Thomas Kriiger

HafenCity Hamburg - ein Modell
flir moderne Stadtentwicklung?

Nach anfénglich verbreiteter Skepsis in der Offentlichkeit, der Wirtschaft und auch der Fachdiskussion ist die HafenCity zum stdid-

tebaulichen Vorzeigeprojekt Hamburgs avanciert. Die kritische Diskussion (ber einzelne Aspekte und Projekte scheint der gro-

Ben Akzeptanz der Gesamtentwicklung (iber ein weites gesellschaftliches Spektrum keinen Abbruch zu tun. Im Gegenteil: selten

waren stddtebauliche Entwicklungen derart prominent und sogar populdr. Im folgenden Beitrag werden Hintergriinde, Verlauf,

ausgewdhlte Projekte, das Entwicklungsmanagement fiir die HafenCity sowie die mit dem GroBprojekt verbundenen Probleme
skizziert. Einige Aspekte erscheinen auf andere Projekte der Stadtentwicklung (ibertragbar.

it der Vorbereitung und dem Beschluss, das Gebiet der
M so genannten HafenCity einer stddtischen Entwicklung
zuzufiihren, wurde erstmals in der Geschichte der Stadt Ham-
burg ein grofes Gebiet der Hafenentwicklung entzogen. Das
Areal hatte seine fiir die Hafenwirtschaft friiher wesentliche
Bedeutung verloren, bot sich aber aufgrund seiner Lage als
Erweiterungsgeldnde fiir die Hamburger City an. Méglich
wurde diese Umwidmung allerdings nur durch einen poli-
tisch-6konomischen Deal: In dem 1997 gefassten Beschluss
Uber ,Hamburgs Standort- und Hafenentwicklung im 21.
Jahrhundert” war vorgesehen, dass neben den Kosten der
Umnutzung selbst auch die Infrastrukturkosten des neuen
Containerterminals Altenwerder, die damals mit umgerech-
net ca. 235 Mio. € veranschlagt wurden, durch Erlése aus
dem Verkauf der stadteigenen Grundstiicke im Bereich der
geplanten HafenCity refinanziert werden sollten. Dazu wur-
de ein ,Sondervermdgen Stadt und Hafen” gebildet. Die
Freigabe der 120 ha groRen, die Hamburger Innenstadt er-
weiternden Landflichen der HafenCity wurde somit kom-
pensiert durch die Expansion des Hafens an anderer Stelle:
auf 200 ha Marschlandschaft des ehemaligen Dorfes Alten-
werder, an der Stiderelbe im Stadtbezirk Harburg gelegen.
Die Vorgaben zur Refinanzierung des neuen Container-
terminals Altenwerder und zur Selbstfinanzierung der Infra-
struktur im neuen Stadtgebiet, die hohen Baukosten auf-
grund der Lage im Flussgebiet bzw. im Hochwasserbereich
der Elbe und die Erwartung, Top-Innenstadtlagen mit ent-
sprechenden Verkehrswerten zu schaffen, fiihrten von An-
beginn zu einem sehr hohen Niveau der Grundstlicksprei-
se in dem neuen Stadtteil. Dabei bedeuten die ca. 80 ha
Baugrundstiicke mit einer Bruttogeschossflache von 1,8 bis
2 Mio. gm (davon 56 % fiir Dienstleistungen und 33 % fiir
Wohnen) auch fiir eine Millionenstadt ein sehr groB3es Volu-
men am Immobilienmarkt, insbesondere wenn die Verkéufe
auf einem hohen Preisniveau realisiert werden sollen. Dass
auf dieser Basis Wohnungen fiir einkommensschwachere
Teile der Bevolkerung oder auch ,Durchschnittsverdiener”
kaum geschaffen werden kdnnen, pragt das Image des neu-

en Stadtteils bis heute. Auch das grof3e Volumen von neu-
en Biroflachen im Top-Preissegment gab von Anbeginn zu
Fragen Anlass.

Etablierung des neuen Standortes

Trotz der im Jahr 2001 schwierigen 6konomischen Rahmen-
bedingungen - nach dem Zusammenbruch der ,New Eco-
nomy” und dem Terroranschlag am 11. September - nahm
die Entwicklung der HafenCity Fahrt auf. Ein wesentlicher
Impuls dafiir war der Beschluss der im Oktober 2001 in
Hamburg neu gewadhlten Mitte-Rechts-Regierung unter Ole
von Beust (CDU), eine neue U-Bahn-Linie in die HafenCity
zu bauen. Diese Entscheidung richtete sich insbesondere ge-
gen das Projekt des vorherigen rot-griinen Senats, in Ham-
burg ein neues Stadtbahnsystem einzufiihren, das den Raum
fir den motorisierten Individualverkehr auf den Hauptver-
kehrsstralen verringert hatte. Fir die Entwicklung der Ha-
fenCity war das Signal entscheidend, dass die Stadt sehr vie-
le Mittel einzusetzen bereit war, um den neuen Stadtteil zu
einem reprdsentativen Teil der Innenstadt zu machen.

In der Folge ergriffen mehrere in Hamburg ansassige Un-
ternehmen (z. B. Kiihne & Nagel und Germanischer Lloyd) die
einmalige Chance, sich in dieser auch fiir Hamburg privile-
gierten Stadtlage, ndmlich zugleich am Wasser und in der
Innenstadt, ein optimiertes neues Gebdude zu errichten.
Ganz wesentlich verdankt die HafenCity ihren Durchbruch
als attraktiver Standort dieser ,Entdeckung” ihrer einmaligen
Lagequalitdten durch verschiedene, stark regional veranker-
te Unternehmen. Auf diese Weise wurde der Anspruch, mit
dem neuen Stadtteil nicht nur ,Innenstadt’, sondern sogar
,City” zu entwickeln zwar bestétigt. Die Absicht des Senats,
dies mit einem internationalen Standortwettbewerb um
Neuansiedlungen - und damit um zusétzliche Arbeitsplatze
und Steuerzahler - zu erzielen, erflllte sich jedoch nicht (vgl.
Blirgerschaft 1997: 4).

Die wachsende Akzeptanz der HafenCity und die auch
flir das Wohnen einmalige Lage beférderten das Interesse
am Wohnungsbau, der ab 2005 in groBerem Umfang von
diversen Tragern am Dalmannkai realisiert wurde. Neben
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Luxuswohnungen, die auch auf eine internationale Nach-
frage von Privatanlegern stieRen, die aus ihren Metropolen
sehr hohe Preise gewohnt sind, wurde gezielt eine Mischung
unterschiedlicher Nachfragesegmente realisiert - bis hin zur
Bautatigkeit von Baugenossenschaften, die fiir ihre Verhalt-
nisse sehr teure, im Kontext der HafenCity aber glinstige
Mietwohnungen fiir ihre Mitglieder errichteten. Entspre-
chend ist die Bewohnerschaft der ersten Wohnungen in der
HafenCity im Hinblick auf den sozialokonomischen Status
und auf die Lebenssituation der Haushalte sehr unterschied-
lich. Diese Heterogenitat ist eine Herausforderung fiir den
Prozess und die Struktur der ,Nachbarschaftsbildung’, den
die HafenCity Hamburg GmbH seit 2007 mit einem eigens
dafiir eingestellten Stadtsoziologen unterstiitzt (vgl. HCH
2008). Auch wenn einige der ersten Bewohner sich selbst
als ,Normalverdiener” einstufen, gehort die HafenCity frag-
los zu den Top-Lagen auf dem Hamburger Wohnungsmarkt.
So bieten die Wohnungsgenossenschaften Wohnungen zu
Kaltmieten ab 11 €/gm an, die Durchschnittsmiete tiber alle
Vermieter wird mit 16,50 €/qm angegeben. Fiir neue Eigen-
tumswohnungen werden im Schnitt 5.700 €/gm verlangt,
das heilt knapp doppelt soviel wie im Hamburger Durch-
schnitt (vgl. HafenCityNews 2008).

GroBprojekt Uberseequartier

Die Etablierung der HafenCity hat um 2003 in Form eines
sich selbst verstarkenden Prozesses eingesetzt. Dieser wurde
noch beschleunigt durch groBe Projekte, die in die &ffent-
liche Diskussion gebracht oder konkret in Angriff genom-
men wurden. So wurde im Jahr 2004 in einem internationa-
len Investorenwettbewerb die Konkretisierung der Planung
fir das Uberseequartier, das Zentrum des neuen Stadtteils,
begonnen. Ausgeschrieben wurde die mit ca. 800 Mio. €
bis dato wohl grof3te private Investition in Hamburg mit

ternationalen Investorenkonsortiums. Dessen Konzept be-
ruht auf einem Quartier von grof3en, gemischt genutzten,
im Mittel 8-geschossigen Wohn- und Biirogebduden mit
Einzelhandels- und Gastronomienutzungen, insbesondere
im Erdgeschoss, entlang einer Fulgdngerstralle. Damit die-
ses fraglos sehr grof3stadtische, urbane Konzept an diesem
Standort und in dieser Dimension auf Dauer funktionieren
und im Wettbewerb bestehen kann, wurde auf Betreiben
der HafenCity Hamburg GmbH eine besondere Strategie fiir
das Quartiersmanagement entwickelt. Im Prinzip gehen
samtliche offentlich zugédnglichen Freiflichen im Quartier,
das heif3t die Flachen zwischen den Gebdudebldcken ein-
schlieBlich der zentralen FuBgéngerstrale, in privates Ei-
gentum Uber und werden durch ein von den Eigentlimern
gemeinsam getragenes Quartiersmanagement betreut. Die-
ses ist fiir die Sicherung, den Betrieb und die Pflege der ,6f-
fentlichen” Flachen zustdndig, wobei umfassende Informa-
tions- und Abstimmungspflichten mit den Eigentimern und
der Stadt bestehen. Die 6ffentliche Zuganglichkeit ist rund
um die Uhr sichergestellt, und es sind nur solche Einschran-
kungen zuldssig, die erforderlich sind, um Sicherheit und
Ordnung zu gewadhrleisten. Vereinbart ist auBBerdem ein
gemeinsames Vermietungsmanagement fiir die Einzelhan-
delsflaichen im gesamten Quartier.

Das private Quartiersmanagement, das in dieser Form
zumindest in Europa wohl erstmals realisiert wird, ist von
Teilen der Fachwelt und der Offentlichkeit als ,Privatisierung
des offentlichen Raums” kritisiert worden. Tatséchlich wird
innerhalb einer offenen stadtebaulichen Struktur, die als
offentlicher Raum wahrgenommen werden wird, ein Ma-
nagement wie in Shopping Centern mdglich, wobei aller-
dings das private Hausrecht im Uberseequartier zugunsten
offentlicher Nutzungen erheblich eingeschrénkt ist. Damit
ist von vornherein eine Eigentliimerkooperation geschaffen

einer Bruttogeschossflache von
275.000 gm. Wahrend in den bis
dahin begonnenen Quartieren
nur Einzelgrundstiicke bzw. -ge-
bdude vergeben wurden, sollte
das Uberseequartier ,aus einer
Hand” geplant und vor allem
anschlieBend auch gemanagt
werden (vgl. Abb. 1).

Faktisch ohne Mantelbevol-

kerung in einem neuen Stadt-
teil ein vollig neues Zentrum
zu entwickeln - und es sollte
ausdriicklich keine ,Mall” sein -
ist eine sehr groBe Herausfor-
derung. Nach intensiven Ver-
handlungen fiel 2005 die Ent-
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. ] . Abb. 1: Das Uberseequartier im Modell; Ansicht von Nordwesten [Quelle: Uberseequartier Beteiligungs Ge-
scheidung zugunsten eines in-  selischaft mbH; Foto: ELBE&FLUT - T. Hampel]
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Abb. 2: Stddtebauliches Konzept der HafenCity 2009; zentraler Bereich [Quelle: HafenCity Hamburg GmbH]

bzw. vorgegeben, die andernorts miihsam und mit vielen
Riickschldgen im Nachhinein zu schaffen versucht wird -
z. B. mit Business Improvement Districts. Ob das private Ma-
nagement funktional offentlicher Raume tatsdchlich zu
erheblichen Einschrankungen des offentlichen Gebrauchs
flihrt, muss die Praxis zeigen.

Leuchtturmprojekt Elbphilharmonie

Das Projekt der Elbphilharmonie in der HafenCity, das Mit-
te 2003 von privater Seite auf die politische Blihne getra-
gen wurde, traf auf eine grofle Zustimmung in der Stadt.
Es hat als ,Leuchtturmprojekt” zudem die Wahrnehmung
der HafenCity als attraktiver Standort auch im internatio-
nalen MaBstab erheblich unterstiitzt, zumal das Bauvor-
haben vom renommierten Architektenbiiro Herzog & de
Meuron entworfen wurde. Der Bau wurde 2005 von der
Biirgerschaft einstimmig beschlossen und Anfang 2007 be-
gonnen. Kurz darauf wurden erhebliche Kostensteigerun-
gen bekannt, wonach die Elbphilharmonie die Hamburger
Steuerzahler nach derzeitigem Stand rund 300 Mio. € kos-
ten wird. Zweifellos wird mit der Elbphilharmonie ein neues
kraftiges Bildzeichen und Symbol fiir den Kulturstandort
Hamburg entstehen. Dass die Politik beschlossen hat, ein
,Bild” zu realisieren, ohne die damit verbundenen Kosten
(insgesamt ca. 450 Mio. €) professionell zu priifen, zeigt, wie
wichtig die visuelle Kraft, das Lobbying und die professio-
nelle Kommunikation von Projekten der Stadtentwicklung
inzwischen sind.

Stddtebauliche Planung

Grundlage der rdumlichen Planung der HafenCity ist der
unter der Leitung von Kees Christiaanse erarbeitete Mas-
terplan, der 2000 beschlossen wurde und seitdem fortge-
schrieben wird (vgl. Abb. 2). Das Konzept orientiert sich an
der vorhandenen Topografie, insbesondere an den vorge-
fundenen Hafenbecken, den moglichen Anschliissen an das
Umfeld bzw. an das Verkehrsnetz sowie — im Hinblick auf

\ || die Héhenentwicklung - grund-
satzlich an der benachbarten
.| historischen Speicherstadt. In
dem Entwicklungsgebiet sollen
nur sehr wenige vorhandene
Gebdaude erhalten werden, dar-
unter der Kaispeicher A bzw. nur
dessen Auflenhiille als Teil der
J Fassade der neuen Elbphilhar-
monie. Insgesamt handelt es
sich um eine sehr pragmatische
| und zuriickhaltende Planung,
die viele Spielrdaume fiir die wei-
A tere Ausgestaltung ldsst.
In der HafenCity stellt sich die
Aufgabe, nicht reine Biiro-, Wohn- oder Freizeitquartiere zu
entwickeln, sondern einen ganzen Stadtteil mit Quartieren
unterschiedlich gemischter Nutzungsstrukturen. Die bereits
erkennbare urbane Qualitat der HafenCity geht entschei-
dend auf diese Nutzungsmischung zuriick, die bereits im
politischen Beschluss 1997 vorgezeichnet, im Masterplan in
Form von unterschiedlich gemischten Quartieren konzipiert
und seitdem auch umgesetzt wurde. Unterstltzt wird dies
von dem besonderen Augenmerk, das auf die Gestaltung
der offentlichen Rédume im Quartier gelegt wird. Sie werden
sehr sorgfaltig geplant und mit hohem Aufwand durch die
Entwicklungsgesellschaft errichtet - und von dieser durch
eine Vielzahl von Aktionen und Veranstaltungen ,bespielt”.
Das Gebiet wird inzwischen von den Bewohnern und Be-
schaftigten sowie von Spaziergangern und Touristen auch
im Alltag sehr gut angenommen (vgl. Abb. 3).
Demgegentiber ist die Architektur der Bebauung recht
umstritten. In der verdffentlichten Meinung, insbesondere
dem im Hamburger Abendblatt immer wieder aufgerufe-
nen ,Architekturstreit’, geht es um die Frage, ob sich die
Gestaltung der Gebdude eher an traditionellen oder ,mo-
dernen” Formen und Materialien orientieren soll: ,Backstein
versus Stahl und Glas”. In der HafenCity wird die stadtebau-
liche Planung durch Weiterentwicklung des Masterplanes

Abb. 3: Bespielung offentlicher Rdume in der HafenCity: Tangoveran-
staltung auf den Magellan-Terrassen [Quelle: HafenCity Hamburg GmbH]
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erarbeitet und in Eckpunkten in Bebauungsplanen festge-
schrieben. Die Investoren werden im Kaufvertrag verpflich-
tet, Realisierungswettbewerbe durchzufiihren. Dieses Vor-
gehen hat im Falle der gerade fertig gestellten Bebauung
des Dalmannkais, an dessen westlichem Ende die Elbphil-
harmonie errichtet wird, zu einer stadtebaulich fraglos in-
teressanten Losung gefiihrt. Es wurde eine ausgesprochen
hohe Dichte der Bebauung ermdglicht (vgl. Abb. 4), die in
starkem Kontrast zu den weiten Wasserflachen steht, von
denen der Dalmannkai umgeben ist. Allerdings hat sich
durch die Wettbewerbe zu den Einzelgebduden im Hinblick
auf Oberflichenmaterialien und die Farbigkeit eine starke
gestalterische Heterogenitét ergeben, die vom stadtebauli-
chen Rahmen kaum noch aufgefangen werden kann.

Management der HafenCity-Entwicklung
Trager der Entwicklung der HafenCity ist eine privatrechtli-
che Gesellschaft im Besitz der Stadt Hamburg, die HafenCity
Hamburg GmbH. Sie vertritt treuhdnderisch das fiir die Ent-
wicklung gebildete Sondervermégen, das aus den Grund-
stlicken im Gebiet besteht, die sich inzwischen vollstandig
im Eigentum der Stadt befinden, und ist fiir das gesamte
Entwicklungsmanagement zustandig.

®  Organisation: Im Aufsichtsrat sind unter dem Vorsitz
des Finanzsenators, der vormals Senator fur Stadtentwick-
lung war, die Senatskanzlei des Ersten Biirgermeisters sowie
die Senatorinnen und Senatoren fiir Wirtschaft, Schulen,
Stadtentwicklung und Kultur vertreten. Dadurch sind so-
wohl der politische Riickhalt als auch eine gewisse, die Un-
abhéngigkeit sichernde breite interministerielle Reprasen-
tanz im Aufsichtsrat gegeben. Die HafenCity Hamburg GmbH
verfligt tiber Fachkrafte aus den einschldgigen Bereichen der
Planung und der Immobilienwirtschaft, die mit den stadti-
schen Dienststellen, Planungs-, und Ingenieurbiiros, den
ausfiihrenden Firmen und nicht zuletzt mit den Investoren

Abb. 4: Hohe Verdichtung, wie hier im Bereich Dalmannkai der Hafen-
City [Quelle: HafenCity Hamburg GmbH]
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zusammenarbeiten. Eine Voraussetzung fiir den bisherigen
Erfolg der Tatigkeit der Gesellschaft ist ihr kooperatives Ver-
hdltnis zu den stadtischen Dienststellen. AuBerdem ergeben
sich aus der privatwirtschaftlichen Rechtsform und dem gro-
Ben Treuhandvermogen groBere Handlungs- und Finanzie-
rungsspielraume. Auf dieser Grundlage agiert die HafenCity
Hamburg GmbH wie eine One-Stop-Agency, also als alleini-
ger Ansprechpartner fiir alle Belange der Entwicklung des
Stadtteils.

m Investorenauswahl: Von grundlegender Bedeutung fiir
die Entwicklung eines neuen Stadtteils ist die Auswahl von
Investoren bzw. die Vergabe von Grundstticken in der Hafen-
City. Im Falle der Ansiedlungen von einzelnen Unternehmen
geschieht dies in Hamburg bei stadtischen Liegenschaften
Uberwiegend im Rahmen einer so genannten Anhandga-
be. Dies bedeutet, dass kein Preiswettbewerb stattfindet,
sondern das Grundstiick dem Unternehmen zum Verkehrs-
wert angeboten wird. Es kann in der Regel innerhalb von
zwolf Monaten sein Vorhaben ausarbeiten, Wettbewerbe
durchfiihren und Genehmigungen einholen. Erst am Ende
dieses Entwicklungs- und Konkretisierungsprozesses ist der
Kaufpreis féllig oder das Grundstiick bleibt im Eigentum
der Stadt bzw. kann neu vergeben werden. Dieses Anhand-
gabe-Verfahren wird in der HafenCity fiir samtliche Grund-
stlicke durchgefiihrt, das heif3t auch wenn Projekte fiir den
Markt - seien es Buronutzungen oder Wohnungen - verge-
ben werden. In solchen Féllen wird vor der Anhandgabe, in
der das Projekt konkret ausgearbeitet wird, ein Bieterwettbe-
werb durchgefiihrt, bei dem neben dem Preis auch die Kon-
zeptqualitdt entscheidend sein kann. Durch die Gestaltung
der Grundstiicksvergabe und insbesondere das kooperative
Qualifizierungsverfahren kann ein im Hinblick auf die jewei-
lige Marktsituation, den Entwicklungsstand des Gesamtpro-
jekts und die Qualitdtsanforderungen an das einzelne Projekt
optimales Ergebnis erzielt werden (vgl. Dziomba 2009).

n Offentlichkeitsarbeit: Die Anzahl der monatlichen Ar-
tikel mit Nennung der HafenCity in der auflagenstarksten
Tageszeitung in Hamburg' zeigt, dass die Resonanz des
Stadtteils Gber die Jahre seiner realen Entstehung kontinu-
ierlich zugenommen und sich dabei etwa verdreifacht hat.
Monatlich 35 Nennungen sind ein sehr hoher Wert fiir ei-
nen Stadtteil, der belegt, dass die in wesentlichen Teilen ja
noch im Bau befindliche HafenCity in der Offentlichkeit be-
reits ein fester ,Begriff” geworden ist. Dies zeigt sich auch
daran, dass die HafenCity in der Lokalpresse in vielfaltigen
Zusammenhadngen erwdhnt wird, die mit der Entwicklung
und Planung des Stadtteils, zumindest direkt, eigentlich
nichts zu tun haben. Hohepunkte der Prasenz des Stadtteils
im regionalen Leitmedium bilden vor allem grof3e Events,
die im Stadtteil stattfinden oder einen Schwerpunkt haben,
z. B. das ,HafenCity-Fest’, der Besuch des Kreuzfahrtschiffes
Queen Mary Il oder der Marathonlauf ,HSH Nordbank Run”.
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Abb. 5: Das Info-Center der HafenCity Hamburg GmbH im ehemaligen
Kesselhaus [Quelle: HafenCity Hamburg GmbH]

Die Veranstaltungen werden mit Unterstlitzung der Ent-
wicklungsgesellschaft durchgefiihrt. Die Events bringen Vie-
le aus dem Raum Hamburg und auch Touristen, manchmal
Uber 100.000 Menschen, in den Stadtteil, die sich aus diesem
Anlass ein eigenes Bild machen und ihn auf ihrer,mentalen
Landkarte” verankern.

Die Offentlichkeitsarbeit wird mit erheblichem Aufwand
auf verschiedenen Kandlen und in Richtung verschiedener
Zielgruppen betrieben. Das Info-Center im ehemaligen Kes-
selhaus (vgl. Abb. 5) ist teilweise bereits deutlich tberlastet.
Charakteristisch fir den Kommunikationsansatz der Ent-
wicklungsgesellschaft ist, dass neben der Planung und den
Bauprojekten sowie den grofRen Events und Festen dem
Themenfeld ,Kultur” groBe Aufmerksamkeit zu Teil wird.
,Fur einen vollkommen neuen Stadtteil [...] ist es entschei-
dend, Kunst und Kultur als einen integralen Bestandteil der
Stadtentwicklung zu begreifen und Kulturschaffenden ge-
nigend Raum zu bieten” (HCH 2009: 66). Dies reicht von
der Forderung von Kleinkunst-Aktionen und Veranstaltun-
gen bis hin zu dem Versuch, mit der Ausrichtung des inter-
nationalen Off-Kunst Festivals ,subvisions” auf einer noch
unbebauten Flache neben der GroBbaustelle der Elbphil-
harmonie die HafenCity sogar als temporare Plattform fiir
Kiinstler/innen anzubieten, die sich (nach ihrem eigenen
Selbstverstandnis) vom Mainstream absetzen, wenn nicht
sogar sich ihm entgegenstellen.

Schlussfolgerungen und Ubertragbarkeit

Nach einem knappen Jahrzehnt fallt die Zwischenbilanz im
Hinblick auf den Stand der Realisierung, die stadtebauliche
und urbane Qualitdt sowie auf die Wirkungen auf die Stadt-
entwicklung Uberwiegend positiv aus. Nach der Fertigstel-
lung des Uberseequartiers, das als Zentrum der HafenCity
fungiert, wird der neue Stadtteil funktional wesentlich erwei-
tert sein, Uber eine erhebliche Zahl an Arbeitspldtzen und
eine groe Attraktivitat verfligen. Trotz kritikwiirdiger Details
ist die Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat sehr hoch und
lassen die vielfdltigen Nutzungsstrukturen eine vitale Wei-

terentwicklung erwarten (vgl. Abb. 6). Das positive Beispiel
der HafenCity unterstiitzt die Ansdtze der Stadtentwicklung
nach innen. Das Projekt hat insbesondere das Interesse am
,Sprung Uber die Elbe” - das heif3t fiir eine Stadtentwick-
lung der Hafen- und Industrieflachen im Urstromtal der Elbe
- befordert und vergroBBert damit die Potenziale fiir die
Stadtentwicklung insgesamt.

Trotz einer insgesamt positiven Zwischenbilanz sind bei
dem Stadtentwicklungsprojekt ,Geburtsfehler” zu konstatie-
ren, die gravierende Folgen hatten. Das sehr hohe Niveau
der Grundstiickspreise hat dazu gefiihrt, dass die Moglich-
keiten, vielféltige sozialokonomische und Nutzungsstruktu-
ren zu schaffen, sehr begrenzt sind. Die HafenCity ist bis-
lang ein Stadtteil, der nahezu ausschlief3lich von Angehori-
gen der Mittel- und Oberschichten gepragt wird. Allerdings
sind deutlich polarisierte Sozialstrukturen zwischen den ein-
zelnen Stadtteilen und Quartieren in Hamburg nichts Unge-
wohnliches. Im Rahmen eines in anderen Aspekten derart
ambitionierten Stadtentwicklungsprojektes ist die bisher
sich abzeichnende deutlich einseitige sozialokonomische
Struktur aber zu bemangeln und kann nicht als vorbildlich
fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung gelten.

Die HafenCity sollte die Stadt urspriinglich nicht nur
nichts kosten, sondern auch noch Uberschiisse ermdglichen,
aus denen die Hafenerweiterung finanziert werden sollte.
Selbstverstandlich sollte sich die Entwicklung des Stadtteils
selbst finanzieren, und von o6ffentlichen Investitionen in die
Infrastruktur des Stadtteils war nicht die Rede. Demgegen-
Uber belaufen sich die geplanten 6ffentlichen Zuschisse zu
Einrichtungen im Bereich der HafenCity (Stand vom August
2009) auf insgesamt 774 Mio. €; diese unterteilen sich auf
300 Mio. € furr die U-Bahn, 35 Mio. € fiir das Maritime Mu-
seum, 323 Mio. € fiir die Elbphilharmonie, 70 Mio. € fiir die
HafenCity Universitat und 46 Mio. € fiir das Science Center.
Die HafenCity Hamburg GmbH gibt Ausgaben von 1,3 Mrd. €
fur offentliche Investitionen an - vermutlich einschlieflich
der ErschlieBungskosten -, denen 800 Mio. € an erwarteten
Grundstiickserldsen gegeniberstehen. Auch im Falle der
HafenCity erweist sich die Erwartung als lllusion, dass durch

Abb. 6: Eine mitunter spektakuldre Wasserlage prdgt die HafenCity
[Quelle: HafenCity Hamburg GmbH]
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die Entwicklung von Quartieren relevante Uberschiisse zur
Finanzierung des Baus von grof3stadtischen Infrastrukturen
wie Konzerthallen, Museen oder Nahverkehrssystemen er-
wirtschaftet werden kénnen. Wie auch immer die Zahlen
am Ende gestaltet bzw. die Kosten zugeordnet werden: Die
HafenCity wird fiir die Stadt Hamburg ,ein teures Vergnu-
gen”.

Ob sich die groBen o&ffentlichen Investitionen am Ende
Johnen”, ist schwer abzuschatzen. So haben sich die Erwar-
tungen an die Neuansiedlung von international orientier-
ten Unternehmen innerhalb der HafenCity kaum erfiillt. Sie
waren allerdings auch unrealistisch, denn Niederlassungen
internationaler Unternehmen beginnen ihre Aktivitdten in
der Regel mit kleinen Einheiten, sind risiko-avers und preis-
sensibel. Die Entwicklung der HafenCity hat aber zweifellos
dazu beigetragen, Hamburg als potenziellen Standort mit
einer ,Wachstumsstory” auch international starker ins Ge-
sprach zu bringen. Stimuliert wurden insbesondere Inve-
stitionen in Immobilien. Neben dem Uberseequartier in der
HafenCity sind auch in der traditionellen City in groBem Um-
fang Blirohduser an internationale Investoren verkauft wor-
den, wurden modernisiert oder abgerissen und durch neue
ersetzt. Die HafenCity hat der traditionellen City private In-
vestitionen also bisher nicht entzogen. Vielmehr wurden im
Gegenteil erhebliche Investitionen in den Bestand angesto-
Ben. Das wachsende Angebot von modernen Flachen in gu-
ten Lagen wird allerdings verstarkt zu Leerstanden dlterer
Biirofléachen fiihren, insbesondere in ungiinstigen Lagen.

Im Hinblick auf die hohen &ffentlichen Investitionen in
die HafenCity muss berlcksichtigt werden, dass keines der
oben genannten Projekte im politischen Beschluss 1997
und auch nicht im Masterplan 2000 vorgesehen war. Sie
haben die Entwicklung der HafenCity zweifellos befordert,
aber haben jeweils eigene fachliche und politische Begriin-
dungszusammenhange, etwa wirtschafts-, verkehrs-, bil-
dungs- oder kulturpolitischer Art, die mit der HafenCity zu-
nachst nichts zu tun haben. Strategische GroB3projekte der
Stadtentwicklung wie die HafenCity bilden offenbar eine
gute Plattform fiir politische Allianzen. Dies hat inzwischen
zu einer Konzentration o6ffentlicher Investitionen in die Ha-
fenCity gefiihrt, die aus Sicht der Gesamtstadt unausgewo-
gen erscheint.

Die HafenCity ist gepragt von der in dieser GréBenord-
nung in Hamburg einmaligen Kombination der Lage direkt
an der Innenstadt und der vom Wasser gepragten Topogra-
fie. Diese einzigartige und gliickliche stadtebauliche Situa-
tion befindet sich im Kern einer prosperierenden Metropol-
region mit relativ glinstigen Zukunftsperspektiven. Deshalb
sind die GréBenordnung, die Entwicklungsdynamik, die Nut-
zungsstrukturen und die stadtebaulichen Qualitdten, die in
der HafenCity Hamburg angestrebt oder realisiert werden,
sicherlich nicht ohne Weiteres (ibertragbar auf andere Stadt-
regionen.
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Grundlegende Steuerungsformen dieses GroBprojektes
kénnen dagegen in angepasster Weise durchaus auf andere
Situationen Ubertragen werden. Wesentlich erscheinen vor
allem der Planungsprozess und die Entwicklungstragerschaft.
Im Hinblick auf den Planungsprozess kann nicht oft genug
wiederholt werden, dass sich die Gemeinde bereits vor kon-
kreten stadtebaulichen Uberlegungen in der Offentlichkeit
den Zugriff auf die Grundstlicke sichern muss. Es missen im
Hinblick auf die Nutzungen tragféahige, grobe Zielvorstellun-
gen und klare Entscheidungskriterien vorgegeben werden.
Ebenso muss die libergeordnete Infrastruktur definiert und
extern finanziert werden. Die Detaillierung der Struktur und
die stadtebaulich-gestalterische Planung sollten nur schritt-
weise erfolgen und insbesondere die jeweiligen Marktver-
héltnisse beriicksichtigen. Als Trager der Entwicklung sind
leistungsfahige und eigenstéandig handlungsfahige privat-
rechtliche Gesellschaften im offentlichen Besitz besonders
geeignet. Sie sind dem Gemeinwohl verpflichtet und dabei
auf wirtschaftliche Machbarkeit und Effizienz ausgerichtet,
das heif3t in ihnen ist Public Private Partnership in gewisser
Weise inkorporiert. Voraussetzung ist nicht nur technische,
planerische und politische, sondern auch profunde immobi-
lienwirtschaftliche Kompetenz, und dass die Entwicklungs-
gesellschaft (z. B. als Treuhander fiir die 6ffentlichen Liegen-
schaften) wirtschaftlich flexibel agieren kann.

Anmerkung

1 Im Rahmen eines Forschungsprojektes, das die HafenCity Uni-
versitdt zurzeit gemeinsam mit der GEWOS GmbH im Auftrag
des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
durchfiihrt, werden die Auswirkungen von ,Imageférdernden
Stadtteilen” untersucht — unter anderem am Beispiel der Hafen-
City Hamburg (vgl. BBSR 2009). Fiir Anregungen zu diesem Auf-
satz danke ich dem HCU-Projektteam dieses Projektes: Henrik
Drége, Stefan Kreutz, Prof. Dr. Dirk Schubert und Patrick Stotz.

Literatur

BBSR [Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung]: Projekt-
darstellung ,Imageférdernde Staditteile” Bonn 2009 [www.bbsr.
bund.de]

Biirgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg: Hamburgs Stand-
ort- und Hafenentwicklung im 21. Jahrhundert. Drucksache
15/7460. Hamburg 1997

Dziomba, M.: Stddtebauliche GroBBprojekte der urbanen Renaissance.
Die Phase der Grundstiicksverkdufe und ihr Einfluss auf den Pro-
jekterfolg. Berlin 2009

HafenCity Hamburg GmbH (Hg.): Vom Werden einer Stadt, 2. Aufla-
ge. Hamburg 2009

HafenCity Hamburg GmbH: Soziale Prozesse in der HafenCity - ein
zusammenfassender Zwischenbericht. [Bearbeitung: I. Breckner
et.al.]. Hamburg 2009 (unveréffentlicht)

HafenCityNews: Mieten und Kaufen in der HafenCity, Artikel vom
23.11.2008 [www.hafencitynews.de]

Prof. Dr.-Ing. Thomas Kriiger, Dipl.-Ing. Stadtebau/Stadt-
planung, Bauassessor; Professur ,Projektentwicklung” im De-
partment Stadtplanung der HafenCity Universitat Hamburg
[www.hcu-hamburg.de/pm]. B



