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Yorwort

In einer Rede vor dem Uberseetag im Mai 1997 skiz-
zierte der damalige Erste Biirgermeister Dr. Henning
Voscherau die Vision von der Hafen-City in Hamburg.
Demnach soll nach hundertjahriger Hafennutzung auf
dem Grasbrook und am Baakenhafen, in unmittelbarer
Nihe zur heutigen Innenstadt, ein neuer Stadtteil mit
Raum fiir Gewerbe, Wohnen und Freizeit entstehen. So
findet die Hamburger Innenstadt im 21. Jahrhundert
wieder den Anschlufl an den innenstiddtischen Hafenrand
und an die Elbe.

Das Projekt bietet fiir Hamburg die einmalige Chance,
den Strukturwandel im Hafen mit dem Flidchenbedarf
des Dienstleistungssektors und der steigenden Nachfrage
nach innenstddtischen Wohnraum in Einklang zu brin-
gen. Stadtebaulich ist ein grofler Wurf gefragt: Die Ha-
fen-City gibt Hamburg das Gesicht fiir das kommende
Jahrhundert. Unsere Stadt braucht Visionen. Visionen
sind Ziel und Ansporn, sie schaffen Konsens und Iden-
titdt. Die Hafen-City ist eine solche realistische Vision.

Jetzt geht es darum, die Idee in einem Handlungspaket
zu konkretisieren, das Hamburgs Stellung als Metropole
Nordeuropas auch fiir das nichste Jahrhundert sichert.
Unsere Handelskammer méchte mit dem in diesem Posi-
tionspapier vorgelegten Rahmenkonzept ihren Beitrag
fiir eine entsprechende Weichenstellung leisten. Pflegli-
cher Umgang mit vorhandenem Unternehmensbestand,
Funktionalitét, herausragende Architektur und effiziente
Einbindung in die vorhandene Stadt- und Verkehrsstruk-
tur sind dabei die tragenden Leitgedanken, die zu einer
schliissigen Gesamtkonzeption verschmolzen werden
miissen. Diese Konzeption darf eines auf gar keinen Fall
zeitigen — ein Hafen-Dorf statt einer Hafen-City, die
Hamburgs Anspruch als »Center EURO-Nord« ins 21.
Jahrhundert triagt!

HANDELSKAMMER HAMBURG

It Y s

Nikolaus W. Schiies
Préses Hauptgeschéftsfiihrer

Dr. Hans-J6rg Schmidt-Trenz



A. Die Hafen-City

Vorgeschichte, Lage, Grofe

Mit dem Ausbau zum offenen Tidehafen, dem Bau mo-
derner Hafenanlagen auf dem GroBen Grasbrook, der
Errichtung der Speicherstadt und dem Zollanschluf3
wurde ab der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts in
Hamburg die Hafenentwicklung vorangetrieben. Damals
wie heute sind Wachstum und Wohlstand Resultate die-
ser weitsichtigen Politik.

Bei durchgreifender Wandlung der 6konomischen Be-
dingungen waren zwei Entwicklungen gerade fiir Ham-
burg wichtig:

« die das rasante Wachstum des Seehandels stiitzende
Umstellung des Stiickguttransports auf den Container,

sowie

« die Expansion des Dienstleistungssektors, insbeson-
dere der qualitativ hochstehenden Unternehmens-
dienstleistungen.

Hamburg hat auf diesen Wandel reagiert. Traditionelle
Hafenanlagen, die den Anforderungen moderner Contai-
nerschiffahrt nicht mehr gentigten, wurden stillgelegt
und gleichzeitig im westlichen Teil des Hafens modern-
ste Containeranlagen angelegt. Dieser Verdnderungspro-
zel der Hafenstruktur ist mit dem Ausbau des Terminals
in Waltershof und dem Neubau der Anlage in Altenwer-
der gerade in vollem Gang. Mit diesen Mafinahmen und
der Fahrrinnenanpassung der Unterelbe ist Hamburg fiir
den zu erwartenden Giiterumschlag der kommenden
Jahre gertiistet. Dabei ist bereits absehbar, daf das
Wachstum des Containerverkehrs langfristig zur Nut-
zung der ausgewiesenen Erweiterungsgebiete in Moor-
burg und Francop zwingt.

Auch der Trend zu den Dienstleistungen ist in Hamburg
rasant fortgeschritten. Allein der Anteil der privaten
Dienstleistungen ohne Handel und Verkehr an der Wert-
schopfung der Hamburger Unternehmen ist von rund 28
Prozent (1970) auf 47 Prozent (1997) gestiegen. Ein
GroBteil dieses Wachstums ist industriegestiitzt und auf
die unternehmensbezogenen Dienstleistungen zuriickzu-
fithren, die durch Auslagerung entsprechender Unter-
nehmensbereiche aus den Industriebetrieben entstehen.
Innerhalb der City sto8t die Ansiedlung privater Dienst-
leistungsunternehmen zunehmend auf Kapazititseng-
pésse, die letztlich auf der Begrenzung der City durch
die Wallanlagen und durch Elbe und Hafenanlagen beru-
hen. Eine Ausdehnung ist praktisch nur nach Siiden in
altes Hafengebiet moglich.

Hier setzt die Vision von der »Hafen-City« an, die der
damalige Erste Biirgermeister Dr. Henning Voscherau
im Mai 1997 formuliert hat und die in einer Mitteilung
des Senats an die Biirgerschaft vom 20. Mai 1997 aus-
fithrlich dargestellt wird (Biirgerschafts-Drucksache
15/7460). Grasbrook und das Baakenhafen-Areal, heute
noch hafengenutzt, sollen in ein Quartier fiir hochwerti-
ges Wohnen, citynahe Dienstleistungen, Kultur, Freizeit
und Tourismus umgewandelt werden. Die Realisierung
dieses Ziels, so Voscheraus Vorstellung, diirfte zwei bis
drei Jahrzehnte in Anspruch nehmen.

Das in Rede stehende Gebiet wird aufgrund seiner Lage
auch als innenstddtischer Hafenrand, nordliches Elbufer
oder 6stliche Elbinsel bezeichnet. Es umfaft eine Flache
von 103 Hektar. Das entspricht etwa der Hélfte der heu-
tigen City. Die maximale Ausdehnung betrigt in West-
Ost-Richtung 3,3 km (Kehrwiederspitze — Elbbriicken)
und in Nord-Siid-Richtung knapp 1 km (stidlich der
U-Bahn-Station Messberg). Im Plangebiet befinden sich
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auch der Sandtorhafen (etwa 6 Hektar), der Grasbrook-
hafen (etwa 5 Hektar) und der Baakenhafen (etwa 15
Hektar) sowie kleinere Hafenbecken und Fleete. Rech-
net man diese Wasserflichen hinzu, betrigt die Flache
des gesamten Gebiets etwa 160 Hektar.

Die Speicherstadt ist zur Zeit nicht Teil des Planungsge-
biets, obwohl sie direkt an die spitere Hafen-City an-

grenzt und rdumlich mit dieser eng verbunden ist.

Flichenerwerb und -vermarktung

Die Entwicklung der Hafen-City setzt voraus, daf3 die
Stadt auch iiber die Immobilien im Plangebiet verfiigen
kann. 1991 hat der Erste Biirgermeister die stadteigene
Hamburger Hafen- und Lagerhaus-Aktiengesellschaft
(HHLA) beauftragt, Anteile an den nicht-stddtischen Be-
trieben und Immobilien im Grasbrook und am Baaken-
hafen zu erwerben. HHLA und die Gesellschaft fiir Ha-
fen- und Standortentwicklung (GHS) haben zwischen

e

I\:.
& Cellpap L
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1993 und 1996 einige Vereinbarungen mit Unternehmen
im Plangebiet getroffen sowie eine Reihe von Beteili-

gungen erworben:

» Die HEW wird das alte Heizwerk am Strandkai aufge-
ben und eine effizientere Anlage mit geringeren
Schmutz- und Larmemissionen an anderer Stelle auf

dem Grasbrook errichten.

* Die HHLA hat die im Areal befindlichen Betriebe der
Cellpap gekauft.

* Die HHLA hat Anteile des Afrika-Terminals erwor-
ben.

» Die GHS hat von der CSPL Elbe Terminal den Schup-
pen 23 an der Versmannstrafle iibernommen.

Seit Ende 1996 verfiigt die Stadt somit direkt oder indi-
rekt tiber die meisten Betriebe und Immobilien auf dem
Grasbrook und am Baakenhafen.
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Nicht in stadtischer Hand, sondern im Eigentum der
Deutschen Bahn AG befindet sich dagegen der Grofteil
der nordlich der Versmannstraf3e gelegenen Grund-
stiicke. Mit rund 28 Hektar macht diese Flidche immer-
hin gut ein Viertel der Hafen-City aus. Es ist unverzicht-
bar, dieses Areal fest in die Entwicklung der Hafen-City
zu integrieren. Die genaue Behandlung des Gelédndes ist
heute jedoch noch offen. Das Verfahren der stddtebauli-
chen EntwicklungsmaBinahme, welches die Stadt einge-
leitet hat, er6ffnet fiir die bevorstehenden Verhandlun-
gen mit der Bahn ein breites Spektrum von moglichen
Vorgehensweisen, die von einem stidtischen Durch-
gangserwerb bis zur ErschlieBung und Vermarktung des
Areals durch die Deutsche Bahn selbst reichen.

Zur Finanzierung der Investitionen in der Hafen-City hat
die Biirgerschaft auf Antrag des Senats ein Sonderver-
mogen »Stadt und Hafen« eingerichtet (Beschluf3 der
Biirgerschaft vom 20. August 1997). In das Sonderver-

lie Grasbrook-Baakenhafen”, D ber 1996)

Erliuterung:

Die Gesellschaft fiir Hafen- und Standortent-
wicklung mbH (GHS) ist die Managerin des Pro-
Jekts Hafen-City. Sie wurde 1995 als 100-pro-
zentiges Tochterunternehmen der HHLA mit ei-
nem Stammbkapital von 100.000 DM gegriindet.
Die GHS ist mit der Planung und Durchfiihrung
der Infrastrukturinvestitionen in der Hafen-City
befafst. Die finanziellen Mittel gewinnt sie aus
dem spdteren Verkauf der baureifen Grund-
stiicke an Investoren. Werden dabei Uberschiisse
erzielt, sollen diese zur Finanzierung der Hafen-
erweiterung Altenwerder eingesetzt werden.

mogen haben Stadt und GHS ihr Eigentum an Fléchen,
Gebiduden und Unternehmen in Grasbrook und Baaken-
hafen eingebracht. Die Geschiftsfiihrung des Sonderver-
mogens liegt bei der GHS.
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Die GHS ist somit fiir die Entwicklung der Infrastruktur
in der zukiinftigen Hafen-City verantwortlich. Untersu-
chungen zu Hochwasserschutz und Bodenbeschaffenheit
sowie anderen dkologischen Aspekten wurden im Som-
mer 1998 eingeleitet. Die Ergebnisse setzen den Rah-
men fiir einen Wettbewerb zur stidtebaulichen Konzep-
tion der Hafen-City, der 1999 stattfinden wird.

Die GHS finanziert ihre Ausgaben fiir die Entwicklung
der Infrastruktur in der Hafen-City, fiir Betriebsverlage-
rungen und fiir sonstige Malnahmen durch die Ver-
marktung des Sondervermdgens »Stadt und Hafen, also
durch den Verkauf der erschlossenen und baureifen
Grundstiicke an private Investoren. Die Ertriage sollen
die Investitionen zur ErschlieBung der Hafen-City
decken sowie einen Beitrag zur Finanzierung der Hafen-

erweiterung Altenwerder leisten.

Der organisatorische und institutionelle Rahmen fiir die
Entwicklung der Hafen-City ist somit gesetzt. Durch die
Schaffung des Sondervermégens und die Vergabe der
Geschiftsfilhrung an die GHS liegt nun die Verantwor-
tung fiir Investitionen und Finanzierung in einer Hand.
Die Umnutzung des innenstédtischen Hafenrands kann
nun mit Nachdruck vorangetrieben werden.

Stand der Strukturplanung

Ein abgeschlossener stidtebaulicher Entwurf fiir die Ha-
fen-City besteht zur Zeit noch nicht. Anfang 1999 wer-
den Stadtentwicklungsbehérde und GHS gemeinsam ei-
nen stidtebaulichen Wettbewerb zum Gesamtkonzept
ausschreiben. Die Ergebnisse des Wettbewerbs und der
begleitenden Studien werden zur Grundlage des ver-
bindlichen Masterplans fiir die Hafen-City.

Erliuterung:

Das Wachstum des Containerverkehrs in Ham-
burg ist ungebrochen. Zwischen 1987 und 1996
wuchs der Umfang jihrlich um durchschnittlich
9,6 Prozent (TEU-Basis). Mittelfristig wird ein
Anstieg von 3,4 Millionen TEU (1997) auf ca.

5 Millionen TEU (2005) erwartet. Zur Auf-
stockung der Umschlagskapazitiiten entsteht im
Hafenerweiterungsgebiet Altenwerder auf 215
Hektar ein hochmoderner Containerhafen, der
eine optimierte Abwicklung des Containerum-
schlags einschlieflich der dazugehdrenden lo-
gistischen Dienstleistungen erlaubt. Die Bauar-
beiten begannen Anfang 1997, bei geschdtzten
Gesamtkosten von gut 500 Millionen DM wird
mit der Fertigstellung der ersten Abfertigungs-
anlagen im Jahr 2001 gerechnet.

Die GHS hat aber bereits 1996 ein Gutachten {iber mog-
liche Szenarien bei Prof. Volkwin Marg (Rheinisch-
Westfilische Technische Hochschule, Aachen) in Auf-
trag gegeben. Dabei sollten mogliche Nutzungs- und
Baustrukturen bei der Neuentwicklung des betreffenden
Hafengebietes aufgezeigt werden. Nicht verlangt war ein
konkreter Entwurf zur stddtebaulichen Gestaltung der
Hafen-City.

Die Ergebnisse wurden in der »Studie zur Entwicklung
des innenstidtischen Hafenrands zwischen Grasbrook
und Baakenhafen« im Dezember 1996 vorgelegt. Thre
wichtigsten Thesen:

» Angestrebt wird eine Mischnutzung aus Wohnen, Ar-
beiten, Kultur und Touristik. Ausgehend von den geo-
graphischen Gegebenheiten der Hafen-City differen-
ziert das Gutachten fiinf Teilgebiete (Cluster) und
skizziert grob mogliche Nutzungsaufteilungen (Grafik
auf vorheriger Seite).



* Das Gutachten geht von relativ niedrigen Bauten und
relativ hoher Baudichte, d. h. einem hohen Anteil an
iiberbauten Fliachen im Baugebiet, aus. Bei Beachtung
von wirtschaftlichen Aspekten und der Abstandsvor-
schriften ergeben sich laut Gutachten durchschnittlich
vier Geschosse bei reiner Wohnnutzung und sechs Ge-
schosse bei Mischnutzung.

Hochhéduser bleiben die Ausnahme und sind gewerbli-
chen Nutzungen vorbehalten. Das Gutachten nennt
Einzelgebdude mit 10 Geschossen siidlich der Spei-
cherstadt, 20 Geschossen am Uberseeterminal und 30
Geschossen an den Elbbriicken.

Das vorhandene Stralennetz soll im wesentlichen
iibernommen werden, aufwendige Aus- oder Neubau-
ten sieht das Gutachten als nicht erforderlich an.
FuBend auf der vorhandenen S-Bahn-Strecke wird zwi-
schen Veddel und Hammerbrook bei den Elbbriicken
eine neue Haltestelle eingerichtet. Zwischen der
U-Bahn-Station Baumwall und der neuen S-Bahn-
Station Elbbriicken wird eine Buslinie eingesetzt.
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B. Unternehmen auf der ostlichen Elbinsel

Anzahl, Branchen und Strukturen

Auf der 6stlichen Elbinsel befinden sich 588 Unterneh-
men mit 5.598 Beschiftigten (Stand: Mai 1998). Mehr
als die Hélfte dieser Unternehmen ist dem Grof3handel
zuzurechnen (52 Prozent mit 42 Prozent der Beschéftig-
ten). Andere wichtige Branchen sind der Verkehr (21/41
Prozent) und die unternehmensbezogenen Dienstleistun-
gen (15/12 Prozent). Die verbleibenden 12 Prozent der
Unternehmen mit 5 Prozent der Beschiftigten verteilen
sich auf Einzelhandel, Handelsvermittlung, Gaststétten
und produzierendes Gewerbe. Hinzu kommen die etwa
1.700 Beschiftigten der HHLA, die sich sowohl auf die
Speicherstadt (Verwaltungsbereich mit etwa 500 Be-
schiftigten) als auch auf Grasbrook und Baakenhafen
verteilen.

Von den Planungen fiir die Hafen-City sind diese Unter-
nehmen ganz unterschiedlich betroffen. Der Senat geht
davon aus, daf3 die auf dem Grasbrook und im Baaken-
hafen belegenen Unternehmen im Verlauf der Erschlie-
Bung der Hafen-City auf Alternativstandorte ausweichen
werden (Biirgerschafts-Drucksache 15/7460). Nach heu-
tigem Stand betrife das 119 von den eingangs erwihn-
ten 588 Unternehmen mit insgesamt 2.544 Beschéftig-
ten. Sie gehdren zumeist der Verkehrswirtschaft (47 Be-
triebe), dem Groflhandel (44 Betriebe) und den unter-
nehmensbezogenen Dienstleistungen an (12 Betriebe).

Dieser Einschitzung des Senats kann mit Blick auf die
gegebene Branchenstruktur im Grundsatz zugestimmt
werden. Die Ansiedlung von nicht- oder nur schwach-
emittierenden gewerblichen Nutzungen spielt fiir das
Konzept der Hafen-City jedoch eine zentrale Rolle. Da-
her darf nicht auBer Betracht bleiben, daf3 fiir einige Un-
ternehmen auch die Neubebauung in der Hafen-City at-
traktive Ansiedlungsbedingungen bietet. Das gilt be-
sonders fiir eine Reihe von unternehmensbezogenen
Dienstleistern und Einzelhédndlern, die am Baakenhafen

Unternehmen in der Hafen-City

produzierendes Gewerbe 0,7 %
Einzelhandel 6,0 %

untern. bez. Dienstl. 15,1 %

Grofhandel 51,5 % Gaststdtten 0,9 %
roffhandel 51,5 %

Verkehr und
Nachrichten 21,1 %

Handelsvermittlung 4,8 %

Beschaftigte in der Hafen-City

Einzelhandel 1,3 % untern. bez. Dienstl. 12,0 %

produzierendes Gewerbe 1,6 % Gaststdatten 0,1 %

Verkehr und

Grofthandel 42,5 % Nachrichten 41,2 %

Handelsvermittlung 1,3 %

ansissig sind. Ein Umzug parallel zur schrittweisen Er-
schlieBung des Gebiets wire problemlos moglich.

Fiir die Unternehmen, die nicht im Plangebiet verbleiben
koénnen, sind in Zusammenarbeit mit den stddtischen
Stellen einvernehmliche Lésungen zu erarbeiten. Dabei

sind die folgenden Grundsétze zu beachten:

* Die Betroffenen werden frithzeitig und umfassend iiber
den Fortgang der Planungen informiert, geeignete Er-
satzstandorte werden ausgewiesen, und

« die Verlagerung hat keine finanziellen Nachteile fiir
die Betriebe.
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Die Speicherstadt ist derzeit nicht Gegenstand der Um-
nutzungspldne. Dort befinden sich 469 Unternehmen
(knapp 80 Prozent) mit etwa 55 Prozent der Beschiftig-
ten. Diese Unternehmen sind zwar nicht zum Umzug ge-
zwungen, die Entwicklungen in der unmittelbaren Nach-
barschaft werden sich auf diese aber auswirken (siche
Kapitel B. III. Speicherstadt).

Position:

Auf dem Grasbrook und am Baakenhafen sind
heute fast 120 Unternehmen ansdssig. Diese
Unternehmen sind durch die Pldne zur Umnut-
zung des Gebiets direkt betroffen. GHS und
Stadt stehen in der Pflicht, gemeinsam mit die-
sen Unternehmen und der Kammer Konzepte
fiir geeignete Alternativstandorte zu erarbeiten.
Notwendige Verlagerungen sind ohne finanzi-
elle Verluste fiir die Firmen zu gestalten.

II. Bedarf, Struktur und Lage von Alternativ-

standorten

Ausschlaggebend fiir die betriebliche Standortwahl sind
vor allem die bendtigten Verkehrstrager (Strafle,
Schiene, Wasser, Flugzeug) und die Lage zu Kunden
und Lieferanten. Das Hauptproblem des anstehenden
Verlagerungsverfahrens diirfte in der Gewerbefldachen-
knappheit und somit in beschrinkten Ansiedlungsmog-
lichkeiten im Stadtgebiet liegen. Immerhin sind 119
Firmen direkt von der Verlagerung betroffen. Diese Un-
ternehmen bendtigen qualitativ differenzierte Alternativ-
standorte, bei deren Auswahl, wie bereits oben betont,
auch die spatere Hafen-City nicht aufer Betracht bleiben
sollte. Unsere Handelskammer hat im Januar 1999 in
Form eines Standpunkte-Papiers ein konkretes Konzept
zur weiteren Gewerbefldchenentwicklung unterbreitet.
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Speicherstadt

In der Speicherstadt sind 469 Unternehmen anséssig
(Stand: Mai 1998). Bei mehr als der Hilfte handelt es
sich um GroBhandelsunternehmen, jeweils 16 Prozent
gehdren den unternehmensbezogenen Dienstleistungen
und dem Verkehr an. Handelsvermittlung und Einzel-
handel spielen nur eine kleinere Rolle. Zusammen be-
schéftigen sie gut 3.000 Mitarbeiter.

Die Speicherstadt ist derzeit von den Entwicklungsplé-
nen fiir die Hafen-City ausgenommen. Als lebendiges
Handelsviertel mit kulturhistorischer Bedeutung in di-
rekter Nachbarschaft wird sie die Attraktivitét der Ha-
fen-City aber weiter erhdhen. Daher sind grundsitzlich
Nutzung und Flair der Speicherstadt zu erhalten und ins
Gesamtkonzept fiir die Hafen-City zu integrieren.

Ist nicht in die Planungen zur Hafen-City einbezogen: Speicherstadt

Trotz der baulichen Besonderheiten ist von einer stei-
genden Attraktivitdt der Speicherstadt auszugehen. Von
den zu erwartenden Wertsteigerungen der Immobilien
sollte jedoch kein Verdrangungsdruck auf Lagereien und
GroBhéndler in der Speicherstadt ausgehen. Die Stadt

als Eigentiimerin steht hier in besonderer Verantwortung.

Position:

Die Speicherstadt ist zundichst nicht in die Pla-
nungen zur Hafen-City einbezogen. Zumindest
auf mittlere Sicht diirften — schon aus betriebs-
bedingten Griinden — weitere Teile der Spei-
cherstadt fiir neue Nutzungen frei werden.
Diese Chance ist zu nutzen, und das besondere
Flair der Speicherstadt schrittweise in die Ent-
wicklung der Hafen-City zu integrieren.

Fiir die Branchen, die in der Speicherstadt lediglich
Biiroraum unterhalten, stellt sich die Frage der Umsied-
lung weniger kraf3. Vor allem unternehmensbezogene
Dienstleistungen diirften von der Struktur der kiinftigen
Nutzungen in der unmittelbaren Nachbarschaft eher pro-
fitieren. Fiir diese eroffnet sich, neben dem Verbleib in
der Speicherstadt, eine génzlich neue Option: der Um-
zug in die Hafen-City. In diesem Fall wiirden Teile der
Speicherstadt fiir neue Nutzungen frei, was zur weiteren

Bereicherung des Gesamtbilds beitragen konnte.

Freihafen

Der Hamburger Freihafen (Freizone) war bei seiner
Griindung im Jahre 1888 zollrechtlich » Ausland«. Durch
die EG-Freizonenverordnung von 1988 wurde er end-
giiltig Teil des Zollgebiets der Europdischen Gemein-
schaft. In die Freizonen eingefiihrte Waren werden le-
diglich noch »als nicht im Zollgebiet der Gemeinschaft
befindlich« angesehen (Freizonenfiktion).

Gegeniiber anderen Verfahren des EG-Zollrechts, bei-
spielsweise dem Zollagerverfahren, hat die Freizone we-
sentliche Vorteile nur noch beim Umschlag von Nicht-
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Gemeinschaftswaren. Daher hat die Freizone fiir die Un-
ternehmen an Bedeutung verloren. Eine gemeinsame
Umfrage von Handelskammer, Wirtschaftsbehérde und
dem Verein Hamburger Spediteure von 1995 zeigt, daf3
sich in erster Linie die Umschlags- und Lagereibetriebe,
aber auch Schiffsausriister und der Teppichhandel fiir
den Erhalt der Freihafenfunktion aussprechen.

Mit der Entwicklung der Hafen-City werden Grasbrook
und Baakenhafen ihre heutige Funktion als Teil des
Freihafens verlieren. Fiir die Behandlung der Speicher-
stadt sind zwei Alternativen denkbar: Entweder die
Speicherstadt bleibt »klassische Freizone«, also vom
umliegenden Gebiet durch einen Zaun abgetrennt. Die-
ses Vorgehen hitte allerdings unerwiinschte Wirkungen
auf die Integration der Hafen-City.

Wahrscheinlicher ist, daf3 der zollfreie Status der Spei-
cherstadt zukiinftig im Rahmen einer »offenen Frei-
zone« durch offene oder virtuelle Zollager gesichert
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wird. Das Verfahren ist vergleichbar mit dem jetzigen
Zollagerrecht. Die Einfiihrung von offenen Freizonen
wird im Augenblick auf der Ebene des Européischen
Rats diskutiert. Mit der Anderung des Zollkodex ist
jedoch frithestens zum 1. Januar 2000 zu rechnen.

Muf3 moglicherweise verlegt werden:
Zollgrenze im Freihafen



C. Anforderungen an eine zukunftsfahige

Hafen-City

Stadtentwicklungspolitische Grundsiitze

Am Reif3brett entworfene Quartiere werden nicht auto-
matisch zu lebensfahigen und attraktiven Stadtteilen.
Gerade in Hamburg wurden mit der City-Nord und der
City-Siid eindriickliche Erfahrungen gemacht. Der erste
und wichtigste Grundsatz bei der Entwicklung der Ha-
fen-City lautet somit: Die zukiinftige Hafen-City muf3
durch ein Nebeneinander der unterschiedlichsten Nut-
zungen gepragt sein, durch Wohnen, Gewerbe, Kultur,

Tourismus und Freizeit.

Position:

Der wichtigste Grundsatz fiir die Entwicklung
der Hafen-City ergibt sich aus Hamburgs eige-
nen Erfahrungen: Monostrukturen wie in der
City-Nord oder der City-Siid sind unbedingt zu
vermeiden. Der neue Stadtteil mufs zu einem ur-
banen Quartier mit Raum fiir die unterschied-
lichsten Nutzungen werden.

Im folgenden sollen weitere fiinf Grundsétze der Stadt-
entwicklung formuliert werden, die bei der Konzeption
der Hafen-City berticksichtigt werden miissen.

»Hafen-City«, kein »Hafen-Dorf«
entwickeln

Gemeinsam mit der etablierten Innenstadt, also dem Ge-
biet innerhalb des Wallrings, bildet die Hafen-City die
zukiinftige Innenstadt Hamburgs. Der innerstidtische
Charakter ist durch eine verdichtete Konzeption heraus-
zustreichen. Die Hafen-City sollte auch Funktionen ein-
bringen, die in der etablierten Innenstadt zumindest teil-
weise fehlen: innerstidtisches Wohnen, Freizeitwirt-
schaft, Kultur- und Tourismusangebote, insbesondere im

maritimen Bereich. Gerade diesen »weichen« Faktoren
féllt eine wichtige Bedeutung in der wachsenden globa-
len Standortkonkurrenz zu.

»Alleinstellungsmerkmale« der Hafen-City
herausstellen

Vor dem Hintergrund wachsender globaler Standortkon-
kurrenz zwischen den Metropolen muf} ein besonderes
Image und Flair der Hafen-City entwickelt werden. We-
sentliche Alleinstellungsmerkmale der Hafen-City sind
das innerstidtische Wohnen im fritheren Hafengebiet
und das Nebeneinander mit den verschiedensten Nut-
zungen aus Handel, Freizeit und Kultur im maritim ge-
prigten Umfeld. Uber die Herausstellung dieser Merk-
male bekommt die Hafen-City eine eigene, sehr spezi-
elle corporate-identity. Dabei darf die Hafen-City nicht
als isoliert wirkender Magnet begriffen werden, sondern
sie muf ein wertvolles Additiv zu den bereits bestehen-
den regionalen Standortvorteilen sein.

Maritimen Charakter erhalten

Das zentrale Alleinstellungsmerkmal der Hafen-City
liegt in ihrem maritimen Charakter, also in der Kombi-
nation von Stadt, Flufl und Hafen. Es ist unabdingbar,
diesen Charakter nicht nur weitgehend zu erhalten, son-
dern zum Kern des gesamten Entwicklungsprojekts zu
machen. Das gilt unabhéngig von Nutzungsvorstellun-
gen und spiteren Nutzungsverteilungen. Fiir eine Zu-
schiittung von Hafenbecken stehen allenfalls die jeweils
ostlichen Teile des Baakenhafens und des Grasbrookha-
fens zur Verfiigung. Als Alternativen zur Gewinnung

zusétzlicher Flachen konnen die Teiliberdeckelung oder



die Uberbriickung bestehender Hafenbecken erwogen
werden, fiir den Grasbrookhafen unter Umstdnden auch
eine Anpassung in der Breite.

Zu Monostrukturen fithrende Insel-
losungen vermeiden

Die isolierte Entwicklung eines Quartiers ohne Einbin-
dung in die umgebende Stadtstruktur muf3 zu mono-
strukturierten Insellésungen fiihren, die leblos sind oder
sogar zentrifugale Kréfte ausiiben. Beispiele sind die
City-Nord oder die Hochhaussiedlungen der 60er und
70er Jahre. Eine lebendige, durchmischte Stadt entsteht,
wenn Aullenbeziige und Interdependenzen beriicksich-
tigt und in die Planung einbezogen werden. Die Hafen-
City ist daher in die umgebende Struktur regelrecht ein-
zuweben. Dies gilt besonders im Verhéltnis zur existie-
renden Innenstadt.

Fiskalische Aspekte richtig einordnen

Die Stadt steht auch aus Haushaltsgriinden in der Pflicht,
bei der VerduBerung der Flachen marktgerechte Ertrige
zu realisieren. Gleichwohl diirfen fiskalische Vorgaben
die Nutzungsentscheidungen bei einem Projekt, mit dem
sich Hamburg das Gesicht fiir das 21. Jahrhundert geben
will, nicht dominieren. Die vorgesehene enge Verbin-
dung der Erl6se aus der Flichenvermarktung mit der Fi-
nanzierung der Hafenerweiterung Altenwerder darf nicht
zu einer Hypothek fiir die wirtschaftliche und stédtebau-
liche Attraktivitdt der Hafen-City werden.

Interdependenzen zwischen der Hafen-
City und angrenzenden Quartieren

Hafen-City und die angrenzenden Stadtteile werden sich
in ihrer Entwicklung gegenseitig wirtschaftlich und so-
zio-kulturell beeinflussen. Besondere Wechselwirkun-
gen sind zwischen Hafen-City und der etablierten Innen-
stadt zu erwarten. Natiirliche Barrieren wie der Hafen
und die Elbe sowie die sich stark unterscheidende Ge-
werbestruktur werden die Wechselwirkungen zu den an-
deren umliegenden Stadtteilen begrenzen. Grundsétzlich
diirfte die Hafen-City jedoch zu einer Aufwertung der
umliegenden Stadtteile fiihren. Im folgenden werden
mogliche Wirkungen mit den benachbarten Quartieren
skizziert.

Innenstadt

Die Entwicklung von Hafen-City und etablierter Innen-
stadt sind eng miteinander verzahnt. Die Hafen-City soll
die Innenstadt beleben, indem sie Raum fiir innerstadti-
sche Funktionen bereitstellt, die in der etablierten Innen-
stadt, also dem Bereich, der vom Wallring eingeschlos-
sen wird, unterentwickelt sind. Die Bereicherung der In-
nenstadt erfordert allerdings auch, dal die vorgelagerte
Altstadt revitalisiert wird. Insbesondere die Kontorhiu-
ser, dieses zwischen Steinstraf3e, Kattrepel und Kloster-
wall gelegenen Viertels, leiden derzeit unter massiven
Leerstanden.

Von zentraler Bedeutung fiir die Integration von Innen-
stadt und Hafen-City ist der heutige Verlauf und die
Auslastung der Ost-West-Straf3e. Die Strafle trennt die
nordliche Innenstadt von ihrem stidlichen Teil, von der
Elbe und der spiteren Hafen-City. Die Sperrwirkung
dieser Strale muf iberwunden werden, um die Integra-
tion der gesamten Innenstadt unter Einschluf der Hafen-
City zu ermdglichen. Voraussetzung dafiir ist die Entla-
stung der Ost-West-Strafle durch den Bau der Hafen-
querspange im ndrdlichen Teil von Wilhelmsburg und
den Ausbau der Ringe 2 und 3 (Grafik néchste Seite).
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RingstraBen-/Autobahn-Ergénzungsbedarf im Raum Hamburg
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RingstraBenerganzungen

Die Handelskammer setzt sich nachdriicklich fiir die
nordliche Trassenfiihrung der Hafenquerspange als
westliche Fortfilhrung der A 252 ein. Zudem konnte die
Hafen-City im Osten einen Anschluf an die Billhorner
Briickenstra3e/Neue Elbbriicken und damit einen direk-
ten Autobahnanschluf3 erhalten. Diese Maflnahmen
fiihren auch zur Entlastung der Innenstadt vom Durch-
gangsverkehr.

Die Interdependenzen zwischen Hafen-City und den an-
deren, im folgenden genannten angrenzenden Stadtteilen
werden schwicher ausgeprigt sein. Zudem werden die
Wirkungen von der Hafen-City auf die anderen Stadt-

teile wesentlich starker sein als umgekehrt.

!I thacht

@ Winsen/Luhe
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Klostertor, Hammerbrook

Fiir dieses Gebiet wird derzeit ein Entwicklungsplan er-
arbeitet. Die Hafen-City konnte zu einem Briickenschlag
zum Klostertor {iber den Oberhafen fiihren.

Rothenburgsort, Veddel

Rothenburgsort und Veddel konnten durch das Freizeit-
und Kulturangebot der Hafen-City eine erhebliche Stei-
gerung der Attraktivitit als Wohnstandort erleben. Die
Hafen-City konnte auch lokale Beschéftigungswirkung
haben, wenn parallel zur Entwicklung eine bedarfsge-
rechte Qualifizierung der Einwohner stattfindet, z. B. im
Dienstleistungsbereich (Hausmeister, Gebdudereiniger,

Pfortner, Organisationsassistenz, Service-Gastronomie).



Angrenzendes Freihafengebiet

Falls kiinftige Bewohner der Hafen-City Aktivititen zur
Reduktion von Gewerbeemissionen unternehmen, wird

dadurch das Gewerbe im angrenzenden Freihafengebiet
beeintrachtigt.

Wilhelmsburg

Die Hafen-City hat fiir Wilhelmsburg eine besondere
Bedeutung. Durch die Erweiterung nach Siiden auf den
innerstidtischen Hafenrand riickt die City ndher an Wil-
helmsburg heran. Zusitzlich wiirde die Innenstadt durch
Hafenquerspange und die Anbindung der Hafen-City an
die Elbbriiken fiir die Wilhelmsburger leichter erreich-
bar und gleichzeitig die Barrierewirkung des Freihafens
reduziert.

Hamm-Siid

Mit der Situation in Hamm-Siid hat sich unsere Kammer
bereits ab dem Sommer 1996 beschiftigt. Seit dem Be-
ginn der Planungsaktivititen der Stadtentwicklungs-
behorde haben wir darauf hingewiesen, dal Hamm-Siid
ein funktionierendes Industrie- und Gewerbequartier ist,

welches es weiter auszubauen gilt.

Dieser Position, unter anderem in unserer » Vor Ort«-
Broschiire vom Dezember 1997 formuliert, hat sich im
Herbst 1998 auch die Stadtentwicklungsbehdrde mit ih-
rer Planungsvariante angeschlossen. Demnach ist mit ei-
ner Anderung des verbindlichen Planrechts, wodurch der
Wohnungsbau in Hamm-Siid erleichtert wiirde, in ab-
sehbarer Zeit nicht zu rechnen. Vielmehr ist von einer
Stirkung der industriell-gewerblichen Aktivititen auszu-
gehen. Bleibt es dabei, ist nicht zu erwarten, daf es
zukiinftig zu einer Konkurrenz zwischen den Standorten
Hamm-Siid und Hafen-City um die Belegung von
Wohn- und Gewerberaum kommt. Beide Quartiere wer-
den unterschiedliche Marktsegmente abdecken.

1. Zur Mischung von Gewerbe, Wohnen,

Freizeit und Kultur

Die Lage am Wasser gibt Hamburg die Chance, der Ha-
fen-City eine unverwechselbare maritime Identitit zu
geben. Dabei konnen Erfahrungen vergleichbarer Um-
strukturierungen in Barcelona, London, Rotterdam oder
San Francisco genutzt werden. Zwar liegen in dieser
Phase der Projektentwicklung noch keine konkreten Pla-
nungen fiir das Verhiltnis der verschiedenen Nutzungen
vor, die Rahmenbedingungen lassen aber schon heute
manche Entwicklungen als empfehlenswert, andere als
weniger empfehlenswert erscheinen.

Zu realisieren ist in jedem Fall eine Mischnutzung durch
Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Kultur. Zwischen 1960
und 1996 ist die Bevolkerungszahl in der vom Wallring
umschlossenen Innenstadt um etwa 20 Prozent gefallen
(Grafik néchste Seite). Um diesen Trend der Entvolke-
rung in den zentralen Cityquartieren umzukehren und
die Innenstadt nachhaltig zu beleben, muf} die Hafen-
City als Wohnquartier attraktiv sein. Zu denken ist dabei
an hochwertiges Wohnen, auch unter Beriicksichtigung
neuer Wohnformen (Boarding- und Doorman-Hé&user,
betreutes Wohnen). Mittel- bis langfristig sind 20.000
zusétzliche Bewohner in der gesamten Innenstadt anzu-
streben, davon etwa die Hilfte in der Hafen-City. Die
damit verbundene zusitzliche Kaufkraft wird zu einer
nachhaltigen Belebung des Einzelhandels, der Gastrono-
mie sowie der Kultur- und Freizeitwirtschaft fithren.

Das Angebot an Wohn- und Gewerberaum wird — ange-
sichts der zu erwartenden Grundstiickspreise und der
hochwertigen Architektur — im gehobenen bis hoheren
Preissegment liegen. Von vornherein konzentriert sich
somit das Spektrum » Ansiedlungsfihiger« auf be-
stimmte Branchen und auf Bewohner mit relativ hoher
Kaufkraft. In diesem Zusammenhang ist die Vertraglich-
keit ortlicher Verkehrs- und Gewerbeemissionen mit der
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sind Gewerbestandorte am siidlichen Elbufer (Raffine-
rien, Vaselinewerke, Umschlagbetriebe). Deren Emis-
sionen diirften im Normalfall die Wohnnutzung in der
Hafen-City nicht beeintréchtigen.

Offene Fragen gibt es noch bei der Unterbringung des
ruhenden Verkehrs. Die Anlage von Tiefgaragen wiirde
aufgrund des Baugrunds erhebliche finanzielle Mittel er-
fordern. Gleiches gilt fiir die ErschlieBung der Grund-
stiicke durch den notwendigen Flutschutz (Geldndeauf-
héhung oder wasserdichte Untergeschosse als Garagen).
Beides, topographische Gegebenheiten und Flutschutz,
spricht dafiir, den ruhenden und den fahrenden Verkehr
in die heutige Erdgeschoflebene zu legen. Die Ebenen ab
Plus-1 wiren dann primér den Gebduden und ihren

fuBlaufigen ErschlieBungen vorzuhalten.

IV. Schwerpunkte gewerblicher Nutzung

Im Sinne der erwiinschten rdumlichen Verkniipfung von
Wohnen und Arbeiten steht die Hafen-City grundsétz-
lich auch allen mischungsvertraglichen Gewerben offen.
Zu erwarten ist, daf} der Standort fiir Unternechmen aus
Handel und Dienstleistungen, Tourismus- und Freizeit-
wirtschaft sowie fiir Teile der Verkehrswirtschaft beson-
ders attraktiv ist. Soweit sich industrielle Nutzungen ein-
fiigen lassen, diirften sie sich auf nicht- oder nur
schwach-emittierende Industriebereiche (produktionsori-
entierte Dienste) beschrianken.

Handel und Dienstleistungen

Hamburgs polyzentrische Einzelhandelsstruktur, mit at-
traktiven Bezirks-, Bezirksentlastungs- und Stadtteilzen-
tren, gewihrleistet nicht nur eine flichendeckende Ver-
sorgung der Bevdlkerung, sondern sorgt auch fiir einen
lebhaften Standortwettbewerb innerhalb Hamburgs. In
den City-Quartieren selbst sind ausreichend differen-
zierte Flaichenangebote fiir groflichige Betriebsformen
(Schwerpunkt in der City-Ost, Bereich Monckeberg-
strafle) und kleinteilige Flachen fiir den Facheinzelhandel
(insbesondere in der City-West, Passagenviertel) vor-
handen. Zusétzliche Flachen konnen auf absehbare Zeit
in den einzelnen Quartieren entwickelt werden, bei-
spielsweise von der Monckebergstrafe in Richtung Bin-
nenalster, wie schon in der Rosenstrafle geschehen, oder
das Passagenviertel erginzend im Bereich Hohe Blei-
chen und ABC-Straf3e bis hin zur Kaiser-Wilhelm-
Straf3e.

Die Potentiale, die in der etablierten City bereits vorhan-
den sind, und die Verdichtungsméglichkeiten ein-
schlieflich der Revitalisierung im Kontorhausviertel
sprechen nicht fiir eine deutliche Ausweitung der Flachen



fiir Einzelhandelsnutzungen in der Hafen-City. Das gilt
insbesondere fiir den grofflachigen Einzelhandel, dessen
Angebot in den existierenden Standorten der Kerncity
konzentriert bleiben diirfte. Anderenfalls kdnnte der
klassische Einzelhandelsstandort City, der derzeit nicht
unter Flichenknappheit leidet, iiberdehnt werden.

In anderen Bereichen ergeben sich fiir den Einzelhandel
in der Hafen-City jedoch groBe Entwicklungschancen.
10.000 kaufkriftige Bewohner erwarten vitale und diffe-
renzierte Nahversorgungsangebote. Hinzu kommt eine
grof3e Zahl von Besuchern, deren Nachfrage mit den ge-
planten touristischen und maritimen Freizeitnutzungen
wie Kreuzfahrt-Terminal und Yachthafen korrespondie-
ren wird. Insofern ist ein spezielles Einzelhandelsange-
bot in der Hafen-City etwa am Kreuzfahrt-Terminal
denkbar, das dhnlich wie am Flughafen und Hauptbahn-
hof bedarfsgerechte Sortimente in auf das Umfeld abge-
stimmten Offnungszeiten offerieren kann. Alles in allem
wird fiir den Einzelhandel in der Hafen-City ein Sorti-
ment attraktiv sein, welches das Angebot der etablierten

City ergéinzt.

Position:

Die Hafen-City diirfte fiir das Gewerbe beson-
ders als Biirostandort fiir hafennahe Verkehrs-
dienstleistungen, fiir Freizeitwirtschaft und
Touristik und fiir andere unternehmensnahe
Dienste attraktiv sein. Fiir den Einzelhandel
erdffnen sich bei der Nahversorgung der Be-
wohner grofie Absatzpotentiale.

Fiir Unternehmen aus dem Dienstleistungsbereich wird
das maritime und architektonisch hochwertige Ambiente
— zu denken ist auch an einen »Hamburg-Tower« — be-
sonders anziehend wirken. Die Hafen-City hat daher die
Chance, zum Anziehungspunkt fiir kreative, hafenbezo-

gene und internationale Dienstleister aus der Werbe-,
Medien- oder Finanzwirtschaft sowie dem Beratungsbe-

reich zu werden.

Verkehrswirtschaft

Bei den heute auf der dstlichen Elbinsel ansdssigen Un-
ternehmen der Verkehrsbranche handelt es sich zumeist
um Lagereien und Speditionen. Sie profitieren von der
Lage an der Nahtstelle zwischen Stadt und Hafen.

Unter dem Aspekt hafenwirtschaftlicher Nutzung ist der
Afrika-Terminal besonders zu beachten. Dieser befindet
sich am Kirchenpauerkai und gehort — wie der Cellpap-
Terminal am Strandkai — zu Hamburgs bedeutenden
Umschlagplitzen fiir konventionelle Stiickgiiter. Ent-
sprechend zahlreich sind landseitig die stralengebunde-
nen Hinterlandverkehre, die das Umschlagsgut an- und
abtransportieren.

Trotz des Anwachsens des Containerverkehrs sind aus-
reichende Umschlagkapazititen fiir Stiickgut auch in
Zukunft ein wichtiger Bestandteil des Universalhafens

Gehort zu den bedeutenden Umschlagpliitzen fiir konventionelle Stiickgiiter:
Strandkai
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Hamburg. Der Afrika-Terminal muf} daher an einem
neuen Standort fortbestehen; Hamburgs Funktion als
grofer europdischer Universalhafen ist in Zukunft unbe-
dingt zu erhalten.

Als adidquate Ersatzflichen wird derzeit an eine Ansied-
lung im Bereich des zugeschiitteten India-Hafens oder
der 80er Schuppen gedacht. Auf diese Weise entstiinde
im Hafen ein zentraler Umschlagplatz fiir Stiickgut. Die
raumliche Ndhe zu den anderen Unternehmen fiir kon-
ventionellen Stiickgutumschlag bote Moglichkeiten zur
kostensparenden Zusammenarbeit. Die Hafen-City hin-
gegen diirfte fiir Seehafenspeditionen, Schiffsmakler
und internationale Reedereien interessant sein, die in
Hamburg ihren Sitz haben.

Tourismus und Freizeitwirtschaft

Der Tourismus gehort zu den wachstumsstirksten Bran-
chen der Stadt. 1997 haben rund 30 Millionen Menschen
Hamburg besucht, was zu 4,35 Millionen Ubernachtun-
gen in Hotels und Pensionen gefiihrt hat. Von 1992 bis
1997 wuchs die Zahl der Ubernachtungen in Hamburg

Ubernachtungsentwicklung im Stédtevergleich
Index 1992 = 100

4,35 Mio
7,99 Mio
3,36 Mio
/ 6,43 Mio
92 93 94 95 96 97

Hamburg === Frankfurt
Berlin Miinchen

AnlaB3 fur einen privaten Hamburg-Besuch

78 %

68 %

51 %
48 %

o %

Musicals Hafen Weltstadt- Shopping- Verwandten-

Atmosphare Moglichkeiten  Besuche

Gasteumfrage der Tourismus-Zentrale Hamburg (1997)

um sieben Prozent und lag somit deutlich hdher als das
Wachstum der vergleichbaren Metropolen Berlin, Miin-
chen und Frankfurt. Gleichwohl liegt die Tourismusin-
tensitdt in Hamburg mit 254 Ubernachtungen pro 100
Einwohner (Stand: 1997) noch deutlich unter den Wer-
ten fiir Miinchen (519 Ubernachtungen pro 100 Einwoh-
ner) und Frankfurt am Main (534 Ubernachtungen). Um
hier aufzuschlielen, bedarf es der Schaffung zusitzli-
cher Angebote mit besonderer Anziehungskraft.

Hamburgs Attraktivitit im Stidtetourismus griindet sich
neben der Metropolsituation mit einem entsprechenden
Shopping- und Erlebnisangebot vor allem auf die Berei-
che Kunst/Kultur — insbesondere Musicals —, Hafen und
St. Pauli. Eine Umfrage der Tourismus-Zentrale Ham-
burg nach dem AnlaB fiir einen Privatbesuch in Ham-
burg ergab, da3 der Hafen die zweithochsten Nennungen
erhielt. Bei den Assoziationen der auswértigen Besucher
mit unserer Stadt liegt der Bereich Wasser/Hafen/Schif-
fahrt sogar deutlich an erster Stelle (Grafiken oben und
ndchste Seite).



Assoziationen der Hamburg-Besucher

Sonstiges 21 %
Einkaufsmaoglichkeiten 3 %

Tor zur Welt 10 %

Wasser/Hafen/Schifffahrt 40 % Kultur/Vergniigen 26 %

Studie des Deutschen Wissenschaftlichen Instituts fiir Fremdenverkehr (Miinchen)
im Auftrag der Tourismus-Zentrale Hamburg

Beide Untersuchungen ergeben zusammen genommen,
dal3 der auswirtige Besucher mit der Stadt Hamburg Ha-
fen und Wasser assoziiert, aber erst wegen der Musicals
eine Reise antritt. Es fehlen also Reiseanlésse im mariti-
men Bereich, die zu schaffen die Entwicklung der Ha-
fen-City hervorragende Voraussetzungen bietet. Deshalb
sollten in der Hafen-City alle Moglichkeiten genutzt
werden, das Angebot im Freizeit- und Tourismusbereich
nachhaltig auszubauen.

Zu priifen ist auch, ob und wie die Speicherstadt in diese
Uberlegungen einer langfristigen Nutzung eingebunden
werden konnte. Dabei bietet sich insbesondere eine Ver-
bindung zur »Museumsmeile« von der Kunsthalle iiber
das Museum fiir Kunst und Gewerbe, die Markthalle,
die Deichtorhallen bis hin zum Zollmuseum an. Nutzun-
gen der Speicherrdume wie durch das Gewiirzmuseum
oder fiir die Titanic-Ausstellung konnten ausgeweitet
und mit Nutzungen aus dem Sektor Kunstgewerbe, An-

tiquitdten, Maritimes und Tourismus erginzt werden.

Projekte

Im folgenden werden fiinf Einzelprojekte vorgestellt,
welche die Hafen-City stddtebaulich pragen und ihr zu-
gleich wirtschaftliche und kulturelle Attraktivitét verlei-
hen konnten.

Kreuzfahrt-Terminal

Hamburg erfiillt wie kein zweiter Hafen in Deutschland
fast alle Anforderungen an einen Kreuzfahrthafen. Es
besitzt mit der Elbe eine interessante Hafenzufahrt, Stadt
und Umland sind hochattraktiv und international be-
kannt, und Anlaufplitze befinden sich in unmittelbarer
Innenstadt-Nihe. Trotzdem ist die Stadt bislang kein at-
traktives Ziel fiir den wachsenden Markt der Kreuzfahrer
(Grafik unten). Es mangelt vor allem an einem Kreuz-
fahrt-Terminal, das die modernen Anforderungen hinsicht-
lich Innenstadtnéhe, komfortablen Passagierwechsel und
Schiffsversorgung gleichzeitig erfiillt. Mit dem von un-

serer Handelskammer unterstiitzten Verein »Hamburg

Anléaufe von Kreuzfahrtschiffen
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Cruise Center« werden jetzt erstmals professionelle An-
strengungen unternommen, den Hafen im Kreuzfahrtge-
schift zu vermarkten, so dafl von einer schnell wachsen-
den Nachfrage auszugehen ist. Insofern werden sich die
Voraussetzungen fiir den wirtschaftlichen Betrieb eines

Terminals erheblich verbessern.

Position:

Die Hafen-City bietet ein hochattraktives Um-
feld fiir die Verwirklichung einiger Grofipro-
Jjekte, mit denen Hamburg seine wirtschaftliche,
touristische und kulturelle Attraktivitdt weiter
erhohen konnte: Kreuzfahrt-Terminal, Hafen-
Museum, eine Spielstdtte fiir Theater/Oper und
unter Umstdnden auch eine neue Messe kénn-
ten auf besondere Weise fiir Leben im neuen
Stadtviertel sorgen.

Idealer Standort fiir ein Kreuzfahrt-Terminal auf interna-
tionalem Niveau ist der Strandkai auf dem Grasbrook.
Hier gibt es eine intakte, heute fiir den Papierumschlag
genutzte Kaimauer von ausreichender Lange fiir zwei
Kreuzfahrtschiffe und entsprechender Wassertiefe. Er-
forderlich sind eine Abfertigungsanlage im Flughafenstil
und ein markantes Gebédude (Kreuzfahrt-Tower) mit der
erforderlichen Infrastruktur einschlieBlich Einkaufsmog-
lichkeiten. Ferner ist in fuSldufiger Néhe ein ausrei-
chend dimensioniertes Parkhaus erforderlich.

Auch bei intensiver Nutzung durch entsprechende An-
laufhiufigkeit stellt sich die Frage nach der Auslastung
aufgrund der relativ kurzen nordeuropiischen Kreuz-
fahrtsaison. Dem ist in zwei Richtungen entgegenzuwir-
ken:

* Eine intensive Auslastung wihrend der Saison ist
durch den Ausbau der Ober- und Unterelbetouristik zu
erreichen. Elbaufwirts sind Tagesausfliige, beispiels-
weise nach Lauenburg, und mehrtigige Reisen bis
nach Prag denkbar. Elbabwirts ist durch die Entwick-
lung der Schnellfdhren vor allem die Insel Helgoland
stirker touristisch zu erschlieBen. Beides konnte auch
zu einer Verldngerung der Saison fiihren.

Fiir eine saisonunabhidngige Nutzung des Kreuzfahrt-
Terminals ist eine parallele Nutzungsmoglichkeit pla-
nerisch vorzusehen. Denkbar wére hier die Einrichtung
eines internationalen Hotels im Kreuzfahrt-Tower in
Verbindung mit der Erdffnung eines zweiten Spielcasi-
nos auf dem Niveau des Intercontinental-Casinos.
Hierdurch konnten insbesondere auch die Einzelhan-
delsangebote im hochpreisigen Genre kontinuierlich
ausgelastet werden. Eine Sonder6ffnungszeit wie in
der Wandelhalle des Hauptbahnhofs oder im Flughafen
wiirde zusitzliche Attraktivitit schaffen.

b.) Hafen-Museum

Hamburg verfiigt als einzige Hafenstadt von Bedeutung
nicht iiber ein 6ffentliches Hafen- oder Schiffahrtsmu-
seum. Der Museumshafen Ovelgénne, der Liegeplatz
privater und vereinseigener historischer Schiffe ist, und
die Museumsschiffe Rickmer Rickmers, Cap San Diego
und SCHAARHORN zeigen die hohe Attraktivitit sol-
cher Einrichtungen.

Die Hafen-City bietet ideale Voraussetzungen fiir den
Aufbau eines Hafen-Museums als Erlebnismuseum fiir
maritim interessierte Besucher. Es sollte sowohl den Ha-
fenumschlag als auch historische Schiffe umfassen;
idealer Standort wére der Sandtorhafen. Zur Demonstra-

tion des Hafenumschlags konnte ein Kaischuppen nach



historischem Vorbild an Stelle des heutigen Schuppens 4
aufgebaut werden; er wire gleichzeitig eine ideale »Lo-
cation« flir maritim geprigte Veranstaltungen.

Im Hafenbecken wiren Liegeplétze fiir historische
Schiffe aus unterschiedlichen Epochen einzurichten, wo-
bei mit der LANDRATH KUSTER (Fischkutter), der
SCHAARHORN (Staatsyacht) und der ARTEMIS (Se-
gelyacht) bereits besonders interessante Exponate zur
Verfiigung stiinden. Am Kai konnten alte Frachtschiffe,
beispielsweise ein Dampfer und ein Kiimo, auf Dauer
festmachen; mit alten Umschlagskrinen konnte der kon-
ventionelle Umschlag authentisch dargestellt werden.
Hamburg wiirde damit ein in Europa einzigartiges Mu-
seum erhalten, das in seiner Attraktivitit sogar hoher
einzuschétzen wire als beispielsweise die Batavia-Werft
in den Niederlanden.

Spielstitte fiir Theater/Oper/Musical

Hamburgs Tourismus lebt derzeit zu groen Teilen vom
vielfaltigen Angebot im Bereich Musik und darstellende
Kunst. Mit der besseren verkehrlichen Anbindung Ber-
lins wird die deutsche Hauptstadt und das dort angebo-
tene Programm zur stadtnahen Konkurrenz; dies gilt ins-
besondere ab einer mdglichen Inbetriebnahme des

Transrapids.

Die Hafen-City wire ein besonders giinstiger Ort fiir den
Bau einer Spielstitte im Bereich Theater/Oper/Musical.
Einerseits konnte hier ein markanter Bau wichtige stadt-
entwicklungsmaBige Impulse geben. Andererseits wiirde
das besondere Ambiente der Hafenlage die internatio-
nale Bekanntheit eines solchen Hauses wesentlich befor-

dern (Beispiel Oper in Sydney).

Vorbild fiir den Museumshafen in der Hafen-City: Sandtorhafen 1920.

Um den umfassenden Wiinschen der Géste nach Unter-
haltung entgegenzukommen, sollte um eine solche
Spielstitte herum ein Entertainment-Angebot mit stark
maritimen Bezug eingerichtet werden. Dies konnte idea-
lerweise um den Sandtorhafen herum geschehen und
eine »Entertainment-Meile« zwischen Kreuzfahrt-Ter-
minal und neuer Spielstitte ergeben.

Erliuterung:

Die Batavia-Werft in Lelystad (Niederlande)
zdhlt mit knapp 190.000 Besuchern (1997) zu
den wichtigsten touristischen Attraktionen am
Ijsselmeer. Seit 1985 werden im Rahmen von
verschiedenen Ausbildungsgdngen von 35 bis
50 Auszubildenden Schiffe nachgebaut und auf
der Werft ausgestellt. Das bekannteste Exponat
ist die zwischen 1985 und 1995 erbaute »Bata-
via«, die Rekonstruktion des 1628 vom Stapel
gelaufenen gleichnamigen Ostindienfahrers. In
direkter Nachbarschaft befinden sich das Nie-
derlindische Institut fiir Schiffs- und Unterwas-
serarchdologie und das Zentrum fiir Seege-
schichte, das ab 1999 archdologische Funde
aus der Seefahrt ausstellen wird.
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d.) Messe

Mit jahrlich etwa 40 Messen, 7.000 Ausstellern und 1,2
Millionen Besuchern (Durchschnitt 1990 bis 1997) be-
legt die Hamburger Messe im nationalen Vergleich etwa
einen 10. Platz. Aber auch diese Position ist gefdhrdet,
wenn nicht rasch Maflnahmen zur Modernisierung der
Messeanlagen durchgefiihrt werden. Die Sanierung und
(mit zusdtzlichem Grunderwerb verbundene) Erweite-
rung der bestehenden Anlagen mit einer Bruttofldche
von derzeit 64.000 m? ist grundsétzlich moglich. Zu er-
wigen ist jedoch auch die Verlagerung der Messe an ei-
nen neuen Standort. Das hitte den Vorteil, ein Messe-
geldnde »aus einem GuBl« entwickeln zu kénnen. Ein
moglicher Standort wire Moorfleet, das vor allem im
Hinblick auf die Verkehrsanbindung (S-Bahn, Auto-
bahn) und auf den Umfang der zur Verfiigung stehenden
Flachen gute Ansiedlungsbedingungen bote.

Entscheiden sich Stadt und Messe zur Verlagerung, ist
auch die Hafen-City als neuer Messestandort ernsthaft in
die Uberlegungen einzubeziehen. Das Umfeld béte ein
ideales Terrain zur Prisentation der Hamburger Leit-
messen Schiff, Marine, Meerestechnik (SMM) und han-
seboot. Geeigneter Standort wére der Ostteil des Baa-
kenhafens. Unbedingt erforderlich wire aber auch hier
eine optimale Verkehrsanbindung, die eine S-Bahn-Hal-
testelle und einen Autobahnanschluf} einschlief3t.

Zunichst jedoch miissen Stadt und Messegesellschaft
grundsitzlich Klarheit dariiber gewinnen, wie Hamburgs
Messe in Zukunft im nationalen und internationalen
Rahmen positioniert werden soll. Ein liberzeugendes
Gesamtkonzept ist unverzichtbar. Um den Messestand-
ort Hamburg zumindest in der Spitzengruppe der Zwei-
ten Liga zu halten, darf es Patchwork-Lésungen nicht
geben.

e.) GroBaquarium

Zur Erginzung seines touristischen Angebots braucht
Hamburg auch ein GroBaquarium auf internationalem
Niveau. Sollten Uberlegungen zur Errichtung eines sol-
chen Aquariums an anderer Stelle in der Stadt — vor-
zugsweise auf dem Geldnde des Tierparks Hagenbeck —
nicht zum Tragen kommen, kdnnte auch die Hafen-City
ein attraktiver Standort sein. In diesem Fall wire eine

Integration in die »Entertainment-Meile« anzustreben.

Erliuterung:

Eine neue Messe fiir Hamburg?

Pro:

* Neue Messe »aus einem Gufi« verbessert
Wettbewerbsposition gegeniiber anderen Mes-
sestandorten.

* Maritimes Umfeld (z. B. Hafen-City) eignet
sich besonders fiir die Leitmessen SMM und
hanseboot.

» Erweiterungen am heutigen Standort (zusdtz-
liche Hallenflichen, bedarfsgerechtes Frei-
geldiinde) erhohen die logistischen Probleme.

* Beseitigung derzeitiger Engpdsse bei Park-
pldtzen und Strafsenanbindung.

* Neuer Standort erspart Modernisierung der
alten Hallen (Klimatisierung, Statik) und er-
moglicht optimale Logistik und bessere Aus-
lastung.

Kontra:

* Verkniipfung der Messe mit der CCH entfdllt;
Messe kénnte bei Umzug daher auch ergdn-
zende Ausstellungen zu Grofskongressen im
CCH verlieren.

* Anbindung an den dffentlichen Verkehr ist am
alten Standort optimal (Dammtorbahnhof,
Busse, S-Bahn).

o Sehr gute stadtische Infrastruktur (Hotels,
City-West) am alten Standort.




V. Verkehrsplanung

Die Attraktivitdt der Hafen-City steht und fallt mit ihrer
Erreichbarkeit und der inneren ErschlieBung. Eine gute
Erreichbarkeit ist gegeben, wenn Menschen und Giiter
zu jeder Zeit schnell, problemlos und auf direktem Wege
an ihre Ziele in der Hafen-City gelangen, bzw. von dort
Anschluf} an weiterfithrende Verkehrstriager finden. Dies
stellt hohe Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur:

* Die Straf3en miissen den Erfordernissen gerecht wer-
den, die der motorisierte Verkehr, insbesondere der
Wirtschaftsverkehr einschlieflich des stralengebunde-
nen offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), an sie
stellen.

» Namentlich fiir die Berufspendler ist ein schienenge-
bundenes 6ffentliches Verkehrsmittel erforderlich, das
iiber einen guten Anschluf3 an das U- und S-Bahn-Netz
unserer Stadt verfiigt. Es sollte aulerdem fiir Touristen
attraktiv sein, indem eine entsprechende Routenpla-
nung Ausblicke auf den neuen Stadtteil und das ge-
geniiberliegende Elbufer ermoglicht. Intensiv zu prii-
fen ist daher, wie ein aufgestindertes, schienengebun-
denes Verkehrsmittel zur Erfiillung dieser Ziele reali-
siert werden kann.

Auch fiir Kreuzfahrtschiffe und ihre Géste muf3 die
Hafen-City die ndtige Infrastruktur bereithalten. Dies
umfaf3t Terminals genauso wie die addquate Verkehrs-
anbindung der Liegeplitze zur reibungslosen Abwick-
lung von Landausfliigen sowie zur Ausriistung und
Versorgung der Schiffe und schlie8lich ein ausreichen-
des Angebot an Parkplitzen fiir Kreuzfahrtreisende,
die ihre Reise von/an Hamburg gebucht haben.

* SchlieBlich sind attraktive Wegebeziehungen zwischen
der traditionellen Innenstadt und der Hafen-City zu
schaffen, die eine leichte Erreichbarkeit des neuen
Stadtteils auch fiir die in der Innenstadt wohnenden
und arbeitenden Menschen sicherstellt.

Die Verkehrsinfrastruktur darf aber nicht nur auf die Er-
schlieBung ausgerichtet sein. Die Hafen-City mulf3 ihre
Durchleitungsfunktion fiir Verkehre zwischen der Stadt
und ihrem Hafen behalten. In einer Stadt, in der ein Drit-
tel der im Hafen umgeschlagenen Giiter aus dem lokalen
oder regionalen Umland kommt oder dort sein Ziel hat,
wire eine Trennung des Hafens vom Zentrum fatal fiir
die weitere Entwicklung des Hafens, der Stadt und der
Region.

Gegenwirtige Situation

Das Gebiet der Hafen-City erinnert an ein ungleichseiti-
ges Dreieck. Seine Eckpunkte stehen fiir die landseitigen
Hauptzufahrtsmoglichkeiten fiir den Stralenverkehr:
Niederbaumbriicke, Oberbaumbriicke und Freihafenelb-
briicke. Sie werden erginzt durch die Kornhausbriicke
(Bei St. Annen). Brooksbriicke und Jungfernbriicke

spielen nur eine untergeordnete Rolle.

Bei den stralengebundenen Verkehren handelt es sich
nicht ausschlieBlich um Ziel- oder Quellverkehre. Die
Hafen-City wird auch vom Durchgangsverkehr genutzt,
wie die etwa 20.000 Fahrzeuge belegen, welche die
Freihafenelbbriicke werktéglich passieren. Zum grof3en
Teil haben sie das siidlich der Norderelbe gelegene Frei-
hafengebiet zum Ziel oder als Ursprung. Der die Hafen-
City durchquerende Stralenzug Sandtorkai/Brooktor/
Versmannstrafe stellt also ein wichtiges Bindeglied zwi-
schen der Stadt und ihrem Hafen dar. Die bestehende
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Das Dreieck Hafen-City
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Straeninfrastruktur reicht derzeit in ihrer Quantitét und 2. Das kiinftige StraRennetz der Hafen-City
im allgemeinen auch in ihrer Qualitdt aus, um das Ge-

biet zu erschliefen und den Hafen ausreichend an die Grundsitzlich wird die Aufwertung der Hafen-City
Stadt anzubinden. durch vermehrte Gewerbeansiedlung und mehr Wohnen

zu einer Zunahme der Verkehre fithren. Fiir die Straf3en-

Offentlicher Personennahverkehr erschlieBt die Hafen- infrastruktur bedeutet dies, dafl zunéchst eingehend zu
City zur Zeit nicht. Auch vom schienengebundenen Ver- priifen ist, ob die vorhandenen Straen dem zu erwarten-
kehr wird die Hafen-City bislang kaum beriihrt. Die den Verkehrstrom gerecht werden. Gegebenenfalls miis-
Flachen des ehemaligen Hauptgiiterbahnhofs, die dem sen sie ausgebaut werden.

Schienenverkehr vorbehalten sind, werden nur noch fiir
den Fernverkehr und den S-Bahn-Verkehr genutzt, der

die Flache zwischen der Oberhafenbriicke und der Frei- a) Allbilldllllg an die Stadt

hafenelbbriicke befahrt. Eine Haltestelle gibt es hier

nicht. Der Rest dieser der Deutschen Bahn AG gehdren- Auch kiinftig wird die Anbindung der Hafen-City vor al-
den Flachen liegt weitgehend brach. lem durch die Eckpunkte des imaginédren Dreiecks erfol-

gen. Besondere Bedeutung kommt dabei der Zufahrt von
Siiden zu: Mit einem bedarfsgerechten Anschluf3 an die
Billhorner Briickenstrale/Neue Elbbriicken konnte die
Hafen City einen direkten Anschluf3 an das Autobahn-
netz Richtung Siiden und Osten erhalten. Bei Realisie-
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rung der »Hafenquerspange« (A 252) wére zudem fiir
einen leistungsféhigen Anschlufl nach Westen und —
iiber die Autobahn A 7 — nach Norden gesorgt.

Die Anbindung der Hafen-City an die stidtischen Ge-
biete nordlich der Elbe stellen nach wie vor vorrangig
die Ober- und die Niederbaumbriicke sicher. Thre Kapa-
zitdten miissen so ausgerichtet sein, daf sie nicht nur fiir
die Hafen-City selbst ausreichen, sondern auch fiir die
Verkehre zwischen Stadt und Hafen. Dagegen sollten
Brooksbriicke, Jungfernbriicke und Kornhausbriicke vor
allem als Wegebeziehung fiir den Nahverkehr zwischen
der traditionellen Innenstadt und der Hafen-City dienen.

Erweiterung der StraBeninfrastruktur
Bereits jetzt absehbar ist die Notwendigkeit, die Stralen

»Dalmannstraie« und » Am Dalmannkai« so zu ertiichti-

gen, daf} sie einer zunehmenden Belastung gerecht wer-
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den. Der Grund dafiir liegt in Pldnen, auf dem Kaiser-
hoft einen Publikumsmagneten zu etablieren. Dieser
kann seine volle Wirkung allerdings nur dann entfalten,
wenn er hinreichend erreichbar ist und die Besucher ihre
Fahrzeuge auch parken kdnnen. Deswegen muf3 ausrei-
chender Parkraum sichergestellt sein. Ein Parkhaus in
unmittelbarer Ndhe konnte diesen Bedarf decken.
AuBlerdem ist ausreichend Parkraum fiir die Géste der
Kreuzfahrtschiffe und des Museumshafens anzubieten,
die mit dem Auto anreisen.

Neben den Passagieren miissen auch die Ver- und Ent-
sorger der Kreuzfahrtschiffe den Terminal problemlos
erreichen konnen. Es bedarf ausreichender Verkehrs-
flichen, um auch zwei Schiffe gleichzeitig abfertigen zu
konnen. Deshalb ist es unerldBlich, das Gebiet, auf dem
heute der Cellpap-Terminal steht, entsprechend zu er-
schliefen. Dies kénnte durch die Ertiichtigung des siidli-
chen Teils der StraBe » Am Grasbrookhafen« oder eine
neue Stichstra3e geschehen.
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Trassenverlauf der Schwebebahn
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Die Bahnflédchen, die sich in der Hafen-City befinden
und die momentan brach liegen, werden von der Umnut-
zung profitieren. Um sie in die Entwicklung der Hafen-
City einzubeziehen, miissen sie durch einen adéquaten
Ausbau des Straflennetzes besser erschlossen werden.

ErschlieBung der Hafen-City
durch den OPNY

Die Menschen, die in der Hafen-City wohnen und arbei-
ten werden, miissen sie auch mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln schnell und bequem erreichen konnen. Eine zu-
sitzliche Haltestelle »Elbbriicken« an der heute bereits
existierenden S-Bahn-Strecke zwischen Veddel und
Hammerbrook und neue Busverbindungen sind dafiir
unerldBlich. Allerdings ist fraglich, ob diese Mafinah-
men allein ausreichen. Vor allem fiir die Pendlerstrome
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und fiir die Touristen braucht die Hafen-City deshalb ein
zuverldssiges und leistungsfihiges 6ffentliches Nahver-
kehrsmittel. Gepriift werden sollte der Bau einer aufge-
standerten, spurgefiihrten Bahn analog der Docklands
Light Railway in London. Diese beansprucht weniger
Raum als eine U- oder S-Bahn. Die Kosten fiir dieses
Verkehrsmittel werden im Normalfall auf durchschnitt-
lich etwa 75 Millionen DM pro Kilometer beziffert. Sie
liegen damit niedriger als bei einer unterirdisch gefiihr-
ten U- oder S-Bahn (ca. 100 Millionen DM), aber héher
als bei einer oberirdischen Trassenfithrung (ca. 50 Mil-
lionen DM; jeweils normale Ausstattung mit Bahnhé-
fen). Aufgrund der topographischen Besonderheiten in
der Hafen-City diirften die tatsédchlichen Kosten fiir

U- und S-Bahn diese Durchschnittswerte aber erheblich
iberschreiten, und zwar unabhéngig davon, ob unter-
oder oberirdisch gefiihrt.



Die Trasse dieser Schwebebahn kdnnte der Dreiecks-
struktur des Gebiets folgen und an den Eckpunkten tiber
Kopfbahnhofe verfiigen, in denen der fiihrerlos verkeh-
rende Zug ohne Zeitverlust die Fahrtrichtung éndert.

Als Kopfbahnhofe bieten sich an:

* der Hauptbahnhof als Verbindung zur U-, S-, Fernbahn
und zum Transrapid,

« die U-Bahn-Station »Baumwall« als Verbindung zu
den westlichen Vororten,

« eine neu zu schaffende S-Bahn-Station in der Néhe der
Zweibriickenstralle zur Anbindung an die stidlichen
Vororte.

Weitere Haltestellen konnten dort geschaffen werden,
wo groflere Firmenansiedlungen oder touristische Ziele
ein ausreichendes Fahrgastaufkommen erwarten lassen.

Zweifellos wird die Entscheidung fiir oder gegen ein
schienengefiihrtes Verkehrsmittel die Intensitéit des mo-
torisierten Individualverkehrs und damit die Attraktivitéit
des gesamten Stadtviertels prigen; sie bedarf daher ganz
besonders sorgfiltiger Priifung.

Position:

Die verkehrliche Erschlieffung der Hafen-City
erfordert Anpassungen am vorhandenen
Strafiennetz und die Einrichtung neuer Busli-
nien. Fiir die City-Qualitdt ist dariiber hinaus
eine schienengefiihrte Anbindung unerldflich.
Scheiden U- und S-Bahn wegen intolerabler
Kosten oder aufgrund des Raumbedarfs aus, ist
der Bau einer schienengefiihrten Hochbahn zu

priifen.
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D. Fazit: Leitlinien fiir die Hafen-City

Die Hafen-City bietet die Moglichkeit zur vitalen
Erweiterung der Hamburger City durch die Wieder-
belebung des innerstidtischen Hafenrands. Die ge-
nerelle Orientierung fiir die Entwicklung mufl Ha-
fen-City, nicht Hafen-Dorf heiflen.

Zentrallage und maritimes Flair verleihen der Hafen-
City ihren unverwechselbaren Charakter. Diese
Merkmale sind bei der Erschliefung besonders her-

auszustreichen.

Durch Bereitstellung von qualitativ gleichwertigen
Gewerbefldchen, Verlagerungsangeboten und Um-
zugshilfen ist den Interessen des Gewerbes, welches
sich heute im Planungsgebiet befindet, Rechnung zu
tragen. Dabei sind auch alternative Standorte in der
Hafen-City einzubeziehen.

Auf mittlere Sicht sollte die Speicherstadt als heute
eigenstindiges stidtebauliches Ensemble in die Ent-
wicklung der Hafen-City einbezogen werden. Das
schlieft weder den Verbleib gewachsener Gewerbe-
strukturen noch den Zuzug neuer Nutzer aus. Die
modifizierten Freihafenregelungen des zukiinftigen
EU-Zollrechts erlauben die Integration der Speicher-
stadt in die Hafen-City, ohne daf3 Betriebe in der
Speicherstadt auf den Freihafenstatus verzichten

miissen.

Erfahrungen aus anderen Stadtentwicklungsprojek-
ten Hamburgs (City-Nord, City-Siid) miissen unbe-
dingt beriicksichtigt werden. Das bedeutet fiir die
Hafen-City: auf Monostrukturen verzichten, ver-
schiedene Nutzungen einbringen (Wohnen, Arbei-
ten, Freizeit, Tourismus), Interdependenzen mit an-
liegenden Quartieren beachten, Trennung der Innen-
stadt durch die Ost-West-Straf3e iiberwinden.

Die Hafen-City bietet ein attraktives Umfeld fiir die
Realisierung von neuen innovativen Projekten. Bei-

10.

spielhaft seien Kreuzfahrt-Terminal, Hafenmuseum
und ein neues Festspielhaus (Oper, Theater) ge-
nannt; die Tauglichkeit als Messestandort ist zu prii-
fen.

Die Hafen-City muf3 verkehrlich anforderungsge-
recht erschlossen werden. Fiir die Besucher aus der
etablierten City sind attraktive Wege zu entwickeln,
die Durchgangsverkehre zum Hafen am Siidufer der
Elbe sind aufrecht zu erhalten und leistungsfahige
Anbindungen an das OPNV-Netz sind unverzicht-
bar.

Die Hafen-City ist kein Substitut, sondern integraler
Bestandteil der kiinftigen Innenstadt. Das ist bei den
Planungen von Gewerbestandorten zu berticksichti-
gen. Attraktiv ist die Hafen-City vor allem als Biiro-
standort fiir Speditionen, Schiffsmakler und Ree-
dereien sowie fiir Unternehmen aus der Tourismus
und Freizeitwirtschaft. Fiir den Einzelhandel wird
die Nahversorgung der Bewohner, das touristisch
und maritim gepragte Angebot fiir die Besucher und
Ergénzungen zum Angebot der etablierten Innen-
stadt besonders attraktiv sein.

Bei der Hafen-City steht die stddtebauliche und wirt-
schaftliche Attraktivitit im Vordergrund, die nicht
durch kurzfristige fiskalische Uberlegungen domi-
niert werden darf.

Baumafinahmen in der Hafen-City sollten sich
zundchst auf einige Entwicklungszellen konzentrie-
ren, anderes jedoch in der Grobplanung belassen.
Das ermdéglicht, zukiinftige stddtebauliche Entwick-
lungen laufend in den Planungsprozel3 einzuflechten.
Durch die Setzung von zeitlichen Marken erhilt die
Vision Hafen-City den nétigen Schub zur realen
Umsetzung. Eine erste Marke sollte bald formuliert
werden. Sie konnte lauten: Im Jahr 2000 nimmt in
der Hafen-City der erste Baukran die Arbeit auf.



Anhang

Planskizzen: Nutzungsverteilungen in der Hafen-City
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