






speicher A stand sogar auf insgesamt 1.111 
Betonpfählen. Da sie das zusätzliche Ge-
wicht der entstehenden Elbphilharmonie 
nicht mehr gehalten hätten, wurden wei-
tere 600 Pfähle nachgegründet.

Im Straßenbau fi ndet dagegen das Auf-
schüttverfahren seine Anwendung: Dabei 
drückt das Gewicht von aufgeschüttetem 
Sand zunächst den Wasseranteil aus dem 
noch nicht tragfähigen Boden heraus. Erst 
wenn das Wasser abgefl ossen und der 
Sand teilweise abgesackt ist, wird die Fahr-
bahndecke aufgebaut.

Sämtliche Straßen werden auf einem 
hochwassersicheren Niveau von 7,5 bis 
8 Metern über Normalnull angelegt, 
außerdem werden neue Brücken hoch-
wassersicher gebaut bzw. alte Brücken 
saniert und angehoben. Eine Ausnahme 
von der Straßenerhöhung bildet nur der 
direkt zwischen HafenCity und Speicher-
stadt verlaufende Straßenzug Am Sand-
torkai/Brooktorkai. Aufgrund der angren-
zenden Speicherstadt ist eine Aufhöhung 
in der gesamten Breite nicht möglich, 
sie würde die Nutzung und den Charak-
ter der Speichergebäude zu stark ein-
schränken. 

Für die seltenen Fälle einer Sturmfl ut 
werden daher neue, hochwassersichere 
Zugänge zur HafenCity hergestellt. Der 
erste verläuft bereits über die Kibbelsteg-
Brücken: Im Normalfall stellen sie eine 

attraktive Wegeverbindung für Fußgän-
ger und Radfahrer dar, bei Hochwasser 
sind sie der Nutzung durch Rettungsfahr-
zeuge vorbehalten. Über die Oberbaum-
brücke, Brooktorkai, Shanghaiallee und 
Überseeallee verläuft die zweite hoch-
wassersichere Verkehrsachse – diese ist 
auch im Hochwasserfall für den Straßen-
verkehr geöffnet. Weitere hochwassersi-
chere Anbindungen werden voraussicht-
lich ab 2014 über den Oberhafen gebaut.

Straßen werden in der HafenCity schon 
frühzeitig – gemeinsam mit den Fuß- und 

Fahrradwegen sowie den öffentlichen 
Stadträumen – geplant. Die Realisierung 
von Fahrbahndecke, Fuß- und Fahrrad-
wegen oder Parkbuchten erfolgt trotzdem 
nur sukzessive und in enger Abstimmung 
mit dem Hochbau. Denn erst wenn hier 
Investoren und architektonische Entwürfe 
feststehen, können die entsprechenden 
Zufahrten zum Baugrundstück angelegt 
werden. Im Zuge der Hochbaumaß-
nahmen nimmt die Baulogistik außerdem 
auch die Nachbarfl ächen des Baugrund-
stücks meistens stark in Anspruch.

Das weit verzweigte Netz von Fuß- und Fahrradwegen ist außergewöhnlich 

engmaschig. Zu 70 Prozent verlaufen die Wege abseits des Autoverkehrs, zu rund 

30 Prozent befi nden sie sich direkt am Wasser

Bestehende Innenstadt, Speicherstadt und HafenCity werden durch die Kibbelsteg-Brücken miteinander 

verbunden. Über die drei Bogenbrücken verläuft auch ein hochwassersicherer Rettungsweg

sacht. Stadträumlich würde ein Deich zu-
dem sowohl Ausblick als auch die Nähe zu 
den Wasserfl ächen unterbinden – und so-
mit viele den Stadtteil prägende Wasser-
bezüge zerstören.

Stattdessen werden die neuen Gebäude 
jetzt auf Warften gebaut: Diese 8 Meter 
über Normalnull hohen Sockel schützen 
vor Überfl utung, in ihrem Inneren bieten 
sie Raum für die von den hochgelegten 
Straßen anfahrbaren, hochwassersicheren 
Tiefgaragen. Promenaden und teilweise 
auch Plätze verbleiben dagegen auf dem 
bisherigen Niveau des Gebiets von etwa 
4 bis 5,5 Metern über Normalnull, der at-
traktive enge Bezug zum Wasser wird da-
durch erhalten.

Eine weitere Herausforderung bei der 
Realisierung von Straßen und auch Hoch-
bauten in der HafenCity stellt ihr Tonboden 
dar. Als so genannte bindige Bodenschicht 
verändert Ton je nach Feuchtigkeit sein Vo-
lumen – und ist damit für schwere Lasten 
nicht tragfähig. Deswegen entstehen alle 
Gebäude in der HafenCity auf Pfählen. Sie 
reichen in der Regel rund 20 Meter tief in 
den Erdboden und führen das auf ihnen las-
tende Gewicht hier in tragfähigere Boden-
schichten ab. Allein auf der Ericusspitze 
wurden beispielsweise 1.000 Betonpfähle 
im Zuge der Bauarbeiten für das neue Spie-
gel-Verlagshaus und das Bürohaus Ericus-
Contor gegründet. Der historische Kai-

Mit zwei Haltestellen der neuen U4 wird die HafenCity ans Nahverkehrsnetz angeschlossen. Die Station Überseequartier ist im 

Januar 2009 im Rohbau fertig gestellt worden, bald folgt der Technikausbau 
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evtl. ganz raus

Die U-Bahn-Linie U4 wird die HafenCity mit den zentralen Knotenpunkten Jungfern-

stieg, Hauptbahnhof und Berliner Tor verbinden. Schon jetzt erschließen Linienbusse der 

Hamburger Hochbahn den Stadtteil (ÖPNV-Zielkonzept)
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Deswegen erhalten sämtliche Fahr-
bahnen in der HafenCity – mit Ausnahme 
des Sandtorkais – zunächst eine Ver-
schleißschicht. Die endgültige Deckschicht 
wird dann zusammen mit den Nebenflä-
chen erst nach Abschluss der umliegenden 
Hochbauten aufgetragen und gestaltet. 

Über vier Straßenbrücken wird bereits 
die Anbindung zur Hamburger Innenstadt 
hergestellt. Die in Ost-West-Richtung ver-
laufende Straße Am Sandtorkai/Brooktor-
kai dient als zentrale nördliche Erschlie-
ßungsachse der HafenCity. Von ihr aus 
wird der Verkehr durch mehrere Straßen in 
Richtung Süden aufgefächert, entschei-
dend sind hier vor allem die Shanghaiallee 
und die Osakaallee. Letztere nimmt eine 
Doppelrolle ein: In ihrer Fortsetzung führt 
sie direkt über die Kornhausbrücke und bil-
det über die Verlängerung der so genann-
ten Domachse eine direkte Verbindung bis 
zum Jungfernstieg. 

Den östlichen Stadtteil erschließen Über-
seeallee und Versmannstraße, sie leiten 
den Verkehr bis zu den Elbbrücken. Die Di-
mensionierung der Straßen und der Ver-
kehrsknoten wurde in einem komplexen 
Verkehrsmodell ermittelt, das die Nut-
zungen und Nutzungsdichte der Hafen- 
City, das Verhältnis von ÖPNV und Indivi-
dualverkehr und die Durchgangsverkehre 

berücksichtigt. Allerdings lädt die zentrale 
Lage der HafenCity auch dazu ein, auf das 
Auto zu verzichten. Das weit verzweigte 
Netz von Fuß- und Fahrradwegen ist au-
ßergewöhnlich engmaschig. Zu 70 Prozent 
verlaufen die Wege abseits des Autover-
kehrs, auf Promenaden, Stegen und Plät-
zen, zu rund 30 Prozent befinden sie sich 
direkt am Wasser. 

Wesentliche Voraussetzung, um die  
HafenCity mit ihrer dichten Wohn- und 
Nutzungsmischung und ihrer hohen Be-
sucherfrequenz nachhaltig zu entwickeln,  
ist auch ein effizientes engmaschiges Sys-
tem des öffentlichen Nahverkehrs. Zwei  
vorhandene Bahnhöfe der U-Bahn-Linien  
U1 und U3 befinden sich bereits an den 
Schnittstellen zur heutigen Innenstadt. 
Bis Frühjahr 2012 entsteht die neue U-
Bahn-Linie U4 mit zwei neuen Haltestellen 
– Überseequartier und HafenCity Univer-
sität. Die HafenCity ist dann vom Jung-
fernstieg und vom Hauptbahnhof ohne 
Umsteigen in drei Minuten zu erreichen. 
Bei Inbetriebnahme der neuen U-Bahn- 
Linie wird mit 35.000 Fahrgästen pro Tag 
gerechnet. Schon heute verfügt die Hafen- 
City über ein dichtes HVV-Busliniennetz, 
das ständig dem Wachstum des neuen 
Stadtteils angepasst wird. Und auch zu 
Wasser wird sie künftig erschlossen: Einen 

ersten Anleger bedienen die HADAG-Ha-
fenfähren ab 2010, weitere folgen. Für den 
Individualverkehr stehen außerdem rund 
26.000 Parkplätze in den Tiefgaragen der 
Warftsockel auf den privaten Grundstü-
cken zur Verfügung.

Für Planung und Bau dieser komplexen 
Infrastrukturmaßnahmen ist (außer auf 
den privaten Grundstücken) die stadteige-
ne HafenCity Hamburg GmbH als Bauher-
rin verantwortlich, finanziert werden die 
Infrastrukturleistungen aus den Grund-
stücksverkäufen. Trotz hoher Qualitäts-
standards und ebenso innovativer wie 
komplexer Lösungen – die Infrastruktur in 
der HafenCity refinanziert sich durchweg 
durch den Verkauf von Grundstücken aus 
der HafenCity-Entwicklung selbst. Der 
Bau der neuen U4 wird allerdings durch 
die Hamburger Hochbahn AG geplant und 
realisiert. Die Finanzierung der neuen 
U‑Bahn-Linie erfolgt über den Haushalt 
der Freien und Hansestadt Hamburg so-
wie über Zuschüsse von Bundesmitteln.

Zehn Kilometer Kontaktfläche zwischen Wasser und Land bietet die HafenCity. Sie gilt es jetzt – wie hier an der 

Dalmannkai-Promenade –, in die neue Infrastruktur des Stadtteils zu integrieren
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