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Das Überseequartier

Kein Shopping-Center, sondern Innenstadt?
Thomas Krüger

In der Hamburger Hafencity ist mit dem Überseequartier ein 
völlig neues Zentrum entstanden. Sein Flächenvolumen für 
den Einzelhandel reicht an das des größten Shopping-Centers 
in Hamburg, das Alstertal Einkaufszentrum in Poppenbüttel, 
heran, dessen Einzelhandelsangebot als echte Alternative zur 
traditionellen Hamburger Innenstadt gelten kann. Dabei ist 
das Überseequartier in seiner Struktur und Gestaltung nicht 
mit den üblichen Shopping-Centern zu vergleichen. Der Ein-
zelhandel dominiert zwar in den unteren Geschossen, aber 
darüber wurden in großem Umfang Büroflächen und auch 
Wohnen realisiert. Das räumliche Konzept orientiert sich an 
großstädtischen Straßen- und Platzräumen. Der Charakter ei-
ner »Mall« soll unbedingt vermieden und stattdessen das Bild 
einer großstädtischen Urbanität erzeugt werden. Zusammen 
mit vielfältigen Gastronomie- und Entertainmentangeboten 
sowie luftig überdachten großzügigen Flanierstraßen ist ein 
attraktiver und starker Konsum- und Erlebnismagnet geschaf-
fen worden – unmittelbar an der Elbe, direkt an einem neuen 
Kreuzfahrtterminal. Was macht dieses Großprojekt mit der 
Hamburger Innenstadt?

Für den Investor Unibail-Rodamco-Westfield ist die Situa-
tion sehr schwierig: Gegen den Markttrend in ein Großprojekt 
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 über fünfzig Prozent auf derzeit 
geschätzte 1,5 Milliarden Euro erhöht. Die hohen Baukosten 
und Zinsen sind eine schwere Belastung für die börsennotierte 
Unibail-Rodamco-Westfield, die 2014 eingestiegen und haupt-
sächlich in Handelsimmobilien investiert ist. Deren Börsen-
kurs hatte sich mit Einsetzen der Corona-Pandemie bereits 
nahezu halbiert und sich seitdem nicht erholt. Die globale Ent-
wicklung ist von tiefgreifenden Unsicherheiten geprägt, und 
Deutschland befindet sich zumindest konjunkturell in keiner 
guten Phase. Zudem ist dieses derzeit mit Abstand größte Ein-

zelhandelsprojekt in Deutschland, wenn nicht in Europa, auf 
einen bereits seit längerem schrumpfenden Markt ausgerich-
tet. Nach dem Boom insbesondere in den 1990er Jahren sind 
schon vor der Corona-Pandemie kaum noch neue Einzelhan-
dels-Großprojekte begonnen worden. Nicht nur Innenstädte, 
auch viele Shopping-Center sind nach der Pandemie durch real 
stagnierende oder sogar sinkende Umsätze im Einzelhandel 
und Leerstände in ernste Probleme gekommen. Insbesondere 
die Investmentklasse Shopping-Center scheint ihren Höhe-
punkt überschritten zu haben. Es wird konsolidiert und mo-
dernisiert, aber nicht mehr expandiert. Das Überseequartier in 
der Hafencity ist in diesem Marktumfeld eine – auf den ersten 
Blick ganz erstaunliche – Ausnahme von enormer Größe. Wie 
ist es dazu gekommen?

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

Das Überseequartier ist ein interessanter Fall ambitionier-
ten zeitgenössischen Städtebaus im Spannungsfeld zwischen 
den Konzepten städtebaulicher Planung, den Entscheidungen 
der Politik und den Interessen privater Großinvestoren. Im Fol-
genden werden die Entstehung und die Entwicklung des Über-
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 Überseequartier entwickeln könnte.

Wie kam es zu dem Überseequartier?
In der Bürgerschaftsdrucksache »Hamburgs Standort- und 
Hafenentwicklung im 21. Jahrhundert« konstatierte der Ham-
burger Senat 1997, dass mit der deutschen Einheit und der 
Öffnung Osteuropas eine neue wirtschaftsgeografische Lage 
entstanden sei, die für die stark von Handel und Dienstleis-
tungen sowie vom Hafen geprägte Wirtschaft der Stadt sowohl 
Herausforderungen durch verstärkten Standortwettbewerb als 
auch neue Wachstumschancen darstelle. Es seien »intensive 
Wachstumsimpulse vor allem für Handels-, Verkehrs- und Fi-
nanzdienstleistungen sowie für die großstädtische Unterhal-
tungs-, Kultur- und Tourismuswirtschaft« zu erwarten. »Die 
langfristige Absicherung der Rolle Hamburgs als nordeuropäi-
scher Metropole« sei dabei »abhängig von einem rechtzeitigen 
und großzügigen Flächenangebot vor allem in zwei Bereichen 
der Stadt – in der Innenstadt und im Hafen als sich wechsel-
seitig befruchtenden Standorten«. 

Dabei werde sich die »metropoltypische Flächen- und Im-
mobiliennachfrage vor allem auf die zentralen und intensiv 
vernetzten Standorte der Innenstadt, auf angrenzende Flächen 
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/Baakenhöft biete dafür geeignete 
große und zusammenhängende Flächen. Die Argumentation für 
die Umwandlung von Hafenflächen mit dem Ziel einer Erweite-
rung der Innenstadt schließt mit einem bemerkenswerten stadt-
politischen Statement: »Damit ist nach etwa vier Generationen 
die Rückkehr der Stadt an die Elbe möglich.«1

In den anschließenden Ausführungen zu den Perspektiven 
innerstädtischer Nutzungen ist zunächst vor allem von Büro-
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 zusätzliche, attraktive Angebote 
voraus, die an »bestehende zentrale Erlebnisorte« angebun-
den sein müssten. Dafür biete der »innenstädtische Hafenrand 
… ideale Voraussetzungen«. Dazu gehöre unter anderem die 
»Fußwegentfernung zur Einkaufscity«. Neben der Funktion 
als Bürostandort und als Erlebnisort wird in der Drucksache 
schließlich auf die wachsende Nachfrage nach Wohnungen in 
gut erschlossenen, lebendigen, nutzungsgemischten und städ-
tebaulich attraktiven Lagen hingewiesen, wobei neben einem 
»breitgefächerten Angebot« ein signifikanter Anteil hochwer-
tigen Wohnens vorgesehen wird, um auch »steuerstarke« Be-
völkerungsgruppen anzuziehen.2 

Für die angestrebte Erweiterung der Innenstadt waren also 
Bürodienstleistungen, touristische Anziehungskraft und urba-
ne Quartiere im Focus, nicht Einzelhandel. Über die Frage, 
warum der Einzelhandel in der Startphase der Innenstadter-
weiterung nur eine untergeordnete Rolle spielte, können hier 
nur Vermutungen angestellt werden: Mitte der 1990er Jahre 
wuchs der Einzelhandel in den Innenstädten der Großstädte 
noch und hatte damals – vor dem Boom des Onlinehandels 
– gute Prognosen. Dessen stärkste 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-
büttel, beide optimal platziert an den Verkehrsachsen inner-
halb der einkommensstärksten Zonen der Stadt.

Es kann festgehalten werden, dass in der Startphase der Ent-
wicklung der Hafencity Standortpolitik und Wirtschaftsförde-
rung im Mittelpunkt standen. Dies ist darauf zurückzuführen, 
dass die Entwicklung der Hafencity überhaupt erst durch ein 
politisches Geschäft möglich wurde, von dem sowohl die Ha-
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Hafens, der inzwischen mit der HafenCity Universität, Büro-
flächen und etwas Wohnen bebaut ist, werden – verbunden 
über eine Brücke über 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 »Gründungs-
drucksache« von 1997 auf. Dabei ist der Einzelhandel als eine 
Funktion neben anderen eingeordnet, die die Attraktivität und 
Besucherfrequenz eines Zentrums bestimmen sollten.4

Die erste Phase der Entwicklung  
des Überseequartiers

Nach dem Beschluss des ersten Masterplans 2000 wurde mit 
der Realisierung der Hafencity begonnen, und es wurden die 
wesentlichen Eckpfeiler dafür gesetzt: Mit der Gründung der 
HafenCity Hamburg GmbH im Jahr 2003, deren Anbindung 
unmittelbar an den Senat der Stadt mit dem Ersten Bürger-
meister als Vorsitzendem des Aufsichtsrats, damals Ole von 
Beust, und zusätzlich allen für die Entwicklung relevanten Se-
natorinnen und Senatoren als weiteren Mitgliedern, der Über-
führung der Bewirtschaftung des Sondervermögens »Stadt und 
Hafen« auf diese Gesellschaft sowie der Berufung von Jür-
gen Bruns-Berentelg, der vordem in mehreren internationalen 
Unternehmen als Entwickler tätig war, zum Vorsitzenden der 
Geschäftsführung wurde eine handlungsfähige Entwicklungs-
gesellschaft mit starkem politischen Rückhalt 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 ursprünglich vorgesehenen Anbindung durch 
eine neue Stadtbahn. Dies wurde ausdrücklich auch mit der 
Verbesserung der »Investorenakzeptanz« für die Hafencity 
und dabei insbesondere für das Überseequartier begründet.5 

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

formuliert: »Der Einzelhandel ist wesentlicher Frequenzbrin-
ger und Garant für die Belebung und Versorgung des Quartiers 
rund um den Magdeburger Hafen. Im Überseequartier muss 
ein neuartiges prägnantes Handelsangebot formuliert werden. 
Gängige und nach innen orientierte Mallkonzepte sind ebenso 
wenig gewünscht wie die ausschließliche Konzentration des 
Einzelhandels im südlichen Abschnitt des Überseequartiers. 
Der Hauptlauf ist zwingend in Nord-Süd-Richtung entlang 
des Magdeburger Hafens zu organisieren.« Neben diesen 
städtebaulichen Vorgaben sei, so der Senat, »von besonderer 
Bedeutung, den Einzelhandelsangeboten in der HafenCity ein 
eigenständiges Profil zu geben, das sich deutlich vom heutigen 
Angebot unterscheidet und damit die heutige Innenstadt sinn-
fällig ergänzt, den maritimen Standort profiliert, ein neues tou-
ristisches Angebot formuliert, sich zu den öffentlichen Räumen 
orientiert, neue Formen der Warenpräsentation und ein enges 
und neues Zusammenspiel mit Freizeitangeboten entwickelt. 
Die Überschrift ›Überseequartier‹ kann der Suchpfad für ein 
spezifisches Einzelhandelsangebot sein.«6 

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 Bürgermeister Henning Voscherau ver-
traulich einen »Deal« vereinbart: Der Hafen gibt die Flächen 
der heutigen Hafencity frei für eine urbane Entwicklung, und 
im Gegenzug werden die Wertsteigerungen bzw. die Erlöse aus 
den Grundstücksverkäufen eingesetzt, um den Bau des neuen 
Containerterminals Altenwerder zu finanzieren, der die Wett-
bewerbsfähigkeit des Hafens wesentlich verbessern sollte. Es 
ging um eine Größenordnung 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 Flächen bzw. 
Pachtverträge für die Grundstücke der späteren Hafencity ohne 
spekulative Kaufpreiserwartungen günstig aufkaufen konnte.3

Masterplan 2000
Nach der Sicherung eines großen Teils der Grundstücke und 
dem Grundsatzbeschluss der Bürgerschaft für die Hafencity 
1997 wurden konkrete Planungen aufgenommen. Die Fe-
derführung hatte dabei zunächst die Wirtschaftsbehörde, in 
der auch die GHS Gesellschaft für Hafen- und Standortent-
wicklung mbH eingeordnet war, in die die Grundstücke der 
späteren Hafencity als Sondervermögen »Stadt und Hafen« 
eingebracht wurden. Nach einem internationalen Wettbewerb 
wurde der erste Masterplan 2000 für die Hafencity vom Senat 
beschlossen. Dieser enthält Aussagen für die Infrastruktur des 
zukünftigen Stadtteils und nur sehr grobe zu den Baufeldern. 
Die städtebauliche 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 für den Bereich des heutigen 
nördlichen Überseequartiers kerngebietstypische Nutzungen 
vorgesehen. Für das südlich angrenzende Teilgebiet »Westlich 
Magdeburger Hafen« werden in Form von »Sondernutzun-
gen« Kultur, Einzelhandel, Freizeit und Dienstleistungen in 
hoher städtebaulicher Dichte vorgesehen. Werde dies in »Syn-
ergie« mit einem zugleich zu entwickelnden Kreuzfahrttermi-
nal realisiert, wird explizit von einem »Überseequartier« ge-
sprochen. Aber auch für den Bereich östlich des Magdeburger 

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

Für das Überseequartier wurden bereits Anfang 2004 mit 
der Ausschreibung des Investorenauswahlverfahrens wesent-
liche Eckpunkte gesetzt. Darin wurden für eine »Maritime 
Erlebniswelt« mit Science-Center sowie ein »Hotel mit Kreuz-
fahrtterminal« je 17 000 Quadratmeter Bruttogeschossfläche 
(BGF) und für Gastronomie weitere 10 000 Quadratmeter 
BGF vorgesehen, sodass zusammen mit 44 000 Quadratme-
tern BGF primär auf Erlebnis und Tourismus ausgerichteten 
Nutzungen kalkuliert wurde. Für Einzelhandel wurden 55 000 
Quadratmeter BGF als »Maximalgröße« genannt. Weitere 
140 000 Quadratmeter Bruttogeschossfläche waren für Büro-
flächen geplant und mindestens 20 000 Quadratmeter BGF für 
Wohnen. Für den Einzelhandel wurden prägnante Vorgaben 

Das »Zentrum der Hafencity« im Masterplan 2000
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und schließlich der Neuerrichtung einer komplett neuen, hoch-
wassersicheren Infrastruktur bei schwierigem Untergrund, 
deutlich höher waren, als ursprünglich angenommen worden 
war. Die Entscheidung, die Hafencity von dieser Erblast zu 
befreien, war schon in der Amtsperiode des CDU-geführten 
Senats vorbereitet und schließlich von dem neuen SPD-Senat 
ab 2011 umgesetzt worden.12

Im Jahr 2011 wurde auch ein neuer Masterplan für den 
östlichen Teil der Hafencity beschlossen. Vor dem Hintergrund 
der – mit Ausnahme des Überseequartiers – insgesamt posi-
tiven Entwicklung der Hafencity und der starken Nachfrage 
nach Wohnraum wurde eine deutlich höhere Dichte der Be-
bauung vorgesehen. Dafür war sicherlich die neue Wohnungs-
politik des »Bündnis für das Wohnen« ausschlaggebend, deren 
zentrale Vorgabe es war, ein Drittel der Neubauwohnungen 
im Geschosswohnungsbau im geförderten Wohnungsbau zu 
errichten (»Drittelmix«). Da dieser kaum einen Beitrag zur 
Deckung der hohen Grundstückspreise leisten kann, die zur 
Finanzierung der hohen Erschließungskosten erforderlich 
sind, musste die Dichte erhöht werden, um, bezogen auf den 
Quadratmeter bebaubares Grundstück, hinreichend Erlöse zu 
erzielen. Dieser Wirkungszusammenhang gilt natürlich auch 
für die Büroflächen, deren Dichte gegenüber dem Masterplan 
2000 insbesondere im Quartier »Elbrücken« stark erhöht 
wurde – dabei war von einem »Elbtower« damals noch nicht 
einmal die Rede. Die Mitteilung des Senats zum neuen Master-
plan erläutert diese fundamentalen Zusammenhänge, die auf 
mehr Ertrag aus den Grundstücken hinauslaufen, in schönster 
Kaufmannsprosa: »Die Überarbeitung diente auch dem Ziel, 
die Werthaltigkeit des Sondervermögens Stadt und Hafen zu 
sichern.«13

Mit der Streichung der Refinanzierung des Ausbaus des 
Containerterminals Altenwerder, die mit 200 Millionen Euro 
eine drückende Finanzlast war, und den deutlich höheren 
Dichten des neuen Masterplans, mit denen die Vorgaben der 
neuen Wohnungspolitik der Senate unter Scholz nach Schaf-
fung von gefördertem Wohnraum finanziell möglich wurden, 
konnte die Entwicklung der Hafencity mit hoher Qualität 
und Aussicht auf eine »schwarze Null« fortgesetzt werden. 
In dieser Erfolgsstory, die auch den Regierungswechsel von 
den von-Beust-Senaten zu denen von Scholz überstand, war 
allerdings das Überseequartier, dessen Errichtung infolge der 
Weltfinanzkrise abgebrochen worden war, ein zunehmend als 
solcher wahrgenommener Problembereich. Die Verhandlun-

wohl die städtebaulichen als auch die Vorgaben für die geplan-
te besondere Ausrichtung des Einzelhandelsangebots in hohem 
Maße.10 Bereits 2005 wurde der Kaufvertrag geschlossen, 2006 
Wettwerbe für die Baublöcke durchgeführt und ab 2007, im 
Vorgriff auf die Rechtsgültigkeit des Bebauungsplans 2008, mit 
dem Bau des nördlichen Teils des Überseequartiers begonnen.

Abbruch der ersten Phase und Neukonzeption  
des Überseequartiers

Infolge der bereits beim Baubeginn 2008 sich verschärfenden 
Weltfinanzkrise musste der größte Partner des Investoren-
konsortiums, die global agierende ING mit Hauptsitz in den 
Niederlanden, die stark in Immobilienfinanzierungen enga-
giert war, vom niederländischen Staat gestützt werden. Deren 
Versuche, daraufhin ihre Beteiligung an dem Projekt durch 
Einbindung eines neuen Investors zu ersetzen, der im südli-
chen Überseequartier 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 Groß & Partner mit Sitz in Frank-
furt, wurden international neue Investoren gesucht. Dies führ-
te schließlich zur Entscheidung für das börsennotierte heutige 
Unternehmen Unibail-Rodamco-Westfield mit Hauptsitz in 
Paris, das in Europa (Unibail-Rodamco) und den USA (West-
field) hauptsächlich in Handelsimmobilien investiert ist. 

Der Abbruch der ersten Phase der Entwicklung des Über-
seequartiers infolge der Weltfinanzkrise ab 2008 fiel zusam-
men mit grundlegenden Veränderungen der Rahmenbedingun-
gen und Entscheidungen für 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 Überschüsse aus der Entwicklung der Hafencity 
gedeckt werden konnte. Das war immerhin der »Deal«, der 
1992 zwischen dem Ersten Bürgermeister Voscherau und dem 
Vorstandsvorsitzenden der heutigen HHLA Dietrich verein-
bart worden war, um eine Herauslösung der heutigen Hafen-
city aus dem Hafengebiet gegen die mächtige Hafenlobby poli-
tisch überhaupt erst möglich zu machen. Allerdings zeigte sich, 
dass die Erschließungskosten der Hafencity aufgrund des An-
kaufs von Bestandsbetrieben, z.B. der Verlagerung der »Kaf-
feelagerei«11, der Sicherung der Uferbereiche bzw. Kaianlagen 

ab. Die gestalterisch streng geregelte Bebauung um die Binnen-
alster ist städtebaulich sicherlich prägnant, und es handelt sich 
um prestigeträchtige Lagen, aber die Angebote in den Erd-
geschossen und die Gestaltung der öffentlichen Räume tragen 
nicht zu einer Belebung bei. Wie sich die Nutzungsangebote 
und Attraktivität des »städtebaulichen Pendants« in der Ha-
fencity, d.h. entlang der »Promenaden« westlich und östlich 
des Beckens des Magdeburger Hafens nach der Eröffnung des 
Überseequartiers entwickelt, wird die Zukunft zeigen. 

Das im Investorenwettbewerb ausgewählte Konzept für das 
Überseequartier sah eine großstädtische Geschäftsstraße bzw. 
ein bandförmiges Zentrum mit einer Abfolge verschiedener 
Platzsituationen vor, die zu dem Kreuzfahrtterminal führen (sie-
he Abb. Das erste Konzept für das Überseequartier 2005). Dem 
lagen sowohl eine städtebaulich stringente, am Leitbild einer 
kompakten europäischen Innenstadt ausgerichtete Konzeption 
als auch eine anspruchsvolle Vorstellung für die Ausprägung 
des Einzelhandelsangebots zugrunde. Das in dem Wettbewerb 
ausgewählte Konzept und Investorenkonsortium9 erfüllten so-

Allerdings wurde in der Ausschreibung auch eine Ab-
kehr von der städtebaulichen 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 östlich gelegenen Flächen 
publikumsorientierte Kultur-, Einzelhandels-, Gastronomie- 
und Dienstleistungsangebote in hoher Dichte anzusiedeln. In 
den der Ausschreibung beigefügten Planskizzen ist eine hohe 
Dichte der östlichen Bebauung, zumindest am Ufer, zwar noch 
vorgesehen; für eine Konzentration von Zentrumsfunktionen 
ausgeschrieben wurden aber ausschließlich große Grundstü-
cke westlich des Magdeburger Hafens.7 Dieser wird in der Er-
läuterung auch nicht mehr als »Zentrum« der Hafencity, son-
dern nunmehr als »zentraler Stadtraum« bezeichnet bzw. als 
»städtebauliches Pendant zum Binnenalsterraum«.8 Der Jung-
fernstieg ist ohne Frage ein touristischer Schwerpunkt, aber 
schon unmittelbar nördlich des Eingangs der Europa-Passage 
am Ballindamm sowie im Grunde noch vor den Colonnaden 
am Neuen Jungfernstieg nehmen die Passantenströme deutlich 

Das erste Konzept für das Überseequartier 2005
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weder nur von den bereits vorhandenen Zentren bzw. Standor-
ten abgezogen oder durch Gewinnung zusätzlicher Nachfrage 
außerhalb des regionalen Einzugsbereichs, d.h. von Reisenden 
und Touristen, abgeschöpft werden. 

Die durch den Einzugsbereich grundsätzlich begrenzte und 
an den Konkurrenzstandorten zumindest bisher gebundene 
Nachfrage führt dazu, dass die Schaffung völlig neuer Zen
tren einem erheblichen wirtschaftlichen Risiko unterliegt. Sie 
müssen einerseits eine gewisse Mindestgröße haben, um über-
haupt als ein relevantes Angebot wahrgenommen zu werden. 
Andererseits erhöht sich mit wachsender Größe die standort-
gebundene und weitgehend unflexible Investition, d. h. das fixe 
Kapital, das bei Immobilien im Verhältnis zum variablen Kapi-
tal bzw. dem Umsatz im Vergleich zu anderen Märkten ohne-
hin sehr hoch, deren langfristiger Erfolg aber ungewiss ist. Bei 
dieser Abwägung hat sich der Investor Mitte der 2010er Jahre 
entschieden, mit einem großen Flächenvolumen anzutreten, 
das in etwa dem des größten bestehenden Shopping-Centers 
in Hamburg entspricht, dem Alstertal Einkaufszentrum (AEZ) 
in Hamburg-Poppenbüttel mit knapp 60 000 Quadratmetern 
Verkaufsfläche.16

Flächen und Qualitäten
Die nun realisierten rund 60 000 Quadratmeter Verkaufsfläche 
des südlichen Überseequartiers, denen die bereits seit zehn Jah-
ren bestehenden etwa 5000 Quadratmeter Verkaufsfläche des 
nördlichen Überseequartiers noch zugeschlagen werden müss-
ten, die derzeit noch hauptsächlich durch Nahversorgung und 
Gastronomie belegt sind, konkurrieren unmittelbar mit der be-
stehenden Hamburger Innenstadt, deren Verkaufsfläche mit in-
nenstadtrelevanten Sortimenten, d.h. ohne kurzfristigen Bedarf 
wie Lebensmittel, Drogeriewaren etc., aber auch Möbel, kurz 
vor der Corona-Pandemie mit 262 000 Quadratmetern ermit-
telt wurde.17 Demnach wird durch das südliche Überseequar-
tier das Angebot für innenstadttypische Sortimente um etwa 
zwanzig Prozent der bestehenden Fläche erweitert.18 Um die 
Wirkungen dieses neuen Angebots auf die bestehende Innen-
stadt einzuschätzen, müssen neben dem quantitativen Zuwachs 
auch die unterschiedlichen Lagen und Qualitäten der Flächen 
berücksichtigt werden. Die zitierte Untersuchung für die Innen-
stadt umfasst die gesamte östliche und westliche Innenstadt von 
der Alster bis zur ehemaligen Ost-West-Straße und damit einen 
erheblichen Anteil von Einzelhandels-Nebenlagen.19 Dem-
gegenüber zeichnen sich neu geplante Shopping-Center bzw. 

gen um die Fortsetzung des Überseequartiers fielen ab Anfang 
2011 in die Zuständigkeit des neuen Scholz-Senats.

Der neue Investor Unibail-Rodamco-Westfield, mit dem 
schließlich Ende 2014 Vereinbarungen zur Übernahme des 
Projekts für das südliche Überseequartier getroffen wurden, 
verfolgte eine veränderte funktionale und entsprechend auch 
städtebauliche Konzeption: Es wurden nun 80 000 Quadratme-
ter BGF für den Einzelhandel im südlichen Überseequartier ge-
plant. Dieses verdoppelte Flächenvolumen konnte nicht mehr, 
wie im ersten Konzept vorgesehen, im Prinzip linear entlang 
einer »Hauptgeschäftsstraße« zum Kreuzfahrtterminal orga-
nisiert werden.14 Stattdessen wurde ein orthogonal geglieder-
tes Quartier mit Baublöcken konzipiert, die im Untergeschoss, 
Erdgeschoss und ersten Obergeschoss Einzelhandel oder, ins-
besondere am Kreuzfahrtterminal, Gastronomie vorsahen. Für 
den Bereich südlich der U-Bahn-Trasse, d.h. etwa zwei Drittel 
des neuen Shopping-Quartiers, war eine Überdachung vorge-
sehen.15 So ist das Quartier inzwischen auch gebaut worden. 
Festlegungen im Hinblick auf die Ausgestaltung und Profilie-
rung des Einzelhandelsangebots des »Überseequartiers«, die in 
der ersten Phase des Projektes eine große Bedeutung hatten, 
wurden nicht weiterverfolgt. Es wurden auch keine Konzepte 
entwickelt oder gar Maßnahmen ergriffen, mögliche negative 
Auswirkungen auf die traditionelle Innenstadt zu bewältigen.

Standortwettbewerb
Die Verdopplung der Flächen für den Einzelhandel folgt der 
Logik, dass es schlicht einer gewissen Masse und der damit 
möglichen Differenzierung des Einzelhandelsangebots bedarf, 
um ein für 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 größten sowie dem am besten auf die differen-
zierte und sich laufend verändernde Nachfrage ausgerichteten 
Angebot. Dabei besteht zwischen Größe, Differenzierung und 
Flexibilität ein positiver Zusammenhang. Wird ein Standort 
bzw. Zentrum für den Einzelhandel unter Konkurrenzbedin-
gungen völlig neu geschaffen, wie es beim Überseequartier im 
Prinzip der Fall ist, muss das neue Zentrum besonders attrak-
tiv sein, und zwar möglichst von Anbeginn, um auf Dauer aus-
reichend Nachfrage auf sich zu ziehen und zu binden. Da das 
verfügbare Einkommen der Kundinnen und Kunden im mög-
lichen Einzugsbereich begrenzt ist, kann die Nachfrage ent-

stadt nur unterhalb von zehn Prozent Umsätze auf das südliche 
Überseequartier verlagert würden; ein Wert, der üblicherweise 
als Schwelle zu einer möglichen Unverträglichkeit angesetzt 
wird. Dieses Ergebnis erstaunt angesichts von mindestens 
zwanzig Prozent zusätzlicher neuer Verkaufsflächen. Es wird, 
wie alle Gutachten zu den Auswirkungen neuer Großflächen 
für den Einzelhandel, von zwei Faktorengruppen bestimmt: 
der Anziehungskraft oder auch »Wettbewerbsposition« des 
neuen Angebots im Verhältnis zum Bestand, in die viele, zum 
Teil komplexe Aspekte eingehen, sowie dem »Einzugsbereich« 
in der Region bzw. der Zahl möglicher Kundinnen und Kun-
den zuzüglich der Anzahl von Gästen bzw. Touristen von au-
ßerhalb und deren Kaufkraft bzw. Konsumverhalten. Dabei 
weisen die Berechnungen viele »Stellschrauben« auf, für deren 
Einstellung zum Teil nur eine schwache empirische Basis vor-
handen ist und die deshalb, wie auch deren Wechselwirkungen, 
gutachterlich abgeschätzt werden müssen. In Verträglichkeits-
gutachten werden die Details der Berechnungen in der Regel 
nicht offengelegt, was bei umstrittenen Vorhaben vielfach dazu 
führt, dass »Gegen«-Gutachten erarbeitet werden, deren Er-
gebnisse von denen der Vorhabenträger abweichen.21 So ist es 
auch beim ersten Verträglichkeitsgutachten für das südliche 
Überseequartier geschehen,22 das von Interessenvertretungen 
der Grundeigentümer und der Einzelhändler der Hamburger 
Innenstadt, vor allem gestützt auf weitere Gutachten, stark 
kritisiert wurde.23 Zum zweiten Gutachten, das erst 2021 fer-
tiggestellt wurde und in dem, nicht nur aufgrund der damals 
grassierenden Corona-Pandemie, die Annahmen gegenüber 
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 Übersee-
quartiers sind, zumindest für den Einzelhandel, die Lage und Er-
reichbarkeit die entscheidenden Faktoren. Im Hinblick auf die 
Lage ist der Standort unmittelbar an der Elbe, der für den Erleb-
niswert ein großes Plus ist, allerdings ein gravierender Nachteil. 
Südlich des Überseequartiers sind, so schön 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 

-Quartiere gerade dadurch aus, dass frequenzschwache und 
damit wenig umsatzträchtige Lagen so weit wie möglich ver-
mieden werden, sodass die Verkaufsflächen in Centern ganz 
überwiegend als A-Lagen einzustufen sind. Von den insgesamt 
in der Hamburger Innenstadt erfassten Flächen dürften aber 
nur höchstens zwei Drittel, vermutlich eher weniger, als echte 
Top-Lagen einzustufen sein. So berechnet kommen zu den ge-
schätzt maximal 170 000 Quadratmetern in echter A-Lage in 
der bestehenden Innenstadt mit den 60 000 Quadratmetern A-
Lagen im südlichen Überseequartier mehr als ein Drittel hinzu. 
Außerdem ist zu berücksichtigen, dass es sich im Überseequar-
tier um neue, optimal für die Handelsnutzung optimierte Flä-
chen handelt, während die Geschäftsflächen 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 Überseequartier mit einer sehr 
großen Herausforderung konfrontiert.

Kaufkraftumverteilung
Zur Bewertung von neuen Vorhaben des großflächigen Ein-
zelhandels müssen ihre Auswirkungen auf die bestehenden 
»zentralen Versorgungsbereiche«, so der Terminus des Bauge-
setzbuchs für die Zentren, untersucht werden, um deren Erhal-
tung und Entwicklung nicht zu gefährden. Die Begründung für 
den Bebauungsplan HafenCity 15, mit dem die Festsetzungen 
für das Überseequartier getroffen wurden, stützt sich auf die 
von Anbeginn des gesamten Projekts verfolgte Programmatik, 
nämlich dass die Hafencity als eine »Erweiterung der Hambur-
ger Innenstadt« verstanden wird, die zur Stärkung der Wirt-
schaftskraft und Attraktivität der gesamten Stadt beitragen 
soll. Demzufolge erscheinen mögliche 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 Stärkung der gesamten 
Innenstadt bzw. der Stadt insgesamt beitrage. Zudem hätten 
Gutachten nachgewiesen, dass die Auswirkungen der Einzel-
handelsflächen im südlichen Überseequartier selbst für die bis-
herige Innenstadt als verträglich bewertet werden könnten.20

Für die Auswirkungen des Überseequartiers liegen zwei von 
der HafenCity Hamburg GmbH beauftragte Gutachten vor, 
die in der Tat zu dem übereinstimmenden Ergebnis kommen, 
dass die Auswirkungen des Überseequartiers auf die bisherige 
Innenstadt relativ gering sein werden bzw. dass aus der Innen-
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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 Überseequartier entscheiden und ganz über-
wiegend dort bleiben. Denn schon die Distanz von über einem 
Kilometer bzw. zwanzig Minuten Fußweg zwischen dem Über-
seequartier (U-Bahn) und den Bereichen Mönckebergstraße 
oder Jungfernstieg, noch dazu über die extreme Zäsur der 
Bundesstraße 4 (Willy-Brandt-Straße) und entlang zumindest 
fußläufig über weite Strecken wenig ansprechender Stadträu-
me, führt dazu, dass es unter den bestehenden Bedingungen, 
abgesehen von ahnungslosen Touristen, keine relevante Fre-
quenz zwischen der bisherigen Innenstadt und dem Übersee-
quartier geben wird.

Kein Shopping-Center, sondern Innenstadt?
Das Überseequartier 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 Verkaufsfläche eines sehr großen 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 fördern.

Die Ausrichtung auf den Konsum, auf Einzelhandel und 
Gastronomie, hat sich im Laufe der Entwicklung des Projekts 
schrittweise verstärkt. Dies begann mit der Entscheidung, 
die Hafencity in das U-Bahn-Netz einzubinden. Dies war ein 
wichtiges Plus für den Bürostandort, aber auch eine Voraus-
setzung dafür, in der Hafencity überhaupt einen Schwerpunkt 
für den Einzelhandel zu schaffen. Mit der Ausschreibung für 
den ersten Investorenwettbewerb wurde mit insgesamt 50 000 
Quadratmetern BGF für den Einzelhandel eine Flächengröße 
gesetzt, die ein im großstädtischen Kontext relevantes, diffe-
renziertes Angebot im Einzelhandel möglich und ein eigenes 
Management dafür wirtschaftlich tragfähig macht. Zugleich 
wurde mit der Abkehr von der Idee, ein Zentrum für die Ha-
fencity auf beiden Seiten des Magdeburger Hafens auszubil-
den, eine funktional tragfähige Grundlage für einen Handels-
schwerpunkt geschaffen.

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

nur wenige. Die Anzahl der Menschen, die in der Hafencity 
selbst zukünftig leben werden, ist mit rund 15 000 die einer 
Kleinstadt. Das reicht für die Ansiedlung mehrerer Supermärkte 
und vielleicht für ein kleines Stadtteilzentrum. Für ein Projekt 
in der Dimension des Überseequartiers 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 städtebauliche An-
bindung an benachbarte Stadtteile und Wohnquartiere hat, ist 
für das Überseequartier eine sehr gute Erreichbarkeit innerhalb 
der Gesamtstadt und der Region entscheidend. 

Das Überseequartier hat einen U-Bahn-Anschluss mit der 
U4 direkt von den Nahverkehrsknoten Jungfernstieg und 
Elbbrücken. Die Station Überseequartier liegt allerdings mit 
zwanzig Meter unter Geländeniveau in beträchtlicher Tiefe. 
Bis an die Oberfläche bedarf es einiger Minuten Weg in sehr 
imposanten, gestalterisch aber optimierungsfähigen Groß-
schächten. Diese Anbindung im schienengebundenen Öffent-
lichen Nahverkehr ist deutlich schlechter als die der bisherigen 
Hamburger Innenstadt, die zwischen den beiden wichtigsten 
Nahverkehrsknoten Hamburgs, dem Hauptbahnhof und dem 
Jungfernstieg, liegt. Demgegenüber kommen am Übersee-
quartier nur vergleichsweise wenige Menschen auf ihrem Weg 
durch die Stadt ohnehin vorbei. Anders formuliert: Sie müssen 
schon gezielt dorthin wollen. 

Ganz anders ist die Situation für den motorisierten Indi-
vidualverkehr. Mit 2500 Stellplätzen in einer Tiefgarage hat 
allein das südliche Überseequartier etwa gleich viele Parkmög-
lichkeiten, wie sie, abgesehen vom Parken im Straßenraum, 
nahe der Mönckebergstraße, verteilt über verschiedene Park-
häuser, bestehen.24 Hinzu kommen noch 420 Stellplätze unter 
dem nördlichen Überseequartier. Es befinden sich also rund 
3000 moderne Stellplätze in unmittelbarer Nähe oder sogar 
direkt unter dem Einkaufs- und Erlebnisbereich des Übersee-
quartiers. Diese können von Süden von den Elbbrücken zur 
Überseeallee und von Norden vom Deichtorplatz zur Osakaal-
lee über durchgehend vierspurige Straßen angefahren werden. 
Das ist für viele potenzielle »Autokunden«, die in den sub-
urbanen Räumen Hamburgs und im Umland stark vertreten 
sind und die ihr Einkaufs- oder Erlebnisziel möglichst direkt 
anfahren wollen, ein wesentlicher Vorteil des Überseequartiers 
gegenüber der bisherigen Innenstadt.

Aufgrund des hohen Wege- und ggf. Parkaufwands bei ei-
nem Wechsel ist es unwahrscheinlich, dass für einen Besuch in 

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

Resümee
Der HafenCity Hamburg kommt zu Recht eine große Auf-
merksamkeit und Anerkennung zu – auch international. Die 
Durchsetzung stadtentwicklungspolitischer Ziele wie Nut-
zungsmischung, hohe Gestaltungsqualität durch Wettbewer-
be für jedes Projekt, ein hoher Anteil öffentlicher Räume mit 
hoher Gestaltungs- und Nutzungsqualität, flexibel nutzbare 
Erdgeschosse, eine Vielfalt von Wohnungstypologien, Wohn-
formen und Bevölkerungsgruppen, hohe bauökologische 
Standards, eine gute Ausstattung mit Kindertagesstätten und 
Schulen sowie die Ansiedlung von kulturellen Nutzungen, Ein-
richtungen und Hochschulen sowie anderes mehr integriert in 
einem Projekt umzusetzen – das sucht seinesgleichen. 

Möglich wurde dies durch über zwanzig Jahre schrittwei-
se erfolgende intensive Planungsprozesse und – auf der Basis 
städtischen 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 städtebaulichen 
Planung durch die Stadt, die Bebauung und Nutzung in den 
Quartieren im Dialog mit den privaten Investoren und abgesi-
chert in den Grundstückskaufverträgen. Auf diesem Weg wur-
de die im Zuge der Entwicklung des Projektes erzeugte Wert-
schöpfung, d. h. die durch Planung und Erschließung erzeugte 
Wertsteigerung der Grundstücke, eingesetzt, um die aufgrund 
der Bodenverhältnisse und Wasserlage besonders aufwendige 
öffentliche Infrastruktur, die normalerweise aus Steuermitteln 
finanziert wird und deshalb in Umfang und Qualität deutlich 
geringer ausfällt, sowie die Kosten der intensiven Entwicklung 
und Steuerung selbst, das Entwicklungsmanagement, das zur 
Realisierung der ambitionierten städtebaulichen Ziele bis hin 
zur Gestaltung der einzelnen Gebäuden und ihren Nutzungen 
erforderlich war, zu finanzieren. Aufgrund der hohen städte-
baulichen und architektonischen Qualitäten sowie der Selbst-
finanzierung ist die Hafencity eine auch international vorbild-
liche Stadt- und Projektentwicklung.

Im Hinblick auf die Entwicklung des Überseequartiers, 
des mit Abstand größten Projekts innerhalb der Hafencity, 
zeigen sich, selbst bei öffentlichem Grundeigentum und dem 
Management durch eine leistungsfähige Entwicklungsgesell-

des nördlichen Überseequartiers, infolge der Weltfinanzkrise 
abgebrochen wurde, hat der neue Investor Unibail-Rodamco-
Westfield zwar in Anlehnung an die städtebaulichen Vorgaben 
der Stadt, die ein klassisches Shopping-Center ablehnte, 2004 
das Konzept eines Einzelhandelsquartiers mit aufgesetzten Bü-
ros und Wohnungen durchgesetzt: bis zu 80 000 Quadratmeter 
BGF für den Einzelhandel allein im südlichen Überseequartier, 
ergänzt um Gastronomie, Freizeit und Unterhaltungsnutzun-
gen, organisiert in einem teilüberdachten Shopping-Quartier 
mit einer großen Zahl an Pkw-Stellplätzen.

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

In gewisser Weise folgt die Planung des Überseequartiers 
damit der Tradition des Umgangs der »Kaufmannsstadt« Ham-
burg mit ihrer Innenstadt: Es werden bestehende Trends und 
Chancen pragmatisch aufgegriffen, um gute Geschäfte zu ma-
chen. Dies bestimmte bereits die städtebauliche Planung nach 
dem Großen Brand 1842 und auch den Abriss des Holländi-
schen Viertels, um ab 1883 die Speicherstadt zu errichten, diese 
maßgeblich finanziert vom Deutschen Reich als Preis für die 
Einbindung Hamburgs in den Nationalstaat des Deutschen 
Reichs unter preußischer Führung. Eine solche das Geschäft 
befördernde Planung prägte auch die radikalen Durchbrüche 
zur Schaffung der Spitaler- und der Mönckebergstraße im Zuge 
des Baus der U-Bahn sowie die »Sanierung« des Gängevier-
tels durch Errichtung des Kontorhausviertels zu Beginn der 20. 
Jahrhunderts. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die weit-
gehend zerstörte Innenstadt dann nahezu vollständig als reine 
Geschäftsstadt neu errichtet, wobei Hamburg im Vergleich zu 
anderen Großstädten sehr konsequent vorging. Es ist zu kon
statieren, dass schließlich auch die Ausgestaltung des Übersee-
quartiers, im vorgegebenen städtebaulichen Rahmen, rein nach 
kommerziellen Gesichtspunkten erfolgt ist. Und es fügt sich so-
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»Innenstadt« hat für die Hafencity den Charakter eines orien-
tierenden Leitbilds angenommen, dessen konkrete Merkmale 
und deren Ausgestaltung allerdings der Auslegung bedürfen. 
Dabei hat sich die Charakterisierung, oder besser das »Bild« 
der Hafencity und insbesondere ihres Zentrums an der Elbe, 
im Verlauf der Entwicklung deutlich verändert. Die ersten 
Vorstellungen stellten noch darauf ab, zu der von Büros und 
der »Einkaufscity« geprägten bisherigen Innenstadt in der Ha-
fencity ein neues, ergänzendes 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 Überseequartiers, der längeren Suche 
nach einem neuen Investor und der neuen Konzeption, die 
von Anbeginn auf Kritik der Akteure bzw. des Einzelhandels 
der bisherigen Innenstadt stieß, hat sich zumindest die ver-
öffentlichte Wahrnehmung des Überseequartiers erheblich in 
Richtung eines mit der Innenstadt konkurrierenden Einkaufs-
zentrums verschoben. Diese spitzte sich noch vor der Eröff-
nung in der Zuschreibung des Überseequartiers als »XXL-Ein-
kaufszentrum« zu. 

Es ist zu konstatieren, dass der Senat das Projekt seit der 
Fortsetzung des Überseequartiers durch den Investor Unibail-
Rodamco-Westfield ohne erkennbare Interventionen unter-
stützt 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 Gespräche intensiviert, aber ein Konzept oder 
gar konkrete Maßnahmen zur Bewältigung der Herausforde-
rungen für die Innenstadt, die über ohnehin geplante Maßnah-
men der Fachbehörden hinausgehen, sind nicht zu erkennen. 
Das konsensuale Leitbild der Hafencity als »Erweiterung der 
Innenstadt« und des Überseequartiers als eines die Innenstadt 
ganz selbstverständlich ohne größere Friktionen ergänzenden 
Zentrums blieben dominant. Dies deutet auf eine starke »Pfad-
abhängigkeit« des Denkens hin, in der die Politik den von ihr 
ursprünglich gesetzten Zielen und Wirklichkeitskonstruktionen 
noch immer zu folgen scheint, auch wenn zumindest erhebliche 
Zweifel begründet werden können und ja auch artikuliert wur-
den, ob das Leitbild überhaupt noch angemessen ist.

Im Hinblick auf die städtebaulichen Strukturen des Über-
seequartiers ist zu konstatieren, dass die Konzepte im Ver-
lauf der Entwicklung fundamentale Veränderungen erfahren 
haben. War im Masterplan 2000 das Zentrum der Hafencity 

Das Überseequartier hat ein Management, das sowohl 
über die Vermietung der Flächen und damit die Nutzungen 
in den Gebäuden als auch in den »öffentlichen« Räumen, die 
dem Eigentümer des Quartiers gehören, entscheidet. Die Kon-
sum- und Erlebniswelt des Überseequartiers wird professio-
nell gesteuert. Das Management wird für ein angenehmes und 
freundliches Ambiente, für kontinuierliche Besuchsanlässe 
und Aufmerksamkeit erzeugende Ereignisse, ein breites An-
gebot im Einzelhandel und der Gastronomie, das in Maßen 
durch Neuigkeiten und Experimente gewürzt wird, sehr gute 
Angebote für Kinder, Oma und Opa, sehr gut gepflegte Sa-
nitäranlagen und für anderes mehr sorgen, nicht zuletzt für 
Sauberkeit und Sicherheit im öffentlichen Raum. Dabei kann 
Unibail-Rodamco-Westfield auf Erfahrungen und Ideen aus 
etwa siebzig Shopping-Centern in Europa und den USA zu-
rückgreifen. Der Investor wird im Zweifel hohe Kosten in Kauf 
nehmen, um Menschen anzulocken und zum wiederholten Be-
such anzuregen, damit das Überseequartier wenigstens mittel-
fristig ein wirtschaftlicher Erfolg wird. 

Diese Form inszenierter, angenehmer und anregender Ur-
banität wird nicht allen Menschen gefallen, aber sicherlich 
sehr vielen. Demgegenüber 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 verschärften Probleme. Es gibt 
nicht einmal jemanden bzw. eine Institution oder einen Träger, 
der oder die sich in der Verantwortung für die Innenstadt sieht. 
Zuständig wäre eigentlich der Bezirk Mitte, der allerdings mit 
den vielen Stadtteilen in seinem Zuständigkeitsbereich, in 
denen die Situation aus ganz anderen Gründen nicht einfach 
ist, schon sehr gut ausgelastet ist. In der Innenstadt zuletzt 
besonders aktiv sind die Behörde für Verkehr und Mobilitäts-
wende, die sich mit verschiedenen Umbaumaßnahmen nicht 
beliebt macht, die Kulturbehörde bzw. deren Kreativgesell-
schaft, die mit dem Programm »Frei-Fläche« achtbare Erfolge 
der Zwischennutzung von Flächen erreichte, deren nachhalti-
ge Erfolge im Hinblick auf die Innenstadt aber offen sind, und 
die Stadtentwicklungsbehörde, die in schöne Pläne, Foren und 
Werkstätten, welche das Publikum »beteiligen«, und die Um-
gestaltung einiger Plätze investiert. 

Der Erste Bürgermeister hat schließlich Mitte 2022 einen 
»Runden Tisch« zur Innenstadt ins Leben gerufen – Koor-
dinierungsrunden gab es zuvor schon einige – und eine neue 

schaft, allerdings auch Abhängigkeiten und Grenzen der Steu-
erungs- und Gestaltungsmöglichkeiten der Stadtentwicklung 
in der zwar regulierten, aber letztlich von den Investitionen 
und deren Bewirtschaftung durch Private, die im Wettbewerb 
stehen, abhängigen Marktwirtschaft in Deutschland.

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

War es Mitte der 2000er Jahre noch möglich, Investoren zu 
gewinnen und zu verpflichten, eine neue große Geschäftsstraße 
zu schaffen, womit im nördlichen Überseequartier auch begon-
nen wurde, hatte der Kollaps infolge der Weltfinanz- und ins-
besondere Immobilien-Finanzierungskrise ab 2008 eine völ-
lig andere Situation geschaffen. Es war schwierig, überhaupt 
Investoren zu finden, die für derart große und aufgrund der 
Nutzungskombination von Büro, Handel, Wohnen und En-
tertainment zugleich sehr anspruchsvolle Immobilienprojekte 
überhaupt infrage kamen. Dies galt erst recht für 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 Übersee-
quartier ein »Zentrum« der »Innenstadt« zu realisieren, war 
der »Übernehmer«, der auch als »Sanierer« des Projektes ge-
sehen werden kann, in einer starken Position. Schließlich ging 
er ein erhebliches Risiko ein, das dem Vorhaben immanent 
war. Der neue Investor hat die Chance genutzt bzw. zur Be-
dingung gemacht, das Überseequartier stärker konsum- und 
damit renditeorientiert zu gestalten. Um ein inzwischen fast 
geflügeltes 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.

Für 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 

noch in großen Baukörpern auf beiden Seiten des Magdebur-
ger Hafens, verbunden durch eine kleine Brücke, vorgesehen 
– eine nette, aber auch ziemlich naive Vorstellung –, wurde die 
Zentrumsfunktion mit der ersten Investoren-Ausschreibung 
auf die Flächen westlich des Magdeburger Hafens konzentriert 
und als lineares Zentrum bzw. eine großstädtische Geschäfts-
straße, die zu den Kreuzfahrtterminals führt, konzipiert. Mit 
der Vergrößerung der Flächen für den Einzelhandel kam es 
wiederum zu einer fundamentalen Veränderung, nämlich dem 
orthogonal strukturierten Einkaufsquartier des südlichen 
Überseequartiers mit einer Gastronomie- und Vergnügungs-
meile am Kreuzfahrtterminal. Eine fachliche Diskussion zu 
diesen fundamentalen Änderungen der städtebaulichen Struk-
tur des – immerhin – »Zentrums« der Hafencity ist nicht be-
kannt. Soweit erkennbar scheint sich auch die Diskussion zur 
Gestaltung des Überseequartiers auf die Kubatur und Fassaden 
der Baukörper sowie die gläserne Teilüberdachung zu kon-
zentrieren. In der Entwicklung des Zentrums der Hafencity, 
d. h. des heutigen Überseequartiers, scheint »Städtebau« vor 
allem als formale Gestaltung von physischen Räumen verstan-
den worden zu sein, während die Nutzungen in den Gebäuden 
und Freiräumen, deren funktionale Bezüge sowie deren so-
zial-kulturelle und ökonomische Wirkungen eher nachrangig 
Beachtung fanden und finden. Es wäre wünschenswert, diese 
Aspekte wenigstens im Betrieb, d. h. im Nachhinein genauer zu 
untersuchen, um die »Urbanität« des neuen Zentrums sowie 
dessen Rolle und Profil im Kontext der gesamten Hamburger 
Innenstadt besser einordnen zu können.

Ausblick für die Innenstadt Hamburgs
Der Investor, der ohnehin durch die während der Bauphase seit 
2017 stark gestiegenen Bau- und Zinskosten, die aufgrund der 
Pandemie verschärften Probleme im stationären Einzelhandel 
mit der Folge erheblicher Probleme in der Erstvermietung und 
zuletzt durch die mehrfache Verschiebung der Eröffnung 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 Überseequartier auf 
Dauer binden kann, maßgeblich davon bestimmt, wie sich die 
Anziehungskraft des gesamten Quartiers, d. h. neben dem An-
gebot im Einzelhandel die Aufenthalts- und Erlebnisqualität in 
den Bereichen Gastronomie, Freizeitgestaltung und Veranstal-
tungen, insbesondere im Vergleich zur bisherigen Innenstadt 
Hamburgs entwickelt.
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Pluralität der Situationen und Akteure zur Stärke macht. Sie 
könnte verschieden ausgeprägte Angebote für Konsum und 
andere Aktivitäten sowie unterschiedliche Aufenthalts- und 
Erlebnisqualitäten entwickeln. Es wäre eine plurale, eine 
»Patchwork«-Innenstadt, in der verschiedene Qualitäten 
nebeneinander bestehen. Eine Innenstadt sowohl mit großen 
Boulevards und Plätzen als auch mit verschiedenen Quartie-
ren mit spezifischen Atmosphären. Möglich wäre dies, wenn 
durch ein professionelles Management laufend ein intensiver 
Kontakt zu den verschiedenen relevanten Akteuren bestünde 
und konkrete Projekte professionell umgesetzt würden. Dies 
im Dialog und schließlich mit Vereinbarungen der Akteure, 
mit kurzem Draht zu den verschiedenen Behörden und Trä-
gern sowie einem Budget, das es auch erlaubt, Neues zu ver-
suchen, Risiken und Innovationen tragbar zu machen. Dafür 
wäre weit weniger erforderlich als die Summen, die derzeit in 
deutlich zweistelliger Millionenhöhe »verbaut« werden. Das 
Szenario könnte sich etwa so gestalten:

Das System der zentralen Boulevards und Plätze erschließt 
und verbindet die gesamte Innenstadt. Es besteht aus den 
großen Flaniermeilen und Plätzen. Sie sind die »Bühnen« der 
Innenstadt. Diese haben jeweils einen eigenen Charakter und 
besondere Angebote: Ausgehend vom Hauptbahnhof bilden, 
wie bisher, die Spitaler- und die Mönckebergstraße die Haupt-
einkaufstraßen mit großflächigem Einzelhandel überwiegend 
im mittleren Segment. Diese Straßen werden zu Boulevards 
mit Verweilqualität umgestaltet. Und ein Teil des bisherigen 
Gebäudes 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 Gerhart-Hauptmann-Platz 
präsent, der mit flexibler Möblierung zum multifunktionalen 
Playground der Innenstadt wird. Entlang der Spitaler- und der 
Mönckebergstraße, 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 gesäumt 
und hat eine Bühne, auf der täglich, auch tagsüber, 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«. Dafür ist am Ballindamm eine attraktive Pro-

Quartiere ergänzt, die jeweils eigene Qualitäten aufweisen. 
Das Gertruden- oder Alstertorquartier, zwischen der Rosen-
straße und dem Ballindamm gelegen, hat spezialisierte Be-
ratungs- und Fachgeschäfte sowie besondere internationale 
Restaurants angezogen. Die Angebote im Kontorhausviertel 
sind überwiegend auf gewerbliche Kunden und den Bedarf der 
vielen Firmen und Beschäftigten in den Büros der Umgebung 
ausgerichtet. Das Rathausviertel ist zum »Szeneviertel« für ein 
jüngeres Publikum geworden, und im Ratskeller, dem ehemali-
gen »Parlament«, ist einer der coolsten Clubs der Stadt ansäs-
sig. Das Passagenviertel hat sich mit spezialisierten Angeboten 
im Handel und Handwerk sowie als Schwerpunkt von the-
matisch profilierten Coworking-Spaces bis zum Rödingsmarkt 

»Innenstadtkoordinatorin« berufen. Inzwischen sind durch sie 
eine Vielzahl von Einzelmaßnahmen verschiedener Träger be-
gleitet, vernetzt oder angeregt worden. Mit nur wenigen Mit-
arbeitenden und als Teil der Behörde für Stadtentwicklung 
ist die Entwicklung von strukturwirksamen Projekten, die in 
enger Kooperation mit anderen, eigensinnigen und mächtigen 
Behörden sowie vor allem auch privaten und zivilgesellschaft-
lichen Trägern aufgesetzt werden müssten, oder gar ein in-
tegriertes Management der Innenstadt, das die Aufenthalts- 
und Erlebnisqualität gemeinsam mit diesen verschiedenen 
Akteuren systematisch verbessert, aber nicht möglich – und 
offensichtlich vom Senat auch nicht gewollt. Derzeit, d. h. im 
August 2024, ist ungewiss, ob und wann der Senat die Politik 
des »die Fachbehörden machen lassen« und auf Aktivitäten 
der Grundeigentümer zu warten aufgibt und erst recht, welche 
Aktivitäten dann ergriffen werden.

Die Entwicklung läuft insgesamt darauf hinaus, dass sich 
das Überseequartier als neuer, sich von der bisherigen gewach-
senen Innenstadt deutlich unterscheidender und räumlich 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-
traktivität für Menschen, die primär an komfortablen Ange-
boten des Konsums und der Unterhaltung interessiert sind und 
sich an einer stark kommerziellen Inszenierung des Ganzen 
nicht stören. Ob dieser, neben der Investition selbst, durch 
Management und Marketing beförderte Erfolg für den Inves-
tor reicht, die massiven Abschreibungen von den ursprünglich 
erwarteten Werten zu kompensieren, ist ungewiss. Dies bleibt 
in den nächsten Jahren ohnehin in den Konzernbilanzen der 
international agierenden Aktiengesellschaft verborgen. 

Für die gewachsene Hamburger Innenstadt besteht auf-
grund der stark fragmentierten Struktur der Akteure gar nicht 
die Möglichkeit, ein vergleichbar optimiertes kommerzielles 
Angebot aufzubauen. Dadurch entsteht für die gewachsene 
Innenstadt eine schwierige Lage, die schon aktuell in der Ver-
mietung von Einzelhandels- und auch von Büroflächen spür-
bar ist. Ohnehin könnten oder müssten von der bisherigen 
Innenstadt andere Profile und Qualitäten gestärkt oder neu 
entwickelt werden als die, die das kommerziell optimierte 
Überseequartier bietet. Ein solcher Ansatz könnte von den 
Potenzialen der vorhandenen verschiedenen Räume, Quar-
tiere und Akteure ausgehen, diese jeweils entwickeln und 
damit eine differenzierte und vielfältige Innenstadt, die die 

menade am Wasser geschaffen worden, an der Gruppen von 
Marktständen mit Gastronomie und besonderen Waren auf-
gereiht sind. Vom Ballindamm kann der Glockengießerwall 
gut überquert werden. Dort sind wechselnde Skulpturen, die 
entlang der Kunstinsel auf dem Weg zum Hauptbahnhof prä-
sentiert und abends illuminiert werden, zu bestaunen. Orga-
nisiert und beständig weiterentwickelt werden die Nutzungen 
auf und an den Boulevards und Plätzen vom Innenstadtma-
nagement, das die beteiligten Behörden koordiniert und inten-
siv mit den Immobilieneigentümern, den Geschäftsleuten und 
der Kultur- und Kunstszene kooperiert.

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

Zukünftige Einzelhandelsschwerpunkte nach dem Innenstadtkonzept 2014
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ausgedehnt. Berlin beneidet Hamburg um dieses starke und 
sehr dynamische Quartier, die »IT-Manufaktur der Zukunft«. 
Möglich wurde die Entwicklung dieses Patchworks von Quar-
tieren, die sich beständig verändern, durch Verabredungen und 
Kooperationen zwischen den Eigentümern und Gewerbetrei-
benden, die in BID organisiert sind und vom Innenstadtma-
nagement unterstützt werden. Die Eigentümer haben erkannt, 
dass auch sie Teil einer Gesamtveranstaltung Innenstadt sind 
und dass interessante Nutzungen im Erdgeschoss die Kondi-
tionen der Vermietung der Büros in den oberen Geschossen 
verbessern. Zum Teil sind aus Büroflächen in den Quartieren 
auch Wohnungen geworden, die allerdings nicht günstig sind. 

Das skizzierte Szenario einer Innenstadt mit vielfältigen Räu-
men und Nutzungen, Stimmungen und Szenen könnte in ge-
wisser Weise die Pluralität 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 wäre nicht 
nur ein ökonomischer, sondern auch ein sozialer und kultu-
reller »Marktplatz«. Das Überseequartier wäre dann nicht ein 
neuer, sehr bedeutender und prägender Teil der Innenstadt, 
der neben dem östlichen Teil mit den großen Kaufhäusern 
und dem nordwestlichen Teil mit den kleinteiligen Passagen 
als dritter, gleichbedeutender »Flügel« eines zusammenhän-
genden Systems im Südwesten fungiert, wie es mit dem Bild des 
Schiffspropellers etwa im Innenstadtkonzept 2014 zumindest 
für den Einzelhandel interpretiert wird (siehe Abb. Zukünfti-
ge Einzelhandelsschwerpunkte nach dem Innenstadtkonzept 
2014). Dazu ist das Überseequartier ohnehin zu weit von der 

gewachsenen Innenstadt entfernt, und es bietet ja auch kein 
substanziell neues Angebot zu den bereits vorhandenen. Gäbe 
es also eine interessante, lebendige und plurale Innenstadt mit 
zentralen Boulevards, Plätzen und verschiedenen Quartieren 
wie oben skizziert, wäre das Überseequartier mit seiner insze-
nierten Urbanität, seinem durchgehend kommerziellen Cha-
rakter und seinem Hot-Spot am Wasser einfach ein weiteres 
Angebot der Innenstadt der verschiedenen Boulevards, Plätze 
und Quartiere. 


