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Die Radikalitat der Transformation ist durch zwei Faktoren bedingt. Im Gegensatz

DIE HAFENCITY HAMBURG -
IDENTITAT, NACHHALTIGKEIT
UND URBANITAT

zu den hochwertigen Backsteinbauten der Speicherstadt war das Areal der Hafen-
City mit iberwiegend relativ anspruchslosen funktionalen Bauten, mehrheitlich

Radikale urbane Transformationen im Umfeld der HafenCity haben eine lange
Tradition, seien sie nun geplant oder nicht geplant gewesen. Zu den ungeplanten
gehorten der groRBe Brand in Hamburg 1842 und die massiven Zerstérungen wah-
rend des Zweiten Weltkriegs mit dem nachfolgenden Aufbau erheblich veranderter
Stadtstrukturen. Zu den geplanten gehorte der Stadtumbau im Bereich der heutigen
MonckebergstraBe und des Kontorhausviertels, der im Wesentlichen in den ersten
30 Jahren des 20. Jahrhunderts stattfand. Eine besonders radikale Transformation
hatte es zuvor bereits am stidlichen Rand des Stadtkorpers gegeben: durch den
Abriss eines Barockviertels, die Vertreibung von mehr als 20.000 Bewohnern und
den Neubau der rein gewerblich genutzten Speicherstadt zwischen 1885 und 1927.

Das Areal der HafenCity wurde vor rund 150 Jahren erstmals drastisch verandert.
Von den 1860er-Jahren bis zum Ende des 19. Jahrhunderts wurde das Gebiet zum
zentralen neue Hafen- und Industrieareal Hamburgs, gepragt durch den modernen
Hafenumschlag vom Wasser direkt aufs Land und durch den Anschluss an ein hoch-
leistungsfahiges Transportnetz. Was urspriinglich Marschland mit vielfaltigen kleinen
Nutzungen gewesen war, von Kleingarten und kleinen Industrieanlagen bis zu vor-
moderner Hafenwirtschaft, wurde ein hocheffizientes Areal mit tiefen, tideoffenen
Hafenbecken, Kai- und Bahnanlagen, Schuppen, Industrie- und Produktionsanlagen.
Mit der Spezialisierung als exklusiver Hafenraum, der Absperrung durch den Zoll-
kanal und den Zollzaun bekam das Areal den Charakter einer Enklave. Dem Einfluss
urbaner Diversitat war der Raum weitgehend entzogen. Der Betrieb des Hafens vollzog
sich in Sichtweite, aber weitgehend auBerhalb des stadtischen Lebens.

Auch wenn die Intensitat der Hafennutzung in verschiedenen Phasen stark ge-
schwankt und uber das 20. Jahrhundert erheblich abgenommen hat, gab es auf
dem Gebiet der heutigen HafenCity auch Ende des 20. Jahrhunderts noch hafen-
typische Nutzungen. Ab den 1990er-Jahren gab es zwar nur noch wenige Schiffs-
bewegungen, dafiir aber neue Produktionsorte (z. B. eine groRBe Kaffeedampferei),
ein Kraftwerk und einen immer noch erheblichen Gliterumschlag in teilweise
neuen Schuppen. Auch die Zentrale der heutigen Port Authority, frither das Amt fur
Strom und Hafenbau, befand sich hier. Von einem stadtischen, urbanen Charakter
aber war der Standort weit entfernt.

Umso mehr gilt die 1997 vom damaligen Ersten Blrgermeister Henning Voscherau an-
gekiindigte und im selben Jahr von Senat und Biirgerschaft beschlossene Entwicklung
eines neuen, dicht bebauten, gemischt genutzten Cityraums als besonders radikale
Transformation des Ortes — vielleicht radikaler, als den Initiatoren klar sein konnte.

eingeschossigen Lagerschuppen, bebaut, wie sie heute noch am Oberhafen vor-
handen sind. Es gab nur wenige Ausnahmen wie den historischen Kaispeicher B,
dessen imposanter Backsteinbau heute als Sitz des Internationalen Maritimen
Museums Hamburg dient. Eine behutsame Stadtentwicklung mit gradueller Integra-
tion eines wesentlichen Teils der traditionellen Hafengebaude in einen neuen,
intensiv stadtisch genutzten Kontext mit Hochbauten entsprechend der heutigen
City wurde durch diese bauliche Struktur ausgeschlossen. Zweitens musste wegen
des besonderen Hochwasserschutzkonzepts der HafenCity eine neue ErschlieBungs-
infrastruktur geschaffen werden. Der Hochwasserschutz in der HafenCity basiert
nicht auf einer Eindeichung, sondern auf einem Warftkonzept, das die maritime
Atmosphare und den direkten Wasserbezug des Gebiets bewahrt und schafft. Dafur
wird ein neues Stadtniveau fiir die Gebaude auf 8,00 m bis 8,80 m 1 NN und fiir
die StraBen auf 7,50 bis 8,30 m i NN geschaffen, wahrend sich das Niveau des alten
Hafenareals auf 5,00 bis 5,50 m Ui NN befand. Die neue Topografie schliel3t eine
groRere Zahl alter, niedrig gelegener Gebaude als Teil der Gesamtbebauung aus.

Die von der berihmten amerikanischen Urbanistin Jane Jacobs gepriesene Mi-
schung aus Alt und Neu mit hoher Nutzungsvielfalt war somit nicht umsetzbar.
Die HafenCity begann notwendigerweise als eine durchgehende Neuerfindung
von Stadt auf der Grundlage modernen Stadtebaus und moderner Architektur —
allerdings im Kontext der Hafenlandschaft des 19. Jahrhunderts.

In Europa war die Phase des radikalen Stadtumbaus der 1960er- und 1970er-Jahre

mit seinen oftmals verheerenden Folgen Ende der 1980oer-Jahre vorbei. Konzeptionell
erscheint die HafenCity folglich als ein, wenn auch gut begriindetes, verspatetes

Vor Beginn des Transformationsprozesses war das Areal der HafenCity mit Schuppen, Speichern und Industrieanlagen bebaut.



Stadtentwicklungsprojekt — das allerdings aufgrund erfolgter Lerneffekte auch die
Nachteile des radikalen Stadtneubaus verhindern kann.

Tatsachlich begann die Entwicklung der HafenCity auch im Vergleich zu grof3en
internationalen Waterfront-Projekten, z. B. in Baltimore, Boston, Barcelona oder
London, spat. Das lag nicht nur daran, dass das zu entwickelnde Areal, anders als in
den genannten Stadten, eben keineswegs weitgehend brachlag. Vielmehr spielen,
wie zuvor beim Bau des modernen Hafens und der Speicherstadt, ubergreifende
historische Entwicklungen eine zentrale Rolle: der Fall des Eisernen Vorhangs und
die Wiedererlangung des groBen, bis 1989/90 abgeschnittenen wirtschaftlichen
Hinterlands Hamburgs kaum 5o km 6stlich der Stadt. Diese Faktoren setzten einen
starken doppelten wirtschaftlichen Wachstumsimpuls frei, zum einen in Bezug auf
die erneute Expansion und Modernisierung des Hafens, zum anderen in Bezug auf
den Ausbau des Dienstleistungssektors. Letzterer war in diesem Fall gleichbedeu-
tend mit einer Starkung der City und ihrer Funktionen.

Die Entstehung der HafenCity l6ste — ein scheinbares Paradoxon — beide Aufgaben
zumindest temporar. Der Verkauf der Grundstiicke, die im Wesentlichen im Besitz
der Stadt Hamburg waren, sorgte fiir die Entwicklung besonders werthaltiger City-
Nutzungen und schuf zugleich die Voraussetzungen fiir die Finanzierung des drin-
gend bendtigten neuen Containerterminals Altenwerder'. Durch den Entzug von
Hafenflachen wurde der Hafen somit auch gestarkt.

Die Erweiterung der Hamburger Innenstadt bleibt eine zentrale Entwicklungs-
aufgabe. Die HafenCity umfasst 123 ha Landflache und 157 ha Gesamtflache (ein-
schlieBlich der Wasserflachen) und erfordert nahezu 2,5 Mrd. Euro 6ffentliche
Investitionen, davon ca. 1,5 Mrd. Euro aus Grundstuckserlosen, und gut 8 Mrd. Euro
private Investitionen (nach Berechnungen von 2012). Sollten gemaR Masterplan von
2000 lediglich 1,5 Mio. m? Bruttogeschossflache Neubauvolumen realisiert werden,
so sind es heute 2,3 Mio. m*. Statt der zunéchst geplanten 20.000 entstehen gut
45.000 Arbeitsplatze, statt 5.500 nun bis zu 7.000 Wohnungen. Hinzu kommen viele
Einrichtungen und Qualitaten, die vor gut einem Jahrzehnt nicht denkbar erschie-
nen, ob nun einzelne Gebaude wie die Elbphilharmonie oder die HafenCity Univer-
sitat fiir Baukunst und Metropolenentwicklung (HCU) — beide werden nicht durch
die offentlichen Mittel des Sondervermogens getragen — oder Qualitaten wie

die bereits erkennbare hohe Urbanitat und Nachhaltigkeit der HafenCity. Diese
Erweiterung und gleichzeitig Neuinterpretation einer Kerninnenstadt durch eine
moderne New Downtown, wie die Berliner Urbanistin llse Helbrecht die HafenCity
als Typus genannt hat, ist zumindest im europaischen Kontext in seiner Bedeutung
und GroRe einmalig.

1 Diese Aufgabe sollte dem Hamburger Haushalt mit seinem wachsenden Defizit bereits in den 1990er-Jahren
nicht mehr zugemutet werden. Der Finanzierungsbeitrag fur die Infrastruktur des Hafens in Hohe von ca. 440
Mio. DM wurde deshalb von dem Sondervermdgen Stadt und Hafen Ubernommen, in welches die stadtischen
Flachen der HafenCity eingebracht worden waren. Erst 2011/2012 erfolgte ein Ausgleich fur diese langdfristig nicht
tragbaren Lasten — eine MaBnahme, die einige Stadtentwicklungsspezialisten, z. B. Prof. Dieter Lapple, schon
langer fur sinnvoll erachtet hatten. Zu Beginn der HafenCity-Entwicklung allerdings entstand durch die zusatzli-
che Finanzierungsaufgabe des Sondervermégens eine konfliktfreie politische Legitimation fur die Herausnahme
der Flachen aus dem operativen Hafenareal. Der Bau von Altenwerder ist heute langst vollzogen.

DIE HAFENCITY HEUTE

Mit der radikalen Transformation des ehemaligen Hafenareals und der umfang-
reichen Expansion der Hamburger Innenstadt bis an die Elbe gewinnt das Zentrum
Hamburgs eine neue urbane Qualitat und gleichzeitig eine neue Wasserlage. Das
Zollgebiet wurde aufgelost, die Speicherstadt zwischen City und HafenCity einge-
bettet und, so anspruchsvoll eine New-Downtown-Entwicklung ist, das Areal der
HafenCity wird schrittweise auch zu einer normal funktionierenden Stadt.

2014 ist der Bau der HafenCity trotz der New-Economy-Krise, die zu Beginn der Ent-
wicklung um die Jahrtausendwende einsetzte, und trotz der Finanzkrise zwischen
2008 und 2011 weit fortgeschritten. Von den zehn Quartieren sind drei Quartiere
jeweils bis auf ein Gebaude fertiggestellt, fiinf weitere im Bau, und fiir die beiden
letzten wird intensiv geplant und die Infrastruktur gebaut. Mit der Masterplan-
Uberarbeitung fiir die dstliche HafenCity im Jahr 2010 wurde das Projekt in groben
Zugen bis an die Elbbriicken zu Ende gedacht. Uber 60 Gebaude sind realisiert oder
im Bau. Die Anbindung an die Speicherstadt und die City ist von der Elbphilharmonie
bis zur Ericusspitze bis auf ein Grundstuick, das fur Baulogistikzwecke genutzt
wurde, abgeschlossen. Die Verkehrsverbindungen sind hergestellt; auch die neue
U-Bahn-Linie U4 hat bis zur Haltestelle HafenCity Universitat ihren Betrieb auf-
genommen und wird bis zu den Elbbriicken weitergefuhrt.

Die urbanen Qualitaten der HafenCity sind erkennbar. 2014 leben hier gut 2.000
Menschen in unterschiedlichen Wohnkontexten — etwa als Mieter im sehr dicht
bebauten Uberseequartier, in luftigen, luxuriésen Eigentumswohnungen im
Marco-Polo-Tower oder in eigenen Baugemeinschafts- oder gemieteten Genossen-

Als langgezogene Insel erstreckt sich die HafenCity siidlich der bestehenden City zwischen Speicherstadt und Norderelbe.



Studenten und Mitarbeiter der HafenCity Universitiat bezogen im Friihjahr 2014 ihr neues Gebaude nérdlich des Baakenhafens.

schaftswohnungen quer durch die westliche und zentrale HafenCity. Gut 10.000
Menschen arbeiten inzwischen in der HafenCity. Es gibt Unternehmen mit mehr
als 1.000 Beschaftigten wie die Spiegel-Verlagsgruppe, den Konsumgtiterkonzern
Unilever und den maritimen Dienstleister Germanischer Lloyd sowie andere groRe
Unternehmen wie Kiihne + Nagel. Die Bandbreite der liber 500 Unternehmen der
HafenCity ist groR: Sie reicht von kleinen lokalen Dienstleistern, Einzelhandel und
Gastronomie bis zu nationalen und internationalen Champions wie z. B. China Ship-
ping mit seiner Europazentrale am Sandtorkai. Mit Blick auf die Branchen lassen
sich gewisse Konzentrationen beobachten: Als Erstes waren verstarkt Unternehmen
der maritimen Branche mit ihrem Spektrum von Reedereien, Logistikern, Zertifizie-
rungs- und Beratungsunternehmen vor Ort. Gezielt siedelten sich auch Firmen aus
den Bereichen nachhaltige Energie und neue Technologien an. Die HafenCity wird
aber auch zum Ort der Hamburger Design-, Medien- und Kulturwirtschaft. Die Wis-
sensgesellschaft hat zunachst mit der Kiihne Logistics University und drei weiteren
privaten Hochschulen in den Feldern Wirtschaft und Gesundheit Ful’ gefasst. 2014
hat die HafenCity Universitat fiir Baukunst und Metropolenentwicklung (HCU) ihr
neues Gebaude im Elbtorquartier bezogen. Die Nahversorgung der HafenCity wird
im nordlichen Uberseequartier und an verschiedenen anderen Orten sichergestellt.
Seit 2009 gibt es eine Grundschule und eine erste Kindertagesstatte mit Krippe
und Kindergarten, welche eng mit der Hauptkirche St. Katharinen verbunden sind
und ihren Namen tragen. Funf weitere Kitas sind in der Planung oder Realisierung,
ebenso eine weitere Grundschule und ein Gymnasium?.

Die bereits entstandenen 6ffentlichen Stadtraume werden durch eine Vielzahl von
Akteuren genutzt. Es finden zahlreiche Kulturveranstaltungen und Events statt.
Ebenso sind zivilgesellschaftliche Organisationen entstanden. Starke soziale Netz-
werke charakterisieren die HafenCity: Sie verbinden Bewohner, Unternehmen und
andere Institutionen innerhalb und aulRerhalb des Gebiets. Die HafenCity ist also

2 Die Katharinenschule samt Kita wurde 2009 erdffnet — trotz des Beschlusses des Senats, Schulen in der
Innenstadt zu schlieBen, und Ubrigens auch teilweise gegen den Rat von Kita-Fachleuten, die erst die Nachfrage-
entwicklung abwarten wollten. Die bauliche Realisierung erfolgte als Public-private-Partnership.

»Keimzelle“ der HafenCity: der GroBe Grasbrook mit den Marco-Polo-Terrassen und dem Sichtbezug zur Katharinenkirche

langst nicht mehr nur Planungsareal und Baustelle, sondern eine belebte Stadt im
physischen, 6konomischen, sozialen und kulturellen Sinn - ein ganz normales Stiick
neuer Kerninnenstadt, und das viel schneller, als viele Hamburger erwartet hatten3.
Diese Schnelligkeit ist allerdings nicht mit einem Qualitatsverlust, wie so haufig in
Grol3projekten, einhergegangen. So schrieb Bruce Katz von der beriihmten Denk-
fabrik Brookings Institution in Washington D.C. nach einem Besuch der HafenCity
2012:,,| was struck by the scale and smartness of the vision and strategy ... and the
potential for US cities and practitioners to learn from what is clearly one of the
most transformative projects underway in mature cities today.” (Personliche Mit-
teilung an den Autor)

Wo aber liegt die besondere Qualitat der HafenCity, was unterscheidet ihr Konzept
von anderen, wo bleibt sie auch in der einsetzenden Normalitat auRergewohnlich?
Ganz wichtig sind die feinkornige horizontale und vertikale Nutzungsmischung und
die Gliederung in verschiedene Quartiere mit einer jeweils eigenen Identitat. Ent-
scheidend sind ferner die hervorragend vorstrukturierten stadtebaulichen Achsen zur
bestehenden City und zu neuen stadtebaulichen Knoten. Die HafenCity schafft selbst
bedeutende o6ffentliche Raume am Wasser, sie kniipft aber ebenso gut an bestehende
Raume an. lhr Stadtebau unterliegt einem alten und gleichzeitig neuen Modell: Im
Hintergrund steht die europdische Stadt mit ihrer hohen baulichen Dichte und ihrem
hohen Urbanitatspotenzial. Doch das Modell der HafenCity ist insofern neu, als es
zwar Idealbilder fiir die europadische Stadt in ihrer Gesamtheit, nicht aber fiir ihren
Kern, die City, gibt. Die HafenCity stellt sich der Aufgabe, den City-Kern im Sinne der
europaischen Stadt neu zu definieren. Der Masterplan von Kees Christiaanse/Astoc
hat hier neue internationale Standards gesetzt, obwohl es natirlich weltweit grof3ere
und — gerade in ihrer Hohenentwicklung — viel imposantere, expressivere und
schneller wachsende Stadtbaustellen, besonders in Asien, gibt.

3 Besonders pessimistisch waren die Erwartungen nach dem Scheitern Hamburgs im Fruhjahr 2003 bei der
Bewerbung fur die Olympischen Sommerspiele 2012. Denn das Quartier Baakenhafen im Ostteil der HafenCity
war als Olympisches Dorf und die Hochhausbebauung an den Elbbricken als Pressezentrum vorgesehen.
Ohne die Spiele, so unkten viele, wurde der HafenCity eine ausreichende Eigendynamik fehlen.



DREI PERSPEKTIVEN

Die HafenCity soll im guten Sinne der europdischen Stadt ,normal“ funktionieren.
Doch die europaische Stadt ist ein Idealbild. Tatsachlich weisen unsere Stadte als
Produkte geplanter und nicht geplanter Entwicklung zahlreiche strukturelle Schwa-
chen auf. Vor diesem Hintergrund bedarf es flr das gute Funktionieren eines neuen
Stadtteils in Wahrheit besonderer Ambitionen, die weit liber bloRBe Grol3e, liber eine
Expansion im Rahmen bestehender City-Strukturen und tber eine zligige Realisie-
rung hinausreichen. Im Folgenden soll daher die Entwicklung der HafenCity unter
drei spezifischen Blickwinkeln dargestellt werden, die die mit ihr verbundenen
Anstrengungen beschreiben:

1.) Wie kann die Identitat der Stadt Hamburg im Zuge des radikalen Um- und
Neubaus sudlich der Speicherstadt weiterentwickelt werden, sodass trotz der inter-
nationalen Bedeutung der HafenCity und ihrer touristischen Funktion eine lokale
Identitat durch Wohnnutzung, Arbeitsplatze und Kultur entsteht? Eine Identitat
wohlgemerkt, die hoffentlich ein Jahrhundert oder langer tragt, Hamburg positiv
pragt und unverwechselbar gestaltet.

2.) Wie lasst sich Nachhaltigkeit im Zentrum der Stadt, wo es nicht bloB um eine
okologisch nachhaltige Wohnsiedlung gehen kann, als Kernperspektive heutiger
Stadtentwicklung schaffen? Wie lassen sich dafiir allgemeine Setzungen und Anrei-
ze der Stadtentwicklung nutzen und wie Marktmechanismen und zivilgesellschaft-
liches Engagement einbinden? Lasst sich auf diesem Wege vielleicht sogar eine in
hoherem Mal3e nachhaltige Stadt schaffen, als das heute bei den meisten interna-
tionalen GroBprojekten der Fall ist? Wie also kann die HafenCity eine Vorreiterrolle
jenseits der Entwicklung kleinerer experimenteller Vorhaben und jenseits von massiv
subventionierten Vorhaben (z. B. im Fall der Okostadt Masdar in Abu Dhabi) spielen?
Kann sie, um einen internationalen Begriff zu benutzen, in erheblichem Malie eine
»Eco-City“ werden, ohne dass sie als solche konzipiert wurde? Lassen sich jenseits
der 6kologischen auch 6konomische und soziale Nachhaltigkeitsaspekte fiir die
Kerninnenstadt aufzeigen, die Langlebigkeit und Wandlungsfahigkeit annehmen
lassen?

3.) Wie wird die HafenCity zu einem urbanen Stadtteil, nicht nur in ihren Kernarealen,
sondern Uber die gesamte Flache? Wie lasst sich diese Urbanitat konkret tiber die
lebendige, abwechslungsreiche Nutzung der Erdgeschosse generieren, wo doch
Einzelhandel heute in konzentrierten Einkaufsmaschinen (geschlossenen Shopping-
centern) am besten zu funktionieren scheint#? Wie lasst sich in der HafenCity ein
Modell entwickeln, das diesem Trend entgegensteht? Und wie lassen sich grol3e
nationale und internationale Firmen raumlich und konzeptionell integrieren? GroRe
Unternehmen sind in den vergangenen Jahrzehnten oftmals noch groRer geworden

4 Shoppingcenter riucken inzwischen auch in die Innenstadt Hamburgs als WettbewerbsmaBstab fur den Handel
vor, ausgenommen fur La&den im Hochpreissegment. Die kleinteilige, disperse Handelsstruktur sowie inhaber-
gefuhrte Geschéfte sind nahezu verschwunden.

und haben sich aus belebten Stadtkontexten in Burostadte zuriickgezogen, weil sie
als ,Bliromaschinen“ am besten zu funktionieren schienen. Oder sie haben groRe
Teile der Kerninnenstadt libernommen, sodass diese bis auf den Einzelhandel vom
Stadtleben weitgehend entleert wurde. Lasst sich in der HafenCity auch in diesem
Punkt eine — vielfach gewiinschte — bessere Integration erreichen? Dies ist umso
wichtiger, als sich die Voraussetzungen fur Urbanitat in den letzten Jahrzehnten
insbesondere wirtschaftlich drastisch verandert haben. Stadtqualitat stellt sich nicht
als bloRRes Resultat planerischen Willens ein. Dem Wunschbild von Jane Jacobs, der
grofRen New Yorker Verfechterin einer lebendigen Vielfalt in unseren Stadten, fehlen
heute, zumindest fiir eine Kerninnenstadt, viele ihrer 6konomischen Grundlagen.

Urbanitat bedeutet dariiber hinaus auch die Fahigkeit von Stadt, soziale Kohasion
und Begegnungsfahigkeit auszubilden, ein Ort des Austausches von Ideen und 6ko-
nomischen, sozialen und kulturellen Fahigkeiten zu werden. Diese Kraft existiert
nur noch an wenigen Orten und ist der Kerninnenstadt weitgehend verloren
gegangen. Auch das Ziel einer funktionierenden Nachbarschaft gehort in diesen
Kontext. Georg Simmel hatte in seinem Aufsatz , Die GroRBstadte und das Geistes-
leben zu Beginn des 20. Jahrhunderts ein eher pessimistisches, von Blasiertheit und
Gleichgiiltigkeit gepragtes Bild des Stadtmenschen entworfen. Lasst sich tber ein
Jahrhundert spater eine neue Art von Nachbarschaft, ein soziales, kooperatives und
gleichzeitig fur andere offenes Umfeld schaffen? So stellt sich insgesamt die Frage,
wie eine Kerninnenstadt wie die HafenCity ein 6ffentlicher Ort im politischen und
sozialen Sinn sein kann, ein erfolgreicher 6konomischer Ort und ein Wohnort fir
viele, die sich nicht ausgrenzen, sondern eine gute Gemeinschaft im Zentrum der
Stadt schaffen wollen.

An diesen Perspektiven wird deutlich, dass sich die Entwicklung der HafenCity auf
vielen Ebenen gegen quasi natirliche Trends von Stadtentwicklung stemmt. Ihre
primare Erfolgsfrage ist nicht, ob hier eine im herkdmmlichen Sinne erfolgreiche
»normale“ Kerninnenstadt wie die jetzige City entsteht, sondern ob es gelingt,
Normalitat von Stadt gegen einige vorherrschende Trends neu zu bestimmen.

Es geht dabei im Wesentlichen nicht um die planerische Bestimmung von Stadt,
sondern um Wege und Instrumente, mit denen die aufgefiihrten Fragestellungen
im Realisierungsprozess erfolgreich beantwortet werden konnen. Fiir die ambitio-
nierte Entwicklung der HafenCity miissen aber auch liber die physische Realisierung
hinaus die Rahmensetzungen im Auge behalten werden. Es miissen Mechanismen
der Realisierung sowie 6konomische und soziale Anreize gefunden werden — eine
Aufgabe, die weit tiber die Instrumente der Stadtplanung hinausreicht. Die Aufgabe
umfasst vielmehr eine Biindelung von traditionellen Planungsmechanismen mit
o6konomischen, informatorischen, sozialen und kulturellen Prozessen der ,Fahig-
keitsausbildung” von Stadt, die ich an anderer Stelle ,Prozesse der urbanistischen
Kapitalbildung“ genannt habe.
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Diese Entwicklungsfragen der HafenCity — und die Liste ist noch deutlich langer -
muissen beantwortet werden, auch im Sinne der 6konomischen Machbarkeit, denn
die HafenCity soll sich im Wesentlichen selbst finanzieren, was ihr wohl aus den
privaten Investitionen und den 6ffentlichen Investitionen des Sondervermogens
Stadt und Hafen (vertreten durch die HafenCity Hamburg GmbH) auch gelingen
wird>.

5 Mit der HafenCity Hamburg GmbH, zu Beginn der Entwicklung noch Gesellschaft fur Hafen- und Standortentwick-
lung mbH (GHS) genannt, hat Hamburg eine stadteigene, aber privatrechtliche Organisationsform fur die Entwick-
lung des Gebiets gefunden. Gespeist aus den Erlésen der Grundstlicksverkaufe realisiert sie die StraBen, Parks,
Platze, Kaimauern, Bricken und Promenaden. Ausgenommen sind externe InfrastrukturmaBnahmen, insbesondere
die U4, die Schulen und die HafenCity Universitat und groBe Kultureinrichtungen wie die Elbphilharmonie oder das
Internationale Maritime Museum Hamburg.

IDENTITAT

Die Identitatsbildung der HafenCity vollzieht sich keineswegs nur, aber in hohem
Male auf der physisch-materiellen Ebene. Das raue Milieu der Elbe und des sudlich
gelegenen Hafens ist grundsatzlich bestimmend. Es wird aber durch die baulichen
Strukturen weitgehend verandert — durch die Hochbauten, vor allem aber durch die
Zwischenrdume®. Diese Raume werden wie die Gebaude nahezu vollstindig neu
geschaffen und pragen daher unsere Wahrnehmung von der Identitat der HafenCity
ganz erheblich. Jenseits dessen wird die Identitat durch die Nutzungen, durch Men-
schen und ihre Aktivitaten geformt. Es entstehen einerseits spezifische Atmospharen
und Kulturen an den unterschiedlichen Orten der HafenCity, andererseits unverwech-
selbare, flir Hamburg spezifische Formen, welche die weitgehend neu gebaute Hafen-
City trotz der Notwendigkeit, auch globalen 6konomischen Anforderungen gentigen
zu mussen, nicht zum Abklatsch globalen Stadtebaus werden lassen.

Moglich wird das wiederum auf der physisch-materiellen Ebene nur durch einen
offenkundigen baulichen Konservatismus. In der HafenCity dominiert Stadtebau
gegenuber expressiver Architektur. In der Hohenentwicklung knupft er an die be-
stehende Struktur der Kerninnenstadt an, abgesehen von sechs sorgfaltig gesetzten
Hochpunkten in jeweils einem inneren und duferen stadtebaulichen Dreieck. Die
HafenCity ist im Sinne der europdischen Stadt des 19.Jahrhunderts eine dichte
horizontale Stadt. Die Silhouette der Kirchtiirme des Hamburger Stadtzentrums
uberragt nicht nur die HafenCity; St. Katharinen, St. Petri und die Nikolaikirche pra-
gen sie sogar von vielen Punkten, z. B. vom Magdeburger Hafen aus, tiber sorgfaltig
geplante Sichtachsen. Die HafenCity, die Speicherstadt und die bestehende City mit
ihren markanten Gebauden verschmelzen visuell. Moglich wird das nicht nur durch
die Horizontalitat und die Sichtachsen, sondern auch durch die offene Bauweise in
der HafenCity. Es ist das erklarte Ziel, keine Uibergrof3en geschlossenen Baublocke zu
schaffen, sondern an die Strukturen der bestehenden City anzuknuipfen: im Westen
an die kleinteiligen Strukturen des Cremon-Viertels, im Zentrum an die groRer
dimensionierten des Kontorhausviertels. Sichtbeziige zum Wasser bleiben moglichst
offen. Die Anknilipfung an die Speicherstadt und die City zeigt sich auch in der
Materialwahl und in der Farbgebung. Im Zentrum der HafenCity und gegenuber
der Speicherstadt dominieren Klinker und rote Farbtone, wahrend an der Elbe die
Material- und Farbwahl groRere Freiheitsgrade aufweist.

Manchem Nutzer gefallt es nicht unbedingt, sich einer historisch gewachsenen
stadtraumlichen Identitat zu unterwerfen, statt seine eigene Identitat in einem
besonders expressiven Gebaude ausleben zu kdnnen. Er bekommt zwar ein neues
Gebaude, aber eines mit zurtickhaltendem Charakter. Dieses Unbehagen gilt auch
fur einen Teil der Architekturkritik, die sich teilweise ausschlief3lich an den heu-
tigen Moglichkeiten von Architektur, aber nicht an der langfristigen Bedeutung
von Stadtbildern und -raumen orientiert. Architekturen haben aber oft sehr kurze

® Gemeint sind damit sowohl die Raume zwischen den Gebauden als auch die Raume zwischen den Gebauden
und den Hafenbecken.
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Der Uberseeboulevard mit dem Blickbezug zur Petrikirche bildet das Herzstiick des dicht bebauten Uberseequartiers mit

Biiros, Wohnungen, Einzelhandel- und Gastronomieflachen.

Halbwertszeiten; und es gilt, den zeitlichen Identitatsbogen der HafenCity tiber

die Stadtentwicklungsgeschichte Hamburgs zuriickzuspannen, wahrend Neues
geschaffen wird. So knuipft das Uberseequartier zwar in seinen Strukturen an das
Kontorhausviertel an und l4sst vom Uberseeboulevard einen wunderbaren Blick auf
St. Petri liber die sogenannte Domplatzachse zu, schafft aber mit seiner Nutzungs-
mischung, die im nérdlichen Uberseequartier bereits gut zu erkennen ist, eine véllig
andere stadtische Struktur. Hier gibt es Einzelhandel, Gastronomie, Wohnen, Biiro-
arbeitsplatze und ein erstes Hotel. Identitat wird hier also einerseits fortgeschrieben,
andererseits neu erfunden.

Als Identitatsbildner der HafenCity spielt auch die Elbphilharmonie eine besondere
Rolle. Obwohl sie liberwiegend ein Konzerthaus sein wird’, ist der haufig gewahlte
Vergleich mit dem weltbekannten Stadtsymbol Sydneys, dem Opernhaus, aufschluss-
reich. Die Elbphilharmonie ist wie das australische Opernhaus nicht einfach eine
herausragende Architekturikone; sie greift an der Schnittstelle zwischen Elbe und
Innenstadt mit Musik- und Kulturtradition das immer noch dominierende Bild von
der Hafenstadt Hamburg auf und erweitert es zugleich auf uniibersehbare Weise.
Architektonisch erfolgt dies durch das scheinbare Aufsetzen der Elbphilharmonie auf
das Gebaude des Kaispeichers A, der zwar nur mit seinen AuBenmauern als raum-
liches Simulacrum erhalten geblieben ist, aber ein wichtiges Element der modernen
Hafentradition darstellt. Aber auch die offentliche Plaza, die auf der Ebene zwischen
Kaispeicher und eigentlicher Philharmonie in 35 Metern Hohe entsteht, erscheint als
Begegnungsort von Alt und Neu. Sie schafft einen Wahrnehmungsort von besonderer
GrofRe und Lage fur Hamburg. Der Kern Hamburgs mit City, Speicherstadt und
HafenCity wird hier mit dem Elbraum neu synthetisiert. Die EIbphilharmonie wird ein
Identitatsbildner einmal durch das Gebaude selbst, aber auch durch ihre Rolle als Ort
der Stadtwahrnehmung und als 6ffentlicher Ort. Diese Rolle reicht liber die der Sydney
Opera hinaus, aber auch weit uber die kulturelle Kernrolle der Elbphilharmonie.

7 In der Elbphilharmonie werden daruber hinaus ein Hotel, Wohnungen, eine 6ffentliche Plaza und eine
Hochgarage untergebracht.

Von den Marco-Polo-Terrassen erdffnet sich ein eindrucksvoller Blick Richtung Elbphilharmonie. Entlang des Dalmannkais
erstrecken sich verschiedene Wohntypologien — von Genossenschaftswohnungen bis zu Luxusapartments.

Die offentlichen Orte der HafenCity sind stark vom physischen Milieu des Wassers,
des Gezeitenwechsels und von den Strukturen des Hafens der Moderne gepragt. Sie
manifestieren sich tiberwiegend als Promenaden, Pieranlagen und Wasserplatze
und erst in zweiter Linie als Parkanlagen.

Die Dominanz des Hafenmilieus allerdings wird in doppelter Weise gebrochen.

Zum einen entstand die traditionelle Fleetbebauung mit ihren Gebaudekanten
unmittelbar am Wasser — diese Hamburger Tradition ist heute noch gut zu sehen
am Hanseatic Trade Center im Westen der Speicherstadt, in der Speicherstadt selbst
oder im Cremon-Viertel. Die Kanten des modernen Hafens allerdings blieben als
Kaiumschlagsflaichen immer offen, was die Anlage der wassernahen o6ffentlichen
Orte in der HafenCity legitimiert. Zwar bricht die HafenCity mit der Hamburger
Tradition der Fleetbebauung, aber dies mit historisch-raumlicher Prazision. Die
offentlichen Freiraume der HafenCity entsprechen zum anderen insofern der Hafen-
tradition, als sie harte Strukturen mit wenig Griin ausbilden. Gleichzeitig aber werden
sie mit neuen, materiell eigenstandigen, teilweise verspielten, differenzierten und
einpragsamen Formen uberzogen, die eine vielfaltige Nutzbarkeit und eine hohe
Wiedererkennbarkeit gewahrleisten. Die Besucher- und Bewohnerakzeptanz dieser
offentlichen Raume ist hoch — die intensive Nutzung der Wasserlagen leistet einen
wichtigen neuen Beitrag zur Identitat der HafenCity.

Nutzungsangebot und Nutzer, Akteure und Aktivitaten bilden mit den materiellen
Strukturen ein eng verbundenes Identitatsbild. Hierzu gehort auch die Integration
der Kreuzschifffahrt: Der friihzeitige Bau zweier provisorischer Terminalgebaude
und die Aktivitaten um die Schiffsbesuche seit 2004 haben eine weit liber die Hafen-
City hinausreichende o6ffentliche Wirkung entfaltet und ihren maritimen Charakter
wesentlich bestimmt. Der ,harte“ Hafen von einst weicht mehr und mehr einem
»Soft Harbour“, dessen Bild von Kontemplation und Vergnligen gepragt ist.
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Der Traditionsschiffhafen im Sandtorhafen und die geplante Marina im Grasbrook-
hafen reihen sich in diese Spannung von Kontinuitat und Wandel ein.

Doch die Identitat der HafenCity ist, wie weiter oben bereits angedeutet, auch ab-
hangig von den Institutionen, Nutzungen und Menschen, die sie pragen. Hier zeigen
Dutzende von Laden und Gastronomieeinheiten, dass die HafenCity auf einem guten
Weg ist, ein lebendiger neuer Stadtteil zu werden. Seit der Er6ffnung der Katharinen-
Grundschule samt Kita 2009 hat die Familientauglichkeit des Gebiets eine wichtige
Grundlage erhalten. Mit dem Okumenischen Forum ,,Die Briicke“ und dem Engage-
ment der Katharinenkirche fand auch die spirituelle Begleitung der HafenCity ihren
Ausgangspunkt. Zudem ist erkennbar, dass groBe Unternehmen wie Unilever mit
ihren Geb3auden nicht nur Arbeitsorte, sondern offentliche Orte zu kreieren ver-
mogen und Menschen in der HafenCity sich z. B. mit dem Netzwerk HafenCity e. V.
als Teil einer urbanen Nachbarschaft verstehen. Diese Elemente pragen die entste-
hende soziale, 6konomische und kulturelle Identitat der HafenCity. Sie zu stimulie-
ren und auf diese Weise eine urbane Identitat zu erzeugen stellt fraglos eine der
anspruchsvollsten Aufgaben von Stadtentwicklung dar. Hier ist Stadtentwicklung
am wenigsten planbar, u. a. weil viele Handelnde daran beteiligt sind.

Die Identitat der HafenCity wird nicht zuletzt durch Binnen- und AuBenwahrnehmung
gepragt, z. B. durch die Medien. In der Berichterstattung findet man die wieder-

holte Stigmatisierung der HafenCity als ,,Reichenviertel, trotz der differenzierten
Bewohnerstruktur. Dabei entsteht eine eigenstandige Identitatsfigur von zweifel-

hafter Validitat, aber erheblicher Reichweite.

Die Identitat der HafenCity als globaler und gleichzeitig lokaler Ort, als physischer,
sozialer und wahrgenommener Ort ist somit langst in ihren Grundziigen erkennbar.
Aber sie ist immer noch erst im Werden. Beispielsweise entstehen mit der Verdich-
tung und Erweiterung der Nutzungen immer wieder Veranderungen. In der ostlichen
HafenCity werden zudem Quartiere entstehen, die viel weniger von der bestehenden
City gepragt sein werden als die der westlichen und zentralen HafenCity.

Mit Blick auf die ostliche HafenCity, besonders auf das kiinftige Quartier Baaken-
hafen, stellt die physisch-materielle Ebene der Identitdtsbildung eine besonders
anspruchsvolle Aufgabe dar. Hier wird es rund um den und im Baakenhafen —dem
groBten Hafenbecken der HafenCity — mehrere neue Elemente geben: eine kiinst-
liche, 1,5 ha groBe griine Insel, die auf der Insel geplanten , Tower of Talkers“, eine
haushohe Doppelskulptur des international renommierten Kiinstlers Thomas Schiitte,
eine neue Eingangsbriicke zum Quartier, die 2013 er6ffnete und mit mehreren Prei-
sen ausgezeichnete Baakenhafenbriicke, und sechs Wasserhduser. Aber auch die
Freizeit- und Kulturnutzung ist bereits in zentralen, identitatsstiftenden Ansatzen
absehbar. Sie wird auf Schiffen und an Land stattfinden, zumindest als Zwischen-
nutzung das Baakenhoft umfassen sowie mittel- und langfristig ab 2014/15 kreativ-
wirtschaftliche Nutzungen im Oberhafenquartier beinhalten.

NACHHALTIGKEIT

Die Nachhaltigkeitsperspektive spielte im Text des Masterplans (2000) fiir die Hafen-
City noch eine untergeordnete Rolle. Dennoch ware es falsch anzunehmen, diese
Perspektive hatte gefehlt. Vielmehr wird haufig, wenn tiber nachhaltige Stadtent-
wicklung gesprochen wird, vorschnell an die 6kologischen Aspekte im engen Sinne
und an technologische Handlungskonzepte gedacht. Im Mittelpunkt stehen dann
Aspekte wie Energieeffizienz, nachhaltige Gebaude, intelligente Verkehrssysteme
und emissionsarmere Fahrzeuge. Die Entwicklung der HafenCity hingegen begann
grundsatzlicher: Der Masterplan thematisierte von Anfang an die Frage einer nach-
haltigen Stadtstruktur. Hierzu gehort, dass die HafenCity im Zentrum Hamburgs
wachst, in Anbindung an die vorhandene Infrastruktur, in raumlicher Lagegunst mit
hoher Erreichbarkeit, und dass sie untergenutzte Industrie- und Hafenflachen auf-
wertet. Diese Flachen, darunter auch der frithere Standort eines Gaswerks, wurden
zunachst saniert. Langfristig wird in der HafenCity ein betrachtlicher Griinanteil
realisiert, auch wenn manche Beobachter ihn als noch zu niedrig empfinden.

Allein dadurch sind fir die HafenCity zentrale Voraussetzungen der nachhaltigen
Stadtentwicklung gegeben®. Noch in den 1990er-Jahren dagegen baute Hamburg
intensiv am Stadtrand.

Fur die HafenCity stellt sich vor dem Hintergrund der positiven raumlichen Grund-
satzentscheidung die Frage, wie die Metropole Hamburg in ihrem Kern nachhaltige
Stadtstruktur gestalten will, wie sie eine effiziente Bodennutzung und eine ange-
messen hohe urbane Nutzungsdichte erzielen will. Daflir wurde der Masterplan
fir den Westen und das Zentrum graduell optimiert und fur die 6stliche HafenCity
2010 grundlegend liberarbeitet. Im Durchschnitt (bei hypothetisch volliger Gleich-
verteilung der Nutzungen) sind pro Hektar Grundstiicksflache ca. 350 Arbeitsplatze
und 95 Bewohner zu erwarten. Mit dieser Dichte wird das Bild der horizontal orga-
nisierten europaischen Stadt fiir die HafenCity nicht gebrochen, wohl aber an ihre
Grenzen gefiihrt. Baulich impliziert diese Dichte eine Geschossflachenzahl (GFz) je
nach Quartier von 3,2 bis 5,2 entsprechend der Baunutzungsverordnung, was rech-
nerisch bei einer so-prozentigen Uberbauung der Grundstiicksflache 6,4 bis 10,4
Geschosse impliziert. Fur das Wohnen wird diese Dichte als hoch empfunden, aber
noch akzeptiert angesichts der zentralen Lage der Quartiere und der Nahe zum
Wasser. Letztere schafft in Form ,,blauer Freiraume* Luft und Licht. Zudem werden
trotz der intensiven Bebauung 24 % der Landflache der HafenCity als 6ffentliche
Raume genutzt —in der City zwischen Speicherstadt und Binnenalster sind es nur
5 %). Dabei werden aufgrund der oftmals linearen Struktur der Freiraume nahezu
alle Standorte begtinstigt.

Im Vergleich zur City ist der Anteil der reinen StraBenverkehrsflachen in der Hafen-
City auf 24 % zurlickgedrangt — in der City zwischen Speicherstadt und Alster be-
tragt er 42 %, ohne die Willy-Brandt-StralRe. Damit wird gegeniiber der City nicht

8 Das gilt im Ubrigen auch fur die Internationale Bauausstellung IBA Hamburg, die zwischen 2006 und 2013 in
den Projektgebieten Wilhelmsburg, Veddel und Harburger Binnenhafen stattfand.
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Die ressourcensparende Bodennutzung in der HafenCity ist im Quartier Am Sandtorkai/Dalmannkai gut erkennbar. Unterhalb
der hochwassergeschiitzten Warftebene erstrecken sich entlang der Kaikanten drei Promenaden mit direkten Wasserbeziigen.

nur eine neue Nutzungsmischung, sondern auch eine Bodennutzungseffizienz
erreicht, die dichtes Wohnen und Arbeiten mit groRziigigen 6ffentlichen Raumen
verbindet — eine deutliche Weiterentwicklung des Kerninnenstadtideals.

Die effiziente Bodennutzung in der HafenCity wird auch durch das Warftsystem er-
zeugt. Anders als das Flutschutzsystem der City aus Deichen oder Mauern benétigt
dieses System keine eigenen Flachen, sondern ergibt sich durch die Aufhhung des
Gelandes. So wird der Hochwasserschutz flachensparend auf Deichkronenniveau -
in der ostlichen HafenCity um 8o cm erh6ht — und kostensparend liberwiegend als
Teil des privaten Hochwasserschutzes realisiert. Zudem schafft das Warftsystem ein
Element, das man der sozialen Nachhaltigkeit zurechnen konnte: die Abgrenzung
zwischen den Wohnlagen und den niedriger gelegenen 6ffentlichen Promenaden
durch die unterschiedlichen Hohenniveaus. Trotz der hohen Dichte wird somit
topografisch eine vertragliche Mischung aus privatem Wohnen und o6ffentlichem
Besucherverkehr geschaffen.

Die HafenCity-Entwicklung stellt damit eine sehr weitgehende Optimierung unter
stadtstrukturellen Effizienzkriterien dar, auch wenn sie im Kontext der europaischen
Stadt und mit Referenz zur bestehenden City entwickelt wird. Auf diese grundsatz-
lichen Nachhaltigkeitsmerkmale setzt ihre Mobilitatsstruktur auf.

Vergleichsanalysen von Infas haben gezeigt, dass der Anteil des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) in der HafenCity mittelfristig bei 20 bis 25 % aller zurlickgeleg-
ten Wege liegen kann. Fiir Hamburg insgesamt liegt der Anteil derzeit bei 47 % — ein
auch im Vergleich zu anderen europaischen Metropolen, z. B. Wien oder Kopenhagen,
sehr hoher Anteil. Die positive Erwartung ist gut begriindbar. Die HafenCity ist in
aullerordentlich hohem Mal3e eine ,Stadt der kurzen Wege*“, eine ,Walkable City“,

Die Ug-Station HafenCity Universitdt nahm 2013 den regelhafen Betrieb auf. Zwo6lf Leuchtcontainer an der Decke erzeugen
wechselnde Lichtstimmungen.

wie es in der internationalen Einordnung heit. In der HafenCity kann man auf

das Auto gut verzichten — dank der Nutzungsmischung, dank der zahlreichen und
immer weiter wachsenden Angebote an Einzelhandel, Gastronomie und Service in
den dafir eigens gestalteten Erdgeschosszonen, dank des feingliedrigen FuRwege-
netzes, das viele Wegeoptionen und Laufmoglichkeiten jenseits der Strallen zulasst
und bessere Werte aufweist als in vergleichbaren, dichter gewachsenen Wohnvier-
teln Hamburgs?.

Selbst der ruhende Verkehr wird in der HafenCity nur deutlich reduziert im StraBen-
verkehrsraum zugelassen. AufRer in der Elbphilharmonie und in einem Bestands-
gebaude wird er in den unterirdischen Bereich ,verbannt“ und in das Warftkonzept
des Hochwasserschutzes integriert.

Das Fahrradverkehrssystem der HafenCity wird des Ofteren kritisiert. Doch mit

der Zeit wird sich seine hohe Attraktivitat und nachhaltige Qualitat erweisen. Noch
ist das Wegenetz nicht vollstandig ausgebaut; zukunftsweisend sind dennoch bereits
die fur FuBganger und Radfahrer gemeinsam angelegten Promenaden, die wach-
sende Dichte der StadtRAD-Stationen, die niedrige Zahl der Pkw-Stellplatze im
offentlichen Raum und der seit 2012 auch genehmigungsrechtlich geforderte Fahr-
rad-Stellplatzschlissel auf privaten Grundstiicken — ein Stellplatz fuir jedes Zimmer
einer Wohnung. Die Attraktivitat fiir Radfahrer wiirde sich allerdings noch deutlich
erhohen, wenn auch die Verkehrssituation und die Qualitat der Radwege in der
bestehenden City erheblich verbessert werden wiirden.

Nachtraglich zum Masterplan erfolgte die Entscheidung zum Bau der U4, zunachst
bis zur Haltestelle HafenCity Universitat. Die neue U-Bahn-Linie verbindet die Hafen-

° Die HafenCity verfugt Uber einen hohen Anteil von Laufwegen am Wasser und viele Querungen zwischen den

Promenaden und StraBen, die oftmals Uber private Grundsticke verlaufen. Auf einem langen Laufweg am Wasser

wird man z.B. von der Ericusspitze in der zentralen HafenCity bis ans &stliche Ende der HafenCity gelangen kon-

nen, ohne jemals eine StraBe zu Uberqueren. 17
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Niedrigenergiemobilitit in der HafenCity: Vier StadtRAD-Stationen sind bereits gebaut, weitere in Planung.

City mit dem Jungfernstieg, dem Hauptbahnhof und dem Knotenpunkt Berliner
Tor. Sie schafft eine hohe Netzintegration nicht nur fiir Bewohner, sondern auch fiir
Beschaftigte und Besucher. Spater wurde beschlossen, die U4 bis an die Elbbriicken
weiterzufiihren, mit der S-Bahn-Linie zu verkniipfen und somit die HafenCity auch
an den Hamburger Siiden anzubinden. Erst diese U-Bahn-Verlangerungsentschei-
dung hat die Basis dafiir geschaffen, dass in der Uberarbeitung des Masterplans
2010 eine hohere Verdichtung der ostlichen HafenCity méglich wurde und hat dabei
zugleich die Grundlage fiir ihre eigene indirekte Finanzierung tiber héhere Grund-
stiickserlose aufgrund der erhohten Dichte mitgeliefert.

Die Mobilitatsstruktur der HafenCity ist damit insgesamt auf einem hohen Nach-
haltigkeitsniveau, das aus langfristig denkbaren Einschrankungen des MIV im
Innenstadtbereich noch zusatzlichen Nutzen ziehen wiirde. Andererseits hat eine
Verkehrssimulation gezeigt, dass auch eine Reduzierung des MIV-Anteils um 40 % im
endgultigen Nutzungszustand der HafenCity nicht zu einem reduzierten Stral3en-
profil und damit zu einem geringeren Bedarf an StraBenflachen fiihren wiirde. Der
Durchgangsverkehr auf den Achsen VersmannstraRe, Uberseeallee, Shanghaiallee
und Brooktorkai/Sandtorkai wird immer eine Belastung bleiben. Dennoch scheinen
die Mobilitatskonzepte der Zukunft mit der geplanten Stadtstruktur unter Nach-
haltigkeitsgesichtspunkten langfristig kompatibel. Die Chancen dieser Strukturen
mussen nun von Bewohnern, Beschaftigten und Besuchern zunehmend genutzt
werden. Bereits heute wollen kiinftige Hausgemeinschaften massiv auf Stellplatze
verzichten und sich fiir den ,,Rest” des motorisierten Individualverkehrs kleine
Carpools halten. Strukturelle Nachhaltigkeitspotenziale werden so zu Wohnquali-
taten, bei denen die Bewohner von den geringen potenziellen Mobilitatskosten
der HafenCity profitieren. Die zentrale Lage, die Nutzungsmischung und das dichte

Die 170 m lange Baakenhafenbriicke ist das groRRte und innovativste Briickenbauprojekt der HafenCity.

Wegenetz des Gebiets sparen Wege und Kosten. Die Bewohner sind nicht zwangs-
mobil, sondern erhalten mehr Souveranitat lber ihre Zeitverwendung und damit
Lebensqualitat. Strukturelle 6kologische Nachhaltigkeit kann so in soziale Nachhal-
tigkeit tibergehen.

Auch die primar okologischen Aspekte und technologischen Handlungskonzepte sind
in der Nachhaltigkeitsstruktur der HafenCity fest verankert. Ein wichtiges Element
dieser Strategie war ab 2002 die an einem CO,-Grenzwert von 175 g/kWh Warme-
leistung (Vertrag 2003) orientierte, technologieoffene Warmeenergieversorgung
der westlichen HafenCity. 2009 folgte eine zweite europaweite Ausschreibung fir
die ostliche HafenCity, mit dem Ziel, den jahrlich nachzuweisenden CO,-Grenzwert
weiter zu reduzieren. Mit einer Emissionskennzahl von 89 g CO,/kWh werden die
Werte nochmals deutlich unter denen der westlichen HafenCity liegen. Die Warme-
energieversorgung der 6stlichen HafenCity wird zu gut 9o Prozent lber ein lokales
Netz aus regenerativen Energiequellen erfolgen. Nur die Spitzenlast wird noch
durch fossile Brennstoffe abgedeckt.

Nachhaltigkeitsthemen werden in der HafenCity daruber hinaus auf vielen wei-
teren Ebenen im Detail verfolgt und verfeinert. So wurde 2013 erstmals eine nach
Nachhaltigkeitskriterien optimierte groRe Stahlbriicke fertiggestellt, die 1770 m
lange Briicke Uber den Baakenhafen.

Ein anderer groRRer technischer Schritt war ab 2007 die Einflihrung des Umweltzei-
chens HafenCity fur Gebaude. Dieses Zertifizierungssystem setzte als Erstes seiner
Art in Deutschland nicht nur energetisch hohe Standards fiir Buro- und Wohnge-
baude; zwischenzeitlich wurde es auf alle Gebaudetypen erweitert und der Stan-

10 Mit zukUnftig hdheren energetischen Standards in Europa werden die Bemessungsgrundlagen nochmals
angepasst.
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dard 2010 nochmals erhoht'. Das Umweltzeichen HafenCity weist zudem die in-
ternationale Besonderheit auf, dass die energetische Effizienz eines Gebaudes nach
einem Betriebsjahr nachgewiesen werden muss. Dieses Element beeinflusst kon-
kret das Nutzerverhalten, nicht nur die technologische Gebaudeauslegung. Durch
den Wettbewerb der Bewerber, aber auch durch die mittlerweile eintretenden
Lerneffekte bei der Planung und Realisierung von Gebauden entstehen die meisten
Projekte, die sich derzeit in der HafenCity in der Planung oder Entwicklung befin-
den, nach dem sehr anspruchsvollen Goldstandard des Umweltzeichens HafenCity.

Das Zertifizierungssystem soll trotz des mittlerweile vorhandenen deutschen Stan-
dards der Deutschen Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen (DGNB) beibehalten wer-
den. Denn es erlaubt eine schnellere Anpassung an neue technische Moglichkeiten,
die Einstellung auf die Situation vor Ort und insgesamt schnellere Lernprozesse. Das
Umweltzeichen HafenCity generiert so einen langfristig wirksamen Entwicklungsvor-
sprung fur die Gebaude in der HafenCity sowie die Voraussetzungen dafiir, dass die
Standards im Interesse der Beschaftigten und Bewohner langfristig erhalten bleiben
und die Gebaude eine lange Lebensdauer aufweisen.

Die okologischen Nachhaltigkeitsanspriiche der HafenCity ergeben sich somit aus
mehreren Faktoren: durch stadtstrukturelle Voraussetzungen, die darauf aufset-
zenden Mobilitatskonzepte, die technischen und wirtschaftlichen Fortschritte im
nachhaltigen Bauen und Betreiben von Gebauden sowie durch neue Marktmaoglich-
keiten. Sie mussen aber letztlich auch zu einem starker an den Moglichkeiten und
Notwendigkeiten nachhaltiger Lebensstile orientierten Angebot kommen. Insofern
steht die HafenCity zeitlich erst in der Mitte ihrer 6kologischen Nachhaltigkeits-
entwicklung.

Dariiber hinaus Kriterien zur wirtschaftlichen und sozialen Nachhaltigkeit einer
»New Downtown“ zu bestimmen, ist mit erheblich groRerer Unsicherheit behaftet
als Setzungen zur 6kologischen Nachhaltigkeit vorzunehmen. Dennoch sollen einige
Anmerkungen dazu folgen.

Okonomisch ist die HafenCity durch ihre zehn unterschiedlichen Stadtquartiere mit
jeweils verschiedenen Gebaudetypologien und -grof3en fir eine Vielzahl von unter-
schiedlichen Unternehmen geeignet. Die auf publikumsbezogene Angebote ausge-
legten Erdgeschosse, die in der Regel eine lichte Hohe von fiinf Metern aufweisen,
lassen viele unterschiedliche Nutzer, auch sehr viele kleine Nutzer, einen geeigneten
Platz finden, gestarkt durch die Politik moderater Grundstiickspreise fiir Erdge-
schosslagen™. Die risikobehafteten Prozesse fiir grof3e Bliroentwicklungen werden
durch einen hohen Anteil von grolRen Eigennutzern stabilisiert. Auf eine Spezialisie-
rung der Unternehmensansiedlungen im Sinne von Clustern wird bewusst verzich-
tet, zumal der Masterplan 2000 seinen Schwerpunkt auf Informationstechnologie

" In der ersten Entwicklungsphase der HafenCity konnten die Voraussetzungen fur publikumsbezogene
Erdgeschossnutzungen in groBen Burogebduden (z. B. in den Gebauden von SAP, Kuhne + Nagel und
Germanischer Lloyd), am Sandtorkai und in einem Teil der Wohnbauten am Kaiserkai nicht oder nur sehr
eingeschréankt realisiert werden.

und Internetfirmen gelegt hatte — eine Spezialisierung, die sich in der New-Economy-
Krise als nicht marktgerecht erwiesen hatte. Hier war Korrekturbedarf im Sinne
o6konomischer Nachhaltigkeit notwendig.

Im Zusammenhang mit den Erdgeschossnutzungen muss man auch die groBen
und kleinen touristischen Aktivitatszentren der HafenCity erwahnen, die fiir das
Geschaft der Laden, Gastronomen usw. wichtig sind. Diese Anziehungspunkte vertei-
len sich raumlich tiber die HafenCity und umfassen verschiedene Konzepte, sodass
die Belastung der Bewohner an einzelnen Orten nicht iber im urbanen Kontext
vertretbare Grenzen hinaus strapaziert wird und die Besucherstrome an mehreren
Orten gleichzeitig die Geschaftsentwicklung stiitzen. Wiirden die Touristen tempo-
rar ausbleiben, aus welchen Griinden auch immer, ware die Qualitat der HafenCity
aber nicht grundsatzlich gefahrdet. Sie kann sich anpassen. Die Grundlagen dafur
bilden die stadtebaulich ausdifferenzierte Struktur, die raumliche Verteilung der
Nutzungen und die risikoreduzierenden Parameter der Entwicklung. Solange man
zumindest ein niedriges bis moderates Wachstum Hamburgs unterstellt, hat die
HafenCity im Hinblick auf zuklinftige Rahmenbedingungen eine hohe Adaptions-
kraft und damit eine hohe 6konomische Nachhaltigkeit — viel starker als viele
andere Waterfront-Projekte.

Soziale Nachhaltigkeit ist ebenfalls in der HafenCity angelegt, trotz der zunachst
getroffenen Entscheidung der Hamburger Exekutive im Jahr 2000, keinen gefor-
derten Wohnungsbau zu integrieren. Mit der Strategie der Grundstiicksvergabe der
HafenCity Hamburg GmbH, die seit 2003 auf Festpreisen basiert, wurde dennoch
friihzeitig eine breite Typologie von Wohnformen und Tragern, von Genossenschaf-
ten, Baugemeinschaften und Bautragern mit privaten Bauherren, eingebunden.
Umgekehrt wurde das Anliegen von Genossenschaften, am Kaiserkai ein reines
Genossenschaftsquartier und damit weitgehende soziale Homogenitat zu schaffen,
nicht verfolgt. 2010 schliellich wurde die Entscheidung, zunachst keinen gefor-
derten Wohnungsbau zu realisieren, revidiert™. Die HafenCity wird daher kiinftig
Luxuswohnungen, verschiedene mittlere Preissegmente des Wohnungsbaus und
geforderten Wohnungsbau kombinieren und eine sozial breit durchmischte Stadt-
struktur ermoglichen.

Die HafenCity Hamburg GmbH hat sich intensiv darum bemiiht, Begegnungsmog-
lichkeiten fiir die Bewohner und verschiedene andere Akteure sowie vernetzende
Institutionen zu schaffen (vgl. auch die Ausfithrungen zum Urbanitatsaspekt). Die
Aktivitaten zielen darauf ab, Grundlagen des Miteinanders fur die HafenCity und
die City zu entwickeln, die eine hohe soziale Nachhaltigkeit begriinden. Erst mit
dieser institutionellen Verankerung sozialer Begegnung und Nachbarschaft, so
zeigen internationale Forschungen, wird auch eine soziale Stadtqualitat mit hohem
Wohlbefinden in den Quartieren geschaffen.

12 Dieser Schritt war im Interesse der distributiven Gerechtigkeit aufgrund der gestiegenen Neubaupreise
und Wohnkosten in Hamburg notwendig.
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Die groRRen Linien der 6kologischen, 6konomischen und sozialen Nachhaltigkeit in
der HafenCity sind somit vorgezeichnet —ihre Ausbreitung an neuen Orten, ihre
Vertiefung und die Bewaltigung von Problemen stehen weiterhin an. Schadstoff-
emissionen von Kreuzfahrtschiffen miissen reduziert und langfristig beseitigt
werden, der MIV-Anteil wird mit der U4 und der Weiterentwicklung des Fahrradver-
kehrsnetzes reduziert und die Vertraglichkeit des verbleibenden MIV durch Elektro-
mobilitat gesteigert. Die Nachhaltigkeitsstandards der Gebaude missen z. B. durch
Smartgrids (intelligente Stromnetzsteuerung und Energiespeicherung) nochmals
erhoht werden, sodass die Stromversorgung der HafenCity noch ressourcenscho-
nender gestaltet werden kann.

Die sozialen Institutionen sollen in ihrer Dichte und Reichweite eine starkere Wirkung
entfalten, beispielsweise durch ein wirksames, langfristiges Quartiersmanagement.
Die 6konomischen Voraussetzungen fiir kleine Unternehmen miissen auch abseits
der Lauflagen und im Kultur- und Kreativquartier Oberhafen durch die Akquise von
Leitnutzern, durch wirtschaftliche Rahmensetzungen und die Unterstiitzung von
Kooperationen zwischen den Akteuren geschaffen werden. Nachhaltigkeit bedeutet
somit keine Statuszuschreibung fir die HafenCity, sondern einen ambitionierten
Prozess. Aus dem Identitats- und Urbanitatskontext ist sie bereits heute nicht mehr
wegzudenken.

URBANITAT

Urbanitat ist die weitreichendste und zugleich die am schwierigsten zu greifende
Qualitatsperspektive der Stadtentwicklung. Einerseits verbinden sich fiir viele Men-
schen unterschiedlich gelagerte, generell positive Bestimmungen von Stadt mit
dem Begriff der Urbanitat. Andererseits wird mit der Generalisierung stadtischer
Lebensstile Urbanitat aus sozialwissenschaftlicher Sicht als ubiquitar vorhanden
interpretiert, sodass ihr die differenzierende Qualitat fehlt. Aber moglicherweise ist
letztere Haltung weniger von den normativen und praktischen Potenzialen eines
Entwicklungsprojekts wie der HafenCity getragen als von einer zu weitgehenden
Verallgemeinerung von Urbanitatsprozessen und -merkmalen.

Die Entwicklung der HafenCity mit Blick auf ihre Urbanitat kann vereinfacht auf zwei
Ebenen beschrieben werden: der kommerziellen und der nicht kommerziellen. Auf der
ersten Ebene findet sich eine im Wesentlichen kommerziell gestiitzte Nutzungsinten-
sitat, getragen von Bewohnern, Beschaftigten und Besuchern als Kunden und Konsu-
menten. Als Kerninnenstadt ist die HafenCity auf kommerziell erfolgreiche Urbanitat
angewiesen. Gegenlber anderen, liberwiegend durch Wohnbebauung gepragten
Stadtteilen Hamburgs zieht sie ihren Bedeutungsiiberschuss auch aus dem Zustrom
von Touristen und Besuchern. Die Entwicklung von Urbanitat besitzt zweitens aber
auch eine emanzipatorische Dimension, die eine Kerninnenstadt nach meinem Ver-
standnis charakterisieren sollte: Sie muss ein Begegnungsort sein, um den sozialen,
politischen und kulturellen Austausch zu fordern. Ob ein solcher Doppelcharakter der
Urbanitat in der HafenCity entwickelt werden kann, ist heute nicht abschlieBend zu
prognostizieren, zumal dort, wo in der bestehenden City-Struktur kommerzielle Trag-
fahigkeit herrscht, andere Formen der Urbanitat bis auf wenige Riickzugsorte nur ein
Nischendasein fiihren, z. B. in den geschlossenen Raumen eines Theaters.

Aber selbst kommerzielle Urbanitat ist in der HafenCity nicht einfach zu entwickeln.
Die Nahe der bestehenden City bedeutet auch die Nahe zu einem mit iiber 330.000 m?
Verkaufsflache dominierenden Handelskern. Und dieser kann nicht kurzfristig bis in
die HafenCity expandieren®. Die HafenCity muss daher liber einen langeren Zeitraum,
bis ein solches Zusammenwachsen moglich ist, ihre kommerzielle Urbanitat zusam-
men mit der Speicherstadt relativ autonom entwickeln. Immerhin erfolgte mit der
Eroffnung der U4 Ende 2012 ein wichtiger verkehrlicher Schritt der Integration.

Erschwerend kommt eine andere quantitative Dimension hinzu. In der HafenCity
entstehen Erdgeschossflachen von weit liber 300.000 m? Bruttogeschossflache
(BGF), was etwa der Flache von sechs mittelgroRen Einkaufszentren entspricht. Um
die Lebendigkeit dieser Lagen sicherzustellen, braucht man an den wesentlichen
Laufwegen publikumsbezogene, kommerziell tragfahige Nutzungen fir ca. die
Halfte dieser Erdgeschossflachen. Unter solche Nutzungen fallen nicht nur Einzel-

13 Von den zentralen kommerziellen Arealen der City betragt die Lange der Laufwege in die HafenCity Uber 1.000 m,
und viele Geb&ude in der Zwischenzone, inklusive der Speicherstadt, sind nicht fur eine solche Expansion ausgelegt.
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handel, sondern auch Gastronomie, Dienstleistungen, Ausstellungsflachen, Museen,
Schulen und Hochschulen, Orte mit Treffpunktcharakter wie Hotels, private Theater
und Kinos sowie andere Kultur- und Event-Angebote.

Die horizontale Mischnutzung aus Wohnen und Arbeiten schafft eine hohe Dichte -
ca.12.000 Menschen werden in der HafenCity einmal wohnen und ca. 45.000 hier
arbeiten. Dennoch ist rechnerisch erkennbar — der Nachweis soll hier nicht gefiihrt
werden —, dass diese Voraussetzungen keineswegs ausreichend sind, um die Urbani-
tatsstrukturen in den Erdgeschossen nachdriicklich zu tragen, geschweige denn sie
zu generieren. Und der regelhafte Bau der fiinf Meter hohen Erdgeschosszonen
schafft per se keine breite Nutzungsvielfalt, sondern allenfalls deren elementare
Voraussetzung. Zudem sollte sich eine urbane Nutzungsvielfalt nicht nur auf die
besonders frequenzstarken Sommermonate stutzen.

Aus diesen Griinden ist das zentrale Uberseequartier in seiner Konzeption und Rolle
so wichtig, unabhangig davon, ob es 2019 oder 2020 fertiggestellt wird. Denn das
Uberseequartier mit einer anspruchsvollen kommerziellen Nutzungsmischung wird
gegen den Trend der geschlossenen Shoppingcenter konzipiert, der in der Hamburger
City zuletzt an der 2006 fertiggestellten Europapassage, einem klassischen Ein-
kaufszentrum, ablesbar war.

Im Uberseequartier werden sich bei ausreichend kritischer Masse Besucher- und
Konsumentenfrequenzen mit den Potenzialen einer offenen Stadtstruktur mit
Wasserbeziigen verbinden, sodass auch die Besucherfrequenzen und Nutzungen
auflerhalb des Areals gestarkt werden. Dazu bedarf es neben der besonderen, offenen
baulichen Form, die das Uberseequartier von Einkaufszentren unterscheidet, und der
kritischen Masse an Besuchern (langfristig durchschnittlich ca. 40.000 bis 50.000
Kunden pro Tag) auch einer Angebotsstruktur, die vom lblichen Shoppingcenter-
Angebot deutlich abweicht. Der Schwerpunkt einer freizeitorientierten, starker
internationalen und mit Kreuzfahrtaktivitaten verbundenen Konzeption kann die
langfristige Basis dafiir liefern. Durch den Nordteil des Quartiers wurde die raumlich
notwendige Anbindung an die Speicherstadt und die bestehende City geschaffen.
Zugleich wurde der erste Nahversorgungsschwerpunkt entwickelt, der sich zurzeit
trotz des fehlenden Sudteils schrittweise weiter ausdifferenziert.

Wiahrend sich Uber das nérdliche Uberseequartier hinaus eine kommerziell ausrei-
chende Urbanitat am Kaiserkai und um den Sandtorpark eingestellt hat, die spater
noch durch die Besucher der Elbphilharmonie gestiitzt wird, sind an anderen Orten
erst die Anfange erkennbar. Fur den Strandkai setzt das Unilever-Gebaude mit den
Brandshops des Unternehmens und den 6ffentlichen Nutzungen des Gebaudes
einen ersten Impuls. Daruber hinaus ist in der kiinftigen Bebauung des Strandkais
ein Kinderkulturhaus gesichert. Auch das endgiiltige Kreuzfahrtterminal mit einem
integrierten Hotel wird den offentlichen Charakter des Quartiers starken.

Die Erdgeschosszone des Unilever-Geb&udes ist von der Strae und von der Elbseite her &ffentlich zugénglich. Brandshops,
ein Eiscafé sowie der einmal wéchentlich stattfindende ,,DerDieSein Markt* prigen das Bild.

Im nérdlichen Uberseequartier kommt auf den noch unbebauten Grundstiicken

ein Kino und/oder ein Privattheater hinzu. Am Magdeburger Hafen sind mit den
Elbarkaden neue Ausstellungs- und Prasentationsflachen neben dem Internationalen
Maritimen Museum Hamburg entstanden. An der Shanghaiallee hat sich das
Okumenische Forum ,,Die Briicke* mit dem genossenschaftlich getragenen Weltcafé
ElbFaire mit fair gehandelten Produkten angesiedelt. Neben einer Kapelle und dem
Café sind Veranstaltungsraume und Treffpunkte entstanden. Gegeniiber hat sich
bereits 2008 das private Automuseum Prototyp etabliert; am Sudende der Shanghai-
allee kam Anfang 2014 die HafenCity Universitat fiir Baukunst und Metropolen-
entwicklung (HCU) als weiterer Anker hinzu.

Das Gebdude Elbarkaden, stadtebaulich mit dem Internationalen Maritimen Museum verbunden, bietet Biiros, Wohnungen und
offentliche Raume auf zwei Ebenen. Unterhalb des Arkadengangs verlauft auf einer Pieranlage die Elbtorpromenade.
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Fiir das Quartier Baakenhafen in der 6stlichen HafenCity hat bereits ein intensiver
Dialog mit Einzelhdndlern begonnen, um friihzeitig und in ausreichender Qualitat
einen Nahversorgungsschwerpunkt zu etablieren, der wiederum fiir andere Nutzer
als Anker fungieren kann.

Das Ringen um belastbare kommerzielle Urbanitatstreiber schafft also die Voraus-
setzung dafiir, dass die HafenCity — im Unterschied zu manch anderen dhnlich grof3en
Stadtentwicklungsprojekten weltweit — auch auf der Urbanitatsebene erfolgreich
sein kann. Allein die baulichen Vorgaben fiir die Erdgeschossarchitektur und die
grundlegende Forderung nach Nutzungsmischung reichen dazu allerdings nicht.
Wichtig sind intensive Bemiihungen um Kernnutzer fiir die Erdgeschosslagen, eben-
so geeignete Ausschreibungen fiir die Grundstiicke, die preisliche Stiitzung der Viel-
falt der Erdgeschossnutzungen und die Entwicklung und Starkung der Kooperations-
formen der Mieter. Die Investoren miissen lUiberzeugt sein, dass jedes einzelne
Bauvorhaben mit Publikumsverkehr in den Erdgeschossen am Ende zu einer aus-
reichend hohen Besucherfrequenz und damit zu einer positiven kritischen Masse
beitragt. Trotz des Risikos fuir den Einzelinvestor leistet eine solche Bereitschaft einen
wichtigen Beitrag zur hohen kommerziellen Urbanitat der HafenCity, was im Sinne
Hamburgs wiederum auch den Erfolg des stadtischen Zentrums sichert.

Das nachdriickliche Bemiihen um die kommerzielle Urbanitat der HafenCity wird
ihre Entwicklung bis tiber die bauliche Fertigstellung hinaus lange pragen. Doch

es wird noch ubertroffen von den Anstrengungen, eine hohe Begegnungsfahigkeit
zu generieren, einen im Kern emanzipatorischen Charakter von Urbanitat. Zwei
Ansatzpunkte dafiir sind bereits heute gut erkennbar: Einer liegt in der Qualitat
der offentlichen Raume, der andere liegt bei den Bewohnern und ihren Aktivitaten,
komplettiert durch bestehende oder neue Institutionen.

Die offentlichen Flachen der HafenCity sind nicht nur quantitativ im Vergleich zu
denen der bestehenden City bedeutender — schlie3t man die uberwiegend als
StraBenflachen genutzten Raume aus —, sondern auch bezogen auf ihre Nutzungs-
vielfalt. Sie werden ganz natiirlich und regelhaft als attraktive Flanier- und Aufent-
haltsflachen oder als Eventflachen genutzt. Die Aktivitaten von Jugendlichen sind
hier erlaubt; sie sind sogar — trotz ihres Storpotenzials fiir ein ruhiges Wohnen —
bewusst im offentlichen Raum verankert. Das Basketballspielen oder Skaten etwa
ist nicht primar auf Sonderflachen verbannt, es ist mitten in der HafenCity moglich.
Die offentlichen Platze sind mit aktiver Férderung der HafenCity Hamburg GmbH
daruber hinaus auch zu Kulturorten geworden. Und auch hier sind sie nicht weit-
gehend ,stille“ Ausstellungsorte z. B. fuir Skulpturen, wie man international an
ahnlichen Orten ofters beobachten kann. In den Freiraumen der HafenCity findet
man ein umfangreiches Programm mit Lesungen, Theater, Performances, Musik
usw., zum Teil in aktiver und langjahriger Kooperation der HafenCity Hamburg
GmbH mit der Hamburgischen Kulturstiftung und der Koérber-Stiftung.

Die offentlichen Orte und manche Gebaude werden mittlerweile auch durch Dritte
kulturell intensiv genutzt, z. B. durch das Elbjazz Festival oder das Harbour Front
Literaturfestival. Die HafenCity bietet diesen Akteuren einen raumlichen Nukleus
und einen neuen Moglichkeitsraum, der letztlich weit Giber das Gebiet hinausreicht
und neue Impulse fiir Hamburg setzt. Kultur generiert dabei eine besonders kriti-
sche und weitreichende Plattform, auch durch die Auseinandersetzung mit der
HafenCity selbst. Beispiele hierfur waren in der Vergangenheit das Off-Kunst-Festival
»Subvision“ auf dem Strandkai, Performances und Inszenierungen von Kampnagel,
dem Thalia Theater und dem Schauspielhaus Hamburg oder ein Dokumentarfilm zu
neuen Arbeitswelten von Harun Farocki, der teilweise in der HafenCity gedreht und
in den Deichtorhallen gezeigt wurde. Die HafenCity integriert sich tiber bestehende
kulturelle Institutionen, tUber ihre 6ffentlichen Orte und den Koordinierungskreis
Kultur in die vielfaltigen Aktivitaten der Hamburger Kulturszene und gibt schon
nach wenigen Jahren der Entwicklung auch neue Impulse.

Dass sie auch im Kontext der politischen Auseinandersetzung ein wichtiger offentli-
cher Ort geworden ist, zeigt die groRere Zahl von Demonstrationen. Fiir diese wich-
tige demokratische KollektivauRRerung ist die HafenCity allerdings Giberwiegend
nicht der Gegenstand, sondern die Plattform des Protestes.

Das emanzipatorische Potenzial von Urbanitat also wird grof3teils liber die 6ffentli-
chen Orte vermittelt und durch Kultur oder politische Interessen getragen. Dieses
Potenzial weiterzuentwickeln bleibt neben der Starkung eines nicht exkludierenden
»Alltagsgebrauchs“ der HafenCity ein langfristiges strategisches Anliegen ihrer
Entwicklung.

Auch die Bewohner der HafenCity, ihre Aktivitaten in institutionellen und nicht insti-
tutionellen Formen und ihre Auseinandersetzung mit dem Ort spielen eine zentrale
Rolle fiir die Urbanitat der HafenCity. Dabei besteht die Gefahr einer Haltung, die
international als ,,Nimby“-Verhalten (,,Not In My Backyard*) bekannt geworden ist
und die hinter nicht wenigen kollektiven Engagements auch in Hamburg steckt.

Eine solche Haltung wiirde an einem vollig neu entstehenden zentralen Ort wie der
HafenCity die Gefahr bergen, dass der Charakter des Areals weniger 6ffentlich
ausfiele — die notwendige Privatheit des Wohnens steht immer auch in einem
latenten sozialen Konflikt mit dem dezidiert gewollten Charakter als 6ffentlicher
Ort. Planerische und rechtliche Regelungen, die nicht das Miteinander von verschie-
denen stadtraumlichen Aktivitaten suchen, sondern ihre raumliche Trennung, ver-
scharfen oftmals diesen latenten Konflikt. In diesen Fallen kann die Privatheit sich
ausgrenzen, sich bis in die 6ffentlichen Raume ausdehnen und sie vereinnahmen.

In diesem Spannungsfeld stellt sich fiir die Stadtentwicklung und die Bewohner
selbst die Frage, ob es gelingt, an einem besonders offentlichen Ort, an dem die
Bewohner zahlenmaRig in der Minderheit sein werden, gleichzeitig soziale Kohasion,
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Sommertango auf dem Strandkai, vor dem Unilever-Gebaude: Die Freirdume in der HafenCity bieten groRziigige Flachen fiir
Kulturveranstaltungen und Freizeitaktivitaten — und tragen maRgeblich zur Lebendigkeit des neuen Stadtraums bei.

aber auch Offenheit zu generieren, beispielsweise fiir soziale Netzwerke, die, basie-
rend auf hoher lokaler Informationsdichte und sozialer Verantwortung, das Zusam-
menleben von Bewohnern untereinander und mit Nicht-Bewohnern fordern. Aus
Sicht der Stadtentwicklung erfordert das einen signifikanten Anteil an Bewohnern,
die nicht nur die Wasserlagen der HafenCity, das moderne Ambiente oder die Nahe
zum Arbeitsplatz schatzen. Sie mussen auch bereit sein, als Urbaniten eine offene
und soziale Nachbarschaft zu initiieren, im Gegensatz zu einer eher exkludierenden,
traditionellen Nachbarschaft oder gar zu einer, zumindest subtil beanspruchten,
»,Gated Community“. Deshalb, und nicht nur im Sinne der Verteilungsgerechtigkeit,
ist durch die HafenCity Hamburg GmbH von Anfang an auch die Integration von
Baugenossenschaften und Baugemeinschaften geférdert worden'4. Die Baugenos-
senschaften und Baugemeinschaften reprasentieren institutionelle Formen mit
hohem Potenzial zur Selbstorganisation der Bewohner — ein Potenzial, das oftmals
uber das Gebaude hinausreicht und, 6konomisch formuliert, zum Kollektivgut
HafenCity wesentlich beitragt.

Um das Sozialkapitalbildungspotenzial der Bewohner auszuschopfen, waren aus
Sicht der HafenCity Hamburg GmbH verschiedene Aktivitaten wichtig. Hierzu gehoren
die intensive Information der Bewohner, insbesondere zu Entwicklungsprozessen,
die Einladung zur Mitarbeit an der Masterplan-Uberarbeitung 2010, die Beteiligung
an Jurys zu Wettbewerben, die Schaffung einer sozialwissenschaftlichen Kooperations-
stelle und die Stiitzung des quartiersbezogenen Selbstorganisationsprozesses,
insbesondere reprasentiert durch den Verein Netzwerk HafenCity e. V.. Vor dem
Hintergrund dieser Aktivitaten, die keine organisatorischen Selbstlaufer darstellen,
kann die HafenCity bereits heute als Ort einer modernen Nachbarschaft betrachtet
werden: Das Miteinander wird von vielen aktiven Bewohnern getragen. Die Hafen-
City ist eingebunden in ein Netzwerk von externen Akteuren wie der Gemeinde

St. Katharinen oder von publizistischen Akteuren wie der Spiegel Gruppe, die

14 Um Baugenossenschaften und Baugemeinschaften einzubinden, wurden Grundstiicksausschreibungen far

Wohngebaude in der HafenCity ab 2003 auf der Basis von moderaten, nach einem Schichtwertsystem festgelegten
Festpreisen vorgenommen.

die raumlichen und sozialen Grenzen zwischen HafenCity und City tiberwinden.
Diese Urbanitatsqualitat soll weiter intensiviert werden, z. B. durch die Schaffung
von Treffpunkten und durch die Ausweitung der in der westlichen HafenCity ent-
standenen Netzwerke in die zentrale und 6stliche HafenCity. Deshalb werden auch
in Zukunft Baugemeinschaften und Baugenossenschaften als wesentliche Trager
fur den Wohnungsbau eine zentrale Rolle fir die Entwicklung und die Urbanitats-
qualitat der HafenCity spielen. Klar ist aber auch, dass das Aktivitatspotenzial der
Bewohner sich nicht auf diese Wohntypen beschrankt.

Neben den 6ffentlichen Orten und den sich hier manifestierenden Aktivitaten,
neben den Bewohnern und ihrem Engagement, spielen zuletzt Institutionen eine
zentrale Rolle fiir die Urbanitat — seien es neue Institutionen oder bestehende, die
ihren Aktivitatsrahmen ausweiten. Dieser Bereich kann von Unternehmen oder
Stiftungen, aber auch von Universitaten, Museen etc. getragen sein. Der Unilever-
Konzern etwa engagiert sich im Kontext von Nachhaltigkeit in der HafenCity, die
Korber-Stiftung und der Spiegel-Verlag veranstalteten 2012—2013 abwechselnd ein
politisches Diskussionsforum (,Der Montag an der Spitze*), die Kiihne-Stiftung
unterstutzt maRgeblich das Harbour Front Literaturfestival.

Die HafenCity Universitat wird von ihrem neuen Sitz im Elbtorquartier aus den
offentlichen Diskurs lber Stadtentwicklung in Hamburg stark beeinflussen. Das
Universitatsgebaude liegt in Nachbarschaft zum ,,designxport, einer neuen Platt-
form fiir Hamburgs Designbranche, und dem Sitz der Greenpeace-Deutschlandzentrale.
Beide befinden sich seit 2013/14 im Gebaude Elbarkaden am Magdeburger Hafen.
Die raumliche Nahe kann zu einem Ausgangspunkt fir neue Verbindungen von
Asthetik und Nachhaltigkeit bzw. Ressourcenschutz werden.

Weitere Institutionen pragen den diskursiven Begegnungscharakter der HafenCity
bereits nachdriicklich, darunter das Okumenische Forum ,,Die Briicke“ mit seiner
groRen Breite an Themen und Engagement und das Amerikazentrum Hamburg.
Spater wird das Informations- und Dokumentationszentrum Hannoverscher Bahnhof
hinzukommen, das an die deportierten Hamburger Juden, Sinti und Roma erinnert -
ein temporarer Informationspavillon mit der Ausstellung,,In den Tod geschickt” be-
findet sich seit 2013 auf dem Lohseplatz. Eine Verdichtung der Aktivitaten und der
Institutionen mit 6ffentlichem Engagement bleibt dennoch eine wesentliche Aufgabe.
Hierzu zahlt auch, Schulen zukiinftig verstarkt als Nachbarschaftszentren zu nutzen -
eine Rolle, die die Katharinenschule schon ausfiillt.

Auch die nicht kommerzielle Urbanitatsqualitat der HafenCity und damit ihr eman-
zipatorisches Potenzial sind also mittlerweile angelegt. In diesem Sinne kann die
HafenCity ein deutlich groRerer Gewinn fiir Hamburg sein als die Stadtentwick-
lungsprojekte in den letzten beiden Jahrhunderten. Gleichzeitig konnen neue und
bestehende Institutionen und Netzwerke zu diesem emanzipatorischen urbanen
Geist der HafenCity und der inneren Stadt viel beitragen.
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SCHLUSSBEMERKUNGEN

Dieser Beitrag hat die Entwicklung der HafenCity aus drei konzeptionellen Perspek-
tiven skizziert, die dem Projekt seinen Charakter einpragen. Er sollte zeigen, dass
die Entwicklung der HafenCity nicht nur den weitgehenden Neubau einer Kerninnen-
stadtstruktur im ehemaligen Hafengebiet (Waterfront-Projekt) umfasst. Mit ihrer
Entwicklung sind vielmehr drei sich liberschneidende Strategien verbunden, erstens
die Identitat des Stadtzentrums zu erhalten und gleichzeitig neu auszubilden, zwei-
tens Nachhaltigkeit insbesondere unter 6kologischen Gesichtspunkten zu einem
malgeblichen Faktor werden zu lassen und drittens kommerzielle und nicht kom-
merzielle Urbanitat in einem interaktiven Prozess auszubilden. Eine Verknlpfung
dieser drei Kernperspektiven von Stadtentwicklung wird meines Erachtens interna-
tional nicht in dieser Intensitat wie in Hamburg unternommen. Es gibt Okostidte,
die mit erheblichen Subventionen technologisch anspruchsvollere experimentelle
Losungen versuchen oder begrenzt als reine Wohnquartiere funktionieren. Es gibt
umfassende Versuche der Identitatsbildung auf Basis historisierenden Bauens,

und es gibt Projekte mit hoherem kommerziellen Urbanitatspotenzial auf kleinerer
Flache. Hamburg aber ist mit der HafenCity auf allen drei Ebenen hochambitioniert
und interpretiert Urbanitat darlber hinaus besonders anspruchsvoll.

Es wurde gezeigt, wo besonders positive Voraussetzungen fir diese weitreichen-
den Ambitionen Hamburgs liegen, namlich in der Wasser- und Kerninnenstadtlage
der HafenCity, und dass die Tatsache, dass Hamburg Grundstiickseigentimerin

ist, fur das Projekt eine wesentliche Bedingung darstellt. Auf dieser Grundlage ist
es moglich, Marktteilnehmer — ob nun Immobilienprojektentwickler, Investoren
oder Nutzer als Mieter oder Kaufer — durch eine Vielzahl von Mechanismen in die
Entwicklung einzubeziehen. Gleichzeitig wird das Risiko reduziert. Uber das Sonder-
vermogen Stadt und Hafen kann die HafenCity Hamburg GmbH die Infrastruktur
und die 6ffentlichen Raume qualitatsvoll entwickeln und tuber Grundstiicksver-
kaufe finanzieren. Sie kann tber politische und behordliche Entscheidungen und
Méglichkeiten hinaus fachilibergreifend Kompetenzen biindeln, Qualitatsstrategien
entwickeln und umsetzen.

Auf der prozessualen Ebene der Entwicklungsaktivitaten sind dabei drei Merkmale
von wesentlicher Bedeutung: Erstens wird Stadtentwicklung nicht auf das Bauen
von Stadt oder Gebauden reduziert — eine Reduktion, die einen Teil der architekto-
nisch gepragten Stadtkritik an der HafenCity so massiv und fehlgeleitet pragt. Viel-
mehr kann und muss Stadtentwicklung als ein viel komplexerer Prozess verstanden
werden, der liber die materielle Produktion von Stadt hinausgreift und viele Hand-
lungsebenen jenseits des baulichen Planungsinstrumentariums berihrt. Stadtent-
wicklung ist weit mehr als Bauen. Stadt kann nicht gebaut, allerdings in bewusst
gesteigerter Komplexitat induziert werden. Diese Komplexitat zu reduzieren und
Stadtentwicklung nur tber bauliche Asthetik und Form betreiben zu wollen, war
und ist ein Grundversagen der Moderne und der Postmoderne.

Zweitens kann Stadtentwicklung in ihren Qualitaten nur als Interaktionsprozess
zwischen vielen Akteuren begriffen werden. Dazu gehoren die verantwortlichen
stadtischen Akteure, die einen Intentionsrahmen tiber den Masterplan hinaus
schaffen, die privaten Akteure, die einen Grof3teil der Investitionen und Innovatio-
nen erbringen, und Akteure — heute bestehende und kiinftige —, die die HafenCity
als neuen Chancenraum begreifen und ihre Ideen realisieren. Statt klassischer
Planung also geht es um eine komplexe Interaktion mit der Generierung neuer
Méglichkeitsraume, ohne dass Planung als ein Basisprozess obsolet wird.

Fiir die HafenCity ergibt sich daraus drittens die Chance einer positiven Pfad-
entwicklung. Was 2000 nicht méglich war, weil die Lernpotenziale sozialer und
O0konomischer Art noch nicht entwickelt waren, konnte 2005 als Uberseequartier
vertraglich vereinbart werden (trotz aller Realisierungsschwierigkeiten nach der
Finanzkrise 2008 und dariiber hinaus). Was 2005 noch nicht denkbar war, wird seit
2012 im Elbtorquartier mit seiner sehr heterogenen Nutzungsstruktur realisiert.
Was 2007 noch utopisch erschien, namlich 70 Prozent der Gebaude nach dem
Goldstandard des Umweltzeichens HafenCity zu bauen und zu zertifizieren, wird
im Elbtorquartier ebenfalls bereits erreicht und in der 6stlichen HafenCity noch
weit Ubertroffen. Obwohl die HafenCity, weil sie erheblich von Durchgangsverkehr
gepragt und zudem ein Besuchermagnet ist, niemals autofrei sein kann, ist heute
ein niedriger Anteil von 20 bis 25 Prozent an motorisiertem Individualverkehr nicht
unrealistisch. SchlieBlich ist die HafenCity, auch wenn sie sich mitten im Entwick-
lungsprozess befindet, mit der sozialen Organisation ihrer Bewohner, aber auch

in Ansatzen der kleineren Gewerbetreibenden heute weitergekommen als die
bestehende City.

Sicher gilt es auch Probleme zu I6sen, z. B. das Uberseequartier qualitatsvoll zu
Ende zu entwickeln, die Kreuzfahrtaktivitaten emissionsarm zu integrieren oder
den sozialen Wohnungsbau zu fordern. Auch auf diesem Wege werden die Stadt-
entwicklungsambitionen in Form der Identitats-, Nachhaltigkeits- und Urbanitats-
bildung schrittweise intensiviert und in die neuen Gebiete der HafenCity getragen.
Das Ausschopfen der Moglichkeitsraume fiihrt zu individuellen und institutionellen
Lernprozessen, die die Voraussetzungen dafiir schaffen, dass die HafenCity sich als
»gute Stadt“ im besten internationalen und lokalen Sinne etabliert, und dass sie
sich als Gewinn fiir Hamburg darstellt. Insofern kann die HafenCity mehr als eine
normale Stadt werden, wenn sie fertiggebaut ist.
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HAFENCITY HAMBURG

Die HafenCity Hamburg 2014

DATEN UND FAKTEN:

» GesamtgroRe: 157 Hektar

« Landflachen: 123 Hektar

» mehr als 2,3 Millionen m? BGF Neubauvolumen

* 6.000 - 7.000 Wohnungen fiir ca. 12.000 - 13.000 Menschen
* 45.000 Arbeitsplatze, davon liber 35.000 Biiroarbeitsplatze
- Erweiterung des Hamburger City-Gebiets um 40 %

« 10,5 Kilometer Kaipromenaden

« Entfernung vom Zentrum zum Rathaus: 8oo Meter

VERKEHRSANBINDUNG:

- leistungsfahiges Straennetz mit Anschluss an
City und Autobahn

« neue U-Bahn-Linie U4 zwischen City und HafenCity,
Verlangerung im Bau

OFFENTLICHE RAUME:
» Magellan-Terrassen

(fertiggestellt im Juni 2005): 4.700 m*
» Marco-Polo-Terrassen

(fertiggestellt im September 2007): 6.400 m?
« Vasco-da-Gama-Platz

(fertiggestellt im September 2007): 2.700 m*
« Grasbrookpark (fertiggestellt 2013): 7.000 m?
+ Lohsepark (Fertigstellung Ende 2015): 4 ha

KULTUREINRICHTUNGEN:

« Elbphilharmonie (Konzerthalle, Hotel, Wohnungen,
Eroffnung 2017)

- Internationales Maritimes Museum Hamburg
(im Sommer 2008 eréffnet)

BILDUNGSEINRICHTUNGEN:

« Grundschule St. Katharinen (seit Sommer 2009 in Betrieb)
« HafenCity Universitat (seit Frihjahr 2014 in Betrieb)

« Kiihne Logistics University (seit 2013 am GroBen Grasbrook)
« Gymnasium und weitere Grundschule (in Planung)

BESONDERE PROJEKTE (AUSWAHL):

+ Hamburg-Amerika Zentrum (2009 eroffnet)

« Designforum designxport (im Juli 2014 er6ffnet)

- Okumenisches Forum (201 eréffnet)

« Informations- und Dokumentationszentrum
Hannoverscher Bahnhof (in Planung)

« Kinderkulturzentrum (in Planung)

« Kultur- und Kreativquartier Oberhafen
(in der Entwicklung)
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