 
Prozent erweitert.

So lässt sich beispielsweise auch der öko-
logische Wert dieses einstigen Industriege-
biets steigern. An kontaminierten Stellen 
wie dem Standort des alten Gaswerks wurde 
der Boden mit aufwendigen Maßnahmen 
ausgetauscht. Auch die Bodenversiegelung 

wird jetzt erheblich reduziert: Auf insgesamt 
22 Hektar entstehen Plätze, Promenaden 
und Parks. Durch unterirdisches Parken in 
den als Hochwasserschutz entstandenen 
Gebäudesockeln wird die Ressource Boden 
intensiv genutzt, im gesamten Stadtteil ent-
steht kein einziges oberirdisches Parkhaus.

Durch die Entwicklung sehr zentraler Flä-
chen ist die HafenCity zudem für viele Be-
wohner, Beschäftigte und Besucher auch 
ohne Auto erreichbar. Einen hervorragenden 
Anschluss an den öffentlichen Nahverkehr 
garantieren die beiden Haltestellen der neu-
en U-Bahn-Linie U4, in der unmittelbar nörd-
lich anschließenden Umgebung befi nden 
sich außerdem Haltestellen der U1 und U3. 
Aus dem bestehenden Zentrum sind die 
neuen, innerstädtischen Arbeitsplätze und 
Einkaufsmöglichkeiten auch schnell zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad erreichbar. 

Innerhalb der HafenCity sorgt ein dichter 
Nutzungsmix für kurze Strecken – die sich 
zudem auf einem besonders engmaschigen 
Netz von Fuß- und Fahrradwegen zurück-
legen lassen. Selbst im Vergleich mit den 
gefragten gründerzeitlichen Vierteln west-
lich der Alster schneidet die HafenCity hier 
besser ab: Sie besitzt mehr Fußwege – viele 
davon sogar direkt am Wasser – und mehr 
Fußwegkilometer im Verhältnis zu den Stra-
ßenkilometern.

Stadt der Fußgänger und Radfahrer: Schon die 

zentrale Lage der HafenCity lädt dazu ein, auf das 

Auto zu verzichten. Der Stadtteil bietet weit 

verzweigte Wege für umweltfreundliche Formen 

der Verkehrsteilnahme

Die HafenCity als „brownfi eld development“: 

Auf dem früher hafenwirtschaftlich und industriell 

genutzten Gebiet des neuen Stadtteils entstehen 

Parks, Plätze und Promenaden mit einer Gesamtfl ä-

che von 22 Hektar. Die Ressource Boden wird also 

äußerst effi zient genutzt
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Ein komplexer Infrastrukturneubau ist Bedingung für die Umstrukturierung ehemaliger Hafenfl ächen. So entsteht zurzeit die 

neue U-Bahn-Linie U4, ihre offene Baustelle verläuft auch quer über den Magdeburger Hafen

cheren Niveau von 4 bis 5,5 Metern über 
Normalnull, deshalb muss es gesondert 
gesichert werden.

Und schließlich verfügt die HafenCity 
nicht nur über eine Ufer- oder Wasserkan-
te zur Elbe (gut 3,3 Kilometer lang von 
West nach Ost), sie stellt dagegen eine in-
tegrierte Wasser- und Hafenbeckenland-
schaft mit zehn Kilometern Kontaktfl äche 
von Wasser und Land dar, vielfach sogar 
mit seeschifftiefem Wasser und entspre-
chend tiefreichenden Kaimauern. Diese 
gilt es, umfassend zu sanieren und zu ge-
stalten. 

Insgesamt ist die Entwicklung der Hafen-
City-Infrastruktur also eine besonders an-
spruchsvolle und fi nanziell aufwendige 
Aufgabe, die zudem noch zeitgleich mit den 
vielen Hochbaumaßnahmen der privaten 
Investoren erfolgen muss und daher auch 
baulogistisch hohe Anforderungen stellt. 

Das Areal der HafenCity ist von seiner Ver-
gangenheit als Industrie- und Hafengebiet 
geprägt. Mit dem Ausbau der modernen 
Hafenanlagen ab 1862 hatte das Gebiet sei-
ne charakteristische Prägung erhalten, die 
weitgehend bestehen bleibt: Hafenbecken, 
Kaimauern und einige historische Bestands-
gebäude machen heute – saniert und mit 
neuen Nutzungen belebt – den typischen 
Charakter der HafenCity aus.

An vielen Stellen, wie zum Beispiel am 
Sandtorkai und am Dalmannkai, ließ sich 
die historische Bausubstanz teilweise er-
halten, auf eine behutsame Wiederher-
stellung wurde dabei Wert gelegt. Neu 
gebaut werden die Kaimauern an den 
Stellen, wo sie bereits zu stark beschädigt 
sind oder wo es – wie an den neuen Plät-
zen – noch keine gibt bzw. gab. Da die 
industrielle Nutzung des Gebiets (zum 
Beispiel durch ein Gaswerk und ein Eisen-

bahnbetriebswerk) ihre Spuren hinterlas-
sen hatte, musste an manchen Orten zu-
dem hoch kontaminierter Boden saniert 
werden. 

Wichtige Voraussetzung für den Bau der 
HafenCity war und ist der Hochwasser-
schutz: Auf eine – in vielen anderen tief 
liegenden Stadtgebieten übliche – Eindei-
chung wurde allerdings verzichtet. Denn 
diese Maßnahme hätte den Beginn der 
Stadtteilentwicklung deutlich verzögert. 
Für die gesamte 123 Hektar große Landfl ä-
che des Stadtteils hätte sie bereits voll-
ständig vor Entwicklung der ersten Hoch-
bauten realisiert werden müssen, also 
auch schon für die erst in den 2020er Jah-
ren entstehenden Quartiere der östlichen 
HafenCity. Ein zügiger Beginn der Hafen-
City-Entwicklung wäre nicht mehr mög-
lich gewesen, gleichzeitig hätte eine Ein-
deichung erhebliche Vorlaufkosten verur-

Schnitt durch eine Kaizunge: Erkennbar sind die 

hochwassersichere zentrale Erschließungsstraße und die 

hochwassersichere Lage der Gebäude und Warftkanten. 

Auf niedrigem Niveau bleiben Kai- und Promenadenfl ä-

chen. Der Schnitt zeigt auch die Konstruktion der alten 

Kaimauern mit Rückverankerung (oben). Auf dem 

Dalmannkai prägt das Zusammenspiel von Kaimauern, 

Kaipromenaden auf historisch niedrigem Niveau und 

hochwassersicheren Warften schon die neue Stadttopo-

graphie des Quartiers (rechts)

INFRASTRUKTUR

Als Rückgrat des Stadtteils dient seine neue Infrastruktur. Dabei stellen 
die Wassernähe, die Bodenverhältnisse und das Hochwasserrisiko des Gebiets 
besondere Herausforderungen dar

Infrastruktur – Grundlage für 
die neue Stadtentwicklung

HAFENCITY PROJEKTE

Für große Stadtentwicklungsvorhaben, 
die auf einer Nutzungskonversion beru-

hen, stellen sich sowohl erhebliche Flä-
chenentwicklungsaufgaben (zum Beispiel 
Freimachung von nicht nutzbaren Gebäu-
den oder Bodensanierung) als auch Infra-
strukturaufgaben, die neue Nutzungen 
mit veränderter Nutzungsdichte erst 
ermöglichen. So müssen beispielsweise 
neue Straßen und leistungsfähige Wasser-, 
Abwasser-, Fernwärme- und Kommunika-
tionsnetzwerke gebaut werden. 

In der HafenCity kommen noch weitere 
wichtige, gebietsspezifische Infrastruk-
turmerkmale hinzu, die natürlich auch 
die Kosten der neuen Landnutzung vor-
belasten. 

Das Gebiet der HafenCity ist eine mit Ha-
fenbecken durchzogene Insel im Elbstrom. 

Bedingung für eine ebenso intensive wie 
urbane Nutzung sind daher zahlreiche Ver-
bindungen und Vernetzungen, die jetzt 
intern und extern über neue Brücken her-
gestellt werden. Bereits bestehende Brü-
cken gilt es, darüber hinaus zu erneuern.  

Hinzu kommen die Ost-West-Lage der 
Speicherstadt, die sich wie ein Riegel zwi-
schen HafenCity und innere Stadt legt, 
und die ebenfalls in Ost-West-Richtung 
verlaufenden Wasserzüge (zum Beispiel 
der Zollkanal). Sie haben u. a. auch dazu 
geführt, dass eine leistungsfähige Anbin-
dung an den öffentlichen Personennah-
verkehr (ÖPNV) nur unterirdisch als U-
Bahn gut funktioniert. Außerdem befi ndet 
sich das gesamte Gelände der HafenCity 
außerhalb der Hauptdeichlinie Hamburgs 
sowie auf einem nicht hochwassersi-
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speicher A stand sogar auf insgesamt 1.111 
Betonpfählen. Da sie das zusätzliche Ge-
wicht der entstehenden Elbphilharmonie 
nicht mehr gehalten hätten, wurden wei-
tere 600 Pfähle nachgegründet.

Im Straßenbau fi ndet dagegen das Auf-
schüttverfahren seine Anwendung: Dabei 
drückt das Gewicht von aufgeschüttetem 
Sand zunächst den Wasseranteil aus dem 
noch nicht tragfähigen Boden heraus. Erst 
wenn das Wasser abgefl ossen und der 
Sand teilweise abgesackt ist, wird die Fahr-
bahndecke aufgebaut.

Sämtliche Straßen werden auf einem 
hochwassersicheren Niveau von 7,5 bis 
8 Metern über Normalnull angelegt, 
außerdem werden neue Brücken hoch-
wassersicher gebaut bzw. alte Brücken 
saniert und angehoben. Eine Ausnahme 
von der Straßenerhöhung bildet nur der 
direkt zwischen HafenCity und Speicher-
stadt verlaufende Straßenzug Am Sand-
torkai/Brooktorkai. Aufgrund der angren-
zenden Speicherstadt ist eine Aufhöhung 
in der gesamten Breite nicht möglich, 
sie würde die Nutzung und den Charak-
ter der Speichergebäude zu stark ein-
schränken. 

Für die seltenen Fälle einer Sturmfl ut 
werden daher neue, hochwassersichere 
Zugänge zur HafenCity hergestellt. Der 
erste verläuft bereits über die Kibbelsteg-
Brücken: Im Normalfall stellen sie eine 

attraktive Wegeverbindung für Fußgän-
ger und Radfahrer dar, bei Hochwasser 
sind sie der Nutzung durch Rettungsfahr-
zeuge vorbehalten. Über die Oberbaum-
brücke, Brooktorkai, Shanghaiallee und 
Überseeallee verläuft die zweite hoch-
wassersichere Verkehrsachse – diese ist 
auch im Hochwasserfall für den Straßen-
verkehr geöffnet. Weitere hochwassersi-
chere Anbindungen werden voraussicht-
lich ab 2014 über den Oberhafen gebaut.

Straßen werden in der HafenCity schon 
frühzeitig – gemeinsam mit den Fuß- und 

Fahrradwegen sowie den öffentlichen 
Stadträumen – geplant. Die Realisierung 
von Fahrbahndecke, Fuß- und Fahrrad-
wegen oder Parkbuchten erfolgt trotzdem 
nur sukzessive und in enger Abstimmung 
mit dem Hochbau. Denn erst wenn hier 
Investoren und architektonische Entwürfe 
feststehen, können die entsprechenden 
Zufahrten zum Baugrundstück angelegt 
werden. Im Zuge der Hochbaumaß-
nahmen nimmt die Baulogistik außerdem 
auch die Nachbarfl ächen des Baugrund-
stücks meistens stark in Anspruch.

Das weit verzweigte Netz von Fuß- und Fahrradwegen ist außergewöhnlich 

engmaschig. Zu 70 Prozent verlaufen die Wege abseits des Autoverkehrs, zu rund 

30 Prozent befi nden sie sich direkt am Wasser

Bestehende Innenstadt, Speicherstadt und HafenCity werden durch die Kibbelsteg-Brücken miteinander 

verbunden. Über die drei Bogenbrücken verläuft auch ein hochwassersicherer Rettungsweg

sacht. Stadträumlich würde ein Deich zu-
dem sowohl Ausblick als auch die Nähe zu 
den Wasserfl ächen unterbinden – und so-
mit viele den Stadtteil prägende Wasser-
bezüge zerstören.

Stattdessen werden die neuen Gebäude 
jetzt auf Warften gebaut: Diese 8 Meter 
über Normalnull hohen Sockel schützen 
vor Überfl utung, in ihrem Inneren bieten 
sie Raum für die von den hochgelegten 
Straßen anfahrbaren, hochwassersicheren 
Tiefgaragen. Promenaden und teilweise 
auch Plätze verbleiben dagegen auf dem 
bisherigen Niveau des Gebiets von etwa 
4 bis 5,5 Metern über Normalnull, der at-
traktive enge Bezug zum Wasser wird da-
durch erhalten.

Eine weitere Herausforderung bei der 
Realisierung von Straßen und auch Hoch-
bauten in der HafenCity stellt ihr Tonboden 
dar. Als so genannte bindige Bodenschicht 
verändert Ton je nach Feuchtigkeit sein Vo-
lumen – und ist damit für schwere Lasten 
nicht tragfähig. Deswegen entstehen alle 
Gebäude in der HafenCity auf Pfählen. Sie 
reichen in der Regel rund 20 Meter tief in 
den Erdboden und führen das auf ihnen las-
tende Gewicht hier in tragfähigere Boden-
schichten ab. Allein auf der Ericusspitze 
wurden beispielsweise 1.000 Betonpfähle 
im Zuge der Bauarbeiten für das neue Spie-
gel-Verlagshaus und das Bürohaus Ericus-
Contor gegründet. Der historische Kai-

Mit zwei Haltestellen der neuen U4 wird die HafenCity ans Nahverkehrsnetz angeschlossen. Die Station Überseequartier ist im 

Januar 2009 im Rohbau fertig gestellt worden, bald folgt der Technikausbau 

HAFENCITY PROJEKTE

INFRASTRUKTUR

evtl. ganz raus

Die U-Bahn-Linie U4 wird die HafenCity mit den zentralen Knotenpunkten Jungfern-

stieg, Hauptbahnhof und Berliner Tor verbinden. Schon jetzt erschließen Linienbusse der 

Hamburger Hochbahn den Stadtteil (ÖPNV-Zielkonzept)
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Deswegen erhalten sämtliche Fahr-
bahnen in der HafenCity – mit Ausnahme 
des Sandtorkais – zunächst eine Ver-
schleißschicht. Die endgültige Deckschicht 
wird dann zusammen mit den Nebenflä-
chen erst nach Abschluss der umliegenden 
Hochbauten aufgetragen und gestaltet. 

Über vier Straßenbrücken wird bereits 
die Anbindung zur Hamburger Innenstadt 
hergestellt. Die in Ost-West-Richtung ver-
laufende Straße Am Sandtorkai/Brooktor-
kai dient als zentrale nördliche Erschlie-
ßungsachse der HafenCity. Von ihr aus 
wird der Verkehr durch mehrere Straßen in 
Richtung Süden aufgefächert, entschei-
dend sind hier vor allem die Shanghaiallee 
und die Osakaallee. Letztere nimmt eine 
Doppelrolle ein: In ihrer Fortsetzung führt 
sie direkt über die Kornhausbrücke und bil-
det über die Verlängerung der so genann-
ten Domachse eine direkte Verbindung bis 
zum Jungfernstieg. 

Den östlichen Stadtteil erschließen Über-
seeallee und Versmannstraße, sie leiten 
den Verkehr bis zu den Elbbrücken. Die Di-
mensionierung der Straßen und der Ver-
kehrsknoten wurde in einem komplexen 
Verkehrsmodell ermittelt, das die Nut-
zungen und Nutzungsdichte der Hafen- 
City, das Verhältnis von ÖPNV und Indivi-
dualverkehr und die Durchgangsverkehre 

berücksichtigt. Allerdings lädt die zentrale 
Lage der HafenCity auch dazu ein, auf das 
Auto zu verzichten. Das weit verzweigte 
Netz von Fuß- und Fahrradwegen ist au-
ßergewöhnlich engmaschig. Zu 70 Prozent 
verlaufen die Wege abseits des Autover-
kehrs, auf Promenaden, Stegen und Plät-
zen, zu rund 30 Prozent befinden sie sich 
direkt am Wasser. 

Wesentliche Voraussetzung, um die  
HafenCity mit ihrer dichten Wohn- und 
Nutzungsmischung und ihrer hohen Be-
sucherfrequenz nachhaltig zu entwickeln,  
ist auch ein effizientes engmaschiges Sys-
tem des öffentlichen Nahverkehrs. Zwei  
vorhandene Bahnhöfe der U-Bahn-Linien  
U1 und U3 befinden sich bereits an den 
Schnittstellen zur heutigen Innenstadt. 
Bis Frühjahr 2012 entsteht die neue U-
Bahn-Linie U4 mit zwei neuen Haltestellen 
– Überseequartier und HafenCity Univer-
sität. Die HafenCity ist dann vom Jung-
fernstieg und vom Hauptbahnhof ohne 
Umsteigen in drei Minuten zu erreichen. 
Bei Inbetriebnahme der neuen U-Bahn- 
Linie wird mit 35.000 Fahrgästen pro Tag 
gerechnet. Schon heute verfügt die Hafen- 
City über ein dichtes HVV-Busliniennetz, 
das ständig dem Wachstum des neuen 
Stadtteils angepasst wird. Und auch zu 
Wasser wird sie künftig erschlossen: Einen 

ersten Anleger bedienen die HADAG-Ha-
fenfähren ab 2010, weitere folgen. Für den 
Individualverkehr stehen außerdem rund 
26.000 Parkplätze in den Tiefgaragen der 
Warftsockel auf den privaten Grundstü-
cken zur Verfügung.

Für Planung und Bau dieser komplexen 
Infrastrukturmaßnahmen ist (außer auf 
den privaten Grundstücken) die stadteige-
ne HafenCity Hamburg GmbH als Bauher-
rin verantwortlich, finanziert werden die 
Infrastrukturleistungen aus den Grund-
stücksverkäufen. Trotz hoher Qualitäts-
standards und ebenso innovativer wie 
komplexer Lösungen – die Infrastruktur in 
der HafenCity refinanziert sich durchweg 
durch den Verkauf von Grundstücken aus 
der HafenCity-Entwicklung selbst. Der 
Bau der neuen U4 wird allerdings durch 
die Hamburger Hochbahn AG geplant und 
realisiert. Die Finanzierung der neuen 
U‑Bahn-Linie erfolgt über den Haushalt 
der Freien und Hansestadt Hamburg so-
wie über Zuschüsse von Bundesmitteln.

Zehn Kilometer Kontaktfläche zwischen Wasser und Land bietet die HafenCity. Sie gilt es jetzt – wie hier an der 

Dalmannkai-Promenade –, in die neue Infrastruktur des Stadtteils zu integrieren
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