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Wie nachhaltig ist die HafenCity Hamburg?
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1. Vorwort

In den 1990ern bereitete der Erste Blirgermeister Henning Voscherau die spatere HafenCity
.in geheimer Mission“ vor. 1997 machte er den Plan o&ffentlich - finf Jahre nach dem UN-
Gipfel fur Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro mit der ,Agenda 21 und ein Jahr nach
dem Beitritt Hamburgs zur Aalborg-Charta. In dieser Charta verpflichteten sich europaische
Stadte zu einer ,nachhaltigen Stadtentwicklung® und zur Erarbeitung einer Lokalen Agenda
21. Doch weder der Erste Birgermeister noch die Oberbaudirektoren Kossak (bis 1998) und
Walter (ab 1998) oder der erste Geschéftsfiihrer der HafenCity GmbH lieBen erkennen, dass
sie mit der Vision einer nachhaltigen Entwicklung Uberhaupt etwas Positives verbinden. Der
Zeitgeist der Nachhaltigkeit in den spaten 90er-Jahren erreichte in Hamburg zwar Senats-
drucksachen und Sonntagsreden, nicht aber die Willensbildung der Verantwortlichen in Wirt-
schaft und Politik. Weder die UN-Konferenz Habitat 11 1996 in Istanbul noch das Leitbild
,Nachhaltige Entwicklung im Sinne der Agenda 21 von Rio*“ der neuen SPD-GAL-Koalition in
Hamburg 1997 noch der Abschlussbericht der Enquete-Kommission des Bundestages
,Schutz des Menschen und der Umwelt® ein Jahr spéater hatten wirklich Einfluss auf die
Hamburger Stadtentwicklung.



Der im Februar 2000 vom Hamburger Senat beschlossene Masterplan fir die HafenCity ent-
halt dementsprechend zwar ein kurzes Kapitel Giber das Leitziel ,Nachhaltigkeit und Okolo-
gie“. In 30 Zeilen werden Klima-, Ressourcen-, Natur- und Flachenschutz angetippt. In den
Kern-Kapiteln zum Stadtebau und zu den 11 Themen der HafenCity-Entwicklung wird die
Idee der Nachhaltigkeit jedoch nicht wieder aufgegriffen.

Das anderte sich mit dem 2003 berufenen Geschéftsfihrer der HafenCity GmbH Jlrgen
Bruns-Berentelg. Auf seine Initiative wurde die HafenCity GmbH 2007 Mitglied des Zukunfts-
rats Hamburg. Es wurde eine gemeinsame Arbeitsgruppe zur nachhaltigen Entwicklung der
HafenCity ins Leben gerufen. Sie entwarf 2008 einen ersten Indikatorenkatalog fur ein
.Nachhaltigkeits-Monitoring*“.

Parallel dazu avancierte ,Nachhaltigkeit“ zu einem zentralen Werbebegriff in den Informati-
ons- und PR-Medien der Gesellschaft'. Dies erschwerte allerdings einen ergebnisoffenen
fachlichen Diskurs Uber Inhalt und Messbarkeit von Nachhaltigkeit in einem Stadtteil wie der
HafenCity.

Der Zukunftsrat Hamburg beschéftigt sich seit Gber 10 Jahren mit quantitativen Kriterien fur
eine nachhaltige Entwicklung. Die ,Hamburger Entwicklungs-Indikatoren Zukunftsfahigkeit®
(abgekurzt: HEINZ) messen mit 30 Nachhaltigkeitszielen, MaBstaben, Zielwerten und Daten-
reihen, ob Hamburg sich nachhaltig entwickelt (hat). Die HEINZ-Daten werden jahrlich aktua-
lisiert und ver6ffentlicht. Mit ausfuhrlichen Stellungnahmen zum Leitbild ,Metropole Hamburg
— wachsende Stadt“ 2002 und 2003 und zum Entwurf eines ,Raumlichen Leitbilds® 2007 so-
wie einer Kurzstudie ,Wie nachhaltig nutzt Hamburg seine Flache?* 2008 setzte sich der
Zukunftsrat Hamburg intensiv mit Fragen der Stadtentwicklung und Stadtplanung aus der
Sicht einer nachhaltigen Entwicklung auseinander.

Die Debatte zwischen Zukunftsrat und HafenCity GmbH fuhrte nicht zu einem Einvernehmen
dartber, was ,Nachhaltigkeit* fir einen Stadtteil bedeutet und mit welchem Instrumentarium
sie Uberprift werden kann. Einem gemeinsamen ,Nachhaltigkeits-Monitoring“ fur die Hafen-
City erteilte die Geschéaftsfihrung der HafenCity GmbH schlieBlich eine Absage. Die vorlie-
gende Studie nimmt das lose Ende dieser Diskussion aus Sicht des Zukunftsrates wieder
auf. Sie versucht, die Fragen einer nachhaltigen Entwicklung (in) der HafenCity nicht affirma-
tiv-werbend, sondern eher analytisch-systematisch zu beantworten. Sie ist jedoch selbst kein
Nachhaltigkeits-Monitoring und kann es auch nicht sein. Quantitative Indikatoren werden
zwar benannt und mit den wenigen verfligbaren Daten ,gefullt“. Auf konkrete Nachhaltig-
keits-Zielzahlen wird hier jedoch — im Gegensatz zu HEINZ — aus verschiedenen Grinden
verzichtet. Die Beschreibung und Bewertung greift vielmehr auch stark auf qualitative Krite-
rien zurlick. Das Konzept der Nachhaltigkeit selbst ist grundsatzlich kein rein naturwissen-
schaftliches, sondern bleibt ein normatives / politisches. Die vorgelegten Antworten des Zu-
kunftsrates missen sich deswegen selbstverstandlich der weiteren gesellschaftlichen und
fachlichen Diskussion stellen.

! 2.B. News HafenCity Hamburg, Juni 2007, S. 3: “Die HafenCity ist von Anfang an als nachhaltiges Stadtentwick-
lungsprojekt angelegt”; seitdem kommt kaum eine Publikation der HafenCity GmbH ohne einen Hinweis auf
realisierte Nachhaltigkeit in der HafenCity aus. Siehe zuletzt News, Juli 2010, Editorial: ,,Die Uberarbeitung
des Masterplans hat den urbanen Charakter der HafenCity und ihre umfassende Nachhaltigkeit weiter ge-
starkt”.



Um aber von vornherein noch einem Missverstandnis vorzubeugen: Es geht im Folgenden
nicht darum, ob die HafenCity geféllt, ob sie ,angenommen® wird, modern und attraktiv ist.
Dies kann man schon heute weitgehend bejahen. Ein Sonntagsspaziergang utber die sonni-
gen Promenaden des Sandtor-und Dalmannkais kann durchaus begeistern. Bei der Nachhal-
tigkeit der HafenCity geht es jedoch um ,die inneren Werte®, um das, was hinter den Fassa-
den steckt, um die Zukunftsféhigkeit, die der Architektur nicht ohne weiteres anzusehen ist.

2. Von globaler Nachhaltigkeit zum nachhaltigen Stadtteil

Globale Nachhaltigkeit

Ausgehend von der ,Agenda 21“ der UN-Konferenz 1992 in Rio de Janeiro wird unter
,Nachhaltigkeit* hier folgendes verstanden: ,Nachhaltigkeit® liegt dann vor, wenn die heute
lebenden Generationen ihre Bedurfnisse in einer Weise befriedigen, die den zukiinftigen Ge-
nerationen die Mdglichkeit erhalt, ihre Bediirfnisse zu befriedigen?®.

Neben die zeitliche Dimension tritt dabei die rdumlich-soziale, die einen globalen Ausgleich
zwischen reichen und armen Regionen, aber auch zwischen reichen und armen Bevélke-
rungsschichten innerhalb desselben Landes verlangt. Diese Forderung nach ,Zukunftsoptio-
nen fir alle* ist nicht zuletzt eine ethische, an Gerechtigkeit orientierte. Sie duBert sich z.B.
darin, jedem Menschen auf der Welt den gleichen Anspruch auf ,Umweltraum®, etwa gleich
groBe CO,-Emissionen von 1-2 t/Jahr zuzugestehen.

,Nachhaltigkeit* hat eine globale Zielsetzung und ist in ihrem Anspruch umfassend. Sie ist
auch das Alternativkonzept zum quantitativen Wachstumsparadigma, das sich primér und
eher kurzfristig am Bruttosozialprodukt ausrichtet und soziale wie 6kologische Folgen aus-
blendet. ,Nachhaltigkeit erfordert demgegeniber eine langfristige Balance zwischen 6ko-
nomischer Stabilitat, ékologischer Tragfahigkeit und sozialer Gerechtigkeit. Diese Balance
und Ausgewogenheit ist in einem gesellschaftspolitischen Dialog (Agenda 21: ,Konsultation®)
zwischen Staat und Blrgern jeweils neu zu erarbeiten.

% Abschlussbericht ,Unsere gemeinsame Zukunft“ 1987 der Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung, sog.
,Brundtland-Kommission®.



Quelle: Zukunftsrat

Die HafenCity GmbH verwendet in ihren Publikationen als Haupt-Definition von Nachhaltig-
keit: ,Schonender bewusster Umgang mit Ressourcen, der so deren langfristige Verflugbar-
keit garantiert®. Damit beschrénkt sie sich auf einen — zentralen — Bereich globaler 6kologi-
scher Nachhaltigkeit. An anderer Stelle heiBt es allerdings auch: ,Diese Nachhaltigkeit ist
dkonomisch, sozial und kulturell, aber in besonderem MaBe auch &kologisch bestimmt.“
Eine systematische Entwicklung des Begriffs und eine neutrale, offene Prifung an diesem
MaBstab finden jedoch nicht statt.

Nachhaltige Stadtentwicklung

Die abstrakte Definition von ,Nachhaltigkeit* nach dem vorherrschenden sog. 3-Saulen-
Modell (Okonomie, Okologie und Soziales) bedarf der Operationalisierung auf allen politi-
schen Ebenen und in allen gesellschaftlichen Bereichen - auch fur die Stadtentwicklung.
Hierzu gibt es seit langem eine breite Expertendiskussion in Wissenschaft und Verwaltung —
z.B. im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung, im Bundesumweltamt, in der nationa-
len Nachhaltigkeitsstrategie und beim ,Raumlichen Leitbild* der Hamburger Behdrde far
Stadtentwicklung und Umwelt. ,Nachhaltige Stadtentwicklung® ist ein anerkannter Fachbeg-
riff. Einer der wichtigsten Untersuchungsgegenstande ist die sparsame Flacheninanspruch-
nahme (,Innenentwicklung und Nachverdichtung®) und die vorausschauende Reaktion der
Stadtplanung auf die demografische Entwicklung. Das Baugesetzbuch macht ,nachhaltige
Entwicklung“ zum zentralen AbwéagungsmaBstab fir die kommunale Bauleitplanung Uber-
haupt.

In der ,nachhaltigen Stadtentwicklung“ begegnen sich globale und lokale Umweltanforderun-
gen (z.B. Klima- und Ressourcenschutz; Gewasser- und Larmschutz), globale, regionale und
lokale Wirtschafts- und Verkehrsinteressen (Welthandelsstadt; ,Speckgurtel* von GroBstad-
ten; Stadtverkehr) und meist stadtinterne Probleme des sozialen Ausgleichs (6ffentliche Si-
cherheit,, soziale Brennpunkte®, Kinderbetreuung).

3 www.hafencity.com/de/fag-konzepte-planung/welche-rolle-spielt-das-thema-nachhaltigkeit-in-der-

hafencity-.html Erlauterung beim Klick auf ,,Nachhaltigkeit”, Zugriff am 29.5.2010
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.,Nachhaltige Stadtentwicklung“ bedeutet jedenfalls nicht, die ,Zukunftsfahigkeit” des eigenen
(Wirtschafts-)Standorts auf Kosten anderer Stadte und Regionen zu optimieren. Ein ,Recht
des Starkeren® ist der Nachhaltigkeitsvision fremd. (Wegen dieses Mangels an ,Macht-
Bewusstsein“ lehnen einige Kritiker diese Vision ab.) Vielmehr muss es darum gehen, den
Beitrag der eigenen Stadt zu einer global nachhaltigen Entwicklung zu starken. Wirtschaftli-
che Stabilitdt mit einem vielféltigen Arbeitsplatzangebot ist sicher ein Kriterium fir nachhalti-
ge Stadtentwicklung. Quantitatives Wirtschaftswachstum als Steigerung des Bruttosozialpro-
dukts — womdglich verbunden mit dem Verlust von Arbeitsplatzen, naturnahen Flachen und
funktionierenden sozialen Milieus - ist es nicht.

Eine Ausbreitung der umfangreichen Debatte zur ,nachhaltigen Stadtentwicklung® im Allge-
meinen wirde hier zu weit fihren. Im vorliegenden Zusammenhang markiert sie den not-
wendigen Zwischenschritt zwischen globaler Nachhaltigkeit und dem ,nachhaltigen Stadtteil®.

Nachhaltigkeit von Stadtteilen

Gemeinden und Stadte genieBen eine verfassungsrechtlich gewéahrleistete kommunale Au-
tonomie — im Rahmen der Bundes- und Landesgesetze. (Der Stadtstaat Hamburg hat dar-
Uber hinaus als Bundesland Gesetzgebungskompetenzen im Rahmen der féderativen Struk-
tur.) Dadurch bilden Kommunen und GroBstadte einheitliche politische Subjekte, die soge-
nannten Gebietskdrperschaften.

Stadtteile oder Ortsteile in den Gemeinden sind dagegen politisch unselbstandige Unterein-
heiten ohne eigene Gestaltungskompetenzen. Sie haben allerdings haufig einen eigenen
Charakter, ein eigenes Zentrum oder jedenfalls Besonderheiten, die sie von benachbarten
Stadt- oder Ortsteilen unterscheiden. Die einzelnen Stadtteile einer GroBstadt Gbernehmen
fir die Gesamtstadt bestimmte Funktionen, sind zuweilen sehr unterschiedlich und ergénzen
sich erst zu einer funktionsfahigen Gesamtstadt: Die Eigenheimsiedlung an der Peripherie ist
mit dem Geschéftszentrum der Innenstadt ebenso schwer zu vergleichen wie das Industrie-
gebiet mit dem Stadtteil, den ein groBes Erholungsgebiet pragt. Die Gesamtstadt braucht alle
Funktionen, sie ist in ihren Stadtteilen gleichsam ,arbeitsteilig“ organisiert.

Dies hat Folgen fur den Versuch, die ,Nachhaltigkeit® eines Stadtteils zu definieren und zu
bewerten. Die besondere Funktion und Aufgabe des Stadtteils flr die Gesamtstadt kann
nicht unberticksichtigt bleiben: Es macht keinen Sinn, in einem industriell gepragten Stadtteil
eine Uberproportionale Ressourcennutzung, Klimagefédhrdung, Naturverdrangung, Larmbe-
lastung und Gesundheitsgefahr pro Stadtteil-Bewohner oder pro Hektar der Stadtteilflache
als ,nicht nachhaltig® zu kritisieren. Die ,Arbeitsteilung” der Stadt fordert vielmehr einen Be-
zug zur gesamten Stadtbevélkerung oder Stadtflache. Es ist jedoch richtig, Nachhaltigkeits-
forderungen an jeden einzelnen Produktionsbetrieb im Stadtteil zu stellen und z.B. die Emis-
sionen eines Stadtteil-Betriebes mit denen von Betrieben derselben Branche an anderen
Orten zu vergleichen.

Fungiert ein Stadtviertel als Eigenheimgebiet fir Besserverdienende, dann ist es miBig, den
wenig nachhaltigen Flachenverbrauch (Einwohner pro ha) in diesem Stadtteil herauszustel-
len. Es ist jedoch durchaus legitim zu prifen, ob die spezifische Nachfrage auch durch eine
nachhaltigere Form der Baunutzung (z.B. Doppel- und Reihenhduser), durch Kkleinere
Grundstiicke, durch Vorgaben versiegelungsfreier Flachen und ahnliches befriedigt werden
kann. Auch die Eigenheimquote an den Baufertigstellungen in der Gesamtstadt ist sicher



diskussionswirdig. Und natdrlich ist es aus Nachhaltigkeits-Sicht interessant, wie viel Ener-
gie und Ressourcen Bau und Betrieb der Hauser in dem Stadtteil verbrauchen, auch im Ver-
gleich zu optimal geddmmten Einfamilienhdusern anderenorts.

SchlieBlich ist — um ein Kriterium sozialer Nachhaltigkeit heranzuziehen - auch die Kriminali-
tatsrate (Straftat pro 1000 Einwohner) in zentralen Stadtteilen einer Metropole ungleich hé-
her als in reinen Wohn- oder Industriegebieten. Dies hat mit der geringen Wohnungs- und
der hohen Geschéfts- und Passantendichte in der Innenstadt zu tun. NatUrlich ist dies aber
kein Argument dafir, in Innenstadten soziale Nachhaltigkeit in ihren verschiedenen Auspréa-
gungen zu vernachlassigen.

Trotz der ,vorgegebenen” oder bewusst geplanten Funktion eines Stadtteils in Bezug auf die
Gesamtstadt gehort es aber auch zu einer nachhaltigen Entwicklung der Gesamtstadt, dass
die Arbeitsteilung unter den Stadtteilen gut funktioniert. Soziale Konflikte z.B. durch eine
schlechte Integration der Stadtteile in die Gesamtstadt, durch Segregation und Abschottung,
durch ungleiche Férderung oder Uberproportionale einseitige Belastung verfehlen eine nach-
haltige Stadtentwicklung. Bei aller Anerkennung unterschiedlicher Aufgaben und Charaktere
der einzelnen Stadtteile geht es also bei ihrer nachhaltigen Entwicklung auch darum, eine
angemessene Einbindung in die Nachbarschaft und in das soziale und arbeitsteilige Stadtge-
flge zu wahren. ,Gated Communities”, stacheldraht-geschitzte Reichenviertel, wie sie in
anderen Weltgegenden anzutreffen sind, kénnen nach den in Deutschland herrschenden
Vorstellungen selbst dann nicht als ,nachhaltige Stadtteile“ gelten, wenn ihre Bewoh-
ner/innen sich rundherum zufrieden und durch hochwertige Klima- und Ressourcenschutz-
maBnahmen flr die Zukunft gerUstet flhlen.

3. Braucht Hamburg den neuen Stadtteil HafenCity?

Durch die ,Karriere des Containers“ hatten Hafenflachen stdlich und éstlich der Speicher-
stadt ihre Funktion als Umschlags- und Lagerflachen unwiederbringlich verloren und standen
fir neue Nutzungen zur Verfigung. Sie boten ungeahnte Mdglichkeiten der inneren Stadter-
weiterung: Die Innenstadt als Geschéfts- und Burozentrum, als Einkaufs- und Kulturschwer-
punkt konnte um zusétzliche 155 ha (ca. 40 %) wachsen und weiterentwickelt werden. Der
Masterplan HafenCity von 2000 spricht von ,unvergleichlichen Chancen flr die Zukunftsent-
wicklung der Stadt®, von einer ,Balance zwischen Wachstum und Integration, zwischen wirt-
schaftlichen Impulsen und sozialem Ausgleich...*

Die Untersuchung, ob ein neuer Stadtteil ,nachhaltig” ist, muss mit der Frage beginnen, ob
die vielen neuen Biros, Geschafte, Wohnungen und Infrastrukturen Uberhaupt erforderlich
sind fur die Zukunftsfahigkeit der Gesamtstadt. Bietet die HafenCity L6sungen fir vorherseh-
bare Zukunftsprobleme? Bedeutet sie notwendige Vorsorge zur Befriedigung der Bedurfnis-
se zuklnftiger Generationen? Welche wirtschaftlichen, demografischen, sozialen Entwick-
lungsprognosen rechtfertigen den immensen zusatzlichen Verbrauch fossiler Energien und

> HafenCity Hamburg, Der Masterplan, Marz 2000, Neuauflage 2006, Ziff.1.0



begrenzter Ressourcen fir Infrastruktur und Bebauung? Was legitimiert die zuséatzlichen
CO.-Emissionen, die endgultige Flachenversiegelung, die weitgehende Verdrangung natur-
wlchsiger Flora und Fauna, die Privatisierung 6ffentlicher Liegenschaften? Es geht um die
,Oko-Bilanz* des gesamten Vorhabens und um soziale Folgenabschatzungen.

Unter einem Leitbild ,Wachsende Stadt* miissen solche Fragen irritieren. Entscheidend sind
hier andere Fragen: Werden sich fiir die neuen Grundstiicke Investoren finden, die die stadt-
planerischen Vorstellungen umsetzen und einen angemessen Preis bezahlen? Kénnen flr
die neuen Kapazitédten ausreichend zahlungskraftige Nutzer, Mieter, Pachter gewonnen wer-
den? Geht fiir Hamburg (und die Investoren) die Rechnung auf? Und: Kann durch den neu-
en Stadtteil die Attraktivitat der Stadt fir Touristen und Geschéftsleute verbessert werden?
Der Aufwand fur Verkehrsinfrastruktur, Hochwasserschutz und Bodensanierung wird auch in
der Politik in Euro gemessen und bewertet, nicht in physikalischen GrdéBen von Ressourcen-
und Energieverbrauch, Abraum und Versiegelung. Stoffstrom-Analysen sind kein Instrument
der Stadtentwicklung. ,Nachhaltigkeit* gewinnt allenfalls Bedeutung als Effizienz-Forderung
beim Wie, nicht als Suffizienz-Forderung beim Ob eines neuen Stadtteils. Die finanzielle
Machbarkeit und Rentabilitét gibt den Ausschlag fir die Entscheidung, nicht der Klimaschutz
oder die Endlichkeit der fossilen Ressourcen.

Kénnen die Fragen nach der Rentabilitdt mit ja beantwortet werden, finden die neuen Ange-
bote und Kapazitaten also eine aktuelle Nachfrage, ist damit ,Nachhaltigkeit“ noch nicht be-
wiesen. Aktuelle ,Nachfrage” und zukunftsgerichtete ,Nachhaltigkeit* im Sinne der langfristi-
gen Balance zwischen Wirtschaft, Umwelt und Sozialem sind nicht dasselbe. Denn die aktu-
elle Nachfrage muss ihren Grund keineswegs in einem drohenden Zukunftsproblem, Eng-
pass, Konflikt oder in einem ernsten Wettbewerbsrisiko haben. Ein neuer, zumal moderner
und teurer Stadtteil zieht auch potente Interessenten an, die eher dem Bedilrfnis nach
Selbstdarstellung, Imagepflege oder Luxus folgen als der Notwendigkeit, den bisherigen
Standort aufzugeben. Die sich 6ffnende Schere zwischen Arm und Reich fihrt auch in Ham-
burg dazu, dass die ,gehobene Nachfrage“ selbst bei schlechter Konjunktur nicht zurlick-
geht. Freies Kapital sucht renditetréchtige Anlage.

Die HafenCity-Plane wurden in einer Zeit veroffentlicht, in der die Bevdlkerungs- und Er-
werbstatigen-Zahlen Hamburgs zunachst wieder zurlickgingen - nach Zuwachsen aufgrund
der Auflésung der DDR. Die deutliche Bevilkerungszunahme nach 1998 war bei den gehei-
men Vorbereitungen der HafenCity noch nicht sicher absehbar. Zwar stieg dann der Bedarf
an Wohnraum in den letzten Jahren tatsachlich stark an - seit 2000 um 68.000 Einwoh-
ner/innen, jahrlich um Uber 7.500 Personen (Bevolkerungsfortschreibung). Das neue Wohn-
raumangebot der HafenCity ist jedoch gering: Insgesamt sollen im Endausbau nach dem
Masterplan Wohnungen fir 12.000 Einwohner entstehen. Noch am 31.12.2009 hatte die Ha-
fenCity jedoch insgesamt nur 930 Bewohner®, im Marz 2010 geht die HafenCity GmbH von
1500 Bewohnern aus’. Durch den Verlust von Sozialbindungen und die Sanierung armerer
Wohnviertel in Hamburg ist vor allem die Nachfrage nach ginstigem Wohnraum gestiegen,
nicht die nach gehobenen, teuren Wohnungen, wie sie die HafenCity vorrangig zu bieten hat.
Auf der anderen Seite werden schon jetzt (2010) Uberkapazitaten bei Biiroflachen gebaut.

® Statistikamt Nord, Sonderauswertung des Melderegisters zum 31.12.2009
7 HafenCity GmbH, Projekte, Marz 2010, S.6
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Bleibt damit schon die konventionelle Frage offen, ob die neuen Angebote der HafenCity der
Nachfrage gerecht werden und ,sich rechnen®, stellt sich die Nachhaltigkeits-Frage nach der
Erforderlichkeit des neuen Stadtteils und seiner gigantischen Material- und Energieumséatze
um so dringender. Die Frage, ob eine langfristig schrumpfende Bevdlkerung - ab ca. 2030
auch in Hamburg - vielleicht eher eine Re-Naturierung untergenutzter Hafenflachen nahelegt
héatte als eine intensive Bebauung, wurde und wird — soweit erkennbar — nicht gestellt. Aus
Nachhaltigkeits-Sicht wéare auch eine nur teilweise oder sukzessive Bebauung - entspre-
chend dem absehbaren wirklichen Zukunftsbedarf - zu priifen (gewesen)®.

Insgesamt entsprang die Planung des neuen Stadtteils weniger Nachhaltigkeitsiiberlegungen
als vielmehr einem dringenden fiskalischen Interesse, ungebrochenem Standortdenken und
quantitativem Wachstumsbedirfnis. Statt einer behutsamen und zuriickhaltenden Entwick-
lungspolitik, die sich der ékologischen Opfer bewusst ist, wurde eher ,auf Vorrat®, ,auf Zu-
wachs* geplant.

Das gilt auch fir die Ende Mai 2010 vorgestellte Uberarbeitete Fassung des Masterplans zur
Entwicklung der éstlichen HafenCity®. Zwar sind dort neben weiteren hohen Biirotiirmen im
Elbbriickenquartier erstmals auch die nétigen ginstigen Wohnungen geplant. Mitten in der
schwersten Schuldenkrise der Stadt werden mit neuen Briicken, Bodensanierungen, U-
Bahn-Bau, Kaimauern und Hochwasserschutzanlagen jedoch Infrastrukturausgaben geplant,
die sich absehbar kaum durch Grundstiicksverkdufe bezahlen lassen. ,Nachhaltigkeit* um-
fasst auch die ,finanzielle Nachhaltigkeit“, d.h. die Reduzierung, nicht den Anstieg der Zins-
und Tilgungsbelastung fiir die nachfolgenden Generationen'®.

4. Die Funktionen der HafenCity fir Hamburg

Inzwischen — 10 Jahre nach Verabschiedung des Masterplans HafenCity — ist die Frage
nach der Notwendigkeit jedenfalls der westlichen HafenCity obsolet bzw. nur noch von histo-
rischem Interesse. Die folgenden Ausfihrungen gehen deswegen von der gegenwartigen
Realitat und Planung der HafenCity und ihrer Integration in die Gesamtstadt aus. Zunachst

® Naher dazu Kapitel 14 und 16
? Vgl. HafenCity Hamburg News Extra — Masterplaniiberarbeitung ostliche HafenCity, Beilage zu News Juli 2010
1% sjehe Kapitel 14
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sollen — im Sinne des vorletzten Kapitels — kurz der Charakter der HafenCity und ihre ver-
schiedenen Funktionen flir Hamburg beschrieben werden.

Der neue Stadtteil HafenCity sollte zunachst den Bedarf der Politik an staatlichen (Mehr-
)Einnahmen befriedigen: Durch den Verkauf der innenstadtnahen Liegenschaften an Investo-
ren soll(t)en nicht nur die Herrichtung der Flachen und die notwendigen Infrastrukturen fir
die HafenCity selbst finanziert werden, sondern zusatzlich auch noch die stadtischen Investi-
tionen far den Containerumschlaghafen in Altenwerder. AuBerdem versprach eine Ansied-
lung finanzkraftiger Unternehmen und Bewohner aus anderen Bundeslandern oder dem Aus-
land erhéhte Steuereinnahmen.

Trotz der Sperrriegel von breiten StraBenzlgen, Zollkanal und Speicherstadt in Ost-West-
Richtung soll die HafenCity an die Innenstadt und ihre Nutzungsstruktur anschlieBen. Buro-
und Geschaftsgebdude, aber auch Mehrfamilienhauser sollen nach Fertigstellung der Ha-
fenCity insgesamt 40.000-50.000 Arbeitsplatze und ca. 5.800 Wohnungen bereitstellen
(Stand Juli 2010). Ziel ist eine ,stadtisch-gemischte Nutzungsstruktur®, die nicht nur die Be-
darfnisse der Anlieger befriedigt, sondern auch andere Hamburger und auswartige Besucher
in den Stadtteil fhrt. Vorrangig wird in der HafenCity Biroraum geschaffen; es haben sich
bereits mehrere GroBunternehmen mit vielen Verwaltungsarbeitspldtzen angesiedelt. Um
den Gesamteindruck einer Blrostadt wie der City Nord zu vermeiden und die Struktur der
Hamburger Innenstadt fortzufihren, werden daneben eine lebendige gastronomische und
kulturelle Infrastruktur, kleinteilige Einzelhandelsbetriebe und attraktiver Wohnraum geschaf-
fen.

Quelle: HafenCity Hamburg: Wohnen, Arbeiten und Leben in der HafenCity, 2007

Die Renovierung der Wasserkanten und die ErschlieBung der Baugrundstiicke, insbesonde-
re Hochwasserschutz, Bodensanierung und Grindung, erfordern einen hohen technischen
Aufwand. Neben der Aufgabe, Altenwerder mit zu finanzieren, schlagen sich diese Kosten im
Verkaufspreis fir die Grundstiicke nieder. Daraus ergibt sich, dass Gewerbe- und Wohnfl&-
chen in der Regel nur oder jedenfalls vornehmlich von kapitalkraftigen Kaufern, Pachtern und
Mietern genutzt werden. Die HafenCity gilt als Hochpreis-Gebiet, was die Bevélkerungsstruk-
tur, das Einzelhandels- und Gastronomie-Niveau und die Wirtschaftsstruktur des Stadtteils
beeinflusst'".

" Siehe Kapitel 11
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Neben den ,bewédhrten® Attraktionen und Sehenswirdigkeiten Hamburgs Gbernimmt die Ha-
fenCity fir die Gesamtstadt auch die Aufgabe eines neuen Tourismusmagneten — durch Elb-
philharmonie, moderne Architektur, Freirdume und breite Promenaden am Wasser. Diese
Funktion hat z.B. Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit-Bewertung der Verkehrsinfrastruktur.
Sie wirft aber auch die grundsatzliche Frage nach der Nachhaltigkeit eines stark zunehmen-
den Tourismus auf, die im Rahmen dieser Studie jedoch nicht vertieft wird.

Welche Folgen das neue Geschéaftszentrum im Uberseequartier fiir das bestehende Ein-
kaufszentrum in der Innenstadt (vom Gansemarkt bis zum Hauptbahnhof) haben wird, ist —
trotz eines entsprechenden Gutachtens — heute kaum sicher absehbar. Hier ist eine bloBe
Verlagerung der Kunden- (und Geld-)Strébme und damit Verdrangungswettbewerb ebenso
maoglich wie eine Ergédnzung und VergrdBerung oder auch eine arbeitsteilige Spezifizierung
des Wirtschaftspotenzials.

Die Kulturszene der Stadt wird durch neue Einrichtungen in der HafenCity zu neuen Themen
eher eine Bereicherung als Konkurrenz erfahren'?. Aber auch hier bleiben Prognosen unsi-
cher. Nach der Senatsentscheidung vom Mai 2010 soll das Areal Oberhafen im Nordosten
der HafenCity sich zu einem neuen offenen Raum fiir Kiinstler und Kreative entwickeln®.
Bisher waren solche unbeplanten Freirdume in der HafenCity nur als sehr vortibergehende
Zwischennutzung vorgesehen.

Mit einer vielbefahrenen Fernbahntrasse (,Pfeilerbahn®) im Osten, einer stark frequentierten
LKW-Route Uber die VersmannstraBe und einer Lage gegenlber Hafenbetrieben auf der
anderen Elbseite Ubernimmt die HafenCity auch starke (Larm-)Belastungen flr die Gesamt-
stadt, die bei der Nachhaltigkeitsbewertung mdglicherweise als vorgegeben akzeptiert wer-
den missen.

5. Themenauswabhl

Einerseits beansprucht ,Nachhaltigkeit* eine umfassende, ganzheitliche Sicht auf wirtschaft-
liche, 6kologische und soziale Zusammenhange in den verschiedenen Politikfeldern. Fur
eine Ubersichtliche Darstellung bedarf es andererseits jedoch einer Vereinfachung der Kom-
plexitat und einer Orientierung an abgrenzbaren Themen.

© Vgl. HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.32 ff.
B vgl. SPD-Antrag vom 21.4.2010, Bii-Drs. 19/5973
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In seinen Hamburger Entwicklungs-Indikato-

ren Zukunftsfahigkeit (HEINZ) konkretisiert HEINZ 200

der Zukunftsrat ,Nachhaltigkeit® in 30 Teil-

zielen. Hieraus werden im Folgenden einige
Einzelthemen ausgewahlt und weitere hinzu-

; TN\ 349
geflgt, deren besondere Bedeutung fur die .\&“w\“\“ A "”""'/"wﬁj,,/

HafenCity nachstehend begriindet wird.

Folgende 10 Themen werden behandelt:

Fldachennutzung: Es gilt als besonderer ,Nachhaltigkeitsbeweis” der HafenCity, dass sie
auf einer Konversionsflache errichtet wird. Das schlieBt jedoch weitere Nachhaltigkeits-
forderungen nach effizienter und ausgewogener Nutzung nicht aus.

Verkehrsinfrastruktur. Die verkehrliche ErschlieBung des neuen Stadtteils war Gegens-
tand heftiger Diskussionen in der Stadt; die HafenCity GmbH strebt eine Verbesserung
der Verkehrstrager-Anteile (,modal split“) zulasten des motorisierten Individualverkehrs
an und bewirbt das Verkehrskonzept als besonders nachhaltig.

Energieversorgung: Im Rahmen des ehrgeizigen Hamburger Klimaschutzprogramms
gewinnt eine méglichst CO,-arme Energieversorgung des neuen Stadtteils eine beson-
dere Bedeutung und mdgliche Vorbildfunktion.

Bauen: Die HafenCity ist gepréagt durch eine vollstandig neue, vielfaltige und dichte Be-
bauung. Neueste Erkenntnisse zu ,nachhaltigem Bauen® kénnen umgesetzt werden; Pi-
onierleistungen kdnnen und sollen nach dem Willen der HafenCity GmbH MaBstabe set-
zen.

Wirtschaftsstruktur: Die beabsichtigte innenstadtische Nutzungsmischung wird als Vor-
aussetzung fir eine zukunftsfahige Stabilitat des Stadtteils angesehen; Probleme wie bei
der City Nord sollen vermieden werden. Wird auch die Nahversorgung neben dem tou-
ristischen Angebot bestehen kénnen?

Bevdlkerung: In der gesellschaftspoltischen Diskussion um die HafenCity wird immer
wieder ihr Charakter als Reichen- und Luxusviertel kritisiert; die Zukunftsfahigkeit des
Stadtteils wird auch an einer angemessenen sozialen Mischung festgemacht.
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e Naturschutz: Dem Anspruch Hamburgs als ,griine Metropole® stellt die HafenCity-
Werbung eine hohe Qualitdt von ,Urbanitat® gegentber; ,grin“ kénne durch ,blau®
(Wasserstandort) ersetzt werden.

e Ladrm: Die Bebauungspléane fur die HafenCity zeigen, welche Anstrengungen in einzel-
nen Quartieren nétig sind, um trotz eines hohen Gewerbe- und Verkehrslarmpegels
Wohnnutzung mdéglich zu machen.

e Finanzierung: Die HafenCity war / ist als willkommene Einnahmequelle fir den Staats-
haushalt gedacht; teure GroB-Investitionen wie Elbphilharmonie und U-Bahnbau be-
lasten ihn; finanzielle Nachhaltigkeit wird angesichts der Schuldenkrise zum vorherr-
schenden politischen Problem auch fir die Hamburger Politik.

e Birgerbeteiligung: Wie wurden die Hamburgerinnen und Hamburger in die Entscheidung
des Ob und des Wie des neuen Stadtteils einbezogen ? Welche Einflussméglichkeiten
haben die HafenCity-Bewohner selbst zur Mitgestaltung ihres neuen Wohnumfeldes ?
Dies ist auch wichtig fur die langfristige gesellschaftliche Stabilitat der Quartiere.

Obwohl fir die nachhaltige Entwicklung eines Stadtteils relevant, wird das Verhalten ,hinter
den Mauern“ nicht naher betrachtet. Die betriebswirtschaftliche Ressourcennutzung und So-
zialverantwortung (Corporate Social Responsibility, CSR) der angesiedelten Unternehmen
wird deswegen ebenso wenig thematisiert wie das Verbraucherverhalten der Anwoh-
ner/innen und Beschaftigten in der HafenCity. Ersteres enthalt weniger Aussagen Uber den
Stadtteil als Uber das Unternehmen — weitgehend unabhangig von seinem Standort. Das
Konsumverhalten der Anlieger ist ebenfalls weniger Stadtteil- als vielmehr Persénlichkeits-
bedingt. Dennoch interessieren etwa die durchschnittlichen Abfallmengen, der Energie- und
Wasserverbrauch, die CO,-Emissionen der individuellen Mobilitat pro Kopf der HafenCity-
Bevélkerung im Vergleich zu den pro-Kopf-Werten in anderen Stadtteilen. Denn diese Zah-
len geben Hinweise auf die Sozialstruktur des Stadtteils. Die verfugbaren Daten lassen eine
stadtteilbezogene Auswertung derzeit jedoch leider nicht zu.

AuBerhalb der Betrachtung bleibt auch ein Thema, das ,ins Auge springt“ und entscheidende
Auswirkungen auf die nachhaltige Entwicklung des Stadtteils haben wird: die Asthetik der
Architektur. Wenn sie von der Hamburger Bevélkerung, von Anwohnern, Unternehmen und
Besuchern als attraktiv, interessant und fortschrittlich wahrgenommen wird, férdert das einen
lebendigen, zukunftsfahigen Stadtteil. Wird die Architektur abgelehnt, verliert der Stadtteil
seine Anziehungskraft, sind Fortziige programmiert, leiden das Image und die zukinftige
wirtschaftliche wie soziale Stabilitit. Bau-Asthetik und deren Akzeptanz kénnen sich im Lau-
fe der Jahrzehnte andern - nicht nur aufgrund der Alterung der Gebaude und 6ffentlichen
Einrichtungen, sondern auch durch einen Wandel der vorherrschenden Einstellungen. Dies
ist kaum vorauszusehen und entzieht sich der hier versuchten Prifung an mdglichst quanti-
tativen Indikatoren. Der subjektive Eindruck des heutigen Betrachters sagt nichts dartber
aus, wie Hamburger, Anlieger und Besucher den Stadtteil in einem halben Jahrhundert
wahrnehmen.
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Quelle: privat

SchlieBlich sind auch folgende Themen flr eine nachhaltige Stadtteilentwicklung relevant,
sollen aber hier aus verschiedenen Griinden nicht weiter vertieft werden:

- Kultur und Bildung': Mit der Elbphilnarmonie ist die HafenCity Leuchtturm fiir ganz
Hamburg; auch als kulturelle ,Event-Location“ ist sie auf Gesamt-Hamburg bezogen.
Spezifisch stadtteilbezogene Kultur entwickelt sich mit dem Wachstum der Anlieger-
Bevoélkerung. Entsprechendes gilt fiir die Bildungseinrichtungen: Die HafenCity Universi-
tat und das geplante Science Center lbernehmen gesamthamburgische Funktionen; die
Katharinen-Grundschule als neue stadtteilbezogene Institution kann andererseits nur ei-
nen Teil des Bildungsbedarfs abdecken.

- Hochwasserschutz': Sicherheit vor Sturmfluten ist gerade in Zeiten des Klimawandels
ein wichtiges Nachhaltigkeitsthema. Die gefundene Warften-L6sung erscheint aber we-
nig diskussionsbedurftig, mégliche technische Alternativen (Vorverlagerung der Deichli-
nie; Sperrwerke) haben heute praktisch keine Bedeutung mehr.

- Offentliche Sicherheit: Obwohl die stadtteilbezogene Kriminalitatsstatistik fiir die Hafen-
City 2008 eine sehr hohe Straftatenquote ausweist’®, kann dieses Thema wohl erst nach
Abbau aller Baustellen und Normalisierung des Quartierslebens realistisch bewertet
werden.

- Schadstoff-Immissionen’’: Fiir Diskussionen sorgen die Schadstoff-Immissionen von den
Kreuzfahrtschiffen im Uberseequartier (Stichwort: ,Landstromversorgung®). Es besteht

" Siehe HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.26, 32; HafenCity News Marz 2010, S.8
 Siehe Masterplan 2000, Ziff.3.2

18 Statistisches Jahrbuch Hamburg 2009/2010, S.198

7 Siehe Kleine Anfrage, Bu-Drs. 19/2614
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weitgehende Einigkeit, dass dieses Problem langfristig europa- bzw. weltweit technisch
gelbést werden muss.

Eine Priifung der HafenCity an Nachhaltigkeits-Indikatoren setzt insgesamt die Zuganglich-
keit entsprechender Daten voraus. Wéahrend fir das Bundesland Hamburg als Ganzes eine
Fllle statistischer Daten nach gesetzlichen Programmen erfasst werden, fehlt es bei Stadt-
teildaten an der entsprechenden Erhebungsdichte bzw. an der fir die Offentlichkeit zugangli-
chen stadtteilbezogenen Auswertung der erhobenen Rohdaten. Als offizielle Daten stehen
deswegen im Wesentlichen die inhaltlich sehr begrenzten Daten der Hamburger Stadtteilda-
tenbank zur Verfiigung. Da die HafenCity erst seit 2008 einen eigenen Stadtteil im verwal-
tungsrechtlichen und statistischen Sinne darstellt, sind die nutzbaren Daten zudem zeitlich
sehr eingeschrankt. Erganzt werden sie im Folgenden deshalb durch die Auswertung von
Senatsantworten auf parlamentarische Anfragen zu einzelnen Themen der HafenCity-
Entwicklung, durch Aussagen in den Bebauungsplénen fir die HafenCity sowie durch Anga-
ben in den zahlreichen gedruckten oder im Internet verdffentlichten Berichten und Beitragen
der HafenCity GmbH.

Um die Darstellung Ubersichtlich zu gestalten, erhalt jedes der folgenden Themen-Kapitel die
gleiche Struktur: Zunachst werden fir den Themenbereich ein oder mehrere qualitative
Nachhaltigkeitsziele definiert und mdgliche Indikatoren benannt (a). Dann folgt eine Darstel-
lung der derzeitigen Situation und absehbaren Planung in der HafenCity (b). AbschlieBend
werden status quo und Planung am MaBstab des Nachhaltigkeitsziels bewertet (c).

6. Flachennutzung
a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Bodenflache ist eine nicht vermehrbare Ressource mit wichtigen natirlichen Funktionen.
Nachhaltigkeitsziel muss es sein, diese so weit wie mdglich zu bewahren, um zukdinftigen
Generationen die Nutzungsoptionen zu erhalten. Die nationale Nachhaltigkeitsstrategie will
deswegen die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache in Deutschland auf 60 ha pro
Tag begrenzen. Fir einen Stadtteil, der von vornherein ausschlieBlich auf (ehemaligen) In-
dustrie- und Gewerbeflachen, also auf Siedlungsflache, errichtet wird, kann daraus folgendes
Nachhaltigkeitsziel abgeleitet werden: Zum einen sollten wo immer méglich durch Entsiege-
lung, Renaturierung, Bodenaustausch oder Aufschittung neue Flachen mit natirlichen Bo-
denfunktionen geschaffen werden. Zum Anderen ist die notwendige Siedlungs- und Ver-
kehrsflache so effizient wie méglich zu nutzen, also verdichtet mit mehrstéckigen Gebauden
zu bebauen. Abzuwagen ist dies aber mit sozialen Ansprichen auf Freirdume und Erho-
lungsflachen.

Als Indikatoren kommen hier (ausnahmsweise) nicht die Zunahme der Siedlungs- und Ver-
kehrsflache in Betracht, sondern vielmehr die Flache der nicht versiegelten Bodenflache und
die Geschossflachenzahl als VerdichtungsmaRBstab. Letztere beschreibt das Verhaltnis zwi-
schen der Grundstiicksflache und der darauf errichteten Nutzflachen in einem Gebaude.
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b) Die Situation in der HafenCity

Das bereits fertig gestellte Quartier Am Sandtorkai / Dalmannkai der westlichen HafenCity
besteht aus 21 groBen, in der Regel mindestens 6-stdckigen Wohn- und Biroblécken. Wah-
rend die Gebaudewdrfel am Sandtorkai durch deutliche Abstande den Durchblick von Stden
auf die Speicherstadt gewahren, stehen die Gebdude am Dalmannkai zum Teil sehr dicht
beieinander.

Die Abstandsflachen zwischen den Gebauden sind zumeist versiegelt, im Ubrigen als Ra-
senflachen oder strukturierte private Gartenanlagen fiir die Bewohner gestaltet. Die ehemali-
gen Hafenbecken werden durch Kaimauern und breite gepflasterte Promenaden begrenzt.
Das Ufer zum Grasbrookhafen (Stdseite Dalmannkai) verfligt zuséatzlich Gber eine ca.100 m
lange, markant eingefasste schmale Rasenflachen mit einem Dutzend Baume. Die Stirnsei-
ten der Hafenbecken, die Magellan- und die Marco-Polo-Terrassen, sind ebenfalls vollstan-
dig oder im Wesentlichen mit hellen Steinplatten versiegelt.

Diese Grundstruktur der Flachennutzung setzt sich im Wesentlichen auch in den noch im
Bau befindlichen Quartieren Am Sandtorpark / Grasbrook, Strandkai, Uberseequartier Brook-
torkai / Ericus und Elbtorquartier dstlich des Magdeburger Hafens fort. Im Uberseequartier
und im Blrostandort Brooktorkai / Ericus wird in teilweise geschlossener Bauweise und in
noch verdichteterer, héherer Form gebaut. Nach den Publikationen der HafenCity GmbH
liegt die Bruttogeschossflache fiir den Stadtteil insgesamt bei mindestens 2 Mio. m® und die
Geschossflachenzahl ,fir das Innenstadtareal HafenCity bei tiber 3,0%.'®

Nicht versiegelte Flachen (neben den erwahnten) sollen im ca. 1 ha groBen Sandtorpark am
GroBen Grasbrook und im keilférmigen Grasbrookpark (iber der U-Bahn-Station ,Ubersee-
quartier” entstehen. Die einzige gréBere unversiegelte Flache der HafenCity wird der Uber
500 m lange, aber nur bis 80 m breite Lohsepark in der 6stlichen HafenCity mit 580 B&u-
men'®. GréBere versiegelte Freiflaichen entstehen vor der Elbphilharmonie, am Ufer der Elbe
im siidlichen Uberseequartier, beidseitig um den Magdeburger Hafen und auf der Ericus-
Spitze. Insgesamt gibt die HafenCity GmbH die Gesamtflache von ,Platzen, Promenaden
und Parks® mit 22 bzw. 24 ha (entspricht 400 m x 600 m) an, die 20 % der Landflache der
HafenCity ausmachen®.

Der langgestreckte Ostteil der HafenCity — 6stlich des Lohseparks am Baakenhafen — soll
nach neuesten Planen noch dichter bebaut werden, um neben weiteren Blrogebauden zu-
satzlichen Wohnraum zu schaffen. Kleinere nicht versiegelte Flachen sind auf der Landzun-
ge am Baakenhafen in Verlangerung des Lohseparks, als schmaler Streifen am Elbufer, auf
einer 1,5 ha groBen Spiel- und Freizeitinsel im Baakenhafen sowie auf der duBersten Ost-
spitze zwischen den Elbbriicken vorgesehen?'.

¢) Nachhaltigkeitsbewertung

18 HafenCity Hamburg, Der Masterplan, Neuauflage 2006, Einleitung, Kapitel: 3.Dichte
¥ Hierzu niher HafenCity News, Juli 2010, S.4 f.

%% HafenCity Hamburg, Projekte, Mirz 2010, S. 38, 42,43

2 HafenCity News Extra Masterplaniiberarbeitung 6stliche HafenCity, Juli 2010, S.2 f.
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Sieht man von der Grundfrage ab, ob der Bau der HafenCity — in diesem AusmaB - fir die
Zukunftsfahigkeit der Stadt Giberhaupt erforderlich ist??, ist die Nutzung von Konversionsfla-
chen zur Errichtung eines neuen Stadtteils (,brownfield development”) besonders nachhaltig.
Sie erspart die NeuerschlieBung naturnaher Flachen und damit einen zusatzlichen Flachen-
verbrauch in der GréBe des Stadtparks oder (fast) der AuBenalster.

Auch das Nachhaltigkeitsgebot einer effizienten Flachennutzung durch verdichtete, mehr-
stéckige Bauweise erflllt die HafenCity in besonderem MaBe. Eine

Quelle: privat

Geschossflachenzahl von 3,0 gilt als sehr hoch. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass fur die
Wohnnutzung auf dem Dalmannkai die geringen Abstande zwischen den Mehrfamilienhau-
sern als eng und aufdringlich empfunden werden und eine kiinftige Immobilienvermarktung
behindern. Ob darlber hinaus die Anspriiche der Wohnbevélkerung auf ausreichende Erho-
lungsflachen angemessen berilcksichtigt wurden, wird sich ebenfalls erst im Laufe der Jahre
erweisen und ggf. die zukinftige Wohnbevoélkerungsstruktur mit beeinflussen. Ein Risiko ist
in dieser Beziehung nicht von der Hand zu weisen.

Der Anteil der 6ffentlichen Freirdume erscheint insgesamt zumindest ausreichend bis groB-
zUgig und wirkt den Nachteilen einer dichten Bebauung wirksam entgegen. Allerdings han-
delt es sich bei den Freiflachen in gréBerem MaBe um Verkehrs- als um Erholungsflachen.

Kaum erfullt wird die Nachhaltigkeitsforderung nach unversiegelten Flachen zur Erhaltung
oder Ermdéglichung der natlrlichen Bodenfunktionen. Die von der HafenCity GmbH erwahnte
,erhebliche Reduzierung der gegebenen Versiegelung des Bodens“®® wird durch die ange-
fihrten ,Platze und Promenaden® jedenfalls nicht erreicht. Diese Freiflachen sind fast voll-
standig versiegelt, die Wasserkanten sind betoniert bzw. gemauert, es fehlt jegliche naturli-
che Tidezone. Ein Versickern des Regenwassers und eine Ansiedlung von Pflanzen und
Tieren — um nur zwei Funktionen natirlicher B6den zu nennen - sind nur in den Parks mdg-

25s.0. Kapitel 3
** HafenCity GmbH, Projekte ,Marz 2010, S. 42
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lich®. Der gewollte innenstédtische / ,urbane* Charakter der HafenCity schlieBt einen héhe-
ren Anteil von nicht versiegelten Flachen jedoch nicht aus.

7. Verkehrsinfrastruktur

Mobilitat ist ein menschliches Grundbedurfnis, ein Element sozialer Nachhaltigkeit. Die Frei-
heit der Ortsveranderung ist heute jedoch meist mit einem wenig nachhaltigen Energie- und
Flachenverbrauch, mit klimagefahrdenden CO,-Emissionen und Larm verbunden.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Das Nachhaltigkeitsziel der Verkehrsinfrastruktur in der HafenCity muss deswegen in der
Minimierung dieser Folgen liegen. Das bedeutet im Wesentlichen eine Beschrankung der
privaten PKW-Nutzung und eine Férderung von nicht motorisierter Mobilitat (FuBganger- und
Radverkehr) und &ffentlichem Personen-Nahverkehr (OPNV).

Als Indikatoren bieten sich an: die Lange von FuB- und Radverbindungen mit eigener Trasse
fir den Alltagsverkehr; die Anzahl der fiir Bewohner der HafenCity zugelassenen PKW; die
Verkehrstrager-Anteile (modal split) in der HafenCity; die Erreichbarkeit von Haltestellen des
OPNV fiir die Bewohner und Beschéftigten in der HafenCity; die Anzahl der Fahrgaste der U
4. Der HEINZ- Indikator ,,CO2-Emissionen des Verkehrssektors® ist flr einen einzelnen Stadt-
teil nicht abgrenzbar, Daten dazu sind nicht verfligbar.

b) Die Situation in der HafenCity

Die StraBeninfrastruktur der westlichen HafenCity wurde friihzeitig geplant und ist weitge-
hend hergestellt. Sie folgt dem hergebrachten Konzept aus einer Abschatzung der Ziel- und
Quellverkehre aufgrund der Siedlungsart und —dichte, der Errechnung des Kfz-Aufkommens
aus dem Hamburger modal split und der Ableitung der Fahrbahnbreite aus der Kifz-
Belastung. Radfahrer, FuBganger und ggf. StraBenbegleitgriin teilen sich die Nebenflachen.
Diese werden aber erst nach Abschluss der Hochbau-Arbeiten fertiggestellt.

Aufkommen und Fluss des Kfz-Verkehrs sind zur Zeit noch stark beeinflusst durch die Bau-
maBnahmen, im weitgehend hergestellten Bereich Am Sandtorkai / Dalmannkai durch die
Arbeiten an der Elbphilharmonie. Grundsétzlich sind besondere verkehrsbeschrankende
MaBnahmen nicht vorgesehen. Die notwendigen Stellplatze sind weitgehend in die Gebéau-
desockel verlegt. Die vierspurige StraBe Am Sandtorkai, die die Grenze zwischen Speicher-
stadt und HafenCity markiert, wird auch als alternative Schnell-StraBe zur Willy-Brandt-
StraBe genutzt. In den Hauptverkehrszeiten gehdren bereits heute — vor Bezug des Uber-
seequartiers — Staus zur Tagesordnung. Vor der Grundschule am zuklnftigen Sandtorpark
fhr(t)en die PKW, mit denen Eltern ihre Kinder zur Schule bzw. zum Kindergarten bringen,
ebenfalls zu Staus und Belastigungen. Insgesamt wird sich die Kfz-Verkehrssituation jedoch
erst nach Fertigstellung der gesamten westlichen HafenCity und der StraBen-Nebenflachen
zeigen.

** Siehe Kapitel 12
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FuBgéanger kénnen schon heute lange Promenaden an den Wasserkanten und gréBere Frei-
flachen ohne Kfz-Berlihrung nutzen. Insgesamt stehen ihnen nach Angaben der HafenCity
GmbH zweieinhalbmal mehr Wegkilometer zur Verfliigung als den Autofahrern®. Diese Wege
sind auch fur Fahrradfahrer zugelassen.

Das gegenwartige Radverkehrskonzept sieht 6 verschiedene Wegequalitaten vor — von stra-
Benbegleitenden Radwegen an den HauptstraBen Uber Mischverkehr auf der Fahrbahn von
Sammel- und AnliegerstraBen bis zu gemeinsamen Geh- und Radwegen auf den Promena-
den und Platzen. AuBer Uber die Oberbaumbriicke Richtung Hauptbahnhof erreichen Rad-
fahrer aus der HafenCity die Hamburger Innenstadt ausschlieBlich zusammen mit Autos auf
den Fahrbahnen — ohne Radwege oder Fahrradstreifen. Das gilt auch fir die Niederbaum-
bricke, dem Tor zur HafenCity im Westen, und ,Bei St.Annen®, der Hauptverbindung zwi-
schen dem Jungfernstieg und dem Einkaufszentrum Uberseequartier. Die Durchquerung der
Speicherstadt in Richtung Innenstadt erfolgt ausnahmslos lber grobes Kopfsteinpflaster oder
auf Holzdielen Uber die Kibbelstiegbriicke.

| Kibbelstieg, GroBer Grasbrook

» HafenCity Hamburg, Flanieren und Fahrrad fahren,
www.hafencity.com/de/konzepte/flanieren-und-fahrrad-fahren.html (Zugriff 19.5.2010)
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Geh-und

Radverkehrskonzept HafenCity

wmmm StraRenbegleitende Radwege Radfahrméglichkeiten iiber Plétze
mit Rampen sowie Promenaden
g g - Radfahrer frei / g
Geh- und Radweg <1l Unterquerung
Radfahrstreifen / Schutzstreifen temporére Nutzung (auBerhalb
der Kreuzfahrtliegetermine)
wms Mischverkehr auf der Fahrbahn === Elberadweg

Quelle: www.hafencity.com/upload/ffiles/artikel/071105 HCH Radverkehr Netz Zuschnitt.pdf Zugriff am 11.4.2010

Kfz-/Rad-Mischverkehr ist auch auf den zwei getrennten schmalen Fahrbahnen des GroBen
Grasbrook vorgesehen. Dies ist die SammelstraBe fir viele Bewohner und Beschéftigte am
Sandtorhafen, fir die Angestellten der Unternehmenssitze von Unilever, SAP und Kiihne &
Nagel sowie flir die angrenzenden Magellan- und Marco-Polo-Terrassen. Der Weg von der
und zur Grundschule und Kita in die Wohnquartiere im Westen flihrt ebenfalls tber den Gro-
Ben Grasbrook.

Mit Einfihrung des Fahrradleihsystems in Hamburg im Juli 2009 wurde eine Entleih-Station
auch in der HafenCity eingerichtet, 3 weitere sind geplant.

Den OPNV bilden Busse und voraussichtlich ab 2012 auch die neue U-Bahnline U 4 mit der
Station Uberseequartier und der vorlaufigen Endstation HafenCity Universitat. Von der Stati-
on Uberseequartier unterqueren die Fahrgaste der U 4 die Hamburger Innenstadt ohne Zwi-
schenhalt auf einer Strecke von ca. 4 km bis zur Station Jungfernstieg. Die Anzahl der tagli-
chen Fahrgaste auf dieser Strecke wird auf 35.000 geschatzt®. Die dichte Wohnbebauung
am Westende des Kaiserkais ist von der U 4-Station Uberseequartier ca. 800 m entfernt, von
der U 3-Station Baumwall ca. 600 m. Die Uberarbeitung des Masterplans fiir die dstliche Ha-
fenCity sieht eine Fortsetzung der U 4 bis zu den Elbbriicken und einen neuen U- und S-

%6 www.hafencity.com/de/konzepte/urbane-mobilitaet-die-stadt-der-vielen-kurzen-wege-.html, Zugriff 27.8.10
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Bahnhof unmittelbar bei den Elbbriicken (auf der S-Bahntrasse zwischen Stationen Ham-
merbrook und Veddel) vor®’.

Nach dem OPNV-Zielkonzept® soll die westliche HafenCity durch eine Buslinie lber die
StraBe Am Kaiserkai, vorbei am Grasbrookpark zur Uberseeallee / Baakenbriicke / Vers-
mannstraBe erschlossen werden. Eine Bushaltestelle in der Nahe der Grundschule und Kin-
dertagesstatte am Sandtorpark ist in dem Zielkonzept nicht vorgesehen. Ostlich des Magde-
burger Hafens sind auch das Elbtorquartier und das nérdliche Quartier am Lohsepark mit
dem OPNV nicht gut zu erreichen. Die (brigen Quartiere der westlichen HafenCity sind mit
Abstanden zu den Bushaltestellen bis 300 m gut angebunden.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Der Masterplan von 2000 lasst deutlich erkennen, dass sich die Verkehrsinfrastruktur der
HafenCity ganz konservativ vor allem am Kfz orientierte; fir den Endzustand der HafenCity
wird ,ein Verkehrsaufkommen von rund 90.000 Kfz-Fahrten pro Tag prognostiziert*; fiir jede
Briicke werden daraus die zusétzlichen Belastungen errechnef®. Im kurzen Absatz ,Geh-
und Radwege* heiBt es im Masterplan, es werden ,die erforderlichen Flachen fir FuBganger-
und Radverkehrsanlagen vorgesehen®.

Das zeigt, dass die friihe Planung der StadtteilerschlieBung die groBe Chance fir eine nach-
haltige Mobilitat in der HafenCity verpasste. Vorstellungen zu einer autofreien oder autoar-
men Innenstadt, wie sie andernorts entwickelt wurden und werden, blieben vollstandig aus.
Das Projekt ,Nachhaltige Mobilitat in der HafenCity® des Zukunftsrats Hamburg kam 2004
bereits zu spat und blieb weitgehend erfolglos®. Die errechnete Kfz-Anzahl wurde von den
StraBenplanern der Verkehrsbehdrde als Konstante akzeptiert; StraBenzahl, -breite und -
ausstattung waren die Variablen.

Auch die Antwort des Senats auf eine Kleine Parlamentarische Anfrage zum ,FuBBganger-
und Fahrradverkehr in der HafenCity“ zeigte den Mangel an Nachhaltigkeitsbewusstsein und
Kreativitat der Verkehrsplaner®'. Als einziges konkretes Datum wird ,entsprechend dem Mo-
bilitdtsverhalten in Hamburg® ein erwarteter ,Anteil fir den FuBganger- und Radverkehr von
bis zu 30 %" genannt, was allerdings die Spazierganger und Freizeitradler einschlieBen duirf-
te. Fir ganz Hamburg geht die Stadtentwicklungsbehdérde von einem Radverkehrsanteil von
12,5 % (2008) aus und will diesen nun bis 2015 auf 18 % erhdhen®. Was diese Absicht fiir
die HafenCity bedeutet, bleibt offen; in den verdffentlichten Planungen kommt sie nicht vor.
Die zu begriBenden Leih-Fahrrad-Standorte werden das Ziel jedenfalls nicht allein errei-
chen.

Zwar sind die Promenaden, Platzeund Terrassen an der Wasserkante ein autofreies FuB-
ganger-Paradies. Nachhaltige Mobilitat im eingangs genannten Sinne ist jedoch nur durch
einen weitgehenden Verzicht auf das Auto im Alltag und einen Umstieg auf den nicht motori-
sierten Verkehr bzw. den OPNV zu erreichen, nicht durch ein sonntagliches Flanieren oder

i HafenCity News Extra, Masterplaniberarbeitung ostliche HafenCity, S.3

28 Vgl. HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.48

» HafenCity Hamburg Der Masterplan 2000, Kapitel 3.1

% www.zukunftsrat.de > Materialien

3! Schriftliche Kleine Anfrage der Abg. Karin Timmermann (SPD) vom 21.07.2004, Bu-Drs. 18/634
32 Hamburger Abendblatt 10.5.2010, S.12
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Umherfahren auf der Uferpromenade. Voraussetzung fir Nachhaltigkeit im Verkehr ist es
vielmehr, dass fir die Wege zum Arbeits-, Ausbildungs- oder Einkaufsort und wieder nach-
hause schnelle, komfortable und sichere Verbindungen fur Radfahrer (und FuBgénger) ge-
schaffen werden. An solchen Alltagsverbindungen fehlt es jedoch vollstandig. Ein 2001 in
Auftrag gegebenes Radverkehrskonzept®® differenzierte noch die verschiedenen Arten von
Fahrten und sah entsprechende Streckenfiihrungen vor. Die derzeitige und auch die abseh-
bare Situation fir Fahrradfahrer in der HafenCity ist jedoch eher geféhrlich als attraktiv. Eine
Forderung des nicht motorisierten Verkehrs findet ausschlieBlich fir das Freizeitverhalten
statt, wobei die gemeinsamen Verkehrsflachen fur FuBganger und Radfahrer bald zu Konflik-
ten flhren darften.

Besonders problematisch erscheinen die fiir Radfahrer sehr unkomfortablen Ubergénge von
der HafenCity in die Innenstadt (Niederbaumbriicke und durch die Speicherstadt) und die
Gestaltung des GroBen Grasbrook als belebte SammelstraBe mit Mischverkehr. Schon aus
Sicherheitsgriinden werden hier Anderungen unverzichtbar werden. Im Masterplan 2000
waren fur SammelstraBen wie den GroBen Grasbrook noch eigene Radwege auf dem Bur-
gersteig vorgesehen®.

Die Entscheidung fiir eine U-Bahnlinie als Riickgrat des OPNV in der HafenCity widerspricht
dem Masterplan von 2000. Danach kam eine U-Bahn noch wegen ,bautechnischer Proble-
me, hoher Investitionskosten, Betriebskosten, Verschlechterung der Erreichbarkeit der City
als dem Hauptzielgebiet* ,zur Zeit nicht in Frage“®. Aus Nachhaltigkeitssicht ist die Integrati-
on der HafenCity in das bestehende U-Bahnnetz sicher eine zukunftssichere verkehrspoliti-
sche Entscheidung. lhr Preis ist jedoch Uberaus hoch: Die noch nicht absehbaren gesamten
Investitionskosten gefahrden — zusammen mit anderen Problemféllen - eine nachhaltige Fi-
nanzpolitik. Die gigantischen Energie- und Materialverbrauche durch die kilometerlange Boh-
rung durch schwierigen Untergrund und die Ausgestaltung der Tunnel, Bahnhéfe und No-
taustiege waren und sind das Gegenteil von Ressourcen- und Klimaschutz. Alle anderen
Optionen wéren insofern nachhaltiger gewesen. Die verkehrspolitisch sinnvolle Streckenfort-
fihrung der U 4 bis zu den Elbbrlcken erscheint aus finanziellen Grinden jedenfalls zurzeit
weder moglich noch winschenswert.

Die ErschlieBung der HafenCity mit Bussen des HVV ist insbesondere im Hinblick auf die
genannten unterversorgten Quartiere noch optimierbar. Im Gegensatz zur U-Bahn kénnen
Buslinien und —Haltestellen den zukinftigen Bedarfen aber auch leicht angepasst werden.

Ein ungeléstes Problem bleibt die Anbindung der HafenCity an die Innenstadt®. Erst direkte,
auch fiir Radfahrer und FuBganger attraktive und komfortable Ubergange ermédglichen einen
lebendigen Austausch mit der Gesamtstadt, und beugen Isolierungstendenzen vor. Die ein-
zige zentrale Innenstadt-Verbindung Uber die Osakaallee und Bei St.Annen wird kaum aus-
reichen. Der Ost-West-Sperrgiirtel durch die 4- bis 6-spurige Willy-Brandt-StraBe, durch
Wasserflachen, StraBen und Blocks der Speicherstadt ist massiv. Eine optimale Integration

3 Argus, Radverkehrskonzept HafenCity, 2001

3 HafenCity Hamburg, Der Masterplan, Anlage 6: Verkehrskonzept, Schnitt c-c;
das Radverkehrskonzept von Argus sah fiir den GroRen Grasbrook ebenfalls Mischverkehr vor, fiir die
Niederbaumbriicke aber einen gesonderten Radweg.

» HafenCity Hamburg, Der Masterplan Kap. 3.1

3 Vgl. hierzu die Diskussion im Haushaltsausschuss, Bii-Drs. 18/4046 vom 26.4.06
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der HafenCity in die Hamburger Innenstadt fir den Kfz-Verkehr wiirde deswegen einen un-
verhaltnismaBigen Preis erfordern - finanziell wie stofflich und energetisch. Aus heutiger
Sicht wirde der dafiir notwendige immense Aufwand insgesamt zu einer negativen Nachhal-
tigkeitsbilanz flhren.

Die verkehrspolitische Weiterentwicklung der HafenCity nach Osten (Oberhafen, Baakenha-
fen, Elbbricken) kann die Versdumnisse der bisherigen Planung kaum korrigieren. Allerdings
kénnten fir das Quartier stdlicher Baakenhafen noch Vorstellungen flir ein autoarmes
Wohnumfeld, eine Strategie fir nachhaltige Mobilitat entwickelt werden. Der nérdliche Baa-
kenhafen ist dagegen geprégt durch die langgestreckte Uberregionale Eisenbahn- und Stra-
Benverbindung von den Elbbriicken in die Hamburger Innenstadt.

Im Ergebnis fallt die Nachhaltigkeitsbewertung der Verkehrsinfrastruktur hier wesentlich kriti-
scher aus als in den Publikationen der HafenCity GmbH. Diese riihmen schon die vielen fir
FuBganger und Radfahrer nutzbaren Wege und Promenaden als nachhaltig®”. Entscheiden-
des Kriterium ist jedoch wie gezeigt der Alltagstest, der notwendige Umstieg vom Auto auf
das Rad oder den OPNV im Berufsverkehr. Die bestehende und geplante StraBeninfrastruk-
tur steht dem eher entgegen.

8. Energieversorgung
a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Aus Grinden des Klima- und des Ressourcenschutzes ist langfristig eine Energieversorgung
anzustreben, die fossile Brennstoffe vollstandig durch erneuerbare Energietrager ersetzt. Zur
Foérderung der Versorgungssicherheit und regionaler Wirtschaftskreislaufe sollte zudem auf
dezentrale Energiequellen Wert gelegt werden. Die notwendigen Energiebereitstellungs-
Kapazitaten hangen eng mit der Siedlungsstruktur und der Warmedammung der Gebdude
zusammen. Nachhaltiges Bauen erméglicht kleinere Energiemengen; Uberdimensionierun-
gen der Energieversorgungsanlagen sollten vermieden werden.

Als Indikatoren kommen in Betracht: Die veranschlagte bzw. notwendige Energieleistung fur
die HafenCity - insgesamt, pro Einwohner, pro Arbeitsplatz, im Vergleich zur Gesamtstadt;
der Anteil erneuerbarer Energietrager fir die Energiebereitstellung, speziell fir Strom; CO.-
Emission pro gelieferte MWh. Soweit Stadtteil-Daten dazu verflgbar sind, waren auch die
errechneten CO,-Emissionnen fir Haushalte und Gewerbe / Dienstleistungen sowie die Fla-
che von solarthermischen und Photovoltaik-Anlagen in der HafenCity geeignete Nachhaltig-
keitskriterien.

b) Die Situation in der HafenCity

Bei der Stromversorgung bestimmen die Verbraucher mit der Wahl ihres Anbieters, auf wel-
che Weise — rein rechnerisch - die Energie hergestellt wird, die durch das Netz zu ihnen

7 Vgl. z.B. HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.42 f.
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flieBt: Die verschiedenen Energieversorgungsunternehmen (EVU) nutzen unterschiedliche
Kraftwerke (Kohle, Atom, Gas, erneuerbare Energien); ,Oko-Strom*“ bezieht man von Ver-
sorgungsunternehmen — Handler, die z.T. auch Erzeuger sind —, die nur regenerativ herge-
stellten Strom vertreiben. Da Netze und EVU Uberregional organisiert sind, ergibt sich fur die
HafenCity keine besondere, abgrenzbare Situation. Allerdings speisen 3 Anlagen der Kraft-
Warme-Kopplung in der westlichen HafenCity auch Strom ins Netz. Fir Hamburg insgesamt
liegt der Anteil der erneuerbaren Energietrager an der Stromerzeugung bei 17,7 % (2007),
am Stromverbrauch bei 3,7 % (2007)%.

Interessanter ist die Wéarmeversorgung der HafenCity: Eine Ausschreibung flr die westliche
HafenCity gab 2003 einen Grenzwert von 200g CO,-Emissionen pro gelieferte Kilowattstun-
de vor, der sich kontinuierlich bis auf 175 g/ kWh verschérfte. Erreicht wird dieser Standard
durch einen Mix aus Fern- und Nahwarme statt Gaslieferungen flr individuelle Gebaude-
Heizungen: Vattenfall als Rechtsnachfolgerin der Hamburgischen Elektrizitaitswerke HEW
hat das bereits bestehende Fernwarmenetz Hamburgs im Osten und Sitden der HafenCity
erweitert und neue Energiequellen erschlossen: Neben dem in der HafenCity zentral gelege-
nen Gasheizwerk werden eine Brennstoffzelle als Pilotanlage, zwei Blockheizkraftwerke im
stidlichen Uberseequartier sowie 1800 m? Solarthermieflache auf den Gebduden am Dal-
mannkai genutzt®.
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Quelle: HEW, Alles Uber die Fernwérmeversorgung der HafenCity Hamburg, April 2004, S.5

Die Bebauungsplane fir die einzelnen Quartiere legen fest, dass Geb&ude mit zentraler
Warmwasserversorgung ,durch Anlagen erneuerbarer Energien zu versorgen (sind), die 30
v.H. oder héhere Anteile des zu erwartenden Jahreswarmwasserbedarfs decken“’. Sie wei-
sen darauf hin, dass diese Anforderungen durch den genannten Warmelieferungsvertrag mit
Vattenfall mit 10-jahriger Laufzeit erfallt werden.

* http://www.lak-energiebilanzen.de/sixcms/detail.php?template=liste _indikatoren ; Zugriff 22.5.2010
* HEW, Alles tber die Warmeversorgung der HafenCity Hamburg, April 2004; NEWS HafenCity Juni 2007, S.3
©7.8. Verordnung Gber den Bebauungsplan Hamburg-Altstadt 34 / HafenCity 2 vom 4.12.2007, GVBI. S.417
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In der Ausschreibung fiir die dstliche HafenCity wurde der Grenzwert fir die CO,-Emissionen
pro KWh noch einmal herabgesetzt - auf 89 g. Die Dalkia Energie Services GmbH erhielt den
Zuschlag fur ihr dezentrales Nahwarmekonzept mit einem hohen Anteil regenerativer Ener-
gietrager. Erreicht wird der geringe CO,-Wert mit einem lokalen Erzeugungsmix aus einer
Bio-Methan-Brennstoffzelle bei der geplanten HafenCity Universitét, einer Holzfeuerungsan-
lage in der Néhe des GroBmarkts nérdlich der HafenCity und einer mit Biostrom betriebenen
Warmepumpe im Quartier siidlicher Baakenhafen an der Elbe*'.

Far die Brennstoffzellen-Busse der Hamburger Hochbahn ist an der Oberbaumbriicke eine
Wasserstoff-Tankstelle geplant.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Die Daten zur elektrischen Energie zeigen, wie weit der Weg zu einer zukunftsféhigen nicht-
fossilen Stromversorgung noch ist. Auch die neuen Kraft-Wéarme-Kopplungsanlagen in der
HafenCity West werden fossil — mit Gas — betrieben. Die Stromerzeugung Uber Wasserstoff-
Brennstoffzellen ist energetisch gesehen nicht unproblematisch, erfordert doch die Herstel-
lung des Wasserstoffs ihrerseits einen hohen Energieeinsatz, der langfristig ebenfalls rege-
nerativ produziert werden muss.

Keine o6ffentlich zugénglichen Daten liegen zur Héhe des Stromverbrauchs in der HafenCity
insgesamt bzw. pro Kopf vor. Erst diese Werte zeigen, ob die Erhdéhung der Energie-
Effizienz nicht Gber eine Erhéhung des Verbrauchs wieder (Uber-)kompensiert wird — der
sog. Rebound-Effekt. Erst diese Verbrauchszahlen lassen wirklich Aussagen Uber eine
nachhaltige Entwicklung in diesem Bereich zu.

Dasselbe qilt fir die Warmeversorgung: Durch den Anschluss der westlichen HafenCity an
das zentrale Fernwarmenetz wirken auch hier dessen hohe Anteile von Kohle zur Warmebe-
reitstellung. Die relativ energieeffizienten — wenn auch nicht regenerativen - Erganzungen
durch Gas-BHKWs sind da eher symbolisch. Und die entscheidende Frage nach dem tat-
séchlichen Warmeverbrauch — gesamt und pro Kopf — bleibt hier ebenfalls unbeantwortet.

Dennoch ist die Festlegung von dynamischen Grenzwerten fir die CO.-Emissionen pro
Strom- oder Warmeeinheit ein geeignetes Mittel, die Entwicklung in die richtige, nachhaltige
Richtung zu férdern. Je geringer die Grenzwerte, desto mehr regenerative Energie muss
eingesetzt werden. Das zeigt die Energieversorgung in der &stlichen HafenCity, die eine
neue, nachhaltige Qualitat aufweist. Dabei sollte aber auch hier vor allem auf eine Begren-
zung des Verbrauchs geachtet werden, um die regenerative Warmebereitstellung nicht quan-
titativ zu Gberfordern. Erst der weitere Ausbau der HafenCity und eine entsprechende Be-
schrankung im Verbrauch (,Suffizienz*) werden erweisen, ob das Nahwarmekonzept von
Dalkia auf eine (Not-)Verbindung zum zentralen, weniger nachhaltigen Fernwarmenetz der
Stadt verzichten kann. Nicht zu ignorieren ist natdrlich, dass die Warmeversorgung Uber
Fern- und Nahwéarmenetze Uberhaupt nachhaltiger ist, als eine individuelle Versorgung tber
Heiz6l oder Erdgas — jedenfalls, wenn die Warmeproduktion mit der Stromproduktion gekop-
pelt wird.

“ www.hafencity.com/de/konzepte/saubere-waermeenergie-fuer-einen-neuen-stadtteil.html

Zugriff am 27.8.2010; HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.45
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Wenn die HafenCity ,von Anfang an als nachhaltiges Stadtentwicklungsprojekt angelegt“*

war, dann enttduscht, dass die Mdglichkeiten von Solarthermie und Photovoltaik auf den
Flachdachern und an den Fassaden der Gebaude nur sehr sporadisch genutzt werden. Hier
haben es Investoren und HafenCity GmbH versaumt, deutliche Signale fir erneuerbare
Energien zusetzen.

9. Bauen

Gebéaude sind wirtschaftliche Wertanlagen, bilden und pragen das soziale Lebensumfeld und
greifen zugleich mit ihnrem Flachen-, Rohstoff- und Energieverbrauch in die natirliche Umwelt
ein.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Ziel nachhaltigen Bauens muss es deshalb sein, diese vielfaltigen Wirkungen in ihren 6ko-
nomischen, dkologischen und sozialen Einzelaspekten zu optimieren, d.h. Werte zu schaffen
und zu erhalten, sparsam mit Ressourcen umzugehen und Schadigungen, Verluste und
Konflikte zu vermeiden. Dabei ist flr gegenlaufige Unterziele ein tragfahiger Ausgleich zu
finden.

Fir jeden Aspekt nachhaltigen Bauens kénnen eigene spezifische Indikatoren herangezogen
werden: z.B. der Marktwert von Grundstiick / Geb&ude / Wohnung pro Jahr; Wohlgefihl und
subjektive Zufriedenheit der Gebaudenutzer mit Grundriss, Raumklima, Licht und Schall-
schutz (qualitativer Indikator); der Anteil besonders gesundheitsvertraglicher Baustoffe; Re-
cyclingquote der verwendeten Baustoffe; Energieverbrauchswerte pro m? und andere. Ein
umfassender, hoch aggregierter Indikator fir nachhaltiges Bauen insgesamt ist dagegen
nicht ersichtlich.

b) Situation in der HafenCity

Die Wohn- und Birogebaude im Quartier Am Sandtorkai wurden bis 2005 fertiggestellt, die
am Dalmannkai bis 2009. lhre Nutzungskonzepte, Bauplane und Materialen lagen in vielen
Fallen schon bis 2007 fest. Auflagen flr Investoren, Bauherren und Architekten zu nachhalti-
gem Bauen ergaben sich ausschlieBlich aus den rechtlichen Vorschriften wie der Energie-
einsparVerordnung (EnEV), der Hamburgischen Bauordnung und dem Bebauungsplan Alt-
stadt 32 / HafenCity1 vom 3.11.2004*%. In diesem wurden bauliche LarmschutzmaBnahmen,
eine mindestens zu 30 % regenerative Warmwasserversorgung, die Begriinung nicht tber-
baubarer Grundstiicksflachen und die Pflanzung von Baumen vorgeschrieben. Im Ubrigen
wurden Architekturwettbewerbe durchgefiihrt, die in unterschiedlicher Weise weitere Ele-
mente nachhaltigen Bauens thematisierten. Dass bei der Auswahl von Investoren bis 2007
auch Kriterien des nachhaltigen Bauens eine entscheidende Rolle spielten, wurde nicht be-
kannt.

*5.0.bei FN 1
* HmbGVBI. 5.397



28

2007 fuhrte die HafenCity GmbH das goldene und silberne Umweltzeichen fir nachhaltiges
Bauen ein. Gebaudekonzepte, die in 3 von 5 Nachhaltigkeitskategorien besondere (Silber)
oder auBergewdhnliche (Gold) Leistungen versprechen, erhalten nach einem detaillierten
Prafungsverfahrens das Umweltzeichen zu Werbe- und Vermarktungszwecken verliehen.
Die 5 Kategorien sind: 1. geringer Primarenergiebedarf pro m?> Wohn- oder Biiroflache; 2.
nachhaltiger Umgang mit 6ffentlichen Gltern: wassersparende Anlagen, 6ffentliche Zugéng-
lichkeit, BegrinungsmaBnahmen; 3. Verwendung umweltschonender Baustoffe: ressourcen-
sparsame und abfallarme Herstellung, nachwachsende Rohstoffe, ggf. Okobilanzen; 4. Be-
sondere Berlcksichtigung von Gesundheit und Behaglichkeit: Raumklima, Belastung der
Innenraumluft, Aufenthaltsbedingungen; 5. Nachhaltiger Gebaudebetrieb: Optimierung von
Dauerhaftigkeit, Nutzungsflexibilitdt und Betriebsaufwendungen sowie deren Aufnahme in
Nutzer-Handbucher.

In detaillierten Umsetzungshinweisen zur Ausfihrung und Dokumentation werden teils ver-
bindliche quantitative Indikatoren, teils flexible qualitative Kriterien benannt. Nach der vorlgu-
fig nutzbaren Vor-Zertifizierung vor Baubeginn folgt nach Baufertigstellung ein externes Prif-
und Messverfahren, das zur endgultigen Bestatigung oder Ablehnung der Zertifizierung fuhrt.

Hinweise fiir Bauherren und Investoren Umsetzungshinweise zur Ausfilhrung
sowie fir die Entwurfsplanung und Dokumentation

Nach Angaben der HafenCity GmbH** war bis zum Friihjahr 2010 eine Bruttogeschossfla-
che von 240.000 m? (von insgesamt geplanten ca. 2 Mio m? in der HafenCity) vor-zertifiziert
oder fir die Zertifizierung ausgeschrieben. Das Umweltzeichen in Gold erhielten — vorlaufig —
z.B. die Baukonzepte fir das Unilever-Haus am Strandkai, das neue Spiegel-Verlagshaus
auf der Ericusspitze und die HafenCity Universitat im Elbtorquartier. FUr die gesamte zentra-

a HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.45
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le und 6stliche HafenCity strebt die HafenCity GmbH eine Bebauung im Gold-Standard von
mindestens 30 % an, fir Wohngebaude zu 100 %.

2010 wurden die Anforderungen fur die Umweltzeichen tberarbeitet und auch auf Hotel- und
Handelsbauten erstreckt®. In der Kategorie 1 wurde der zuldssige Primarenergiebedarf ab-
gesenkt — fir Wohngebaude auf den Passivhausstandard. In den anderen Kategorien wur-
den als weitere Kriterien die Familienfreundlichkeit, effiziente (Dach-)Flachennutzung,
Schallschutz, der Nutzereinfluss auf Blendschutz und Luftaustausch und die Barrierefreiheit
aufgenommen. Bei neuen Flachenausschreibungen wird nach Mitteilung der HafenCity
GmbH ,regelmaBig verlangt, dass die entstehenden Gebdude die strengen Kriterien des
Umweltzeichens erflllen®.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Die Einfihrung des Umweltzeichens férdert Nachhaltigkeit in einem wichtigen Bereich in be-
sonderem MaBe. Leider erfolgte sie erst nach Fertigstellung des Quartiers Am Sandtorkai /
Dalmannkai. Es ist deswegen davon auszugehen, dass die dort errichteten Geb&ude den
Kriterien nachhaltigen Bauens nicht oder wenig entsprechen. Das Erneuerbare-Energien-
Warme-Gesetz vom 7.8.2008, die deutlichen Verscharfungen der EnEV 2009 und die Ham-
burger Klimaschutzverordnung von 2008 kamen fiir die Errichtung dieser Geb&ude zu spat.

Der zweite Nachteil des Umweltzeichens ist seine Unverbindlichkeit. Es ist nicht als Voraus-
setzung fur die Grundstiicksvergabe gedacht, sondern grundsatzlich als freiwilliges Marke-
ting-Instrument des Investors. Ein GroBteil auch der ab 2007 erbauten Gebdude wird des-
halb die erhéhten Nachhaltigkeitsanforderungen nicht erfillen. Dennoch: Nach Aussagen der
HafenCity GmbH unterwerfen sich die Investoren zunehmend dem aufwéandigen Zertifizie-
rungsverfahren. Und bei den Vergabeverhandlungen sollen die Kriterien nachhaltigen Bau-
ens eine immer gréBere Rolle spielen.

Zwingend fur die besondere Nachhaltigkeitswirkung des Umweltzeichens ist es allerdings,
dass sich seine Anforderungen an die zwischenzeitlichen Verscharfungen der gesetzlichen
Anforderungen anpassen und sie weiter Ubertreffen. So setzte die Hamburger Klimaschutz-
verordnung fir den Neubau in Hamburg neue MaBstabe zum 1.7.2008. Und die EnEV 2009
erhdhte die Hirden der EnEV 2007 noch einmal um 30 %. Die 2007 in der Anleitung der Ha-
fenCity GmbH genannten Energie-Grenzwerte mussten also 2010 drastisch gesenkt werden,
sollten sie noch ein besonders nachhaltiges Gebaude auszeichnen.

Das Umweltzeichen geht mit seinem Nachhaltigkeitsansatz Gber Energieeinsparung und
Erneuerbare Energien hinaus. So beziehen die Prifungskategorien auch mit ein, wie das
Gebéaude auf ,6ffentliche Giter* und die Umgebung wirkt. Zu wenig ehrgeizig erscheint, dass
die Investoren flr die Zertifizierung nur in 3 von 5 Nachhaltigkeits-Kategorien besondere
Leistungen vorweisen missen. Hier wére interessant, auf welche Kategorien sich die bishe-
rigen Vor-Zertifizierungen konzentrieren.

Entscheidend fir den Erfolg des Umweltzeichens sind aber erst die Ergebnisse der Kon-
trollmessungen nach Baufertigstellung. Erst diese Evaluierung zeigt, ob die rechnerischen
Annahmen der Realitat entsprechen und nachhaltiges Bauen verwirklicht wurde. Der Hafen-

4 HafenCity News, Juli 2010, S. 3 — auch fiir das Folgende
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City GmbH und den Gebaudeeigentimern muss in dieser Beziehung eine offensive Informa-
tionspolitik, zumindest Transparenz und Offenheit abverlangt werden.

Um nachhaltige Geb&ude aber nicht nur in Einzelfallen zu erreichen, sind einerseits die Mdg-
lichkeiten des Bauplanungsrechts und der Hamburger Bauordnung voll auszuschdpfen und
andererseits die Nachhaltigkeitskriterien in den Verkaufsverhandlungen mit den Investoren
zum MaBstab zu machen.

10. Wirtschaftsstruktur

Der Masterplan 2000 strebt fir die HafenCity eine ,stadtisch-gemischte Nutzungsstruktur®
an. Als erwlnschte Branchen nennt er Neue Medien, digitale Wirtschaft, Unterhaltungs-,
Einzelhandels-, Kultur- und Touristikangebote und sogar Handwerk und Produktion®. Die
HafenCity soll fir Hamburg also keine hochspezifische, sondern eher eine typische City-
Funktion Gbernehmen. Eine solche vielseitige und eher kleinteilige Mischung kann als nach-
haltig bewertet werden: Eine starke Diversifizierung erleichtert notwendige 6konomische
Strukturanpassungen und verhindert, dass spezifische Probleme in einzelnen Branchen auf
die Gesamtsituation im Stadtteil durchschlagen.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Nachhaltigkeitsziel ist damit ein mdglichst breiter Branchenmix mit moglichst vielen Betrieben
mit mdglichst vielen Arbeits- und Ausbildungsplatzen. Daneben muss die Nahversorgung der
Wohnbevélkerung im Stadtviertel durch Einzelhandel, verschiedene Dienstleistungsangebote
und Gastronomie gewahrleistet werden.

Als Indikatoren dafir bieten sich an: die Anzahl und Art der vertretenen Branchen; die Anzahl
der Unternehmen und Betriebe und die Anzahl der jeweiligen Arbeits- und Ausbildungsplatze
bzw. der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. Auch die Entwicklung der Umsétze, Ge-
winne und Produktivitditskennzahlen kénnen — soweit verdéffentlicht — zur Beurteilung einer
wirtschaftlich nachhaltigen Entwicklung herangezogen werden. Fir die Nahversorgung ist die
Entfernung zu einem Vollsortimenter und z.B. zu einer Apotheke ein Kriterium. Als negative
Indikatoren kommen aber auch Leerstandsquoten von Buiro- und Gewerbeflachen, die Ar-
beitslosenquote im Stadtteil und die Fluktuation von Eigentiimern und Péachtern derselben
Immobilie in Betracht.

b) Die Situation in der HafenCity

Im fertiggestellten Quartier Am Sandtorkai / Dalmannkai haben sich in den 23 groBen Bau-
blocks ,nahezu 200, haufig kleinere und oftmals innovative Firmen niedergelassen“’. Biiro-
nutzung nimmt insgesamt ca. 48.500 m® Bruttogeschossfléche in Anspruch. Aber auch ,Ge-
schafte, Galerien, Restaurants, Cafés, Bistros und Bars belegen hier mittlerweise 5.600 m?
Flache**. Die Nutzer reprasentieren sehr unterschiedliche Branchen, zumeist Management-

a6 HafenCity Hamburg Der Masterplan, Ziff. 1.1
4 HafenCity Hamburg, Wohnen, Arbeiten und Leben in der HafenCity, Oktober 2009, S.7
48
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Dienstleistungen im weiteren Sinne sowie die Nahversorgung (hierzu die Abbildung). Bei die-
ser fehlt allerdings noch weitgehend der Lebensmitteleinzelhandel; ein Supermarkt oder ein

Discounter steht den Bewohnern noch nicht zur Verfigung. Daflr gibt es bereits vier Zahn-
/Arztpraxen am nérdlichen Kaiserkai.

Die westlich angrenzenden Baublocks im Quartier Am Sandtorpark / Grasbrook sind zum
Teil noch im Bau. Die 7 Gewerbe-Blocks werden entweder von Konzernen insgesamt ge-
nutzt - SAP, Kiihne & Nagel -, einem gemeinsamen Thema zugeordnet - Hamburg-Amerika-

Center, die International-Coffee Plaza — oder fir verschiedene andere Dienstleistungsbran-
chen vorgesehen.
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Liegeplétze fur Kreuzfahrtschiffe

Quelle: Hamburger Abendblatt : Hafen Hamburg, Anzeigenmagazin 28.5.2010 Nahversorgung in der HafenCity:
1-35 (rot): Gastronomie 36-56 (orange): Museen, Ausstellungen  57-70 (griin): Einzelhandel
71-75 (grau): Dienstleistung 76-80 (hellblau): Gesundheitswesen 81-85 (dunkelblau): Banken

Ganz anders ist die Struktur im Quartier Brooktorkai /Ericus im Nordosten der HafenCity:
Von den 4 eindrucksvoll dimensionierten Baublocks mit zusammen (iber 100.000 m? Brutto-
geschossflache stehen 2 fir den Germanischen Lloyd und der grdBte Block fur den Spiegel-

verlag zur Verfiigung. Ahnlich groBvolumig ist auch die fertig gestellte neue Unilever-Zentrale
am Strandkai.

Das noch im Bau befindliche Herz der HafenCity, das Uberseequartier, wird im Erdgeschoss
wieder durch kleinteilige Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe gepréagt sein, die durch die
FuBgangerzone ,Uberseeboulevard“ miteinander verbunden sind. In den Stockwerken dar-
tber soll Wohn-, Biro- und Hotelnutzung realisiert werden. Die Vermarktung der Biroimmo-
bilien des Uberseequartiers ist jedoch ins Stocken geraten. Der Investor nimmt die ihm ein-
gerdumte Option in Anspruch, dass die Hansestadt (iber 50.000 m? Bruttogeschossflache als
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Mieter Gbernimmt. Die Wirtschaftsbehdrde im Alten Steinweg / WexstraBe wird in die Hafen-
City ziehen und das Bezirksamt Mitte voraussichtlich in den Alten Steinweg. Die doppelt so
hohen Mietkosten belasten den Staatshaushalt®.

In der Planung weitgehend abgeschlossen ist das Elbtorquartier éstlich des Magdeburger
Hafens. In den neu zu errichtenden Gebauden sind neben Wohnungen interessante innova-
tive Nutzungen wie der ,designport, ein integratives Hotel und ein 6kumenisches Forum
.Brucke” sowie die Deutschland-Zentrale von Greenpeace vorgesehen.

Die HafenCity GmbH gibt im Méarz 2010 an®, dass in den fertiggestellten Geb&uden bereits
6.000 Beschaftigte arbeiten. Darin sind z.B. 1.600 Arbeitsplatze beim Germanischen Lloyd
sowie 1.100 Beschaftigte bei Unilever enthalten. Im Quartier Am Sandtorkai / Dalmannkai
dominieren dagegen Betriebe mit bis zu 50 Angestellten. Im Uberseequartier wird mit 7.000
weiteren Arbeitsplatzen gerechnet. Insgesamt soll die HafenCity nach Fertigstellung Arbeit
flr Gber 45.000 Beschéftigte bereitstellen.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Gelungen ist bisher die Diversifizierung, also ein breiter Branchenmix, der dem Stadtteil
wirtschaftliche Stabilitdt verspricht. Das gilt neben den kleinteiligen Nutzungsmischungen
auch fur die Konzernzentralen: Verlagswesen, Schiffszertifizierung, Logistik, Informations-
technik sowie Konsumartikel- und Lebensmittelhandel sind die Branchen der GroBen. Die
Nahversorgung ist noch im Aufbau. Der alltdgliche Bedarf insbesondere an Lebensmitteln
kann in der HafenCity derzeit noch nicht befriedigt werden. Der Angebotsmix ist flr die Be-
wohner noch nicht zukunftsfahig. Letztlich wird erst das Einkaufszentrum im nérdlichen
Uberseequartier zeigen, ob und wie Angebot und Nachfrage in der HafenCity zu einander
passen. Dann wird sich auch entscheiden, ob die HafenCity mit der Hamburger City in einen
Verdrangungswettbewerb tritt oder tatsichlich Marktergdnzungen realisieren kann®'. Die
gastronomischen Angebote sind bereits heute sehr vielfaltig und sprechen auch die zuneh-
mend anzutreffenden Touristen an.

Insgesamt steht aber die Blronutzung in der HafenCity deutlich im Vordergrund der Wirt-
schaftsstruktur. Die aktuellen Schwierigkeiten bei der Vermarktung und der Finanzierung der
geplanten neuen Biirogebaude im sidlichen Uberseequartier fiihrten zur erwahnten Ver-
tragsanpassung und zur Verlagerung der Wirtschaftsbehérde in die HafenCity. Da das Be-
zirksamt Mitte voraussichtlich in die Raume der Wirtschaftsbehérde umzieht, werden die Ci-
ty-Hochhauser im Klosterwall frei — ebenso wie die Hochh&user von Unilever, des Spiegel-
verlages und des Germanischen Lloyds. Ein langfristiges Gesamtkonzept liegt zumindest der
Behdérden-Rochade nicht zugrunde. Angesichts des hohen Bedarfs an zentral gelegenem
gunstigem Wohnraum in Hamburg einerseits und des Blro-Leerstands auf der anderen Seite
erscheint es wenig nachhaltig, alle Birobauten in der HafenCity — auch im Ostteil - wie ur-
sprunglich geplant zu realisieren. Hier treffen allerdings mdogliche wohnungspolitische Inte-
ressen auf vertraglich abgesicherte Investoreninteressen an einer héheren Rendite durch

9 Vgl. Burgerschaftsdrucksache 19/6162 vom 11.5.2010
%0 HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.6
>t Vgl. Bebauungsplan HafenCity 5, Begriindung Ziff.5.1
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gewerbliche Nutzung. Die Neuplanungen fir die HafenCity Ost und politische Diskussionen
Uber die Nutzung des Uberseequartiers® spiegeln die neuen Verhaltnisse wider.

In die Nachhaltigkeitsbetrachtung ist schlieBlich auch einzubeziehen, wie viele Arbeitsplatze
in der HafenCity neu entstanden und wie viele nur innerhalb Hamburgs verlagert wurden®®.
Die Nahversorgung schafft relativ wenige, aber zumeist neue Arbeitsplatze. Dasselbe mag
far einige kleine innovative Firmen gelten. Die genannten Konzernzentralen dagegen haben
ihre vielen Arbeitsplatze nur verlagert, zum Teil nur wenige Hundert Meter. Eine tiefer ge-
hende Nachhaltigkeitsprifung hatte zu untersuchen, ob die Verlagerung zugleich mit einer
Kirzung der Stellen und mit einer Verbesserung oder Verschlechterung des Arbeitsumfeldes
(RaumgréBe, GroBraumbiiros, Raumklima usw.) verbunden war. Auch die Folgen des Um-
zugs far die alte soziale Infrastruktur um die zuriick gelassenen Immobilien und die Konse-
quenzen des Umzugs auch fir die Familien der Beschéftigten sowie fir die alten Gebaude
selbst waren zu prifen.

11. Bevolkerung

Seit Beginn der Debatte um die HafenCity richtet sich Kritik gegen eine sozial einseitige Zu-
sammensetzung der Anlieger. Angesichts hoher Preise fliir Wohneigentum und Mietwohnun-
gen galt und gilt die HafenCity als Reichenviertel. Hindert das eine nachhaltige Entwicklung
des Stadtteils? Oder ist gerade dies die Funktion, die die HafenCity fir die Gesamtstadt er-
flllen soll?

Die HafenCity ist als Erganzung und Erweiterung der Hamburger Innenstadt konzipiert. Die
City ist das urbane Zentrum flr alle Hamburgerinnen und Hamburger. In ihm lésen sich die
Unterschiede zwischen reichen und armen Herkunfts-Stadtteilen weitgehend auf. Neben
Hochpreisigem werden Massenwaren und Spezialprodukte angeboten. Die Innenstadt ist fur
alle das kulturelle Zentrum und attraktiver Ort fiir Veranstaltungen und zum Verweilen. Die
Passanten und Verbraucher/innen der MdnckebergstraBe sind keiner bestimmten sozialen
Schicht zuzuordnen. Auch die wenigen Wohnblocks in der Innenstadt - z.B. zwischen der
Willy-Brandt-StraBe und dem Zollkanal - wurden weder fir Reiche noch speziell fir Sozial-
leistungsempfanger gebaut.

Dies alles soll sich nach der Darstellung im Masterplan in der HafenCity fortsetzen; sie soll
keine eigene Reichen-City werden. Eine extrem einseitige Struktur der Bewohnerschaft wir-
de dem nicht gerecht. Sie wirde die aufgezeigte Integrationsfunktion der Innenstadt verfeh-
len und in der Tendenz die Sozialstruktur von ,gut gemischten birgerlichen* Herkunfts-
Stadtteilen verschlechtern.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

> Vgl. Plenarprotokoll 19/55 der 55. Blirgerschaftssitzung am 3.6.2010, S.3409 ff.
>3 Vgl. Burgerschaftsdrucksache 19/1720 vom 12.12.2008
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Nachhaltigkeitsziel fir die Bevolkerungsstruktur der Hafen City ist deswegen ein Mindestmaf
an sozialer Mischung. Diese bezieht sich einerseits auf das Einkommen, andererseits auf die
ethnische Herkunft, aber auch auf das Alter und auf die Lebensform der Anlieger (Singles,
Rentner, Familien). Die soziale Stellung der HafenCity-Bewohner darf einer Offnung der Ha-
fenCity fir breite Bevoélkerungsschichten nicht im Wege stehen. Hamburgerinnen und Ham-
burger sollen die HafenCity als ihren neuen Hamburger Stadtteil annehmen und in ihre stad-
tische Identitat integrieren. Ein Geflhl der Hamburgerinnen und Hamburger, nur Besucher in
der eigenen Stadt zu sein, ware fiir die langfristige Entwicklung des Stadtteils fatal und nicht
nachhaltig.

Als Indikatoren kommen die Ublichen Sozialkriterien von Arbeitslosen-, Auslédnder- und So-
zialleistungsempfanger-Quoten tber Wohnungs- und HaushaltsgréBe bis zur Alters- und
Bildungsstruktur in Betracht. Da die HafenCity erst 2008 eigener Stadtteil (auch im Statistik-
Sinne) wurde und die Daten erst nach etwa einem Jahr veréffentlicht werden, sind die objek-
tiven Erkenntnisse Uber die Bewohner begrenzt und wenig aktuell. Da es bei der Nachhaltig-
keit der Bevolkerungsstruktur auch um qualitative, ,weiche® Faktoren geht wie Einstellungen,
Zufriedenheit, Lebensgefuhl im Wohnumfeld, waren dariber hinaus regelmaBige Befragun-
gen der Anlieger anhand eines wissenschaftlichen Fragenkatalogs hilfreich.

b) Die Situation in der HafenCity

Nach Angaben der HafenCity GmbH leben inzwischen 1500 Menschen in der HafenCity in
einer ,nachhaltigen Bevélkerungsmischung“*. Die aktuellsten Bevélkerungsdaten des Statis-
tikamts Nord beziehen sich auf den 31.12.2009: Danach waren zu diesem Zeitpunkt 930
Personen in der HafenCity gemeldet, davon 74 unter 18 Jahren und 107 Gber 65 Jahren. Bei
den 30- bis 60-Jahrigen tberwiegen die mannlichen Bewohner deutlich. In einer Sonderaus-
wertung stellte das Statistikamt fir September 2009 fest, dass die Ein-Personen-Haushalte —
das sind in der HafenCity nur 36 % von allen Haushalten - nur zu 9 % von Senioren gefihrt
werden (Hamburg: 25 %). Ferner wurde ermittelt, dass in der HafenCity in 12 % der Haus-
halte Kinder leben (Hamburg: 18%) und kein Kind zwischen 0 und 6 Jahren Sozialleistungen
zur laufenden Lebensfiihrung erhielt — wie in keinem anderen Hamburger Stadtteil®®. Als
Auslénderanteil in der HafenCity gibt das Staditteil-Profil 2009 eine Quote von 12,9 % an.”’
Diese Personen kommen jedoch zumeist aus anderen Landern als die Mehrheit der Auslan-
der/innen in Hamburg.

Zur Wohnsituation I&sst sich folgendes feststellen: In der HafenCity wurden und werden kei-
ne Eigenheime, sondern nur Mehrfamilienhduser gebaut. Fir Eigentumswohnungen werden
Anfang 2010 die héchsten Quadratmeterpreise in ganz Hamburg gezahlt: 5243 Euro®. Ge-
genlber 2009 ist das ein Preisanstieg um 30,5 %. Ende 2008 betrug die durchschnittliche
Wohnflache pro Einwohner in der HafenCity 76,8 m?, mehr als doppelt so viel wie der Ham-
burger Durchschnitt. Es gibt nur relativ wenige fir mittlere Einkommen ,bezahlbare* Genos-
senschafts- und Baugemeinschaftswohnungen, am Dalmannkai immerhin 30 % der Wohn-

> www.hafencity.com/de/leben/maritimes-flair-grossstaedtische-praegun-die-hafencity-als-wohnort.html

Zugriff 27.8.2010
> www.statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/SI SPEZIAL Il 2010.01.pdf Zugriff 5.6.2010
® www.statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/SI_SPEZIAL IV 2010.pdf Zugriff 5.6.2010
> Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein, NORD.regional, Hamburger Stadtteil-Profile 2009
2 1BS Bausparkasse Schleswig-Holstein, zitiert nach Hamburger Abendblatt vom 10.3.2010, S.19
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einheiten®. Nur die Planungen fiir den Ostteil der HafenCity sehen nun auch geférderten
Wohnungsbau und insgesamt glinstigeren Wohnraum vor.
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Zu den ,unbezahlbaren® gehdért eher das Penthouse am Sandtorhafen:

Das Wohnzimmer erstreckf sich liber Hinter den verglasten Fassaden befin-
die volle Hausbreite Richtung Siiden. den sich die Loggien der Wohnungen.

238 m? Wohnflache , 5 Raume, 2 Tiefgaragenpléatze, Preis: 1 590 000 Euro
Quelle: Hamburger Abendblatt 2.5.2010
Hinsichtlich der im Stadtteil zugelassenen PKW vermerkt das Statistikamt fir Januar 2009
eine Quote von 3074 PKW auf 1000 Bewohner — eine erstaunliche Zahl (Hamburg: 410 /
1000). Deutlich Gber dem Hamburger Durchschnitt liegt aber auch die Kriminalitatsrate (572
/1000). Die Diebstahls-Rate (388/1000) ist ca. 6mal so hoch wie in Hamburg insgesamt.

Interessant im Hinblick auf die ,nachhaltige Mischung“ sind auch die Ergebnisse der Biirger-
schaftswahlen 2008 und der Bundestagswahlen 2009 in der HafenCity: Hier erhielt die SPD
2008 den niedrigsten (15,7 %) und 2009 den viert-niedrigsten (18,4 %) Stimmenanteil aller
Uber hundert Stadtteile Hamburgs. Umgekehrt erlangte die FDP 2009 mit 27,5 % in der Ha-
fenCity das beste Ergebnis aller Stadtteile, die LINKE dagegen sowohl 2008 (0,4 %) als auch
2009 (1,5 %) das schlechteste aller Stadtteil-Ergebnisse. Die CDU-Stimmanteile (2008: 61,6
%) wurden nur in einzelnen reichen westlichen und nérdlichen Stadtteilen Ubertroffen. Insge-

>° HafenCity News, Juli 2010, S.7
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samt liegen die politischen Praferenzen der wahlberechtigten HafenCity-Bewohner eindeutig
im konservativ-liberalen Lager.

Qualitative sozialempirische Forschungen® im Staditteil ergaben, dass sich die Wohnbevél-
kerung der HafenCity in erster Linie als Pioniere versteht und in der Mehrzahl neugierig auf
und offen fur neue Herausforderungen und Nachbarschaft ist. Die Lebens- und Haushalts-
formen differieren erheblich®'; weitgehend gemeinsam ist die Praferenz fiir Urbanitét
ungeachtet der Belastungen wie Unruhe, Larm und Beschréankungen der Privatsphére.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Unbestreitbar ist die HafenCity als Wohnstandort insgesamt ein Reichenviertel; die wenigen
Genossenschafts- und Baugemeinschaftswohnungen, die auch nicht unbedingt als
~gunstiger Wohnraum® gelten kénnen, bilden die Ausnahme. Diese Art der Homogenitat zeigt
sich an den Wohnungspreisen ebenso wie an der Anzahl der PKW pro Bewohner und an der
eindeutigen politischen Praferenz. Mit der 6konomischen Potenz geht in der Regel auch ein
héheres Bildungsniveau und Uberdurchschnittliche Artikulationsfahigkeit einher. Wé&hrend
diese Gemeinsamkeiten durchaus eine Offenheit flr soziale Nachbarschaftskontakte und
Vernetzungen innerhalb dieser Stadtteil-Gemeinschaft nahelegen®, ist dies fir das
Verhaltnis zu anderen Hamburgerinnen und Hamburgern und Besuchern nicht ebenso
naheliegend. Es besteht vielmehr gerade umgekehrt die Gefahr, dass sich durch ein gutes
(aber ,elitares” ?) Gemeinschaftsgefihl auch ein deutliches ,Innen-/AuBen-Bewusstsein®
etabliert. Abgrenzungen gegenilber anderen Stadtteilen und Besuchern von dort liegen da
nahe. Und auch umgekehrt ergibt sich fir die Hamburger Besucher wegen des Luxus-
Images der HafenCity eher eine Art Zoo-Effekt als eine Integration der HafenCity in die
eigene stadtische Identitat. Dies gilt um so mehr, als die den neuen Stadtteil umgebenden
Viertel (von Hamburg-Altstadt Gber Hammerbrook und Billbrook bis nach Rothenburgsort und
zur Veddel) eher sozial benachteiligte Menschen beherbergen. Die HafenCity bleibt so als
Wohnstandort eine reiche Insel. Dies ist fir eine nachhaltige Entwicklung des Stadtteils im
Rahmen der Gesamtstadt eine Hypothek. Bisher wurde dieser Nachteil durch den
renditetrachtigen Weiterverkauf von teuren Wohnraums eher noch vertieft als ausgeglichen.
Diese Hypothek scheint sowohl der Politik als auch der HafenCity GmbH durchaus gewusst
zu sein. In verschiedenen Beitragen werden ,die Sozialstrukturen eines neuen Stadtteils“®
betont als ausdifferenziert, familienfreundlich, kindergerecht und seniorenfreudlich
beschrieben.

Fir Gesamthamburg fallt die HafenCity als ,Schmelztiegel* flr unterschiedliche soziale
Schichten und die Integration von (,normalen®) Migranten und Zuwanderen aus. Es kann
sich subjektiv sogar ein Verhaltnis von einheimischen ,Hausherren“ zu Dienstleistern aus
anderen Stadtteilen entwickeln (etwa in der Gastronomie), was einer sozialen Nachhaltigkeit
widersprache.

60 Menzl, Reurbanisierung ? Zuzugsmotive und lokale Bindungen der neuen Innenstadtbewohner — das Beispiel
der HafenCity Hamburg, in: Dittrich-Wesbuer, Knapp, Osterhage (Hrsg.), Post-Suburbanisierung und die Re-
naissance der Innenstadte — neue Entwicklungen in der Stadtregion, Dortmund, 2010; auch unter
www.hafencity.com/de/informationsmaterialien-der-hafencity.html

ot Vgl. HafenCity News, Juli 2010, S. 7: “Den ‘typischen’ HafenCity-Bewohner gibt es also gar nicht”

62 . .
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Demgegeniber scheint die Stadtteil-interne Integration weitgehend zu gelingen. Auch wenn
durchaus Kritik an den Folgen des Urbanitats-Konzepts flr die eigene Privatsphére geauBert
wird, Uberwiegen die positiven Ansatze einer sozialen Vernetzung und kollektiven Identitats-
bildung®. Wie gezeigt, sind jedoch die méglichen Wechselwirkungen zur AuBen-Wahrneh-
mung nicht zu vernachlassigen. Hier bedarf es weiterer qualitativer Forschung, aber auch
vorbeugender MaBnahmen gegen Seggregationstendenzen. Dazu ist die Vernetzung der
HafenCity mit der Gesamtstadt — sowohl verkehrlich wie kommunikativ und symbolisch —
weiter zu verstarken. FUr die meisten Hamburgerinnen und Hamburger endet die Innenstadt
nach wie vor an der Willy-Brandt-StraBe. Eine nachhaltige Stadtentwicklung muss das
Uberwinden.

12. Naturschutz

Hamburg feiert sich 2011 als Umwelthauptstadt Europas (,Green Capital®) und wirbt fr sich
als ,grine Stadt am Wasser“. Die HafenCity GmbH stellt dagegen die ,Urbanitat“ des Stadt-
teils heraus - mit einem weitgehenden Verzicht auf unversiegelte, naturnahe griine Flachen.
Der Bundes- und Landesgesetzgeber hat mit den Naturschutzgesetzen eine klare Entschei-
dung fir Natur und Landschaft getroffen. In § 1 Bundesnaturschutzgesetz ist vom ,eigenen
Wert" der Natur ,als Grundlage fir Leben und Gesundheit des Menschen auch in Verantwor-
tung fir die kiinftigen Generationen in besiedelten und unbesiedelten Bereichen® die Rede.
Auch wenn die HafenCity kaum in bestehende Natur eingreift, sondern ggf. nur Chancen fir
,neue Natur® im Wortsinne ,verbauen“ sollte, wirde auch dies der genannten grundsatzli-
chen Wertentscheidung des Gesetzgebers widersprechen.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Nachhaltigkeitsziel bleibt damit auch fiir die HafenCity die Bereitstellung mdéglichst vieler und
groBer Bodenflachen, auf denen sich Natur entwickeln kann — fir Tier- und Pflanzenarten
und nicht zuletzt far die Erholung der Menschen. Das gilt grundsatzlich auch fir die Elbe und
ihre Ufergebiete. Selbstverstandlich stehen dem andere Nutzungsanspriiche an die Boden-
flache gegendber. Es geht um eine angemessene Balance zwischen den drei Nachhaltigkeit-
Sé&ulen Wirtschaft, Umwelt und Soziales, um eine ,praktische Konkordanz".

Als Indikatoren kommen das Verhaltnis von Griinflichen-m?® zur Gesamtflache und zur Ein-
wohnerzahl, die Entfernung vom Wohnstandort zur n&chsten Grinflache, die Anzahl der
Baume und die Anzahl der in der HafenCity heimischen bzw. angesiedelten Tier- und Pflan-
zenarten in Betracht.

b) Die Situation in der HafenCity

64 Menzl, Das Verhiltnis von Offentlichkeit und Privatheit in der HafenCity: ein komplexer Balanceakt; in: Bruns-
Berentelg, Eisinger, Kohler, Menzl (Hrsg.): HafenCity Hamburg. Neue 6ffentliche Begegnungsorte zwischen
Metropole und Nachbarschaft, Wien, 2010
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Entsprechend dem HafenCity-Konzept einer urbanen, dicht besiedelten Erweiterung der
Hamburger Innenstadt, sind Grinflachen im Stadtteil rar. Im westlichen und zentralen Teil
sind 3 Parks vorgesehen: Der Sandtorpark (unter 1 ha) neben Schule und Kindertagesstéatte
wird an drei Seiten eingerahmt von hohen Geb&uden und eher eine Spielplatz- als Erho-
lungsfunktion erflillen. Der Grasbrookpark ist auf Grund seiner Lage und schmalen, keilf6r-
migen Form eher begrinte Verkehrsverbindung fir FuBgéanger und Radfahrer. Der Lohse-
park Ostlich des Magdeburger Hafen hat eine Gr6Be von ca. 500m mal 80m. Er soll ver-
schiedene Funktionen erfillen: Er wird gleichzeitig Spiel- und Sportméglichkeiten bieten, der
Erholung dienen und eine Stéatte der Erinnerung an nationalsozialistisches Unrecht sein. Eine
diagonale Trasse von 2m Breite und 300m L&ange am und in den Park hinein soll Bahngelei-
se zur frilheren Deportationsstétte Hannoverscher Bahnhof symbolisieren®.

Im Ubrigen sorgen bei den Marco-Polo-Terrassen und am siidlichen Dalmannkai einzelne
kleine, breit eingefasste Rasenflachen fir natlrliches Boden-Grin. Darlber hinaus sind und
werden in der gesamten HafenCity — vornehmlich an den HauptstraBen und auf den Prome-
naden - Baume gepflanzt. Begrint und mit Strduchern und Baumen bepflanzt sind auch die
privaten Innenhéfe der Wohnbebauung am stdlichen Dalmannkai. Um den ,Kompensations-
bedarf flr erhebliche Beeintrachtigungen der Schutzgiter Tiere und Pflanzen sowie Boden*
zu decken, sieht z.B. der Bebauungsplan fiir das Uberseequartier zusétzlich Begriinungen
der Dachflichen der iiberbauten Innenhéfe vor.%®

Quelle: privat

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Die groBe Mehrheit der Menschen braucht Natur und ihre Erholungs-, Entspannungs- und
Anregungsfunktion. Dies hat sich nicht zuletzt in Art.20a des Grundgesetzes (Schutz der
nattrlichen Lebensgrundlagen) und in den Naturschutzgesetzen niedergeschlagen. Was fir
die gegenwartige Pioniergeneration der HafenCity als naturferne Urbanitat reizvoll sein mag,
kann sich langfristig als problematisches Defizit erweisen.

& Vgl. Burgerschaftsdrucksache 19/4555 vom 10.11.2009, Anlage 5; HafenCity News, Juli 2010, S.4 f.
66 Birgerschaftsdrucksache 18/7231, Ziff.5.10.2
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Waéhrend die Hamburger Innenstadt im Norden durch die Wallanlagen, den ausgedehnten
Park Planten und Blomen und die Alsterrandbegriinung eingerahmt wird, fehlt im nun erwei-
terten Stden ein entsprechender Ausgleich. Die beschriebenen BegrinungsmaBnahmen in
der HafenCity reichen nicht aus. Zwar werden die gepflanzten und geplanten StraBenbdaume
einen positiven Gesamteindruck der Verbindungswege erzeugen; den Effekt einer griinen,
ruhigen ,Oase” kénnen sie nicht vermitteln. Auch der Sandtor- und der Grasbrookpark kén-
nen diese Funktion wegen ihrer geringen GréBe nicht erflllen. Der von der HafenCity GmbH
als ,Central Park" bezeichnete® Lohsepark ist zwar gréBer, wird aber durch seine Uberfrach-
tung mit verschiedenen Funktionsansprichen ebenfalls nur sehr bedingt als ,nattrliches®, die
Umgebung und den Alltag vergessen machendes Erholungsgebiet erlebt werden. Ubrigens:
Der ,Central Park* in New York hat eine Flache von 3,4 km? der Lohsepark eine von ca.
0,04 km? (- eine nicht ganz untypische Diskrepanz zwischen Werbeauftritt und Realitat).
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Quelle: Burgerschafts-Drucksache 19/4555, S.124

Auch die Argumentation, ,Grin“ lasse sich durch ,Blau®, also Natur durch Wasser ersetzen,
Uberzeugt nicht. Jedenfalls bei bewdlktem und grauem Himmel, vor allem in den Herbst- und
Wintermonaten, verstarken die ebenfalls dunkelgrauen Wasserflachen den negativen, ,un-
gemditlichen* Gesamteindruck. Naturgriin wirkt dem entgegen; Baume, Straucher und He-
cken halten den Wind ab, mindern Larm und spenden im Sommer Schatten. Die voll versie-
gelten Promenaden, Freiflachen und Zwischenrdume zwischen den Gebaudebldcken lassen
Eindricke von Geborgenheit, Entspannung und Beruhigung nicht aufkommen. Auch wenn
dies den heutigen Bewohnern und den vielen Besuchern an sonnigen Wochenenden nicht
fehlen sollte: Langfristig wird ein solches kihles steinernes Konzept nicht nur der Grundent-

&7 HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.30; HafenCity News, Juli 2010, S.4
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scheidung von Verfassungs- und Gesetzgeber, sondern auch der ,Natur des Menschen*
widersprechen. Zumindest im Sinne der Vorsorge — ein wichtiges Element von Nachhaltigkeit
— sollte der Naturschutz in der HafenCity deswegen einen wesentlich gréBeren Raum ein-
nehmen.

Neben den Parkflachen bezieht sich dies auch auf die Ufer der Elbe: Alle Wasserkanten der
HafenCity bestehen aus hohen Kaimauern, die das Besondere des unteren Elbstroms — sei-
ne Tideabhangigkeit — weitgehend vergessen machen. Auch wenn dies sicherlich Flache
und besondere MaBnahmen gegen Uberschwemmungen kostet, wére ein Stiick Elbstrand —
etwa am Strandkai — ein erheblicher Gewinn an Natur. Ovelgénne und Falckensteiner Ufer /
Wittenbergener Strand zeigen zugleich die groBe Attraktivitat des Tideraums fur die Bevolke-
rung. Der viel beworbene Wasserbezug der HafenCity erhielte eine neue Dimension.

Noch weiter gehende Forderungen mussten aufgestellt werden, wenn man weniger auf die
.Nutzer“, sondern starker auf den ,Eigenwert* von Natur, auf die Lebenschancen fir Pflan-
zen und Tiere abstellt. Insgesamt erfillt die HafenCity im Bereich des Naturschutzes die
Nachhaltigkeitsanforderungen nicht.

13. Larm

Ein Stadtviertel mit einer sehr hohen Larmbelastung hat keine (positive) Zukunft: Bewohner
ziehen weg; Touristen bleiben allenfalls kurzfristig; Freirdume und AuBengastronomie wer-
den wenig genutzt; 6ffentliche Kommunikation ist eingeschrankt. Der Stadtteil kann seine
Qualitaten nicht zur Geltung bringen, sich nicht optimal entwickeln. Larmschutz ist deswegen
ein wichtiges Element sowohl 6kologischer als auch ékonomischer und sozialer Nachhaltig-
keit auf lokaler Ebene. Das Bundesimmissionsschutzgesetz, die TA-Larm und die EU-
Umgebungslarm-Richtlinie schiitzen die Menschen vor gesundheitsschadlichem Larm, aber
damit indirekt auch die betroffenen Quartiere in ihren Entwicklungspotenzialen.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Nachhaltigkeitsziel ist die Reduzierung von Larm auf ein gesundheitsvertragliches und még-
lichst nicht stérendes MaB. Das gilt fir Hafen- und Gewerbeldarm ebenso wie flir StraBen-
und Eisenbahnlarm. Die tempordre Larmbelastung durch attraktive 6ffentliche Veranstaltun-
gen, Sport und andere Betétigungen unter freiem Himmel ist mit den Anspriichen der Ha-
fenCity-Bewohner auf Ruhe und Privatsphare in einen Ausgleich zu bringen.

Als Indikator kommen in erster Linie errechnete oder gemessene Dezibel-Werte zu den ver-
schiedenen Tages- und Nachtzeiten und an den verschiedenen Stellen im Stadtteil in Be-
tracht.

b) Die Situation in der HafenCity
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Die Larmbelastung der HafenCity in ihrem Endzustand lasst sich heute noch nicht bestim-
men. Der Baularm ,wandert“ entsprechend dem Fortschritt des Ausbaus und wird eines Ta-
ges entfallen. Andererseits haben die Verkehrs(larm)belastung und die Larmquelle ,Touris-
mus*“ ihren Héchststand noch nicht erreicht. Entsprechendes gilt fir den Betrieb der Elbphil-
harmonie, der HafenCity Universitat und das Einkaufsviertel im Uberseequartier.

Schon heute jedoch sind der Industrielarm vom anderen Elbufer und die auch nachtlichen
Gerausche der Schifffanrt und des Kreuzfahrt-Terminals wahrzunehmen. Die StraBe Am
Sandtorkai ist bereits heute eine vielbefahrene West-Ost-Verbindung. Die zahlreichen
Events in der HafenCity sind schon gegenwartig fir die Anlieger des Kaiserkais nicht nur
reines Vergnigen.

Die HafenCity ist kein leiser Stadtteil. Das Konzept von Offentlichkeit, Freiraum und Urbanitét
lasst dies aber auch ebenso wenig erwarten wie die Lage des Stadtteils gegentber einem
Industriegebiet, an Bahndamm, SchifffahrtsstraBe und Gberdértlicher LKW-Verbindung.

Dies hat bereits in der Bauleitplanung zu erheblichen Problemen und kreativen Larmschutz-
maBnahmen — sog. HafenCity-Klauseln — gefiihrt®®. Fiir das Industriegebiet auf dem gegen-
uber liegenden Elbufer mussten ,L&rmkontingentierungen® in der Hafenplanungsverordnung
vorgesehen werden, um zumindest den status quo der Larmimmissionen von dort zu wahren
und durch passive SchutzmaBnahmen in der Nacht die vertretbaren Héchstwerte einhalten
zu kénnen.

Darlber hinaus wurde das ,Hafencity-
Fenster® erfunden, das durch seine be-
sondere Konstruktion zwar einen Luftaus-
tausch ermdglicht, aber den Schall umlei-
tet, so dass nachts der gebotene Innen-
raum-Larmpegel von 30 dB(A) bei gedff-
netem Fenster erreicht werden kann®®.

Luft

Das HafenCity-Fenster
Quelle: BSU: Leitfaden Larm in der Bauleitplanung {
2010, S.47 \

In den Bebauungsplanen zur HafenCity nehmen die vorgeschriebenen LarmschutzmaBnah-
men einen groBen Teil der Festsetzungen und der Begriindungen ein”. Abweichend von der
nach der TA Larm Ublichen AuBenraumpegel-Orientierung wird eine Innenraumpegel-
Orientierung mit passivem Schallschutz zugelassen, um ,ein MindestmaB an planerischem
Gestaltungsspielraum zu erhalten*”', also Wohnraum auch dort zulassen zu kénnen, wo der
nachtliche AuBenlarmpegel ,eigentlich® zu hoch ist. Zu diesen passiven LarmschutzmaB-
nahmen zahlen Grundriss-Gestaltung, Doppelfassaden, verglaste Loggien, Larmschutzfens-

% Behérde fur Stadtentwicklung und Umwelt: Hamburger Leitfaden Larm in der Bauleitplanung, 2010
% Behérde fr Stadtentwicklung und Umwelt: Hamburger Leitfaden Larm in der Bauleitplanung 2010, S.30
7% 7.B. Bebauungsplan Hamburg-Altstadt 39 / HafenCity 5 (Uberseequartier), § 2 Ziff.2-6, Begriindung Ziff. 5.8.1
71 .
Leitfaden (FN 1), S.21
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ter. Trotz dieser HafenCity-spezifischen Lésungsansétze wird Wohnnutzung z.B. im sidli-
chen Uberseequartier auch aus Larmschutzgriinden verboten.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Die fur die westliche HafenCity beschriebene Situation zeigt, dass die Larmbelastung zur
Achillesverse der Stadtteilentwicklung werden kann. Zwar ist der Industrie- und Hafenum-
schlagslarm vom anderen Elbufer ,gedeckelt”. Der StraBenlarm wird sich jedoch noch ver-
starken. Hier racht sich, dass fir die Verkehrsinfrastruktur keine neuen, nachhaltigeren We-
ge beschritten wurden’. Angesichts der Hochpreisigkeit der Wohnungen werden anspruchs-
volle Anlieger hohe Larmbelastungen insbesondere nachts mdglicherweise langfristig nicht
akzeptieren. Erst nach Fertigstellung der HafenCity und im ,Alltagsbetrieb® wird sich heraus-
stellen, wie stark die Larmhypothek auf dem Stadtteil bzw. bestimmten Vierteln lastet. Ggf.
kénnen verkehrsberuhigende MaBnahmen auch dann noch eine gewisse Entlastung bringen.

Noch prekarer erscheint die Situation in der 6stlichen HafenCity. Einerseits sollen gerade
dort Tausende von gunstigeren Wohnungen entstehen; andererseits grenzt das nérdliche
Gebiet Baakenhafen direkt an die VersmannstraBBe, heute eine wichtige LKW-Verbindung
zwischen Wilhelmsburg, Veddel und der Hamburger Innenstadt. Dahinter und ebenfalls in
geringer Horweite fahrt der Uberregionale Nord-Sid-Eisenbahnverkehr Uber die sog. Pfeiler-
bahn”. Das siidliche Gebiet Baakenhafen liegt in seiner ganzen Lange dem Industrie- und
Hafenumschlagsgebiet auf dem anderen Elbufer gegenlber, dichter noch als die westliche
HafenCity. SchlieBlich sind auch die Eisenbahn-Elbbriicken nicht weit von der geplanten
Wohnbebauung entfernt. Die fir die westliche HafenCity vorgeschriebenen Larmschutzmaf-
nahmen werden in der dstlichen HafenCity kaum ausreichen, um eine gesunde Nachtruhe zu
gewabhrleisten.

Far eine gewerbliche Nutzung stellt die Larmsituation in der HafenCity angesichts méglicher
passiver LarmschutzmaBnahmen an den Blrogebduden wahrscheinlich kein gréBeres Prob-
lem dar.

Far die Touristen und Besucher ist demgegenuber der AuBenpegel der Larmbelastung ent-
scheidend. Die in der HafenCity gesuchte Urbanitat und ggf. Lebendigkeit von Veranstaltun-
gen aller Art schlieBen fiir die Passanten und Teilnehmer jedoch eine gewisse Gerauschku-
lisse mit ein. Da ,Larm* in der Wahrnehmung subjektiv ist, wird er von Besuchern in der Re-
gel wesentlich eher geduldet als von Anliegern, die abends nach der Arbeit ihre Ruhe genie-
Ben mochten. Hoher Verkehrslarm dirfte aber auch Besucher storen.

Insgesamt muss die Larmbelastung der HafenCity als Stdrfaktor flr eine nachhaltige Ent-
wicklung des Stadtteils gewertet werden.

72 Siehe oben Kapitel 7
3 Vgl. zum Schallschutz hier: Bi-Drs. 19/1332
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14. Finanzierung

Nicht nur der materiell-stoffliche Aufwand fir den Bau der HafenCity ist immens, sondern
nattrlich auch der finanzielle. Es ist deswegen eine besonders wichtige Nachhaltigkeitsfrage,
ob die Finanzierung der HafenCity nachfolgende Generationen durch zusatzliche Zins- und
Tilgungsleistungen unangemessen belastet.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Ziel muss es sein, solche zusétzlichen Belastungen zu vermeiden, also den Schuldenberg
Hamburgs nicht noch weiter zu vergréBern. Daran &ndert das haufig zu hérende Argument
wenig, es handele sich um Zukunftsinvestitionen, von denen die nachfolgenden Generatio-
nen profitieren: Alle Neubauten heute sind insofern ,Zukunftsinvestitionen®, als Gebaude
eine Lebensdauer von 50-100 Jahren und dartiber haben. Die kinftigen Generationen haben
aber keine Chance, selbst darliber zu entscheiden, ob sie diese Investitionen wollen oder
das Geld z.B. lieber zur Rickzahlung von Schulden genutzt hatten. Nur wenige Hamburger
Steuerzahler profitieren Uberdies konkret von der HafenCity. Nachhaltigkeit bedeutet die Be-
friedigung der aktuellen Bedirfnisse unter mdglichst weitgehender Wahrung der Ent-
wicklungs-Optionen flr die nachfolgenden Generationen.

Als Indikatoren sind zu nennen: Der Beitrag der HafenCity zur absoluten Héhe der Verschul-
dung der Stadt und zur Veranderung der Zinslast im Haushalt, andererseits aber auch eine
mdgliche Erhdhung des Vermdgens von Hamburg. Auch Anderungen der laufenden Be-
triebsausgaben (Pflege und Erhaltung der Infrastruktur) und Einnahmen aus Nutzungsver-
tradgen mit Dritten kbnnen herangezogen werden.

b) Die Situation in der HafenCity

Zur Finanzierung der HafenCity wurde 1997 das ,Sondervermdgen Stadt und Hafen“ einge-
richtet, dem alle stadtischen Liegenschaften im HafenCity-Gebiet — mit Ausnahme des Kai-
speichers A fiir die Elbphilharmonie — zugeordnet wurden.” Zweck des Sondervermdgens ist
es, ,das Projekt der stadtebaulichen Umgestaltung des Gebietes «Innenstadtischer Hafen-
rand» sowie MaBnahmen der Zukunftsinvestition «Hafenerweiterung Altenwerder» zu finan-
zieren, insbesondere auch durch kreditére Vorfinanzierung der erforderlichen Aufwendungen
und Investitionen® (§ 2).

Die Kosten fur den Kauf von Grundstlicken, fir StraBen und Energieversorgung, far Bri-
ckenbau und Hochwasserschutz, fir die Sanierung von kontaminierten Béden und den
Kampfmittelrdumdienst missen Uber Kredite finanziert werden, weil die Erlése aus den
Grundstlcksverkaufen an Investoren erst wesentlich spater eingehen. 2008 betrugen die
kumulierten Aufwendungen fiir die HafenCity ca. 350 Mio. Euro”. Hinzu kommen die Kosten
far die Elbphilharmonie, die neue U-Bahnlinie U4 und die Schule, die nicht vom Sonderver-
modgen abgedeckt werden sollen. Nach dem Gesetzeszweck sollen aus dem Sondervermé-
gen aber auch die Kosten von 235,7 Mio Euro fir die Hafenerweiterung Altenwerder aufge-
bracht werden.

7" Gesetz vom 27.8.1997, HmbGVBI. S.415
7> Kleine Anfrage vom 9.1.2009, Bii-Drs. 19/1854
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Die Hoéhe des Verkaufspreises - und damit die Grundlage fur finanzielle Nachhaltigkeit - wird
bei Grundstiicken zur Wohnnutzung weitgehend vorher festgelegt; den Zuschlag erhalt das
Nutzungskonzept, das sich in einem Wettbewerb als das beste herausstellt’®. Fiir Biiro-
standorte bewerben sich die Interessenten bei der HafenCity GmbH. Nach Vorentscheidun-
gen der Hamburger Wirtschaftsférderung und der Kommission fiir Bodenordnung verhandelt
die HafenCity GmbH Uber Grundstiick, Konzept und Kaufpreis. Zunachst erfolgt eine An-
handgabe zur Planungskonkretisierung, erst danach der verbindliche Vertrag. Der Kaufpreis
folgt den Marktgesetzen.

Ob insgesamt die Erlése aus dem Verkauf der Grundstlicke die Kosten der Stadt fiir die Inf-
rastruktur ausgleichen werden, ist heute wegen der Ungleichzeitigkeit von Kosten und Erl6-
sen und der Planungsoffenheit hinsichtlich der HafenCity Ost noch nicht absehbar. Anfang
2009 auBerte sich der Hamburger Senat ,optimistisch, dass die Entwicklung der HafenCity
nicht zu einer Belastung des Gesamthaushalts fihren werde®. Dabei rdumte er allerdings
bereits ein, dass dies die Kosten fiir Altenwerder nicht einschlieBe””.

Die Kurve des Verschuldensstandes (einschlieBlich Altenwerder) stieg bis 2006 auf Gber 400
Mio Euro an und sinkt seitdem wegen der Tilgung durch die ersten Verkaufserldse. Aktuelle-
re Zahlen stehen der Offentlichkeit zurzeit nicht zur Verfliigung.

Entwicklung des Verschuldungsstandes

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
*Zahien 2008 vorlaufia

(-}
| obeuy |

Quelle: Bericht des Haushaltsausschusses vom 25.5.2009, Bi-Drs. 19/3137; Unterausschussbericht, Anlage 7

Auch wenn U-Bahn, Elbphilharmonie und Katharinenschule nicht aus dem Sondervermdgen
zu finanzieren sind, missen diese Projekte stadtplanerisch doch der HafenCity zugeordnet
werden. Rechnet man deren Kosten hinzu und die Ausgaben fir Altenwerder (als nicht Ha-
fenCity-bezogen) ab, so wird Hamburg — grob geschéatzt — mit weiteren ca. 600 Mio Euro
belastet.

Erste Finanzierungsschwierigkeiten bei der Aufbringung der vereinbarten Verkaufserlose
zeigten sich 2010 beim GroBinvestor des Uberseequartiers. Die Stadt muss durch die An-
mietung von schwer zu vermarktendem Blroraum einspringen und erheblich héhere Miet-
kosten tragen’®. Nicht ausgeschlossen sind ferner Mehrkosten durch die Verzégerung des U-

’® Auch zum Folgenden: HafenCity Hamburg, Projekte, Marz 2010, S.7
7 Bericht des Haushaltsausschusses, Bii-Drs. 19/3137 vom 25.5.2009
78 Siehe oben Kapitel 10, c)
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Bahnbaus. Die Finanzprobleme der Elbphilharmonie sind Gegenstand eines parlamentari-
schen Untersuchungsausschusses und zahlloser parlamentarischer Anfragen.

c) Nachhaltigkeitsbewertung

Die Bewertung der finanziellen Nachhaltigkeit der HafenCity steht vor einem grundsétzlichen
Dilemma: Wird das Ziel ,keine Schulden® oder sogar ,,Schuldenminderung” absolut gesetzt,
muUsste die Stadt alles daran setzen, die Grundstiicke der HafenCity so teuer wie irgend
maoglich zu verkaufen. Dies héatte jedoch hinsichtlich der Wirtschaftsstruktur und der Bevélke-
rungsstruktur negative Nachhaltigkeits-Wirkungen: Die ohnehin problematische Orientierung
an finanzstarken K&aufern und Nutzern wirde noch vertieft. Nachhaltigkeit bedeutet jedoch
eine ausgewogene Balance zwischen verschiedenen Zielen und Interessen. Dies muss auch
die Bewertung bertcksichtigen.

Wie sich an Weiterverkaufen von Eigentumswohnungen zeigte, lag der festgesetzte Grund-
stlickspreis fir Wohngrundstlicke durchaus nicht an der Héchstgrenze des Marktes. Die Ori-
entierung an qualitativen Konzepten ist aus Sicht einer insgesamt nachhaltigen Entwicklung
des Stadtteils jedoch zu begriiBen. Problematisch ist es aber, wenn das Konzept im Nachhi-
nein durch Privatverkaufe zu den hdchstmdglichen Preisen wieder konterkariert wird”®.

Die konkrete Preisbildung fur einzelne Blro- und Gewerbegrundstlicke ist naturgeman wenig
transparent. Die ersten Finanzierungsschwierigkeiten zeigen, dass das Angebot an Biro-
standorten in der HafenCity auch langfristig zu hoch sein kdnnte, was insbesondere die Ver-
kaufspreise noch nicht verauBerter Grundstiicke druckt.

Verschérft wird die finanzielle Situation durch die Planungen fur die éstliche HafenCity: Zum
einen soll dort vermehrt glnstiger Wohnraum entstehen, was nur durch geringere Grund-
stlickspreise oder eine héhere staatliche Férderung fir Bauherren und /oder Nutzer zu errei-
chen ist. Zum anderen ist der im Elbbrlickenquartier vorgesehene Blrostandort aus heutiger
Sicht kaum zu angemessenen Grundstickspreisen zu vermarkten. Dabei werden die
ErschlieBungs- und Herstellungskosten in der dstlichen HafenCity mit ihren langen Kaimau-
ern, zusatzlichen Brlicken, notwendigen LarmschutzmaBnahmen und einem weiteren Aus-
bau der U-Bahnlinie mit einem aufwandigen Umsteigebahnhof kaum geringer ausfallen als in
der HafenCity westlich des Lohseparks. Dass die Grundstickserlése die Infrastruktur- und
Herrichtungskosten decken kénnen, erscheint fir die éstliche HafenCity besonders unwahr-
scheinlich.

Betrachtet man auch die nicht durch das Sondervermdgen abzudeckenden Kosten fiir U-
Bahn und Elbphilharmonie, ist die Perspektive fir eine Haushalts-neutrale, nachhaltige Fi-
nanzierung der HafenCity schlecht. Aus heutiger Sicht wird die Errichtung der HafenCity zu
einer deutlichen Erhéhung der Staatsschulden fliihren. Um die Problematik nicht noch weiter
zu verscharfen, sollte ernsthaft Gber einen Verzicht auf oder zumindest ein Moratorium fir
die weitere Entwicklungsplanung der HafenCity Ost nachgedacht werden. Quantitatives
Wachstum ist der ,natirliche Gegner vorsorgender Nachhaltigkeit.

Hinzu tritt etwas Grundséatzliches: Mit dem Verkauf der zuvor teuer aufbereiteten stadtischen
Liegenschaften verliert die Hansestadt Teile ihres materiellen Vermdgens. Damit verliert

7 Vgl Bui-Drs. 19/3137, S.8 f.
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Hamburg zugleich Zukunftsoptionen, diese Grundstiicke spéater einmal anders — vielleicht
gewinnbringender im qualitativen und quantitativen Sinne — zu nutzen. Nur wenn der aktuelle
Bedarf besonders dringend ist und nur in der HafenCity optimal befriedigt werden kann, las-
sen sich aus Nachhaltigkeitssicht die immensen Ressourcenverbrauche zur Entwicklung und
ErschlieBung des Gebiets und der anschlieBende Verkauf der Grundstiicke (mit dem Verlust
von Optionen fir zukiinftige Generationen) rechtfertigen. Dass diese Voraussetzungen in der
HafenCity heute erflllt sind, ist — vorsichtig ausgedriickt — jedenfalls nicht gesichert.

15. Burgerbeteiligung

Die von der Agenda 21 von Rio geforderte ,Konsultation® zwischen der Stadt-
/Gemeindeverwaltung und den Birgerinnen und Biirgern ist kein inhaltliches Element von
Nachhaltigkeit. Vielmehr soll Partizipation einerseits die Demokratie stérken und andererseits
die Fahigkeiten und Kenntnisse der Zivilgesellschaft fur die Stadtentwicklung nutzen. Bur-
gerbeteiligung kann jedoch nicht garantieren, dass das Ergebnis eines Partizipationsprozes-
ses auch inhaltlich den Anforderungen von Nachhaltigkeit entspricht. Die Mitwirkung der
Burgerinnen und Burger ist aus Nachhaltigkeitssicht deswegen an inhaltlichen Leitplanken zu
orientieren, die den Entscheidungsspielraum zwar in bestimmter Weise begrenzen, aber hin-
sichtlich der Auslegungs- und Abwéagungs-Alternativen zugleich auch verdeutlichen. Neben
verfassungsfeindlichen und strafbaren Zielen muss auch die einseitige Durchsetzung von
egoistischen Gegenwartsinteressen gegentiber den nicht artikulationsfahigen Interessen
zukUnftiger Generationen ausgeschlossen werden.

a) Nachhaltigkeitsziel und Indikatoren

Im inhaltlich abgesteckten Rahmen ist eine mdglichst starke Beteiligung der Blrgerinnen und
Burger an Entscheidungen der Politik und Verwaltung anzustreben. Dies bezieht sich sowohl
auf die Intensitat der Mitwirkung (von individuellen MeinungséuBerungen Uber Beratungsver-
fahren bis zu staatlich / gesellschaftlich gemischten Entscheidungsgremien) als auch auf die
Anzahl der beteiligten Personen.

Indikatoren sind die Beteiligung an politischen Wahlen, die Anzahl von Burgerinitiativen, -
begehren und —bescheiden, aber auch die Anzahl und Nutzung von gesetzlich vorgesehe-
nen formellen Beteiligungsverfahren, staatlich initiierten Diskussions- und Beratungsplattfor-
men und Formen gesellschaftlicher Selbstorganisation wie Vereine, Foren, Veranstaltungen.

b) Die Situation in der HafenCity

Far die Blrgerbeteiligung an der HafenCity-Entwicklung liegt zunachst eine historische Be-
trachtung nahe: Die Entscheidung, auf den untergenutzten Flachen sldlich der Speicher-
stadt einen neuen Innenstadtteil zu errichten, wurde ohne jede Beteiligung der Hamburgerin-
nen und Hamburger vorbereitet. Dies sollte einer Bodenspekulation vorbeugen, die den Plan
héatte vereiteln kbnnen.



47

Die Entscheidung lber den Bau der HafenCity selbst traf die Blrgerschaft im August 1997
nach kontroverser parlamentarischer Diskussion insbesondere Uber die Mitfinanzierung von
Altenwerder. Von der Veroffentlichung der Idee bis zum parlamentarischen Beschluss ver-
gingen weniger als 4 Monate. FUr eine fundierte Beteiligung der Hamburger Bevdlkerung —
dazu noch in der Sommerpause — reichte diese Zeit nicht.

Der Masterplan fir die HafenCity, der noch heute die Grundzliige der Planung festlegt, ent-
stand in einem stadtebaulichen Fachwettbewerb. Er wurde dem Senat von der Stadtent-
wicklungs- und der Wirtschaftsbehdrde als (vertrauliche) Senatsdrucksache zur Entschei-
dung am 29.2.2000 vorgelegt. Eine breite 6ffentliche Diskussion des Masterplans — mit einer
reellen Chance zur Anderung der Planung — gab es nicht.

Noch 2000 wurde dann im ehemaligen Kesselhaus am Sandtorkai ein Informationszentrum
eingerichtet, das ein groBes Stadtmodell mit den stéandig aktualisierten Baufortschritten in der
HafenCity sowie wechselnde Ausstellungen zur HafenCity-Entwicklung zeigt. Die HafenCity
GmbH vertreibt im Kesselhaus ihre Werbe- und Informationsbroschiren, organisiert Fihrun-
gen und — z.T. mit prominenter Besetzung - Veranstaltungen zu verschiedenen Themen der
Stadtteilplanung. Auch externen Verbanden und Institutionen wird das Kesselhaus flr Vor-
trags- und Diskussionsveranstaltungen zur Verfligung gestellt.

Stadtmodell im Kesselhaus Quelle: commons.wikipedia.org, Foto von W.Meinhart, Hamburg

In der Hamburger Bulrgerschaft wurden in den vergangenen 10 Jahren zahlreiche Einzel-
themen der HafenCity-Entwicklung beraten, z.B. Verkehrsfragen einschlieBlich U-Bahn und
Anbindung der Elbphilharmonie, die HafenCity Universitat, Finanzierungsfragen, Schadstoff-
belastung, Wirtschaftsstruktur. 2010 ging es mehrfach um Bau und Finanzierung der Elbphil-
harmonie. Die Debatten wurden durch entsprechende Medienberichte begleitet. Formelle
Blrger- oder Volksbegehren zu Fragen der HafenCity fanden jedoch — ganz im Gegensatz
zu anderen Stadtteilen — bisher nicht statt.

Inzwischen stellte der Senat mit Zustimmung der Blrgerschaft 5 Bebauungsplane fur einzel-
ne Quartiere der HafenCity fest. (Obliegt die Bauleitplanung heute grundsatzlich den Bezir-
ken, sind fir die HafenCity die zentrale Stadtentwicklungsbehdrde sowie der Senat und die
Kommission fir Stadtentwicklung mit Abgeordneten aus Birgerschaft und Bezirk zusténdig.)
Bebauungsplane unterliegen einem differenzierten Beteiligungsverfahren. Dem Aufstel-
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lungsbeschluss folgt eine 6ffentliche Plandiskussion und — nach Zustimmung der Kommissi-
on far Stadtentwicklung — die 6ffentliche Auslegung und erst danach die Vorlage an Senat
und Burgerschaft.

Fir das Herzstiick der HafenCity, das Uberseequartier (Bebauungsplan HafenCity 5), dauer-
te das Verfahren (iber 2 Jahre®. Im Rahmen der 6ffentlichen Auslegung gingen aus der Be-
vélkerung 2 Schreiben mit Stellungnahmen ein, die jedoch nicht zu Anderungen des Bebau-
ungsplans fihrten. Zum Zeitpunkt der Beschlussfassung Uber den Bebauungsplan waren die
Verhandlungen zwischen den Investoren und der HafenCity GmbH Uber die Gestaltung der
einzelnen Baufelder weitgehend abgeschlossen. Der Bebauungsplan berilcksichtigt deren
Ergebnisse durch Anderungen, ,die insgesamt nicht die Grundziige der Planung beriihren®,
auch noch nach der 6ffentlichen Auslegung.

Neben der Beteiligung aller Hamburger an der Planung der HafenCity — direkt oder Gber die
Blrgerschaft - ist inzwischen auch die Beteiligung der heute ca. 1500 Bewohner/innen an
Fragen ihres Stadtteils zu betrachten. Die Anlieger haben sich einerseits selbst organisiert im
Bewohnerforum ,hafencityleben.de”, einer digitalen und gedruckien HafenCity-Zeitung,
Nachbarschaftstreffs und Vereinen fiir Kunst, Sport und Spiel®'. Andererseits nimmt die Ha-
fenCity GmbH gegenlber der Bewohnerschaft und ihrer Interessenartikulation eine ,stark
regulierende Funktion* ein®, um immer wieder den Ausgleich zwischen privaten und &ffentli-
chen Nutzungsansprichen herzustellen. Birgerbeteiligung erfolgt hier in der Form von Be-
schwerden und moderierten Diskussionen innerhalb der Quartiere. Die HafenCity GmbH
fordert auch Gelegenheiten und Ausdrucksformen, mit deren Hilfe die Bewohner/innen sich
ihren Stadtteil aneignen.

Bemerkenswert ist schlieBlich die hohe Wahlbeteiligung der HafenCity-Bewohner/innen bei
den Biirgerschaftswahlen von 2008 (82,7 %) und den Bundestagswahlen 2009 (87,4 %)%°.

c) Bewertung

Die Beteiligung der Hamburger Blrgerinnen und Blrger an der Genese und ersten Konkreti-
sierung des neuen Stadtteils war gering. Das geheime Vorgehen bei der Vorbereitung hatte
einen nachvollziehbaren, auch als nachhaltig anzusehenden Grund. Aber auch die dann
folgende, fur die Zukunft Hamburgs wichtige politische Entscheidung wurde in kirzester Frist
top down gefallt. ,Die Schnelligkeit, mit der der Senat in der Sache entscheidet, beweist die
Wichtigkeit des Projekts**.

Anscheinend fehlte es aber auch an einer ausgepragten Bereitschaft der Hamburger, sich
flr einen Stadtteil zu engagieren, der sie zunachst subjektiv wenig anging. Die in Kapitel 3
gestellte Frage nach der Erforderlichkeit der HafenCity wurde — soweit ersichtlich — 6ffentlich
nicht debattiert. Selbst das Leitbild der ,nachhaltigen Entwicklung im Sinne der Agenda 21%,
das von 1997 bis 2001 seine Giiltigkeit hatte, verleitete weder Parteien, Fraktionen noch

80 Feststellung am 19.2.2008

81 Menzl, siehe Kapitel 11, FuRnoten 60, 64

82
Ebenda

® http://statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/www-bthhgra-16 01.pdf; http://statistik-

nord.de/uploads/tx_standocuments/6.2Stadtteile in Prozent Landeslisten.pdf

 Erster Blirgermeister Ortwin Runde im Vorwort zum Masterplan, in: HafenCity Hamburg, der Masterplan,

Neuauflage 2006
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Verbéande und Blrger dazu zu fragen, wie legitim der gigantische Energie- und Rohstoff-
verbrauch flr einen ganz neuen Stadtteil ist und welches Problem mit der HafenCity eigent-
lich gelést werden soll. Die Bedirfnisse der nachfolgenden Generationen schienen durch
das ,Zukunftsprojekt“ HafenCity selbstversténdlich erfillt.

Danach drangten sich die konkreten Umsetzungs- und Alltagsfragen der HafenCity-
Entwicklung in den Vordergrund. Sie wurden durch eine offensive Informations- und begrenzt
offene Kommunikationspolitik der HafenCity GmbH sowie durch Kleine Anfragen, Antrédge
und Beratungen in der Birgerschaft abgearbeitet. Formale Mitentscheidungs- oder Bera-
tungsgremien zur Einbeziehung der Zivilgesellschaft wurden nicht eingerichtet. Die Hambur-
gerinnen und Hamburger und ihre Verbande forderten sie auch kaum ein.

Das geringe Interesse der Hamburgerinnen und Hamburger an den Bebauungsplanverfah-
ren liegt einerseits in der weitgehend fehlenden eigenen Betroffenenheit z.B. als Nachbar.
Andererseits folgen die Bebauungsplane der HafenCity im Wesentlichen detaillierten vertrau-
lichen Absprachen zwischen Investoren und der HafenCity GmbH. Es besteht kaum Aus-
sicht, auf die wesentlichen Festsetzungen des Plans noch Einfluss nehmen zu kénnen. Die
wichtigen Vorentscheidungen werden hinter verschlossenen Behdrden- und Unternehmens-
tiren getroffen — und dann in einen Bebauungsplan ,eingepflegt".

Zur Beteiligung der inzwischen in der HafenCity Wohnenden ist zunachst festzustellen, dass
diese durch Bildungsstand und gesellschaftliche Stellung sehr organisations- und artikulati-
onsfahig sind. Dem entspricht eine durchweg groBe Bereitschaft, sich um die eigenen Ange-
legenheiten im Stadtteil und in der Politik (Wahlen) zu kimmern und sich als Blrgerinnen
und Birger zu beteiligen. Wie oben in Kapitel 2 beschrieben, entspricht dem auf Stadtteil-
ebene keine formelle Mitwirkungsstruktur. Die unterste politische Ebene ist vielmehr erst das
Bezirksamt Hamburg-Mitte. So fungiert die HafenCity GmbH als Ansprechpartner, aber auch
als Beschwerdeadressat; sie versteht sich aber auch als quasi-hoheitliche Instanz zur Wah-
rung der offentlichen Interessen. Eine irgendwie formalisierte Mitsprache bei Planung und
Gestaltung der neuen Wohnumgebung einschlieBlich weiterer HafenCity-Quartiere ist den
Bewohnern des Sandtor-/ Dalmannkai-Quartiers jedoch nicht eingeraumt.

Insgesamt steht der Fahigkeit und Bereitschaft der HafenCity-Anlieger zur Beteiligung keine
entsprechende Gelegenheit in einer offiziellen, effektiven und verbindlichen Mitwirkungs-
struktur gegentber. Eine solche wére allerdings fUr einen einzelnen Stadtteil auch ein ver-
fassungsrechtliches Novum und wirde Konflikte mit den reprasentativ-demokratischen Ent-
scheidungsstrukturen in Gesamtstadt und Bezirk wahrscheinlich machen.

16. Fazit und Anregungen

Versucht man, die (in sich keineswegs einheitlichen) Nachhaltigkeitsbewertungen der einzel-
nen Themenfelder zu einer Gesamtbewertung zusammenfiihren, so lasst sich folgendes
feststellen: Die HafenCity ist nicht das strahlende Modellprojekt flr vollkommene Nachhaltig-
keit, als das die Werbemedien der HafenCity GmbH und des Hamburg-Marketing den Stadt-
teil gerne herausstellen. Sie weist aber eine Reihe von deutlichen und zum Teil innovativen
Nachhaltigkeits-Impulsen auf — so in der Grundkonzeption urbaner Dichte mit ausgepragter
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Nutzungsmischung, in der Energieversorgung und mit dem Umweltzeichen fur nachhaltiges
Bauen. Dem stehen aber auch Nachhaltigkeitsdefizite gegeniiber — so im Verkehrskonzepts,
in der Pragung durch eine reiche Bewohnerschaft, in der Vernachlassigung des Naturschut-
zes und bei der Larmbelastung. Auch wird die Finanzierung der ganzen HafenCity (mit Elb-
philharmonie und U-Bahn) nicht Haushalts-neutral, also ohne eine zuséatzliche Verschuldung
und Belastung der kiinftigen Generationen gelingen.

Aus heutiger Sicht werden deswegen folgende MaBnahmen flir eine nachhaltige Entwicklung
des Stadtteils im Rahmen einer nachhaltigen (Gesamt-)Stadtentwicklung vorgeschlagen:

e Moratorium fiir die Ausbauplanung der éstlichen HafenCity

Zwar werden in Hamburg dringend neue gunstige Wohnungen gebraucht. In der 6stlichen
HafenCity werden die GrundstilickserschlieBungskosten jedoch mindestens ebenso hoch
sein wie in der westlichen HafenCity; aber wegen der unginstigeren Lage werden die
Grundstiicke voraussichtlich geringere Verkaufspreise erzielen. Hamburg misste die Wohn-
kosten fur weniger einkommensstarke Nutzer also sehr stark subventionieren. Dies wird oh-
ne erhebliche neue Staatsschulden nicht gelingen. AuBerdem ist die Lage am Baakenhafen
und bei den Elbbricken wegen starker Larmbelastung kein idealer Wohnstandort. Andere
groBe Konversionsflachen in der Stadt (Neue Mitte Altona, Wilhelmsburg, Lettow-Vorbeck-
Kaserne) sind besser geeignet. Auch der absehbare Riickgang der Hamburger Bevélkerung
ab 2030 rechtfertigt zumindest ein Moratorium, das neue Schulden und weitere immense
Rohstoff- und Energieverbrauche und CO.-Belastungen (zunéchst) vermeidet. Auch die Bu-
roraumplanung fur die 6stliche HafenCity ist angesichts der gegenwartigen Nachfrage-
schwéche keineswegs dringend.

e Verdnderung der sozialen Struktur der Bewohnerschaft

Allein der (insgesamt auch berechtigte) Ruf der HafenCity als Reichendomizil schadet der
Integration des Stadtteils in die Gesamtstadt erheblich. Dies bezieht sich zurzeit auf das
Quartier Sandtor- und Dalmannkai. Durch den Verkauf der Grundstiicke an Private ist eine
Einflussnahme der Politik auf die soziale Mischung der Bewohnerschaft (Wohnungseigentu-
mer und Mieter) dort ausgeschlossen. Fir die ebenfalls zur Wohnnutzung vorgesehenen
Grundstliicke und Gebaudeteile im zentralen HafenCity-Bereich sollten — soweit das noch
nicht zu spat ist - alle Méglichkeiten der Verhandlungen mit den Investoren ausgeschoépft
werden, um hier eine eher am sozialen Durchschnitt orientierte Nutzerschaft bzw. eine bes-
sere Mischung zu etablieren.

e Stdrkung des nicht-motorisierten Individualverkehrs

Obwohl ein Konzept fur nachhaltige Mobilitat in der HafenCity fehlt, kénnen auch nachtragli-
che MaBnahmen der Verkehrssteuerung eingesetzt werden, um den klimaschadlichen und
larmverursachenden privaten PKW-Verkehr zu reduzieren. Der Verzicht auf das Auto im All-
tagsverkehr wird jedoch nur durch eine klare Vorfahrt fur FuBgénger und Radfahrer bei Kno-
tenpunkten, durch eigene Trassen oder Streifen mit komfortabler Fahrbahndecke nicht zu-
letzt bei den Ubergéngen von der HafenCity zur Innenstadt (Nieder- und Oberbaumbriicke,
Kibbelstieg, St.Annen u.a.) erreicht. Fir den GroBen Grasbrook und den Kaiserkai sollte die
Einrichtung einer GemeinschaftsstraBe (shared space) oder zumindest eine Beschrankung
des PKW-Verkehrs auf den Anliegerverkehr geprift werden. Neben dem Alltagsverkehr
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mussten auch dem Besucherverkehr auf 2 Radern (mit dem Leihrad vom Hauptbahnhof in
alle Winkel der HafenCity) mit bundesweitem Marketing beste Bedingungen angeboten wer-
den, um von vornherein den Verzicht auf eine Anreise mit dem Auto nahe zu legen. Die bis-
herige, durchaus ehrgeizige Radverkehrsplanung des Hamburger Senats macht um die Ha-
fenCity einen groBen Bogen. Mdglicherweise bedarf es hier einer politischen Einflussnahme
auf die HafenCity GmbH.

e Hohe Standards fiir nachhaltiges Bauen

Mit dem Umweltzeichen in Gold und Silber und der (Mit-)Griindung der Deutschen Gesell-
schaft fir Nachhaltiges Bauen (DGNB) ist die HafenCity GmbH vorangegangen. Nun mis-
sen die neuesten Erkenntnisse zu diesem Thema zu verbindlichen Bedingungen fir die Ver-
gabe der Grundstlicke gemacht werden. Soweit irgend maéglich, ist als Regel von einem
energetischen Standard auszugehen, wie ihn das Passivhaus erfillt. Er wird auch fir Mehr-
familien- und Blrogebaude entwickelt. Ein Stadtteil, der heute fur die nachsten 100 Jahre
gebaut wird, muss die héchsten Anforderungen an Ressourcen- und Energieeffizienz erfll-
len, um nicht schon in wenigen Jahren ,veraltet® zu sein. Die Gebaude der HafenCity werden
die vollstdndige Energiewende zu erneuerbaren Trégern noch erleben. Sie sollten deswegen
schon heute alle Mdglichkeiten nutzen, hier voranzugehen. So ist kaum nachvollziehbar,
warum auf den groBen Dachflachen der Wohn- und Blirogebaude nur die im Bebauungsplan
geforderten Solarthermie-Module zu sehen sind. Viele weitere m? stiinden fiir Photovoltaikan-
lagen — z.B. auch als sog. Blrgerkraftwerke — zur Verfiigung. Auch Sid-Fassaden sollten fir
innovative Solarenergiegewinnung nicht langer tabu sein.

e Gelegenheiten zum Naturerleben

Steinerne Urbanitat mag dem Geschmack der HafenCity-Pioniere entsprechen. Soll sich der
Stadtteil aber langfristig in die Gesamtstadt integrieren und auch fur ,Durchschnitts-
Hamburger® 6ffnen, darf Natur nicht langer ausgesperrt bleiben. Auch in fuBlaufiger Entfer-
nung sollten kleinere und gréBere Areale entstehen, in denen nicht rechtwinkliger Beton,
sondern grine, vielgestaltige Natur vorherrscht — z.B. auch in den Freirdumen zwischen den
Baublocks am Sandtor- und Dalmannkai. So kénnte z.B. der Vasco-Da Gama-Platz zu ei-
nem Minipark umgestaltet werden, wenn das Basketballfeld in den Sandtorpark oder auf die
Promenade am nérdlichen Kaiserkai verlegt wiirde. Ein nicht mit hohen senkrechten Spund-
wanden abgegrenzter, sondern dem Tideeinfluss ausgesetzter naturnaher Uferbereich z.B.
am Strandkai ware — selbst bei Uberschwemmungsrisiko — ein deutlicher Natur- und Erleb-
nisgewinn (nicht zuletzt fir die in steriler Stein- und Glasumgebung aufwachsenden Kinder).
Wie im Oberhafenquartier nun ein ungeregelter Freiraum fur kreative Kultur in Aussicht ge-
nommen wird, sollte auch dem Naturerleben ein ,undisziplinierter” Freiraum zugestanden
werden.

Nachhaltigkeit ist das Bewahren von Zukunfts-Optionen fur die Nachwelt. Klimaschutz, Res-
sourcensparsamkeit und Energiewende gehéren ebenso dazu wie sozialer Ausgleich und
Erhaltung der natlrlichen Lebensgrundlagen. Die Verantwortlichen fir die HafenCity Ham-
burg haben den richtigen Anspruch formuliert, missen ihn aber noch konsequenter einlésen.



