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FlugHafenCity
ENTWICKLUNGSPOTENZIALE

ZUSAMMENFASSUNG: FLUGHAFENCITY!?

DES HAMBURGER FLUGHAFENUMFELD

Titel und These dieser Studie lautet ,,FlugHafen-
City“ Hamburg. Der Begriff rekurriert auf das
Hamburger Stadtentwicklungsprojekt HafenCity,
welches am siedlungsraumlichen Ubergang von
Stadt und Hafen liegt. Vergleichbar dazu bildet
der siedlungsrdumliche Ubergang von Stadt und
Flughafen den Gegenstand dieses Projektes. An-
gesichts des Wachstums von Stadt und Flughafen
steht der siedlungsrdumliche Ubergang von Stadt
und Flughafen unter Anpassungsdruck und stellt
die Stadt und viele Akteure vor neue groBe Her-
ausforderungen.

Die Studie FlugHafenCity zeigt auf, wie die sied-
lungsraumliche Schnittstelle zwischen der luftseiti-
gen Infrastruktur Hamburgs und der Stadt an den
Wachstumsdruck angepasst, wirtschaftsraumlich
weiterentwickelt, infrastrukturell verbessert und
stadtebaulich ausgestaltet werden kann und wel-
cher Planungsprozesse Hamburg dazu bedarf.

Sie benennt konkrete stadtrdumliche Handlungs-
erfordernisse, wie etwa die Thematik um den
wachsenden Bedarf an PKW-Stellplatzen fur
Flughafenpassagiere oder inadequate gewerbliche
Standortentwicklung. Zugleich zeigt sie Chancen
fur eine Stadt- und Standortentwickung rund um
den Flughafen unter Einbindung der Hamburger
Magistralen und einer grenziibergreifenden Ko-
operation mit der Stadt Norderstedt auf.

Zudem wird die Idee einer FlugHafenCity Hamburg
durch die allgemeine Geschichte der Entstehung,
Entwicklung und Transformation internationa-

ler Verkehrsflughafen in Deutschland und dem
Wachstum urbaner Flughéafen auf der griinen

Wiese genahrt. Im Gegensatz zu diesem Trend be-
schritt die Stadt Hamburg einen besonderen Ent-
wicklungspfad, sie besitzt einen Stadtflughafen,
dessen siedlungsraumlicher Ubergang zur Stadt
bereits urbanisiert ist.

Die Studie erldutert anhand der deutschen Flug-
hafengeschichte zentrale wirtschaftliche, plane-
rische und flughafenspezifische Fachbegriffe. Im
Zuge der Anpassung an das Wachstum von Stadt
und Flughafen ergeben sich aus dem besonderen
Hamburger Entwicklungspfad fur den siedlungs-
raumlichen Ubergang von Stadt und Flughafen
spezifische Probleme und eigene Potenziale.

Die in Hamburg zwischen Stadt und Flughafen
zahlreichen in dem Siedlungsraum eingeklemmten
Gewerbestandorte lassen sich schwer erweitern
noch bieten sie groBzligig Platz fiir die Ansiedlung
neuer Unternehmen. Gleichzeitig bedirfen die
existierenden, oftmals veralteten Gewerbestand-
orte der Revitalisierung, einer zeitgeméaBen stadte-
baulichen Gestaltung und besseren OPNV-Ver-
netzung miteinander. Folglich bietet der suburbane
Siedlungsraum rund um den Flughafen das Poten-
zial fUr eine kleinteilige, behutsame, integrierte
Stadtentwicklung und Standortentwicklung unter
Einbindung der Hamburger Magistralenplanung.

Bei der Problem- und Potenzialanalyse wurden
Akteure aus den Hamburger Behdrden, bezirk-
lichen Verwaltungen, der Flughafengesellschaft,
der Kommune Norderstedt und Wirtschaftsvertre-
tern aus der Flughafenumgebung in Rahmen von
Workshops miteinbezogen.
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Auf Grundlage der identifizierten Probleme und
Herausforderungen formuliert die Studie weiter-
fihrende Fragestellungen und beantwortet diese
bei der Untersuchung der Umgebung dreier euro-
paischer Stadtflughéafen, in London, Zirich und
Dusseldorf. Der Blick Uber den Hamburger Teller-
rand hilft dabei, die Hamburger Situation besser
zu beurteilen und Lehren aus den Erfahrungen der
Akteure der drei Fallbeispiele zu ziehen. Folgende
Schlussfolgerungen und Kriterien zieht die Unter-
suchung aus der Wissensproduktion flir den Ent-
wurf eines Leitbildes bzw. zweier Impulsprojekte
sowie flir die planerische Agenda der FlugHafen
City, als eine mdégliche integrierte Standortent-
wicklung im Bereich des Flughafens.

STARKUNG DES UNTERSCHIEDLICHEN
SIEDLUNGSRAUMLICHEN CHARAKTERS
DER FLUGHAFENUMGEBUNG

Bedingt durch die historische Siedlungsentwick-
lung und die Flughafenstruktur sind Umgebungen
von Stadtflughafen von einem starker und einem
schwacher urbanisierten Siedlungsraum gepragt.
Wie in Zirich, London oder Dusseldorf zeigt sich
diese Eigenschaft und zugleich Qualitat auch in
Hamburg und sollte bei der kiinftigen Entwicklung,
Planung und Gestaltung des Siedlungsraums rund
um den Flughafenstandort in Hamburg bertick-
sichtigt werden.

POTENZIALE FUR DIE ENTWICKLUNG
EINER CITY- UND AIRPORT-ACHSE, EINES
PLANE-PARKS UND EINES FLUGHAFEN-
KREISELS

Fir die wirtschaftsraumliche Weiterentwicklung
und stédtebauliche Ausgestaltung der Stadtflug-
hafenumgebung unter Beriicksichtigung ihres
unterschiedlichen siedlungsraumlichen Charakters

schlagt die Studie eine Revitalisierung der histori-
schen Siedlungsmagistrale — Alsterkrugchaussee
und die Langenhorner Chaussee - als Stadtstra-
Be vor. Zudem definiert sie eine zweite und neue
Magistrale, die Airport-Achse. Sie fihrt von der
City-Nord bis zum Nordport und soll die isolierten
flughafenbezogenen Gewerbestandorte und den
Flughafen an sich entlang der Verkehrsachse mit
Funktions- oder Bedeutungsbezug zum Flughafen
stadtraumlich und funktional verbinden und stéar-
ken. Die Kreuzung beider Achsen soll als Flugha-
fenkreisel stadtraumlich umgebaut und verbessert
werden. Die eher landschaftliche Seite der Flugha-
fenumgebung - der westliche Flughafenrand — ist
als ,Plane Park® zur Starkung der Naherholung
landschaftsarchitektonisch zu gestalten.

ZWEI IMPULSE UND QUARTIERE FUR
STADT UND FLUGHAFEN: FUHLSBUT-
TEL-LANDUNGSBRUCKEN UND LUFT-
FAHRT-CAMPUS

Entsprechend des allgemeinen Trends und ver-
gleichbar der Entwicklung neuartiger stadtéhn-
licher Gewerbestandorte an Stadtflughé&fen in
Zirich, London und Diisseldorf besitzt die Flug-
hafenumgebung in Hamburg ebenso Flachen und
R&ume flr bereits existierende wie auch neu sich
ansiedelnde international agierende und wissens-
basierte Unternehmen — wenn auch im viel kleine-
ren Umfang. Hamburgs groBe Entwicklungspoten-
ziale befinden sich im Hafengebiet (Grasbrook)
oder im Osten (,Stromaufwérts an Elbe und Bille®).
Doch bietet eine behutsame stadtebauliche Aus-
gestaltung der siedlungsraumlichen Kluft zwischen
Flughafen und Fuhlsbittel — der ZeppelinstraBe

— Ansétze fUr die Entwicklung eines kleinen Quar-
tiers durch Birobauten, Briicken und den Umbau
des Flughafenparkdecks zum Vorplatz: das so-
genannte Impulsprojekt Fuhlsbittel-Landungsbri-
cken.



Das zweite Impulsprojekt, der Luftfahrt-Campus,
beinhaltet die Revitalisierung des stidlich an den
Flughafen angrenzenden Gewerbestandort Hesel-
stiicken. Hier soll der rdumliche und funktionale
Zusammenhang zwischen den existierenden Ge-
bauden durch Anbauten und Neubauten gestarkt
und die Qualitéat des 6ffentlichen Raums durch den
Ausbau des OPNV verbessert werden.

HORIZONTAL UND UNABHANGIG
ORGANISIERTER PLANUNGSPROZESS
DER FLUGHAFENUMGEBUNG

Die Erfahrung aus der Entwicklung von Teilberei-
chen der Flughafenumgebung in Zirich, die Er-
kenntnisse der Planungstheorie und die besondere
administrative Gemengelage der Flughafenum-
gebung in Hamburg lehren, dass Hamburg fur die
kunftige Planung und Gestaltung der Stadtflugha-
fenumgebung eines unabhangigen und horizontal
organisierten Planungsprozesses bedarf. Dieser
splrt die unterschiedlichen Belange der Akteure
aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Zivilgesell-
schaft auf und vermag existierende Probleme und
Konflikte mit Potenzialen zu kooperativen Projekt-
vorhaben zu koppeln.

Die Studie soll den Diskussionen um die kinftige
Entwicklung, Planung und Gestaltung der Umge-
bung des Hamburger Stadtflughafens dienen. Fir
die Stadt Hamburg und Vertreter aus der Politik,
aus Behorden und Bezirksverwaltungen, der Wirt-
schaft und Zivilgesellschaft stellt sie eine erste
unabhangige Wissensgrundlage und einen inspi-
rierenden Impuls bereit.
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1. EINLEITUNG

UMGEBUNG STADTFLUGHAFEN:

EINE KOMPLEXE HERAUSFORDERUNG
FUR HAMBURG

Abb. 01: Kleingartensiedlung und Lufthansawerft in Hamburg GroB-Borstel
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IN DIE STADT HINEINGEBAUT: STADTFLUGHAFEN
HAMBURG AIRPORT

Im Zeitalter der Globalisierung und der weltweiten
Vernetzung von Menschen, Waren und Wissen
gewinnt die Erreichbarkeit von Metropolregionen
durch die Luftmobilitdt an Relevanz. Somit erlan-
gen internationale Verkehrsflughéfen eine immer
groBere infrastrukturelle, 6konomische und politi-
sche Bedeutung (Schaafsma et al. 2008; Johann
2009; BBSR 2011; Knippenberger 2011; Roost

et al. 2013). Flugh&fen und die angrenzenden
Siedlungsrdume erfahren eine damit verbundene
dynamische Entwicklung. Internationale Verkehrs-
flugh&fen sind Kathedralen der Globalisierung,
Staatsbauten aufstrebender Volkswirtschaften
oder Visitenkarten der Metropolen. In den letzten
Jahrzehnten bauten Staaten, Metropolen und
Flughafenbetreiber ihre Infrastruktur und Terminals
erheblich aus. Neben dem Bedeutungsgewinn der
luftseitigen Infrastruktur fiir die 6konomische Ent-
wicklung von Stadt- und Metropolregionen haben
die internationalen Verkehrsflughafen und ihre
Standorte sich zu wichtigen lokalen Arbeitsstétten
entwickelt. Am gréBten deutschen Flughafen-
standort in Frankfurt am Main sind beispielsweise
81.000 Menschen beschéaftigt (BDI et al. 2017).
An die internationalen Verkehrsflugh&fen grenzt
Siedlungsraum an, der ebenfalls eine dynami-
sche wirtschaftsraumliche Transformation erfahrt.
Zahlreiche Verkehrsachsen, Autobahnen, Bundes-
straBen und Bahntrassen pragen und erschlieBen
ihn zugleich. Zwischen den landseitigen Infrastruk-
turtrassen stehen aufféllige Burokomplexe neben
Hotels und Logistikhallen. Die Urbanisierung der
Siedlungskorridore zwischen internationalen Ver-
kehrsflugh&fen und Metropolen fordert Stadte und
Flughafen zugleich heraus.

(%)

Rostock Airport
Flughafen Lubeck

Hamburg Airport [x)

Flughafen
Schwerin Parchim

) Bremen Airport

Hannover Airport
(<]

Abb. 02: Verkehrsflughafen in Nordwestdeutschland

ZIELSETZUNG DER STADT HAMBURG ZU EINER
STADTVERTRAGLICHEN WEITERENTWICKLUNG
IHRES FLUGHAFENS

Der Flughafen Hamburg Airport ist der inter-
nationale Verkehrsflughafen der Metropolregion
Hamburg. Gemessen am Verkehrsaufkommen

der groBten internationalen Verkehrsflughafen in
Nordwestdeutschland liegt er vor den Flughafen

in Hannover und Bremen (UNICONSULT, MKme-
tric 2012:41). Im Jahr 2018 zahlte der Airport
etwas Uber 17 Millionen Passagiere (FHG 2019).
Die Stadt beschritt mit der Planung und Entwick-
lung ihres Flughafens einen auBergewdhnlichen
Entwicklungspfad. Anders als die Stadte Berlin,
Munchen oder Frankfurt am Main gab Hamburg
seinen stadtnahen Flughafenstandort nicht zu-
gunsten eines groBeren Standorts im Umland auf.
Hamburg baute seinen internationalen Flughafen
stattdessen innerhalb des Flughafenzauns weiter
aus und damit in die Stadt hinein. Hamburgs Flug-
hafenstandortentscheidung wird von den L&ndern
Bremen, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachen
und Schleswig-Holstein unterstitzt. Im Norddeut-
schen Luftverkehrskonzept aus dem Jahr 2012
erklérten die norddeutschen Lander den Standort
des Hamburger Flughafens in Fuhlsbuttel als alter-
nativios (UNICONSULT, MKmetric 2012:26).
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Der Flughafen liegt weniger als 10 km von der
Hamburger Innenstadt entfernt und wird daher
als Stadtflughafen bezeichnet. Auch in Zukunft
will Hamburg den eingeschlagenen Entwicklungs-
pfad weiterverfolgen und seinen Stadtflughafen
am jetzigen Standort entsprechend stadtvertrag-
lich weiterentwickeln (FHH Senat 2015:33). Wie
auch fur andere Metropolen ist der Flughafen als
Infrastruktur und als Standort wirtschaftlich be-
deutsam. Aus der 6konomischen Bedeutung und
Verkehrsfunktion des Stadtflughafens resultieren
fur den angrenzenden und besonderen Siedlungs-
raum spezifische Chancen und neuartige Heraus-
forderungen.

BEGRIFFLICHE ANNAHERUNG AN DEN
SIEDLUNGSRAUM RUND UM DEN HAMBURGER
FLUGHAFEN

Flughéafen sind die luftseitige Infrastruktur von
Stadten und Stadtregionen, sie bilden eine eigene
Funktionseinheit, wahrend der angrenzende Sied-
lungsraum eine Art Schnittstelle zwischen Stadt
und Flughafen ist. Fur diese Schnittstelle besteht
keine eindeutige geografische Definition (Steindorf
2008:28). Betreiber von Flughafen verstehen den
Siedlungsraum innerhalb eines 5 km groBen Ra-
dius um ihr Unternehmen und ihre Infrastruktur als
Flughafenumgebung. In der Immobilienmarktfor-
schung wird dieselbe Definition verwendet (Schu-
bert, Conventz 2010). Aus einer stadtebaulichen
Perspektive ist der Siedlungsraum im Umkreis von
5 km um den Hamburger Flughafen nicht als 1and-
lich, aber auch nicht eindeutig als stadtisch zu be-
schreiben. In der Umgebung des Stadtflughafens
existieren Birogebaude, Hotels und Gewerbege-
biete, aber auch zahlreiche Wohnsiedlungen mit
Ein- und Mehrfamilienhdusern sowie Kleingarten-
siedlungen. Die Disziplinen der Architektur, Stadte-
bau und Regional- bzw. Stadtplanung bezeichnen
dieses siedlungsrdumliche Phanomen in Deutsch-
land als Zwischenstadt (Sieverts 2001) oder in den
Niederlanden als Tussenland (Frijters et al. 2004).

Abb. 04: Vordergrund Hamburg Airport, Hintergrund Stadt Hamburg

HAMBURGS FLUGHAFENUMGEBUNG UNTER
ENTWICKLUNGS- UND ANPASSUNGSDRUCK

Hamburg ist eine wachsende Metropole; sie rech-
net mit 50.000 bis 100.000 zusétzlichen Einwohn-
ern bis 2030 (FFH 2014). Ebenso wird prognosti-
ziert, dass der Hamburger Flughafen in 2030 etwa
28 Millionen Passagiere abfertigen wird (UNI-
CONSULT, MKmetric 2012). Heute geht die Fach-
presse von deutlich geringen Wachstumsraten
aus. Angesichts des Flughafensbetriebs und der
wachsenden Verkehrszahlen investiert die Ham-
burger Flughafengesellschaft weitere Millionen in
die Modernisierung ihres Standort innerhalb des
Flughafenzauns und erneut Vorfeld und den Pier
Sid. Dem Entwicklungsdruck sowohl der Stadt als
auch des Flughafens kommt Hamburg nach. Wéh-
rend die Hamburger Flughafengesellschaft ihren
Standort innerhalb des Flughafenzauns mit neu-
em Vorfeld und Fluggastbriicken ausbaut, planen
und bauen die angrenzenden Bezirke innerhalb
der planungsrechtlichen Rahmenbindungen neue
Wohnungen. Diese parallele Raumentwicklung
fihrt zu neuartigen Problemen, deutet jedoch zu-
gleich Potenziale in der Flughafenumgebung an,
die sowohl fir die Entwicklung der Stadt als auch
des Flughafens relevant sind (Johann 2016 a).
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FLUGHAFENUMGEBUNG: EIN NEUER HAMBURGER
PLANUNGS- UND GESTALTUNGSRAUM

Die Stadt Hamburg nimmt im Jahr 2017 die Situ-
ation als wachsende Metropole zum Anlass, den
Planungs- und Gestaltungsbedarf fir das Stadtge-
biet rund um den Flughafen néher zu betrachten.
Ahnlich gehandelt wurde bereits im Fall anderer
Stadtgebiete, wie im Hamburger Osten ,an Elbe
und Bille“, im sudlichen Hafen, bei der Planung
eines neuen Stadtteils am Grasbrook, den
Entwicklungsgebieten ,Neue Mitte Altona®“ und
»Diebsteich-Areal”, dem ,Hamburger Deckel“ und
beim prominentesten Beispiel, dem Stadtentwick-
lungsprojekt ,,HafenCity“ (FHH o. J. a). Die beiden
stadtischen Behodrden - fir Stadtentwicklung und
Wohnen (BSW) sowie fir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (BWVI) — und die Hamburger Flughafen-
gesellschaft (FHG) kofinanzierten diese Studie fur
die Erarbeitung wissensbasierter planerischer und
stadtebaulicher Impulse fur die Flughafenumge-
bung (Johann 2016 b). Im Sommer 2019 thema-
tisiert die Stadt mit ihrem Hamburger Bauforum
»Magistralen“ Teilbereiche des Ostlichen Sied-
lungsraums am Stadtflughafen (FFH o. J. b).

Abb. 06: Umgebung des Stadtflughafens Hamburg

TRANSFORMATION DER FLUGHAFENUMGEBUNG IN
EINE FLUGHAFENCITY HAMBURG?

Um Fragen nach der rdumlichen Planung und Ge-
staltung der Flughafenumgebung zu beantworten,
formuliert diese Studie die zentrale Leitidee der
FlugHafenCity. Der Begriff FlugHafenCity nimmt
unmittelbar Bezug zum Hamburger Stadtentwick-
lungsprojekt HafenCity und der Schnittstelle von
Stadt und Hafen in Hamburg. Historisch betrachtet
wandelte sich die Beziehung von Stadt und Hafen
im Lauf der Zeit grundlegend (FFH BSW 2014).
Auf eine urspriinglich enge raumlich-funktionale
Verflechtung folgte mit der Griindung des Frei-
hafens 1888 eine sukzessive Trennung von Stadt
und Hafen, deren Zusammenspiel als Koexistenz
bezeichnet werden kann. Seit Beginn des neuen
Jahrtausends strebt die Stadt jedoch wieder eine
in starkerem MaBe integrierte Raumentwicklung
mit dem Hafen an. Das Stadtentwicklungsprojekt
HafenCity ist prominentes Zeugnis des neuen
Hamburger Entwicklungspfades im Hinblick auf
Hamburg nassen Hafen. Hamburg verfolgt analog
zum nassen Hafen mit seinem trockenen Hafen
(Flughafen) langfristig einen ahnlich integrierten
und stadtgerechten Entwicklungspfad. Bereits An-
fang der 1990er Jahre formuliert die Stadt in ihrem
Leitbild ,,Hamburg 2000“ eine Flughafencity sud-
lich des Flughafens (Kossak 1991:17).
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Diese Studie geht mit der Leitidee der FlugHafen-
City der folgenden zentralen Fragestellung nach:

WIE KANN DIE UMGEBUNG DES STADTFLUGHAFENS
HAMBURG ZUKUNFTIG WIRTSCHAFTSRAUMLICH
WEITERENTWICKELT UND STADTEBAULICH
VERBESSERT WERDEN?

Um diese Frage zu beantworten, schlégt die Stu-
die eine planerische Agenda sowie damit verbun-
dene Leitbilder und stédtebauliche Impulsprojekte
vor, die zur Diskussion um die wirtschaftsraumli-
che Weiterentwicklung und stédtebauliche Verbes-
serung der Umgebung des Hamburger Flughafens
dienen sollen.

Vier thematische Perspektiven der FlugHafenCity:
Die Studie adressiert und vertieft die zentrale
Forschungsfrage aus vier thematischen Perspekti-
ven und anhand damit verbundener Teilfragen. Die
Identifizierung der vier thematischen Perspektiven
geschah im Rahmen eines vorbereitenden Inter-
views mit einer Fokusgruppe aus Vertretern der
Hamburger Behérde fur Stadtentwicklung und
Wohnen, der Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und
Innovation sowie der Hamburger Flughafenge-
sellschaft und dem Arbeitsgebiet Stadtebau und
Quartierplanung der HafenCity Universitat (HCU)
Hamburg.

THEMATISCHE PERSPEKTIVE 1:
GEWERBESTANDORTENTWICKLUNG IN DER
FLUGHAFENUMGEBUNG

Vor dem Hintergrund der oben beschriebenen
Eigenschaft internationaler Verkehrsflughafen als
okonomische Treiber der Stadtentwicklung be-
leuchtet diese Perspektive die Gewerbestandorte
im Umfeld des Stadtflughafens mithilfe der nach-
stehenden Teilfragen:
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Welche Gewerbestandorte existieren in der Um-
gebung des Flughafens? Wie sind sie entstanden,
welche Gewerbefunktionen besitzen sie und wie
ist ihre stddtebauliche Gestalt? Welche Faktoren
bremsen die Weiterentwicklung der Gewerbe-
standorte in der Flughafenumgebung? Welche
wirtschaftsrdumlichen Potenziale bestehen, wie
kdnnen sie besser ausgeschdpft werden? Wie
kann die Erweiterung und Neuansiedlung von
Unternehmen in der Umgebung des Stadtflugha-
fens verbessert werden?

Mieter willkommen!
20.000 m2 (teilbar)

Logistik- und
Biroflichen

Abb. 07: Flachenpotenziale in Garstedt / Norderstedt

THEMATISCHE PERSPEKTIVE 2: NACHHALTIGE
INFRASTRUKTURENTWICKLUNG IN DER
FLUGHAFENUMGEBUNG

Bisherige Untersuchungen und Beobachtungen
deuten auf Kapazitdtsprobleme der landseiti-
gen Infrastruktur im Umfeld des Stadtflughafens
hin. Zudem werden zunehmende Passagier- und
Frachtstrdme am Flughafen sowie steigende
Einwohnerzahlen in Hamburg bis zum Jahr 2030
prognostiziert. Daher behandelt die zweite thema-
tische Perspektive dieser Studie die nachhaltige
Infrastrukturentwicklung, die anhand der folgen-
den Teilfragen vertiefend analysiert wird:
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Wann und wie wurde das Umfeld des Stadtflugha-
fens infrastrukturell erschlossen? Welche zentralen
Verkehrstréger strukturieren das Umfeld des Stadt-
flughafens? Mit welchen Problemen und Heraus-
forderungen sind die landseitigen Infrastrukturen
und Verkehrsstréme in der Flughafenumgebung
konfrontiert? Welcher zukunftsweisenden Maf3-
nahmen und Modelle bedarf es flir die nachhaltige
Weiterentwicklung der Infrastruktur und Mobilitat
im Flughafenumfeld?

Abb. 08: Landseitige ErschlieBung Hamburg Airport, ZeppelinstraBe

THEMATISCHE PERSPEKTIVE 3: STADTEBAULICHE
GESTALT UND AUSGESTALTUNG

Die Flughafenumgebung wird von den Stadtran-
dern Hamburgs und Norderstedts gebildet. Ihre
Gestalt ist baulich aufgelockert, nicht-stadtisch,
suburban bis dorflich. Die Stadtrander Hamburgs
und Norderstedts stehen zum Flughafenstand-

ort in einer ahnlichen koexistenziellen Beziehung
wie einst die Stadt zu ihrem Hafen zur Zeit des
Freihafens nach 1888. Die politische Zielsetzung
der stadtvertraglichen Weiterentwicklung des
Hamburger Flughafens und der siedlungsraum-
lichen Weiterentwicklung der Flughafenumgebung
gemaB dem Wachstum von Stadt und Flughafen
geht einher mit der stadtebaulichen Ausgestaltung
der nicht stéadtisch und suburban erscheinenden
Stadtrénder bzw. der sogenannten Zwischenstadt.
Voraussetzung hierfir ist die vertiefende Auseinan-

dersetzung mit der spezifischen stédtebaulichen
Gestalt und den Eigenschaften der Flughafenum-
gebung als dritte thematische Perspektive. Daraus
ergeben sich folgende Teilfragen:

Wie ist die Flughafenumgebung siedlungsrdumlich
entstanden? Wie entwickelte sich die Flughafen-
umgebung bis heute weiter? Welche spezifischen
stadtebaulichen Merkmale und Eigenschaften
besitzt sie? Welche stddtebaulichen Misssténde
prdgen die Umgebung des Flughafens Hamburg
und durch welche MaBnahmen kénnen sie beho-
ben werden?

Abb. 09: Heterogene Siedlungsstruktur Umgebung Stadtflughafen
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THEMATISCHE PERSPEKTIVE 4: ROLLE DER
UBERGEORDNETEN UND BEZIRKLICHEN
PLANUNG BEI DER ENTWICKLUNG DER
FLUGHAFENUMGEBUNG

Die Planung, Weiterentwicklung und Gestal-

tung der Flughafenumgebung des Hamburger
Flughafens stellt eine komplexe administrative
Aufgabe und Herausforderung dar. Der Unter-
suchungsraum der Flughafenumgebung erstreckt
sich Uber die Landesgrenze zwischen Hamburg
und Schleswig-Holstein und beriihrt die Bezirke
Hamburg-Nord und Hamburg-Eimsbduttel. Fir die
Flughafenumgebung hat die Hamburger Lan-
desplanung noch keine konkrete Planungs- und
Gestaltungsvorstellungen entwickelt. Sie kategori-
siert die stdliche Flughafenumgebung als ,Urba-
nisierungszone*, die nérdliche als ,AuBere Stadt*
und bewertet die Umgebung insgesamt groBten-
teils als stabile Gebiete mit wirtschaftsrdumlichen
Handlungsbedarfen (FFH BSU 2007:106, ebd.
145). Die komplexe administrative Struktur der
Flughafenumgebung veranlasst die Studie zur
Wahl der Gbergeordneten und bezirklichen Pla-
nung als vierte thematische Perspektive. Sie wird
anhand der folgenden Teilfragen ndher beleuchtet:

Wie ist die Flughafenumgebung planerisch-
administrativ organisiert? Welche Planziele verfolgt
Hamburg fiir die rdumliche Weiterentwicklung der
Umgebung des Flughafens? Wie sollten Planungs-
prozesse in der administrativ komplexen Situation
der Flughafenumgebung in Hamburg zukiinftig
organisiert werden, um eine wirksame und nach-
haltige Planung und Gestaltung zu erreichen?
Inwiefern kann den Hamburger Akteuren die Leit-
idee und das Leitbild der ,,FlugHafenCity“ bei der
Planung und stédtebaulichen Qualifizierung der
Flughafenumgebung weiterhelfen?

Diese vier thematischen Perspektiven sind nach
Auffassung der in der Fokusgruppe befragten
Akteure der stadtischen Hamburger Behérden und
der Hamburger Flughafengesellschaft besonders
relevant. Daher betrachtet diese Studie die er-
mittelten vier thematischen Perspektiven prioritar.
Andere die komplexe siedlungsrdumliche Schnitt-
stelle von Flughafen und Stadt in Hamburg betref-
fende, weiterflihrende Themen, Perspektiven und
Fragestellungen sind selbstverstéandlich denkbar,
jedoch nicht Gegenstand dieser Studie.

Um die Untersuchung siedlungsraumlich einzu-
grenzen, Ubernimmt die Studie die oben genannte
metrische Definition einer Flughafenumgebung
und begrenzt den Untersuchungs- und Laborraum
auf einen Radius von 5 km um den geografischen
Mittelpunkt des Hamburg Airports. Der Unter-
suchungsraum umfasst dabei die Schnittstelle
von Stadt und Flughafen und ist von der Stadt-
randentstehung Hamburgs und Norderstedts in
Schleswig-Holstein geprégt. Folgende Stadtteile
befinden sich im Untersuchungsraum, beginnend
im Nordosten und fortlaufend im Uhrzeigersinn:
Langenhorn, Fuhlsbuttel, Alsterdorf, GroB-Borstel
und Niendorf im Westen sowie das nérdliche Gar-
stedt, ein Stadtteil Norderstedts.
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FORSCHUNGSMETHODIK DER STUDIE:
FORSCHENDES ENTWERFEN

Zur Beantwortung der zentralen Frage und der
Teilfragen sowie zur Formulierung einer planeri-
schen Agenda und damit verbundenen gestalteri-
schen Leitbildern fir die Umgebung des Stadtflug-
hafens Hamburg nutzt diese Studie die Methode
des forschenden Entwerfens. Forschen und Ent-
werfen werden allgemein als zwei unterschiedliche
Handlungen verstanden (Schurk 2017:29).

Die Methode des forschenden Entwerfens ver-
knUpft beide Tatigkeiten: zum einen das Forschen,
die nachvollziehbare Produktion von Wissen, das
heit die Gewinnung von Erkenntnissen durch
Techniken des Messens, Experimentierens oder
der Interpretation, und zum anderen das Ent-
werfen. Das Entwerfen ist eine klinstlerische und
handwerkliche Praxis der raumproduzierenden
Disziplinen, insbesondere der Architektur und des
Stadtebaus, die das Ziel verfolgt, ein physisches
und reales Produkt zu konstruieren. Darunter

ist ein Gebaude oder ein Stadtteil zu verstehen
oder zunachst Modelle und Prototypen davon. Im
Gegensatz zu rein wissenschaftlichen Forschungs-
arbeiten oder reinen stadtebaulichen Entwurfs-
studien verknlpft diese Studie den Prozess des
Erkenntnisgewinns mit dem der Herstellung von
Produkten, die Theorie mit der Praxis. Dazu folgt
bei der Methode des forschenden Entwerfens auf
jeden Produktionsschritt stets ein Reflexionsschritt
(ebd. 31). In diesem Prozess wird der Gestalter
zum Denker, dann wieder zum Gestalter und wie-
derum zum Denker. Durch die Reflexion tber die
Praxis kénnen Erkenntnisse gewonnen werden.
Neue Thesen und Theorien kénnen Uberprift und
anschlieBend weiterentwickelt werden.

Im Rahmen dieser Studie wird auf zwei Studien-
projekte zurlickgegriffen, welche das HCU Arbeits-
gebiet fur Stadtebau und Quartierentwicklung im
Zuge des Forschungsprojektes durchfihrte. Der
Prozess des forschenden Entwerfens durchlief
hierbei kontinuierlich drei sogenannte Projektrau-
me. Den zentralen Projektraum bildete das ,HCU
Labor“, neben dem , Theorie-, Reflexions- und
Diskursraum® und dem ,Laborraum®, der Flugha-
fenumgebung Hamburg. Im Theorie-, Reflexions-
und Diskursraum wurde das notwendige Hinter-
grundwissen durch Recherche einschléagiger Fach-
literatur zu zentralen Begriffen, Trends und Ent-
wicklungen zum Themenkomplex Flughafen- und
Stadtentwicklung in Stadtregionen herangezogen.

Das HCU Labor analysierte die Flughafenumge-
bung aus den vier ausgewahlten thematischen
Perspektiven — Gewerbestandorte, Infrastruktur,
Stadtebau und Planung. Im Theorieraum eigne-
ten sich die Forscher nach der Bestandsanalyse
der Hamburger Flughafenumgebung einschlagige
Konzepte und Leitbilder zu Flughafen an und re-
flektierten sie. Auf dieser Grundlage gewannen die
Projektbearbeiter Erkenntnisse und Ubersetzten
sie in Leitbild- und Impulsprojekte fiir die Ausge-
staltung der Flughafenumgebung.

Den Laborraum betrat das Projekt im Rahmen von
Gesprachen mit Schllsselakteuren der Hamburger
Behorden fur Stadtentwicklung und Wohnen, der
Behorde flr Wirtschaft, Verkehr und Innovation,
der Flughafengesellschaft sowie aus der Flugha-
fenumgebung. Bei regelmaBigen Treffen und Ver-
anstaltungen im Laborraum présentierten die Be-
arbeiter ihre Arbeitsstdnde Akteuren aus der Praxis
und diskutierten sie gemeinsam. In Folge wurde
das weitere Vorgehen abgestimmt. In zwei Work-
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shops waren Vertreter der Bezirke Eimsbuttel und
Hamburg-Nord sowie am Flughafen anséssiger
Unternehmen, der Norderstedter Entwicklungs-
gesellschaft und der Stadt Norderstedt anwesend.
Zudem untersuchte der Verfasser vergleichbare
Laborraume in Zirich, London und Dtisseldorf.
Ziel war dabei, den ,,Blick Uber den Tellerrand” fiir
einen Vergleich zwischen Hamburg und drei euro-
paischen Beispielen zu nutzen. Vergleichsgegen-
sténde sind die Stadtflughafenumgebungen der
Flughéafen Zirich-Kloten, London City Airport und
Dusseldorf-Lohausen. Dort wurden Schllisselak-
teure aus der Praxis, darunter Flughafenbetreiber,
Planungsabteilungen, Stadtverwaltungen, Uni-
versitéten, sowie der Wirtschaft befragt. Die aus
dieser empirischen Untersuchung gewonnenen Er-
kenntnisse dienten als Grundlage fir den Entwurf
und die Gestaltung der stadtebaulichen Leitbilder
und Impulsrdume sowie der planerischen Agenda
fur die wirtschaftsrdumliche Weiterentwicklung und
stadtebauliche Ausgestaltung der Stadtflughafen-
umgebung in Hamburg.

Wie bereits zuvor erwahnt, bearbeitete das Ar-
beitsgebiet Stadtebau und Quartierplanung der
HafenCity Universitat (HCU) Hamburg, Studien-
gang Stadtplanung, das Forschungsprojekt und
die vorliegende Studie im Projektzeitraum von
2017-2019. Das Forschungs- und Projektteam
bestand aus dem Arbeitsgebietsleiter Prof. Dr.
Michael Koch, dem Projektleiter Dr. Rainer Johann
sowie den wissenschaftlichen Hilfskraften Leonie
KUmpers, Maria Mahinova und Sebastian Schitz-
ner.

Die zwei Studienprojekte zum Thema ,,FlugHafen-
City Hamburg!?“ bearbeiteten die Masterstudie-
renden Mona Borutta, Sebastian Clausen, Juliane
Holst, Paul Martin, Johanna Maske und Marek
Nowak. Sie erklarten sich einverstanden, inre Stu-
dieninhalte, darunter Texte, Zeichnungen, Sche-
mata und Karten, im Rahmen dieser Studie zu
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verwenden. Freundliche Unterstitzung hinsichtlich
der Nutzung kartografischer Unterlagen der HCU
erhielt das Projekt durch Frank Rogge. Fir die Be-
standsanalyse und die historische sowie themati-
sche Bestandsaufnahme wurden Kartenwerke auf
Basis von GIS-Datensatzen erstellt.

AUFBAU UND GLIEDERUNG DER STUDIE

Diese Studie ist in fUnf Kapitel gegliedert. Nach
der Einleitung folgt das Kapitel 2: Stand der For-
schung: Flughéafen in Transformation. Grundlagen
und Prognosen. Gegenstand des zweiten Kapitels
ist die Geschichte der Entstehung, Entwicklung
und Transformation internationaler Verkehrsflug-
hafen in Deutschland. Anhand der Flughafenge-
schichte werden drei Generationen von Flughé&fen
typologisch identifiziert. Zentrale Begriffe der
Flughafenplanung, der Luftfahrt, des Luftverkehrs
und der Stadtplanung werden hierzu kurz erldutert.
Die Transformation der Flughafentypen wird aus
stadtebaulicher und wirtschaftsgeografischer Sicht
eingeordnet und durch Prognosen hinsichtlich der
kinftigen Luftverkehrs- und Flughafenentwicklung
ergénzt. Akteuren aus Planung und Stadtebau liegt
somit eine Wissensgrundlage vor, die der Lekttre
der nachfolgenden Kapitel dient.

Kapitel 3: Untersuchungsraum: Umgebung Stadt-
flughafen Hamburg rekonstruiert die siedlungs-
raumliche Entstehung und Entwicklung des Unter-
suchungsraums — der Umgebung des Flughafens
Hamburgs — von Ende des 19. Jahrhunderts bis
heute. AnschlieBend folgt eine Bestandsaufnah-
me und Analyse der Umgebung des Hamburger
Stadtflughafens aus den vier thematischen Per-
spektiven (Entwicklung von Gewerbestandorten,
nachhaltige Infrastrukturentwicklung, stédtebauli-
che Gestalt und Ausgestaltung sowie Planung und
Planwerke). Die Erhebung und Analyse von Daten
wird mit den Ergebnissen aus zwei Workshops mit
Schllsselakteuren Gberprft, vertieft und erganzt.
Die aus den vier thematischen Perspektiven ge-
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wonnenen Erkenntnisse flieBen unmittelbar in das
Folgekapitel ein.

Kapitel 4: Vergleiche: Drei Umgebungen européi-
scher Stadtflughafen im Portrait werden drei weite-
re Fallbeispiele in Europa vergleichend untersucht
— London, Zirich und Disseldorf. Die Fallbeispiele
werden kurz beschrieben, die Entstehung und Ent-
wicklung des jeweiligen Flughafens wird erlautert,
Fakten zur Flughafenfunktion werden zusammen-
gefasst und aus den vier thematischen Perspekti-
ven analysiert. Ziel ist, die jeweiligen Teilfragen zu
beantworten und Erkenntnisse fur den Fall Ham-
burg gewinnen zu kénnen. Das Kapitel schlieBt mit
den zentralen Erkenntnissen und Schlussfolgerun-
gen (Lessons Learned fiir Hamburg).

Kapitel 5: Leitbild, Impulse und Agenda fir die
Planung und Gestaltung der FlugHafenCity Ham-
burg schlagt auf dieser Grundlage eine planeri-
sche Agenda und stédtebauliche Leitbilder sowie
Impulsprojekte vor, die der wirtschaftsraumlichen
Weiterentwicklung und Ausgestaltung des Flugha-
fen Hamburgs sowie des umgebenen Siedlungs-
raums dienlich sind. Die Inhalte des letzten Kapi-
tels versammeln planerisch-gestalterische Ideen,
Ansétze und Vorstellungen fir die Transformation
der Umgebung des Stadtflughafens Hamburg in
eine mogliche FlugHafenCity Hamburg. Sie dienen
auf diese Weise der Inspiration und bereichern so-
mit die Diskussion um stadtvertragliche und nach-
haltige Ansétze und Konzepte flir den weiteren
Planungs- und Gestaltungsprozess der Umgebung
des Flughafens in Hamburg.

AbkUlirzungsverzeichnis

BBSR Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung

BDL Bundesverband der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft e.V.

BDLI Bundesverband der Deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie e.V.

BDI  Bundesverband der Deutschen
Industrie e.V.

FHG Flughafen Hamburg GmbH

FHH Freie und Hansestadt Hamburg

FHH Senat Blindnis 90/Die Grlinen,
Landesverband Hamburg SPD

FHH BSU Freie und Hansestadt Hamburg,
Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt

FHH BSW Freie und Hansestadt Hamburg,
Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen

FHH BWVI Freie und Hansestadt Hamburg,

Behorde flr Wirtschaft, Verkehr und
Innovation
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Um das Themenfeld der Flughafenumgebung
besser zu verstehen, ist es hilfreich, die historische
Entstehung, Entwicklung und Transformation von
Flugh&fen in deutschen Stadtregionen nachzu-
zeichnen. Hierbei wird in einem ersten Schritt der
lineare Evolutionsprozess von Flughé&fen unter drei
stédtebaulichen Typen und Generationen zusam-
mengefasst: Flugplatz, Flughafen und Flughafen-
stadt. Eine stédtebauliche Typologie von Flughafen
bleibt jedoch unvollstédndig ohne den Typus des
Stadtflughafens. Der Hamburg Airport z&hlt zu
diesem besonderen Typus.

Zudem vermittelt die historische Rekonstruktion
der stédtebaulichen Typologien von Flughafen
zentrale technologische, 6konomische, verkehr-
liche, planerische und rechtliche Faktoren und Be-
griffe der komplexen Wechselwirkungsbeziehung
zwischen Luftverkehr- und Flughafenentwicklung
in deutschen Stadtregionen.

In einem zweiten Schritt wird die gegenwartige
Transformation von Flughé&fen aus der Sicht des
Stadtebaus und der Wirtschaftsgeografie bewer-
tet. Hierzu werden Prognosen hinsichtlich der zu-
kinftigen Entwicklung des Luftverkehrs benannt.

Die aufgeflihrten Inhalte dienen als Hintergrund-
wissen und Bewertungsgrundlage fur die Inhalte
der nachfolgenden Kapitel.

Abb. 02: Zuschauer am Flughafen Zirich
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2.1 FLUGPLATZ, FLUGHAFEN, FLUGHAFENSTADT UND

STADTFLUGHAFEN

DIE ERSTE GENERATION: FLUGPLATZE UND
BAUSCHUTZBEREICHE IN UND FUR DEUTSCHE
STADTE

Berlin-Tempelhof, Hamburg-Fuhlsbittel und Min-
chen-Riem waren die ersten Flugplatze, die von
deutschen Stadten in den 1920er-Jahren erbaut
wurden. Anlass und Hintergrund fiir die Planung
und Entwicklung dieses neuartigen Typus bauli-
cher Anlagen bildete das von der Weimarer Re-
publik im Jahr 1922 erlassene Luftverkehrsgesetz
(LuftVG). Ziel war, die ,wilde Fliegerei“ der Piloten
und ihrer Propellermaschinen — dem eigentlichen,
ersten zivilen Luftverkehr — zu regeln (LUbben
1993:124). Die Piloten flogen davor ohne recht-
lichen Status im deutschen Luftraum. Mit zuneh-
mender ,Fliegerei“ nahmen die Flugzeughavarien
zu und damit die Unfallrisiken fur Piloten, Passa-
giere und die Bevolkerung. Bis dahin landeten und
starteten die Piloten ,wild“ auf Wiesen und unbe-
festigtem Gelande (ebd.). Das Gesetz behandelt
dabei im zweiten Unterabschnitt die landseitige
Bodeninfrastruktur des Luftverkehrs unter dem
Begriff Flugplatz (LuftVG, o. J.). Flugh&fen bil-

den einen Unterbegriff der rechtlichen Kategorie
Flugplatz. Unter Flughafen werden landseitige
Bodeninfrastrukturen mit héheren Sicherheits-
standards flr den zivil und kommerziell genutzten
internationalen und nationalen Luftverkehr ver-
standen. Zuséatzlich zum Rechtsgegenstand des
Flugplatzes definiert das LuftVG einen weiteren,
den Bauschutzbereich (§ 12 LuftVG, o.J.). Der ent-
sprechende Paragraph hat den Siedlungsbereich
auBerhalb des Flugplatzes zum Gegenstand. Hier
gilt es, die Hohe der Geb&ude zum Schutz sowohl
der startenden und landenden Flugzeuge als auch
der Bewohner zu beschranken.
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Der Erlass des LuftVG fUhrt zur Entstehung der
ersten Generation von Flughéfen und damit dieses
neuen Typus baulicher Anlagen in deutschen Stad-
ten (Johann 2009:7).

ZWEITE GENERATION: DUSENJET-TAUGLICHE
FLUGHAFEN UND LARMSCHUTZBEREICHE FUR DEN
ANGRENZENDEN SIEDLUNGSRAUM

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs betreiben
die européischen Nationalstaaten eigene Flugge-
sellschaften, um die AuBenhandelsbeziehungen zu
fordern und ihre Volkswirtschaften wiederzubele-
ben (Johann 2016:86). Westdeutschland bzw. die
Bundesrepublik griindet im Jahr 1955 die Deut-
sche Lufthansa AG und ristet seine Staatsflotte in
den 1960er-Jahren schrittweise von Propellerma-
schinen auf die schnelleren und gréBeren ameri-
kanischen Disenjets um. Zum Starten und Lan-
den der modernen Flugzeuge muissen jedoch die
Stadte ihre Flughafen Disenjet-tauglich machen.
Fir den von den Nationalstaaten betriebenen zivi-
len internationalen Luftverkehr mit diesem neuen
Verkehrsmittel missen die Start- und Landebah-
nen verlangert und verstérkt und die Flughafen-
gebadude erweitert werden. Die Entwicklung der
Dusenjet-Flugzeuge sowie das damit verbundene
Wachstum des internationalen Luftverkehrs flhren
zum Bau von neuen, satellitenartigen Flughéfen,
wie beispielsweise Berlin-Tegel (Treibel 1992:66).
Damit beginnt die zweite Generation von Flug-
hafen in und am Rande deutscher Stadte (Johann
2009:7).

Hierbei sind die Stadte gefordert, ihren Siedlungs-
raum im Einflussbereich des Flughafens baulich
anzupassen. Hintergrund dafir ist der gesund-
heitsschadliche Fluglarm, den die neuartigen,
schnellen und groBeren Diisenjets erzeugen und
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Flughafen e

Flugplatz

1. Generation

der die Anrainer der Flugh&fen belastet (Treibel
1992:26). Die Bundesrepublik hatte (und hat) ein
groBes Interesse am internationalen Luftverkehr,
am konfliktfreien Flughafenbetrieb und am Wohl
der Bevdlkerung. Hierzu wird im Jahre 1971 das
Fluglarmschutzgesetz erlassen (FluLarmG 1971).
Das Gesetz regelt fir Stadte, Flughafenbetreiber
und Flughafenanrainer im betroffenen Siedlungs-
raum den Einbau baulicher SchallschutzmaB-
nahmen auf Gebaudeebene, beispielsweise von
Schallschutzfenstern. Der Neubau sensibler
Nutzungen, wie Schulen und Wohnung, werden
beschrankt bzw. nicht genehmigt. Die Landes-
regierungen und ihre Behdrden sind fur die Imple-
mentierung des Gesetzes in den Kommunen zu-
sténdig (FluLa&rmG § 4). Die Behorden veranlassen
die Ermittlung der Fluglarmbelastung auBerhalb
des Flughafengeléndes und legen im Siedlungs-
raum einen Bereich planerisch fest, in dem der

Fluglarm als gesundheitsgefahrdend gilt (ebd. § 3).

Dieser Rechtsgegenstand fihrt zur planerischen
Restriktion des Flugldrmschutzbereichs, die préa-
gend fur die siedlungsrdumliche Entwicklung ist.
Dieser Bereich gliedert sich in zwei La&rmschutzzo-
nen. In der starker vom Fluglarm belasteten inne-
ren Zone gilt ein Bauverbot fir sensible Nutzun-

2. Generation

Flughafenstadt Airport

City

3. Generation

Abb. 03: Evolution internationaler Verkehrsflughafen

gen. In beiden Zonen ist der Bau von Wohnungen,
Krankenh&usern, Altenheimen, Schulen, Kinder-
tagesstatten, Erholungsheimen u.a. nicht zuldssig
(ebd. § 3). Durch die neuartigen Dusenjets und
durch den Fluglarm vergrdBert sich der Einflussbe-
reich des Flughafenbetriebs Gber das eigene Areal
und den durch die Flughafen- und Immobilienwirt-
schaft definierten 5-km-Radius in den angrenzen-
den Siedlungsraum, der Flughafenumgebung oder
des Flughafenumfelds.

DRITTE GENERATION: TRANSFORMATION VON
FLUGHAFEN ZU FLUGHAFENSTADTEN

Gegen Ende des 20. Jahrhunderts differenziert
sich das zuvor dezentrale Flughafensystem in
Deutschland weiter aus und passt sich zuneh-
mend der zentralen Betriebslogik der international
tatigen Fluggesellschaften an. Im Westen Deutsch-
lands beschlieBt die staatliche Deutsche Lufthansa
AG bereits in den 1960er-Jahren die Verlagerung
ihres interkontinentalen Flugverkehrs vom Flugha-
fen Hamburg-Fuhlsbittel an den Flughafen Frank-
furt am Main (Neuscheler 2008:107). In den folgen-
den Jahrzehnten wird der Flughafen Frankfurt am
Main zum gréBten Flughafen der Bundesrepublik
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ausgebaut. Er funktioniert zudem als Drehkreuz
des internationalen Luftverkehrs, was mit dem
sogenannten Hub-and-Spoke-Modell zusammen-
héngt, das fur nationale Fluggesellschaften (wie
auch die Deutsche Lufthansa AG) als Grundlage
dient, um ihre Luftverkehre zu organisieren (ebd.
60). Das Modell buindelt die Luftverkehre aus den
Stadten mit ihren Zubringerflughdfen (Spoke) an
einem zentralen Luftverkehrsdrehkreuz (Hub). Von
dort werden die Passagiere in GroBraumflugzeu-
gen zum nachsten Drehkreuz geflogen und von
dort weiter zu kleineren Zubringerflugh&fen und
Stadten. Der Deutschen Lufthansa AG, wie auch
den anderen nationalen Airlines, ermoglicht das
Hub-and-Spoke-Modell einen kostenglinstigen
Streckenbetrieb. Zudem gibt es den Fluggesell-
schaften die Mdglichkeit, internationale und stra-
tegische Allianzen zu schlieBen (Doppel-Hub-and-
Spoke-Modell). Die internationalen GroBflughafen
Frankfurt am Main und Miinchen funktionieren

im arbeitsteiligen deutschen Flughafensystem als
Hub-Flughéfen. Die Berliner Flugplatze Tegel und
Schonefeld, Stuttgart-Echterdingen oder Ham-
burg-Fuhlsbuttel dienen als Spoke und damit als
Zubringerflughafen flr die intenationalen Verkehrs-
flughafen mit interkontinentalen Luftverkehren.

Abb. 04: Evolutionsmatrix von Luftfahrt-, Luftverkehr- und Flughafenentwicklung
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In Zusammenhang mit der Liberalisierung des
europaischen Luftverkehrsmarktes und zunehmen-
den Passagier- und Frachtstrdomen sowie dem
Wettbewerb unter den Flughafenbetreibern waren
(und sind) die Flughafenbetreiber seit den 1990er-
Jahren gefordert, ihre Infrastruktur und Flughafen-
komplexe baulich anzupassen und auszubauen.

Der neue Hauptstadtflughafen in Berlin-Branden-
burg hat gegenwartig noch nicht den Betrieb
aufgenommen. Dennoch ist es den beiden Berliner
Flughafen Tegel und Schénefeld unter anderem
durch temporére Terminalneubauten gelungen,

die rasant gestiegenen Passagieranzahlen abzu-
fertigen. Fir das Jahr 2018 z&hlten beide Flug-
hafen zusammen knapp 35 Millionen Passagiere
(ADV 2019). Der Flughafen Frankfurt am Main, mit
knapp 70 Millionen Passagieren pro Jahr der viert-
groBte Airport in Europa, eréffnete im Jahr 2011
die neue Landebahn Nord-West (ebd.). Ein drittes
Terminal fiir 25 Millionen Passagiere befindet sich
im Bau und soll 2023 er6ffnet werden (FRA o. J.).
Der zweitgroBte deutsche Flughafen Miinchen er-
offnete im Jahr 2016 ein zusatzliches Satellit-Ter-
minal mit einer Kapazitat von knapp 11 Millionen
Passagieren (MUC o. J.). Insgesamt z&hlte der
Mdinchner Airport im Jahr 2018 knapp 46 Millionen
Passagiere (ADV 2019). Die von der Flughafen-
gesellschaft angestrebte Planung und Entwicklung
einer dritten Startbahn wurde von der Bayerischen
Landesregierung fur die kommenden Jahre mit
einem Moratorium belegt (Effern et al. 2018).

Fir die Finanzierung der baulichen Flughafen-
expansion nutzen Flughafengesellschaften zwei
verschiedene Quellen, von denen eine vergleichs-
weise neu ist (Neuscheler 2008:79). Die erste
Geschéftsquelle umfasst die luftseitigen, verkehrs-
nahen Aktivitaten und den sogenannten Avia-
tion-Bereich. Die zweite neue Geschéftsquelle zielt
auf landseitige, kommerzielle Aktivitaten, die unter
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dem Begriff Non-Aviation-Bereich zusammen-
gefasst werden. Die Erldse aus dem Non-Avia-
tion-Bereich lagen bei internationalen Verkehrs-
flughafen im Jahr 2000 bei 51 Prozent (ebd.).
Dieses hochst rentable Geschaft riickt, vor dem
Hintergrund der stetigen baulichen Anpassung der
Flughéfen an den wachsenden zivilen und interna-
tionalen Luftverkehr und des Wettbewerbs mit an-
deren Flughafen, in den Fokus der Unternehmen.
Das Non-Aviation-Geschaft umfasst die Entwick-
lung und Vermarktung flughafeneigener Flachen
und Immobilien am Standort und in der Region fur
kommerzielle Zwecke und Nutzungen, wie etwa
Gastronomie, Geschafte, Blros, Hotels und Logis-
tik. Dies bezeichnen Flughafengesellschaften wie
auch die Immobilienwirtschaft als ,Airport City“
(Guller Guller 2003:70). Stadtebaulich soll eine Air-
port City Raumentwicklung in baulich kompakter
Form darstellen, dabei von hoher architektonischer
Qualitat sein sowie gute Erreichbarkeit garantieren
(ebd.). Mithilfe der Airport City als Baustein einer
wirtschaftlichen Strategie kdnnen Flughafenbetrei-
ber neue wirtschaftliche Potenziale aus der 6ffent-
lichen luft- und landseitigen Infrastrukturanbin-
dung des jeweiligen Flughafenstandortes flr die
Finanzierung des Unternehmens und die Investi-
tion in die Flughafenentwicklung ausschépfen. Ein
prominentes Beispiel flr eine Airport-City-Planung
in Deutschland befindet sich am GroBflughafen
Frankfurt am Main. Auf dem ehemaligen 35 Hektar
groBen Areal der US-Airbase, welche als Wohn-
gebiet genutzt wurde, entwickelt die Frankfurter
Flughafengesellschaft zusammen mit zwei Projekt-
partnergesellschaften seit 2004 ein stadtéhnliches
Biro- und Geschéaftsquartier (Gateway Gardens
2014). An zahlreichen Flughafenstandorten in
Europa, wie in Amsterdam, Helsinki oder Wien, be-
finden sich &hnlich gelagerte Airport Cities in der
Planung oder bereits in der Entwicklung (Guller
Gller 2003). Charakteristisch fur Airport-City-Pro-
jekte ist ihr architektonisches Konzept, das auf
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Abb. 05: Visualisierung Projektvorhaben Gateway Garden am Flughafen Frankfurt am Main

stadtnahe und innerstadtische Lagen verweist und
sich somit vom rdumlichen Kontext des Flugha-
fens und seines Umfelds abhebt. Die Minchner
Flughafengesellschaft hat kirzlich im Sinne einer
Airport-City-Immobilienstrategie fur ihr Flughafen-
gelande einen ,LabCampus* prasentiert (Vettori
2018). Der LabCampus lehnt sich stadtebaulich
eher an einen typischen Universitdtscampus aus
den 1960er-Jahren an. Modernistisch entworfene
Gebéude bieten flexible Grundrisse und Rdume
fur eine Mischung aus Co-Working-Arbeitsplatzen,
GroBraumbdros, Einzelbiros, Experimentierhal-
len und Event-Locations (ebd.). Der LabCampus
soll bayerischen, deutschen und internationalen
Unternehmen mit globalem Aktionsradius und aus
zukunftsweisenden Branchen einen einzigartigen
Gewerbestandort bieten.

Seit den 1990er-dahren ist eine baulich-funktionale
Transformation von Flugh&fen und ihrer jeweiligen
Umgebung zu Flughafenstadten zu beobach-

ten (Schlaack 2015:48). In der Entstehungs- und
Entwicklungsgeschichte der Flugplatze im 20.
Jahrhundert markiert diese Transformation die
Geburtsstunde und den Beginn der dritten Ge-
neration von Flughéfen in Deutschland (Johann
2009:7).
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Flugplatz Flughafen

STADTFLUGHAFEN ODER FLUGHAFENSTADTE?

Neben Flugplatz, Flughafen und Flughafenstadt
existiert der besondere Typus des Stadtflughafens
in einigen Stadtregionen und Metropolen Europas.
Man kann diesen Typus als Parallelentwicklung zur
linearen Entwicklung und Evolution der stadtebau-
lichen Flughafentypologie im 20. Jahrhundert auf-
fassen, die in der dezidierten siedlungsraumlichen
Trennung von Stadt und Flughafen griindet und
mit der Zunahme des internationalen Luftverkehrs
in Zusammenhang steht. Der Ursprung des Wortes
Stadtflughafen liegt im besonderen siedlungs-
rdaumlichen Kontext der Luftverkehrsinfrastruktur
in Bezug zur Stadt. Im Gegensatz zu den (GroB-)
Flugh&fen und Flughafenstadten, wie beispielswei-
se der GroBflughafen Minchen im Erdinger Moos,
befinden sich die Flughafenstandorte von Stadt-
flugh&fen in siedlungsraumlicher N&he zur Stadt.
Sie werden auch umgangssprachlich als Stadt-
flughafen bezeichnet. Folgende internationale Ver-
kehrsflughéfen gelten aufgrund ihrer stadtnahen
Lage, zumeist in weniger als 10 km Entfernung zur
Innenstadt, als Stadtflughafen und City Airports:
Der Flughafen Berlin-Tegel (TXL), Zlrich-Kloten
(ZUE), Flughafen Hamburg (HAM) und der City Air-
port London (LCY).
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Stadtflughafen

Abb. 06: Entstehung von Stadtflughafen
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2.2 FLUGHAFEN AUS STADTEBAULICHER, PLANERISCHER UND
WIRTSCHAFTSGEOGRAFISCHER SICHT

FLUGHAFEN: BAHNHOF DES 21. JAHRHUNDERTS,
PULL-FAKTOR UND AEROTROPOLIS

Ob Flughafenstadt oder Stadtflughafen, viele
internationale Verkehrsflughéfen entwickeln sich
zunehmend zu Mobilitatsknoten und infrastruk-
turellen Schwerpunkten européischer Stadtregio-
nen (Guller Guller 2003:118). Im (inter-)nationalen
Bahnnetz ibernehmen Flughafenbahnhéfe eine
ahnlich wichtige Funktion wie Hauptbahnhofe (Jo-
hann 2009:6). Ihre Funktion und Bedeutung fir die
Entwicklung von Stédten ist aus historischer Sicht
vergleichbar mit H&fen, Bahnhéfen und Autobah-
nen (Sieverts 2010). Fur die Stadte des 21. Jahr-
hunderts spielen Flugh&fen eine dhnliche Rolle,
wie sie Bahnhofe fur die Stadte im 20. Jahrhundert
gespielt haben (Roost et al. 2013:7). Nachdem vie-
le Stadte sich in der zweiten Hélfte des 20. Jahr-
hunderts rdumlich von ihren Flughéafen trennten
und funktional gebundene, satellitenartige Flugha-
fenbauwerke und Infrastrukturen ,,auf der griinen
Wiese“ errichteten, ziehen die luft- und landseiti-
gen Mobilitatsknoten wiederum die ,,Stadt“ bzw.
urbane Nutzungen an (Schaafsma et al. 2008:82).
Flughéafen als luft- und landseitige Mobilitats-
knoten bilden zentrale Verkehrsknoten in und fur
Stadtregionen. Vielerorts sind sie durch StraBen,
Autobahnen und Bahntrassen mit der Stadt und
der umliegenden Region verbunden. lhr Umfeld,
zwischen Stadt und Flughafen gelegen, ist daher
sehr gut erreichbar. Grundstlckspreise sind im
Vergleich zur Innenstadt niedrig, es besteht dko-
nomisches Potenzial, das wiederum Unternehmen
anzieht. Diese ,,anziehende®“ 6konomische Wir-
kung internationaler Verkehrsflugh&fen bezeichnet
die Wirtschaftsgeografie als pull-factor (ebd. 56).
Der pull-factor Flughafen I6st Siedlungsdynamiken
im Flughafenumfeld aus, die vielerorts stadtebau-
liche ,Hinterhof-Qualitadten® aufweisen (ebd. 82).

Neben der Airport City, der Non-Aviation- und
Immobilienstrategie von Flughafengesellschaften
sowie der wirtschaftsgeografischen Bezeichnung
von Flughéfen als Pull-Factor wird im internationa-
len Diskurs der Transformation von Flughé&fen auf
das wirtschaftsraumliche Modell der ,Aerotropolis*
Bezug genommen (Kasarda, Lindsay 2011). Aus
der Beobachtung der dynamischen Siedlungsent-
wicklungen im Umfeld von US-amerikanischen
Verkehrsflugh&fen mit internationaler Reichweite
und bestehend aus einem koexistierenden Konvo-
lut aus Logistikparks, Burokomplexen, landseitigen
Infrastrukturbindeln, Wohnsiedlungen etc. wurde
ein normatives und ideales Modell einer flughafen-
gerechten Stadt abgeleitet, das als Aerotropolis
bezeichnet wird. Dieses Modell bezieht sich auf
einen kreisférmigen Raum mit einem Radius von
25 Kilometern um ein rdumliches Zentrum herum
(ebd. 212). Dort befindet sich der eigentliche Flug-
hafen mit seinen Start- und Landebahnen sowie
damit verbundenen und davon abhangigen Funk-
tionen wie Terminals.

Mised Usé'
Commercial/Residential

Exhibition Halls
- Hotel

World Trade

ConwLIex
RO - =7
Ns (e

Entertainment
o7y, Optisfs
,y ol

District
RetailWholesale '/

fereHandiseiMarts;
bmmunications:

=
(ICTyCorridor Sl

,/AERO\J_\NE' {
| &
1\ Air Cargg |
\ @«-mmugnana erishablesd
E-Fuqu ent Facilities. o
7 University, N
<, . %ﬂmp"s H
)\
\‘-,»,,\lr) S

7 |
=
|Wsports |

\Homplex’s

onven!
[

0 glsmbunon )
enters/w‘a'reh‘o/“]%e
Disthift/watuy a

’
AERQ\
. —ANE

Logistics Park and
Free Trade Zony

< FreigfiiHub,

— = x
R = < -
Inﬁusmal PEIK

/
oy Park

AEROLANE

asarda To Regiohal Expressway

Abb. 07: Die ideale Flughafenstadt: Aerotropolis

35



2. STAND DER FORSCHUNG: FLUGHAFEN IN TRANSFORMATION. GRUNDLAGEN UND PROGNOSEN

Luftfrachtzentren sind ringférmig um das Flug-
hafenareal platziert. Im Anschluss befinden sich
Nutzungen mit Bezug zum Flughafen wie etwa
Hotels, Konferenzzentren und Blrokomplexe.

Eine RingstraBe bildet den Ubergang zum Flug-
hafenumfeld mit Flughafen-affinen Nutzungen wie
Industrie-, Buro-, Logistik-, Forschungs- und Tech-
nologieparks. Die landseitige Infrastruktur, darun-
ter Eisenbahntrassen und StraBen, erschlieBt den
Flughafen sternférmig. Wohnen als Nutzung sieht
das Idealmodell in der Umgebung der Flughafen
nicht vor. Dieses Idealmodell der Aerotropolis ist
kaum auf Europa und die komplexen Kontexte
europaischer Stadtregionen Ubertragbar oder gar
dort umsetzbar (Johann 2016:44). Ebenso wenig
entspricht die Aerotropolis — eine Art new-town auf
der grinen Wiese — den Kriterien der nachhaltigen
Stadtentwicklung, die fiir européische Stadte maB-
geblich sind (Schlaack 2015:63).

FLUGHAFENSTADTE: STANDORTE DER
WISSENSOKONOMIE

Die bauliche Genese von Flughafenstadten ver-
deutlicht, dass sich Flugh&fen zu besonderen
Gewerbestandorten entwickelt haben. Zudem
entziehen sie sich, in gewissem MaBe, herk6mm-
lichen planerischen Begriffen und Definitionen. Die
Baunutzungsverordnung aus den 1960er-Jahren
unterscheidet, kategorisiert und gliedert Gewerbe-
standorte nach Gebdudetypen (BauNVO 1962).
Die planungsrechtliche Nutzung Flughafen ent-
spricht jedoch nicht mehr dem Geb&udetypus der
Airport-City oder der Flughafenstadt und erfordert
daher eine begriffliche Erweiterung. Aus wirt-
schaftsgeografischer Sicht wird der Wandel der
Flughéfen zu Flughafenstadten in Zusammenhang
mit der Entstehung neuartiger Gewerbestand-
orte betrachtet, wie beispielsweise der geplante
LabCampus in Mlinchen. So sollen internationale
Flughéafen, insbesondere Hub-Airports, vor dem
Hintergrund der Globalisierung und der inte-
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grierten Weltwirtschaft, aufgrund ihrer Mobilitéts-
knotenfunktion mit ihren Konferenzzentren, und
Hotels und Birokomplexen Orte und Plattformen
der Wissensdkonomie, der Wissensproduktion
und des Wissenstransfers bilden (DroB, Thierstein
2011:27). Wissen gewinnt vor den traditionellen
Faktoren der Okonomie, wie Boden, Arbeit und
Kapital, zunehmend an Bedeutung (Conventz,
Thierstein 2015:135). Wissen gilt als der zentrale
Treiber flr Innovation, Wirtschaftswachstum und
Raumentwicklung. Untersuchungen von Gewerbe-
flachenstandorten in Hamburg haben den Bedeu-
tungsgewinn der Wissensdkonomie im postindus-
triellen Zeitalter in Stadtregionen beobachtet und
verwenden eine dementsprechende Gliederung
von Gewerbestandorttypen (HWWI 2013:9). Hier
wird unterschieden zwischen drei verschiede-

nen Standorttypen. Der Standorttypus 1 umfasst
Produktions- und Logistikstandorte, die sich durch
eine hohe Flachenintensitat auszeichnen. Zu
diesem Typus zahlen beispielsweise Hafenfunktio-
nen (ebd. 11). Der Standorttypus 2, Standorte fir
wissensorientiertes Gewerbe, gilt als wenig fla-
chenintensiv, wobei sehr hohe qualitative Anspri-
che an den Standort gestellt werden. Dieser Typ
befindet sich eher in urbanen Rdumen. Zu ihnen
zahlen beispielsweise Technologieparks (ebd. 12).
Der Standorttyp 3, Standorte fir Handwerker und
Kleingewerbe, ist sehr empfindlich, was Grund-
stlickspreise betrifft. Er droht durch die Kreativ-
wirtschaft verdrangt zu werden, hat jedoch eine
groBe Bedeutung fur den lokalen Arbeitsmarkt.
Somit ist auch eine typologische Differenzierung
von Gewerbestandorten méglich, die traditionelle
planungsrechtliche und bauliche Nutzungsverord-
nungen aus den 1960er-dahren begrifflich erganzt.
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Abb. 08: Gewerbestandorttyp 1 : Logistik. Modebranche in Norderstedt

Abb. 09: Gewerbestandorttyp 2 : Wissensorientiertes Gewerbe. Norderstedt

Abb. 10: Gewerbestandorttyp 3 : Handwerkerhdfe, Kreativwirtschaft. Hamburg Papenreye
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KONTINUIERLICHE WEITERENTWICKLUNG
VON FLUGHAFEN DURCH KONTINUIERLICHES
LUFTVERKEHRSWACHSTUM BIS 2030 IN
DEUTSCHLAND

Der internationale Luftverkehr verzeichnet ein kon-
tinuierliches und stetiges Wachstum in Deutsch-
land. In der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts
stieg die Anzahl der Passagiere auf deutschen
Flughafen von rund 20 Millionen pro Jahr gegen
Ende der 1960er-Jahre auf Gber 200 Millionen im
Jahr 2017 (Meincke 2005:25). Eine von der Bun-
desrepublik in Auftrag gegebene Studie prognos-
tiziert fir das Jahr 2030 etwa 338 Millionen Pas-
sagiere an deutschen Flughéfen (BMVI 2017:10).
Das prognostizierte Passagierwachstum wird vor
allem an den deutschen Hub-Airports durch eine
Zunahme von internationalen Transferpassagieren
und Umsteigern erwartet (Maibach et al. 2018:9).
Im européischen Vergleich weist Deutschland eine
hohe luftseitige Erreichbarkeit auf.

Diese hohe luftseitige Erreichbarkeit Deutschlands
per Flugzeug in Zusammenhang mit der Flug-
hafeninfrastruktur ist vor dem Hintergrund einer
integrierten und arbeitsteiligen Weltwirtschaft und
der Globalisierung einerseits und der wirtschaftli-
chen Entwicklung deutscher Stédte und Regionen
andererseits von groBer Relevanz. Gleichzeitig
steht der internationale Luftverkehr angesichts des
Klimawandels vor der gesellschaftlichen Heraus-
forderung des Klimaschutzes. Um diese Heraus-
forderung zu bewerkstelligen, formuliert die Luft-
verkehrsbranche ein technologisch ausgerichtetes
MaBnahmenpaket (BDL 2018:2). Erstens soll der
Energie- und Kerosinbedarf der Flugzeuge und da-
mit der CO,-AusstoB pro Passagier durch den Ein-
satz effizienterer Technologien reduziert werden.
Zweitens soll in Deutschland die Forschung und
Entwicklung der synthetischen Herstellung von
CO,-neutralem Kerosin vorangetrieben werden.
Und schlieBlich soll das CO,-Wachstum durch den
Luftverkehr mittels globaler Klimaschutzprojekte
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kompensiert werden. Ob und inwiefern die ange-
strebten KlimaschutzmaBnahmen der deutschen
Luftfahrtindustrie in den kommenden Jahrzehnten
ihre anvisierte Klimaschutzwirkung entfalten ist zu
diesem Zeitpunkt offen. Umweltverbande hinge-
gen fordern die Verlagerung von Kurz- und Mittel-
streckenfliigen auf die Bahn.

Ungeachtet moglicher KlimaschutzmaBnahmen
oder wirtschaftlicher Krisen geht die deutsche
Wirtschaft von einem stetigen Wachstum der Pas-
sagierzahlen auf internationalen Flughéafen in den
kommenden Jahrzehnten aus. Laut wirtschafts-
geografischer Studien werden wohl landseitige
Airport-City-ahnliche Immobilienstandorte, die
infrastrukturell gut mit der Stadtregion vernetzt
sind, weniger von mdglichen zukinftigen Luftver-
kehrskrisen bzw. ricklaufigen Passagierzahlen
betroffen sein, als isoliert gelegene Satellitenflug-
héfen im Umland (Conventz, Schubert 2011:25)
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3.1 SIEDLUNGSRAUMLICHE ENTWICKLUNG VON STADT UND

FLUGHAFEN IN HAMBURG

Um die gegenwaértige Situation in der Umgebung
des Hamburger Stadtflughafens besser zu ver-
stehen, wird zunéchst die siedlungsraumliche
Entstehung und Entwicklung von Flughafen und
Stadt im Hamburg des 20. Jahrhunderts rekonst-
ruiert. Aufbauend auf dem historischen Ruckblick
wird im Folgenden der Siedlungsraum im Um-
feld des Hamburger Stadtflughafens aus den vier
thematischen Perspektiven zur Entwicklung von
Gewerbestandorten, zur nachhaltigen Infrastruk-
turentwicklung, zur stadtebaulichen Gestalt und
Ausgestaltung und zur Planung und den zugeh&-
rigen Planwerken vertiefend betrachtet und analy-
siert. Die aus der Bestandsanalyse resultierenden
Ergebnisse und gewonnenen Erkenntnisse wurden
in Workshops mit Akteuren aus den Hamburger
Behdrden fiir Stadtentwicklung und Wohnen sowie
fUr Wirtschaft, Verkehr und Innovation, Vertretern
zweier Bezirksverwaltungen, der Flughafengesell-
schaft, der Stadt Norderstedt und Unternehmen
diskutiert, vertieft, ergdnzt und im Anschluss zu-
sammengefasst.

GROSSSTADTWERDUNG HAMBURGS UND BAU DES
FLUGPLATZES FUHLSBUTTEL

Nordlich der Hansestadt Hamburg lagen ur-
spriinglich die Dérfer und Ortschaften Niendorf,
Alsterdorf, GroB-Borstel, Schnelsen, Lokstedt,
Langenhorn, Eppendorf, Garstedt und Fuhlsbdittel.
Im Zuge der GroBstadtwerdung Hamburgs sie-
delt und verlagert die Stadt die fir ihr Wachstum
notwendigen gesellschaftlichen Einrichtungen
und technischen Infrastrukturen auBerhalb des
historischen Stadtgebietes in den Siedlungserwei-
terungen an (Hipp 1990:460). Stdlich des Ortes
Fuhlsbuttel baut Hamburg seine erste Justizvoll-
zugsanstalt (1874), westlich die Siedlungskerns
stellt die Stadt Flachen flr den Bau der Hambur-

ger Luftschiffhallen (1911) und flr den Vorlaufer
des heutigen Universitatsklinikums Hamburg
Eppendorf (UKE) zur Verfiigung (1888-1892).
Ferner platziert die Stadt die StraBenbahndepots
fir ihre StraBenbahn auBerhalb des Innenstadt-
gebietes. Die Folgen des Ersten Weltkriegs tragen
zu einer groBen Wohnungsnot bei und flhren zur
Urbanisierung der damaligen Dérfer im Norden der
Hansestadt (Schubert 2005:41). Die Siedlungsent-
wicklung vollzieht sich besonders stark in und um
die Ortschaften Alsterdorf, Ohlsdorf, Klein-Borstel,
Fuhlsbittel, Langenhorn und Ochsenzoll (ebd. 43).
Die Orte zahlen zu diesem Zeitpunkt bereits zum
Hamburger Stadtgebiet. Hier entstehen Einzel-
und Doppelhduser, Geschosswohnungsbau sowie
Ortsteilzentren, Kirchen, Schulen und groBzligige
offentliche Grin- und Parkflachen, die die beste-
henden Ortschaften ergénzen (Hipp 1990:389ff.).
Um die An- und Verbindung der neuen Wohnsied-
lungen im ndrdlichen Stadtgebiet mit der Innen-
stadt und den dort gelegenen Arbeitsstatten zu
verbessern, baut die Stadt Anfang der 1920er-Jah-
re die Hochbahn. Hamburgs Siedlungsentwicklung
auBerhalb des Stadtkerns folgte Schumachers
»Federplan® (Schubert 2005:42 ff.). Der Federplan
konzentriert die Entwicklung der Siedlungsrdume
entlang der Hauptverkehrsachsen, die in Rich-
tung der umliegenden Stédte fihren. Im Zuge der
GroBstadtwerdung Hamburgs nehmen die land-
wirtschaftlich genutzten Flachen im Stadtgebiet
ab. Auf dem Areal der Hamburger Luftschiffhallen
westlich von Fuhlsbittel baut die Stadt Anfang
der 1920er-dahre den ersten Flugplatz (Johann
2016:78 ff.). Zum gegenseitigen Schutz von Flug-
verkehr und Siedlungsraum erldsst die Stadt im
naheren Umkreis des Flugplatzes eine Bauschutz-
zone. Das Hamburger Architekturbtiro Dryssen
und Averhoff entwirft und realisiert das Flugplatz-
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gebaude fir die wachsende Stadt. Materialitat und
Baukodrper nehmen Bezug auf Hamburgs Kontore.
Die Dorfer Niendorf und Schnelsen sind Teil der
Gemeinde Lokstedt und gehéren damit noch zu
PreuBen. Sie verzeichnen in den 1920er-Jahren
zudem eine leichte Siedlungsentwicklung. Mit dem
vom Deutschen Reich Ende der 1930er-Jahre er-
lassenen GroB-Hamburg-Gesetz werden auch sie
in die Stadt Hamburg eingemeindet (ebd. 51).

WIEDERAUFBAU DES ZERSTORTEN HAMBURGS UND
BAULICHE ANPASSUNG DES FLUGPLATZES AN DEN
INTERNATIONALEN LUFTVERKEHR

Im Zweiten Weltkrieg wird Hamburgs Innen-

stadt schwer zerstort (Schubert, Harms 1994:42).
Hamburgs Flugplatz hingegen und die Vororte im
Umfeld bleiben nahezu unversehrt. Den betriebs-
fahigen Flugplatz nutzen die britischen Alliierten
nach Kriegsende fiir den Abzug ihrer Truppen, sie
nennen ihn ,Hamburg Airport“ (Johann 2016:87).
Im Jahr 1950 Ubergeben sie den Flugplatz an die
Stadt Hamburg. Die Stadt verwendet fortan die
englische Namensbezeichnung. Wéhrend die zer-
storte Innenstadt Hamburgs wiederaufgebaut wird,
entwickelt sich der Hamburg Airport zu einem
zentralen europaischen Flugplatz des internationa-
len zivilen Luftverkehrs der frihen Nachkriegszeit
(ebd. 88). Die Stadt passt ihren Flugplatz durch
den Bau zweier gekreuzter Start- und Landebah-
nen an das Luftverkehrswachstum und die neue
Generation von Propellermaschinen an. Die neu
gegrindete Deutsche Lufthansa baut am sidli-
chen Rand des Flugplatzes ihre Werft (ebd. 92).
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FLUGHAFENAUSBAU UND ENTWICKLUNG
HAMBURGS NORDLICHER PERIPHERIE

Anfang der 1950er-Jahre gliedert Hamburg das
Stadtgebiet administrativ neu. Diese Gliederung
ist nach wie vor gltig (Schubert 2005:58). Die
ostliche Halfte der Flugplatzumgebung z&hlt zum
Bezirk Hamburg-Nord, die westliche zum Bezirk
Eimsbuttel. Ab den 1960er-Jahren treibt Hamburg
die Siedlungsentwicklung im nordlichen Stadtge-
biet und damit in Flugplatznéhe voran.

Dabei verfolgt die Stadtplanung Hamburgs die
Trennung der Nutzungen und Funktionen von
Wohnen und Arbeiten durch groBzigige Griin- und
Freirdume (ebd. 59). In den neu entstandenen
reinen Wohnsiedlungen wurden jahrlich bis zu
20.000 neue Wohneinheiten realisiert, meist in
der Gestalt von Ein- oder Zweifamilienhdusern. In
den 1970er-dahren folgen GroBwohnsiedlungen
mit Geschosswohnungsbau, wie beispielsweise
in Niendorf-Nord. Separiert von den neuen reinen
Wohngebieten werden Flachen ausschlieBlich fur
die Ansiedlung von Gewerbe ausgewiesen, wie
beispielsweise die Areale sudlich des Flugplatzes,
darunter die Papenreye, der Weg beim Jager und
die RéntgenstraBe. Die damaligen Gewerbege-
biete zeichnen sich baulich-funktional durch die
Kombination von Verwaltungs- und Hallenbauten
aus (Elbberg 2013). Auch in Schleswig-Holstein,
im nérdlichen Flugplatzumfeld, weist Norderstedt
das Gewerbegebiet Nettelkrogen aus (Schick
2013). Ein fur die Zeit neues und bahnbrechen-
des Gewerbegebiet war die Hamburger Birostadt
City Nord, sudlich von Alsterdorf und nérdlich des
Winterhuder Stadtparks. Der Stadtebau und die
Architektur der City Nord ist nach amerikanischen
Vorbildern entwickelt worden (Hermann 1990:110).
Die groBen, solitdren Blirokomplexe mit neuartigen
GroBraumbiros im Griinen bieten flir Hamburger
und internationale Konzerne des anwachsenden
Dienstleistungssektors passendere Standorte als
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die bestehenden alten Verwaltungsgeb&aude und
Kontore der Innenstadt.

Hamburg schafft seine nérdliche Peripherie und
modernisiert zugleich seinen alten Flugplatz in
Fuhlsbuttel. Fir die neuartigen Dusenjet-Flug-
zeuge reichen die bestehenden Start- und Lande-
bahnen jedoch baulich nicht aus. Ebenso kann
die stetig anwachsende Zahl von Fluggasten im
Flugplatzgebaude nicht mehr abgewickelt werden
(Johann 2016:89). Im Jahr 1957 beschlieBt Ham-
burg trotz bestehender Interessenskonflikte, den
Flugplatz zum modernen Flughafen auszubauen
(ebd. 92). Das Flughafenareal wird auf 570 Hektar
erweitert und die zwei Rollbahnen auf tiber 3000
Meter verlangert. Zur Verlangerung der Nord-
Sud-Bahn stellte die kleine Kommune Garstedt
im benachbarten Bundesland Schleswig-Holstein
Flachen zur Verfugung und wurde im Gegenzug
durch eine Anbindung an das Hamburger Hoch-
und U-Bahn-Netz entschadigt (ebd. 94).

GESCHEITERTE PLANE ZUR VERLAGERUNG DES
HAMBURGER FLUGHAFENS UND PLANUNG EINES
GROSSFLUGHAFENS IN KALTENKIRCHEN

Anfang der 1960er-Jahre lotet Hamburg zusam-
men mit dem Bundesland Schleswig-Holstein und
dem Bund Planung und Bau eines neuen, satel-
litenartigen reinen GroBflughafens im ndérdlichen
Umland von Hamburg aus (Johann 2016:101). Im
35 Kilometer entfernten Kaltenkirchen soll nach
amerikanischem Vorbild auf einem 2000 Hektar
groBen Areal der neue Super-Airport entstehen. Im
Jahr 1983, nach einer mehr als zwanzigjéhrigen
Planungsphase, erklaren Hamburg und Schleswig
Holstein das Projekt fir beendet (ebd. 106). Ham-
burgs Wirtschaftsvertreter beflirchten mit der
Verlagerung der luftseitigen Infrastruktur auch die
Verlagerung und damit den Verlust bedeutender
Unternehmen, wie beispielsweise der Lufthansa
Technik (ebd. 105). Bei kiinftigen Schleswig-
Holsteinischen Flughafenanrainern war im Laufe

3. UNTERSUCHUNGSRAUM: UMGEBUNG STADTFLUGHAFEN HAMBURG

der langen Planungszeit das Bewusstsein fir die
Umwelt so groB3 geworden, dass sie das Projekt
ablehnten. Der Bund zog sich ebenso aus dem
Flughafenvorhaben zurlck, da in Bayern die Ver-
lagerung des Stadtflughafenstandorts von Min-
chen-Riem ins Erdinger Moos Anfang der 1980er
Jahre planfestgestellt und genehmigt wurde (ebd.
106).

FLUGHAFENUMBAU UND ANPASSUNG DER
HAMBURGER PERIPHERIE

Nach der gescheiterten Verlagerung des Flugha-
fens plant die Stadt Anfang der 1980er-Jahre den
bestehenden Flughafenstandort und das Flugha-
fengebaude in Fuhlsbittel umzubauen, unter dem
Motto ,Wachstum nach innen“ (FHG 1988:11). Der
Flughafenstandort kann aufgrund der Siedlungs-
entwicklung nicht erweitert werden, muss aber
baulich an das stetige Wachstum des internatio-
nalen Luftverkehrs angepasst werden (Johann
2016:113 ff). Zudem erwartet die Flughafenge-
sellschaft den weiteren Anstieg des Luftverkehrs
infolge der Anbahnung der Liberalisierung des
europaischen Luftverkehrsmarktes. Unter diesem
Motto kommt es auch zum sukzessiven Rickbau
des bestehenden Flughafengeb&udes und dem
Bau eines komplett neuen Flughafenterminalkom-
plexes unter der Leitung des Hamburger Architek-
turblros Gerkan, Marg und Partner. Zur besseren
Erreichbarkeit des Flughafens soll eine vierspurige
Anbindung an die Autobahn realisiert werden. Das
Neu- und Ausbauprojekt ist in zwei Realisierungs-
phasen gegliedert, die bis in die 2000er-Jahre
andauern.

Parallel zur Umbauplanung des Flughafens wird
die nérdliche Peripherie Hamburgs an die Ent-
wicklungsdynamik des Flughafens und der Stadt
angepasst. Die zeitliche und rdumliche Anpassung
wurde durch das im Jahr 1971 erlassene Flug-
larmschutzgesetz mdglich (ebd. 117). Es gab der
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Stadt ein Instrumentarium in die Hand, um die
vom Fluglarm betroffenen Stadtgebiete planerisch
unter Larmschutz zu stellen und den Betroffenen
den Einbau von baulichen LarmschutzmaBnah-
men in ihre Gebaude zu finanzieren. AuBerhalb
der La&rmschutzbereiche sollten in der Peripherie
neue Wohnungen mit einer hdheren baulichen
Dichte entwickelt werden, Stadtteilzentren ent-
stehen und die Siedlungsentwicklung wieder
starker raumlich am Hamburger Achsen- und
Entwicklungsmodell aus dem Jahr 1969 aus-
gerichtet werden, wie beispielsweise entlang der
Alsterkrug- und Langenhorner Chaussee und der
Hochbahntrassen (Schubert 2005:64). In Lan-
genhorn sind eine Wohnsiedlung in der Essener
StraBe und ein Warenhaus an der U-Bahn-Station
in Langenhorn-Mitte beispielhaft fir diese Zeit.
Die schienengebundene OPNV-ErschlieBung der
nordwestlichen Hamburger Peripherie und der
Flughafenumgebung wird in den 1980er-Jahren
mit der Verldngerung der U-Bahn in Richtung
Niendorf-Markt erreicht.

WACHSTUM DES STADTFLUGHAFENS UND
TRANSFORMATION DER HAMBURGER
FLUGHAFENUMGEBUNG

Sowohl die Metropole als auch der Flughafen er-
fahren Wachstum. In den 1990er- und 2000er-Jah-
ren setzt der Flughafen die in den 80ern formulier-
te Flughafenplanung ,Wachstum nach innen“ in
die Tat um. Das alte, backsteinerne, einem Hafen-
kontor ahnelnde Flughafengebaude in Fuhlsbuttel
wird sukzessive abgerissen und durch das neue,
stéhlerne, modulartige Gebdude ersetzt, das sich
gestalterisch starker von der (historischen) Stadt
abhebt. Zu den realisierten Gebdudemodulen der
ersten Ausbauphase in den 1990er-Jahren ge-
hoéren Fluggastpier und Fluggastbriicken, Termi-
nal 2 und Parkhduser sowie die vierspurige, als
Trog-Bauwerk ausgefihrte Flughafenanbindung

3. UNTERSUCHUNGSRAUM: UMGEBUNG STADTFLUGHAFEN HAMBURG

(HA 2010:155). In den 2000er-Jahren werden die
Gebaudemodule Terminal 1, die Airport-Plaza
(eine zentrale Sicherheitszone mit Flachen fiir den
Einzelhandel), die S-Bahn-Anbindung mit Flug-
hafenstation, das Airport Hotel und weitere Park-
hauser fertiggestellt. Der Hamburger Flughafenter-
minalkomplex bildet fortan mit seinen Geschéaften,
Restaurants, Biros und Hotels einen zentrums-
ahnlichen Gebaudekomplex im Norden der Stadt
(Johann 2016:126).

Der neuartige, moderne Flughafenkomplex des
Hamburg Airports befindet sich inmitten eines
Siedlungsraums, der nunmehr Gberholte Pla-
nungsleitbilder widerspiegelt. Das Wachstum der
Metropole und des Flughafens setzt die nérdliche
Peripherie Hamburgs unter Entwicklungsdruck.
Um den Zielkonflikt zwischen dem anwachsen-
den Flughafenbetrieb und der Siedlungstatigkeit
zu entschérfen, erldsst Hamburg im Jahr 1996 fir
bestimmte Bereiche der Flughafenumgebung ein
Verbot fur Wohnungsneubau und larmempfind-
liche Einrichtungen (BDL 2017:83). AuBerhalb
dieser Siedlungsbeschrankungen missen die
Bezirke Hamburg-Nord und Eimsbuttel FI&achen flr
neue Wohnungsbauten flr die wachsende Be-
vélkerung finden und bereitstellen (FFH 2002:25).
Hamburg-Nord und Eimsbuttel konnten in den
vergangenen Jahren zahlreiche Wohnungsneubau-
projekte ermdglichen, jedoch sind diese siedlungs-
rdumlich verstreut und vergleichsweise kleinteilig
(FHH BHN 2018). Wahrend die Hamburger Flugha-
fenumgebung unter Berlicksichtigung der pla-
nerischen Rahmenbedingungen mit neuen Woh-
nungen verdichtet wird, ist die Entwicklung neuer
Gewerbegebiete aufgrund der fortgeschrittenen
Siedlungsraumentwicklung und den engen pla-
nerischen Rahmenbedingungen schwer méglich.
Einzelne Gewerbeflachenpotenziale existieren, wie
beispielsweise die 22 Hektar groBe Gewerbeflache
westlich der Lufthansa Technik in GroB-Borstel
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(Elberg 2013:50). Die Realnutzung dieser Flache
durch Kleingérten, Wohnen und kleinteiliges
Gewerbe erschweren die Gewerbestandortent-
wicklung erheblich. Neue Unternehmen haben
sich durch Neubebauung und Transformation be-
stehender Gewerbe- und Parkplatzflachen in der
Hamburger Flughafenumgebung angesiedelt. Auf
einem ehemaligen Flughafenparkplatz erbaute bei-
spielsweise die Hamburger Flughafengesellschaft
das Luftfrachtzentrum Hamburg Airport Cargo

Centre (HACC). Anders sieht es in der Norder- Abb. 06: Gewerbestandort Nordport in Garstedt

stedter Flughafenumgebung aus. Nérdlich vom
Flughafenzaun entwickelt die stadtische Entwick-
lungsgesellschaft auf der griinen Wiese seit Jahren
einen neuen Gewerbestandort fir Unternehmen
aus der Logistik- und Dienstleistungsbranche, den
Nordport (EGNO o. J.).

Diskurs Lufthoheit vs.

Luftfreiheit Liberalisierung Emissionshandel
des Luftverkehrs

Grindung der in Westeuropa

private Deutschen Lufthansa AG
Fluggesellschaften Hub-and-Spoke
. organisieren zivilen Umweltbewusstsein )
Entwicklung Luftverkehr Entwicklung Net-Carrier
des Zeppelins Griindung des Disenjets GroBflughafen

der Deutschen
Luft-Hansa

H Point-to-Point
Kaltenkirchen
Entwicklung

Flag-Carrier-Allianzen
des Propeller-

Nationalisierung

deutsches Globalisierung
Hugzeugs Luftverkehrs- des Luftverkehrss Low-Cost-Carrier des Luftverkehrs-
gesetz wesens wesens
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3.2 THEMATISCHE BESTANDSANALYSE
DER STADTFLUGHAFENUMGEBUNG

Nach der historischen Rekonstruktion der sied-
lungsraumlichen Entstehung und Entwicklung von
Flughafen und Stadt im Untersuchungsraum folgt
in diesem Abschnitt eine vertiefende Bestands-
analyse der Flughafenumgebung aus den vier
thematischen Perspektiven.

Der erste Teilabschnitt erklart die landseitige Er-
schlieBung des Flughafens und der Flughafenum-
gebung. Es wird beschrieben, wie die Umgebung
und der Airport mit der Metropolregion Hamburg
und Norddeutschland durch den schienengebun-
denen OPNV sowie bestehenden StraBen und
Bahntrassen vernetzt ist. Im zweiten Teilabschnitt
werden die bestehenden Gewerbestandorte und
Potenziale in der Umgebung des Stadtflughafens
analysiert und nach siedlungsrdumlichen und
wirtschaftlichen Kategorien und ihrer Flughafenab-
hangigkeit geordnet. Tendenzen bei den Gewerbe-
standorten und ggf. Airport-City-&hnliche Raum-
entwicklungen in Hamburg werden aufgezeigt. Im
dritten Teilabschnitt werden planerische Perspekti-
ve des Untersuchungsraums erlautert. Die zentra-
len planungsrechtlichen Rahmenbedingungen und
Festlegungen, die fur die Umgebung des Flug-
hafenumfelds relevant sind, werden benannt. Die
wesentlichen Planungsziele der Stadt Hamburg fir
den Untersuchungsraum werden zitiert. Der vierte
Teilabschnitt behandelt und beschreibt die stad-
tebauliche Gestalt die Siedlungsraums zwischen
Stadt und Flughafen in Hamburg.

Darauf aufbauend wird im abschlieBenden Unter-
kapitel der Gestaltungs- und Planungsbedarf fir

die Formulierung einer planerischen Agenda und
gestalterischer Leitbilder im Hinblick auf die kinf-
tige Raumentwicklung der Flughafenumgebung
begriindet.
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STADTFLUGHAFENUMGEBUNG: MIT
STADT HAMBURG GUT VERBUNDEN

Der Stadtflughafen und die nérdliche Hambur-

ger Peripherie sind vielfaltiger mit der Stadt als
mit dem Umland vernetzt. Die Anbindung erfolgt
durch Hamburger Chausseen, Magistralen, die
Stadtbahn (S-Bahn), die U-Bahn, ein Busnetzwerk
und Radwege. Ein direkter Verkehrsanschluss des
Airports zur Bundesbahn, zu Fern- und Regional-
zlgen und zur Autobahn existiert nicht (Borutta et
al. 2018:25 ff.). Ein Netz von Haupt- und Neben-
straBen verbindet die Umgebung des Stadtflug-
hafens mit der Stadt und dem Umland. Dabei
gliedert sich das HauptstraBennetz in den Ring

2 / Borsteler Chaussee / Papenreye. Axial dazu
fUhren die Magistralen und AusfallstraBen in Nord-
Sid-Richtung. Die westlichen Nord-Stid-Achsen
erschlieBen den Flughafenterminal. Der Autobahn-
zubringer (B 432 / B 433) verbindet ihn mit der Au-
tobahn A7, die im Westen die Flughafenumgebung
tangiert. Der Zubringer verlauft 6stlich entlang des
Flughafens im ,, Trog“ als vierspurige Schnellstra-
Be, die ZeppelinstraBe, bis zur Kreuzung Alster-
krugchaussee. Die Hauptfahrradrouten verlaufen
entlang dieser StraBen und ein Freizeitfahrrad- und
FuBgéngerweg besteht rund um das gesamte
Flughafenareal. Stationen fir Bike-Sharing und
Car-Sharing finden sich vor allem am Flughafen-
terminal. Analog zur HauptstraBenstruktur ist auch
der schienengebundene &ffentliche Personen-
nahverkehr (OPNV) in der Flughafenumgebung
axial organisiert. Die S1 verbindet den Flughafen-
terminal mit dem Hamburger Hauptbahnhof und
der Innenstadt im Zehn-Minuten-Takt (tagslber).
Die U2 erschlieBt die westliche Flughafenumge-
bung bis Niendorf-Nord und die U1 den 6stlichen
Untersuchungsraum bis nach Norderstedt. Zudem
wird der Untersuchungsraum durch das Hambur-
ger Busnetz erschlossen. Das Busnetz funktioniert
nach dem System eines ,,Fadenkreuzes” (Bresse
et al. 2016:13).
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Abb. 09: Erreichbarkeit des Flughafens per OPNV

Es besteht aus Radial-Buslinien, welche die
AuBenbezirke mit der Innenstadt verbinden, sowie
Tangential-Buslinien, welche die Vororte in der
Peripherie untereinander verbinden; beispiels-
weise verknipft der Bus 24 Niendorf im Westen
mit Poppenblittel im Osten im Zehn-Minuten-Takt.
Trotz der schienengebundenen und schienenunge-
bundenen OPNV-ErschlieBung der Flughafenum-
gebung und des Flughafenterminals dominiert der
motorisierte Individualverkehr (MIV): Das Auto ist
das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Fast
zwei Drittel der Fluggaste fahren mit dem eigenen
Auto, einem Mietwagen oder dem Taxi zum Flug-
hafen (FHG 2017:9). FUr die Autos der Fluggéste
bietet die Hamburger Flughafengesellschaft rund
12.200 Stellplatze in Parkhdusern und auf Park-
platzen an. Darlber hinaus stellen zahlreiche
private Unternehmen zahlungspflichtige Parkplat-
ze und Parkservices in der Umgebung des Flugha-
fens fur Passagiere bereit.
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AIRPORT-CITY-AHNLICHE GEWERBE-
STANDORTE, ZUNEHMEND WISSENSBA-
SIERTE UNTERNEHMEN, ABER WENIGE
FLACHENPOTENZIALE

Der Flughafenstandort Hamburg Airport bildet ei-
nen bedeutsamen Gewerbestandort in und fir die
Metropolregion Hamburg. Am Standort sind bei
der Flughafengesellschaft, der Lufthansa-Technik
und Airbus zusammen 15.000 Menschen beschéaf-
tigt (HK, IMH 2015). Dariiber hinaus existieren
zahlreiche weitere Gewerbestandorte in der Flug-
hafenumgebung (Borutta et al. 2018:29 ff.).

Im Untersuchungsraum ist der Trend zur Ent-
stehung und Entwicklung von wissensintensiven
Gewerbestandorttypen zu beobachten. Im Nord-
port in Norderstedt, der urspriinglich als Logistik-
und Produktionsstandort geplant war, lieBen sich
Dienstleister und Firmen wie Tesa und Casio nie-
der. Der Gewerbestandort Valvo Park in Langen-
horn veréndert sich von einem reinen Produktions-
und Logistikstandort in einen heterogenen Busi-
nesspark inklusive Kindergarten.

Am Gewerbestandort Papenreye in Hamburg
GroB-Borstel ziehen in die Handwerkerhéfe und zu
den Kleinbetrieben zunehmend Unternehmen aus
der Kreativwirtschaft.

Eine fUr die Umgebung eines internationalen Ver-
kehrsflughafens typische Entwicklung zur Airport
City existiert in Hamburg jedoch nicht. Aufgrund
der knappen Flachenressourcen sowie der man-
gelnden Flachenreserven in der Flughafenumge-
bung plant die Hamburger Flughafengesellschaft
keine groBflachigen, kompakten und stadtahn-
lichen Immobilienentwicklungen. Zu den flug-
hafenabhéngigen Gewerbestandorten zahlen die
Lufthansawerft und das Hamburger Airport Cargo
Center (HACC) am sidlichen Flughafenrand.
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Abb. 11: Airport Center Fuhisblttel

Gleichzeitig weisen die Burostadt City Nord in
Hamburg mit den zahlreichen wissensbasierten
Unternehmen und international agierenden Dienst-
leistern sowie der Nordport mit zwei Unterneh-
mensniederlassungen stédtebauliche, architekto-
nische, visuelle und funktionale Merkmale eines
realisierten, aber nicht geplanten Airport-City-Kon-
zeptes auf.

FLUGHAFENUMGEBUNG: PLANERISCHE
SCHUTZ- UND URBANISIERUNGSZONE
ZUGLEICH

Hoheitlich gehért der gréBte Bereich der Umge-
bung des Stadtflughafens Hamburg zur Freien und
Hansestadt bzw. den Bezirken Hamburg-Nord im
Osten und Hamburg-Eimsbuittel im Westen. Ein
kleiner Bereich im Norden gehdrt zu Schleswig-
Holstein und der Kommune Norderstedt. Die Stadt
Hamburg hat den Siedlungsraum in der Umge-
bung des Stadtflughafens mit unterschiedlichen
Ubergeordneten planerischen Festlegungen belegt,
beispielsweise Bauschutz- und Larmschutzbe-
reiche definiert, Siedlungsbeschrankungen erlas-
sen und zahlreiche Schutzgebiete ausgewiesen
(Borutta et al. 2018:23). Baudenkmaler wie auch
groBflachige und landschaftliche Raume stehen
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ebenfalls unter Schutz. Bei den landschaftlichen
Schutzrdumen wird zwischen Flora-Fauna-Habi-
tat-, Naturschutz- und Landschaftsschutzgebieten
unterschieden. Die siedlungsrdumliche Anpassung
der Flughafenumgebung an die Dynamik des
Flughafens und das Wachstum der Metropole wird
durch diese planerischen Restriktionen geregelt

und entsprechend schwierig.

Abb. 13: Naherholungsraum in Flughafennahe

In ihrem Leitbild ,,Wachsende Stadt — Griine
Metropole am Wasser* gliedert die Hamburger
Landesplanung das Stadtgebiet in unterschied-
liche Stadtentwicklungszonen: die Innenstadt,

die Innere Stadt, die Urbanisierungszone und die
AuBere Stadt (FFH BSU 2007:38 ff.). Ein Teil der
Hamburger Flughafenumgebung z&hlt zur Urbani-
sierungszone. Hier sollen Siedlungsreserven durch
Konversion, Neuordnung oder Flachenrecycling
mobilisiert und Ubergeordnete Freiraume qualifi-
ziert werden. Der andere Teil der Hamburger Flug-
hafenumgebung zahlt zur Stadtentwicklungszone
AuBere Stadt. Dort strebt die Stadt an bzw. for-
dert, neues Wohnen und Gewerbe zu entwickeln,
und zwar durch Nachverdichtung der existieren-
den Siedlungsreserven. Ferner sieht das Uberge-
ordnete Leitbild vor, die existierenden Zentren und
Ortskerne der Flughafenumgebung, darunter Nien-
dorf-Markt, Fuhlsbuttel und Langenhorn-Markt

zu sichern und zu stérken. Handlungsbedarf
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formuliert Hamburg auch fir die Magistralen, wie
die Alsterkrugchaussee und die Langenhorner
Chaussee, die jeweils eine stadtebauliche Quali-
fizierung bendtigen. Die Magistralen bildeten auch
den Gegenstand des Hamburger Bauforums 2019
(FFH o. J. a). Wahrend der Internationalen Bau-
ausstellung IBA Hamburg wurden Teilbereiche der
Umgebung des Flughafens als ,Metrozone* (Hell-
weg 2010) bezeichnet. Im Konzept der ,Metro-
zone“ werden die inneren Stadtrander mit jeweils
scharf gezeichneten rdumlichen Grenzen zusam-
mengefasst.

Trotz der groBen Dynamik in der Flughafenum-
gebung hat die Stadt Hamburg die formulierten
Planungsziele bislang weder planerisch noch pro-
zessual noch siedlungsrdumlich konkretisiert. Bei
der Stadt standen (oder stehen) andere Themen
und Handlungsraume weiter oben auf der stadt-
planerischen Agenda, wie die HafenCity, die IBA
mit dem Sprung Uber die Elbe, die Innenstadtent-
wicklung sowie neue Stadtquartiere in Altona und
in Oberbillwerder (FHH, o. J. b). Langezeit hat die
Stadt den Flughafenstandort eher als ,Insel” oder
als ,,Scholle” denn als Zentrum wahrgenommen
und auch der Flughafenumgebung wenig beachtet
(FHC 2018 b).

UMGEBUNG STADTFLUGHAFEN: SIED-
LUNGSRAUMLICHER ,FLICKENTEPPICH"

Der Siedlungsraum der Flughafenumgebung hat
zwei unterschiedlich stark urbanisierte Seiten. Die
Platzierung der Hamburger Luftschiffhallen und
des Flugplatzes in Fuhlsbittel und der Siedlungs-
und Entwicklungskorridor Hamburg-Norderstedt
sind die wesentlichen Ursachen fir diese Asym-
metrie. Der Stadtteil Niendorf und das westliche
Flughafenareal mit seinen Start- und Landebahnen
sowie angrenzenden Frei- und Landschaftsrdumen
sind nur in geringem MaBe als urban zu bezeich-
nen.
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Die stadtebauliche Gestalt des gesamten Sied-
lungsraums entspricht weder einer Kernstadt
noch einem Dorf oder einer ,,griinen Wiese®. Die
Gestalt &hnelt mehr einem Flickenteppich bzw.
dem Phanomen der Zwischenstadt, der und die
aus heterogenen und nebeneinander existieren-
den Siedlungs- und Freiraumfragmenten besteht.
GroBwohnsiedlungen koexistieren neben Einfa-
milienhaus- und Kleingartensiedlungen, S-Bahn-
trassen, Autohdusern, Blroparks, Stadtparks und
Logistikzentren, mit dem Flughafenareal in ihrem
Mittelpunkt. Der Flickenteppich ist das Resultat
der kontinuierlichen rdumlichen Ausdehnung der
Kernstédte Hamburg und Norderstedt und der
damit verbundenen Umbauung der bestehenden
Ortsteile im Laufe des letzten Jahrhunderts. Allge-
mein lassen sich die Siedlungsfragmente folgen-
dermaBen typologisch kategorisieren:

1. Historische Ortskerne, wie Niendorf-Markt. Das
Bild bestimmen hier Wohngeb&ude in baulich ge-
schlossener, mehrgeschossiger und straBenbeglei-
tender Bauweise, mit kleinteiligen Gewerbestand-
orten flir Einzelhandel, Handwerk sowie sozialen
Einrichtungen im Erdgeschoss.

2. Siedlungskorridore und Magistralen, wie etwa
die Alsterkrugchaussee. Die straBenbegleitende
Bebauung besteht aus unterschiedlichsten Ge-
baudetypen, von mehrgeschossigen Blockréan-
dern bis hin zu eingeschossigen, freistehenden
Gewerbebauten. Die Gebaude sind zur StraBe hin
ausgerichtet, besitzen eine reichhaltige, funktiona-
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le Mischung aus Wohnen, kleinteiligen Gewerbe-
standorten, GroB- und Einzelhandel, Handwerk
und Gastronomie. Hier befinden sich viele Gewer-
bestandorte der Typklassifikation 3 (HWWI 2013).

3. Zahlreiche Wohnsiedlungen aus den 1950er
960er, 1970er oder 1980er Jahren. Sie sind plan-
maBig entwickelt, blindeln gebietsweise Geb&u-
detypen, darunter Einfamilienhduser, Mehrfami-
lienh&user oder Geschosswohnungsbau (3- bis
4-geschossig). Sie besitzen meist private Garten
und werden zum Teil von groBzligigen 6ffentlichen
Grlin- und Freirdumen gesdumt.

4. GroBflachigen Gewerbeareale blindeln wissens-
orientiertes Gewerbe nach dem Gewerbestand-
orttyp 2, wie beispielweise in der City Nord. Hier
befinden sich Unternehmensniederlassungen von
Edeka, Vattenfall Europe, ERGO-Group AG und
Tchibo. AuBerdem bestehen groBflachige Gewer-
beareale fur Produktion und Logistik entsprechend
dem Gewerbestandorttyp 1.

Abb.15: An den Flughafen angrenzender Siedlungsraum
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3.3 STADTFLUGHAFENUMFELD: PROBLEM- UND POTENZIALFELD

ZUGLEICH

Sowohl aus der Rekonstruktion der historischen
siedlungsrdaumlichen Entwicklung von Flughafen
und Stadt als auch aus der thematischen Be-
standsanalyse und den Workshop-Ergebnissen er-
gibt sich ein Planungs- und Gestaltungsbedarf fur
den Siedlungsraum rund um den Flughafenstand-
ort in Hamburg. Die nachfolgenden Absatze fassen
die identifizierten Probleme sowie die unterschied-
lichen Potenziale zusammen. Zugleich unterbauen
sie die Forderungen und Thesen hinsichtlich der
Verbesserung der bestehenden Gewerbestandor-
te, der Infrastruktur, der Stadtplanung und stadte-
baulichen Gestalt im Untersuchungsraum.

FLUGHAFENUMGEBUNG INFRASTRUK-
TURELL NACHHALTIGER, OFFENTLICHER,
REGIONALER UND EFFIZIENTER ORGANI-
SIEREN UND GESTALTEN

Ein starkerer Ausbau und eine stérkere Vernetzung
des axial organisierten OPNV-Verkehrs erscheinen
notwendig: Die Stadtteile GroB-Borstel, Niendorf,
Fuhlsbittel und Langenhorn sind durch die Lage
des Flughafens siedlungsrdaumlich voneinander
getrennt und bendtigen eine bessere, tangentiale
OPNV-Vernetzung. Zudem steigt die Zahl der Pas-
sagiere, Beschéftigten, Anwohner und Tagesaus-
fligler im Flughafenumfeld stetig an. Eine Verbes-
serung des OPNV-Verkehrs kann zur Minderung
von CO,- und FeinstoffausstoB beitragen sowie
bestehende Engpésse der Infrastrukturkapazitat
beheben. Ein besseres OPNV-Angebot kann auch
das erhohte Verkehrsaufkommen einschrénken,
das beim Schichtwechsel groBer Unternehmen am
Gewerbestandort Weg beim Jager entsteht, und
langfristig eine gute Erreichbarkeit des Flughafens
gewabhrleisten (FHC 2018-a).
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Abb.167 Verkehrsengpasse im Untersuchungsraum

Flughafen und Umfeld brauchen eine bessere
regionale OPNV-Vernetzung: Um den Autoverkehr
in der Flughafenumgebung und zum Flughafen zu
reduzieren, bedarf es insbesondere einer verbes-
serten OPNV-Anbindung an das nérdliche ,Hinter-
land“ des Airports. Nur ein Drittel der Passagiere
und Beschaftigen nutzen Busse und S-Bahn fir
ihre Flughafenanreise und -abreise, selbst wenn
sie in Hamburg wohnen (Léwa 2018). Andere Flug-
gaste und Beschéftigte nutzen das Auto, da sie in
der Metropolregion wohnen.

Das Passagierparken muss effizienter und nach-
haltiger organisiert werden: Insbesondere in der
Ferienzeit parken Fluggaste ihren Wagen nicht auf
den Flughafenparkplatzen und in den Parkh&u-
sern, sondern ,,wild“ in AnwohnerstraBBen in der
Umgebung des Flughafens. Der informell ruhende,
autobasierte Fluggastverkehr erzeugt Konflikte

mit den Flughafenanrainern. Zusétzlich bieten
kommerzielle Betreiber mit neuen Geschéftsmo-
dellen informelles Parken als Dienstleistung an und
verschéarfen damit bestehende Konflikte. Manche
Anbieter parken Fluggastautos in Wohnsiedlungen,
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andere auf brachliegenden Gewerbestandorten.
Flughafenbetreiber und Bezirke bendtigen Model-
le und Ansétze, um diesem Problemfeld wirksam
entgegentreten zu kénnen.

Analog zu PKW-Verkehren ist eine Reduzierung
der LKW-Verkehre notwendig: Die Zunahme an zu
transportierenden Waren und Gitern erhdht den
Verkehr von Transportern und Frachtwagen in der
Flughafenumgebung. Ziele dieser Verkehrsstrome
sind der Flughafen, die Luftfrachtzentren und die
zahlreichen verstreut liegenden Gewerbestandor-
te. Kapazitatsengpésse sowie CO,- und Feinstoff-
ausstoB muissen durch neue Mobilitatskonzepte in
der Flughafenumgebung reduziert werden.

i * ik

Abb. 19: Stellplatze im Gewerbegebiet Nettelkrogen
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REVITALISIERUNG BESTEHENDER GE-
WERBESTANDORTE, BESSERE ANBIN-
DUNG AN DAS OPNV-NETZ UND GEMEIN-
SAME ADRESSBILDUNG

Wissensbasierte Gewerbestandorte missen
besser an das OPNV-Netz angebunden werden:
Infolge der siedlungsraumlichen Entwicklung der
Flughafenumgebung sind viele Gewerbestandorte
weit von den Siedlungsachsen entfernt, die durch
den schienengebundenen OPNV erschlossen sind.
Viele dieser Gewerbestandorte &ndern ihr Profil
unterdessen von Produktion und Logistik bzw.
Handwerk und Kleingewerbe hin zu einem Stand-
orttyp des wissensorientierten Gewerbes. Dieser
Wandel fuhrt zu Wachstum an Arbeitsplatzen.

In einer typischen Lagerhalle sind meist weniger
Menschen beschaftigt als in einer Niederlassung
eines Dienstleisters. Gewerbestandorte, wie am
Weg beim Jager oder der Nordport, bendtigen mit
zunehmender Arbeitsplatzintensitét eine urba-
nere und verbesserte OPNV-ErschlieBung und
OPNV-Erreichbarkeit.

Wie aus der historischen Siedlungsentwicklung
ersichtlich, bietet die Hamburger Flughafenum-
gebung siedlungsraumlich und planerisch kaum
noch zusétzliche Flachenpotenziale fir die Ent-
wicklung neuer Gewerbestandorte. Fir die Ham-
burger Reserveflache westlich der Lufthansawerft
ist das Projekt Air® geplant, ein Erweiterungs-
standort fUr die drei groBen Luftfahrtunternehmen
Airbus, Lufthansa-Technik und Hamburg Airport.
Aufgrund der Schrebergartennutzung kann das
landeseigene Areal nur schwer fir die Erweiterung
der Gewerbestandorte erschlossen werden. Gro-
Bere Flachenpotenziale bietet die Norderstedter
Flughafenumgebung mit dem neuen Gewerbeareal
Nordport.
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Abb. 21: Knappe und begrenzte Gewerbeflachen im
Untersuchungsraum

Neue wirtschaftliche Planungsanséatze fur die
Revitalisierung bestehender Gewerbestandorte
missen entwickelt und erprobt werden: Global
operierende Unternehmen aus der Luftfahrtindus-
trie oder der Medizintechnik mit hunderten hoch
qualifizierten Mitarbeitern an Standorten in der
Umgebung des Flughafens bendtigen eine lang-
fristige Standortperspektive. Sie haben in ihre
Standorte groBe Investitionen getétigt. Die Identi-
fikation der Beschaftigten mit dem Flughafenum-
feld ist hoch. Erweiterungsflachen fir Gewerbe-
standorte sind allerdings knapp bzw. fehlen, eine
Verlagerung ist jedoch zumeist unwirtschaftlich.
Daher missen die bestehenden Standorte revita-
lisiert und den Bedurfnissen neuer Unternehmen
angepasst werden. Die kleinteiligen Parzellen der
Gewerbestandorte, wie in Nettelkrogen in Norder-
stedt oder in Nedderfeld in Eimsbuttel, befinden
sich in Privatbesitz und ihre Anpassung gestaltet
sich schwierig. Fir die Reorganisation und Neu-
ausrichtung der bestehenden Gewerbestandorte
braucht es neuartige Planungs- und Entwicklungs-
ansétze. Diese kdnnen dazu beitragen, ansassigen
Betrieben Flachenoptionen zu bieten, um wahrend
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der Revitalisierungsphasen temporar ausgela-
gert werden zu kénnen. Restriktive planerische
Rahmenbedingungen fir die wirtschaftsraum-
liche Weiterentwicklung der Flughafenumgebung
sollten Uberdacht werden: Die siedlungsraumliche
Entwicklung der Umgebung des Flughafens wird
durch die planerische Festlegung der La&rmschutz-
bereiche und der Siedlungsbeschrénkungen
gesteuert, um Konflikte zwischen Flughafenbe-
trieb, Luftverkehr und Wohnungsbau sowie sozial
sensiblen Nutzungen zu reduzieren. Das Ergebnis
ist, dass in den Schutzzonen reine Gewerbestand-
orte und an vielen angrenzenden Orten monofunk-
tionale Wohnsiedlungen entstanden sind und noch
entstehen. Die planerischen Rahmenbedingungen
férdern den peripheren Flachenverbrauch und
erschweren die Entwicklung eines urbanen Cha-
rakters der baulichen Anlagen in der Flughafen-
umgebung. Vor dem Hintergrund des Wachstums
der Stadt und des Flughafens bedarf es fur die
Weiterentwicklung der Flughafenumgebung einer
Reflexion der strikten planerischen Rahmenbedin-
gungen. Es gilt dabei auszuloten, inwiefern neu-
artige baulich kompakte und flugldarmgeschutzte
gemischte Wohn- und Gewerbestandorttypen eine
qualitative und lebenswerte Weiterentwicklung der
Flughafenumgebung an spezifischen Stellen er-
moglichen kdnnen.

Abb. 23: Nordport Towers in Garstedt



BEDARF NACH EINEM PROZESSUALEN
UND GESTALTENDEN PLANUNGS-
PROZESS

Fir die nachhaltige Entwicklung der Flughafen-
umgebung sind Planungsprozesse und konkretere
Leitbilder nétig: Zur besseren Koordinierung der
Flughafenumfeldentwicklung — der Wohnungsneu-
bauprojekte, des Gewerbestandortumbaus, des
wachsenden Autoverkehrs — sowie zur Behebung
bestehender Probleme — Kapazitdtsengpasse,
raumgreifende Ferienparker und unkoordinierte
Projektentwicklungen — bendtigt Hamburg einen
Ubergeordneten, grenziiberschreitenden, inter-
sektoralen Planungsprozess. Bezirke, Unterneh-
men und Verbande sollten daran beteiligt sein. So
kénnen die allgemeinen und Ubergeordneten Pla-
nungsziele besser erreicht, bestehende restriktive
planungsrechtliche Rahmenbedingungen sinnvoll
reflektiert und die lokalen Probleme zielfiihrend
geldst werden.

Die Zentrumsfunktion der gewachsenen Ortskerne
soll bei der Planung und der Weiterentwicklung der
Flughafenumgebung erhalten bleiben: Die Orts-
und Einzelhandelszentren in Niendorf, Fuhlsbuttel,
Alsterdorf und Langenhorn haben ihre eigenen
Qualitaten, Identitaten, Funktionen und Bedeutun-
gen flr die Stadtteile und die Anwohner der Flug-
hafenumgebung. Infolge des inneren Wachstums
des Flughafens, des Flughafenausbaus und der
Flughafenentwicklung tbernimmt der Flughafen-
terminalkomplex eine zentrums&hnliche Funktion,
deren Bedeutung auf die Flughafenumgebung
ausstrahlt. Zahlreiche Geschafte und Restaurants
im Nicht-Passagier-Bereich werden von Passagie-
ren frequentiert, jedoch auch von der Anwohner-
schaft, um Einkdufe zu tatigen oder andere Ange-
boten zu nutzen.

3. UNTERSUCHUNGSRAUM: UMGEBUNG STADTFLUGHAFEN HAMBURG

Abb. 24 Hamburg Airport Cargo Center

Abb. 25: World-Cargo-Center Norderstedt (Nordport)

FUr die kiinftige nachhaltige Raumentwicklung des
Laborraums bendtigen die Zentren in der Flug-
hafenumgebung, einschlieBlich des Flughafens

an sich, ein eigenes Profil, um sich gegenseitig zu
erganzen, anstatt miteinander in Konkurrenz zu
treten.

Ein stérkerer und intensiverer Austausch und eine
gute Abstimmung zwischen Wirtschaft, Planung
und Politik sind bei der Entwicklung von Gewerbe-
standorten nétig: Die an den Gewerbestandorten
in der Flughafenumgebung anséssigen interna-
tionalen Unternehmen stehen im globalen Wett-
bewerb und sind gefordert, auf flexible Weise neue
Produktionsstatten oder Abteilungen am Standort
bereitstellen zu kdnnen. Fir diese Anforderungen
fehlt es in der Hamburger Flughafenumgebung an
passenden Gewerbeflachenressourcen.
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Zudem ist die planungsrechtliche Bereitstellung
von Gewerbeoptionsflachen sehr zeitaufwendig.
Angesichts der besonderen komplexen Aus-
gangslage in der Hamburger Flughafenumgebung
brauchen Unternehmen, Politik und Verwaltung
spezifische Prozesse zum intensiveren Austausch
und zur Abstimmung in der Entwicklung von Ge-
werbestandorten.

LEITBILD FUR EINE STADTEBAULICHE
AUSGESTALTUNG DES ,FLICKENTEP-
PICHS” FLUGHAFENUMGEBUNG

Der Flughafenstandort sowie der fragmentierte
und heterogene Siedlungsraum bedarf einer ver-
besserten Gestaltung: Der Flughafen Hamburg
befindet sich siedlungsraumlich zwischen histori-
schen Hamburger Entwicklungsachsen und Ma-
gistralen. Die Bebauung am Stadtrand Hamburgs
nimmt kaum Bezug zum Flughafenrand. Anders
sieht es am Norderstedter Siedlungsrand aus. Die
Blrogebaude des Gewerbestandortes Nordport
sind zum Flughafen hin orientiert. Flughafen und
Stadt sind stadtebaulich kaum integriert — anders
als die Schnittstelle zwischen Hafen und Stadt.
Trotz der Bedeutung und Funktion des Flughafens
Hamburg als ,trockenes Tor zur Welt“ wird er mit
seiner landseitigen Infrastruktur kaum als Entree
oder als Gateway in und fir die Stadt und Metro-
polregion wahrgenommen. Seine Wahrnehmung
wird durch die gegenwartige flickenteppichartige
Gestalt des Siedlungsraums bzw. die Zwischen-
stadt zunehmend erschwert. Folglich bedurfen die
stadtrdumlichen Beziehungen zwischen Flughafen
und den angrenzenden Stadtrdndern Hamburgs,
Norderstedts und der Metropolregion der stadte-
baulichen Ausgestaltung.

Die stadtebauliche Verbesserung der Magistralen
und Chausseen ist ein wichtiger Schritt zur bes-
seren Wahrnehmung des Flughafens und seines
Umfelds: Die gewachsenen heterogenen Sied-
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Abb. 27 Autohauser entlang der Magistralen

lungsachsen und -korridore entlang der Ausfall-
straBen und Magistralen, wie der Alsterkrugchaus-
see und Langenhorner Chaussee, entsprechen in
ihren Merkmalen einem peripheren Siedlungsraum.
Autohauser reihen sich neben Discountmarkte,
Hotels, Birokomplexe und Wohnsiedlungen.

Die Siedlungs- und Verkehrsachsen verweisen
nicht auf den Flughafen und seine bedeutsamen
Verkehrsbauwerke, wie entlang der Hauptver-
kehrsstraBen zum Hauptbahnhof oder entlang

des Hafens zu beobachten ist. Verglichen mit den
historischen Boulevards und Avenues in Paris oder
neuartigen High-Way-Strips in US-amerikanischen
Metropolen, bieten die Magistralen im Hamburger
Flughafenumfeld noch reichlich Entwicklungs- und
Gestaltungspotenziale.

Es bedarf eines spezifischen Leitbilds fur die Aus-
gestaltung der Hamburger Flughafenumgebung:
Politik, Stadt- und Bezirksplanung sowie die
Wirtschaft in Hamburg und Norderstedt besitzen
weder ein (Leit-)Bild noch eine gemeinsame Vor-
stellung Uber die zukinftige stadtebauliche Ge-
staltung der Umgebung des Hamburger Stadtflug-
hafens. Universelle Konzepte, wie das der Airport
City, werden von internationalen Unternehmen und
vom Flughafen als Leitbild fir die siedlungsrdum-
liche Entwicklung begriiBt. Hamburger Bezirke
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bewerten das Konzept als wenig lokalspezifisch
und eher zutreffend auf Stadtentwicklungsprojekte
~auf der griinen Wiese® oder auf Konversionsfla-
chen in der rAumlichen N&he von (GroB-)Flugha-
fen. Die Leitbilddiskussion macht den Konflikt um
eine mdglicherweise starker ,stadtgerechte” oder
sflughafengerechte“ Stadtentwicklung der Umge-
bung des Flughafens sichtbar und signalisiert die
Relevanz dieses Themas und in Folge die Not-
wendigkeit fir ein Hamburg-spezifisches Leitbild.
Wie eingangs in der Studie erwéhnt, reicht diese
Debatte bis in die 1990er Jahre zurlick. Damals
schlug Oberbaudirektor Egbert Kossak stidlich der
Lufthansawerft bereits einen Standort fir eine so-
genannte ,,Flughafencity“ Bebeauung vor.

Eine informell gewachsene Hamburg-Norder-
stedter Airport City entlang der Chausseen in der
Flughafenumgebung soll zur Identitétsbildung

und Qualitatssteigerung flr die kiinftige Leitbild-
entwicklung genutzt werden: Entlang der Sied-
lungsachsen, der Alsterkrugchaussee und der
Langenhorner Chaussee, sowie in der dstlichen
Flughafenumgebung befinden sich viele kleinere
Unternehmen, die mit ihrer Gewerbebezeichnung
gezielt einen Bezug zum Flughafen Hamburg und
zur Luftfahrt herstellen. Restaurants, Parkplatzan-
bieter, Hotels und Blrogebaude nutzen die rdumli-
che Nahe zum Flughafen zur Adressbildung fur ih-
ren Standort und schaffen dadurch im Hamburger
Kontext ihr jeweiliges Alleinstellungsmerkmal und
ihr Image. Auch sollte die Birostadt City Nord, der
Nordport in Norderstedt in diesem Zusammen-
hang beriicksichtigt werden. Dieses Phdnomen
birgt Potenzial zur Findung und Entwicklung eines
Hamburg-spezifischen und lokalen Leitbilds zur
gestalterischen Aufwertung des gesamten Sied-
lungsraums. Die kooperative Adressierung und
lokal-Uberregionale Vernetzung dieser siedlungs-
raumlich verstreut liegenden Standorte kann dazu
beitragen, eine reprasentative und wettbewerbs-
féahige Standortperspektive zu entwickeln.
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Abb. 30: Coffee to Fly, ZeppelinstraBe
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STADTFLUGHAFEN IN LONDON, ZURICH UND
DUSSELDORF

Um weiterfihrende Antworten auf die Fragen zu
erhalten, die sich aus der Betrachtung des Stadt-
flughafens in Hamburg und seines Flughafenum-
feldes ergeben, befasst sich dieses Kapitel mit
drei vergleichbaren Beispielen in Europa. Nicht
nur in der Freien und Hansestadt Hamburg wird
ein Stadtflughafen betrieben, sondern ebenso in
weiteren européischen Metropolen, Stadtregionen
und Stadten. Insbesondere London mit seinem
City Airport, Zurich mit dem Flughafen in Kloten
sowie der Airport Disseldorf bieten sich fir einen
Vergleich an.

Im Folgenden werden diese drei Beispiele als
Fallstudien besprochen. Zuerst wird die sied-
lungsrdumliche Entstehung und Entwicklung der
jeweiligen Flugh&fen und der Flughafenumgebung
erlautert. AnschlieBend werden, entsprechend der
vier thematischen Perspektiven dieser Studie, die
Entwicklung und der Bestand der Gewerbestand-
orte, der Infrastruktur und der stadtebaulichen Ge-
stalt der Siedlungsrdume analysiert. Es wird dabei
geklart, ob es eine Uibergeordnete Planung fir die
Umgebung der Stadtflughéfen gibt und welche
Rolle sie spielt, welche Ziele und Leitbilder verfolgt
werden und welche Planungsverfahren wirksam
sind.

Durch die vergleichende Untersuchung gewinnt
diese Studie Erkenntnisse zu Gemeinsamkeiten
und Unterschieden zwischen den Stadtflugh&fen
in Hamburg, Zirich, London und Duisseldorf sowie
zum planerischen Umgang mit dem jeweiligen
Flughafenumfeld. Die Ubertragbarkeit von Er-
kenntnissen aus diesem Vergleich wird im letzten
Unterkapitel geprift, um dann in Kapitel 5 die
Formulierung einer planerischen Agenda sowie
eines Leitbilds und Impulsprojekten fiir das Flug-
hafenumfeld des Stadtflughafens in Hamburg
basierend auf den verhergehenden Erkenntnissen
zu begriinden.

Hamburg Airport

Dusseldorf Flughafen
London City Airport 0

Q

Flughafen Zirich

Abb. 02: Untersuchte européische Stadtflughafenumgebung
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Start- und Landebahn
Konstellation

Betreibergesellschaft

Flughafen IATA Code

Netzwerk
Typ Flughafen

Betriebszeiten

Home Carrier

Anzahl der Passagiere
Reisegrund

Anzahl Transitpassagiere
Luftfracht
Flugbewegungen
Arbeitsstétte Standort
Beschaftigte Flughafen
Flache Flughafenareal

Flughafenparkplatze
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HAMBURG AIRPORT

500

Flughafen Hamburg GmbH (FHG)

Freie und Hansestadt Hamburg 51 %
AviAlliance GmbH 49 %

HAM

138 Zielorte davon 3 Interkontinental
Spoke Airport

06:00 bis 23:00 Uhr (24:00 Uhr)

kein

I 17 vitionen
[ 8] Freizeit [_]32 % Business
| 1.4 % Transfer
I:l 78.000 Tonnen
156388
15.000
2.700

570 Hektar

R 2o

FLUGHAFEN ZURICH

Flughafen Zurich AG

min. 30 % der Aktien im Besitz

des Kanton Zirichs

ZRH

158 Zielorte davon 54 Interkontinental

Kleiner Hub Airport

06:00 bis 23:30 Uhr

Swiss

I - witionen

| 58 % |Freizeit | 31 %

I:l 29 % Transfer

Business |:| 11 % Sonstige

| 190.000 Tonnen |
270.453
27.000
1.700
916 Hektar

I -0



LONDON CITY AIRPORT

London City Airport Ltd.

Konsortium of AIMCo, OMERS
OTTP (Kanadischer Pensions Fonds)
und Kuwait Investment Authority
(Staatsfonds).

LCY

47 Zielorte davon 1 Interkontinental
Spoke Airport

06:30 bis 22:30 Uhr werktags
06:30 bis 13:30 Uhr samstags
12:30 bis 22:30 Uhr sonntags

kein

. 4 Millionen

|:| 45 % Freizeit |:| 55 % Business

85.169
2.000
600
45 Hektar

| 00

4. DIE UMGEBUNG DREIER EUROPAISCHER STADTFLUGHAFEN IM PORTRAT

DUSSELDORF AIRPORT

Flughafen Dusseldorf GmbH

50 % Landeshauptstadt Dusseldorf
50 % Airport Partners GmbH

DUS

217 Zielorte davon 12 Interkontinental
Kleiner Hub Airport

06:00 bis 22:00 Uhr

kein

[ 8%

Freizeit | 31 % |Business |:| 11 % Sonstige

|:| 9 % Transfer

I:l 95.000 Tonnen

218.818
21.000
2.300

613 Hektar

Abb. 03: Faktenblatt Flugh&fen
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4.1 FLUGHAFEN ZURICH (ZRH) UND UMGEBUNG

DER SCHWEIZER FLUGHAFEN ZURICH-KLOTEN

Der Flughafen Zirich ist der gréBte internationa-
le Verkehrsflughafen der Schweiz. Er liegt 10 km
ndrdlich der Stadt Zlrich. Zum Ende des Zweiten
Weltkriegs plante und baute der Kanton Zirich

im Auftrag der Schweiz den nationalen Flugplatz
auf einem ebenen, jedoch moorigen Areal in N&he
der Glatt zwischen den Dérfern Kloten und Bllach
(Bauer et al. 2008). Im Laufe des 20. Jahrhunderts
passte der Kanton Zirich und die Flughafengesell-
schaft den Flughafen sukzessive an das Wachs-
tum des internationalen Luftverkehrs, den tech-
nischen Fortschritt der Flugzeugindustrie und die
betriebswirtschaftlichen Anforderungen des Flug-
hafenunternehmens an (ebd. 146). In den 1960er
und 1970er Jahren wurden die bestehenden Start-
und Landebahnen erweitert, eine zusétzliche dritte
Start- und Landebahn errichtet und das bestehen-
de Flughafengebaude um ein Terminal und zwei
Parkhauser ergénzt. Ein zweites Terminal und drit-
tes Parkhaus erbaute die Flughafengesellschaft in
den 1980er Jahren. In den 2000er Jahren entstand
zwischen den Terminals das Airside Center, ein
Gebdudekomplex mit Restaurants und Einzelhan-
del, das ausschlieBlich Passagieren vorbehalten
ist, sowie ein drittes (Satelliten-)Terminal auf dem
Vorfeld. Der Stadtflughafen funktioniert als kleiner
Hub-Airport fur den interkontinentalen Luftverkehr
in der Region und der gesamten Schweiz.

Abb. 05: Nérdlicher Rand des Flughafen Ziirichs

Abb. 06: Baustelle ,,The Circle” Flughafen Zrich

IM FLUGHAFENUMFELD ZURICH SUD WACHST DIE
GLATTALSTADT

Die Umgebung des Schweizer Flughafens glie-
dert sich in einen eher landlichen und einen stark
urbanisierten Siedlungsraum. Im nordlichen Flug-
hafenumfeld und im Glattal liegen dérflich ge-
pragte Kommunen. Sie werden von Wiesen und
Feldern gesdumt und sind durch diese siedlungs-
raumlich voneinander getrennt. Der Waffen- und
Ubungsplatz der Schweizer Armee in Biilach-Klo-
ten grenzt direkt an den Flughafen. Er dient auch
als Naturschutzgebiet und ist fur die Bevoélkerung
zur Naherholung zugénglich. In der sidlichen
Flughafenumgebung liegen die Kommunen Klo-
ten, Rimlang und Opfikon (Glattbrugg) am Rand
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Abb. 07: Landseitige Infrastruktur in Umgebung des Flughafen Zirichs
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des Hardwalds. Die Dérfer Kloten, Rimlang und
Opfikon wuchsen sozial-6konomisch und raum-
lich parallel zum kontinuierlichen Neu- und Ausbau
des Zlricher Flughafens zur Glattalstadt zusam-
men (Urs et al. 2014:29). Die Zahl der Einwohner
stieg im Laufe der Jahrzehnte auf knapp 20.000
pro Kommune, d.h. auf insgesamt 60.000 Men-
schen an. Dieser Siedlungsraum wurde um neue
mehrgeschossige Einkaufzentren, Wohnsiedlun-
gen, Stadtquartiere, Blroparks, Hochschulen
und Hotels erweitert. Zwischen den Gebé&ude-
komplexen, Infrastrukturtrassen und Siedlungen
liegen Garten, Parks, Spiel- und Sportplétze. Das
Stadtquartier Opfikon-Glattpark ist beispielhaft flir
diesen Verstadterungsprozess. Seit den 1980er
Jahren wachst dieser Stadtteil. Zunéchst wurde
ein Dienstleistungskomplex errichtet, es folgten
Hauptverwaltungen, ein Textil-Fashion-Center
sowie Hotels (ebd. 19). In den 1990er Jahren ent-
standen weitere Biiros, Hotels und Laden. Seit
2000 wird der Glattpark um ein Wohnviertel und
neue Gewerbestandorte erweitert (ebd. 20). Der
Verstédterungsprozess der Glattalstadt Uber-
ragt und rahmt die historischen Dorfkerne. Dieser
Prozess erstreckt sich Uber die stidliche Flugha-
fenumgebung und die Orte Rimlang, Kloten und
Opfikon bis hin nach Zirich.

DER INTERNATIONALE FLUGHAFEN UND SEINE
UMGEBUNG: (INTER-)NATIONAL UND STADTISCH
INFRASTRUKTURELL LANDSEITIG VERNETZT

Aufgrund seiner guten Erreichbarkeit von der
Stadt Zirich aus wird der Flughafen Zirich-Kloten
auch als Stadtflughafen bezeichnet (Peter 2008).
Im Sinne einer nationalen Infrastruktur war der
Flughafen urspriinglich, das heiBt in den 1960er
Jahren, nur an die Autobahn angebunden. In den
folgenden Jahrzehnten verknlpften die Stadt und
der Kanton Zurich den Schweizer Flughafen und
seine Umgebung sukzessive mit ihrem Infrastruk-
turnetz (Michaeli et al. 2011). Zun&chst erfolgte in
den 1980er Jahren die Anbindung an das Bahn-
netz, spater in den 1990er Jahren die Verbindung
mit dem regionalen S-Bahn-Netz. Der Flughafen
erhielt zudem einen eigenen S-Bahnhof. Der An-
schluss an das Zuricher Stadtbahnnetz durch den
schienengebundenen OPNV - der Glattalbahn

- erfolgte im Jahr 2008 (ebd. 74). Trotz der vielfal-
tigen schienengebundenen Anbindung der Flug-
hafenumgebung ist die den Flughafen umgebende
Verkehrslandschaft stark vom PKW-Verkehr ge-
pragt und wird daher auch als ,Autoland“ bezeich-
net (RZU 2018). Der Flughafen allein bietet tiber
20.000 Parkplatze fur Fluggaste. Angesichts der
vielen landseitigen Infrastrukturstrange entspricht
die slidliche Flughafenumgebung, die Glattalstadt,
einem Transitkorridor.

Abb.08: Glattalbahn
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TRANSFORMATION VON PRODUKTIONS- UND
LOGISTIKSTANDORTEN ZU WISSENSINTENSIVEN
BUROPARKS UND KOMMERZIELLEN
ZENTRUMSKOMPLEXEN

Die Entstehung der Glattalstadt ist nicht aus-
schlieBlich das Resultat der Transitraumfunktion
des stdlichen Flughafenumfelds. Ausléser des
Urbanisierungsschubs war der wirtschaftliche
Strukturwandel der Zirichseemetropole ab den
1970er Jahren (Diener et al. 2006). Die sukzessive
Deregulierung und Globalisierung der Finanzmark-
te begunstigte Zirichs Wandel von einer nationa-
len Industriestadt hin zu einem international wichti-
gen Handels- und Bankenzentrum der globalen
Finanzmérkte. Der 6konomische Wandel fUhrte zur
Ausbreitung stadtischer Funktionen im Umland
von Zurich. Zahlreiche Hotels, Dienstleistungs-
betriebe, Bankenblros sowie Zentralen der neuen
Informationstechnologie entstehen auf ehemaligen
Produktions- und Logistikstandorten entlang des
Transitkorridors zwischen Flughafen und Stadt
(Boucsein, Salewski 2017:212). Beispielhaft fir
diese Entwicklung sind folgende aktuelle Projek-
te: Auf einem ehemaligen Industrieareal baut die
Schweizer Finanzindustrie einen neuen Birokom-
plex. Am FuBe des Balsbergs soll in naher Zukunft
ein weiterer wissensbasierter Gewerbestandort-
komplex unter dem Namen First District entstehen
(Priora o. J.). Dazu sollen die ebenerdigen Park-
platzflachen und die bestehenden Verwaltungs-
und Gewerbebauten abgerissen und Uberbaut
werden. Ein fiir die gesamte Schweiz relevantes
Prestigeprojekt im Flughafenumfeld baut aktuell
die Flughafengesellschaft vis-a-vis dem Flugha-
fenterminal selbst: , The Circle” am Holberg (FZAG
o. J.). Die Flughafengesellschaft sieht fiir diesen
neuartigen Gewerbestandorttyp zukinftig eine
besondere Funktionsmischung unter einem Dach
vor, darunter Blros, Hotels, Restaurants, ein Kon-
gress- und Gesundheitszentrum sowie Bildungs-,
Event- und Kultureinrichtungen. Die Buroflachen
sollen an Schweizer Unternehmen vermarktet wer

iy
um!!mm 4

Abb. 11: B‘roensemble Leutschenbach in Oerlikon
den, die Bedarf an der reprasentativen Airport-Ad-
resse haben, die fir mogliche Synergieeffekte

die raumliche N&he zu anderen Branchen suchen
und ebenso eine sehr gute luft- und landseitige
Erreichbarkeit wiinschen (FZAG 2018 a). Laut
Flughafengesellschaft soll der kiinftige Gewerbe-
standort The Circle nicht zu zu den traditionellen
Gewerbestandorten in der Innenstadt konkurrieren
sondern diese ergédnzend. Infrastrukturelles Riick-
grat und Urbanisierungstreiber fir die Entstehung
der Glattalstadt war insbesondere die Glattalbahn
(Michaeli et al. 2011:75). An den Haltepunkten der
Glattalbahn entstehen neue Stadtquartiere, wis-
sensbasierte Gewerbestandorte und 6&ffentliche
Raume und Platze. Zudem erzeugt sie mancher-
orts (indirekt) an den Haltestellen in den bestehen-
den Gewerbestandorten urbane und vitale ,,Keim-
zellen®.
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KOMMUNALE VERSUS KANTONALE PLANUNG DER
FLUGHAFENUMGEBUNG

Neben dem wirtschaftlichen Strukturwandel in
Zirich sowie den Infrastrukturen, insbesondere
der Glattalbahn, besitzt die kleinteilige kommunale
Gliederung der Flughafenumgebung eine adminis-
trative Treiberfunktion fir die beschriebenen Urba-
nisierungsprozesse. Da die Hoheit fur die Raum-
entwicklung in der Schweiz bei den Kommunen
liegt, beglnstigt und ermdglicht dies eine groBe
und oftmals unkoordinierte Bautatigkeit kleinerer
Kommunen. Die Ubergeordnete Kantonsplanung
Zlrichs beobachtet die wirtschaftsraumliche Dy-
namik und Entstehung der Glattalstadt mit Sorge,
sieht in ihr aber auch Potenziale und Chancen
(BKZ AR 2013). Um die wachsenden Verkehrs-
probleme zu I6sen, stadtebauliche Missstéande zu
beheben und ungenutzte Synergien und Potenzia-
le zu entfalten, startete die Kantonsplanung einen
informellen, integrierten und akteursorientierten
Planungsprozess mit drei Jahren Laufzeit (BKZ AR
2013). Er gliederte sich in drei Phasen: Im Rah-
men eines kooperativen Werkstattverfahrens unter
Beteiligung eines Begleitgremiums — bestehend
aus Experten und Fachleuten des Kantons, der
Region, der tangierenden Stadte und der Ge-
meinden sowie der Flughafen Zirich AG - entwi-
ckelten drei externe Blros planerische Konzepte
und stédtebauliche Ideen fiir den Planungsraum
(Angele 2015:28 ff.). Die Planungsteams entwi-
ckelten Konzepte zur stadtebaulichen Aufwertung
des Untersuchungsraums unter dem vom Kanton
vorgegebenen Leitbild der Airport City (BKZ AR
2017). Die Konzepte beinhalteten eine stérkere
programmatische Spezialisierung und bauliche
Ausgestaltung der bestehenden HauptstraBen und
Magistralen. Vorgeschlagen wurde unter anderem
ein Fahrradschnellweg zwischen Stadt und Flug-
hafen, die Flyline (ebd.).

Abb. 13: Bauliche Verdichtung des urspriinglich dorflichen gepragten
Siedlungsraums in Kloten

Der Top-Down Planungsprozess konnte jedoch
durch unterschiedliche Positionen bedingte Kon-
flikte zwischen Kanton und den Flughafenanrai-
nerkommunen nicht beheben. Weder konnte die
Komplexitat der Problematiken reduziert werden
noch wurde das urspringlich angestrebte Pla-
nungsziel erreicht, ndmlich einen unter allen Ak-
teuren abgestimmten Rahmen- und Masterplan fir
die weitere Bearbeitung zu entwickeln (ebd. 32).
Eine Ursache flr den schwierigen Prozessverlauf
war das durch den Kanton formulierte, universelle
Leitbild der Airport City, das bei den Kommunen
jedoch auf wenig Zustimmung stieB (RZU 2018).
Vor diesem Hintergrund bedurfte es einer weite-
ren Phase im Planungsprozess. In dieser Phase
wurde ein ,,Gebietsmanagement” geschaffen,
das die |ldeen und Konzepte der Planungsbu-

ros in konkrete Frage- und Aufgabenstellungen
zusammenfasste und anschlieBend in Projekt-
vorhaben Uberfihrte. Das Gebietsmanagement
besteht aus Vertretern der kantonalen Behoérden,
der Kommunen und der Region. Ein Kernteam des
Kantons koordiniert in Form einer Geschéaftsstelle
den Umsetzungsprozess. Vertreter der Flughafen-
anrainerkommunen und der kantonalen Planung
sind fur die Umsetzung der Projekte zusténdig.
Externe Experten und/oder Schllisselakteure, wie
beispielsweise die Flughafengesellschaft, werden
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bei Bedarf in den Prozess einbezogen. Aktuell be-
findet sich der kantonale Planungsprozess in der
dritten Umsetzungsphase. Die Teilprojekte werden
fachlich konkretisiert und miinden in thematische
Aktionsplane, die von der politisch-strategischen
Ebene beschlossen werden. Da die Flughafenan-
rainerkommunen hoheitlich fir die Flughafenum-
gebung zustandig sind, mussen sie die kooperativ
entwickelten Projekte und MaBnahmen anschlie-
Bend umsetzen.
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4.2 LONDON CITY AIRPORT (LCY) UND UMGEBUNG

DER CITY AIRPORT IN LONDON

Der City Airport London (LCY) liegt 10 km &st-
lich der Londoner Innenstadt (City) und ist einer
von sechs internationalen Verkehrsflughafen der
Themsemetropole. Der verhéltnismaBig kleine
Flugplatz wurde Ende der 1980er-Jahre von einem
privaten Investor im brachliegenden Londoner
Hafen, in den ehemaligen Royal Docks, gebaut
und betrieben (Ginsberg 2017:62). In den letzten
30 Jahren wuchs der urspringlich fur Geschéfts-
reisende gedachte Flugplatz zu einem flir London
bedeutsamen internationalen Verkehrsflughafen
mit etwa 5 Millionen Passagieren pro Jahr heran.
Die private Flughafenbetreibergesellschaft er-
weitert und baut den Flughafen derzeit aus (ebd.
166). Das Vorfeld wird um zusétzliche Stellplatze
fur Flugzeuge vergréBert, ein bestehendes Hafen-
becken wird zugeschuttet, ein Taxi-Way parallel
zur Start- und Landebahn angelegt, sowie ein
komplett neues Flughafengebaude errichtet, um
bis einschlieBlich 2025 die Anzahl der Flugbewe-
gungen auf 6,5 Millionen abgefertigte Passagiere
steigern zu kénnen. Gleichzeitig entwickelte sich
der Flughafen zu einer wichtigen Arbeitsstétte.
Etwa 2000 Menschen sind am Flughafenstandort
beschéftigt, wobei 60 Prozent der Beschéftigten in
den Anrainerbezirken wohnen (LCA o. J.)

Abb. 03: Millenium Mills Royal Docks

Abb. 02: London City Airport

DER CITY AIRPORT INNERHALB EINER URBANEN
WATERFRONT

Parallel zur Entwicklung des nahe der Innenstadt
gelegenen Flughafens wurde (und wird) seine
Umgebung, die Royal Docks, sukzessive von
einem brachliegenden Hafenareal in eine urbane
Waterfront umgebaut. Der Umbau und die Revita-
lisierung berilicksichtigen bestehende Bauten und
fUhrt ihnen neuen Nutzungen zu, darunter sidlich
des City Airports eine leerstehende historische
GetreidemUhle samt Kornspeicher, die Millenium
Mills. Diese Gebaude und Siedlungsfragmente
entstammen der vormaligen industriellen Hafen-
wirtschaft, wie auch die noch heute betriebene
Zuckerfabrik und die bewohnte Arbeitersiedlung in
Silvertown. Zwischen diesen industriellen Mo-
numenten und dem City Airport wurden in den
letzten Jahrzehnten Standorte fir Gewerbe und
Wissensproduktion sowie Verwaltungsgebaude im
Hafen gebaut, wie beispielsweise ein fir London
bedeutender Messekomplex (ExCel), Hotels, das
Bezirksrathaus von Newham sowie der Campus
der East London University gegenliber der Start-
und Landebahn des Flughafens unmittelbar am
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Victoria Dock. Die Flughafenbetreiber haben die
Gewerbestandorte nicht immobilienstrategisch im
Sinne einer Airport City entwickelt. Ebenso wenig
weist das Flughafenumfeld flughafenabhéangige
Funktionen, wie Luftfrachtzentren, auf. Abgese-
hen von den erwahnten Gewerbestandorten sind
neue Wohnsiedlungen in der Flughafenumgebung
erbaut worden, darunter das in den 1990er-Jahren
entstandene Urban Village Britannia stdlich des
Victoria Docks in aufgelockerter, dorfahnlicher
Bauweise. Ab den 2000er-Jahren entstanden neue

. . . v e Abb. 05: DLR Stadtbahn mit dem baulich kompakten
Stadtquartierentwicklungsprojekte am &stlichen Stadtquartier Royal Wharf

Ende der Start- und Landebahn des City Airports

(MaccreanorLavington o. J.; Allies Morrison Archi- CITY AIRPORT UND URBANE WATERFRONT, DURCH
tects o. J.; Wikipedia o. J. a). Die jlingeren Woh- U- UND S-BAHNEN MIT DER METROPOLE LONDON
nungsbauprojekte sind in ihrer Bauweise baulich VERNETZT

kompakt, funktional gemischt und stadtahnlich

gestaltet. Die urbane Waterfront im Umfeld des Die urbane Waterfront der Royal Docks und der
City Airports verfligt noch Uber zahlreiche Licken  City Airport sind durch die Docklands Light Rail-
und gewaltige Flachenreserven. Beispielsweise ist  way (DLR), einer U-Bahn, mit dem Londoner

ein groBer Biropark am Royal Albert Dock (RAD) OPNV vernetzt. Planung, Entwicklung und Bau
zwischen Bezirksrathaus und Universitdtscampus  der DLR starteten in den 1980er-Jahren (Klotz-
geplant. huber 1995:226 ff.). Sie diente dazu, die City mit
den brachliegenden Hafenarealen verkehrlich zu
verbinden und war sowohl Voraussetzung als auch
Treiber fur ihre Urbanisierung. Die West-Ost-Tras-
se von der Innenstadt im Westen Uber das Fi-
nanzzentrum Canary Wharf, den ndrdlichen Royal
Docks bis hin zum Stadtteil Beckton im Osten ist
seit 1990 in Betrieb (Wikipedia o. J. b). Der City
Airport und das Royal King George Dock, das
stidliche Themseufer sowie der Stadtteil Woolwich
sind seit 2009 mit der Stadtbahn verbunden. Das
DLR-Netz wurde zur Eréffnung der Olympischen
Spiele im Jahr 2012 vervollstédndigt. Zudem wird
die Flughafenumgebung ab 2019 mit dem Londo-
ner S-Bahn-Netz verknUlpft sein (FHC 2018). Das
Londoner S-Bahn-Projekt CrossRail schafft eine
neue schnelle, schienengebundene West-Ost-Ver-
bindung quer durch die Metropolregion London.
Die n&chstgelegene S-Bahn-Station vom City

Abb. 06: Village Britannia siidlich des Victoria Docks Airport London ist der Stadt- und S-Bahn-Knoten-
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punkt Custom House am Royal Albert Dock (GLA
2017:52). Zukunftig wird die CrossRail die beiden
Flughé&fen London-Heathrow und City Airport
London verlinken. Nach mehr als drei Jahrzehnten
werden dann der City Airport und seine Umge-
bung (Royal Docks) mit London und der Metropol-
region durch schienengebundenen OPNV flachen-
deckend angebunden und vernetzt sein.

Abb. 08: Isle of Dog. Chanary Wharf. Cable Car mit Millenium Dome.

CITY-AIRPORT-UMGEBUNG: VON DER NATIONALEN
HAFENOKONOMIE ZUR INTERNATIONALEN
FINANZWIRTSCHAFT

Hintergrund fir Planung, Bau und Entwicklung
des City Airports, der Royal Docks sowie der
Docklands war der im 20. Jahrhundert stattfin-
dende wirtschaftliche Strukturwandel Londons
zur Finanzmetropole (Klotzhuber 1995:157 ff.).

Im Jahre 1981 stellten die letzten Hafenbetriebe
des Londoner Hafens ihren Betrieb ein. Er wur-
de als moderner, fir Containerschiffe tauglicher
GroB- und Seehafen stromaufwarts, nach Tilbury
an die Mindung der Themse verlagert (Schubert
2001:195). Die damalige britische konservative
Regierung baute London zur globalen Finanz-
metropole in Europa um und aus (ebd. 202). Dazu
sollten im brachliegenden Port of London inter-
nationale Unternehmen und Beschéftigte aus der
globalen Finanz- und Dienstleistungsékonomie

angesiedelt werden (Klotzhuber 1995:162). Die
Stadt richtete Sonderwirtschaftszonen, sogenann-
te Enterprise Zones, in den Docklands ein, um der
Revitalisierung der Industriebrachen Schwung zu
verleihen (Schubert 2016:67). Investoren erhielten
Steuerbefreiungen fir den Bau von Gebauden,
eine zehnjahrige Befreiung von kommunalen Steu-
ern und vereinfachte schnellere Genehmigungs-
verfahren. Die Urbanisierung der Waterfront und
die Herausbildung des Flughafenumfelds schritten
voran. Moderne Wohn- und Apartmenthduser und
neuartige, wissensintensive Gewerbestandorte
entstanden, wie beispielsweise das Finanzzentrum
Canary Wharf und das Ausstellungszentrum The
Chrystal. Ein weiterer Treiber flr die Revitalisie-
rung der Docklands war der ,kleine” Flughafen
Londons: der City Airport. Fir viele Geschaftsleute
aus den Metropolen des européischen Festlands,
etwa Brussel, Zirich und Frankfurt, ist er der
ideale Flughafen in der Global City. Zudem verlieh
er dem alten Hafenareal das passende neue Image
einer modernen urbanen Waterfront (Schubert
2001:207; Al Naib 2003:134). Das Business-Image
und die Luftverkehrsfunktion stieBen jedoch bei
den Royal-Dock-Anrainern aus Beckham, darunter
ehemalige Hafenarbeiter, auf wenig Zuspruch und
vielmehr auf Protest (Schubert 2016:76).

93



4. DIE UMGEBUNG DREIER EUROPAISCHER STADTFLUGHAFEN IM PORTRAT

94

Siedlungsraum

25km

i) !r."’/b, U \\"

,."V, \
. "M‘x P!

A V\‘
“ &’:\WQ Dégenham
K ‘ou'— A
\g\ frie 53 ‘x * “
[ Q
fd.\,

Greenwich ’ZJ‘T ARty
iif ol
o 3 .“.-ly . .-
= . iz
= A

i
//

Abb. 09: Siedlungs- und Verwaltungsstruktur Untersuchungsraum



4. DIE UMGEBUNG DREIER EUROPAISCHER STADTFLUGHAFEN IM PORTRAT

PLANUNG UND ENTWICKLUNG DER CITY-AIRPORT-
UMGEBUNG DURCH EINE QUASI-STAATLICHE
ORGANISATION: DIE ROYAL DOCK WATERFRONT

Die Entwicklung des City Airports sowie die Re-
vitalisierung der Docklands in eine urbane Water-
front wurde durch eine quasi-staatliche Projekt-
entwicklungsgesellschaft, die London Docklands
Development Corporation (LDDC), vorangetrieben
(Klotzhuber 1995:209ff.). Sie erwarb von den
offentlichen Institutionen und Organisationen der
Port of London Authority, British Gas, British Rail
und Weiteren die brachliegenden Hafenflachen
und plante und entwickelte deren urbane Trans-
formation. Ein Ergebnis dieses Verfahrens sind die
Royal Docks. Die LDDC kofinanzierte und reali-
sierte die Infrastruktur und vermarktete das ehe-
mals 6ffentliche Land an internationale Investoren.
Soziale, stadtebauliche und 6kologische Aspekte
sowie die Einbindung der angrenzenden Stadt-
bezirke beriicksichtigte die LDDC dabei nicht. Da
sie im Besitz des brachliegenden Hafenlands war,
konnte sie unabhéngig von den Stadtbezirken,
aber auch der Stadt agieren. Das Greater London
Council (GLC), die zentrale Stadtverwaltung Lon-
dons, hatte die britische Regierung zur Starkung
der Vormachtstellung der LDDC abgeschafft (ebd.
189). Mit dem Regierungswechsel nach dem Wahl-
erfolg der Sozialdemokraten im Jahr 1998 &nderte
sich der Kurs der Stadtentwicklung in London. Die
zentrale Londoner Stadtverwaltung wurde wieder
unter dem Namen der Greater London Authority
(GLA) installiert und in Folge wurden nachhaltigere
Ziele verfolgt (Schubert 2016:76). Die GLA uber-
nahm die Aufgaben der zuvor aufgelésten LDDC
und formulierte stadtebauliche Qualitatsleitlinien
fur die Londoner Stadtentwicklung. Dazu geho-
ren die Realisierung hoher baulicher Dichten, die
Mischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und
Einzelhandel sowie die Burgerbeteiligung.

Die juingeren Stadtentwicklungsprojekte in der
Umgebung des City Airports und die urbane Wa-
terfront der Royal Docks spiegeln diesen neuen
Ansatz wider.

Abb. 10: London City Airport und urbane Waterfront.
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4.3 DUSSELDORF AIRPORT (DUS) UND UMGEBUNG

DUSSELDORF AIRPORT IN DUSSELDORF-LOHAUSEN

Der Flughafen Dusseldorf Airport wurde in den
1920er-dahren ca. 7 Kilometer nérdlich der Dis-
seldorfer Innenstadt im Stadtteil Lohausen erbaut
(Krauthauser 2007:12). Im Zweiten Weltkrieg zer-
stort, nach Kriegsende von den britischen Alliier-
ten Ubernommen und fir den zivilen Luftverkehr
instandgesetzt, Ubertrugen die Briten den Flug-
hafen in den 1950er-Jahren der Stadt und dem
Land Nordrhein-Westfalen. Im Zuge des nationa-

len Wiederaufbaus planten das Land und die Stadt

Dusseldorf, den Flugplatz in Zusammenarbeit zu
einem internationalen GroBflughafen auszubauen
(ebd. 34). Ihr Vorhaben scheiterte jedoch am Pro-
test der Anrainerkommunen. In den 1960er-Jah-
ren versténdigten sich die Stadt Disseldorf, die
Flughafengesellschaft und die Anrainerkommunen
im sogenannten ,,Angerland-Vergleich“ auf einen
Generalausbauplan, der einen kleineren Ausbau
des Airports vorsah (ebd. 48). Fortan entwickelte
die Flugplatzgesellschaft den Flugplatz sukzessi-
ve zum modernen Flughafen Disseldorf. In den
1970er-Jahren entstand ein modernes Zentralge-
baude mit Fluggastbriicken, Parkhaus und Bus-
bahnhof. Der Flughafen wurde durch die S-Bahn
mit dem Disseldorfer Hauptbahnhof verbunden
(ebd. 58). In den 1980er-Jahren erfolgten die
Komplettierung des Flughafengebdudekomplexes
und der Bau eines mehrgeschossigen Parkhauses
inklusive Hotel auf dem Parkhausdach (ebd. 66).
Nach dem groBen Flughafenbrand im Jahre 1996
riss der Flughafenbetreiber den zerstorten Teil des
Flughafenkomplexes ab und entwickelte ein neues
Plankonzept (ebd. 77). Das Neubauprogramm Air-
port 2000 plus sah auf dem bestehenden Layout
des Flughafenkomplexes ein neues, S-férmiges
Flughafengebdude vor mit drei Terminals, einem
zentralen Gebaude mit Konferenz- und Birordu-
men und den Airport-Arkaden, einer Ladenmeile

Abb. 02: Flughafen Diisseldorf

und GeschéftsstraBe. Bis Anfang der 2000er-Jahre
war das Neubauprogramm abgeschlossen. Heu-
te ist der Airport-Diisseldorf gemessen an dem
Passagierautfkommen der viertgréBte internationa-
le Flughafen in Deutschland nach den Flughéafen
Frankfurt am Main, Miinchen und den Berliner
Flughé&fen Tegel/Schonefeld (ADV 2018).

DUSSELDORF AIRPORT ANGRENZEND AN DEN
STADTRAND DER LANDESHAUPTSTADT

Die historische Siedlungsachse von Disseldorf

in Richtung Lohausen und Kaiserswerth weiter
ndrdlich nach Duisburg tangiert das westliche
Umfeld des Flughafens. Im Nordosten des Flug-
hafens grenzen der Stadtwald sowie das Stadt-
gebiet Ratingens an den Flughafenzaun. Stdlich
des Flughafenareals befinden sich die nérdlichen
Stadtteile der Landeshauptstadt, Unterrath, Licht-
enbroich und Stockum sowie der internationale
Messestandort Disseldorf und damit der nérdliche
Stadtrand der Landeshauptstadt. Er ist parallel
zur Flughafenentwicklung in den 1950er- und
1960er-Jahren stetig gewachsen (Krauthduser
2007:22). Die Wohnsiedlungen in Unterrath be-
stehen aus einer aufgelockerten Bauweise mit
vornehmlich Ein- und Zweifamilienhdusern sowie
Reihenhausern. Neben den Wohnsiedlungen be-
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finden sich Gewerbestandorte. GroBe kommunale
und nationale Verkehrsachsen fragmentieren und
erschlieBen zugleich den suburban gepragten
Stadtrand und die stdliche Flughafenumgebung.
Eine Ausnahme in diesem Zusammenhang bil-
det der Flughafenautobahntunnel. Der begriinte
,Deckel“ und die dadurch entstandene 6ffentliche
Grlinanlage verbinden Disseldorfs Norden mit
dem Flughafenstandort.

GUTE VERNETZUNG VON FLUGHAFEN UND
UMGEBUNG DURCH AUTOBAHN, BAHN UND
STADTBAHN

Der Dusseldorfer Flughafen, seine Umgebung
und der ndrdliche Stadtrand sind durch die Flug-
hafenautobahn (A 44), die Autobahn A 52 sowie
Uber die Flughafenautobahn- und Rheinbriicke
mit ganz Nordrhein-Westfalen, dem Ruhrgebiet
und den angrenzenden Niederlanden infrastruk-
turell verbunden. Fir Fluggaste, Beschéftigte
oder Besucher bietet die Flughafengesellschaft
20.000 Stellplatze in Parkhausern und auf eben-
erdigen Parkplatzen am Flughafenstandort an.
Beschéftigte des Flughafens parken ihre Wagen in
den angrenzenden Gewerbestandorten in Park-
h&ausern und Tiefgaragen. Auch private Anbieter
vermieten Flugreisenden Parkplatze in der Flug-
hafenumgebung, inklusive Shuttle-Service vom
Flughafen zum Auto und umgekehrt (,Airparks*®

0. J.). Ergénzend zur Anbindung an die StraBe ist
der Flughafen direkt durch die S-Bahn und einen
eigenen Flughafenfernbahnhof — mit Haltestellen
fir Hochgeschwindigkeitszlige der Bahn — an den
Dusseldorfer Hauptbahnhof und weitere deutsche
Stadte verknipft (Krauthduser 2007:134). Flug-
hafenfernbahnhof und Flughafenterminals sind mit
einem Skytrain verbunden. Kiinftig soll die lokale,
schienengebundene Vernetzung des Flughafens
und des Dusseldorfer Stadtrands durch die

S S RN SESN
Abb. 04: Airparks in Lohausen

Abb. 05: Parkhauser Flughafen Disseldorf

Verbindung von Flughafen, Messe und Stadt
Dusseldorf und der neuen Stadtbahntrasse (U 81)
weiter ausgebaut werden (LH Disseldorf o. J. a).
Sie schlieBt an die existierende Verbindung der
Stadtbahn entlang der historischen Siedlungsach-
sen zwischen Dusseldorf und Duisburg an.
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DER POPULARSTE UNTER ZAHLREICHEN
GEWERBESTANDORTEN IN DER
FLUGHAFENUMGEBUNG: DIE AIRPORT CITY

Die Stadt Disseldorf ist das landespolitische
Zentrum Nordrhein-Westfalens und z&hlt zu den
groBten Wirtschaftsstandorten in Deutschland (LH
Dusseldorf 2013:31 ff.). Seit Ende des Zweiten
Weltkriegs wéchst die Dienstleistungsékonomie in
der Stadt, gleichzeitig nimmt die Zahl der produ-
zierenden Unternehmen ab (ebd. 34). Die nérdliche
Peripherie Disseldorfs bzw. das stdliche Flug-
hafenumfeld war urspriinglich stark von Gewerbe-
standorten flr Produktion und Logistik gepragt
(Conventz 2014). Beispielhaft dafiir ist das Areal
TheodorstraBe (LH Dusseldorf, o. J. b). Der Ge-
werbestandort war urspriinglich als Reserveflache
fur die Erweiterung des Mannesmann-Réhrenwer-
kes (heute Vallourec) vorgesehen, welches stidlich
des Gewerbestandorts liegt (FHC 2018 a). Auf-
grund des Rlckgangs der industriellen Nutzung
gab die Stadt das Gelande fir die Entwicklung von
Buros, Produktionshallen, Logistikzentren, Hotels
sowie eine Sport- und Eventstétte (ISS Dome) frei.

Abb. 08: Airport City Disseldorf

Kongresshotelkomplex und ein Verwaltungs-
gebdude wurden zuerst realisiert (FHC 2018 a).
Neben der Flughafengesellschaft zogen vornehm-
lich Unternehmen aus NRW oder Disseldorf in
die Airport City. Die von Marketingbroschiren
vermittelte Internationalitat 1&sst sich jedoch nur
bedingt erkennen. Der Gewerbestandort bietet
Unternehmen eine nach Disseldorfer Innenstadt
vergleichsweise attraktive Lage. Der Standort ist
verkehrstechnisch aus ganz NRW mit dem Auto
erreichbar, profitiert vom Flughafenimage und ver-
flgt Uber BlUrogebaude fir zeitgemaBe und flexible
Nutzungen. Zudem sind die Blromieten preiswer-

1 ter als in der Innenstadt (FHC 2018 b). Der Begriff

R

Abb. 07: Gewerbestandort TheodorstraBe

Ein relativ neuer Gewerbestandorttyp befindet
sich in einem ehemaligen Kasernenareal direkt am
Flughafen. Seit 2003 entwickelt eine Immobilien-
tochter der Dusseldorfer Flughafengesellschaft die
Airport City Disseldorf (DUS 2018). Ein

‘, der Airport City war und ist als ,,Label” flr die
' Vermarktung der Immobilien im Gewerbestandort

sehr forderlich (ebd). Der erste Bauabschnitt, die
Airport City Ost, wurde im Jahr 2016 fertiggestellt.
Der zweite Bauabschnitt, die Airport City West,
befindet sich in der Umsetzung (ebd.). Ein zweiter,
wissensbasierter Gewerbestandort als Biropark
ist das Quartier N. Er liegt gegenliber dem Luft-
frachtzentrum zwischen Bundesbahntrasse und
der Autobahn A 44 (Stottrop, Fliishoh 2007:123).
Auf dem Areal befand sich bis 2002 die bundes-
weite Einkaufsgenossenschaft des Einzelhandels.
Neben dem erhaltenen Verwaltungsgebaude der
Einzelhandelsgenossenschaft wurden neue Blro-
gebaude gebaut.
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Abb. 10: Airport City Parkgaragen

Mit deutschen Modelabels und europdischen Mo-
bilfunkanbietern haben weitere Unternehmen den
Standort bezogen. Drei Hotelprojekte und ein zu-
satzlicher Burokomplex sind in der Planung (Ange-
velt 2017). Ferner besitzt die Flughafengesellschaft
das ebenerdige Parkplatzareal am Flughafenbahn-
hof (FHC 2018 b).

Abb.11: Quartier N

FEHLENDES LEITBILD FUR EINE
UBERGEORDNET GEPLANTE ENTWICKLUNG DER
FLUGHAFENUMGEBUNG

Anfang des 20. Jahrhunderts wurden viele Orte
und Dérfer, die heute Teil der Flughafenumgebung
sind, in die Stadt Diisseldorf eingemeindet und
verloren infolgedessen ihre verwaltungstechni-
sche Autonomie (FHC 2018 c). Die Stadstteile sind
sowohl in ihren Aufgabenkompetenzen als auch

in der GroBe ihrer Verwaltungen stark begrenzt.
Bei der Planung der Stadt und der Umgebung des
Flughafens werden sie informiert und beteiligt,
Entscheidungen trifft jedoch die Landeshaupt-
stadt. Weder ist die aufgefiihrte Entwicklung von
Gewerbestandorten in der Flughafenumgebung
das Resultat eines Ubergeordneten Planungspro-
zesses der Stadt, noch existiert ein umfassendes
Leitbild fUr die raumliche Entwicklung der Umge-
bung des Flughafens (ebd.). Bei den aufgeflhrten
Gewerbestandorten handelt es sich meist um Re-
vitalisierungen von Konversionsflachen. Die indus-
trielle Vornutzung, die GréBe der Flachen und der
Umstand, dass sie im Besitz weniger Eigentimer
sind, vereinfacht die Revitalisierung sehr. Aufgrund
der ausgewiesenen Larmschutzbereiche ist eine
funktionale Durchmischung vieler Gewerbestand-
orte im Flughafenumfeld mit Wohnungen oder so-
zialer Infrastruktur planungsrechtlich nicht zuléssig
(BDL 2017:73). Eine Ausnahme bildet der Stadtteil
Lohausen. Trotz der La&rmschutzzonen war eine
Nachverdichtung der ehemaligen Offiziershauser
mit Wohnungsbau nach Abzug der Briten méglich
(Englandersiedlung) (ebd. 79). Angesichts eines
entstehenden Uberangebotes an potentiellen Bi-
roflachen sowie wachsenden Staus und Verkehrs-
ausweichrouten haben laut Flughafengesellschaft
und Stadt Dusseldorf Bedarf nach einer koopera-
tiven und Ubergeordneten Planung fir nachhaltige
Mobilitatsldsungen im sidlichen Flughafenumfeld
angekiindigt (FHC 2018 b).
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4.4 LESSONS LEARNED FROM ZURICH, LONDON UND

DUSSELDORF

ENTWICKLUNG NEUARTIGER STADT-
AHNLICHER GEWERBESTANDORTE AN
STADTFLUGHAFEN ALS ERGANZUNG ZU
INNERSTADTISCHEN LAGEN

Stadtentwicklungsprojekte wie The Circle vis-a-vis
des Flughafens Zirich-Kloten und die Airport City
Dusseldorf am Flughafen Dusseldorf-International
zeigen, dass nicht nur an GroB3flughafenstandorten
Trends zur Entwicklung von neuartigen, stadtéahn-
lichen Gewerbestandorttypen beobachtet werden
kénnen. Dieser neue Typus stadtéhnlicher Gewer-
bestandorte in der Nahe der Flughafenterminals
wird in Zurich und Disseldorf von den Flughafen-
betreibergesellschaften oder Tochtergesellschaften
geplant und entwickelt. Sie werden durch folgende
baulich-rdumliche Merkmale charakterisiert:

-----

Stadt
Flughafen

Airport
Cities

Abb. 01: Typische Nutzungen und Gewerbestandorte im
Flughafenumfeld

Die Architektur und der Stadtebau der neuen
Gewerbestandorte verweisen mehr auf stédtische
R&ume als auf herkdmmliche Gewerbegebiete.
Ihre Architektur ist anspruchsvoll bis signifikant.
Die 6ffentlichen Rdume bieten auch FuBgangern
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und Radfahrern Platz und sind entsprechend ge-
staltet. Die Gebaudekomplexe beinhalten meist
Raume fir Buro-, Konferenz-, Hotel- und Sport-
nutzung. Die Blros werden von international
agierenden wissensbasierten Unternehmen, die in
den Stadtregionen anséssig sind, nachgefragt. Die
kompakten, stadtéhnlichen Gewerbestandorte bil-
den alternative und ergénzende Standorte zu den
hochpreisigen und reprasentativen Innenstadt-
lagen, wie beispielsweise an der BahnhofstraBe in
Zurich oder der Dusseldorfer KonigstraBe. Trotz
der stadtdhnlichen Gestaltung der neuartigen
Gewerbestandorte und ihrer schienengebunde-
nen OPNV-Anbindung bergen sie hunderte von
PKW-Parkplatzen in Tiefgaragen. Aufgrund der
flughafenplanungsrechtlichen Restriktionen sind
sensible stadtische Nutzungen, wie Wohnen, Bil-
dungs- und Versorgungseinrichtungen, unzuléssig.
Ferner fallt auf, dass in der Flughafenumgebung
von Dusseldorf und London neben den stadtéhnli-
chen, neuen Gewerbestandorten bedeutsame und
groBe internationale Messestandorte mit zahlrei-
chen Hotels existieren.

FLUGHAFENCITY KONKURRIERT IM
STADTGEBIET MIT ANDEREN GEWERBE-
STANDORTEN

Aus dem Trend zu neuen Gewerbestandorttypen
an den Stadtflughé&fen in Zurich, London und
Dusseldorf kdnnen fiir Hamburg Schlussfolgerun-
gen gezogen werden. In der Freien und Hanse-
stadt Hamburg ist die HafenCity fUr international
agierende und wissensbasierte Unternehmen aus
Hamburg ein wichtiger Ergdnzungs- und Alter-
nativstandort zu den bestehenden traditionellen
Lagen in der Stadt. Zudem entwickelt Hamburg



4. DIE UMGEBUNG DREIER EUROPAISCHER STADTFLUGHAFEN IM PORTRAT

weitere groBe, neue und stadtéhnliche Gewerbe-
flachen in der Stadt, wie beispielsweise im Ham-
burger Osten oder auf dem Grasbrook. Die Stadt
erhéht damit ggf. die Flachenkonkurrenz zwischen
den Standorten und schwécht dabei gleichzeitig
das Nachfragepotenzial am Flughafenstandort.
Zudem erschweren die knappen eigenen Flachen-
ressourcen der Flughafengesellschaft eine mit
Dusseldorf vergleichbare Gewerbestandortent-
wicklung. Durch behutsame Arrondierung, Ver-
dichtung, Ausgestaltung und Revitalisierung gilt
es, am Hamburger Flughafenstandort die Entwick-
lung eventuell &hnlicher Gewerbestandorte wie
vis-a-vis des Flughafens Zlrich auszuloten und
mit den planenden Akteuren aus Behdrden, Bezir-
ken und Flughafengesellschaft zu erarbeiten.

STADTEBAULICHE INTEGRATION DER
AUTODOMINIERTEN INFRASTRUKTUR IM
UMFELD VON FLUGHAFEN

Die Autoinfrastruktur, also VerkehrsstraBen und
Parkplatze, in der Umgebung von Stadtflughéfen
werden im internationalen Vergleich durch Neu-
bauprojekte starker stadtebaulich in den Sied-
lungsraum integriert. Ob in Zurich, Disseldorf
oder London: Der existierende, suburbane Sied-
lungsraum in der Umgebung des Flughafens wird
dadurch urbaner. Diese Transformation ist das
bauliche Resultat der Schrumpfung des produzie-
renden Gewerbes und des Wachstums wissensba-
sierten Gewerbes im Flughafenumfeld. Beispielhaft
daflr ist das Projektvorhaben First District in der
Glattalstadt am Gewerbestandort am Balsberg.
Bei diesem Projekt werden die siedlungsraum-
lichen Brliche infolge der autogerecht geplanten
und gebauten Siedlungsstruktur der Flughafenum-
gebung aufgehoben. Die begleitende und zukinf-
tige Bebauung zu beiden Seiten der existierenden
Verkehrsachsen soll staddtebaulich mit Autobahnen

und HauptstraBen starker integriert werden. In
Dusseldorf wurde die Autobahn ,tiefergelegt®; der
darauf errichtete Autobahndeckel schuf Platz fur
einen Park- und Freiraum zwischen dem Stadtteil
Unterrath und der Airport City Disseldorf. Dieses
stadtebaulich integrierte Verstéandnis von Verkehr
und Geb&ude pragt auch die neuartigen Gewer-
bestandorttypen in Disseldorf. In der Airport City
und im benachbarten Quartier N existieren kaum
ebenerdige Parkplatze, sie sind stattdessen in
Tiefgaragen oder Quartiersgaragen untergebracht.
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Abb. 02: Bauliche Verdichtung der autogerechten
Flughafenumgebungen

Dennoch ist das Automobil nach wie vor das
vorherrschende Verkehrsmittel in Flughafen-
umgebungen. Am Flughafen Disseldorf nutzt
eine erhebliche Anzahl an Fluggéasten aus Nord-
rhein-Westfalen das eigene Auto und am Flug-
hafen Zirich fahren die Schweizer Flugreisenden
mit dem PKW zum Terminal. Nicht zuletzt erwirt-
schaften die Flughafengesellschaften mit ihrer
Parkraumbewirtschaftung, die zum Non-Avia-
tion-Geschéft zahlt, relevante Erldse aus diesem
landseitigen Geschéftsfeld.
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STADTEBAULICHE INTEGRATION VON
HAMBURGS MAGISTRALEN UND CHAUS-
SEEN IM FLUGHAFENUMFELD

Die genannten Entwicklungen und Beispiele zur
stérkeren stédtebaulichen Integration der vorhan-
denen StraBen und des Automobils, die in Zirich
und Disseldorf beobachtet werden kénnen, bilden
fur die stédtebauliche Ausgestaltung und Quali-
fizierung der suburbanen Umgebung des Ham-
burger Flughafens interessante Referenzen. Die
Transformation der Flughafenumgebungen von
einem Transitraum hin zu einem Stadtraum durch
die bauliche Integration von Verkehrsachsen und
Autos, sowie die damit verbundene Starkung des
offentlichen Stadtraums lassen sich fiir Hamburg
wie folgt nutzen:

Sowohl die tiefergelegte vierspurige Flughafenan-
bindung, die ZeppelinstraBe, als auch die Magist-
ralen und Chausseen in Hamburgs Flughafenum-
gebung trennen den Siedlungsraum raumlich ch
stark. Eine stadtebaulich behutsame Randbebau-
ung der Verkehrskorridore kdnnte entsprechende
Missstande beheben, neue Entwicklungsflachen
schaffen und die funktionale Bedeutung der Ver-
kehrsachsen unterstreichen. Langfristig kénnte
eine Reduktion der vorherrschenden individuellen
Automobilitdt durch postfossile und kollektive
(sharing-basierte) Mobilitdtsmodelle in der Flugha-
fenumgebung einen groBen Beitrag zur Verkehrs-
wende leisten, CO,- und Feinstaub-Emissionen
reduzieren, die Erreichbarkeit des Flughafens
gewabhrleisten und die Qualitaten des 6ffentli-
chen Raums steigern. Nicht zuletzt wirde eine
intelligente Reduktion der Verkehrsflachen neue
Flachenpotenziale fir die Ansiedlung von Unter-
nehmen schaffen.
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URBANISIERUNGSSCHUBE IN STADT-
FLUGHAFENUMGEBUNGEN DURCH
STARKUNG DES OPNVS

Die untersuchten Umgebungen der Flughéafen in
Zirich, Dusseldorf und London Uberschneiden
sich mit den Peripherien und Stadtrandern der
Stadte. Sie sind durch Busse und den schienen-
gebundenen OPNV, wie U- und/oder S-Bahn, mit
der Stadt und Region verbunden. An ihren Halte-
punkten existieren und entstehen neue Stadt- und
Geschéaftsquartiere. Bestehende Gewerbestand-
orte verbessern durch gute OPNV-Anbindungen
und insbesondere durch die ErschlieBung mit der
Stadtbahn ihre Lagequalitéat. Aus ihren ,Ruick-
seiten“ werden stédtebauliche Adressen und
verkehrlich zentrale Standorte. Die Stadtbahn ist
eine wichtige Voraussetzung und ein wesentlicher
Treiber, um suburbane Siedlungsrdume, brach-
liegende Hafenareale oder Konversionsflachen in
stadtdhnliche Siedlungsraume zu transformieren.
Die Glattalbahn in der Glattstadt und die Dock-
Light-Rail (DLR) in den Docklands demonstrieren
diesen Zusammenhang. In Dusseldorf wird die
Umgebung durch S-Bahn und U-Bahn erschlos-
sen, doch existieren an den U-Bahn-Haltepunk-
ten in der Flughafenumgebung, in Unterrath und
Stockum, keine stadtdhnlichen Quartiere oder
Zentren und befinden sich auch nicht in Planung.
Entlang der Diisseldorfer U-Bahn wird im nérd-
lichen Siedlungsraum das vorhandene Verstadte-
rungspotenzial nicht ausgeschépft. Bemerkens-
wert in diesem Zusammenhang ist in Zirich die
Projektidee, Planung und Entwicklung einer nur fiir
Radfahrer bestimmten Verkehrstrasse: Die Flyline
genannte Fahrradschnellbahn soll Stadt und Flug-
hafen verbinden.
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Abb. 03: Umgebung von Stadtflughafen multipel infrastrukturell
vernetzt

ZUSATZLICHE SCHNELLBUSLINIEN
STATT STADTBAHN IN UND FUR HAM-
BURGS STADTFLUGHAFENUMGEBUNG

Fir Hamburg lasst sich schlussfolgern, dass ein
neuer, schienengebundener OPNV, eine Verlan-
gerung der S-Bahn, U-Bahn oder der Bau einer
StraBenbahn wie in den Fallbeispielen London,
Zirich oder DUsseldorf mehr als ein Jahrzehnt
Planungs-, Entwicklungs- und Umsetzungszeit
bedUlrfte und wenig realistisch ist. Realistisch
und 6kologisch nachhaltig kdnnte eine zusatzlich

nichtfossil betriebene Schnellbuslinie auf seperater

Fahrspur sein, die Impulse fur die Urbanisierung
setzt. Sie kénnte die existierenden Gewerbestand-
orte besser erschlieBen, eine passende Infrastruk-
tur flr die wissensintensiven Gewerbestandorte
bieten und zudem einen Beitrag zur nachhaltigen
Stadtentwicklung leisten.Ebenso sollte tiber den
Ausbau und die Starkung der existierenden Fahr-
rad(schnell)wege in der Flughafenumgebung, ana-
log zum Flyline-Projektes in Zirich, in Hamburg
nachgedacht werden.

KLEINTEILIGE VERWALTUNGSSTRUK-
TUREN: GUNSTIG FUR DEN VERSTADTE-
RUNGSPROZESS VON FLUGHAFENUMGE-
BUNGEN

Wenn kleinere Kommunen die Flughafenumge-
bungen im Sinne einer kleinteiligen administrativen
Bottom-up-Struktur pragen, kann dies die Ver-
stadterung und Urbanisierung dieser Umgebun-
gen férdern. Die Kommunen kénnen selbstandig
ihren Siedlungsraum weiterentwickeln und unter
Berlcksichtigung der Ubergeordneten Planwerke
Wohnungsneubau, kommerzielle Zentren und
Gewerbestandorte vorantreiben.

Kommune

Kommune
Kommune

Kommune

o

Kommune

Abb. 04: Kleinteilige Verwaltungsstruktur fordert Raumentwicklung in
der Umgebung von Stadtflughafen

Siedlungsrdumliche Nischen kdnnen gefiillt und
geschlossen werden. Kleinere Kommunen driicken
damit ihr eigenes wirtschaftliches Interesse aus,
wie beispielsweise im Fall von Opfikon, Kloten und
RUmlang im Umfeld des Flughafens Zlrich. Aus
Sicht der Flughafenbetreiber ist diese kommunale
Siedlungsentwicklung ein Dorn im Auge.
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Erschwert oder blockiert wird der Verstadterungs-
prozess von Flughafenumgebungen, die keine
eigene Administration besitzen. Stadtflughafenum-
gebungen, die durch Eingemeindung zugunsten
der Stadt ihre Autonomie verloren haben, sind bei-
spielsweise die Disseldorfer Stadtteile Unterrath
und Stockum. Sie stellen trotz Stadtbahnerschlie-
Bung stark suburbane und periphere Siedlungs-
rdume dar.

VORAUSSETZUNG ZUR WEITERENTWICK-
LUNG DER HAMBURGER FLUGHAFEN-
UMGEBUNG: HAMBURGS BEZIRKLICHE
VERWALTUNGSSTRUKTUR

Die Umgebung des Stadtflughafens Hamburg

ist verwaltungstechnisch ahnlich kleinteilig or-
ganisiert wie ihr Zuricher Gegenpart. Neben der
eigenstandigen Kommune Norderstedt pragen die
Hamburger Bezirke Hamburg-Nord und Eimsbuttel
die administrative Struktur der Flughafenumge-
bung. Zwar sind die Bezirke weder autonom noch
unabhéngig, wie Schweizer Kommunen gegen-
Uber dem Kanton, dennoch sind sie fiir Bau- und
Planungsaufgaben verantwortlich. Das stéadtische
Wohnungsneubauprogramm vermdgen sie zwar
umzusetzen, gewerbliche und verkehrliche MaB-
nahmen gestalten sich jedoch problematisch.

KOMPLEXE PLANUNGSPROZESSE FUR
EINE NACHHALTIGE WEITERENTWICK-
LUNG UND AUSGESTALTUNG VON FLUG-
HAFENUMGEBUNGEN

Die nachhaltige Planung der Weiterentwicklung
und Ausgestaltung der Umgebungen von Stadt-
flughéafen ist komplex, da die soziobkonomischen
Dynamiken in Flughafenumgebungen Verwal-
tungsgrenzen Uberschreiten und Konflikte
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Abb. 05: Umgebung von Stadtflughéfen besitzen
komplexe Verwaltungsstrukturen

zwischen den zahlreichen betroffenen Akteuren
erzeugen. Die Ausschaltung von Verwaltungs-
strukturen, wie beispielsweise in London bei der
Implementierung des LDDC und der damit verbun-
denen Auflésung der zentralen Stadt- und Be-
zirksplanung, kann die administrative Komplexit&t
reduzieren und bestimmte planerische Verfahren
vereinfachen. Gleichzeitig verringert dies jedoch
die stédtebauliche Qualitat, Nachhaltigkeit und Ak-
zeptanz von Stadtentwicklungsprojekten. In Zlrich
versuchte die Ubergeordnete kantonale Planung,
die teilrdumliche Testplanung mit den kleinen
Kommunen durchzufiihren und berilicksichtigte die
existierende, komplexe administrative Gliederung
der Flughafenumgebung. Jedoch geschah dies
nicht in ausreichendem MaBe (vgl. Kapitel 4.1).

KANTONALES INFORMELLES TESTPLA-
NUNGSVERFAHREN AUS ZURICH AN-
SATZWEISE AUF HAMBURG UBERTRAG-
BAR

Fur die Formulierung der planerischen Agenda
zur Weiterentwicklung der Umgebung des Stadt-
flughafens Hamburg ist der Fall Zirich mit seinem
kantonalen Planungsprozess zur Weiterentwick-
lung und der Ausgestaltung eines Teilraums im
Flughafenumfeld sowie den auf diese Weise
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gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnissen
nitzlich. Die Flughafenumgebung des Hamburger
Stadtflughafens weist eine &hnlich kleinteilige und
bottom-up gepragte Verwaltungsstruktur auf wie
im Fall Zdrich. Dennoch ist der Zuricher Planungs-
prozess nicht deckungsgleich auf Hamburg tber-
tragbar. Angesichts der komplexen administrativen
Gemengelage insbesondere mit der angrenzenden
Gemeinde Norderstedt braucht Hamburg einen
maBgeschneiderten, informellen Planungsprozess,
der alle administrativen Ebenen auf Augenhdhe

— horizontal - zum Zusammenarbeiten motiviert:
die Landesebene (Metropolregion), die Kommu-
nen (Hamburg und Norderstedt) und die Bezirke
(Hamburg-Nord und Hamburg-Eimsbdittel) sowie
weitere SchlUsselakteure.

ORTSSPEZIFISCHE QUARTIERE

FUR STADT UND FLUGHAFEN STATT
UMSTRITTENER UNIVERSELLER
AIRPORT-CITY-LABELS

Stadt
Flughafen

O Neue Quartiere

fiin Stadt und
Flughafen

O

Abb. 06: Stadtebauliche Ausgestaltung des Siedlungsraums
zwischen Stadt und Flughafen
Das Image von Flughéafen in europaischen Stadt-
regionen ist umstritten. Soziodkologische Aus-
wirkungen, wie Flugldrm, das Risiko einer Havarie,
CO,- und Feinstoffemissionen, erzeugen Konflikte
mit und in der Stadtgesellschaft. Ebenso gilt dies
fir die rdumliche direkte und indirekte Dominanz
der Flughéfen, die durch den Flughafenbetrieb

erzeugten, landseitigen Verkehrsstréme oder auch
den ruhenden Verkehr. Diese Umsténde stoBen bei
Flughafenanrainern héufig auf Arger und Protest.
In den Londoner Docklands und den Royal Docks
war der Bau und der Betrieb des City Airports in
der Bevdlkerung des angrenzenden und durch

die SchlieBung des Londoner Hafens wirtschaft-
lich geschwéchten Bezirks Newham unerwunscht.
Angesichts der oftmals und vielerorts zwischen
Flugh&fen und ihren benachbarten Bezirken und
Anrainern angespannten Beziehung stoBen von
der Wirtschaft, der Planung oder dem Stadtebau
verwendete flughafenaffine Begriffe — man denke
hierbei an die Airport City — auf wenig Resonanz
oder gar Zuspruch. Auch die vom Kanton Zirich
verwendete Airport-City-Leitidee erzeugte bei den
kleinen Flughafenanrainerkommunen des Ziricher
Airports aufgrund ihrer eigenen Geschichte und
Identitat kein positives Echo.

Umgekehrt werden Begriffe wie Airport City und
ahnliche Labels von den am Standort anséssigen
und oftmals international operierenden Unterneh-
men und deren Projektentwicklern positiv bewer-
tet, wie beispielsweise in Dusseldorf. Ein Standort
mit diesem Label besitzt dennoch ein Alleinstel-
lungsmerkmal, da in einer Stadtregion meist nur
ein internationaler Verkehrsflughafen existiert.
Dies dient der Adressierung und der Vermarktung
des Standortes und ist folglich in der Immobilien-
wirtschaft, bei den ansdssigen Unternehmen und
ihren Kunden positiv besetzt.

NEUE STADTISCHE QUARTIERE FUR
FLUGHAFEN UND STADT IN HAMBURG:
VON DER FLUGHAFENCITY-LEITIDEE ZU
MASSGESCHNEIDERTEN IDEEN

Das Forschungsprojekt, das den Hintergrund die-
ser Studie bildet, hatte urspringlich das Leitbild

FlugHafenCity Hamburg!? vorgeschlagen. Mit dem
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Fall Zurich vergleichbar, stieB dies in der Stadt, bei
den bezirklichen Verwaltungen und den Anrainern
zunachst auf wenig positive Resonanz. Anstelle
der Verwendung universeller und flughafenaffiner
Leitbilder flr die Weiterentwicklung und Ausge-
staltung der Stadtflughafenumgebung bedarf es in
Hamburg maBgeschneiderter, horizontaler, spezi-
fischer und lokaltypischer Leitideen. Im Rahmen
eines Planungsprozesses kénnen diese entwickelt
werden, bei gleichzeitiger Berlicksichtigung der
stadtplanerischen Bedarfe, der Anliegen der An-
wohner und der von Unternehmen gewilinschten
Alleinstellungsmerkmale.

ZWEIGETEILTE UMGEBUNGEN VON
STADTFLUGHAFEN: EHER LANDSCHAFT-
LICH ODER EHER URBAN
Der Siedlungsraum von Stadtflughafenumgebun-
gen ist haufig zweigeteilt, in eine urban und eine
landschaftlich gepragte Halfte. Dieser Umstand
griindet in der Flughafenfunktion und der daraus
abgeleiteten baulichen Struktur im Zusammenspiel
mit der Umgebung. Die urbane Halfte grenzt und
umschlieBt den Terminalkomplex, die landseitige
Verkehrsanbindung des Stadtflughafens und den
angrenzenden Stadtteil oder die jeweilige Kom-
mune. Die l&andliche Halfte umsaumt und schlieBt
die luftseitige Infrastruktur und die weitlaufigen
Start- und Landebahnen mit ihren dazwischenlie-

genden, groBflachigen Grasflachen ein. Besonders

beispielhaft fir die landliche Halfte der Umgebung
von Stadtflugh&fen ist der im Nordwesten des
Flughafens Zirich angrenzende Truppenibung-

Flughafen jiiii
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Abb. 07: Zweigeteilte Umgebung von Stadtflughafen bei der
Weiterentwicklung beriicksichtigen

WEITERENTWICKLUNG DER LAND-
SCHAFTLICH UND URBAN GEPRAGTEN
HALFTEN DER UMGEBUNG DES HAM-

BURGER STADTFLUGHAFENS
So stark wie in Zirich oder DUsseldorf ist der

Kontrast und die Auspragung der beiden Hélften
im Fall Hamburg nicht. Dennoch ist ein deutlicher
Unterschied zwischen dem westlichen und dem
ostlichen Flughafenumfeld zu erkennen. Die eine
Seite ist eher ,,grin“ und die andere Seite eher
»grau”. Diese siedlungsraumliche Beschaffenheit
ist das Ergebnis jahrzehntelanger (koevolutionérer)
Siedlungsentwicklung von Stadt und Flughafen in
Hamburg. Aus verkehrlichen, ékologischen und
stédtebaulichen Gesichtspunkten sollte die sied-
lungsraumliche Asymmetrie kiinftig beibehalten
und gestéarkt werden. Gleichwohl ist eine symmet-
rische Ansiedlung und Erweiterung von Gewerbe-
standorten in der Flughafenumgebung die tbliche
Folge, da vielerorts die Flughafenanrainerkommu-

nen ihrer siedlungsraumlichen Entwicklungen nicht

platz, der zugleich als Naherholungsraum genutzt-
einschranken moéchten.

wird. Dies gilt auch firr das Forst- und Waldgebiet,

das nordwestlich an den Dusseldorfer Flughafen
Abbildungsverzeichnis:

01. - 07. + 12. © Eigene Darstellung FHC Projekt
08. - 11. © Foto Rainer Johann

anschlieBt.
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Abb. 08: Hotel am Hamburg Airport

Abb. 09: Hotel in Nahe des Flughafens Zirich
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Abb. 10: Hotel in Nahe von ExCeL und London City Airport

Abb. 11: Hotel in der Airport City Dusseldorf
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Abb. 12: Vergleich Umgebungen der untersuchten Stadtflughafen in Hamburg, Zirich, London und Disseldorf.
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LEITBILD. IMPULSE. AGENDA FUR DIE
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5. AUSBLICK: LEITBILD, IMPULSE, AGENDA FUR DIE PLANUNG UND GESTALTUNG DER FLUG HAFEN CITY HAMBURG

Dieses letzte Kapitel der Studie baut auf dem ge-
wonnenen Wissen der vorausgehenden Kapitel
auf und entwirft ein gesamtstadtisches Leitbild

zur kunftigen Weiterentwicklung der Hamburger
Stadtflughafenumgebung, die FlugHafenCity. Das
in Unterkapitel 5.1 dargestellte Leitbild besteht aus
vier bedeutsamen Planungs- und Gestaltungs-
rdumen. Zwei dieser Raume, die sogenannten
Impulsprojektideen, sind stadtebaulich vertieft
entworfen und werden in 5.2 erldutert und dar-
gestellt. Sie zeigen und erproben, wie eine mdg-
liche stadtebauliche, verkehrliche und gewerbliche
Anpassung der Umgebung des Hamburg Airports
an das Wachstum von Stadt und Entwicklung des
Flughafenumfelds in Hamburg erfolgen kann. Die
dynamische siedlungsréaumliche Schnittstelle zwi-
schen Stadt und Flughafen steht in Hamburg unter
Entwicklungsdruck. Das letzte Unterkapitel 5.3 for-
muliert eine erste grobe Agenda, das Design eines
horizontalen Planungsprozesses fir die zuklinftige
Planung der Weiterentwicklung des Flughafenum-
egbung Hamburg. Zusammen bilden die Inhalte
des letzten Kapitels einen wissensbasierten und
unabhangigen Beitrag flur die Diskussion und Ent-
wicklung des siedlungsraumlichen Zwischenraums
von Flughafen und Stadt in Hamburg.

4 //..,/' g g “‘ \

Abb. 02: Modellfoto Fuhlsbuttel-Landungsbriicken

Abb. 02: M2 Studienprojekt HCU Hamburg (2019) Airport in der City. Eine Entwurfsvision fiir die Verbindung von Flughafen und Stadt.
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5.1 VOM SIEDLUNGSRAUMLICHEN FLICKENTEPPICH

ZUR FlugHafenCity

Das hier dargestellte Leitbild mit dem Titel Flug-
HafenCity Hamburg beschreibt ein groBraumliches
und ganzheitliches Konzept flir die wirtschafts-
rdaumliche Weiterentwicklung und stadtebauliche
Ausgestaltung der Umgebung des Stadtflughafens
Hamburg. Das Leitbild ist das synthetische Ergeb-
nis und der Erkenntnisgewinn infolge der Methode
des forschenden Entwerfens (vgl. Kapitel 1). Das
Leitbild bietet Lésungsanséatze und Projektideen
fur die identifizierten Probleme und Potenziale im
siedlungsrdumlichen Flickenteppich rund um den
Stadtflughafen Hamburg. Konkret benennt es vier
bedeutsame Planungs- und Gestaltungsraume fir
die Anpassung der Flughafenumgebung an das
Wachstum von Stadt und Flughafen. Die vier iden-
tifizierten Planungs- und Gestaltungsrdume lauten:
die City-Achse, die Airport-Achse, der Plane Park
und der Flughafenkreisel.

DIE .CITY-ACHSE": REVITALISIERUNG EINER
HISTORISCHEN SIEDLUNGSMAGISTRALE

Die City-Achse bildet einen der drei Fokusraume
des Leitbilds FlugHafenCity. Als einer der histo-
rischen Siedlungskorridore fuhrt die City-Achse
von der Innenstadt Hamburg bis ins Zentrum des
schleswig-holsteinischen Norderstedt. Zwischen
den beiden Polen fiihrt sie entlang der Ortskerne
Langenhorn und Fuhlsbuttel (Borutta et al. 2018).
Die City-Achse — bestehend aus Alsterkrugchaus-
see und Langenhorner Chaussee — bildet stadte-
baulich ein siedlungsspezifisches Fragment des
»Flickenteppichs® der Hamburger Flughafenumge-
bung (vgl. Kapitel 3.2).
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Die straBenbegleitende Bebauung besteht aus
unterschiedlichen Geb&udetypologien, wie Block-
randbebauungen und eingeschossigen und mehr-
geschossigen freistehenden Gebauden. Mal sind
sie der Magistrale abgewandt, mal ihr zugewandt.
Sie bergen eine funktionale Mischung aus Woh-
nen, kleinteiligem Gewerbe, GroB3- und Einzelhan-
del, Handwerk und Gastronomie. Viele der zahl-
reichen kleinen und oft inhabergeflihrten Hotels,
Restaurants und Geschéafte werben mit dem
Image des Flughafens und bilden eine Art infor-
melle Airport City (vgl. Kapitel 3.3). Die City-Achse
verlauft fast parallel und in N&dhe der U-Bahn- und
Hochbahntrasse U1/S1. Sie wird durch den G-
ter-, Werks-, Fluggast- und Pendelverkehr stark
belastet (vgl. Kapitel 3.3).

Fir die Weiterentwicklung der Flughafenumge-
bung in Hamburg birgt die City-Achse wirtschafts-
raumliche Potenziale, die sich aus der Behebung
ihrer Probleme ergeben. Derzeit gibt es zahlreiche
stédtebauliche Briiche und Missstande zwischen
der und aufgrund der heterogenen straBenbeglei-
tenden Randbebauung, wie ebenerdigen Park-
platzen, eingeschossigen Gewerbebauten und
leerstehenden Blrogebauden. Hier kbnnen durch
die bauliche Ausgestaltung, Nachverdichtung,
Aufstockung, Sanierung, Umnutzung sowie durch
Neubau Potenzialflachen fur die wirtschafts-
raumliche Weiterentwicklung und stadtebauliche
Qualifizierung entstehen. In diesem Zusammen-
hang sollte die vorhandene informelle Airport City
berlcksichtigt und gestarkt werden. Zur Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung der City-Achse durch
den Guter-, Werks-, Fluggast- und Pendelverkehr
bedarf es des Ausbaus des OPNV, der Schaffung
von OPNV-Nutzungsanreizen und -angeboten.
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DIE ,AIRPORT-ACHSE":
VON DER CITY-NORD BIS ZUM NORDPORT

Die Airport-Achse bildet einen weiteren Fokusraum
in diesem Leitbild (Borutta et al. 2018). Sie z&hlt
nicht zu den historischen Magistralen in Ham-
burg, sondern wurde erst im letzten Jahrhundert
sukzessive geplant und erbaut. Anders als viele
Bauwerke entlang der historischen Magistralen
nehmen die Geb&ude entlang der Airport-Achse
infolge dessen auch kaum Bezug auf den StraBen-
raum. Trotz der stadtebaulichen Abkehr mehrerer
Gewerbestandorte und ihrer Geb&ude entlang der
Verkehrsachse existiert ein funktionaler Bezug zu
diesem Transitkorridor bzw. verbindet dieser die
funktional ahnlich gelagerten Siedlungsfragmente.
Die Airport-Achse beginnt an der Verkehrskreu-
zung HebebrandstraBe/SengelmannstraBe bei der
City-Nord, sozusagen der verborgenen Airport
City (vgl. Kapitel 3.3). Weiter verlduft sie als mehr-
streifige Verkehrsachse in nérdliche Richtung und
erschlieBt den Gewerbestandort Heselstlicken mit
zahlreichen Flughafen- und Luftfahrt-bezogenen
Unternehmen. Weiter fihrt und erschlieBt sie als
mehrstreifige und im Trog gebaute Zeppelinstrae
den Flughafenstandort an sich, bis sie anschlie-
Bend hinter der Bundeslandgrenze den Gewerbe-
standort Nordport mit dem Norderstedter Luft-
frachtzentrum durchquert. Sie tangiert, erschlieBt
und verknipft Gewerbestandorte, die im direkten
oder indirekten funktionalen Bezug zum Airport
Hamburg stehen. Darin liegt das wirtschaftsrdum-
liche Potenzial, einen Zusammenhang zwischen
diesen einzelnen Siedlungsfragmenten herzustel-
len, sichtbar zu machen und zu stérken. Durch
eine ergénzende, straBenbegleitende Bebauung
und die Erweiterung von Gewerbestandorten

mit Vorderseiten sowie durch die Gestaltung des
offentlichen Raums kann dem funktionalen und
imagebildenden Flughafenbezug der Standorte
entlang der Airport-Achse architektonisch mehr
Ausdruck verliehen werden.
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DER PLANE PARK: AUSGESTALTUNG
DES SIEDLUNGSRANDS WESTLICH DES
STADTFLUGHAFENS

Der flickenteppichartige Siedlungsraum rund um
den Hamburger Stadtflughafen weist im west-
lichen Rand des Flughafens zahlreiche groBe
»grune Flicken“ links und rechts des Flughafen-
zauns auf (vgl. Kapitel 3.3). Sie bilden den dritten
Planungs- und Gestaltungsraum dieses Leitbildes.
Zu diesen gruinen Flicken zahlen sowohl die zahl-
reichen Grasflachen zwischen den Start- und Lan-
debahnen auf dem Flughafengeldnde als auch die
Frei- und Griinrdume entlang des westlichen Flug-
hafenzauns. Fir Passagiere und Fluggaste bildet
diese Schnittstelle von Stadt und Flughafen die
Rickseite des Flughafens, fur Radfahrer, Sport-
ler, Spazierganger, Ausfliigler, Hundebesitzer und
Planespotter eine Art Vorderseite und Ort der Nah-
erholung - trotz des regelmaBigen Fluglarms der
startenden und landenden Flugzeuge. Der Frei-
und Griinraum ist mit Rad- und FuBwegen, Klein-
gérten, einem Café und Sportanlagen bestuckt.
Vor dem Hintergrund der wachsenden Stadt und
des Bedeutungsgewinns des Flughafens bie-

tet dieser Frei- und Griinraum wenig Potenzial,

flr die Bevolkerung weiterentwickelt zu werden.
Dieser Zwischenraum sollte nicht weiter bloB als
Rest- und Abstandsgriin betrachtet, sondern als
ein neuartiger Park — der Plane Park — verstanden
werden. In der ,,griinen Halfte“ der Umgebung des
Flughafens Zirich-Kloten sind viele beispielhafte
Orte fur diese Idee zu finden.
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Abb. 04: Bestehende Griin- und Freirdume in der Umgebung des Stadtflughafens

Abb. 05: Plane Spotting Bank Flughafen Zirich
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DER FLUGHAFENKREISEL: STARKUNG DES
OFFENTLICHEN RAUMS AN DER KREUZUNG VON
AIRPORT-ACHSE UND CITY-ACHSE

Die Kreuzung von City-Achse und Airport-Ach-

se bildet den vierten Handlungs-, Planungs- und
Gestaltungsraum, den Flughafenknotenpunkt
zwischen Alsterkrugchaussee, Sengelmannstra-
Be und ZeppelinstraBe (Borutta et al. 2018). Als
Verbindung der beiden wichtigen Verkehrsachsen
bildet die Kreuzung einen bedeutsamen Ort fur die
Orientierung der Stadtbevdélkerung in dem sied-
lungsréaumlichen Flickenteppich. Die gewaltige Di-
mension der Verkehrskreuzung, des Verkehrsbau-
werkes und der groBen Verkehrsstrome verhindert
allerdings stark, dass dieser Ort als bedeutend
und Orientierung stiftend wahrgenommen wird.
Die Verkehrskreuzung trennt die angrenzenden
Siedlungsfragmente rigide und die Aufenthalts-
qualitat des 6ffentlichen Raums ist durch

seine Dimension und den dichten StraBenverkehr
stark beeintrachtigt. Eine stadtebauliche Verdich-
tung der Siedlungsrander, die Reduzierung der
Fahrbahnen, die verkehrliche Anderung von einer
Kreuzung zu einem Kreisel (Kreisverkehr) sowie
eine bessere Gestaltung des 6ffentlichen Raums
wirde diesen Verkehrsort fir die Stadt und die
Stadtbevdlkerung aufwerten, seine Wahrnehmung
verbessern und sein Potenzial fir eine schnelle
Orientierung entfalten.

Abb. 06: Modellfoto Flughafenkreisel,
Kreuzung City- und Airport-Achse

Abb. 06 + 07: M2 Studienprojekt HCU Hamburg (2019) Airport in der City. Eine Entwurfsvision fir die Verbindung von Flughafen und Stadt.
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Damals: Flughafen mit Vorplatz Heute: Flughafen mit Canyon Morgen: Flughafen mit Landungsbtircken
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Abb. 07: Herleitung des Impulsprojektes Fuhlsbittel-Landungsbriicken
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Zwei der vier identifizierten Planungs- und Gestal-
tungsrdume des groBraumlichen Leitbilds sind als
sogenannte Impulsprojekte vertieft ausgearbeitet
und stadtebaulich grob entworfen (Borutta et al.
2019). Durch die behutsame stadtebauliche Aus-
gestaltung, die wirtschaftsraumliche Entwicklung
und die Starkung des OPNVs schaffen die beiden
Impulsprojekte zwei neuartige Quartiere fir Stadt
und Flughafen. Beide Quartiere verbinden die
bisher getrennten Sphéren Stadt und Flughafen
wieder. Die beiden Quartiere stérken den OPNV,
sie leisten somit einen Beitrag flir die Reduktion
von CO,- und Feinstoffemissionen, reduzieren die
landseitigen Verkehrsstrome, erhalten die Erreich-
barkeit des Flughafens und bilden eine wichtige
Voraussetzung fir den Urbanisierungsprozess. Zu-
sammen reagieren sie auf den Anpassungsdruck
der Flughafenumgebung an das Wachstum von
Stadt und Flughafen.

QUARTIER FUR FLUGHAFEN UND STADT:
FUHLSBUTTEL-LANDUNGSBRUCKEN

Der erste Impulsprojektentwurf hat die siedlungs-
raumliche Schnittstelle zwischen dem Ortsteil
Fuhlsbuttel und dem Flughafenterminalkomplex
zum Gegenstand. Der Verlauf der City-Achse und
der Airport-Achse sowie die Lage des Flughafen-
kreisels begrenzen den Impulsraum. Das Entwurfs-
konzept fiir das Impulsprojekt Fuhlsbittel-Lan-
dungsbricken leitet sich aus der stadtebaulichen
Wiederherstellung der Beziehung zwischen Flug-
hafen Hamburg und dem Stadtteil Fuhlsbuttel ab,
indem der sogenannte ,,Canyon“ Uberwunden und
rickgebaut wird (Borutta et al. 2019). Als ,Can-
yon* wird das Verkehrsbauwerk der Airport-Ach-
se bezeichnet: die ZeppelinstraBe, jene im Trog
verlegte mehrspurige Flughafenanbindung mit
Larmschutzwall. Der mehrstreifige Canyon trennt
siedlungsraumlich die Flughafenterminals und den
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Ortsteil Fuhlsbuttel (vgl. Kapitel 3). Urspriinglich
waren Flughafen und Stadt jedoch siedlungsraum-
lich miteinander verbunden. Das backsteinerne
Flugplatzgeb&ude und die Siedlungsbauten des
Stadtteils Fuhlsbittel befanden sich auf einer
topografischen Ebene. Schmale StraBen erschlos-
sen das erste Flugplatzgeb&ude, der ,,Vorplatz*
des Flugplatzes bildete das Gesicht zur Stadt.
Flughafen und Stadt wahrten eine gewisse Distanz
zueinander; die durch die Stadtplanung des Ober-
baudirektors Schumacher festgesetzten Baufelder
und Strukturen ermdglichten ein siedlungsraum-
liches Zusammenwachsen beider Seiten. Infolge
der baulichen Anpassung des Flughafenstandorts
an das Wachstum des internationalen Luftverkehrs
ab Ende der 1980er-Jahre wurde diese Beziehung
mit der vierstreifige Flughafenanbindung, dem
Flughafenparkdeck und dem auf sich bezogenen
Flughafenterminalkomplex siedlungsrdumlich ge-
trennt.

Das Impulsprojekt schafft wieder neue Wege und
Blickbeziehungen zwischen dem Siedlungsraum
und dem Flughafenstandort, es nutzt wirtschafts-
rdumliche Potenziale in der Flughafenumgebung
flr die behutsame Entwicklung von neuartigen
Gewerbestandorten, starkt den OPNV und fordert
die Aufenthaltsqualitat in den 6ffentlichen Sied-
lungsrdumen. Das Impulsprojekt besteht aus drei
Entwicklungsbausteinen.

Der erste betrifft die Mobilitat. Bedeutsamer
Schliissel und Treiber fur die Umsetzung des Ent-
wurfskonzepts ist die Anpassung der landseitigen
Infrastruktur und eine neue Gewichtung der Ver-
kehrstréger direkt am Flughafenstandort (Borutta
et al. 2019). Der urspriingliche ,Vorplatz“ des Flug-
platzes ist aktuell mit drei Parkhdusern besetzt.
Teile der Stellplatze im Parkhaus werden verlagert
und das Deck baulich transformiert (siehe Ent-
wicklungsbaustein drei). Vor dem Hintergrund der
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Abb. 08: Modell des neuen Quartiers fur Stadt und Flughafen in Fuhlsbittel
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nachhaltigen Entwicklung von Stadt, der politisch
angestrebten Mobilitdtswende und der Entlastung
des Flughafenvorfahrt soll ein neues Parkhaus im
Autobahnzubringerknoten am Krohnstiegtunnel
als P&R-Parkhaus errichtet werden. Die Verlegung
des Parkraums erfordert einen Shuttle-Service
zwischen P&R-Parkhaus und Flughafenterminal.
Es soll jedoch kein reiner Airport-Shuttle eingerich-
tet werden, sondern eine leistungsstarke Schnell-
busverbindung, die einen integralen Bestandteil
des OPNV und der umliegenden Stadltteile bildet,
sie miteinander verknipft und gleichzeitig den
Flughafen vernetzt. Mit dieser MaBnahme werden
zahlreiche, heute schlecht angebundene Wohn-
und Arbeitsstandorte besser miteinander verbun-
den. Um eine entsprechende Netzwirkung zu ge-
nerieren, wird ein Shuttle von der U-Bahn-Station
SengelmannstraBe zur U-Bahn-Station Ochsenzoll
sowie ein zweiter Shuttle von der U-Bahnstation
Niendorf Markt nach Fuhlsbittel Nord eingerichtet.
Die Schnellbusse sollen Gberwiegend auf eigenen
Trassen fahren, so dass zum einen ein autonomer
Betrieb moglich ist und zum anderen die Leis-
tungsfahigkeit und Abwicklung der Busse ohne
Stérung durch den PKW-Verkehr gewahrleistet

ist. Somit kdnnen zukinftig die Wege zum Flug-
hafen noch besser ohne oder zumindest teilweise
ohne Auto erfolgen. Dies gilt sowohl flr die Pas-
sagiere als auch fUr die Mitarbeiter des Flughafens
bzw. die Flughafenanrainer. Auch sollte in diesem
Zusammenhang das Fahrradfahren zum und am
Flughafenstandort komfortabler und attraktiver
werden, so dass auch der Flughafen bequem und
sicher erreicht wird, wie beispielsweise durch die
Ausweisung von Fahrradschnellwegen nach Vor-
bild des Flyline-Projektvorhabens in Zirich.

Der zweite Entwicklungsbaustein bildet die stad-
tebauliche Arrondierung der bestehenden Sied-

lungsfragmente des Stadtteils Fuhlsbittel sowie
des Flughafenstandorts an sich. Ergédnzende und
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neue mehrgeschossige Geb&ude gestalten die
bestehenden Siedlungsfragmente stadtebaulich
aus. Der neuartige Siedlungsrand ist als Stand-
ort fUr wissensbasiertes Gewerbe konzipiert. Die
Gewerbefunktion leistet einen Beitrag zur Durch-
mischung der reinen Wohnsiedlungen und reagiert
zugleich auf die L&rmemissionen durch Luft- und
StraBenverkehr bzw. schiitzt die dahinter liegen-
den Wohnsiedlungen vor diesen Einflissen. Be-
stehende planungsrechtliche Restriktionen, wie
Bauschutzzonen und Siedlungsbeschrénkungen,
bedurfen in diesem Zusammenhang der Reflexion.
Diese Transformation schopft verborgene Poten-
ziale der bestehenden Siedlungs-, Verkehrs- und
Verkehrsbauwerkflachen aus, um eine neue wirt-
schaftsrdumliche Entwicklung in Anpassung an die
dynamische Veranderung der Flughafenumgebung
zu ermdglichen.

Der dritte Entwicklungsschritt beinhaltet den Um-
bau des Flughafenparkdecks zu den Fuhlsbit-
tel-Landungsbricken. Er erméglicht die Wiederge-
winnung des urspringlichen Flughafenvorplatzes
als Variation der Landungsbricken fur den Flug-
hafen und den benachbarten Stadtteil Fuhlsbuttel.
Durch den Bau eines neuen Vorplatzes auf dem
Flughafenparkplatzdeck mit integrierten Rdumen
fir Gastronomie, Bliros, Einzelhandel etc. soll ein
Ort des Ankommens, Wiedersehens und Ver-
abschiedens, fir Kommunikation, Entspannung
und Ausgleich entstehen. Er fungiert als attrak-
tiver Gegenpol zu den ,grauen” und hektischen
Verkehrs- und Parkflachen und als Scharnier zur
Stadt. Die angestrebten Funktionen sollen keine
Konkurrenz zu den bestehenden Einzelhandels-
zentren im Flughafenumfeld erzeugen. Zusétzliche
FuBgéngerbriicken fihren vom neuen Vorplatz in
Richtung der historischen Flughafenachse, der
Preetzer StraBe, dem Hermann-Léns-Weg und
dem Wilhelm-Raabe-Weg am sudlichen Bereich.
Die Briicken sollen auch als symbolische, visu-
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(1] Fuhlsbuttel Nord

W7 AN )
Abb. 10: Stadtebauliches Konzept des neuen Quartiers fiir Stadt und Flughafen in Fuhlsbuttel

Abb. 09 + 10: M2 Studienprojekt HCU Hamburg (2019) Airport in der City. Eine Entwurfsvision fir die Verbindung von Flughafen und Stadt.
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Flughafenkomplex Canyon ZepplinestraBe Fuhlsbuttel

Flughafenkomplex Uberbriickung ZepplinstraBe Bauliche Arrondierung Stadtteil Fuhlsbittel

Abb. 11: Querschnitt der bestehende ZeppelinstraBe (oben). Querschnitt der geplanten ZeppelinstraBe mit neuer Randbebauung (unten).

Abb. 11 + 12: M2 Studienprojekt HCU Hamburg (2019) Airport in der City. Eine Entwurfsvision flr die Verbindung von Flughafen und Stadt.
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elle Geste zur Verknlpfung zwischen Flughafen
und Stadt entworfen werden. Sie Uberwinden die
deutlich tiefer gelegene ZeppelinstraBe, also den
»Canyon“ zwischen Parkhaus und angrenzender
Stadt. Dennoch verbleiben weiterhin Vorfahrten fur
Fluggaste fiir den Abflug und die Ankunft. Dane-
ben sollen Haltestationen und Busbahnhof fir den
geplanten Schnellbus-Shuttle, eine Fahrradpremi-
umroute sowie groBziigige FuBgangerbereiche mit
entsprechenden Querungen zu den Terminals und
dem Parkhaus erstellt werden.

Abb. 12: Isometrische Darstellung der kiinftigen Parkdeckbebauung

QUARTIER FUR FLUGHAFEN UND STADT:
.CAMPUS LUFTFAHRT"

Der zweite Impulsentwurf beschreibt einen Cam-
pus Luftfahrt. Es wirft einen Ausblick auf den
zukUnftig revitalisierten Gewerbestandort Hesel-
stiicken am stdlichen Flughafenzaun. Der aus den
1970er Jahren stammende groBe Gewerbestand-
ort weist eine heterogene Mischung von Gewer-
befunktionen und baulichen Geb&udetypologien
auf. Hallenkomplexe fur Produktion und Logistik
existieren neben solitdren kompakten Biro- und
Verwaltungsbauten. Besonders aufféllig und do-
minant ist das Hamburger Luftfrachtzentrum, das
Hamburg Airport Cargo Center (HACC) am Weg
beim Jéger. Der Vorschlag zur Revitalisierung des
bestehenden Gewerbestandortes Heselstlicken

beantwortet die eingangs formulierten Fragestel-
lungen zu den wirtschaftsrdumlichen Defiziten,
den stadtebaulichen Méngeln und dem verbes-
serungswiirdigen OPNV in der Umgebung des
Hamburger Flughafens mit der Konzeptidee eines
Campus. Grundsatzlich wird unter dem Begriff
des Campus ein Areal mit Gebauden verstanden,
die stadtebaulich und funktional im Zusammen-
hang stehen, wie beispielsweise der Universitats-
campus (Wikipedia o. J.). Ubertragen auf den
Gewerbestandort Heselstlicken bedeutet es, dass
der fehlende Zusammenhang zwischen den Ge-
bauden sowie den existierenden Nutzungen durch
das Konzept angestrebt, gestarkt und entwickelt
werden soll. Dazu kennt der Entwurf vier Ent-
wicklungsbausteine: Erstens die Verbesserungen
der OPNV-Mobilitat. Zweitens die Stérkung und
Gestaltung des 6ffentlichen Raums. Drittens die
bauliche Verdichtung und funktionale Vermischung
des Gewerbestandortes und zuletzt die rdumliche
Blndelung und Signalisierung der existierenden
Branchen am Gewerbestandort.

Im ersten Entwicklungsschritt wird der OPNV ent-
wickelt und gestarkt durch eine leistungsstarke
Schnellbusverbindung, die den Flughafenterminal,
die umliegenden Stadtteile wie auch den Gewer-
bestandort Heselstiicken zukinftig erschlieBt. Sie
bieten den Beschaftigten und Kunden des Cam-
pus eine Alternative zum Auto als Verkehrsmittel.

Der zweite Entwicklungsschritt sieht fur die
OPNV-MaBnahme die Planung und Entwicklung
eigener Trassen, Stationen und Haltepunkte flr die
Schnellbusse vor. Die dafiir notwendigen Flachen
werden durch den Rickbau von ebenerdigen
Stellplatzen entlang der Verkehrswege geschaffen.
Zugleich wird 6ffentlicher Raum im Gewerbe-
standort ausgebaut und werden zusétzliche und
breitere Geh- und Radwege angelegt und die Auf-
enthaltsqualitat erhoht. Dies entspricht den neu-
artigen Gewerbestandortentwicklungen beispiels-
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weise in Dusseldorf. Die Starkung, Verbindung
und Vernetzung bestehender Frei- und Griinrdume
z&hlt auch dazu.

Der dritte Entwicklungsschritt beinhaltet die punk-
tuelle und strategische bauliche Verdichtung und
funktionale Vermischung des Gewerbestandortes.
So soll an den Haltepunkten der Schnellbuslinie
eine mogliche Verdichtung der existierenden Ge-
werbebauten ausgelotet werden, ggf. auch Neu-
bauten durch die Addition von Micro-Zentren, der
Kombination von Imbiss, Snack, Kiosk und Cafés.
Auch muss ausgelotet werden, inwiefern am
Gewerbestandort ansdssigen Unternehmen Ergén-
zungsflachen durch die Reduktion von ebenerdi-
gen Parkplatzen, Rick- und Aufbauten geschaffen
werden kdnnen. Neue Biroflachen, wie Co-Wor-
king-Space, oder Sportangebote, Einzelhandel py -

A\ S }:\irj Campus =
und Gastronomie nutzen wirtschaftsraumliche \U @' ,\&
4 s> X
Potenziale und transformieren den Gewerbestand- = ‘a /. A ‘. < s
RS SR —7 ] p " Z . . 4 2, <-,3§§

P

ort in ein Quartier fir Stadt und Flughafen. ’ o —

Ein Quartier, in dem kiinftig Unternehmen einer
Branche hinsichtlich ihrer Fragen und Heraus-
forderungen starker zusammenarbeiten soll-

ten. So kénnen mégliche Synergien ausgelotet
werden, um kooperativ die eigenen Probleme
fehlender Flachen fir Labore, Hallen und Biros
durch bauliche MaBnahmen auf dem Campus zu
I6sen. Durch ein kooperatives Standortmarketing
kann der Standort im internationalen Wettbewerb
besser adressiert werden. Kooperationen mit
anderen Branchen, wie beispielsweise den zahlrei-
chen Hotels, bieten Potenzial, um fehlende Boar-
ding-House-Angebote auf dem Campus Luftfahrt
zu entwickeln.
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Abb. 13: Vogelperspektive des revitalisierten Gewerbestandortes Heselstlicken, der kiinftige Campus Luftfahrt
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Abb. 14: Bisheriger Forschungs- und kinftiger Planungsprozess fir die Weiterentwicklung der Umgebung des Flughafens Hamburg.
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9.3 ANPASSUNG DER FLUGHAFENUMGEBUNG DURCH
EINE OUTSIDE-IN-PLANUNGSAGENDA

Die hier dargestellte und erlduterte Planungsagen-
da fiir die Anpassung der Flughafenumgebung an
das Wachstum von Stadt und Flughafen basiert
auf den Ergebnissen und Erkenntnissen der Unter-
suchung. Das zuvor prasentierte Leitbild Flug-

Legende

[ ] Beh?rde fgr Winschaft_, Verkehr und Innovation (BWVI)
o e e sty " ©Y HafenCity und die Impulsprojektideen dienen als
. B SRl S Anregung und zur Inspiration fiir diesen kiinftigen
©  Stadt Norderstedt .
O Vertreter Unternehmen Flughafenanrainer Prozess. Der Planungsprozess besteht aus drei
®  Experten aus Wissenschaft i . .
O Vertreter Zivilgesellschaft Prozessformaten und wird unabhangig und hori-
O Unabhiangige Projektkoordination 2022 o
zontal organisiert.
UNABHANGIGE PLANUNGSAGENTUR FUR EINEN
HORIZONTALEN, OUTSIDE-IN ORIENTIERTEN
PLANUNGSPROZESS
) Zentraler Akteur des Planungsprozesses ist eine
en’
Tdf . Projektlvorhaben Projektvorhaben Planungsagentur, die den Planungsprozess inhalt-
efinieren.  co-evolutiondr testen. litisch legitimi i : : P
potitisch fegitimieren lich entwickelt, betreut und steuert. Die Agentur
O Projelt- Feslabor Reallabor . m Imeuls; sollte organisatorisch und inhaltlich unabhangig
[o) eirat 2 projekte . i . .
o mpmngs_ von der Stadt Hamburg operieren. Sie Gbernimmt
QO oie M”]"’mse und schreibt quasi das FHC Forschungsprojekt
£l Entwicklungs- .
J& - SLgmeene ot Der Planungsprozess sollte horizontal ge-
it Politische ™. . . o
T, 00 s staltet sein, so dass die beteiligten Akteure auf
. Projekt- runde. .@8 runde. MaBnahmen . . .. v
4 partner- ° Augenhdhe arbeiten und kommunizieren kénnen.

()
(o) . . .
Reatabr Der horizontale Planungsansatz vermeidet Konflik-

te, wie sie bei dem informellen kantonalen Pla-
nungsprozess in Zirich hinsichtlich der Entwick-
Wissen lung des sidlichen Flughafenumfelds zwischen
anwenden dem Kanton und den Kommunen aufgetreten
sind (vgl. Kapitel 4.2). Dieser horizontale Ansatz
basiert auf der sogenannten outside-in-Arbeits-
weise versus einer inside-out-Ausrichtung der
Raum- und Landesplanung (Boelens 2009:187).
Die reflexive Planungstheorie versteht unter einer
inside-out-Planung eine staatliche oder stadtische
top-down betriebene Planung. Sie ist gekenn-
zeichnet von zwei Kluften, zwischen der Verwal-
tung und der Zivilgesellschaft einerseits und der
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Verwaltung und der urbanen Wirklichkeit anderer-
seits. Um beide Kluften zu Uberwinden und wieder
Anschluss an die Zivilgesellschaft und die urbane
Wirklichkeit zu gewinnen, bediirfen die Planungen
eines outside-in-Planungsansatzes (ebd. 188). Das
heiBt, die Agentur nimmt eine starker unabhangi-
ge und moderierende Rolle ein, welche horizontal
die Belange der Akteure aus Politik, Verwaltung,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft aufsplrt und zu
verknupfen vermag.

BEGLEITFORSCHUNG FUR UNTERSTUTZUNG,
EVALUATION UND REFLEXION

Die Begleitforschung und der Beirat des Pro-
jektes bestehen aus Vertretern aus der Stadt-
forschung und den Disziplinen der Stadt- und
Regionalplanung, Stadt- und Regionalsoziologie,
der Architektur / des Stadtebaus, der Stadt- und
Regionalékonomie, der Flughafenplanung und

des Planungsrechts. Sie begleitet, unterstitzt und
evaluiert die Planungsagentur und den voran-
schreitenden Planungsprozess regelmaBig und
sichert dadurch die Qualitat des Projektes. Von der
Einbindung des Planungsprozesses in die Wissen-
schaft und Forschung — Begleitforschung — profi-
tieren Praxis und Theorie. Im Sinne einer reflexiven
Praxis/Forschung gewinnen beide Seiten wertvolle
Erkenntnisse durch die regelmaBige Rickkop-
pelung und Feedbackschleifen. Der urspriinglich
geplante Prozessverlauf kann dadurch moglicher-
weise nachgebessert und nachjustiert werden.

PROJEKTPARTNERBORSE: AHNLICHE
HERAUSFORDERUNGEN GEMEINSAM
LOSEN

In der ersten Planungsprozessphase werden die
politischen Beteiligten identifiziert. Entsprechend
des siedlungsrdumlichen und administrativen Peri-
meters der Flughafenumgebung sollten politische
Vertreter der Stadt Hamburg und der Kommune
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Norderstedt am Prozess beteiligt werden. Zudem
missen die teilnehmenden Vertreter aus Verwal-
tung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft bestimmt
werden. Nach Bestimmung aller Akteure und
Vertreter ist im ersten Schritt in der Prozessphase
eine Projektpartnerbdrse vorgesehen, in der sich
Akteure mit &hnlich gelagerten Fragestellungen
und Herausforderungen finden, zusammenschlie-
Ben und erste Projektvorhabenskizzen erarbeiten
kénnen.

REALLABORE: ERPROBUNGEN DES VORHABENS

In der zweiten Projektphase prasentiert die Pla-
nungsagentur dem politischen Gremium und dem
wissenschaftlichen Beirat die Ergebnisse der ers-
ten Projektphase. Der Arbeitsstand und die Inhalte
werden mit Politik und Wissenschaft diskutiert
und der weitere Prozessverlauf abgestimmt. An-
schlieBend erproben und testen die Projektpartner
ihre Projektvorhaben in sogenannten Reallaboren.
Reallabore bilden zeitgeméaBe Formate der ange-
wandten Forschung, Wissenschaft und Planung
(Schneidewind, Singer-Brodowski 2014:123). An-
stelle der modernen Labore der Wissenschaft, die
auf dem Universitdtscampus existieren und Reali-
tat ausschlieBen oder simulieren, bilden Realla-
bore die komplexe urbane Wirklichkeit moglichst
nah ab, indem sie einen Tisch mit Vertretern aus
Wirtschaft, Zivilgesellschaft und Experten beset-
zen. Dieses Format schlieBt die Kluft zwischen
Wissenschaft/Planung und Zivilgesellschaft und
ermdglicht eine horizontale Wissensproduktion.
Reallabore bieten das passende Format eines
Planungsansatzes, der outside-in ausgerichtet

ist. Ziel der Reallabore ist eine frihzeitige Ver-
knlipfung, Verhandlung und Testung von zivilge-
sellschaftlichen Belangen, planerischen Vorhaben,
wirtschaftlichen Interessen und wissenschaftlichen
Ansétzen.
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GEMEINDERATE: INTERKOMMUNALE
IMPLEMENTIERUNG DER PROJEKTVORHABEN

Die letzte Prozessphase beginnt mit der Prasenta-
tion der Reallabor-Ergebnisse vor den Mitgliedern
des wissenschaftlichen Beirats. Die Begleitfor-
schung reflektiert die Ergebnisse, gewinnt Er-
kenntnisse und formuliert die weitere planerische
Agenda mit. Diese wird anschlieBend durch die
Planungsagentur den politischen Vertretern beider
Rate aus Hamburg und Norderstedt vorgestellt,
Uberreicht und zur administrativen Implementie-
rung empfohlen.
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TEILNEHMER STEUERUNGSRUNDEN

Behdrde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (BSW): Franz-Josef Hoéing, Oberbaudirektor; Prof. Jorn
Walter, Oberbaudirektor a.D.; Marit Petersen, Referat fir gesamtstédtische Entwicklungskonzepte
und Regionalplanung; Guido Sempell, Amt fir Landes- und Landschaftsplanung, Raumordnung
und Regionalentwicklung; Rouven Wagner, Amt fur Landesplanung und Stadtentwicklung; Claudia
T. Zehrfeld, Referat fur gesamtstédtische Entwicklungskonzepte und Regionalplanung. Behérde fiir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI): Andreas Rieckhof, Staatsrat flr Verkehr; Martin Huber,
Amt fUr Verkehr; Dr. Olaf Pawlitzki, Referat ftr Luftverkehr; Dr. Iris Reuter, Referat fir Luftverkehr;
Beatrix Schmidt, Referat fur wirtschaftsbezogene Stadt- und Regionalplanung; Doris Seidel, Referat
fir Luftverkehr; Dr. Ina Tjardes, Abteilung Mobilitat. Flughafen Hamburg GmbH (FHG): Alexander
Laukenmann, Geschaftsfihrer; Cora Russke, Real Estate Management; Anna Miethe, Real Estate
Management.

TEILNEHMER WORKSHOPS

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen Hamburg: Guido Sempell, Amt fiir Landesplanung und
Stadtentwicklung; Rouven Wagner, Amt fir Landesplanung und Stadtentwicklung. Behérde fiir Wirt-
schaft, Verkehr und Innovation: Dr. Judith Reuter, Referatsleitung der Luftfahrtbehérde. Bezirk Ham-
burg-Nord: Dr. Michael Bigdon, Dezernent flr Wirtschaft und Umwelt; Hans-Peter Boltres, Amtsleitung
Stadt- und Landschaftsplanung; Karsten Hinckeldeyn, Wirtschaftsférderung. Bezirk Hamburg Eims-
buttel: Jan-Philipp Stephan,Amtsleitung Stadt-/Landschaftsplanung; Christoph Thiele, Wirtschafts-
férderung; Rolf Schuster, Dezernent Wirtschaft, Bauen und Umwelt. Flughafen Hamburg GmbH: Cora
Russke, Leiterin Standortentwicklung. Stadt Norderstedt: Thomas Bosse, Erster Stadtrat. Entwick-
lungsgesellschaft Norderstedt (EGNO): Marc-Mario Bertermann, Geschaftsfihrer; Wilhelm Cloppen-
burg, Leiter Stadt- und Projektentwicklung. Airbus GmbH: Marcus Gaffron, Head of Global Facilities
Services. Hamburg Invest: Uta Stammer, Bereichsleiterin. Lufthansa Technik AG: Volker Schmidtke,
Director EPAR Sales, Business Development, Process Engineering; Clemens Riibcke, Projektleiter
GroBprojekte.
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EXPERTEN ZURICH

Regionalverband Ziirich: Angelus Dr. Eisinger, Direktor. Kanton Ziirich: Sacha Peter, Leiter Raument-
wicklung. Stadt Zirich: Frank Argast, Co-Leiter Raumentwicklung. Flughafen Zirich AG: Stefan GroB,
Retail Manager; Thomas Mdiller, Masterplaner; Beat Pahud, Direktor , The Circle“. KCAP Architects &
Planners Ziirich: Ute Schneider, Direktorin. Kontaktvermittlung durch Prof. Dr. Bernd Scholl, Professor
fir Raumentwicklung an der ETH Zirich.

EXPERTEN LONDON

London City Airport Ltd.: Alexandra Varlyakova, Public Affairs and Policy Manager. Greater London
Authority (GLA): Paul De Clarke, Development Officer, Strategic Projects & Property, Housing & Land
Directorate; Tim Rettler, Principal Project Officer, Regeneration and Economic Development. University
of East London: Carsten Jungfer, Lecturer in Architecture.

EXPERTEN DUSSELDORF

Flughafen Diisseldorf Immobilien GmbH: Anja Dauser, Geschéftsfihrerin. Stadt Disseldorf
Andreas Eberhdfer, Abteilungsleiter Regionale Wirtschaftsférderung; Eva-Maria Hater, Projektleiterin
Regionale Wirtschaftsférderung; Markus Stranzenbach, Abteilungsleiter Stédtebauliche Planung.

Korrektorat: Dr. Mark Kammerbauer, Mlinchen
Lektorat: Katja Rasmus, Melle

Kommissarische Projektadministration (2018-2019):
Prof. Antje Stokman

HafenCity Universitat (HCU) Hamburg

Arbeitsgebiet Landschaft und Stadt

Studiengang Architektur

Studio 3.111
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