Das Uberseequartier

Kein Shopping-Center, sondern Innenstadt?

Thomas Kriiger

In der Hamburger Hafencity ist mit dem Uberseequartier ein
vollig neues Zentrum entstanden. Sein Flichenvolumen fir
den Einzelhandel reicht an das des grofSten Shopping-Centers
in Hamburg, das Alstertal Einkaufszentrum in Poppenbiittel,
heran, dessen Einzelhandelsangebot als echte Alternative zur
traditionellen Hamburger Innenstadt gelten kann. Dabei ist
das Uberseequartier in seiner Struktur und Gestaltung nicht
mit den iiblichen Shopping-Centern zu vergleichen. Der Ein-
zelhandel dominiert zwar in den unteren Geschossen, aber
dariiber wurden in groffem Umfang Biiroflichen und auch
Wohnen realisiert. Das raumliche Konzept orientiert sich an
grofistadtischen Straffen- und Platzraumen. Der Charakter ei-
ner »Mall« soll unbedingt vermieden und stattdessen das Bild
einer grof3stadtischen Urbanitit erzeugt werden. Zusammen
mit vielfiltigen Gastronomie- und Entertainmentangeboten
sowie luftig tiberdachten grofSziigigen Flanierstraflen ist ein
attraktiver und starker Konsum- und Erlebnismagnet geschaf-
fen worden — unmittelbar an der Elbe, direkt an einem neuen
Kreuzfahrtterminal. Was macht dieses GrofSprojekt mit der
Hamburger Innenstadt?

Fiir den Investor Unibail-Rodamco-Westfield ist die Situa-
tion sehr schwierig: Gegen den Markttrend in ein GrofSprojekt
zu investieren, das bestenfalls am Rand der Innenstadt und
ansonsten ziemlich isoliert liegt, war bereits sehr mutig. Hin-
zu kommen die Multikrisen seit der Corona-Pandemie. Die
Gesamtkosten haben sich um tiber fiinfzig Prozent auf derzeit
geschitzte 1,5 Milliarden Euro erhoht. Die hohen Baukosten
und Zinsen sind eine schwere Belastung fiir die borsennotierte
Unibail-Rodamco-Westfield, die 2014 eingestiegen und haupt-
sachlich in Handelsimmobilien investiert ist. Deren Borsen-
kurs hatte sich mit Einsetzen der Corona-Pandemie bereits
nahezu halbiert und sich seitdem nicht erholt. Die globale Ent-
wicklung ist von tiefgreifenden Unsicherheiten gepragt, und
Deutschland befindet sich zumindest konjunkturell in keiner
guten Phase. Zudem ist dieses derzeit mit Abstand grofSte Ein-
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zelhandelsprojekt in Deutschland, wenn nicht in Europa, auf
einen bereits seit lingerem schrumpfenden Markt ausgerich-
tet. Nach dem Boom insbesondere in den 1990er Jahren sind
schon vor der Corona-Pandemie kaum noch neue Einzelhan-
dels-GrofSprojekte begonnen worden. Nicht nur Innenstidte,
auch viele Shopping-Center sind nach der Pandemie durch real
stagnierende oder sogar sinkende Umsitze im Einzelhandel
und Leerstande in ernste Probleme gekommen. Insbesondere
die Investmentklasse Shopping-Center scheint ihren Hohe-
punkt uberschritten zu haben. Es wird konsolidiert und mo-
dernisiert, aber nicht mehr expandiert. Das Uberseequartier in
der Hafencity ist in diesem Marktumfeld eine — auf den ersten
Blick ganz erstaunliche — Ausnahme von enormer Grofle. Wie
ist es dazu gekommen?

Da es fiir den Investor kein Zuriick gibt, gilt es nun, das
Projekt trotz der schwierigen Rahmenbedingungen zum Erfolg
zu bringen. Auch fiir die Politik der Stadt Hamburg, die mit der
Hafencity von Anbeginn eine Erweiterung der Innenstadt ver-
folgt hat, mit dem Uberseequartier als zentralem Element, ist
die Lage nicht einfach: Die Situation in der klassischen Ham-
burger Innenstadt ist seit lingerem schwierig. Es gibt einzelne
Investitionen in die Umgestaltung von Gebauden, aber auch
fortlaufend SchliefSungen von Ladengeschiften. Die Frequen-
zen sind wieder gut, aber die Umsitze bleiben schwach. Mit
der Planung und Genehmigung des Uberseequartiers hat der
Hamburger Senat der gewachsenen Innenstadt in einer ohne-
hin schwierigen Marktsituation zusitzlich einen starken Wett-
bewerber beschert.

Das Uberseequartier ist ein interessanter Fall ambitionier-
ten zeitgenossischen Stidtebaus im Spannungsfeld zwischen
den Konzepten stadtebaulicher Planung, den Entscheidungen
der Politik und den Interessen privater GrofSinvestoren. Im Fol-
genden werden die Entstehung und die Entwicklung des Uber-
seequartiers skizziert, die besonderen Merkmale des Projektes
diskutiert —ist es ein Center oder Innenstadt? —und ein Ausblick

versucht, wie sich die Innenstadt Hamburgs mit der traditionel-

len City und dem neuen Uberseequartier entwickeln konnte.

Wie kam es zu dem Uberseequartier?

In der Burgerschaftsdrucksache »Hamburgs Standort- und
Hafenentwicklung im 21. Jahrhundert« konstatierte der Ham-
burger Senat 1997, dass mit der deutschen Einheit und der
Offnung Osteuropas eine neue wirtschaftsgeografische Lage
entstanden sei, die fir die stark von Handel und Dienstleis-
tungen sowie vom Hafen gepriagte Wirtschaft der Stadt sowohl
Herausforderungen durch verstirkten Standortwettbewerb als
auch neue Wachstumschancen darstelle. Es seien »intensive
Wachstumsimpulse vor allem fur Handels-, Verkehrs- und Fi-
nanzdienstleistungen sowie fur die grofSstadtische Unterhal-
tungs-, Kultur- und Tourismuswirtschaft« zu erwarten. »Die
langfristige Absicherung der Rolle Hamburgs als nordeuropai-
scher Metropole« sei dabei »abhidngig von einem rechtzeitigen
und grofsziigigen Flichenangebot vor allem in zwei Bereichen
der Stadt — in der Innenstadt und im Hafen als sich wechsel-
seitig befruchtenden Standorten«.

Dabei werde sich die »metropoltypische Flichen- und Im-
mobiliennachfrage vor allem auf die zentralen und intensiv
vernetzten Standorte der Innenstadt, auf angrenzende Fliachen
sowie solche im Gebiet des Hafens mit hamburg-typischem Am-
biente richten«. Neben der Erweiterung des Hafens in Alten-
werder sei deshalb eine » Erweiterung der Innenstadt« erforder-
lich. Das Gebiet Grasbrook/Baakenhoft biete dafiir geeignete
grofSe und zusammenhingende Flachen. Die Argumentation fur
die Umwandlung von Hafenflichen mit dem Ziel einer Erweite-
rung der Innenstadt schliefst mit einem bemerkenswerten stadt-
politischen Statement: » Damit ist nach etwa vier Generationen
die Ruickkehr der Stadt an die Elbe moglich. «*

In den anschliefSenden Ausfuhrungen zu den Perspektiven
innerstadtischer Nutzungen ist zunichst vor allem von Biiro-

nutzungen die Rede. Dem folgt die Funktion der Innenstadt als

»Erlebnis-, Besuchs- und Freizeitort«, worunter auch der Ein-
zelhandel subsumiert wird. Betont wird: » Tourismus, Kultur
und Freizeit sind weltweit wachsende Wirtschaftszweige, aus
denen Hamburg erheblichen wirtschaftlichen Nutzen ziehen
kann.« Dies setze allerdings zusatzliche, attraktive Angebote
voraus, die an »bestehende zentrale Erlebnisorte« angebun-
den sein misssten. Dafiir biete der »innenstaddtische Hafenrand

. ideale Voraussetzungen«. Dazu gehore unter anderem die
»Fuflwegentfernung zur Einkaufscity«. Neben der Funktion
als Burostandort und als Erlebnisort wird in der Drucksache
schliefSlich auf die wachsende Nachfrage nach Wohnungen in
gut erschlossenen, lebendigen, nutzungsgemischten und stad-
tebaulich attraktiven Lagen hingewiesen, wobei neben einem
»breitgeficherten Angebot« ein signifikanter Anteil hochwer-
tigen Wohnens vorgesehen wird, um auch »steuerstarke« Be-
volkerungsgruppen anzuziehen.?

Fur die angestrebte Erweiterung der Innenstadt waren also
Biirodienstleistungen, touristische Anziehungskraft und urba-
ne Quartiere im Focus, nicht Einzelhandel. Uber die Frage,
warum der Einzelhandel in der Startphase der Innenstadter-
weiterung nur eine untergeordnete Rolle spielte, konnen hier
nur Vermutungen angestellt werden: Mitte der r99oer Jahre
wuchs der Einzelhandel in den Innenstidten der Grof$stadte
noch und hatte damals — vor dem Boom des Onlinehandels
— gute Prognosen. Dessen starkste Wettbewerber waren die
Fachmarktzentren und die Shopping-Center in suburbanen
Lagen, in Hamburg etwa das Elbe-Einkaufszentrum in Osdorf
und insbesondere das Alstertal-Einkaufszentrum in Poppen-
biittel, beide optimal platziert an den Verkehrsachsen inner-
halb der einkommensstiarksten Zonen der Stadt.

Es kann festgehalten werden, dass in der Startphase der Ent-
wicklung der Hafencity Standortpolitik und Wirtschaftsforde-
rung im Mittelpunkt standen. Dies ist darauf zuriickzuftihren,
dass die Entwicklung der Hafencity tiberhaupt erst durch ein
politisches Geschift moglich wurde, von dem sowohl die Ha-
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fenwirtschaft als auch die Stadtentwicklung profitieren sollte.
Nach heutiger Kenntnis stammt die erste Idee zur Hafencity
von Peter Dietrich, dem damaligen Vorstandsvorsitzenden der
heutigen Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA). Dieser
hatte mit dem Ersten Buirgermeister Henning Voscherau ver-
traulich einen »Deal« vereinbart: Der Hafen gibt die Flachen
der heutigen Hafencity frei fiir eine urbane Entwicklung, und
im Gegenzug werden die Wertsteigerungen bzw. die Erlose aus
den Grundstiicksverkaufen eingesetzt, um den Bau des neuen
Containerterminals Altenwerder zu finanzieren, der die Wett-
bewerbsfahigkeit des Hafens wesentlich verbessern sollte. Es
ging um eine Groflenordnung von 230 Millionen Euro, die der
Haushalt der Stadt Anfang der 1990er Jahre nicht hergab. Die-
se Absprache, die wahrscheinlich Anfang 1992 getroffen wur-
de, blieb bis 1997 geheim, damit die HHLA die Flichen bzw.
Pachtvertrage fiir die Grundstiicke der spateren Hafencity ohne

spekulative Kaufpreiserwartungen giinstig aufkaufen konnte.3

Masterplan 2000

Nach der Sicherung eines groflen Teils der Grundstiicke und
dem Grundsatzbeschluss der Biirgerschaft fir die Hafencity
1997 wurden konkrete Planungen aufgenommen. Die Fe-
derfiihrung hatte dabei zunichst die Wirtschaftsbehorde, in
der auch die GHS Gesellschaft fur Hafen- und Standortent-
wicklung mbH eingeordnet war, in die die Grundstiicke der
spateren Hafencity als Sondervermogen »Stadt und Hafen«
eingebracht wurden. Nach einem internationalen Wettbewerb
wurde der erste Masterplan 2000 fiir die Hafencity vom Senat
beschlossen. Dieser enthilt Aussagen fiir die Infrastruktur des
zukunftigen Stadtteils und nur sehr grobe zu den Baufeldern.
Die stadtebauliche Planung sollte vielmehr schrittweise und
quartiersweise in nachfolgenden Planungsstufen konkretisiert
werden. Allerdings wird eine klare strukturelle Zielaussage ge-
troffen: »Der Magdeburger Hafen mit beidseitigen Promena-
den am Wasser ist das Zentrum der HafenCity. «

Entsprechend sind im Plan fir den Bereich des heutigen
nérdlichen Uberseequartiers kerngebietstypische Nutzungen
vorgesehen. Fiir das sudlich angrenzende Teilgebiet » Westlich
Magdeburger Hafen« werden in Form von »Sondernutzun-
gen« Kultur, Einzelhandel, Freizeit und Dienstleistungen in
hoher stadtebaulicher Dichte vorgesehen. Werde dies in »Syn-
ergie« mit einem zugleich zu entwickelnden Kreuzfahrttermi-
nal realisiert, wird explizit von einem »Uberseequartier« ge-

sprochen. Aber auch fur den Bereich ostlich des Magdeburger
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Hafens, der inzwischen mit der HafenCity Universitat, Biro-
flichen und etwas Wohnen bebaut ist, werden — verbunden
uber eine Briicke tiber den Magdeburger Hafen - die genann-
ten »Sondernutzungen« in hoher Dichte geplant (siehe Abb.
Das »Zentrum der Hafencity « im Masterplan 2000). Das Kon-
zept, auf beiden Seiten des Magdeburger Hafens diverse publi-
kumsorientierte Nutzungen in hoher Dichte als » Zentrum der
HafenCity« anzusiedeln, greift die Vision der »Grundungs-
drucksache« von 1997 auf. Dabei ist der Einzelhandel als eine
Funktion neben anderen eingeordnet, die die Attraktivitat und

Besucherfrequenz eines Zentrums bestimmen sollten.+

Die erste Phase der Entwicklung
des Uberseequartiers

Nach dem Beschluss des ersten Masterplans 2000 wurde mit
der Realisierung der Hafencity begonnen, und es wurden die
wesentlichen Eckpfeiler dafiir gesetzt: Mit der Griindung der
HafenCity Hamburg GmbH im Jahr 2003, deren Anbindung
unmittelbar an den Senat der Stadt mit dem Ersten Burger-
meister als Vorsitzendem des Aufsichtsrats, damals Ole von
Beust, und zusitzlich allen fur die Entwicklung relevanten Se-
natorinnen und Senatoren als weiteren Mitgliedern, der Uber-
fithrung der Bewirtschaftung des Sondervermogens »Stadt und
Hafen« auf diese Gesellschaft sowie der Berufung von Jur-
gen Bruns-Berentelg, der vordem in mehreren internationalen
Unternehmen als Entwickler titig war, zum Vorsitzenden der
Geschaftsfuhrung wurde eine handlungsfihige Entwicklungs-
gesellschaft mit starkem politischen Riickhalt geschaffen. Ein
weiterer Eckpfeiler war die ebenso 2003 getroffene Entschei-
dung zum Bau der U4 und damit die Integration der Hafencity
in das Hochleistungssystem des Nahverkehrs von U- und S-
Bahn anstatt der urspriinglich vorgesehenen Anbindung durch
eine neue Stadtbahn. Dies wurde ausdriicklich auch mit der
Verbesserung der »Investorenakzeptanz« fur die Hafencity
und dabei insbesondere fiir das Uberseequartier begriindet.s

Eine weitere wesentliche Entscheidung fur die Entwicklung
der Hafencity war, dass die Hafencity 2006 zum »Vorrang-
gebiet« erklirt wurde. Die Bebauungspline werden seitdem
nicht vom Bezirk Mitte erarbeitet, in dessen Gebiet die Ha-
fencity liegt, sondern von einer Arbeitsgruppe in der Behorde
fur Stadtentwicklung und Wohnen. Auch férmlich beschlossen
werden sie nicht von der Bezirksversammlung Mitte, sondern
von der Kommission fur Stadtentwicklung, die aus Mitgliedern
der Hamburger Burgerschaft und allen Bezirksversammlungen

Das »Zentrum der Hafencity« im Masterplan 2000

besteht. Schliefflich werden die Baugenehmigungen nicht vom
Fachamt Bauprifung des Bezirksamts, sondern vom Amt fiir
Bauordnung und Hochbau in der Behorde fir Stadtentwick-
lung und Wohnen erteilt. Durch diese Sonderstellung kann, im
Vergleich zu den Normalverfahren in der Stadt Hamburg, von
einer schnelleren Bearbeitung ausgegangen werden.

Fiir das Uberseequartier wurden bereits Anfang 2004 mit
der Ausschreibung des Investorenauswahlverfahrens wesent-
liche Eckpunkte gesetzt. Darin wurden fiir eine »Maritime
Erlebniswelt« mit Science-Center sowie ein »Hotel mit Kreuz-
fahrtterminal« je 17000 Quadratmeter Bruttogeschossfliche
(BGF) und fur Gastronomie weitere 10000 Quadratmeter
BGF vorgesehen, sodass zusammen mit 44 ooo Quadratme-
tern BGF primar auf Erlebnis und Tourismus ausgerichteten
Nutzungen kalkuliert wurde. Fiir Einzelhandel wurden 55000
Quadratmeter BGF als »Maximalgroffe« genannt. Weitere
140000 Quadratmeter Bruttogeschossfliche waren fir Biiro-
flichen geplant und mindestens 20 ooo Quadratmeter BGF fiir

Wohnen. Fur den Einzelhandel wurden prignante Vorgaben

formuliert: »Der Einzelhandel ist wesentlicher Frequenzbrin-
ger und Garant fir die Belebung und Versorgung des Quartiers
rund um den Magdeburger Hafen. Im Uberseequartier muss
ein neuartiges pragnantes Handelsangebot formuliert werden.
Gingige und nach innen orientierte Mallkonzepte sind ebenso
wenig gewiinscht wie die ausschliefliche Konzentration des
Einzelhandels im siidlichen Abschnitt des Uberseequartiers.
Der Hauptlauf ist zwingend in Nord-Siid-Richtung entlang
des Magdeburger Hafens zu organisieren.« Neben diesen
stadtebaulichen Vorgaben sei, so der Senat, »von besonderer
Bedeutung, den Einzelhandelsangeboten in der HafenCity ein
eigenstandiges Profil zu geben, das sich deutlich vom heutigen
Angebot unterscheidet und damit die heutige Innenstadt sinn-
fallig erganzt, den maritimen Standort profiliert, ein neues tou-
ristisches Angebot formuliert, sich zu den 6ffentlichen Raumen
orientiert, neue Formen der Warenprisentation und ein enges
und neues Zusammenspiel mit Freizeitangeboten entwickelt.
Die Uberschrift >Uberseequartier« kann der Suchpfad fiir ein
spezifisches Einzelhandelsangebot sein.«¢
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Das erste Konzept fiir das Uberseequartier 2005

Allerdings wurde in der Ausschreibung auch eine Ab-
kehr von der stidtebaulichen Konzeption nach dem ersten
Masterplan 2000 vorgenommen, den gesamten Bereich um
den Magdeburger Hafen als das »Zentrum der HafenCity«
zu entwickeln, d.h. auch auf den 6stlich gelegenen Flachen
publikumsorientierte Kultur-, Einzelhandels-, Gastronomie-
und Dienstleistungsangebote in hoher Dichte anzusiedeln. In
den der Ausschreibung beigefiigten Planskizzen ist eine hohe
Dichte der ostlichen Bebauung, zumindest am Ufer, zwar noch
vorgesehen; fiir eine Konzentration von Zentrumsfunktionen
ausgeschrieben wurden aber ausschliefSlich grofse Grundstii-
cke westlich des Magdeburger Hafens.” Dieser wird in der Er-
lauterung auch nicht mehr als »Zentrum« der Hafencity, son-
dern nunmehr als »zentraler Stadtraum« bezeichnet bzw. als
»stadtebauliches Pendant zum Binnenalsterraum«.® Der Jung-
fernstieg ist ohne Frage ein touristischer Schwerpunkt, aber
schon unmittelbar nordlich des Eingangs der Europa-Passage
am Ballindamm sowie im Grunde noch vor den Colonnaden

am Neuen Jungfernstieg nehmen die Passantenstrome deutlich
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ab. Die gestalterisch streng geregelte Bebauung um die Binnen-
alster ist stadtebaulich sicherlich pragnant, und es handelt sich
um prestigetrachtige Lagen, aber die Angebote in den Erd-
geschossen und die Gestaltung der offentlichen Raume tragen
nicht zu einer Belebung bei. Wie sich die Nutzungsangebote
und Attraktivitat des »stadtebaulichen Pendants« in der Ha-
fencity, d.h. entlang der »Promenaden« westlich und 6stlich
des Beckens des Magdeburger Hafens nach der Eroffnung des
Uberseequartiers entwickelt, wird die Zukunft zeigen.

Das im Investorenwettbewerb ausgewihlte Konzept fiir das
Uberseequartier sah eine grofstidtische Geschiftsstrafle bzw.
ein bandférmiges Zentrum mit einer Abfolge verschiedener
Platzsituationen vor, die zu dem Kreuzfahrtterminal fithren (sie-
he Abb. Das erste Konzept fiir das Uberseequartier 2005). Dem
lagen sowohl eine stadtebaulich stringente, am Leitbild einer
kompakten europdischen Innenstadt ausgerichtete Konzeption
als auch eine anspruchsvolle Vorstellung fur die Ausprigung
des Einzelhandelsangebots zugrunde. Das in dem Wettbewerb
ausgewihlte Konzept und Investorenkonsortium? erfillten so-

wohl die stadtebaulichen als auch die Vorgaben fiir die geplan-
te besondere Ausrichtung des Einzelhandelsangebots in hohem
MafSe.™ Bereits 2005 wurde der Kaufvertrag geschlossen, 2006
Wettwerbe fur die Baublocke durchgefithrt und ab 2007, im
Vorgriff auf die Rechtsgiiltigkeit des Bebauungsplans 2008, mit
dem Bau des nordlichen Teils des Uberseequartiers begonnen.

Abbruch der ersten Phase und Neukonzeption
des Uberseequartiers

Infolge der bereits beim Baubeginn 2008 sich verschiarfenden
Weltfinanzkrise musste der grofite Partner des Investoren-
konsortiums, die global agierende ING mit Hauptsitz in den
Niederlanden, die stark in Immobilienfinanzierungen enga-
giert war, vom niederldndischen Staat gestiitzt werden. Deren
Versuche, daraufhin ihre Beteiligung an dem Projekt durch
Einbindung eines neuen Investors zu ersetzen, der im stdli-
chen Uberseequartier ein Shopping-Center realisieren wollte,
wurden von der Stadt Hamburg deshalb abgelehnt. Daraufhin
schieden 2012 die ING und 2013 auch die Bouwfonds, die
ebenso vom Staat Niederlande abgesichert werden mussten,
aus. Unter Beteiligung des verbliebenen Konsortialpartners,
des Projektentwicklers von Grof$ & Partner mit Sitz in Frank-
furt, wurden international neue Investoren gesucht. Dies fuhr-
te schliefSlich zur Entscheidung fiir das borsennotierte heutige
Unternehmen Unibail-Rodamco-Westfield mit Hauptsitz in
Paris, das in Europa (Unibail-Rodamco) und den USA (West-
field) hauptsachlich in Handelsimmobilien investiert ist.

Der Abbruch der ersten Phase der Entwicklung des Uber-
seequartiers infolge der Weltfinanzkrise ab 2008 fiel zusam-
men mit grundlegenden Veranderungen der Rahmenbedingun-
gen und Entscheidungen fiir die Entwicklung der Hafencity. Es
wurde zum einen deutlich, dass der von Anbeginn vorgesehene
Beitrag zur Finanzierung des bereits seit 2002 schrittweise in
Betrieb genommenen neuen Containerterminals Altenwerder
nicht durch Uberschiisse aus der Entwicklung der Hafencity
gedeckt werden konnte. Das war immerhin der »Deal«, der
1992 zwischen dem Ersten Burgermeister Voscherau und dem
Vorstandsvorsitzenden der heutigen HHLA Dietrich verein-
bart worden war, um eine Herauslosung der heutigen Hafen-
city aus dem Hafengebiet gegen die machtige Hafenlobby poli-
tisch iberhaupt erst moglich zu machen. Allerdings zeigte sich,
dass die ErschliefSungskosten der Hafencity aufgrund des An-
kaufs von Bestandsbetrieben, z.B. der Verlagerung der »Kaf-
feelagerei«', der Sicherung der Uferbereiche bzw. Kaianlagen

und schliefSlich der Neuerrichtung einer komplett neuen, hoch-
wassersicheren Infrastruktur bei schwierigem Untergrund,
deutlich hoher waren, als urspriinglich angenommen worden
war. Die Entscheidung, die Hafencity von dieser Erblast zu
befreien, war schon in der Amtsperiode des CDU-gefiithrten
Senats vorbereitet und schliefslich von dem neuen SPD-Senat
ab 2011 umgesetzt worden.**

Im Jahr 2011 wurde auch ein neuer Masterplan fur den
ostlichen Teil der Hafencity beschlossen. Vor dem Hintergrund
der — mit Ausnahme des Uberseequartiers — insgesamt posi-
tiven Entwicklung der Hafencity und der starken Nachfrage
nach Wohnraum wurde eine deutlich hohere Dichte der Be-
bauung vorgesehen. Dafiir war sicherlich die neue Wohnungs-
politik des »Biindnis fiir das Wohnen« ausschlaggebend, deren
zentrale Vorgabe es war, ein Drittel der Neubauwohnungen
im Geschosswohnungsbau im geforderten Wohnungsbau zu
errichten (»Drittelmix«). Da dieser kaum einen Beitrag zur
Deckung der hohen Grundstiickspreise leisten kann, die zur
Finanzierung der hohen Erschliefungskosten erforderlich
sind, musste die Dichte erhoht werden, um, bezogen auf den
Quadratmeter bebaubares Grundstiick, hinreichend Erlose zu
erzielen. Dieser Wirkungszusammenhang gilt naturlich auch
fur die Buroflichen, deren Dichte gegeniiber dem Masterplan
2000 insbesondere im Quartier »Elbriicken« stark erhoht
wurde — dabei war von einem »Elbtower« damals noch nicht
einmal die Rede. Die Mitteilung des Senats zum neuen Master-
plan erldutert diese fundamentalen Zusammenhange, die auf
mehr Ertrag aus den Grundstiicken hinauslaufen, in schonster
Kaufmannsprosa: »Die Uberarbeitung diente auch dem Ziel,
die Werthaltigkeit des Sondervermogens Stadt und Hafen zu
sichern.«

Mit der Streichung der Refinanzierung des Ausbaus des
Containerterminals Altenwerder, die mit 200 Millionen Euro
eine drickende Finanzlast war, und den deutlich hoheren
Dichten des neuen Masterplans, mit denen die Vorgaben der
neuen Wohnungspolitik der Senate unter Scholz nach Schaf-
fung von gefordertem Wohnraum finanziell moglich wurden,
konnte die Entwicklung der Hafencity mit hoher Qualitat
und Aussicht auf eine »schwarze Null« fortgesetzt werden.
In dieser Erfolgsstory, die auch den Regierungswechsel von
den von-Beust-Senaten zu denen von Scholz tiberstand, war
allerdings das Uberseequartier, dessen Errichtung infolge der
Weltfinanzkrise abgebrochen worden war, ein zunehmend als

solcher wahrgenommener Problembereich. Die Verhandlun-
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gen um die Fortsetzung des Uberseequartiers fielen ab Anfang
20171 in die Zustandigkeit des neuen Scholz-Senats.

Der neue Investor Unibail-Rodamco-Westfield, mit dem
schlieflich Ende 2014 Vereinbarungen zur Ubernahme des
Projekts fiir das siidliche Uberseequartier getroffen wurden,
verfolgte eine veranderte funktionale und entsprechend auch
stadtebauliche Konzeption: Es wurden nun 8o ooo Quadratme-
ter BGF fiir den Einzelhandel im siidlichen Uberseequartier ge-
plant. Dieses verdoppelte Flichenvolumen konnte nicht mehr,
wie im ersten Konzept vorgesehen, im Prinzip linear entlang
einer »Hauptgeschaftsstrafe« zum Kreuzfahrtterminal orga-
nisiert werden.'+ Stattdessen wurde ein orthogonal geglieder-
tes Quartier mit Baublocken konzipiert, die im Untergeschoss,
Erdgeschoss und ersten Obergeschoss Einzelhandel oder, ins-
besondere am Kreuzfahrtterminal, Gastronomie vorsahen. Fiir
den Bereich siidlich der U-Bahn-Trasse, d.h. etwa zwei Drittel
des neuen Shopping-Quartiers, war eine Uberdachung vorge-
sehen.’s So ist das Quartier inzwischen auch gebaut worden.
Festlegungen im Hinblick auf die Ausgestaltung und Profilie-
rung des Einzelhandelsangebots des » Uberseequartiers«, die in
der ersten Phase des Projektes eine grofle Bedeutung hatten,
wurden nicht weiterverfolgt. Es wurden auch keine Konzepte
entwickelt oder gar MafSnahmen ergriffen, mogliche negative
Auswirkungen auf die traditionelle Innenstadt zu bewaltigen.

Standortwettbewerb
Die Verdopplung der Fliachen fur den Einzelhandel folgt der
Logik, dass es schlicht einer gewissen Masse und der damit
moglichen Differenzierung des Einzelhandelsangebots bedarf,
um ein fir die potenziellen Kundinnen und Kunden attraktives
Einkaufsziel bzw. -zentrum zu schaffen. Besteht Konkurrenz,
d.h. sind mehrere gut erreichbare Angebote vorhanden, wird
das attraktivste Zentrum bevorzugt. Das ist in der Regel das-
jenige mit dem grofiten sowie dem am besten auf die differen-
zierte und sich laufend verandernde Nachfrage ausgerichteten
Angebot. Dabei besteht zwischen GrofSe, Differenzierung und
Flexibilitat ein positiver Zusammenhang. Wird ein Standort
bzw. Zentrum fir den Einzelhandel unter Konkurrenzbedin-
gungen vollig neu geschaffen, wie es beim Uberseequartier im
Prinzip der Fall ist, muss das neue Zentrum besonders attrak-
tiv sein, und zwar moglichst von Anbeginn, um auf Dauer aus-
reichend Nachfrage auf sich zu ziehen und zu binden. Da das
verfugbare Einkommen der Kundinnen und Kunden im mog-

lichen Einzugsbereich begrenzt ist, kann die Nachfrage ent-
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weder nur von den bereits vorhandenen Zentren bzw. Standor-
ten abgezogen oder durch Gewinnung zusitzlicher Nachfrage
auflerhalb des regionalen Einzugsbereichs, d.h. von Reisenden
und Touristen, abgeschopft werden.

Die durch den Einzugsbereich grundsitzlich begrenzte und
an den Konkurrenzstandorten zumindest bisher gebundene
Nachfrage fuhrt dazu, dass die Schaffung vollig neuer Zen-
tren einem erheblichen wirtschaftlichen Risiko unterliegt. Sie
mussen einerseits eine gewisse MindestgrofSe haben, um tber-
haupt als ein relevantes Angebot wahrgenommen zu werden.
Andererseits erhoht sich mit wachsender Grofle die standort-
gebundene und weitgehend unflexible Investition, d. h. das fixe
Kapital, das bei Immobilien im Verhiltnis zum variablen Kapi-
tal bzw. dem Umsatz im Vergleich zu anderen Markten ohne-
hin sehr hoch, deren langfristiger Erfolg aber ungewiss ist. Bei
dieser Abwigung hat sich der Investor Mitte der 2010er Jahre
entschieden, mit einem grofen Flichenvolumen anzutreten,
das in etwa dem des grofSten bestehenden Shopping-Centers
in Hamburg entspricht, dem Alstertal Einkaufszentrum (AEZ)
in Hamburg-Poppenbiittel mit knapp 60000 Quadratmetern
Verkaufsflache.*

Flachen und Qualitdten
Die nun realisierten rund 60000 Quadratmeter Verkaufsfliche
des siidlichen Uberseequartiers, denen die bereits seit zehn Jah-
ren bestehenden etwa 000 Quadratmeter Verkaufsfliche des
nordlichen Uberseequartiers noch zugeschlagen werden miiss-
ten, die derzeit noch hauptsichlich durch Nahversorgung und
Gastronomie belegt sind, konkurrieren unmittelbar mit der be-
stehenden Hamburger Innenstadt, deren Verkaufsfliche mit in-
nenstadtrelevanten Sortimenten, d.h. ohne kurzfristigen Bedarf
wie Lebensmittel, Drogeriewaren etc., aber auch Mobel, kurz
vor der Corona-Pandemie mit 262 0oo Quadratmetern ermit-
telt wurde.”” Demnach wird durch das siidliche Uberseequar-
tier das Angebot fiir innenstadttypische Sortimente um etwa
zwanzig Prozent der bestehenden Fliche erweitert.’® Um die
Wirkungen dieses neuen Angebots auf die bestehende Innen-
stadt einzuschidtzen, miissen neben dem quantitativen Zuwachs
auch die unterschiedlichen Lagen und Qualititen der Flichen
berticksichtigt werden. Die zitierte Untersuchung fur die Innen-
stadt umfasst die gesamte Ostliche und westliche Innenstadt von
der Alster bis zur ehemaligen Ost-West-StrafSe und damit einen
erheblichen Anteil von Einzelhandels-Nebenlagen.® Dem-
gegentiber zeichnen sich neu geplante Shopping-Center bzw.

-Quartiere gerade dadurch aus, dass frequenzschwache und
damit wenig umsatztrachtige Lagen so weit wie moglich ver-
mieden werden, sodass die Verkaufsflichen in Centern ganz
uberwiegend als A-Lagen einzustufen sind. Von den insgesamt
in der Hamburger Innenstadt erfassten Flichen diirften aber
nur hochstens zwei Drittel, vermutlich eher weniger, als echte
Top-Lagen einzustufen sein. So berechnet kommen zu den ge-
schdtzt maximal 170000 Quadratmetern in echter A-Lage in
der bestehenden Innenstadt mit den 60000 Quadratmetern A-
Lagen im siidlichen Uberseequartier mehr als ein Drittel hinzu.
AufSerdem ist zu beriicksichtigen, dass es sich im Uberseequar-
tier um neue, optimal fiir die Handelsnutzung optimierte Fli-
chen handelt, wihrend die Geschiftsflichen in der bestehenden
Innenstadt vielfach nicht optimal zugeschnitten und gestaltet
sind. Wie auch immer die quantitativen und qualitativen As-
pekte im Einzelnen bewertet und gewichtet werden, die bishe-
rige »Einkaufscity« ist mit dem Uberseequartier mit einer sehr
grofsen Herausforderung konfrontiert.

Kaufkraftumverteilung

Zur Bewertung von neuen Vorhaben des grofflichigen Ein-
zelhandels miissen ihre Auswirkungen auf die bestehenden
»zentralen Versorgungsbereiche«, so der Terminus des Bauge-
setzbuchs fiir die Zentren, untersucht werden, um deren Erhal-
tung und Entwicklung nicht zu gefahrden. Die Begriindung fiir
den Bebauungsplan HafenCity 15, mit dem die Festsetzungen
fiir das Uberseequartier getroffen wurden, stiitzt sich auf die
von Anbeginn des gesamten Projekts verfolgte Programmatik,
namlich dass die Hafencity als eine » Erweiterung der Hambur-
ger Innenstadt« verstanden wird, die zur Stirkung der Wirt-
schaftskraft und Attraktivitit der gesamten Stadt beitragen
soll. Demzufolge erscheinen mogliche negative Auswirkungen,
etwa auf den Einzelhandel in der bisherigen Innenstadt, als
nachrangig, handelt es sich doch nur um eine Verschiebung
innerhalb der Innenstadt, die aber zur Starkung der gesamten
Innenstadt bzw. der Stadt insgesamt beitrage. Zudem hitten
Gutachten nachgewiesen, dass die Auswirkungen der Einzel-
handelsflichen im siidlichen Uberseequartier selbst fiir die bis-
herige Innenstadt als vertraglich bewertet werden konnten.

Fiir die Auswirkungen des Uberseequartiers liegen zwei von
der HafenCity Hamburg GmbH beauftragte Gutachten vor,
die in der Tat zu dem ubereinstimmenden Ergebnis kommen,
dass die Auswirkungen des Uberseequartiers auf die bisherige

Innenstadt relativ gering sein werden bzw. dass aus der Innen-

stadt nur unterhalb von zehn Prozent Umsitze auf das siidliche
Uberseequartier verlagert wiirden; ein Wert, der iiblicherweise
als Schwelle zu einer moglichen Unvertraglichkeit angesetzt
wird. Dieses Ergebnis erstaunt angesichts von mindestens
zwanzig Prozent zusitzlicher neuer Verkaufsflichen. Es wird,
wie alle Gutachten zu den Auswirkungen neuer GrofSflichen
fir den Einzelhandel, von zwei Faktorengruppen bestimmt:
der Anziehungskraft oder auch »Wettbewerbsposition« des
neuen Angebots im Verhiltnis zum Bestand, in die viele, zum
Teil komplexe Aspekte eingehen, sowie dem »Einzugsbereich «
in der Region bzw. der Zahl moglicher Kundinnen und Kun-
den zuzuglich der Anzahl von Gisten bzw. Touristen von au-
Berhalb und deren Kaufkraft bzw. Konsumverhalten. Dabei
weisen die Berechnungen viele »Stellschrauben« auf, fiir deren
Einstellung zum Teil nur eine schwache empirische Basis vor-
handen ist und die deshalb, wie auch deren Wechselwirkungen,
gutachterlich abgeschitzt werden miissen. In Vertraglichkeits-
gutachten werden die Details der Berechnungen in der Regel
nicht offengelegt, was bei umstrittenen Vorhaben vielfach dazu
fuhrt, dass »Gegen«-Gutachten erarbeitet werden, deren Er-
gebnisse von denen der Vorhabentriager abweichen.>* So ist es
auch beim ersten Vertriglichkeitsgutachten fiir das siidliche
Uberseequartier geschehen,** das von Interessenvertretungen
der Grundeigentiimer und der Einzelhandler der Hamburger
Innenstadt, vor allem gestiitzt auf weitere Gutachten, stark
kritisiert wurde.*> Zum zweiten Gutachten, das erst 2021 fer-
tiggestellt wurde und in dem, nicht nur aufgrund der damals
grassierenden Corona-Pandemie, die Annahmen gegeniiber
dem ersten Gutachten erheblich korrigiert wurden, sind keine
»Gegen«-Gutachten bekannt. Zu diesem Zeitpunkt war das

Projekt allerdings auch bereits seit 2017 im Bau.

Erreichbarkeit
Abgesehen von dem Angebot und der Gestaltung des Ubersee-
quartiers sind, zumindest fiir den Einzelhandel, die Lage und Er-
reichbarkeit die entscheidenden Faktoren. Im Hinblick auf die
Lage ist der Standort unmittelbar an der Elbe, der fiir den Erleb-
niswert ein grofSes Plus ist, allerdings ein gravierender Nachteil.
Siidlich des Uberseequartiers sind, so schon das ist, Wasser und
Hafen, aber keine Kaufkraft. In den angrenzenden Stadtteilen
Richtung Westen (Neustadt) wie nach Osten (Rothenburgsort)
wohnen nur relativ wenige Menschen, und zudem ist die An-

bindung nicht gut. Auch nach Norden, in der Altstadt, wohnen
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nur wenige. Die Anzahl der Menschen, die in der Hafencity
selbst zukiinftig leben werden, ist mit rund 15000 die einer
Kleinstadt. Das reicht fur die Ansiedlung mehrerer Supermarkte
und vielleicht fur ein kleines Stadtteilzentrum. Fuir ein Projekt
in der Dimension des Uberseequartiers ist die Nachfrage aus
dem Nahbereich und den benachbarten Stadtteilen nahezu ir-
relevant. Da die Hafencity, die ja topografisch eine Insel ist,
wie die Hamburger Innenstadt kaum eine stadtebauliche An-
bindung an benachbarte Stadtteile und Wohnquartiere hat, ist
fiir das Uberseequartier eine sehr gute Erreichbarkeit innerhalb
der Gesamtstadt und der Region entscheidend.

Das Uberseequartier hat einen U-Bahn-Anschluss mit der
Uy direkt von den Nahverkehrsknoten Jungfernstieg und
Elbbriicken. Die Station Uberseequartier liegt allerdings mit
zwanzig Meter unter Geldndeniveau in betrachtlicher Tiefe.
Bis an die Oberfliche bedarf es einiger Minuten Weg in sehr
imposanten, gestalterisch aber optimierungsfihigen Grofs-
schichten. Diese Anbindung im schienengebundenen Offent-
lichen Nahverkehr ist deutlich schlechter als die der bisherigen
Hamburger Innenstadt, die zwischen den beiden wichtigsten
Nahverkehrsknoten Hamburgs, dem Hauptbahnhof und dem
Jungfernstieg, liegt. Demgegeniiber kommen am Ubersee-
quartier nur vergleichsweise wenige Menschen auf ihrem Weg
durch die Stadt ohnehin vorbei. Anders formuliert: Sie miissen
schon gezielt dorthin wollen.

Ganz anders ist die Situation fir den motorisierten Indi-
vidualverkehr. Mit 2500 Stellpldtzen in einer Tiefgarage hat
allein das siidliche Uberseequartier etwa gleich viele Parkmog-
lichkeiten, wie sie, abgesehen vom Parken im StrafSenraum,
nahe der Monckebergstrafle, verteilt tiber verschiedene Park-
hiuser, bestehen.** Hinzu kommen noch 420 Stellplitze unter
dem nordlichen Uberseequartier. Es befinden sich also rund
3000 moderne Stellpldtze in unmittelbarer Nihe oder sogar
direkt unter dem Einkaufs- und Erlebnisbereich des Ubersee-
quartiers. Diese konnen von Stiden von den Elbbriicken zur
Uberseeallee und von Norden vom Deichtorplatz zur Osakaal-
lee iber durchgehend vierspurige Straflen angefahren werden.
Das ist fur viele potenzielle » Autokunden«, die in den sub-
urbanen Rdumen Hamburgs und im Umland stark vertreten
sind und die ihr Einkaufs- oder Erlebnisziel moglichst direkt
anfahren wollen, ein wesentlicher Vorteil des Uberseequartiers
gegeniiber der bisherigen Innenstadt.

Aufgrund des hohen Wege- und ggf. Parkaufwands bei ei-
nem Wechsel ist es unwahrscheinlich, dass fiir einen Besuch in
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der »Innenstadt« nacheinander beide Orte aufgesucht werden.
Die im Nahverkehr und die mit dem Auto Anreisenden werden
sich alternativ zwischen den Zielen der bisherigen Innenstadt
oder dem neuen Uberseequartier entscheiden und ganz iiber-
wiegend dort bleiben. Denn schon die Distanz von iiber einem
Kilometer bzw. zwanzig Minuten FuSweg zwischen dem Uber-
seequartier (U-Bahn) und den Bereichen MonckebergstrafSe
oder Jungfernstieg, noch dazu iiber die extreme Zisur der
Bundesstrafse 4 (Willy-Brandt-Strafle) und entlang zumindest
fuSlaufig iber weite Strecken wenig ansprechender Stadtrau-
me, fithrt dazu, dass es unter den bestehenden Bedingungen,
abgesehen von ahnungslosen Touristen, keine relevante Fre-
quenz zwischen der bisherigen Innenstadt und dem Ubersee-

quartier geben wird.

Kein Shopping-Center, sondern Innenstadt?
Das Uberseequartier ist dank seiner multifunktionalen Konzep-
tion und seiner Gestaltung kein allein auf Shopping ausgerich-
tetes Einkaufszentrum. Es ist dennoch vor allem ein Ort des
Konsums mit der Verkaufsfliche eines sehr grofSen Shopping-
Centers und reichlich Gastronomie. Diese kommerziellen Kern-
funktionen sind eingebunden in einen angenehmen Aufenthalt
in urbanem Ambiente, mit Freizeit- und Unterhaltungsangebo-
ten und einem besonderen Platz direkt am Wasser, mit Ausblick
auf Elbe, Hafen oder Kreuzfahrtschiffe. Das Ambiente und die
besondere Lage werden den kommerziellen Erfolg fordern.

Die Ausrichtung auf den Konsum, auf Einzelhandel und
Gastronomie, hat sich im Laufe der Entwicklung des Projekts
schrittweise verstiarkt. Dies begann mit der Entscheidung,
die Hafencity in das U-Bahn-Netz einzubinden. Dies war ein
wichtiges Plus fir den Biirostandort, aber auch eine Voraus-
setzung dafiir, in der Hafencity tiberhaupt einen Schwerpunkt
fir den Einzelhandel zu schaffen. Mit der Ausschreibung fur
den ersten Investorenwettbewerb wurde mit insgesamt 50000
Quadratmetern BGF fiir den Einzelhandel eine Flichengrofse
gesetzt, die ein im grofSstadtischen Kontext relevantes, diffe-
renziertes Angebot im Einzelhandel moglich und ein eigenes
Management dafir wirtschaftlich tragfahig macht. Zugleich
wurde mit der Abkehr von der Idee, ein Zentrum fiir die Ha-
fencity auf beiden Seiten des Magdeburger Hafens auszubil-
den, eine funktional tragfahige Grundlage fur einen Handels-
schwerpunkt geschaffen.

Nachdem das erste, stidtebaulich und konzeptionell ambi-
tionierte Konzept nach der Realisierung des ersten Abschnitts,

des nordlichen Uberseequartiers, infolge der Weltfinanzkrise
abgebrochen wurde, hat der neue Investor Unibail-Rodamco-
Westfield zwar in Anlehnung an die stidtebaulichen Vorgaben
der Stadt, die ein klassisches Shopping-Center ablehnte, 2004
das Konzept eines Einzelhandelsquartiers mit aufgesetzten Bui-
ros und Wohnungen durchgesetzt: bis zu 80 ooo Quadratmeter
BGF fiir den Einzelhandel allein im siidlichen Uberseequartier,
erganzt um Gastronomie, Freizeit und Unterhaltungsnutzun-
gen, organisiert in einem teiliberdachten Shopping-Quartier
mit einer grofSen Zahl an Pkw-Stellplitzen.

Damit ist insgesamt ein starker »Magnet« fur die Kundin-
nen und Kunden des Einzelhandels und kommerzieller Frei-
zeitvergniigungen entstanden. Dieser ist im Einzelhandelsan-
gebot center- und innenstadttypisch breit aufgestellt, ohne ein
spezifisches Profil — und auch nicht sonderlich international
oder gar auf »Ubersee« ausgerichtet. Das Shopping-Quartier
profitiert sicher von der besonderen Lage an der Elbe, aber es
konnte aufgrund seiner Konzeption im Grunde auch an an-
derer Stelle liegen und funktionieren. Und es liegt zwar in der
Hafencity und in der Nihe der bisherigen » Einkaufscity «, aber
der Standort konnte — vorausgesetzt, es bestehen ein U-Bahn-
Anschluss und eine gute Einbindung in das Straflennetz — ge-
nauso woanders sein, auch aufSerhalb der Innenstadt.

In gewisser Weise folgt die Planung des Uberseequartiers
damit der Tradition des Umgangs der » Kaufmannsstadt« Ham-
burg mit ihrer Innenstadt: Es werden bestehende Trends und
Chancen pragmatisch aufgegriffen, um gute Geschifte zu ma-
chen. Dies bestimmte bereits die stadtebauliche Planung nach
dem GrofSen Brand 1842 und auch den Abriss des Holldndi-
schen Viertels, um ab 1883 die Speicherstadt zu errichten, diese
mafSgeblich finanziert vom Deutschen Reich als Preis fur die
Einbindung Hamburgs in den Nationalstaat des Deutschen
Reichs unter preufSischer Fuhrung. Eine solche das Geschift
befordernde Planung pragte auch die radikalen Durchbriiche
zur Schaffung der Spitaler- und der Ménckebergstrafse im Zuge
des Baus der U-Bahn sowie die »Sanierung« des Gingevier-
tels durch Errichtung des Kontorhausviertels zu Beginn der 20.
Jahrhunderts. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die weit-
gehend zerstorte Innenstadt dann nahezu vollstindig als reine
Geschiftsstadt neu errichtet, wobei Hamburg im Vergleich zu
anderen GrofSstadten sehr konsequent vorging. Es ist zu kon-
statieren, dass schliellich auch die Ausgestaltung des Ubersee-
quartiers, im vorgegebenen stidtebaulichen Rahmen, rein nach
kommerziellen Gesichtspunkten erfolgt ist. Und es fiigt sich so-

mit in die hamburgische Tradition ein, dass die Entwicklung der
Innenstadt vor allem dem Primat des Geschifts folgt.

Resiimee

Der HafenCity Hamburg kommt zu Recht eine grofle Auf-
merksamkeit und Anerkennung zu — auch international. Die
Durchsetzung stadtentwicklungspolitischer Ziele wie Nut-
zungsmischung, hohe Gestaltungsqualitit durch Wettbewer-
be fur jedes Projekt, ein hoher Anteil 6ffentlicher Raume mit
hoher Gestaltungs- und Nutzungsqualitit, flexibel nutzbare
Erdgeschosse, eine Vielfalt von Wohnungstypologien, Wohn-
formen und Bevolkerungsgruppen, hohe bauckologische
Standards, eine gute Ausstattung mit Kindertagesstitten und
Schulen sowie die Ansiedlung von kulturellen Nutzungen, Ein-
richtungen und Hochschulen sowie anderes mehr integriert in
einem Projekt umzusetzen — das sucht seinesgleichen.

Moglich wurde dies durch tiber zwanzig Jahre schrittwei-
se erfolgende intensive Planungsprozesse und — auf der Basis
stadtischen Grundeigentums — insbesondere die konsequente
Steuerung und flexible Umsetzung durch die Entwicklungs-
gesellschaft HafenCity Hamburg. Sie konnte die Infrastruktur
den Erfordernissen des Projektfortschritts entsprechend er-
richten und steuerte, in Abstimmung mit der stadtebaulichen
Planung durch die Stadt, die Bebauung und Nutzung in den
Quartieren im Dialog mit den privaten Investoren und abgesi-
chert in den Grundstuckskaufvertragen. Auf diesem Weg wur-
de die im Zuge der Entwicklung des Projektes erzeugte Wert-
schopfung, d. h. die durch Planung und Erschliefung erzeugte
Wertsteigerung der Grundstiicke, eingesetzt, um die aufgrund
der Bodenverhiltnisse und Wasserlage besonders aufwendige
offentliche Infrastruktur, die normalerweise aus Steuermitteln
finanziert wird und deshalb in Umfang und Qualitit deutlich
geringer ausfillt, sowie die Kosten der intensiven Entwicklung
und Steuerung selbst, das Entwicklungsmanagement, das zur
Realisierung der ambitionierten stadtebaulichen Ziele bis hin
zur Gestaltung der einzelnen Gebduden und ihren Nutzungen
erforderlich war, zu finanzieren. Aufgrund der hohen stadte-
baulichen und architektonischen Qualititen sowie der Selbst-
finanzierung ist die Hafencity eine auch international vorbild-
liche Stadt- und Projektentwicklung.

Im Hinblick auf die Entwicklung des Uberseequartiers,
des mit Abstand grofiten Projekts innerhalb der Hafencity,
zeigen sich, selbst bei offentlichem Grundeigentum und dem

Management durch eine leistungsfahige Entwicklungsgesell-
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schaft, allerdings auch Abhingigkeiten und Grenzen der Steu-
erungs- und Gestaltungsmoglichkeiten der Stadtentwicklung
in der zwar regulierten, aber letztlich von den Investitionen
und deren Bewirtschaftung durch Private, die im Wettbewerb
stehen, abhangigen Marktwirtschaft in Deutschland.

Um mit nur wenig, noch dazu im Prozess der Entwicklung
befindlichem stadtebaulichem Umfeld ein weiteres »Zentrum«
der »Innenstadt« einer Grof$stadt zu schaffen, also nicht nur
ein Einkaufszentrum, einen Entertainment-Komplex, ein Biiro-
oder ein Wohnviertel, sondern eine »urbane« Kombination
dieser Nutzungen, miissen diese Komponenten verzahnt und
gleichzeitig realisiert werden. Dies erfordert eine sehr grofse,
strategisch gezielte und gleichzeitig mit erheblichem Risiko be-
haftete Investition, die nur durch grofSe finanzstarke Konsortien
darzustellen ist, die auf internationalen Kapitalmarkten agie-
ren. Damit wirken sich auch deren recht volatile Entwicklungen
relativ stark unmittelbar auf die Projektentwicklung aus.

War es Mitte der 2000er Jahre noch moglich, Investoren zu
gewinnen und zu verpflichten, eine neue grofle Geschiftsstrafse
zu schaffen, womit im nordlichen Uberseequartier auch begon-
nen wurde, hatte der Kollaps infolge der Weltfinanz- und ins-
besondere Immobilien-Finanzierungskrise ab 2008 eine vol-
lig andere Situation geschaffen. Es war schwierig, uberhaupt
Investoren zu finden, die fiir derart grofse und aufgrund der
Nutzungskombination von Biiro, Handel, Wohnen und En-
tertainment zugleich sehr anspruchsvolle Immobilienprojekte
tiberhaupt infrage kamen. Dies galt erst recht fiir ein bereits
begonnenes Vorhaben, dessen Fortsetzung gescheitert war, das
aber nicht mehr grundlegend neugestaltet werden konnte. Da
die Stadt Hamburg am Leitbild festhielt, mit dem Ubersee-
quartier ein »Zentrum« der »Innenstadt« zu realisieren, war
der »Ubernehmer«, der auch als »Sanierer« des Projektes ge-
sehen werden kann, in einer starken Position. Schlieslich ging
er ein erhebliches Risiko ein, das dem Vorhaben immanent
war. Der neue Investor hat die Chance genutzt bzw. zur Be-
dingung gemacht, das Uberseequartier stirker konsum- und
damit renditeorientiert zu gestalten. Um ein inzwischen fast
gefliigeltes Wort eines bekannten Politikers abzuwandeln: Wer,
insbesondere nach dem Scheitern eines ersten Versuchs, von
einem privaten Investor eine Innenstadt bestellt, muss deren
kommerziell optimierte Ausgestaltung ertragen.

Fir die Hamburger Politik scheint die Idee, sich die Ha-
fencity als eine »Erweiterung der Innenstadt« vorzustellen,

von Anbeginn ein breiter Konsens gewesen zu sein. Das Ziel
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»Innenstadt« hat fir die Hafencity den Charakter eines orien-
tierenden Leitbilds angenommen, dessen konkrete Merkmale
und deren Ausgestaltung allerdings der Auslegung bediirfen.
Dabei hat sich die Charakterisierung, oder besser das »Bild«
der Hafencity und insbesondere ihres Zentrums an der Elbe,
im Verlauf der Entwicklung deutlich veridndert. Die ersten
Vorstellungen stellten noch darauf ab, zu der von Biuiros und
der »Einkaufscity« gepriagten bisherigen Innenstadt in der Ha-
fencity ein neues, erganzendes Profil mit besonderem Schwer-
punkt im Bereich Erlebnis und Tourismus sowie Einzelhandel
zu schaffen. Mit dem Abbruch der ambitionierten ersten Pha-
se der Entwicklung des Uberseequartiers, der lingeren Suche
nach einem neuen Investor und der neuen Konzeption, die
von Anbeginn auf Kritik der Akteure bzw. des Einzelhandels
der bisherigen Innenstadt stiefs, hat sich zumindest die ver-
offentlichte Wahrnehmung des Uberseequartiers erheblich in
Richtung eines mit der Innenstadt konkurrierenden Einkaufs-
zentrums verschoben. Diese spitzte sich noch vor der Eroff-
nung in der Zuschreibung des Uberseequartiers als » XXL-Ein-
kaufszentrum« zu.

Es ist zu konstatieren, dass der Senat das Projekt seit der
Fortsetzung des Uberseequartiers durch den Investor Unibail-
Rodamco-Westfield ohne erkennbare Interventionen unter-
stiitzt und die artikulierten Sorgen der Akteure der Innenstadt
nicht aufgegriffen hat. Erst 2022, mit dem Ausklingen der Co-
rona-Pandemie, wurde ein » Runder Tisch« einberufen und eine
»Innenstadtkoordinatorin« berufen. Es wurden also Kontakte
verbessert und Gespriche intensiviert, aber ein Konzept oder
gar konkrete Mafsnahmen zur Bewiltigung der Herausforde-
rungen fur die Innenstadt, die iber ohnehin geplante MafSnah-
men der Fachbehorden hinausgehen, sind nicht zu erkennen.
Das konsensuale Leitbild der Hafencity als »Erweiterung der
Innenstadt« und des Uberseequartiers als eines die Innenstadt
ganz selbstverstindlich ohne grofSere Friktionen erganzenden
Zentrums blieben dominant. Dies deutet auf eine starke »Pfad-
abhingigkeit« des Denkens hin, in der die Politik den von ihr
ursprunglich gesetzten Zielen und Wirklichkeitskonstruktionen
noch immer zu folgen scheint, auch wenn zumindest erhebliche
Zweifel begriindet werden konnen und ja auch artikuliert wur-
den, ob das Leitbild iiberhaupt noch angemessen ist.

Im Hinblick auf die stidtebaulichen Strukturen des Uber-
seequartiers ist zu konstatieren, dass die Konzepte im Ver-
lauf der Entwicklung fundamentale Verdnderungen erfahren

haben. War im Masterplan 2000 das Zentrum der Hafencity

noch in grofsen Baukorpern auf beiden Seiten des Magdebur-
ger Hafens, verbunden durch eine kleine Briicke, vorgesehen
— eine nette, aber auch ziemlich naive Vorstellung —, wurde die
Zentrumsfunktion mit der ersten Investoren-Ausschreibung
auf die Flachen westlich des Magdeburger Hafens konzentriert
und als lineares Zentrum bzw. eine grofSstadtische Geschifts-
strafle, die zu den Kreuzfahrtterminals fiihrt, konzipiert. Mit
der Vergrofserung der Fliachen fiir den Einzelhandel kam es
wiederum zu einer fundamentalen Verinderung, nimlich dem
orthogonal strukturierten Einkaufsquartier des stidlichen
Uberseequartiers mit einer Gastronomie- und Vergniigungs-
meile am Kreuzfahrtterminal. Eine fachliche Diskussion zu
diesen fundamentalen Anderungen der stiadtebaulichen Struk-
tur des — immerhin — »Zentrums« der Hafencity ist nicht be-
kannt. Soweit erkennbar scheint sich auch die Diskussion zur
Gestaltung des Uberseequartiers auf die Kubatur und Fassaden
der Baukorper sowie die gliaserne Teiluberdachung zu kon-
zentrieren. In der Entwicklung des Zentrums der Hafencity,
d.h. des heutigen Uberseequartiers, scheint »Stidtebau« vor
allem als formale Gestaltung von physischen Riumen verstan-
den worden zu sein, wahrend die Nutzungen in den Gebauden
und Freiraumen, deren funktionale Beziige sowie deren so-
zial-kulturelle und 6konomische Wirkungen eher nachrangig
Beachtung fanden und finden. Es wire wiinschenswert, diese
Aspekte wenigstens im Betrieb, d. h. im Nachhinein genauer zu
untersuchen, um die »Urbanitit« des neuen Zentrums sowie
dessen Rolle und Profil im Kontext der gesamten Hamburger

Innenstadt besser einordnen zu konnen.

Ausblick fiir die Innenstadt Hamburgs

Der Investor, der ohnehin durch die wahrend der Bauphase seit
2017 stark gestiegenen Bau- und Zinskosten, die aufgrund der
Pandemie verschirften Probleme im stationiren Einzelhandel
mit der Folge erheblicher Probleme in der Erstvermietung und
zuletzt durch die mehrfache Verschiebung der Eroffnung um
insgesamt ein Jahr in dem Projekt sicherlich tiefrote Zahlen
schreibt, ist zum Erfolg gezwungen. Dabei wird die Besuchs-
frequenz bzw. die Kaufkraft, die das Uberseequartier auf
Dauer binden kann, mafSsgeblich davon bestimmt, wie sich die
Anziehungskraft des gesamten Quartiers, d. h. neben dem An-
gebot im Einzelhandel die Aufenthalts- und Erlebnisqualitit in
den Bereichen Gastronomie, Freizeitgestaltung und Veranstal-
tungen, insbesondere im Vergleich zur bisherigen Innenstadt
Hamburgs entwickelt.

Das Uberseequartier hat ein Management, das sowohl
uber die Vermietung der Flichen und damit die Nutzungen
in den Gebiuden als auch in den »o6ffentlichen« Riumen, die
dem Eigentiimer des Quartiers gehoren, entscheidet. Die Kon-
sum- und Erlebniswelt des Uberseequartiers wird professio-
nell gesteuert. Das Management wird fiir ein angenehmes und
freundliches Ambiente, fiir kontinuierliche Besuchsanlisse
und Aufmerksamkeit erzeugende Ereignisse, ein breites An-
gebot im Einzelhandel und der Gastronomie, das in Mafsen
durch Neuigkeiten und Experimente gewiirzt wird, sehr gute
Angebote fur Kinder, Oma und Opa, sehr gut gepflegte Sa-
nitiranlagen und fiir anderes mehr sorgen, nicht zuletzt fiir
Sauberkeit und Sicherheit im 6ffentlichen Raum. Dabei kann
Unibail-Rodamco-Westfield auf Erfahrungen und Ideen aus
etwa siebzig Shopping-Centern in Europa und den USA zu-
ruckgreifen. Der Investor wird im Zweifel hohe Kosten in Kauf
nehmen, um Menschen anzulocken und zum wiederholten Be-
such anzuregen, damit das Uberseequartier wenigstens mittel-
fristig ein wirtschaftlicher Erfolg wird.

Diese Form inszenierter, angenehmer und anregender Ur-
banitdt wird nicht allen Menschen gefallen, aber sicherlich
sehr vielen. Demgegenuber wird die bisherige Hamburger In-
nenstadt »alt« aussehen — und dies nicht zu Unrecht. Es gibt
auch bisher keinerlei Konzept, wie die Innenstadt interessan-
ter, lebendiger und komfortabler werden kann, trotz der alt-
bekannten und nach Corona verscharften Probleme. Es gibt
nicht einmal jemanden bzw. eine Institution oder einen Trager,
der oder die sich in der Verantwortung fiir die Innenstadt sieht.
Zustiandig wire eigentlich der Bezirk Mitte, der allerdings mit
den vielen Stadtteilen in seinem Zustindigkeitsbereich, in
denen die Situation aus ganz anderen Griinden nicht einfach
ist, schon sehr gut ausgelastet ist. In der Innenstadt zuletzt
besonders aktiv sind die Behorde fiir Verkehr und Mobilitits-
wende, die sich mit verschiedenen UmbaumafSnahmen nicht
beliebt macht, die Kulturbehorde bzw. deren Kreativgesell-
schaft, die mit dem Programm »Frei-Flache« achtbare Erfolge
der Zwischennutzung von Fliachen erreichte, deren nachhalti-
ge Erfolge im Hinblick auf die Innenstadt aber offen sind, und
die Stadtentwicklungsbehorde, die in schone Pliane, Foren und
Werkstitten, welche das Publikum »beteiligen«, und die Um-
gestaltung einiger Pldtze investiert.

Der Erste Birgermeister hat schliefSlich Mitte 2022 einen
»Runden Tisch« zur Innenstadt ins Leben gerufen — Koor-

dinierungsrunden gab es zuvor schon einige — und eine neue
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»Innenstadtkoordinatorin« berufen. Inzwischen sind durch sie
eine Vielzahl von Einzelmafinahmen verschiedener Trager be-
gleitet, vernetzt oder angeregt worden. Mit nur wenigen Mit-
arbeitenden und als Teil der Behorde fir Stadtentwicklung
ist die Entwicklung von strukturwirksamen Projekten, die in
enger Kooperation mit anderen, eigensinnigen und machtigen
Behorden sowie vor allem auch privaten und zivilgesellschaft-
lichen Tragern aufgesetzt werden miissten, oder gar ein in-
tegriertes Management der Innenstadt, das die Aufenthalts-
und Erlebnisqualitit gemeinsam mit diesen verschiedenen
Akteuren systematisch verbessert, aber nicht moglich — und
offensichtlich vom Senat auch nicht gewollt. Derzeit, d. h. im
August 2024, ist ungewiss, ob und wann der Senat die Politik
des »die Fachbehorden machen lassen« und auf Aktivititen
der Grundeigentiimer zu warten aufgibt und erst recht, welche
Aktivitaten dann ergriffen werden.

Die Entwicklung lduft insgesamt darauf hinaus, dass sich
das Uberseequartier als neuer, sich von der bisherigen gewach-
senen Innenstadt deutlich unterscheidender und raumlich re-
lativ abgelegener, tendenziell autonomer Teil der Hamburger
Innenstadt dank eines professionellen Managements, das den
Unterschied macht, gut entwickeln wird. Es hat eine hohe At-
traktivitdat fur Menschen, die primar an komfortablen Ange-
boten des Konsums und der Unterhaltung interessiert sind und
sich an einer stark kommerziellen Inszenierung des Ganzen
nicht storen. Ob dieser, neben der Investition selbst, durch
Management und Marketing beforderte Erfolg fiir den Inves-
tor reicht, die massiven Abschreibungen von den urspriinglich
erwarteten Werten zu kompensieren, ist ungewiss. Dies bleibt
in den nichsten Jahren ohnehin in den Konzernbilanzen der
international agierenden Aktiengesellschaft verborgen.

Fur die gewachsene Hamburger Innenstadt besteht auf-
grund der stark fragmentierten Struktur der Akteure gar nicht
die Moglichkeit, ein vergleichbar optimiertes kommerzielles
Angebot aufzubauen. Dadurch entsteht fur die gewachsene
Innenstadt eine schwierige Lage, die schon aktuell in der Ver-
mietung von Einzelhandels- und auch von Biroflichen spiir-
bar ist. Ohnehin konnten oder missten von der bisherigen
Innenstadt andere Profile und Qualititen gestdarkt oder neu
entwickelt werden als die, die das kommerziell optimierte
Uberseequartier bietet. Ein solcher Ansatz kénnte von den
Potenzialen der vorhandenen verschiedenen Riume, Quar-
tiere und Akteure ausgehen, diese jeweils entwickeln und
damit eine differenzierte und vielfiltige Innenstadt, die die
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Pluralitdt der Situationen und Akteure zur Stirke macht. Sie
konnte verschieden ausgepragte Angebote fur Konsum und
andere Aktivititen sowie unterschiedliche Aufenthalts- und
Erlebnisqualititen entwickeln. Es wire eine plurale, eine
»Patchwork«-Innenstadt, in der verschiedene Qualititen
nebeneinander bestehen. Eine Innenstadt sowohl mit grofsen
Boulevards und Plitzen als auch mit verschiedenen Quartie-
ren mit spezifischen Atmospharen. Moglich wire dies, wenn
durch ein professionelles Management laufend ein intensiver
Kontakt zu den verschiedenen relevanten Akteuren bestunde
und konkrete Projekte professionell umgesetzt wiirden. Dies
im Dialog und schliefSlich mit Vereinbarungen der Akteure,
mit kurzem Draht zu den verschiedenen Behorden und Tri-
gern sowie einem Budget, das es auch erlaubt, Neues zu ver-
suchen, Risiken und Innovationen tragbar zu machen. Dafiir
wire weit weniger erforderlich als die Summen, die derzeit in
deutlich zweistelliger Millionenhohe »verbaut« werden. Das
Szenario konnte sich etwa so gestalten:

Das System der zentralen Boulevards und Plitze erschliefSt
und verbindet die gesamte Innenstadt. Es besteht aus den
grofSen Flaniermeilen und Plitzen. Sie sind die » Biihnen« der
Innenstadt. Diese haben jeweils einen eigenen Charakter und
besondere Angebote: Ausgehend vom Hauptbahnhof bilden,
wie bisher, die Spitaler- und die MénckebergstrafSe die Haupt-
einkaufstraffen mit grofSflichigem Einzelbandel iiberwiegend
im mittleren Segment. Diese Straffen werden zu Boulevards
mit Verweilqualitat umgestaltet. Und ein Teil des bisherigen
Gebdudes der Landesbank oder von Karstadt wird, angelehnt
an das Centre Pompidou in Paris, zu einem offenen Kultur-
zentrum mit bunten, wechselnden und niedrigschwelligen An-
geboten. Diese sind auch auf dem Gerbart-Hauptmann-Platz
prisent, der mit flexibler Méblierung zum multifunktionalen
Playground der Innenstadt wird. Entlang der Spitaler- und der
Monckebergstrafle, der » Rambla« Hamburgs, gibt es wech-
selnde Pop-up-Kultur, -Gastronomie und -Warenangebote.
Der Rathausmarkt ist die »gute Stube« der Innenstadt mit
Blick auf den Gelsenkirchener Barock des Rathauses und die
wunderbaren Colonnaden. Er ist von Gastronomie gesaumt
und hat eine Biibne, auf der tiglich, auch tagsiiber, Theater,
Musik oder andere Performances dargeboten werden. Der
Jungfernstieg ist weiterhin ein offener weiter Raum am Wasser
zum Sich-Treffen oder zum Verweilen, mit wenig Gastronomie
und » Aktion«. Dafiir ist am Ballindamm eine attraktive Pro-
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Zukiinftige Einzelhandelsschwerpunkte nach dem Innenstadtkonzept 2014

menade am Wasser geschaffen worden, an der Gruppen von
Marktstanden mit Gastronomie und besonderen Waren auf-
gereibt sind. Vom Ballindamm kann der GlockengiefSerwall
gut iiberquert werden. Dort sind wechselnde Skulpturen, die
entlang der Kunstinsel auf dem Weg zum Hauptbabnhof pri-
sentiert und abends illuminiert werden, zu bestaunen. Orga-
nisiert und bestandig weiterentwickelt werden die Nutzungen
auf und an den Boulevards und Plitzen vom Innenstadtma-
nagement, das die beteiligten Behorden koordiniert und inten-
siv mit den Immobilieneigentiimern, den Geschdftsleuten und
der Kultur- und Kunstszene kooperiert.

Das System der zentralen Boulevards und Plitze wird als
zweites Standbein der Innenstadt durch die verschiedenen

Quartiere erganzt, die jeweils eigene Qualitdten aufweisen.
Das Gertruden- oder Alstertorquartier, zwischen der Rosen-
strafSe und dem Ballindamm gelegen, hat spezialisierte Be-
ratungs- und Fachgeschifte sowie besondere internationale
Restaurants angezogen. Die Angebote im Kontorhausviertel
sind iiberwiegend auf gewerbliche Kunden und den Bedarf der
vielen Firmen und Beschiftigten in den Biiros der Umgebung
ausgerichtet. Das Rathausviertel ist zum »Szeneviertel« fiir ein
jiingeres Publikum geworden, und im Ratskeller, dem ehemali-
gen »Parlament«, ist einer der coolsten Clubs der Stadt ansds-
sig. Das Passagenviertel hat sich mit spezialisierten Angeboten
im Handel und Handwerk sowie als Schwerpunkt von the-
matisch profilierten Coworking-Spaces bis zum Rodingsmarkt
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ausgedebnt. Berlin beneidet Hamburg um dieses starke und
sebr dynamische Quartier, die » I'T-Manufaktur der Zukunft«.
Moglich wurde die Entwicklung dieses Patchworks von Quar-
tieren, die sich bestindig verdndern, durch Verabredungen und
Kooperationen zwischen den Eigentiimern und Gewerbetrei-
benden, die in BID organisiert sind und vom Innenstadtma-
nagement unterstiitzt werden. Die Eigentiimer haben erkannt,
dass auch sie Teil einer Gesamtveranstaltung Innenstadt sind
und dass interessante Nutzungen im Erdgeschoss die Kondi-
tionen der Vermietung der Biiros in den oberen Geschossen
verbessern. Zum Teil sind aus Biirofldchen in den Quartieren

auch Wobhnungen geworden, die allerdings nicht giinstig sind.

Das skizzierte Szenario einer Innenstadt mit vielfaltigen Rau-
men und Nutzungen, Stimmungen und Szenen konnte in ge-
wisser Weise die Pluralitdt der Gesellschaft Hamburgs spie-
geln, in der die sehr verschiedenen Menschen und Gruppen
nebeneinander, aber auch, zumindest beim »Sehen und gese-
hen werden«, miteinander leben. Die Innenstadt wire nicht
nur ein ckonomischer, sondern auch ein sozialer und kultu-
reller »Marktplatz«. Das Uberseequartier wire dann nicht ein
neuer, sehr bedeutender und prigender Teil der Innenstadt,
der neben dem ostlichen Teil mit den groffen Kaufhdusern
und dem nordwestlichen Teil mit den kleinteiligen Passagen
als dritter, gleichbedeutender »Flugel« eines zusammenhan-
genden Systems im Stidwesten fungiert, wie es mit dem Bild des
Schiffspropellers etwa im Innenstadtkonzept 2014 zumindest
fir den Einzelhandel interpretiert wird (siche Abb. Zukiinfti-
ge Einzelhandelsschwerpunkte nach dem Innenstadtkonzept

2014). Dazu ist das Uberseequartier ohnehin zu weit von der
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gewachsenen Innenstadt entfernt, und es bietet ja auch kein
substanziell neues Angebot zu den bereits vorhandenen. Gibe
es also eine interessante, lebendige und plurale Innenstadt mit
zentralen Boulevards, Pliatzen und verschiedenen Quartieren
wie oben skizziert, wire das Uberseequartier mit seiner insze-
nierten Urbanitit, seinem durchgehend kommerziellen Cha-
rakter und seinem Hot-Spot am Wasser einfach ein weiteres
Angebot der Innenstadt der verschiedenen Boulevards, Plitze
und Quartiere.
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Japanischem Zentrum (290) sind der westlichen Innenstadt
zuzuordnen.

Das Uberseequartier in Hamburg 175



