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Stadt des 21. Jahrhunderts

Mit der HafenCity baut Hamburg fiir die Zukunft — und setzt deshalb auch zukunftsweisende Standards: Durch
okologische Nachhaltigkeit zeichnen sich nicht nur viele architektonische Entwiirfe fiir Einzelbauten aus. Schon
die grundlegende Konzeption des Stadtteils ist von schonendem Umgang mit Ressourcen gepragt

o mehr als ein Jahrhundert lang nur

Industrie- und Hafennutzungen vor-
herrschten, wird jetzt ein neuer Stadtteil
gebaut. Dabei entstehen Wohn- und Ar-
beitsplatze, Kultur- und Freizeiteinrich-
tungen sowie qualitdtsvolle offentliche
Stadtraume. Schon dieser Ansatz, interna-
tional ,,brownfield development” genannt,
zeichnet die HafenCity als nachhaltiges
Stadtentwicklungsprojekt aus: Hamburg
wachst nicht mehr, wie noch in den 198oer
und1g9goerJahren liblich, in seiner Periphe-

Die HafenCity als ,,brownfield development*:

Auf dem friiher hafenwirtschaftlich und industriell
genutzten Gebiet des neuen Stadtteils entstehen
Parks, Pldatze und Promenaden mit einer Gesamtfla-
che von 22 Hektar. Die Ressource Boden wird also

duBerst effizient genutzt

Stadt der FuBganger und Radfahrer: Schon die
zentrale Lage der HafenCity lddt dazu ein, auf das
Auto zu verzichten. Der Stadtteil bietet weit
verzweigte Wege fiir umweltfreundliche Formen

der Verkehrsteilnahme

rie; dadurch miissen keine oder weniger
Griinflichen neu bebaut werden (,green-
field development®). Stattdessen wird ehe-
maliges Hafengebiet wiederverwertet —
und die Innenstadtfliche dabei um 40
Prozent erweitert.

So lasst sich beispielsweise auch der 6ko-
logische Wert dieses einstigen Industriege-
biets steigern. An kontaminierten Stellen
wie dem Standort des alten Gaswerks wurde
der Boden mit aufwendigen MaBnahmen
ausgetauscht. Auch die Bodenversiegelung

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

Durch die Entwicklung sehr zentraler Fla-
chen ist die HafenCity zudem fiir viele Be-
wohner, Beschaftigte und Besucher auch
ohne Auto erreichbar. Einen hervorragenden
Anschluss an den o6ffentlichen Nahverkehr
garantieren die beiden Haltestellen der neu-
en U-Bahn-Linie Ug, in der unmittelbar nord-
lich anschlieRenden Umgebung befinden
sich auBerdem Haltestellen der U1 und U3.
Aus dem bestehenden Zentrum sind die
neuen, innerstadtischen Arbeitsplatze und
Einkaufsmoglichkeiten auch schnell zu FuR
oder mit dem Fahrrad erreichbar.

Innerhalb der HafenCity sorgt ein dichter
Nutzungsmix fiir kurze Strecken — die sich
zudem auf einem besonders engmaschigen
Netz von FuB- und Fahrradwegen zuriick-
legen lassen. Selbst im Vergleich mit den
gefragten griinderzeitlichen Vierteln west-
lich der Alster schneidet die HafenCity hier
besser ab: Sie besitzt mehr FuRwege — viele
davon sogar direkt am Wasser — und mehr
Fuwegkilometer im Verhdltnis zu den Stra-
Renkilometern.

Die HafenCity verfiigt iiber deutlich mehr FuB- und Fahrradwege im Verhiltnis zu ihren StraBenkilometern als beispielsweise gewachsene

griinderzeitliche Viertel westlich der Alster. Die Dalmannkai-Promenade fiigt sich in dieses Wegenetz ein

Die Warmeversorgung ist im neuen Stadt-
teil durch ebensoinnovative wie nachhaltige
Konzepte sichergestellt. Wohngebaude wer-
den nicht allein mit Fernwarme beliefert,
dezentrale Warmeerzeugung durch Brenn-
stoffzellentechnik und Solarthermie erganzt
den Energiemix. In einem europaweiten Ver-
fahren war 2003 der Auftrag fiir die Warme-
versorgung der westlichen HafenCity verge-
ben worden: Ein Grenzwert von 175 Gramm
Kohlenstoffdioxidemissionen pro Kilowatt-
stunde darf hier nicht mehr tberschritten
werden. Gegeniiber einer gebaudebezo-
genen gasbetriebenen Warmeversorgung
lieB sich der SchadstoffausstoR so um 27 Pro-
zent reduzieren. Fiir die dstliche 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
Ausflihrung vieler Einzelprojekte wird dieser
Anspruch fortgefiihrt. So hat die HafenCity
Hamburg GmbH bereits 2007 ein Umwelt-
zeichen in Gold fiir auRergewodhnliche und
in Silber fiir besondere Leistungen beim
nachhaltigen Bau von Hochbauten entwi-
ckelt. Diese Auszeichnung soll Bauherren
und Investoren zum verantwortungsvollen
Umgang mit Ressourcen motivieren. Ziel ist
es, fiir die zentrale und die 6stliche Hafen-
City einen Zertifizierungsstand von min-
destens 30 Prozent in Gold zu erreichen. Die
HafenCity ibernimmt bei diesem Thema
eine Vorreiterrolle, eine deutschlandweit
gliltige Umweltzertifizierung war erst im
Januar 2009 eingefiihrt worden.

Schon vor Baubeginn kann das Umwelt-
zeichen HafenCity jetzt vorlaufig verliehen
werden. Einen entsprechenden Antrag stellt
der Bauherr. Dabei legt er technische Pla-
nungsunterlagen vor, aus denen die beson-
dere oder aulRergewohnliche Nachhaltigkeit
seines Gebdudes hervorgeht. Nach der posi-
tiven Priifung dieser Pldne durch ein unab-
hangiges Priifbliro wird das Projekt dann

vorzertifiziert. So |asst sich die Vorzertifizie-
rung von Projektentwicklern und Investoren
bereits wahrend der friihen Vermarktungs-
phase nutzen. Ein endgiiltiges Zertifikat
wird allerdings erst verliehen, wenn das Bau-
vorhaben fertig gestellt und die Umsetzung
der Nachhaltigkeitsstandards damit iiber-
prifbar ist.

Zu den Kategorien, die bei der Vergabe des
Umweltzeichens bewertet werden, zahlt als
erste die Reduzierung des im Gebdudebe-
trieb entstehenden Primarenergiebedarfs
weit Uiber die gesetzlichen Vorgaben hinaus.
Inder zweiten Kategorie punkten Bauvorha-
ben, die nachhaltig mit 6ffentlichen Giitern
umgehen, also zum Beispiel durch fort-
schrittliche Sanitdranlagen Wasser sparen.
Gewlirdigt werden auch MaRnahmen, die
offentlich zugangliche Sockelgeschosse
vorsehen, etwa Bistros, Cafés, Restaurants,
Bars oder Einzelhandelskonzepte.

In der dritten Kategorie zeichnet die
HafenCity den Einsatz umweltschonender
Baustoffe aus. Um den diesbeziiglichen
Kriterien gerecht zu werden, miissen Ge-
bdude ohne halogenhaltige Baustoffe,
fliichtige Losungsmittel oder Biozide ge-
baut werden. Tropenhdlzer miissen aus

zertifiziert nachhaltigem Anbau stam-
men.

Auch die besondere Beriicksichtigung
von Gesundheit und Behaglichkeit ist ein
zentraler Aspekt der Zertifizierung. Aus-
schlaggebend in dieser vierten Kategorie
sind Parameter wie Raumtemperatur,
Luftfeuchtigkeit und -hygiene. Ein nach-
haltiger Betrieb des Gebaudes ist Gegen-
stand der fiinften Kategorie, hier zdahlen
geringer Wartungsaufwand und der Ein-
satz langlebiger Materialien.

Binnen kurzer Zeit hat sich das Umwelt-
zeichen HafenCity als groRRer Erfolg erwie-
sen: Innerhalb von zwei Jahren sind rund
200.000 m? Bruttogeschossflache (BGF)
vorzertifiziert oder fir die Zertifizierung
ausgeschrieben bzw. anhand gegeben
worden. Mit dem Umweltzeichen in Gold
vorzertifiziert wurden u. a. bereits das
neue Hauptgebdude der Spiegel-Gruppe,
die Gebdude der HafenCity Universitat
und der Primarschule, die Unilever-Zent-
rale sowie das Blrogebaude Commercial
Center. Weitere Bauwerke werden schnell
folgen: Zum Teil werden Grundstiicke mit
dieser Auflage anhand gegeben, zum Teil
drangen die Mieter darauf.

Brennstoffzellen wie diese Pilotanlage am GroRen Grasbrook erginzen das

energieeffiziente Konzept zur Warmeversorgung in der westlichen HafenCity
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Infrastruktur - Grundlage fiir
die neue Stadtentwicklung

Als Riickgrat des Stadtteils dient seine neue Infrastruktur. Dabei stellen
die Wasserndhe, die Bodenverhiltnisse und das Hochwasserrisiko des Gebiets

besondere Herausforderungen dar

ur groRe Stadtentwicklungsvorhaben,

die auf einer Nutzungskonversion beru-
hen, stellen sich sowohl erhebliche Fla-
chenentwicklungsaufgaben (zum Beispiel
Freimachung von nicht nutzbaren Gebau-
den oder Bodensanierung) als auch Infra-
strukturaufgaben, die neue Nutzungen
mit verdanderter Nutzungsdichte erst
ermoglichen. So miissen beispielsweise
neue StraBen und leistungsfahige Wasser-,
Abwasser-, Fernwarme- und Kommunika-
tionsnetzwerke gebaut werden.

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

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

b ¢ g

Schnitt durch eine Kaizunge: Erkennbar sind die
hochwassersichere zentrale ErschlieBungsstrae und die
hochwassersichere Lage der Gebaude und Warftkanten.
Auf niedrigem Niveau bleiben Kai- und Promenadenfla-
chen. Der Schnitt zeigt auch die Konstruktion der alten
Kaimauern mit Riickverankerung (oben). Auf dem
Dalmannkai pragt das Zusammenspiel von Kaimauern,
Kaipromenaden auf historisch niedrigem Niveau und
hochwassersicheren Warften schon die neue Stadttopo-

graphie des Quartiers (rechts)

Bedingung fiir eine ebenso intensive wie
urbane Nutzungsind daher zahlreiche Ver-
bindungen und Vernetzungen, die jetzt
intern und extern uber neue Briicken her-
gestellt werden. Bereits bestehende Brii-
cken gilt es, dariiber 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 Wasserziige (zum Beispiel
der Zollkanal). Sie haben u. a. auch dazu
gefiihrt, dass eine leistungsfahige Anbin-
dung an den &ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) nur unterirdisch als U-
Bahn gut funktioniert. AuBerdem befindet
sich das gesamte Gelande der HafenCity
aullerhalb der Hauptdeichlinie Hamburgs
sowie auf einem nicht hochwassersi-
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Ein komplexer Infrastrukturneubau ist Bedingung fiir die Umstrukturierung ehemaliger Hafenflachen. So entsteht zurzeit die

neue U-Bahn-Linie Ug, ihre offene Baustelle verlauft auch quer iiber den Magdeburger Hafen

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

Und schlieBlich verfiigt die HafenCity
nicht nur Giber 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 Kontaktflache
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 finanziell aufwendige
Aufgabe, die zudem noch zeitgleich mitden
vielen Hochbaumalinahmen 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
gepragt. Mit dem Ausbau der modernen
Hafenanlagen ab 1862 hatte das Gebiet sei-
ne charakteristische Pragung erhalten, die
weitgehend bestehen bleibt: Hafenbecken,
Kaimauernund einige historische Bestands-
gebaude 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, lieB 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 beschadigt
sind oder wo es — wie an den neuen Plat-
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 fiir den Bau der
HafenCity war und ist der Hochwasser-
schutz: Auf eine — in vielen anderen tief
liegenden Stadtgebieten {ibliche - Eindei-
chung wurde allerdings verzichtet. Denn
diese MaRBnahme hatte den Beginn der
Stadtteilentwicklung deutlich verzogert.
Fiir die gesamte 123 Hektar groRe Landfla-
che des Stadtteils hatte sie bereits voll-
standig vor Entwicklung der ersten Hoch-
bauten realisiert werden miissen, also
auch schon fiir die erst in den 2020er Jah-
ren entstehenden Quartiere der 6stlichen
HafenCity. Ein zligiger Beginn der Hafen-
City-Entwicklung ware nicht mehr mog-
lich gewesen, gleichzeitig hatte eine Ein-
deichung erhebliche Vorlaufkosten verur-
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Mit zwei Haltestellen der neuen U4 wird die HafenCity ans Nahverkehrsnetz angeschlossen. Die Station Uberseequartier ist im

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

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

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

Hamburger Hochbahn den Stadtteil (OPNV-Zielkonzept)

sacht. Stadtraumlich wiirde ein Deich zu-
dem sowohl Ausblick als auch die Ndhe zu
den Wasserflachen unterbinden - und so-
mit viele den Stadtteil pragende Wasser-
beziige zerstoren.

Stattdessen werden die neuen Gebdude
jetzt auf Warften gebaut: Diese 8 Meter
tber Normalnull hohen Sockel schiitzen
vor Uberflutung, in ihrem Inneren bieten
sie Raum fiir die von den hochgelegten
StraRen anfahrbaren, hochwassersicheren
Tiefgaragen. Promenaden und teilweise
auch Platze verbleiben dagegen auf dem
bisherigen Niveau des Gebiets von etwa
4 bis 5,5 Metern liber Normalnull, der at-
traktive enge Bezug zum Wasser wird da-
durch erhalten.

Eine weitere Herausforderung bei der
Realisierung von StraRen und auch Hoch-
bauten in der HafenCity stellt ihr Tonboden
dar. Als so genannte bindige Bodenschicht
verandert Ton je nach Feuchtigkeit sein Vo-
lumen — und ist damit fiir schwere Lasten
nicht tragfahig. Deswegen entstehen alle
Geb&ude in der HafenCity auf Pfahlen. Sie
reichen in der Regel rund 20 Meter tief in
den Erdboden und fiihren das auf ihnen las-
tende Gewicht hier in tragfahigere Boden-
schichten ab. Allein auf der Ericusspitze
wurden beispielsweise 1.000 Betonpfdhle
im Zuge der Bauarbeiten fiir das neue Spie-
gel-Verlagshaus und das Biirohaus Ericus-
Contor gegriindet. Der historische Kai-
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Bestehende Innenstadt, Speicherstadt und HafenCity werden durch die Kibbelsteg-Briicken miteinander

verbunden. Uber die drei Bogenbriicken verliuft auch ein hochwassersicherer Rettungsweg

speicher A stand sogar auf insgesamt 1.111
Betonpfahlen. Da sie das zusatzliche Ge-
wicht der entstehenden Elbphilharmonie
nicht mehr gehalten hatten, wurden wei-
tere 600 Pfahle nachgegriindet.

Im StraBenbau findet dagegen das Auf-
schiittverfahren seine Anwendung: Dabei
driickt das Gewicht von aufgeschiittetem
Sand zundchst den Wasseranteil aus dem
noch nicht tragfahigen Boden heraus. Erst
wenn das Wasser abgeflossen und der
Sand teilweise abgesackt ist, wird die Fahr-
bahndecke aufgebaut.

Samtliche Stralen werden auf einem
hochwassersicheren Niveau von 7,5 bis
8 Metern Ulber Normalnull angelegt,
aullerdem werden neue Briicken hoch-
wassersicher gebaut bzw. alte Briicken
saniert und angehoben. Eine Ausnahme
von der StraRenerhéhung bildet nur der
direkt zwischen HafenCity und Speicher-
stadt verlaufende StraBenzug Am Sand-
torkai/Brooktorkai. Aufgrund der angren-
zenden Speicherstadt ist eine Aufhéhung
in der gesamten Breite nicht mdglich,
sie wiirde die Nutzung und den Charak-
ter der Speichergebdude zu stark ein-
schranken.

Fiir die seltenen Falle einer Sturmflut
werden daher neue, hochwassersichere
Zugange zur HafenCity hergestellt. Der
erste verlduft bereits liber die Kibbelsteg-
Briicken: Im Normalfall stellen sie eine

attraktive Wegeverbindung fiir FuRgan-
ger und Radfahrer dar, bei Hochwasser
sind sie der Nutzung durch Rettungsfahr-
zeuge vorbehalten. Uber die Oberbaum-
briicke, Brooktorkai, Shanghaiallee und
Uberseeallee verliuft die zweite hoch-
wassersichere Verkehrsachse — diese ist
auch im Hochwasserfall fiir den StraRen-
verkehr geéffnet. Weitere hochwassersi-
chere Anbindungen werden voraussicht-
lich ab 2014 liber den Oberhafen gebaut.
StraBen werden in der HafenCity schon
friihzeitig — gemeinsam mit den Ful3- und

Fahrradwegen sowie den offentlichen
Stadtrdumen — geplant. Die Realisierung
von Fahrbahndecke, FuB- und Fahrrad-
wegen oder Parkbuchten erfolgt trotzdem
nur sukzessive und in enger Abstimmung
mit dem Hochbau. Denn erst wenn hier
Investoren und architektonische Entwiirfe
feststehen, konnen die entsprechenden
Zufahrten zum Baugrundstiick angelegt
werden. Im Zuge der HochbaumaR-
nahmen nimmt die Baulogistik auRerdem
auch die Nachbarflachen des Baugrund-
stlicks meistens stark in Anspruch.

Das weit verzweigte Netz von FuB- und Fahrradwegen ist auBergewdhnlich

engmaschig. Zu 70 Prozent verlaufen die Wege abseits des Autoverkehrs, zu rund
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30 Prozent befinden sie sich direkt am Wasser
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Deswegen erhalten samtliche Fahr-
bahnen in der HafenCity — mit Ausnahme
des Sandtorkais — zundchst eine Ver-
schleischicht. Die endgliltige Deckschicht
wird dann zusammen mit den Nebenfla-
chenerstnach Abschluss der umliegenden
Hochbauten aufgetragen und gestaltet.

Uber vier StraRenbriicken wird bereits
die Anbindung zur Hamburger Innenstadt
hergestellt. Die in Ost-West-Richtung ver-
laufende StralRe Am Sandtorkai/Brooktor-
kai dient als zentrale nérdliche Erschlie-
Bungsachse der HafenCity. Von ihr aus
wird der Verkehr durch mehrere StraRBen in
Richtung Siiden aufgefachert, entschei-
dend sind hier vor allem die Shanghaiallee
und die Osakaallee. Letztere nimmt eine
Doppelrolle ein: In ihrer Fortsetzung fiihrt
siedirekt Uiber die Kornhausbriicke und bil-
det Uiber die Verlangerung der so genann-
ten Domachse eine direkte Verbindung bis
zum Jungfernstieg.

Den dstlichen Stadtteil erschlieRen Uber-
seeallee und VersmannstralRe, sie leiten
den Verkehr bis zu den Elbbriicken. Die Di-
mensionierung der Straen und der Ver-
kehrsknoten wurde in einem komplexen
Verkehrsmodell ermittelt, das die Nut-
zungen und Nutzungsdichte der Hafen-
City, das Verhéltnis von OPNV und Indivi-
dualverkehr und die Durchgangsverkehre

beriicksichtigt. Allerdings ladt die zentrale
Lage der HafenCity auch dazu ein, auf das
Auto zu verzichten. Das weit verzweigte
Netz von Fu8- und Fahrradwegen ist au-
RBergewohnlich engmaschig. Zu 70 Prozent
verlaufen die Wege abseits des Autover-
kehrs, auf Promenaden, Stegen und Plat-
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 offentlichen Nahverkehrs. Zwei
vorhandene Bahnhofe der U-Bahn-Linien
U1 und U3 befinden sich bereits an den
Schnittstellen zur heutigen Innenstadt.
Bis Friihjahr 2012 entsteht die neue U-
Bahn-Linie U4 mit zwei neuen Haltestellen
- Uberseequartier und HafenCity Univer-
sitat. 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 Fahrgasten pro Tag
gerechnet. Schon heute verfiigt die Hafen-
City tiber ein dichtes HVV-Busliniennetz,
das standig dem Wachstum des neuen
Stadtteils angepasst wird. Und auch zu
Wasser wird sie kiinftig erschlossen: Einen

Zehn Kilometer Kontaktflache 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

ersten Anleger bedienen die HADAG-Ha-
fenfahren ab 2010, weitere folgen. Fiir den
Individualverkehr stehen auRerdem rund
26.000 Parkplatze in den Tiefgaragen der
Warftsockel auf den privaten Grundstii-
cken zur Verfuigung.

Fiir Planung und Bau dieser komplexen
InfrastrukturmaBnahmen ist (auBer auf
den privaten Grundstiicken) die stadteige-
ne HafenCity Hamburg GmbH als Bauher-
rin verantwortlich, finanziert werden die
Infrastrukturleistungen aus den Grund-
stiicksverkaufen. Trotz hoher Qualitats-
standards und ebenso innovativer wie
komplexer Losungen — die Infrastruktur in
der HafenCity refinanziert sich durchweg
durch den Verkauf von Grundstiicken 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 Gber den Haushalt
der Freien und Hansestadt Hamburg so-
wie Uber Zuschiisse von Bundesmitteln.
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Meuron: S. 34 oben & unten; Reto Klar: Klappe auBen; KBNK Kahne Birwe Nahring Krause/ Astoc Architects & Planners/
Lichtecht: S. 17 unten links; Martin Kohler: S. 4 unten Mitte, S. 42 unten; Brigitte Kolle: S. 32 links; Michael Korol: S. 6 oben, S.16
oben rechts, S.19 unten, S. 20 oben, S. 24 oben, S. 26 oben, S. 30 oben; Tim Corvin Kraus: S. 39 unten rechts; Achim Multhaupt:
S. 45 oben; Vattenfall: S. 41 unten; Wandel, Hoefer, Lorch + Hirsch: S. 29 oben rechts; WES&Partner/Felix Holzapfel-Herziger:
S.19 oben; Maria NIFI Xerisoti: S. 40 oben





