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1 Auftrag und Prozess 

1.1 Hintergrund 

In den letzten Jahrzehnten hat die Freie und 

Hansestadt Hamburg ihre Stadtentwicklung 

auf die Elbe ausgerichtet. Altstadt und Neu-

stadt werden mit dem neuen Stadtteil Ha-

fenCity um 40 Prozent erweitert und neue, 

ehemals vom Hafen genutzte Flächen urban 

nutzbar. Durch diese Entwicklungen gewinnen 

insbesondere die Wegeverbindungen zwi-

schen der heutigen Innenstadt und der Ha-

fenCity, und insbesondere dem Überseequar-

tier als kommerziellem Herzen der HafenCity, 

an Bedeutung.  

Das stark einzelhandelsgeprägte Übersee-

quartier mit seiner hohen Anziehungskraft 

für Kunden schafft die Voraussetzungen für 

eine langfristig gut funktionierende, urbane 

HafenCity mit vielen anderen publikumsin-

tensiven Nutzungen. Die Überseequartierent-

wicklungen stellen gleichzeitig den Endpunkt 

für ein graduelles Zusammenwachsen der 

Innenstadt und der HafenCity dar, wie es im 

Masterplan HafenCity 2000 und den Innen-

stadtkonzepten aus den Jahren 2010 und 

2014 gefordert wurde, dar (vgl. Abb. 1). 

 

Abbildung 1: Künftige Einzelhandelsschwerpunkte 

in der Hamburger Innenstadt 

 
Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg 2010: 60  

 

Eine Integration, wie sie Abbildung 1 illus-

triert, ist bisher nicht in einem zufriedenstel-

lenden Maß erreicht worden, weil mit der 

Domplatzbebauung ein zentraler Trittstein 

entfallen ist, die Trennung durch mehrspuri-

ge Verkehrskorridore (wie z.B. der Willy-

Brandt-Straße) und die in Ost-West-Richtung 

verlaufende Speicherstadt relativ stark ist. 

Darüber hinaus hat sich das Wachstum der 

Innenstadt in den letzten 10 Jahren vor-

nehmlich nicht in Richtung HafenCity orien-

tiert und wird mit dem Großteil der geplan-

ten Vorhaben bis 2020 auch keine Integrati-

on in das innerstädtische Stadtgefüge leis-

ten. Die Überseequartierentwicklungen schaf-

fen nun auch instrumentell die Vorausset-

zung für das gewollte Zusammenwachsen 

von Innenstadt und HafenCity, sodass eine 

Betrachtung der Laufbeziehungen zwischen 

Innenstadt und HafenCity unabdingbar ist. 

 

Vor dem Hintergrund, dass die Bebauungs-

strukturen der Innenstadt zu großen Teilen 

einer Ost-West Ausrichtung unterliegen, was 

sich sowohl in der Gestaltung des öffentli-

chen Raums als auch in der Nutzungsstruk-

tur der Innenstadt widerspiegelt, stellen die 

Verbindungen in Nord-Süd-Richtung eine be-

sondere Herausforderung dar. Die Betrach-

tung der wichtigsten Nord-Süd-Verbindungen 

zeigt daher, dass sich entlang der Achsen 

zahlreiche Aufgaben stellen, obgleich schon 

zahlreiche Maßnahmen zur Integration der 

HafenCity in den gesamtstädtischen Kontext 

umgesetzt wurden.1 

 

Abbildung 1 zeigt die drei zentralen Einzel-

handelslagen in der Hamburger Innenstadt. 

Nachdem die heutigen zwei Einkaufsadressen 

(Ost-West-Ausrichtung) mit der Europapassa-

ge verbunden wurden, tritt der dritte Pol, 

das Überseequartier in der HafenCity, lang-

sam hinzu. Das nördliche Überseequartier 

verfügt mit inhabergeführten Boutiquen, mit 

Post, Drogerie und Frischemarkt sowie gast-

ronomischen Angeboten und einigen Spezi-

algeschäften bereits über ein eigenständiges 

                              
1 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: - In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 47 
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Profil, welches aber aufgrund des noch sehr 

moderaten Angebotsumfangs keine Breiten-

wirkung erzielt. Durch die Entwicklung des 

südlichen Überseequartiers entsteht ein of-

fenes und urbanes Einkaufsviertel, das durch 

Wohn-, Büro-, Entertainment- und Hotelflä-

chen sowie ein integriertes Kreuzfahrttermi-

nal besticht und als ergänzendes innerstäd-

tisches Shoppingangebot fungieren soll. Da-

mit wird die Achse bis an die Elbe herange-

führt. 

 

Sowohl die Darstellung der zentralen Einzel-

handelslagen (vgl. Abb. 1), als auch die Be-

trachtung der Stadttopographie lassen nur 

einen Schluss zu: Die zentralste Achse bildet 

sich in Nord-Süd-Richtung vom Jungfernstieg 

bis zum Überseequartier aus. Die sogenann-

te Domachse führt somit von der Schnitt-

stelle der beiden innerstädtischen Einzelhan-

delslagen direkt auf den Überseeboulevard, 

das kommerzielle Herz der HafenCity. Bereits 

im Innenstadtkonzept der Freien und Hanse-

stadt Hamburg aus dem Jahr 2010 wird der 

Bereich von der Binnenalster bis zum Mag-

deburger Hafen, im Folgenden Domachse 

genannt, als zentrale Wegeverbindung zwi-

schen Innenstadt und HafenCity ausgewie-

sen. Der Masterplan HafenCity Hamburg lo-

kalisierte den Straßenzug Domplatz – 

Brandstwiete – Bei St. Annen ebenso als 

Raum hervorgehobener Bedeutung, welcher 

weder stadträumlich noch nutzungsseitig 

seiner Bedeutung gerecht wurde bzw. auch 

noch wird.2  

Ziel war es schon damals, die Domachse als 

Lebensader zwischen Alster und Elbe zu 

entwickeln.3 Die Fortschreibung des Innen-

stadtkonzepts aus dem Jahr 2014 identifi-

ziert die Domachse weiterhin als wichtige 

Wegeverbindung4.  

Seit der Formulierung dieses Ziels sind 

knapp sechs Jahre vergangen. Die Realisie-

                              
2 GHS Gesellschaft für Hafen- und Standortentwicklung 

mbH; Stadtentwicklungsbehörde der Freien und 

Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2000: HafenCity Ham-

burg. Der Masterplan: 12 
3 Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2010: Innen-

stadtkonzept 2010: 101 
4 Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: Innen-

stadtkonzept Hamburg 2014: 44f. 

rung der HafenCity schreitet stetig voran 

und die daraus resultierenden Stadtentwick-

lungsimpulse sind deutlich spürbar. Erste 

Maßnahmen und Projekte entlang der Achse 

wurden erfolgreich umgesetzt.  

 

Im Westen wird mit der Verbindung zwischen 

dem Umfeld der modernisierten U-Bahn-

Haltestelle Landungsbrücken, den neuen 

Hochwasserschutzanlagen und der verbreiter-

ten und umgebauten Mahatma-Gandhi-

Brücke (Eröffnung im Jahr 2016) eine sehr 

attraktive Verbindung zwischen dem bisheri-

gen südlichen Rand der Innenstadt und dem 

Quartier Dalmankai/ Kaiserkai in der Hafen-

City geschaffen. 

In der östlichen HafenCity ist die Verknüp-

fung der Kunstmeile, insbesondere über die 

Deichtorhallen und das Kulturquartier Ober-

hafen bereits gut ausgestattet und wird 

durch die anstehende Eröffnung des 

Lohseparks sowie  des Gedenkortes 

denk.mal Hannoverscher Bahnhof weiter an 

Attraktivität gewinnen. Eine signifikante Fre-

quenz entsteht hier auch durch den Ab-

schluss der Bebauung im Quartier Lohsepark 

im Jahr 2020. Die Verbindung zwischen der 

Haltestelle Meßberg und dem Quartier 

Lohsepark wird noch attraktiver, wenn die 

freiraumbezogenen Arbeiten in der HafenCity 

zwischen der Stockmeyerstraße und der 

neuen, als Fußgängerbrücke eröffneten, 

Ericusbrücke nach dem Bezug des neuen 

Gebäudes von Marquard & Bahls im Som-

mer 2016 abgeschlossen sein werden. Mit 

dem geplanten Abriss und Neubau am 

Standort der Cityhochhäuser wird die Nähe 

und Verknüpfung zur HafenCity im östlichen, 

zentralen Eingang zudem weiter gestärkt. 

Im zentralen Bereich zwischen Innenstadt 

und HafenCity ist durch die Wohnbebauung 

des Katharinenquartiers eine bessere Öff-

nung nach Süden erreicht worden. Aufgrund 

der limitierten Größe, führt diese Entwicklung 

jedoch nicht zu einer erkennbar stärkeren 

Integration. 

 

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat 

durch erhebliche Investitionen zum Zusam-

menwachsen von Innenstadt und HafenCity 
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beigetragen, nicht zuletzt durch den Bau der 

U4, welche bereits seit 2012 vom Jungfern-

stieg bis in die zentrale HafenCity verkehrt. 

Desweiteren sind bzw. werden an verschie-

denen Standorten erhebliche private Investi-

tionen getätigt, um eine erfolgreiche Integra-

tion zu gewährleisten. Eine erfolgreiche Ver-

ortung von Innenstadt und HafenCity hat 

sich unter diesen Bedingungen nach knapp 

15 Jahren Bauzeit HafenCity herausgebildet.  

 

Eine zentrale Schwäche der Verbindung zwi-

schen Innenstadt und HafenCity jedoch 

bleibt. Ein „Aufeinanderzuwachsen“ durch 

Laufbeziehungen von wahrnehmbarer Bedeu-

tung konnte in der gewünschten Qualität 

und Ausprägung noch nicht erreicht werden.  

Insbesondere der Stadtraum zwischen Jung-

fernstieg und HafenCity wirkt weiterhin sehr 

heterogen, ist nicht als zusammenhängender 

Raum lesbar und wird der Bedeutung der 

Achse nicht gerecht.5 Die Distanz von 800 m 

von der Mönckebergstraße bis zum Nordein-

gang des Überseequartiers scheint daher zu 

groß, um die gelungene Einbindung des 

Überseequartiers zu gewährleisten.  

 

1.2 Auftrag 

Um Perspektiven für zukünftige Entwicklun-

gen rund um den Stadtraum zwischen Jung-

fernstieg und Magdeburger Hafen aufzuzei-

gen, wurde die CIMA Beratung + Manage-

ment GmbH beauftragt, eine Studie für die 

Domachse zu erarbeiten.  

Die Zielstellung der Studie ist es, die vor-

handenen Entwicklungshemmnisse im Unter-

suchungsraum zu beschreiben, die zusätzli-

chen Entwicklungsperspektiven zu erkennen 

und aktuelle Projekte und Maßnahmen auf-

zugreifen, zu untersuchen sowie konkrete 

Umsetzungsmaßnahmen für den Stadtraum 

abzuleiten. Die Studie soll folglich die stra-

tegisch-planerische Grundlage für die Ent-

wicklung der Laufbeziehung Binnenalster - 

HafenCity schaffen. Die Schwerpunkte der 

Studie liegen dabei vorrangig in den Berei-

                              
5 Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2010: Innen-

stadtkonzept 2010: 103 

chen Städtebau und öffentlicher Raum, Ver-

kehr sowie Nutzungen. (vgl. Abbildung 2).  

 

Abbildung 2: Schwerpunktbereiche 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  

 

Entsprechend der Zielstellung soll die Studie 

Wege aufzeigen, wie  

 eine gewachsene Verbindung zwischen 

der Kerninnenstadt, den einzelnen Quar-

tieren sowie der HafenCity erreicht wird. 

 Orte und Stadträume sinnfällig und viel-

fältig miteinander verknüpft werden. 

 eine bessere Aufteilung des Straßenraums 

zwischen den Verkehrsteilnehmern mit 

ausreichend Aufenthaltsqualität für Fuß-

gänger, Fahrradfahrer und Kraftfahrtzeuge 

im öffentlichen Raum möglich ist. 

 die Nutzungen in den Gebäuden, mit be-

sonderen Erdgeschosslagen, entlang der 

Domachse einen positiven Einfluss auf 

den öffentlichen Raum haben können.  

 eine Positionierung als zentrale Laufbe-

ziehung erreicht wird. 

 

Sämtliche aufgezeigte Entwicklungsperspekti-

ven unterliegen der Anforderung, sowohl ge-

stalterisch als auch funktional, aber vor al-

lem räumlich integrativ auf den Raum Ein-

fluss zu nehmen. Die Entwicklungsperspekti-

ven sollen zudem das Ziel haben, dass sie 

positiv auf die angrenzenden Quartiere und 

Viertel wirken, um ihnen eine zusätzliche Le-

bendigkeit und Anziehungskraft zu verleihen.  

Grundlage der Untersuchung sind eine de-

taillierte Bestandsanalyse sowie die geführ-

ten Experteninterviews, welche sowohl Stär-

ken und Schwächen als auch Chancen und 

Risiken beziffern.  

  

Städtebau 

Öffentlicher Raum 
Verkehr Nutzungen 
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1.3 Die Domachse 

Die strukturellen Veränderungen, die mit der 

Entwicklung der HafenCity einhergehen, ver-

langen nach einem städtebaulichen Gesamt-

konzept für den Raum zwischen Alster und 

Elbe. Altstadt, Neustadt und HafenCity sollen 

unter Ausnutzung der strukturellen und funk-

tionalen Entwicklungspotentiale zusammen-

wachsen.6 Die Domachse als zentrale Wege-

beziehung zwischen Alster und Elbe rückt 

                              
6 Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: Innen-

stadtkonzept Hamburg 2014: 11ff. 

dabei besonders in den Mittelpunkt der Be-

trachtung. Doch wie definiert sich dieser 

Raum aktuell und wodurch wird er geprägt? 

Abbildung 3: Blick auf die Domachse 

 
Quelle: Google Maps 2015 

 

Die Domachse, welche ihren Namen auf-

grund des an die Achse angrenzenden 

Domplatzes erhalten hat, erstreckt sich im 

Wesentlichen über das Gebiet der Hambur-

ger Altstadt und wird im Norden durch die 

Binnenalster und im Süden durch die Elbe 

begrenzt.  

Mit Beginn auf der Reesendammbrücke 

reicht die Domachse von der Bergstraße 

über die Schmiedestraße, den Alten Fisch-

markt, die Brandstwiete und Bei St. Annen 

bis zum Überseeboulevard, wo sie schließlich 

mündet. Dabei wird sie von großräumigen 
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Verkehrskorridoren wie der Willy-Brandt-

Straße, der Mönckebergstraße, der Domstra-

ße oder dem Sandtorkai/ Brooktorkai in 

Ost-West-Richtung geschnitten. Auf einer 

Länge von rund einem Kilometer verläuft die 

Domachse durch verschiedene Quartiere mit 

unterschiedlichen Strukturen. Die Domachse 

grenzt an das Passagenviertel, das Nikolai-

Quartier, das Mönckeberg-Quartier sowie 

das Kontorhausviertel und läuft durch die 

Cremoninsel und die Speicherstadt, um in 

der zentralen HafenCity zu münden. 

 

Der Stadtraum ist durch unterschiedliche 

Einflüsse der einzelnen Quartiere geformt, 

da die oben genannten Viertel über grund-

verschiedene funktionale sowie städtebauli-

che Charakteristika verfügen.  

Das dicht bebaute Passagenviertel wird 

durch sein überdachtes Wegesystem geprägt. 

Der Jungfernstieg, welcher durchaus als 

Ausgangspunkt der Domachse bezeichnet 

werden kann, gehört zu den 1A-

Einkaufslagen in der Hamburger Innenstadt 

und besticht durch seine Kombination aus 

kleinteiligen, edlen Boutiquen und dem viel-

fältigen Branchenmix der Einkaufspassagen.7 

 

Im Anschluss verläuft die Domachse auf der 

Bergstraße zwischen dem Mönckeberg-

Quartier und dem Nikolai-Quartier.  

Das Mönckeberg-Quartier wird durch klassi-

sche, großmaßstäbliche Geschäftshäuser mit 

Läden in den Erdgeschossen und teilweise 

im ersten Obergeschoss mit darüber liegen-

den Büros sowie Büro- und Verwaltungsge-

bäude geprägt. Mit der direkt an die Berg-

straße grenzenden Europa Passage entstand 

im Jahre 2006 ein klassisches Shopping-

Center, das eine überdachte der Bergstraße 

weitestgehend parallele Wegeverbindung zwi-

schen Binnenalster und Mönckebergstraße 

ermöglicht und der Lauf somit in Richtung 

Osten, also abseits der Domachse, gesteuert 

wird.8 

                              
7 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 108ff. 
8 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 138ff. 

 

Auf der westlichen Seite der Domachse bis 

zur Mönckebergstraße liegt das Nikolai-

Quartier, das vom Rathausmarkt im Nordos-

ten bis zum Rödingsmarkt und der Willy-

Brandt-Straße im Süden reicht. Das Nikolai-

Quartier grenzt westlich, zwischen dem Als-

terfleet und der Willy-Brandt-Straße, an die 

Domachse. Es präsentiert sich noch heute 

als großmaßstäbliches Geschäftsviertel mit 

einem reichen Besatz an Dienstleistungen, 

Läden und gastronomischen Angeboten.9 

 

Östlich des Nikolai-Quartiers und südlich 

des Mönckeberg-Quartiers grenzt das erwei-

terte Kontorhausviertel an, das die 

Domachse im Westen zwischen der St.-Petri-

Kirche und der Willy-Brandt-Straße begrenzt. 

Das stark verdichtete und im Kern zum 

UNESCO-Weltkulturerbe zählende 

Kontorhausviertel wird durch Büros, Einzel-

handel und Dienstleistungen dominiert. Auf-

grund der 1B-Lage besticht der Einzelhandel 

in diesem Bereich durch viele kleinere spe-

zialisierte Angebote. Komplettiert wird das 

Nutzungsangebot durch unterschiedliche 

gastronomische Angebote. Darüber hinaus 

weist das Kontorhausviertel eine Vielzahl von 

Freiflächen auf. Der Domplatz grenzt unmit-

telbar östlich an die Domachse und ist ihr 

Namensgeber.10 

 

Südlich der Willy-Brandt-Straße grenzt west-

lich die Cremoninsel an. Das Quartier wird 

durch eine dichte Bebauung sowie den Ni-

kolaifleet geprägt. An einigen Stellen finden 

sich noch die typischen althamburgischen 

Bürgerhäuser. Die südliche Brandstwiete, 

welche die Domachse im Westen begrenzt, 

wird ebenfalls durch eine historische Bebau-

ung gekennzeichnet. Im Osten prägt das 

ehemalige Spiegelareal das Stadtbild, das 

sich aktuell in einer Projektentwicklung be-

findet.11 

                              
9 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 124ff. 
10 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 144ff. 
11 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 128ff. 
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Durch den Gang über die Brücke am Zollka-

nal wird die Speicherstadt erreicht. Die 

Domachse läuft auf voller Länge von 250 m 

durch die seit 2015 zum UNESCO-

Weltkulturerbe zählende Speicherstadt. Die 

fünf- bis sechsgeschossigen ehemaligen La-

gergebäude werden vornehmlich durch 

Dienstleistungsunternehmen sowie kulturelle 

und öffentlichkeitswirksame Einrichtungen 

genutzt, weshalb sich die Speicherstadt auch 

als touristischer Anziehungspunkt etabliert 

hat. Die Backsteingebäude erinnern als ein-

zigartiges Denkmal für Bautechnik, Material 

und Gestalt der Industriearchitektur an die 

Bedeutung der Hafenstadt für den Welthan-

del.12 

 

Mit Verlassen der Speicherstadt wird eine 

platzartige  Situation sowie die Kreuzung Am 

Sandtorkai/ Brooktorkai und daran anschlie-

ßend die HafenCity erreicht. Der Übersee-

boulevard im nördlichen Überseequartier 

präsentiert sich mit seinem Einzelhandelsbe-

satz, dem Wochenmarkt und seiner gastro-

nomischen Vielfalt als attraktives Zusatzan-

gebot zu den vertrauten Einkaufsformaten 

der Innenstadt. Durch die Realisierung des 

südlichen Teils des Überseequartiers wird 

das kommerzielle Herzstück der HafenCity 

komplettiert. Mit Fertigstellung des Übersee-

quartiers (voraussichtlich 2021) wird eine 

laufseitig bessere Verknüpfung der innerstäd-

tischen Einkaufslagen mit der HafenCity un-

abdingbar, um nicht zwei solitäre Einzelhan-

delsstandorte entstehen zu lassen.13 

1.4 Ablauf der Untersu-

chung 

Das Projekt umfasst eine Mischung aus um-

fangreichen analytischen und partizipativen 

Leistungsbausteinen und Arbeitsschritten. Ei-

ner engen Zusammenarbeit zwischen den 

Auftraggebern, beteiligten Akteuren aus der 

                              
12 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 132ff. 
13 vgl. HafenCity Hamburg GmbH (Hrsg.) 2015: Themen, 

Quartiere und Projekte: 24ff. 

Freien und Hansestadt Hamburg und dem 

Beraterteam der cima wurde während des 

gesamten Arbeitsprozesses ein besonderer 

Stellenwert beigemessen. 

Der Studie liegen unter anderem Informatio-

nen aus Recherchen und Expertengesprä-

chen der cima sowie Angaben aus kommu-

nalen sowie regionalen Quellen zugrunde. 

Die bestehenden Daten, Gutachten und Kon-

zepte dienten der Sekundärdatenanalyse 

und Grundlagenrecherche.  

Bezogen auf die Entwicklungsstudie erfolgten 

folgende zusätzliche Analyseschritte: 

 Durchführung einer umfassenden Be-

standsaufnahme, 

 einwöchige Passantenfrequenzmessung, 

 CAD-Daten-Kartierung und –auswertung, 

 

Beteiligungsprozess 

Für die Erarbeitung der konkreten Leitbilder, 

Entwicklungsziele, Projekte und Maßnahmen 

spielte die Einbindung der Auftraggeber eine 

besonders wichtige Rolle. Der Beteiligungs-

prozess im Rahmen des Projektes umfasste 

folgende Bausteine:  

 ein Auftakttreffen mit den Auftraggebern, 

um gemeinsame Ziele und Erwartungen 

abzustecken und die nächsten Schritte im 

Prozess abzustimmen, 

 Schlüsselpersoneninterviews mit mehr als 

10 Vertretern aus Wirtschaft, Handels-

kammer, Behörden und Vereinen  

-  (Otto Wulff BID Ge-

sellschaft mbH) 

-   (Behörde für Stadtent-

wicklung und Umwelt – BID-

Beauftragter) 

-  (Bezirksamt Hamburg Mit-

te – Leiterin Fachamt Wirtschafts-

förderung) 

-   (City Management Ham-

burg) 

-   (Trägerverbund Projekt 

Innenstadt e.V.) 

-  (Bezirksamt Hamburg-Mitte -

Fachamt Sozialraummanagement, 

Stadtteilpatin für die HafenCity) 
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-   (Berenberg Privat-

bank - Abteilungsdirektor Real Esta-

te Office) 

-  : (Immobilienfachmann 

und Kenner der HafenCity und 

Domachse) 

-   (Handelskammer 

Hamburg – Bezirksgeschäftsführer) 

-   (Handelskammer Ham-

burg - Leiter Abteilung Handel) 

-  (Handelskammer Ham-

burg – Leiter der Abteilung Stadt-

entwicklung, Bauleitplanung) 

-   (Hines Immobilien 

GmbH) 

 ein Arbeitstermin mit den Auftraggebern 

zur Zwischenpräsentation  

 die Ergebnispräsentation des Berichtes im 

Rahmen einer Abschlussveranstaltung vor 

den Auftraggebern durch die cima. 

 

Neben den Auftraggebern wurden insbeson-

dere die Akteure aus der Freien und Hanse-

stadt Hamburg in den Prozess mit einge-

bunden. Eine genaue Übersicht über den Be-

teiligungsprozess im Projektverlauf befindet 

sich im Anhang. 
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An dieser Stelle erfolgt ein starker Bruch. Im 

Vergleich zu dem neu gestalteten Jungfern-

stieg verlangt der Bereich zwischen Plan und 

Mönckebergstraße nach einer städtebaulichen 

und verkehrlichen Neugestaltung. Bodenbelä-

ge sowie Stadtmobiliar weisen eine andere 

Gestaltung sowie altersbedingte Abnutzungs-

erscheinungen auf. Neben den parkenden Au-

tos ist eine steigende Anzahl an abgestellten 

Fahrrädern zu verzeichnen, dies führt zu ei-

nem ungeordneten und unübersichtlichen 

Stadtraum. Im Bereich der Bergstraße 17 

lässt der Colonnadengang die im Erdge-

schoss ansässigen Läden sehr dunkel er-

scheinen (vgl. Abb. 47). 

Mittels der Leitsystemelemente der Freien 

und Hansestadt Hamburg erhalten die Pas-

santen die Möglichkeit sich zu orientieren. 

Sowohl im Bereich der Reesendammbrücke 

als auch im Kreuzungsbereich Bergstraße – 

Mönckebergstraße sind Wegweiserstelen in-

stalliert Die HafenCity wird als Destination 

auf den Wegweiserstelen ausgewiesen, ohne 

jedoch auf das vorhandene Einzelhandelsan-

gebot auf dem Überseeboulevard oder weite-

re Attraktionen hinzuweisen (vgl. Abb. 47). 

 

Verkehr 

 

Über die S- und U-Bahnstation „Jungfern-

stieg“ und „Rathaus“ ist der Stadtraum in 

diesem Bereich sehr gut erschlossen. Ergänzt 

wird das Netz durch die zahlreichen Busli-

nien, die in diesem Bereich verkehren (vgl. 

Abb. 48). 

Im Zuge der Neugestaltung des Jungfernstie-

ges wurden in diesem Bereich auch die Ver-

kehrsflächen neu geordnet sowie gestaltet. 

Eine schmalere Fahrbahn ermöglichte eine 

Vergrößerung der Nebenflächen. Vor allem 

den Fußgängern wird bis zur Europapassage 

sehr viel Platz eingeräumt. Als kritisch ist die 

Führung der Radwege auf den Nebenflächen 

einzustufen. Hier bestehen Konflikte zwischen 

Fußgängern und Fahrradfahrern.17  

 

                              
17 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 109f. 

Neben den gestalterischen Unterschieden 

zwischen dem Bereich Jungfernstieg und der 

Bergstraße, gibt es auch funktionale Unter-

schiede in der Ausgestaltung der Verkehrs-

nebenflächen. Die Fußwege werden durch 

Parkplatzflächen sowie Fahrradständer ver-

engt. Die abgestellten Fahrräder und Kraft-

fahrzeuge sowie aufgestellte Werbeanlagen 

und Verkaufsstände verleihen dem Stadtbild 

einen ungeordneten Eindruck (vgl. Abb. 7).  

 

Abbildung 7: Beispiel für einen verengten Fußgän-

gerweg (Bergstraße) 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Abbildung 48 verdeutlicht, dass Fahrradfahren 

in diesem Bereich weder ein Radfahrstreifen 

noch ein Schutzstreifen eingeräumt wird. Auf-

grund des beengten Straßenraums bestehen 

Konflikte in diesem Bereich. 

 

Als besonders kritisch ist die Kreuzung Berg-

straße – Mönckebergstraße einzustufen, wel-

che den Übergang in den nächsten Abschnitt 

bildet. Weder eine Lichtsignalanlage noch ein 

Fußgängerüberweg ermöglichen das Passieren 

der Mönckebergstraße. Obwohl die Möncke-

bergstraße nur für HVV-Busse, Taxen sowie 

Fahrradfahrer freigegeben ist, herrscht ein 

reger Verkehrsbetrieb mit einer sehr unüber-

sichtlichen Kreuzungssituation.18 

Eine Nord-Süd-Querung erweist sich oftmals 

als höchst problematisch sowie äußerst unat-

traktiv, sodass Passanten vielmehr auf die 

                              
18 vgl. Interview  u.  am 16.10.2015 
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klassischen Einzelhandelslagen in Ost-West-

Richtung (Mönckebergstraße) zurückgreifen. 

Die Kreuzungssituation stellt somit eine erste 

laufbrechende Kreuzung innerhalb des Ver-

laufes der Domachse dar. 
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Aufgrund der Prägung des Gebietes durch 

klassische Geschäftshäuser, haben sich in 

den Obergeschossen ebenfalls vornehmlich 

Büros niedergelassen, wobei diese eher den 

einzelhandelsfernen Dienstleistungen zuzuord-

nen sind und entsprechend wenig Frequenz 

induzieren. 

 

Städtebau und öffentlicher Raum 

 

Großmaßstäbliche Geschäftshäuser in einer 

fünf- bis achtgeschossigen Blockrandbebau-

ung säumen den Straßenraum (vgl. Abb. 50). 

Die Hauptkirche St. Petri wirkt mit der nahe-

zu allseitig umschlossenen Freifläche wie eine 

Insel in dem ansonsten relativ kompakten 

Viertel19.  

 

Abbildung 10: südlicher Vorplatz Hauptkirche St. 

Petri 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Der südliche Kirchenvorplatz wirkt funktions- 

sowie gestaltlos, eröffnet allerdings den Blick 

nach Süden in Richtung Überseequartier (vgl. 

Abb. 10 u. 11). Der Straßenabschnitt 

Speersort, der den Platz teilt, ist für HVV-

Busse, Taxen sowie Fahrradfahrer geöffnet 

und bewirkt einen städtebaulichen Bruch. Die 

Grünfläche am Speersort weist keinen städ-

tebaulichen Zusammenhang sowie eine sehr 

geringe Aufenthaltsqualität auf. (vgl. Abb. 47) 

Durch die Wallfragmente, welche den histori-

schen Verlauf der Domburg markieren, und 

                              
19 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 140 

die Baumbepflanzung wird der freie Blick von 

Teilen des Platzes auf die Domachse sowie 

das Arabica-Haus, als Eingangstor zum Über-

seeboulevard, eingeschränkt.20 

 

Abbildung 11: Blick auf die Domachse mit dem 

Haus Arabica als Landmarke 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  

 

Ergänzt wird das uneinheitliche Bild des 

Stadtraumes durch die Gestaltung der Ver-

kehrsnebenflächen. Während die östliche Sei-

te der Berg- und Schmiedestraße sowie der 

Kirchenvorplatz an die Gestaltung des Jung-

fernstieges anknüpfen, ist die westliche Seite 

nicht neu gestaltet worden. Der dunkle sowie 

ungestaltete Colonnadengang im Bereich der 

Schmiedestraße unterstützt die Wirkung zu-

sätzlich. Dieses Phänomen ist nahezu in 

sämtlichen weiteren Teilbereichen der 

Domachse zu beobachten. Die östliche Seite 

ist eindeutig attraktiver gestaltet, sowohl in 

Bezug auf die Bodenbeläge, die Gestaltung 

mit Bäumen mit Baumscheiben, aber auch 

auf das Stadtmobiliar (vgl. Abb. 47). Aller-

dings befinden sich die publikumsintensiveren 

Nutzungen eher auf der westlichen Straßen-

seite (vgl. Abb. 46). 

 

                              
20 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2011: 

Hamburgs Wiege Der Domplatz: 27 
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Die Fußgängerleitsystemelemente sind eben-

falls fast ausschließlich auf der östlichen Sei-

te der Domachse platziert. Im Bereich der 

Bergstraße – Schmiedestraße befindet sich 

ein Pfeilwegweiser an der Ecke Schmiede-

straße –Speersort und weist die HafenCity als 

Destination aus. (vgl. Abb. 47) 

 

Verkehr 

 

Verkehrlich ist der Stadtraum ebenfalls gut 

erschlossen. Sowohl die Bushaltestellen „Rat-

hausmarkt (Petrikirche)“ als auch die U-

Bahnstation „Rathaus“ liegen im unmittelba-

ren Lauf. Mit den dort verkehrenden Buslinien 

kann die HafenCity direkt erreicht werden 

(vgl. Abb. 48). 

Die Fußgängerwege sind in diesem Bereich 

sehr weitläufig angelegt. Aufgrund der städ-

tebaulichen Gegebenheiten werden Passanten 

vor allem auf der östlichen Seite wenig bis 

gar nicht geleitet. Insbesondere südlich der 

Hauptkirche St. Petri fehlt ein durch Bebau-

ung gegebenes Raumgefüge, welches Passan-

ten in Richtung Überseeboulevard lenken 

könnte (vgl. Abb. 48). 

 

Für Fahrradfahrer gibt es in diesem Bereich 

keine separaten Radfahr- oder Schutzstreifen. 

Sie teilen sich die Verkehrsfläche mit den 

dort verkehrenden öffentlichen Verkehrsmit-

teln sowie dem motorisierten Individualver-

kehr. 

 

Abbildung 12: Kreuzungssituation Bergstraße - 

Rathausmarkt 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

Die nächsten StadtRad-Stationen befinden 

sich in der Mönckebergstraße (Europa Passa-

ge/ Karstadt) und südlich des Domplatzes 

(Alter Fischmarkt/ Schopenstehl). Die domi-

nante, mehrspurige Domstraße ist sowohl op-

tisch wie funktional eine Zäsur und stellt ei-

nen Bruch in der Struktur des Stadtraumes 

dar (vgl. Abb. 48). 
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Die vierspurige Straße Alter Fischmarkt prägt 

den Stadtraum maßgeblich. 

Radfahrer erhalten im Bereich des Domplat-

zes (in nördliche Richtung) die Gelegenheit 

auf einem Schutzstreifen zu fahren. Ansons-

ten teilen sie die Verkehrsfläche mit Kraft-

fahrzeugen. Lediglich in den Kreuzungsberei-

chen sind explizit weitere Schutzstreifen aus-

gewiesen. Im Bereich Alter Fischmarkt – 

Schopenstehl ist eine weitere StadtRad-

Station installiert. 

 

Abbildung 17: zugestellter öfftl. Fußgängerweg im 

Bereich Alter Fischmarkt 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  

 

Während die Fußgängerwege auf östlicher 

Seite ausreichend weitläufig gestaltet sind, 

wird der Lauf auf der westlichen Seite durch 

Stadtmobiliar, die Außenbestuhlung der Gast-

ronomie sowie eine Parkplatzfläche stark ein-

geschränkt.2324 (vgl. Abb. 48). 

 

 

 

                              
23 vgl. Argus Stadt- und Verkehrsplanung 2015: 

Verkehrliche Beratung Verbindungsachse City ÜSQ 

Fußverkehr  
24 vgl. Argus Stadt- und Verkehrsplanung 2015: 

Verkehrliche Beratung Verbindungsachse City ÜSQ 

Problemstellen 
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Städtebau und öffentlicher Raum 

 

Der Abschnitt – geprägt durch die Einflüsse 

dreier angrenzender, sehr unterschiedlicher 

Quartiere, des Kontorhausviertels, des Niko-

lai-Quartiers und der Cremoninsel – weist ein 

sehr heterogenes Bild auf. Der Neue 

Dovenhof versucht die historischen Strukturen 

der Kontorhäuser auf großmaßstäbliche, mo-

derne Art zu interpretieren. Zwei sechsge-

schossige Querriegel sowie das dazwischen-

liegende, rückständige Hochhaus lassen eine 

großzügige Vorfahrt zur Brandstwiete entste-

hen, die den Raum nur schwer fasst und un-

nötig weit erscheinen lässt.  

Ergänzt werden diese großmaßstäblichen 

Strukturen durch die gegenüberliegende Be-

bauung der Brandstwiete 4. Die Gebäudefron-

ten des Parkhauses „Große Reichenstraße“ 

sind nicht in den städtebaulichen Kontext in-

tegriert worden und wirken fremd. Neben ei-

nem funktionalen Defizit liegt auch ein städ-

tebaulich-architektonisches Defizit vor (vgl. 

Abb. 47). 

 

Die Bebauung westlich der Brandstwiete ist 

weiterhin sehr dicht, aber bedingt durch die 

Parzellenstruktur eher kleinteilig und setzt 

sich von den Baustrukturen der nördlichen 

Brandstwiete ab (vgl. Abb. 47 u. 50).  

Der Stadtraum wirkt in diesem Bereich somit 

sehr heterogen. Bauwerke aus verschiedenen 

Epochen sowie Stilrichtungen prägen das 

Stadtbild (vgl. Abb. 22 u. 23). 

 

Abbildung 22: kleinteilige Bebauungsstrukturen der 

südlichen Brandstwiete aus Richtung Willy-Brandt-

Straße 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Abbildung 23: Illustration Projekt Hamburg Heights 

 
Quelle: ImmobilienZeitung 

 

Der heterogene Eindruck wird durch die städ-

tebauliche Situation auf der ehemaligen 

Spiegel-Insel unterstützt. Momentan stellen 

die beiden denkmalgeschützten Hochhäuser 

städtebauliche Solitäre dar, die sich nicht in 

den Stadtraum einfügen, da sie keinerlei 

Baufluchten, Fassadengestaltungen oder  

–formen aufnehmen (vgl. Abb. 22). Gemäß 

den aktuell vorliegenden Informationen, wer-

den die Baufluchten im Bereich der Willy-

Brandt-Straße ansatzweise aufgegriffen. Die 

Gestaltung sowie die Textur der einzelnen 

Baukörper führen nur bedingt zu einer städ-

tebaulichen Integration. 

 

Der Abschnitt der Brandstwiete weist darüber 

hinaus ein uneinheitliches Stadtraumbild in 

der Gestaltung der Nebenflächen auf.  

 

Abbildung 24: Gestaltung der Nebenfläche im Be-

reich der Brandstwiete 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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Die Nebenflächen sind beidseitig großzügig 

bemessen und bieten ausreichend Platz für 

Fußgänger und Radfahrer, mit Ausnahme des 

südlichen Abschnitts auf der westlichen Seite 

der Brandstwiete. Hier ist der nutzbare Raum 

stellenweise durch eine Treppenanlage und 

einen Laternenmast auf weniger als 1,0 m 

eingeengt28 (vgl. Abb. 24, 26 u. 46). 

 

Der Abschnitt weist keine öffentlichen Auf-

enthaltsmöglichkeiten in Form von Sitzgele-

genheiten o.ä. auf.  

Passanten werden weiterhin durch die auf 

östlicher Seite installierten Wegweiser in 

Richtung HafenCity geleitet (vgl. Abb. 47). 

 

Verkehr 

 

Die drei- bis fünfspurige Straße Brandstwiete 

prägt den Stadtraum maßgeblich. Obwohl der 

Stadtraum durch die Bebauung in Bereichen 

besser gefasst ist, wirkt die Brandstwiete 

sehr weitläufig.  

 

Abbildung 25: Mehrspuriger Verkehrskorridor Willy-

Brandt-Straße 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Insbesondere im Bereich der südlichen 

Brandstwiete ist die Straßenfläche im Ver-

gleich zu den Nebenflächen sehr breit. Dies 

wirkt sich negativ auf die städtebauliche Si-

tuation aus. Es ist zu prüfen, inwieweit die 

                              
28 vgl. Argus Stadt- und Verkehrsplanung 2015: 

Verkehrliche Beratung Verbindungsachse City ÜSQ 

Fußverkehr 

Aufteilung zwischen Verkehrs- und Nebenflä-

chen dem jeweiligen tatsächlichen Verkehrs-

aufkommen entspricht29 (vgl. Abb. 48). 

Die Radfahrer erhalten nahezu im gesamten 

Bereich der Brandstwiete einen separaten 

Fahrradweg innerhalb der Nebenflächen. Dies 

führt zu Konfliktgefahrenpotential zwischen 

Fußgängern und Radfahrern und widerspricht 

zudem den Leitlinien, die sich die Freie und 

Hansestadt Hamburg gesetzt hat. Demnach 

sollen markierte Radverkehrsführungen in 

Form von Radfahr- oder Schutzstreifen aus-

gewiesen werden, sofern Radwege fehlen 

oder nicht angelegt werden können3031.  

Lediglich im Bereich der südlichen 

Brandstwiete in Richtung Süden erhalten 

Fahrradfahrer, aufgrund der dort eingerichte-

ten Bushaltestelle, keinen separaten Radfahr- 

oder Schutzstreifen und teilen sich die Ver-

kehrsfläche mit dem motorisierten Individual-

verkehr sowie dem Öffentlichen Personennah-

verkehr, was zu einem Konfliktgefahrenpoten-

tial führt. Die Bushaltstelle „Brandstwiete“ be-

findet sich im Bereich der südlichen 

Brandstwiete und gewährleistet die Erschlie-

ßung mit öffentlichen Verkehrsmitteln aus der 

Innenstadt sowie der HafenCity (vgl. Abb. 47). 

 

Abbildung 26: Kreuzung Brandstwiete - Dovenfleet 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

                              
29 vgl. Interview  am 23.10.2015 
30 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2007: Rad-

verkehrsstrategie für Hamburg: 11  
31 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2015: Rad-

verkehrsstrategie für Hamburg - Fortschrittsbericht: 5 
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Die Ausstattung mit Fußgängerwegen auf den 

Nebenflächen ist weitestgehend als bedarfs-

gerecht einzustufen. Lediglich auf der westli-

chen Seite der südlichen Brandstwiete liegen 

wesentliche Konfliktstellen vor (vgl. Abb. 24 u. 

26). Die straßenbegleitenden Parkplatzflächen, 

das Außenmobiliar der Gastronomen sowie 

Barrieren in Form von Treppen und Gelän-

dern tragen zum Konfliktpotential bei, sodass 

abschnittsweise Gehwegbreiten von unter 1,0 

m vorliegen. Der Straßenraum wird den An-

sprüchen einer Straße, welche durch eine 

gemischte Wohn- und Geschäftsnutzung so-

wie eine häufig frequentierte ÖPNV-Linie ge-

prägt ist, nicht gerecht. 

 

Die Kreuzungssituation Brandstwiete – 

Dovenfleet ist durch weitere Konfliktstellen 

gekennzeichnet. Abb. 26 verdeutlicht, dass 

der Gehweg unterhalb des Straßenniveaus 

liegt und die Wartefläche im Kreuzungsbe-

reich nur durch eine Treppe zu erreichen ist. 

Darüber hinaus sind die Warteflächen auf 

nördlicher sowie südlicher Seite sehr einge-

schränkt32. 

 

  

                              
32 vgl. Argus Stadt- und Verkehrsplanung 2015: 

Verkehrliche Beratung Verbindungsachse City ÜSQ 

Problemstellen 
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lichkeitswirksamen Einrichtung (Deutsches 

Zollmuseum) geprägt. 

 

Abbildung 29: Gastronomisches Angebot 

"Fleetschlösschen" 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  

 

Obwohl in diesem Abschnitt der Speicher-

stadt kein Einzelhandel in den Erdgeschossen 

vorhanden ist, generiert das Quartier Fre-

quenzen, die andere Abschnitte nicht aufwei-

sen können (vgl. Kapitel 2.8 Frequenzanaly-

se). Bedingt durch die Bedeutung als 

UNESCO-Weltkulturerbe sowie die zahlreichen 

kulturellen und öffentlichkeitswirksamen Ein-

richtungen ist die Speicherstadt bei Touristen 

sehr beliebt und verleiht dem Quartier Urba-

nität. Allein das Hamburg Dungeon sowie das 

Miniatur Wunderland locken jedes Jahr meh-

rere Millionen Besucher in die Speicherstadt, 

die auch die übrigen Teile der Speicherstadt 

sowie die HafenCity besuchen34. 

 

Wohnnutzungen sind aufgrund der Tatsache, 

dass die Speicherstadt außerhalb der hoch-

wassergeschützten Bereiche liegt, eine Aus-

nahme35. 

 

Städtebau und öffentlicher Raum 

 

Als Träger des UNESCO-Weltkulturerbetitels 

ist die Speicherstadt ein einzigartiges Denk-

                              
34 vgl. Website Miniatur Wunderland und Hamburg 

Dungeon 
35 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 134 

mal für Bautechnik, Material und Gestalt der 

Industriearchitektur. Die fünf- bis sechsge-

schossigen Backsteingebäude mit ihren 

Winderkern und Ornamenten machen den 

Abschnitt zu einem Highlight auf der 

Domachse3637 (vgl. Abb. 50). Das Zusammen-

spiel zwischen der Bebauung und dem durch 

die Fleete fließenden Wasser lässt die frühe-

re Funktion der Speicherstadt erahnen, 

gleichzeitig kann es als Quartier, welches 

durch Dienstleistungsunternehmen sowie kul-

turelle und öffentlichkeitwirksame Einrichtun-

gen besetzt ist, bestehen.  

 

Abbildung 30: Ortstypische Bebauungsstukturen in 

der Speicherstadt 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Aufgrund der historischen Bedeutung der 

Speicherstadt als Lagerstätte weisen die Ge-

bäude der Speicherstadt keine großformati-

gen Fensterfronten oder ebenerdigen Ein-

gangsbereiche auf (vgl. Abb. 30). Für die 

Nutzung als Einzelhandels- oder 

Gastronomiestandort ist dies aber unerläss-

lich, da sowohl die Warenpräsentation als 

auch die Zugänglichkeit wichtige Faktoren 

darstellen. Zu große Eingriffe in die Struktur 

                              
36 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014 133f. 
37 vgl. Interview  am 23.10.2015 
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der Gebäude hätten negative Auswirkungen 

auf das besondere Ambiente des Ortes38.  

Den Bebauungsstrukturen sind oftmals kleine-

re Platzsituationen vorgelagert, die teilweise 

ungenutzt bleiben. Als Flächen für Außengast-

ronomie oder als identitätsstiftende Freiräu-

me oder Platzsituationen bieten diese ein 

enormes Potential. Der aktuell als Parkplatz 

fungierende Platz vor dem Deutschen Zollmu-

seum zählt ebenso zu den Flächen, die ein 

solches Gestaltungspotential aufweisen (vgl. 

Abb. 46).  

Die größte Freifläche ist der St. Annenplatz, 

unmittelbar zwischen St. Annenfleet und Am 

Sandtorkai gelegen. Durch die Pflasterung 

werden Passanten direkt auf den Übersee-

boulevard geleitet. Ansonsten weist der St. 

Annenplatz einen sehr schlicht gestalteten 

aber geordneten Eindruck auf. Vereinzelte 

Bäume sowie Sitzgelegenheiten sind die al-

leinigen Ausstattungsmerkmale39. Aufgrund 

dieser Tatsache kann sich der St. Annenplatz 

nur schwer gegen den Dar-es-Salaam-Platz 

behaupten, welcher schräg gegenüber direkt 

am Magdeburger Hafen gelegen ist. Von der 

Grundgestaltung ähnlich kann der Dar-es-

Salaam Platz durch einen stärkeren Baumbe-

satz, ansprechendere Sitzgelegenheiten, mari-

time Ausstellungsstücke sowie seine Lage am 

Wasser überzeugen. 

 

Verkehr 

 

Das für die ursprüngliche Nutzung der Spei-

cherstadt konzipierte Straßennetz ist auf Ziel- 

und Quellverkehr von Kraftfahrtzeugen ausge-

legt. Fußgänger und Radfahrer finden somit 

erschwerte Bedingungen vor40. 

 

Die kopfsteingepflasterte Straße St. Annen 

verbindet die Kornhausbrücke mit der Kreu-

zung Brooktorkai/Am Sandtorkai. 

 

 

                              
38 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 134 
39 vgl. Interview  am 21.10.2015 
40 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: In-

nenstadtkonzept Hamburg 2014: 136 

Abbildung 31: Ortstypische Straßenraumgestaltung 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  

 

Es besteht durch die Bushaltestelle „Bei St. 

Annen“ eine gute Anbindung an den Öffentli-

chen Personennahverkehr (vgl. Abb. 48). 

Durch die hohe Anzahl der am Seitenrand 

der Verkehrsfläche parkenden Kraftfahrzeuge 

weist die Straße einen sehr ungeordneten 

Eindruck auf und stellt gleichzeitig ein Prob-

lem für die Radfahrer dar. Diese teilen sich 

die Verkehrsfläche mit den Kraftfahrzeugen 

und aufgrund der verengten nutzbaren Ver-

kehrsfläche sind Konfliktsituationen unum-

gänglich Des Weiteren ist die Fahrbahnober-

fläche ebenfalls ein Problem für die Radfah-

rer, da sie uneben und sehr rutschig sein 

kann 

 

Ähnlich gestaltet sich die Situation auf der 

Kornhausbrücke. Kraftfahrtzeuge und Fahrrad-

fahrer teilen sich die Verkehrsfläche. 

 

Abbildung 32: Situation auf der Kornhausbrücke 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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Vor ähnlichen Problemen stehen auch die 

Fußgänger. Der Gehweg auf der Kornhaus-

brücke ist relativ schmal und wird durch die 

Tore des ehemaligen Zollzauns der Korn-

hausbrücke noch weiter eingeschränkt (vgl. 

Abb. 32).41 Die Wandbereiterbrücke sowie die 

St.-Annen-Brücke weisen ebenfalls schmale 

Gehwege (< 2,5 m) auf, wobei diese nicht 

durch weitere Hindernisse beeinträchtigt wer-

den. Die ansonsten weitläufigen Gehwege 

sind ebenfalls mit Kopfsteinpflaster belegt, 

welches sich städtebaulich sehr gut integriert, 

aber funktional zu einigen Nachteilen führt 

(Rutsch- und Stolpergefahr, laute Fahrgeräu-

sche). Als problematisch sind die Kreuzungs-

bereiche entlang der Domachse in diesem 

Bereich einzustufen, da sie für Fußgänger 

aufgrund der abgestellten Kraftfahrzeuge 

oftmals schlecht einsehbar sind. 

 

                              
41 vgl. Interview  am 23.10.2015 







Perspektiven zur Entwicklung der Domachse als zentrale Verbindung zwischen Innenstadt und Überseequartier 

34 

fügen sich nahtlos in die bauliche Umgebung 

ein. 

Hinsichtlich der Beleuchtungssituation ist je-

doch zu konstatieren, dass die Beleuchtung 

vor allem in den Abendstunden zu verbes-

sern ist. 

Temporäre, kulturelle Ausstellungen erhöhen 

die Attraktivität des Überseeboulevards zu-

sätzlich. Das Informationssystem des Über-

seequartiers ermöglicht eine Orientierung der 

Passanten. 

 

Abbildung 36: (halb)öffentlicher Raum Überseebou-

levard 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Als zentral gelegene Freifläche fungiert der 

Marktplatz. An den Marktplatz grenzt das his-

torische, denkmalgeschützte Hafenamt. Das 

Alte Hafenamt erinnert mit seiner Architektur 

an die Historie des Ortes und integriert sich 

gleichzeitig in den modernen Bestand. 

Mit dem Dar-es-Salaam-Platz sowie dem 

Störtebeker Ufer finden sich attraktive Frei-

flächen direkt am Magdeburger Hafen. 

 

Abbildung 37: Eingangssituation Überseeboulevard 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Das Haus Arabica markiert den Eingang des 

Überseeboulevards und ist aus der Ferne als 

Landmarke zu identifizieren, ohne dabei auf 

die vorhandenen Einzelhandelsnutzungen hin-

zuweisen43. 

Die Beleuchtungssituation ist ähnlich wie im 

Bereich der Speicherstadt noch nicht optimal 

gelöst worden. Vor allem in den Abendstun-

den sollte die Beleuchtung im Bereich des 

Überseeboulevards sowie die Illumination be-

sonderer Bebauungsstrukturen verbessert 

werden. 

 

Das Leitsystem der Freien und Hansestadt 

Hamburg ist ebenfalls innerhalb des Quar-

tiers präsent. Sowohl am nördlichen Eingang 

als auch am künftigen Übergang zum südli-

chen Teil des Überseequartiers sind entweder 

ein Wegweiser oder eine Stele platziert. (vgl. 

Abb. 46) Im Bereich des Marktplatzes ist zu-

dem ein weiterer Pfeilwegweiser vorgesehen. 

 

Verkehr 

 

Der Überseeboulevard als Fußgängerzone ist 

ausschließlich Passanten vorbehalten. Der 

fünfspurige Verkehrskorridor Am Sandtorkai, 

welcher dem Überseeboulevard im Norden 

unmittelbar vorgelagert ist, wirkt als Zäsur 

zwischen Speicherstadt und HafenCity. 

 

Abbildung 38: Blick auf die Straße Am Sandtorkai 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

                              
43 vgl. Interview  am 21.10.2015 
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Die Anbindung des Überseeboulevards an 

den Öffentlichen Personennahverkehr erfolgt 

über die an der Osakaallee und Am Sand-

torkai gelegenen Bushaltestellen. Über die 

Buslinien 6, 111 und 602 können sowohl 

weitere Teile der HafenCity als auch die In-

nenstadt erreicht werden. Mit der U-

Bahnstation „Überseequartier“ besteht eine 

direkte Anbindung mit der U4 an den Jung-

fernstieg / Billstedt. 

Das StadtRad-Angebot kann auch in diesem 

Bereich in Anspruch genommen werden. Die 

Nutzer des Angebots werden jedoch zur Sta-

tion am südlichen Ende der Osakaallee und 

somit an einem wesentlichen Teil des Einzel-

handelsangebots vorbeigeleitet. Entlang der 

Osakaallee gibt es einen Radfahrstreifen (vgl. 

Abb. 48). 

 

Die großzügige Dimensionierung sowie die lei-

tende Pflasterung laden zum Shoppingspa-

ziergang auf dem Überseeboulevard ein. So-

wohl Passanten als auch Gastronomen und 

Einzelhändler erhalten genügend Platz, um 

einkaufen bzw. ihre Waren präsentieren zu 

können.  

Für die weitere Entwicklung und Verbindung 

der nördlichen und südlichen Lage des Über-

seeboulevards besitzt die Kreuzung Übersee-

boulevard - Überseeallee eine zentrale Be-

deutung. Die zukünftige Kreuzung muss archi-

tektonisch sowie verkehrstechnisch attraktiv 

gestaltet werden, sodass kein weiterer Bruch 

im Lauf dieser Achse entsteht. Es sollte be-

sonderer Wert darauf gelegt werden, dass 

der Eingangsbereich des südlichen Übersee-

boulevards über attraktive Erdgeschossnut-

zungen verfügen wird.  
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2.7 Passantenfrequenzmessung 

Als ein weiterer Baustein zur Beurteilung der 

Situation der Domachse wurde eine 

Passantenfrequenzzählung durchgeführt. 

 

Grundlage der Analyse ist eine Zählung, die 

im Zeitraum vom 01.06.2015 – 07.06.2015 

stattfand. An den Werktagen wurde zwischen 

8.00 - 20.00 Uhr sowie am Wochenende zwi-

schen 10.00 - 22.00 erhoben. Erfasst wurden 

sowohl Fußgänger, Rollstuhlfahrer sowie 

schiebende und fahrende Radfahrer. 

 

Die 17 Standorte für die Frequenzzählung 

wurden anhand der städtebaulichen Situation 

gewählt. Die genauen Standorte sind der ne-

benstehenden Abbildung zu entnehmen: 

1. westl. Bergstraße 

2. östl. Bergstraße 

3. Kreuslerstraße 

4. westl. Schmiedestraße 

5. östl. Schmiedestraße 

6. westl. Alter Fischmarkt 

7. östl. Alter Fischmarkt 

8. westl. Brandstwiete (Nord) 

9. östl. Brandstwiete (Nord) 

10. westl. Brandstwiete (Süd) 

11. östl. Brandstwiete (Süd) 

12. westl. Kornhausbrücke 

13. östl. Kornhausbrücke 

14. westl. St. Annenplatz 

15. östl. St. Annenplatz 

16. Überseeboulevard 

17. Tokiostraße 

 

Ziel der Passantenfrequenzzählung war zum 

einen, die zeitliche Aufenthaltspräferenz im 

Tagesvergleich zu ermitteln. Zum anderen 

kann ein Vergleich der Frequenzen an den 

einzelnen Standorten vorgenommen werden. 

 

 

Abbildung 39: Standorte der 

Passantenfrequenzzählung 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 

 

Darüber hinaus lässt ein Vergleich der Fre-

quenzen zwischen den für diese Untersu-

chung gewählten Standorten und denen, die 

im Rahmen der Fußgängerfrequenzmessung in 
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Die Abbildung 43 bestätigt die Schlussfolge-

rungen der Auswertung der Frequenzanalyse. 

Zur morgendlichen berufsbedingten Rushhour-

Zeit bewegen sich die Fußgänger, unabhängig 

von der Straßenseite, in Richtung Süden. Zur 

berufsbedingten Hauptverkehrszeit am Nach-

mittag bzw. frühen Abend wendet sich das 

Blatt im Vergleich zum Morgen.  

Die östliche Seite der Domachse in Richtung 

Norden ist zwischen 17.00 – 19.00 Uhr am 

stärksten frequentiert. Auch die westliche Sei-

te wird in Richtung Norden vermehrt genutzt. 

Die Frequenzen in Richtung Süden auf der 

westlichen Seiten der Domachse fallen dage-

gen kontinuierlich ab.  

In der Mittagszeit generiert vor allem die 

westliche Seite erhöhte Frequenzen, da der 

Großteil der gastronomischen Angebote auf 

dieser Seite gelegen ist (z.B. Brandstwiete, Al-

ter Fischmarkt). 

 

Insgesamt bestätigt die Analyse der 

Passantenströme das Ergebnis der Analyse 

der Nutzungsstrukturen. Die Domachse ist 

vornehmlich ein Büro- und Dienstleistungs-

standort, welcher vereinzelte, spezialisierte 

Einzelhandelsangebote sowie eine Vielzahl 

unterschiedlicher gastronomischer Angebote 

beherbergt. Dementsprechend sind die Fre-

quenzen zu den berufsbedingten Rushhour-

Zeiten sowie zur Mittagszeit am höchsten. 

Das Einzelhandelsangebot generiert keine 

Frequenzen, die auch nur im Ansatz in einen 

Vergleich mit den Frequenzen in der Mönc-

kebergstraße, der Spitalerstraße oder auch 

dem Jungfernstieg treten können (vgl. Abb. 

44). 



Perspektiven zur Entwicklung der Domachse als zentrale Verbindung zwischen Innenstadt und Überseequartier 

41 

Abbildung 44: Fußgängerfrequenzen im Vergleich 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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2.8 Zusammenfassung der zentralen Analyseergebnisse 

 

Dieses Kapitel fasst die wesentlichen Ergeb-

nisse aus der Bestandserhebung und  

-analyse, der Schlüsselpersoneninterviews, der 

Passantenfrequenzmessung sowie der gewon-

nene Erkenntnisse aus vorliegenden Gutach-

ten und Konzepten zusammen. Gemäß dem 

Untersuchungsaufbau wird zwischen den 

Themenfeldern Städtebau und öffentlicher 

Raum, Verkehr und Nutzungen unterschieden. 

Im Ergebnis sollen die zentralen Stärken und 

Schwächen sowie Chancen und Risiken der 

Laufbeziehung Binnenalster – HafenCity dezi-

diert aufgezeigt werden. 

 

Städtebau und Öffentlicher Raum 

 

Die städtebauliche Situation entlang der 

Domachse ist in ihrer momentanen Ausprä-

gung sehr heterogen45. Die unterschiedlichen 

Quartiere und Viertel weisen dabei eigene 

Qualitäten auf, die aber nicht als gelungenes 

Zusammenspiel überzeugen können. Queren-

de Straßenzüge wie die Willy-Brandt-Straße 

und die Domstraße unterstützen diese Wir-

kung zusätzlich. 

Die gewachsenen Stadtstrukturen entlang der 

Domachse bestechen aber auch durch histo-

risch wertvolle Gebäude wie die Hauptkirche, 

die althamburgischen Bürgerhäuser oder die 

zum UNESCO-Weltkulturerbe zählende Spei-

cherstadt46. Flankiert werden diese herausra-

genden Gebäudestrukturen von der fünf bis 

achtgeschossigen Blockrandbebauung im Ni-

kolaiquartier sowie der modernen und urba-

nen Bebauung der HafenCity. Städtebauliche 

Akzente werden zudem durch die Sichtbarkeit 

der Turmspitzen der Hamburger Hauptkirchen 

gesetzt.  

Gefördert wird die städtebauliche Attraktivität 

durch die zahlreich vorhandenen Wasserla-

gen, welche sich vornehmlich auf den Be-

reich der Speicherstadt sowie der HafenCity 

konzentrieren. Die wiederkehrende Möglichkeit 

                              
45 vgl. Interview  am 14.10.2015 
46 vgl. Interview  am 14.10.2015 

auf die Fleete zu blicken, erzeugt eine mari-

time Hafenatmosphäre. Ein weiteres Highlight 

stellt der Domplatz dar, welcher nach einem 

langjährigen Dasein als Parkplatz zu einer at-

traktiven Grünfläche umgestaltet wurde und 

sich in den Sommermonaten als beliebter 

Aufenthaltsort erwiesen hat, ohne dabei die 

Historie des Ortes vergessen zu lassen.  

 

Zwar verfügt die Domachse über herausra-

gende Einzelqualitäten in Form von attrakti-

ven Bebauungsstrukturen oder auch sehens-

werten Solitärbauten, jedoch ist sie aufgrund 

dieser Tatsache als zusammenhängender 

Stadtraum nur schwer les- und erfahrbar47. 

„Die baulichen Flanken wirken porös, und die 

Architektur ist nicht als zusammenhängendes 

Thema entwickelt worden.“48  

Desweiteren verfügt der Straßenraum über 

kein einheitliches Gestaltungsbild, was sich 

sowohl auf gestalterische als auch auf funk-

tionale Aspekte beziehen lässt4950. Unter-

schiedliche Bodenbeläge, Stadtmobiliar sowie 

nicht einheitliche und nur abschnittsweise 

vorhandene Baumreihen unterstützen die Wir-

kung eines fragmentierten Stadtraums. Darü-

ber hinaus wird der Stadtraum von einer 

Vielzahl mehrspuriger Verkehrskorridore dur-

schnitten. Kleinere Platzsituationen, die zu ei-

nem zusammenhängenden, homogenen Stadt-

raum beitragen könnten, bleiben oftmals un-

genutzt. 

 

Die vorhandenen Leitsysteme entsprechen 

ebenfalls nicht den Anforderungen einer be-

darfsgerechten Leitung der Passanten. Vor-

handene Wegweiser und Stelen des Leitsys-

tems der Freien und Hansestadt Hamburg 

sind auf der östlichen Seite der Laufbezie-

hung installiert und von der westlichen Seite 

nur schwer lesbar. 

                              
47 vgl. Interview  am 16.10.2015 
48 Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2010: Innen-

stadtkonzept Hamburg 2010: 103 
49 Interview  am 14.10.2015 
50 Interview  am 23.10.2015 
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Der Stadtraum bietet eine Vielzahl an Chan-

cen zur Entwicklung einer attraktiven Laufbe-

ziehung zwischen Binnenalster und HafenCity. 

Insbesondere der Domplatz sowie die Ent-

wicklungen um das Areal Hamburg Heights 

und die Rückeroberung der Wasserlagen 

können zu einem einheitlichen Stadtraumge-

fühl beitragen51. 

Zu berücksichtigen ist hierbei, dass durch die 

Aufnahme der Speicherstadt in den Katalog 

der UNESCO-Weltkulturerbestätten gestalteri-

sche sowie funktionale Maßnahmen und Pro-

jekte in diesem Bereich nur schwer zu reali-

sieren sein werden. Darüber hinaus gilt es 

vorhandene Konzepte (z.B. Lichtkonzept) und 

Entwürfe hinreichend zu würdigen. 

 

Verkehr 

 

Der Raum zwischen der Binnenalster und der 

HafenCity gestaltet sich als verkehrlich gut 

erschlossener Raum. Die verkehrsstarke Willy-

Brandt-Straße regelt den übergeordneten 

Verkehr und erschließt gleichzeitig die einzel-

nen innerstädtischen Quartiere. Die Versor-

gung mit Angeboten des Öffentlichen Perso-

nennahverkehrs ist ebenfalls positiv zu be-

werten. Entlang der Domachse finden sich 

Stationen des städtischen U- und S-

Bahnnetzes, über die die restlichen Teile der 

Stadt erschlossen werden können. Das Über-

seequartier kann via U-Bahnlinie 4 direkt an-

gefahren werden. Gleichzeitig erschließen 

mehrere Buslinien die Domachse auf voller 

Länge und garantieren die verkehrliche Er-

reichbarkeit. Ergänzt wird die Erschließung 

durch das Radroutensystem der Freien und 

Hansestadt Hamburg, zu der auch die 

Domachse zählt. Die vorhandenen Radwege 

erfreuen sich insbesondere bei Berufspend-

lern großer Beliebtheit. Mit insgesamt drei 

StadtRad-Stationen entlang der Domachse ist 

der Stadtraum in diesem Abschnitt bedarfs-

gerecht ausgestattet, wobei die Postionen 

der einzelnen Stationen kritisch zu hinterfra-

gen sind. 

Die Ausstattung des Stadtraumes mit groß-

zügigen, mehrspurigen Straßen ist gleichzeitig 

                              
51 vgl. Interview  am 23.10.2015 

eine Belastung für die Qualität der Nebenflä-

chen. Die einstigen weiträumigen öffentlichen 

Flächen wurden im Zuge der Automobilisie-

rung der Gesellschaft fortwährend durch das 

Kraftfahrzeug belegt. Neben der hohen Ver-

kehrsbelastung auf der Domachse, generieren 

insbesondere die Willy-Brandt-Straße, aber 

auch die Domstraße, der Brooktorkai und der 

Dovenfleet, welche die Domachse in Ost-

West-Richtung durchschneiden, extrem hohe 

Verkehrsströme und wirken aufgrund ihrer 

Dimensionierung als räumliche Barriere52. 

Die anderen Verkehrsarten werden häufig an 

die Ränder gedrängt. Fußgänger und Radfah-

rer müssen sich die unzureichend gestalteten 

Nebenflächen teilen. Genau dieses Phänomen 

lässt sich an vielen Stellen auf dem Ab-

schnitt zwischen Binnenalster und HafenCity 

feststellen 

Fuß- und Radwege weisen kein einheitliches 

Erscheinungsbild auf und variieren in ihrer 

Gestaltung sowie funktionalen Ausstattung. 

Die Gehwege weisen die gemäß der Grundan-

forderung an Seitenraum benötigten Breiten 

nicht überall auf und provozieren somit Kon-

fliktsituationen53. Potentielle Konfliktsituationen 

ergeben sich zudem durch Barrieren wie 

Treppen und Geländer, die Außenbestuhlung 

der ansässigen Gastronomen oder Baustel-

lenabsicherungen. 

Für eine attraktive Laufbeziehung aber auch 

eine adäquate Fahrradwegeverbindung ist ei-

ne bedarfsgerechte Ausstattung sowie quali-

tativ hochwertige Gestaltung dieser Wege je-

doch unabdingbar. 

 

Chancen, wie die Fassung großer Straßen-

räume als Allee oder die Anlage breiterer 

Fuß- und Radwege, müssen genutzt werden, 

um die Domachse als zentrale Laufbeziehung 

zwischen Binnenalster und HafenCity anzule-

gen.  

 

 

 

                              
52 Interview  am 14.10.2015 
53 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswe-

sen (Hrsg.) 2002: Empfehlungen für Fußgängerver-

kehrsanlagen: 24 
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Nutzungen 

 

„Die Qualität des Einzelhandels in der Vielfalt 

der Lagen, in der Breite des Sortiments und 

in der Attraktivität der Präsentation färbt 

unmittelbar auf das Image“ eines Standortes 

ab.54 Diese Feststellung lässt sich wunderbar 

auf die unterschiedlichen Lagen auf der 

Domachse übertragen. Während sich die 

Start- und Zielbereiche der Laufbeziehung in 

Form des Bereiches Jungfernstieg - Bergstra-

ße und des Überseeboulevards aufgrund ih-

rer öffentlichkeitsbezogenen Nutzungen als 

attraktive Standorte präsentieren, fällt der 

übrige Stadtraum im Vergleich ab. Der Ein-

zelhandel im Bereich Jungfernstieg – Berg-

straße zeichnet sich durch zahlreiche Einzel-

handelsketten aus, welche eine hohe Fre-

quenz generieren. Der Überseeboulevard 

zeichnet sich durch die Vielzahl inhaberge-

führter Geschäfte mit spezialisierten Angebo-

ten aus. Dieses individuelle Angebot ist ein 

Alleinstellungsmerkmal in der HafenCity und 

generiert Urbanität.  

Der Stadtraum zwischen diesen Polen wird 

durch eine Mischung aus Einzelhandel, 

Dienstleistungen, gastronomischen Angeboten 

sowie Parkhäusern geprägt, wobei der Anteil 

an Dienstleistern überwiegt. Publikumsintensi-

ve Nutzungen wie Geschäfte des Einzelhan-

dels sind nur vereinzelt vorzufinden. Erschwe-

rend kommt hinzu, dass eine Vielzahl groß-

formatiger Erdgeschossflächen durch einzel-

handelsferne Dienstleistungen oder sonstige 

Nutzungen (Scientology Kirche Hamburg e.V., 

Parkhaus Große Reichenstraße) belegt sind. 

Diese generieren nur wenig bis gar keine 

Frequenz und wirken somit laufbrechend55. 

Kleinere Erdgeschossflächen entlang der 

Domachse, die ebenfalls durch nicht publi-

kumsintensive Nutzungen besetzt sind, unter-

stützen diesen Effekt zusätzlich. Infolgedessen 

sinken die Passantenfrequenzen in diesem 

Bereich des Stadtgefüges merklich ab. Der 

Bereich weist nicht die Lebendigkeit und Viel-

                              
54 Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) 2014: Innen-

stadtkonzept Hamburg 2014: 59 
55 vgl. Interview  am 14.10.2015, Interview  

 am 23.10.2015, Interview  am 

23.10.2015 

falt einer Innenstadt auf und kann sich nicht 

durch urbane Identität positionieren. Dieses 

Phänomen wird durch fehlende Aufenthalts-

qualität sowie den geringen Wohnflächenan-

teil verstärkt. 

Gleichzeitig birgt der Stadtraum zwischen der 

Hauptkirche St. Petri und dem Überseeboule-

vard das Potential, als spannungsreicher Ort 

wiederentdeckt zu werden. Die existierenden 

großzügigen Erdgeschossflächen können 

durch eine Umnutzung in Einzelhandels- und 

Gastronomieflächen dazu beitragen, die 

Domachse schrittweise als zentrale Lauf-

beziehung zu etablieren. Weitere Potentialflä-

chen stellen der Domplatz sowie das ehema-

lige Spiegelareal, welches aktuell umgenutzt 

wird, dar. Durch entsprechende Konzepte 

können diese Flächen dazu beitragen, der 

Domachse ein eigenes Profil zu verleihen und 

das „Aufeinanderzuwachsen“ zwischen 

Binnenalster und HafenCity zu befördern. 

 

Als größtes Hindernis wird die Distanz zwi-

schen Binnenalster und HafenCity einge-

stuft56. Neue publikumsbezogene Nutzungen 

müssen äußerst attraktiv sein, um Passanten 

zu einem Flanieren von rund einem Kilometer 

bewegen zu können. Erschwerend sind die 

unattraktiven Querungsmöglichkeiten sowie 

die hohen Immissionsbelastungen entlang der 

Domachse als potentielle Hindernisse einzu-

stufen. Einzelne publikumsintensive Nutzun-

gen, die eine Magnetwirkung besitzen, könn-

ten als Teil einer Art „Trittsteinkonzept“ dazu 

genutzt werden, Teilbereich der Achse so at-

traktiv zu gestalten, dass aus dieser Struktur 

eine Laufbeziehung zwischen Innenstadt und 

Überseeboulevard erwächst. 

 

                              
56 vgl. Interview  am 16.10.2015 
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Abbildung 45: Erdgeschossnutzungen entlang der Domachse 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH   
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Abbildung 46: Frequenzinduzierende Wirkungen entlang der Domachse 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 1  
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Abbildung 47: Städtebau und Öffentlicher Raum entlang der Domachse 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH   
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Abbildung 48: verkehrliche Situation entlang der Domachse 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH   
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Abbildung 49: Eigentumsverhältnisse entlang der Domachse 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  
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Abbildung 50: gebäudebezogene Informationen 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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3 Leitbild und Ziele 

Im Folgenden werden basierend auf der Aus-

gangssituation Leitlinien und Ziele für die 

drei Schwerpunktbereiche „Nutzungen“, Städ-

tebau und Öffentlicher Raum“ und „Verkehr“ 

der Studie dargestellt.  

Die formulierten Leitlinien und Zielvorstellun-

gen stellten den Rahmen für alle im weiteren 

Verlauf der Studie formulierten Maßnahmen 

(vgl. Kap. 4.1) dar.  

Die Umsetzung der einzelnen Maßnahmen 

wiederum soll dazu beitragen, die definierten 

Leitlinien und Ziele zu realisieren. 

 

3.1 Leitlinien und Ziele 

Es liegt im Wesen einer interdisziplinären 

aber gleichzeitig integrierten Betrachtung, 

dass sektorale Ziele eine Querschnittswirkung 

für die gesamte Entwicklung der Domachse 

entfalten. 

Die im Rahmen dieser Untersuchung formu-

lierten Ziele orientieren sich stark an den 

Zielen aus dem Innenstadtkonzept Hamburg 

2014. Das Innenstadtkonzept Hamburg 2014 

wurde am 16.09.2014 durch den Senat ver-

abschiedet und ist der Rahmen für die Ent-

wicklungen rund um die Hamburger Innen-

stadt. 

 

Sowohl die formulierten Leitlinien als auch 

die Ziele wurden bewusst plakativ gehalten. 

Im Gegensatz zu konkreten Maßnahmen, die 

aus unterschiedlichsten Gründen (Finanzie-

rung, Grundstücksverfügbarkeit, Realisierungs-

chance usw.) verworfen werden können, ha-

ben Ziele einen langlebigen Charakter. Und 

selbst wenn eine Maßnahme noch nicht im 

Handlungsprogramm der Studie verankert ist, 

liefert diese Art von Zielformulierungen die 

Leitlinien anhand derer die Freie und Hanse-

stadt Hamburg entscheiden kann, ob eine 

Planung im Sinne ihrer künftigen Entwicklung 

ist. 

 

Der dargestellte Zielkatalog ist nicht ab-

schließend zu betrachten. Es besteht die 

Möglichkeit, die Studie künftig durch weitere 

Schwerpunktbereiche zu ergänzen und den 

hier festgelegten Zielkatalog fortzuschreiben. 

3.1.1 Leitlinie 

 

Sämtliche Ziele und daraus abgeleitete Maß-

nahmen sollen dazu beitragen die Leitlinie  

 

„Altstadt, Neustadt und HafenCity verbinden“,  

 

welche im Innenstadtkonzept Hamburg als 

strategische Ausrichtung formuliert ist, in die 

Realität umzusetzen. Anders als im Innen-

stadtkonzept wird die Leitlinie in dieser Stu-

die nicht auf das Themenfeld Öffentlicher 

Raum begrenzt. Vielmehr stellt sie die obers-

te Leitlinie für sämtliche Themenfelder (Nut-

zungen, Verkehr und Städtebau/ Öffentlicher 

Raum) dar. 

Um die HafenCity als Ganzes bzw. das Über-

seequartier im Speziellen in das historische 

Stadtgefüge zu integrieren, bedarf es attrakti-

ver Wegeverbindungen zwischen den einzel-

nen Quartieren. Diese attraktiven Wegever-

bindungen können nicht allein durch 

verkehrliche Maßnahmen oder Neugestaltun-

gen im Öffentlichen Raum erreicht werden. 

Ziel sollte es sein, sämtliche potentiellen We-

geverbindungen mit attraktiven Nutzungen im 

Erdgeschoss auszustatten, die 

Passantenfrequenzen generieren.  
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3.1.2.1 Nutzungen 

 

Unter dem Oberziel „Die Domachse als at-

traktives, durchmischtes Quartier“ wurden 

weitere Ziele, die dazu beitragen sollen, das 

Oberziel zu erreichen, subsumiert. Die Ham-

burger Innenstadt lebt von ihrem reichen so-

wie qualitätsvollen Einzelhandelsbesatz in der 

1A-Lage. Doch gleichzeitig muss sich die In-

nenstadt wie auch andere Stadtzentren, dem 

Problem der starken Dominanz von Einzel-

handelsketten und der damit einhergehenden 

Uniformität stellen. Bereiche wie die 

Domachse, die fast ausschließlich außerhalb 

der 1A-Lage liegen, bieten die Chance at-

traktive, nicht standardisierte Angebote zu 

etablieren. Einzelhändler, die nicht bereit 

oder nicht in der Lage sind die hohen Mie-

ten der 1A-Lage zu bezahlen, können auf die 

weniger hochpreisigen Nebenlagen auswei-

chen und gleichzeitig eine Belebung dieser 

Teilbereiche initiieren. Ziel sollte es sein, die 

„Etablierung von belebenden Erdgeschossnut-

zungen“ auf der gesamten Länge der 

Domachse zu unterstützen und zu fördern. 

Kleinteilige, spezifische und nach Möglichkeit 

inhabergeführte Geschäfte können individuelle 

Angebote mit einer unverwechselbaren Ein-

kaufsatmosphäre in einzigartigen Lagen ent-

stehen lassen. Spezielle Mietangebote oder 

umsatz- bzw. ergebnisabhängige Mieten für 

Existenzgründer und junge Unternehmen kön-

nen zu einer Belebung des Viertels führen.  

Um jedoch ein gewisses Maß an Frequenzen 

sicherzustellen wird es notwendig sein, grö-

ßere Einzelhändler mit Magnetwirkung auf der 

Domachse zu etablieren. Die entsprechend 

notwendigen großflächigen Erdgeschossflä-

chen gilt es über Umnutzungen von Be-

standsimmobilien verfügbar zu machen. Hier-

zu bedarf es kreativer Konzepte und Strate-

gien, um die Eigentümer der Immobilien für 

die Idee zu begeistern. 

 

Das Ziel „Errichtung attraktiver Umbauten 

und Neubauten“ stellt die Bebauung bzw. den 

Umbau zentraler Bereiche und Immobilien in 

den Mittelpunkt. die den Bestand ergänzen 

sollen. Insbesondere der Domplatz bietet mit 

Blick auf eine gelungene Achsenentwicklung 

enorme Potentiale. Durch einen Neubau 

könnten sowohl großzügige Einzelhandelsflä-

chen im Erdgeschoss entstehen als auch er-

gänzende Kultur- oder Wohnflächen geschaf-

fen werden. Gleichzeitig könnte ein entspre-

chender Baukörper zu einer städtebaulichen 

Schließung des Raumes beitragen und ein 

achsenkonformes Stadtgefüge entstehen las-

sen. 

Generell sollte es Ziel sein, die „Domachse 

als Wohnstandort zu stärken“. Zwar bietet 

der Gebäudestand nur begrenzte Möglichkei-

ten für eine Ausweitung der Wohnnutzungen, 

jedoch sollten bei Neubauprojekten auch 

immer Wohnbauflächen ausgewiesen werden. 

Projekte wie das Katharinenquartier oder 

Hamburg Heights zeigen, dass entsprechende 

Flächen nachgefragt werden und sich zu-

nehmender Beliebtheit erfreuen. Ein höherer 

Wohnanteil erhöht die Attraktivität und Le-

bendigkeit eines Quartiers und wertet es auf. 

 

3.1.2.2 Städtebau und Öffentlicher 

Raum 

 

Eine attraktive Innenstadt zeichnet sich nicht 

nur durch einen vielfältigen Einzelhandelsbe-

satz aus. Zunehmend rücken der Städtebau 

sowie die Gestaltung des öffentlichen Raums 

in den Fokus. 

 

Unter dem Oberziel „Gestaltqualität der 

Domachse erhöhen und profilieren“ werden 

sämtliche Unterziele und daraus abgeleitete 

Maßnahmen zusammengefasst, die dazu die-

nen, die Attraktivität des öffentlichen Raums 

und der Bebauungsstrukturen zu erhöhen. Ei-

ne räumlich-funktionale Einbindung der Ha-

fenCity in die Innenstadt kann nur gelingen, 

wenn die Lebensqualität auf der Domachse 

erhöht wird.  

Die zahlreichen öffentlichen Plätze und Räu-

me, aber auch ungenutzte, private Gebäude-

vorplätze können zentrale Elemente und 

Schwerpunkte städtischen Lebens sein. Auf-

enthaltsqualität und Nutzungsmöglichkeiten 

für Passanten und Bewohner sind daher be-

sonders wichtig. Die „Entwicklung vernachläs-

sigter Plätze als Verbindungspunkte und Be-
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zugsräume“ genießt daher eine sehr hohe 

Priorität im vorliegenden Zielsystem. Insbe-

sondere der Platz im Bereich Speersort, aber 

auch die kleineren Platzsituationen in Spei-

cherstadt und der St. Annenplatz bieten ein 

enormes Potential für eine attraktive Gestal-

tung der Domachse. 

 

Das Ziel „Gestaltqualität der Nebenflächen 

anpassen“ widmet sich der Gestaltung der 

Fußgängerwege und dient ebenso der attrak-

tiven Gestaltung des öffentlichen Raums. Die 

Gestaltung der Verkehrsnebenflächen der 

Domachse sollte einen einheitlichen Standard 

aufweisen.  

 

Architektonische sowie stadträumliche High-

lights müssen bewusst in Szene gesetzt wer-

den. Ziel ist es, durch die „Akzentuierung 

von (Eingangs-)Situationen“ besonderer Räu-

me wie die Eingangssituationen zur Speicher-

stadt oder zum Überseeboulevard hervorzu-

heben. Passanten sollen dazu animiert wer-

den die Domachse weitergehen zu wollen, 

um keine städtebaulich-architektonischen 

oder funktionalen Highlights zu versäumen. 

 

Das Ziel „verbindende Elemente entwickeln“ 

soll ebenfalls dazu beitragen, die Domachse 

als zusammenhängenden Stadtraum wahrzu-

nehmen. Wiederkehrende Elemente wie die 

Beleuchtung von Merk- und Wahrzeichen, 

Brücken und Eingangssituationen oder auch 

eine einheitliche Gestaltungslinie im öffentli-

chen Raum können eine identitätsstiftende 

Wirkung entfalten, die einen zusammenhän-

genden Stadtraum lesbar werden lassen.  

 

3.1.2.3 Verkehr 

 

Komplettiert werden die Zielkategorien durch 

Ziele aus dem Segment Verkehr. Unter dem 

Oberziel „Verkehr auf der Domachse stadt-

verträglich organisieren“ werden sämtliche 

Unterziele sowie Maßnahmen subsumiert. 

 

„Gut ausgebaute Wegebeziehungen für Fuß-

gänger und Fahrradfahrer“ stellt das erste 

Unterziel dar, welches gleichzeitig als eine 

Grundbedingung für eine funktionierende We-

gebeziehung verstanden werden kann. Für 

Fußgänger sollte ein funktionales sowie ge-

stalterisch hochwertiges Fußwegenetz auf der 

Domachse selbstverständlich sein, welches 

sowohl sämtliche Kriterien einer barrierefreien 

Gestaltung als auch ausreichend großen Ne-

benflächen beinhaltet. Aspekte wie eine ge-

lungene Beschilderung/Wegweisung, Beleuch-

tung und Begrünung sollten in sämtlichen 

Teilbereichen der Achse den gleichen, quali-

tativ hochwertigen Standard aufweisen. Fahr-

radfahrer sollten, wo immer es sinnvoll und 

möglich ist, auf Radfahr- und/oder Schutz-

streifen, die auf der Fahrbahn markiert sind, 

verkehren. 

 

In gewisser Weise entspricht dieses Unterziel 

auch dem Unterziel „verkehrliche Situation 

neu ordnen“. An Stellen, wo Eingriffe, die 

über gestalterische Maßnahmen hinausgehen, 

nötig werden, sollte Fahrradfahrern und Fuß-

gängern mehr Raum zugestanden werden. 

Parkhaltebuchten oder Werbeanlagen dürfen 

kein Grund für eingeschränkte Verkehrsne-

benflächen sein. 
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4 Handlungsprogramm 

 

Im Handlungsprogramm werden Vorschläge 

für die Umsetzung der Leitlinie und der Ziele 

(siehe Kapitel 3.1) in einem Maßnahmenkata-

log operationalisiert. Die Maßnahmen wurden 

in Form von Steckbriefen mit Problemstellung, 

Projektbeschreibung, Zeithorizont, Akteuren 

sowie einer qualitativen Einordnung aufberei-

tet. Im abschließenden Kapitel „Handlungs-

empfehlung“ wird aufgezeigt, inwieweit die 

Realisierung bestimmter Maßnahmen sich auf 

die Entwicklung der Domachse als zentrale 

Laufbeziehung zwischen Jungfernstieg und 

HafenCity auswirken würde.  

4.1 Maßnahmenkatalog 

Die Maßnahmen wurden anhand der Untersu-

chungsbausteine sowie der formulierten Ziele 

kategorisiert. Aufgrund der interdisziplinären 

sowie der integrierten Betrachtung haben ei-

nige der Maßnahmen eine starke 

Querschnittswirkung. So dienen beispielsweise 

Maßnahmen zur Neuordnung der Nebenflä-

chen auch der Verbesserung der Qualität 

des Öffentlichen Raumes. Um Doppelungen 

zu vermeiden, wurden diese Maßnahmen je-

weils nur einem Themenfeld zugeordnet. 

Die Maßnahmen wurden gemäß der Themen-

felder sowie der definierten Ober- und Un-

terziele kategorisiert und gegliedert. Darüber 

hinaus wurden sämtliche Maßnahmenvor-

schläge hinsichtlich ihres qualitativen Einflus-

ses auf die Bildung einer zentralen Laufbe-

ziehung bewertet. Maßnahmen, die mit einem 

+ gekennzeichnet sind, entfalten eine eher 

schwache Wirkung, während Maßnahmen, die 

mit einem +++ gekennzeichnet sind, einen 

großen Einfluss auf die Ausbildung einer 

zentralen Laufbeziehung haben. 

Im Feld Zeithorizont erfolgt eine Einschätzung 

der zu kalkulierenden Projektdauer. Maßnah-

men, die mit dem Prädikat kurzfristig verse-

hen sind, sollten innerhalb eines Jahres zu 

realisieren sein. Bei mittel- und langfristigen 

Maßnahmen hingegen ist von einer Projekt-

dauer zwischen 1 - 3 Jahren bzw. von länger 

als 3 Jahren auszugehen. 

 

 

 

Abbildung 52: Maßnahmenkatalog 

Oberziel Nr. Unterziel Maßnahme Akteure Zeithorizont Qualitative 

Einordnung 

NUTZUNGEN 

D
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a
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k
ti
ve

s,
 
d
u
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h
m
is
c
h
-
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Q
u
a
rt
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1 

 Etablierung von be-

lebenden Erdge-

schossnutzungen 

Lauf stützende Umge-

staltung der EG- Flä-

chen (Domstraße 9 / 

Scientology) 

 Eigentümervertreter, 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte;  

langfristig +++ 

2 

 Etablierung von be-

lebenden Erdge-

schossnutzungen 

Umnutzung der Erd-

geschossfläche (Park-

haus Sprinkenhof AG) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg/ Sprinkenhof 

AG, Bezirksamt Mitte 

mittelfristig +++ 

3 

 Etablierung von be-

lebenden Erdge-

schossnutzungen 

Entwicklungen rund 

um Hamburg Heights 

Berenberg Real Estate 

Hamburg (Height 1), 

Commerz Real (Height 

3) Freie und Hanse-

stadt Hamburg  

Quick-Win 

(kurzfristig) 

+++ 

4 

 Etablierung von be-

lebenden Erdge-

schossnutzungen 

 Entwicklung von ver-

nachlässigten Plätzen 

in Innenstadt als 

Verbindungspunkte 

und Bezugsräume 

Attraktivierung der 

Erdgeschossnutzung 

(Alter Wandrahm 15a 

/ Deutsches Zollmu-

seum) 

Bundesministerium der 

Finanzen, Freie und 

Hansestadt Hamburg, 

Bezirksamt Mitte, Deut-

sches Zollmuseum 

 

mittelfristig ++ 
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Oberziel Nr. Unterziel Maßnahme Akteure Zeithorizont Qualitative 

Einordnung 

5 

 Etablierung von be-

lebenden Nutzungen 

in den Erdgeschos-

sen 

 Entwicklung vernach-

lässigter Plätze als 

Verbindungspunkte 

und Bezugsräume 

Attraktivierung von 

Erdgeschossnutzungen 

(Neuer Wandrahm 1, 

St. Annenufer 2) 

Hamburger Hafen und 

Logistik (HHLA), Freie 

und Hansestadt Ham-

burg, 

UNESCO-

Welterbestätten e.V. 

 

mittelfristig ++ 

6 

 Errichtung attraktiver 

Umbauten und Neu-

bauten 

Umgestaltung des 

Domplatzes 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Architekten, 

Betreiber 

mittelfristig +++ 

7 

 Domachse als 

Wohnstandort stär-

ken 

Steigerung des Wohn-

flächenanteils 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Architekten 

mittelfristig ++ 

STÄDTEBAU I ÖFFENTLICHER RAUM 

G
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a
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a
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ä
t 
e
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e
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n
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p
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n
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8 

  Entwicklung ver-

nachlässigter Plätze 

als Verbindungspunk-

te und Bezugsräume 

 

Verbesserung / Opti-

mierung der Gestal-

tung des St. Annen-

platzes  

 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation, UNESCO-

Welterbestätten e.V. 

mittelfristig ++ 

9 

 Gestaltqualität der 

Nebenflächen anpas-

sen 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer 

Einrichtung eines Bu-

siness Improvement 

Districts (BID) 

 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation 

mittelfristig ++ 

10 

 Entwicklung vernach-

lässigter Plätze als 

Verbindungspunkte 

und Bezugsräume 

Neugestaltung des 

Vorplatzes der Haupt-

kirche St. Petri 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation, Land-

schaftsplaner 

mittelfristig ++ 

11 

 Entwicklung vernach-

lässigter Plätze als 

Verbindungspunkte 

und Bezugsräume 

Neugestaltung des 

Colonnadengangs 

(ehemals Kuball & 

Kempe/ Alter Fisch-

markt 11) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Eigentümer-

vertreter, Bezirksamt 

Mitte 

Quick-Win 

(kurzfristig 

++ 

12 

 Gestaltqualität der 

Nebenflächen anpas-

sen 

Neugestaltung der 

Colonnade (Schmie-

destraße 2) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Eigentümervertre-

ter 

Quick-Win 

(kurzfristig 
+ 

13 

 Akzentuierung von 

(Eingangs-) Situatio-

nen 

Signage für den Ein-

gangsbereich des 

Überseeboulevards 

institutioneller Eigentü-

mer, HafenCity Ham-

burg GmbH, Behörde 

für Stadtentwicklung 

und Wohnen, Denkmal-

schutz Hamburg, 

UNESCO-

Welterbestätten e.V. 

Quick-Win 

(kurzfristig 

++ 

14 

 verbindende Elemen-

te entwickeln 

Entwicklung eines Il-

luminations- und Be-

leuchtungskonzepts 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation, Landesbe-

mittelfristig ++ 
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Oberziel Nr. Unterziel Maßnahme Akteure Zeithorizont Qualitative 

Einordnung 

trieb Straßen, Brücken 

und Gewässer, Licht-

planer, sonstige Privat-

eigentümer 

15 

 verbindende Elemen-

te entwickeln 

Installation von Licht-

inszenierungen 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation, Landesbe-

trieb Straßen, Brücken 

und Gewässer, Licht-

planer 

mittelfristig ++ 

VERKEHR 

V
e
rk
e
h
r 
st
a
d
tv
e
rt
rä
g
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c
h
 
o
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a
n
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ie
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n
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16 

 verkehrliche Situation 

neu ordnen  

Qualitätsverbesserung 

der Domachse als 

Laufachse und für 

den Fahrradverkehr 

(Domallee) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation, Verkehrs-

planer, Architekten 

mittelfristig +++ 

17 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer  

Entwicklung eines 

durchgängigen Rad-

wegenetzes 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, 

Behörde für Wirtschaft, 

Verkehr und Innovation 

Verkehrsplaner 

Quick-Win 

(kurzfristig) 
++ 

18 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer  

 Gestaltqualität der 

Nebenflächen anpas-

sen 

Umgestaltung des 

Fußgängerweges (Alter 

Fischmarkt 1-5, Dom-

straße 9) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation 

Quick-Win 

(kurzfristig) 
++ 

19 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer 

Neugestaltung der 

Kornhausbrücke  

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation, Architekten, 

Verkehrsplaner 

 

mittelfristig ++ 

20 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer 

Ausbau des Fußgän-

gerweges (Bergstraße 

9-11) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation 

Quick-Win 

(kurzfristig) 
+ 

21 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer  

Neugestaltung der 

Kreuzungssituation 

Mönckebergstraße - 

Bergstraße 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation 

Quick-Win 

(kurzfristig) 
+ 
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Oberziel Nr. Unterziel Maßnahme Akteure Zeithorizont Qualitative 

Einordnung 

22 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer  

 Gestaltqualität der 

Nebenflächen 

anpassen 

Aus-/Umbau des 

Fußgängerweges 

(Brandstwiete 46-60) 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation 

Quick-Win 

(kurzfristig) 
++ 

23 

 gut ausgebaute We-

gebeziehungen für 

Fußgänger und Rad-

fahrer  

Situationsgerechtes 

Leit- und Informati-

onssystem schaffen 

Freie und Hansestadt 

Hamburg, Bezirksamt 

Mitte, Landesbetrieb 

Straßen, Brücken und 

Gewässer, Behörde für 

Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation 

Quick-Win 

(kurzfristig) 
+ 

Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH  

 

In den folgenden Kapiteln werden die einzel-

nen Maßnahmen anhand der Themenfelder 

sowie der formulierten Oberziele vorgestellt 

und erläutert. Eine Beschreibung der Prob-

lemstellung sowie die Benennung einiger Key-

Facts rund um eine mögliche Maßnahme sind 

ebenso Bestandteil des jeweiligen Steckbrie-

fes wie die Beschreibung der Maßnahmen als 

solche. 

 

 

 

  



Perspektiven zur Entwicklung der Domachse als zentrale Verbindung zwischen Innenstadt und Überseequartier 

59 

Abbildung 53: Maßnahmenplan (Übersicht) 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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STEIGERUNG DES WOHNFLÄCHENANTEILS 

 

 

 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

Die Stadtteile Altstadt (1.793 Einwohner63) und HafenCi-

ty (2.093 Einwohner64) weisen einen sehr geringen 

Wohnflächenanteil auf und werden von weniger als 

5000 Personen bewohnt. Wohnen spielt daher auch nur 

eine randständige Rolle entlang der Domachse. Neben 

den sonstigen zentralen Funktionen und Attraktivitäts-

faktoren der Innenstädte tragen die Bewohnbarkeit und 

die Einwohneranzahl jedoch zur urbanen Mischung städ-

tischer Nutzungen bei. Aufgrund der verkehrlichen Situa-

tionen und der damit einhergehenden Immissionen sind 

Wohnnutzungen oftmals jedoch nur schwierig zu reali-

sieren.  

 

MAßNAHME 

Nichtsdestotrotz sind seit der Änderung des Be-

bauungsplans Hamburg Altstadt 47 /Neustadt 49 

Wohnnutzungen in diesem Bereich (ausnahmsweise) zu-

lässig. Im Rahmen künftiger Projektentwicklungen entlang 

der Domachse gilt es, Wohnflächenanteile zu berück-

sichtigen. Dies bezieht sich sowohl auf Neubauten wie 

auch auf Umnutzungen, auch wenn dies bautechnisch 

häufig schwierig zu realisieren ist. Projekte, wie z.B. die 

Entwicklung des Katharinenquartiers oder potentielle 

Wohnbauflächen im rückwärtigen Bereich des Projektes 

Hamburg Heights zeigen, dass innerstädtische Wohnflä-

chen nachgefragt sind. Eine Steigerung des Wohnflä-

chenanteils erhöht die Lebendigkeit der Domachse im 

Tagesverlauf. 

 

Lage 

Domachse 

 

Themenfeld 

Nutzungen 

 

Zielkategorie 

Domachse als Wohnstandort 

stärken 

 

Eigentümer 

SAGA GWG 

institutionelle Eigentümer 

Privateigentümer/-gesellschaften 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Eigentümer bzw. Eigentümerver-

treter 

 

Zeithorizont 

Mittelfristig 

 

qualitative Einordnung 

++ 

                              
63 vgl. Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein (Stichtag 31.12.2014) 
64 vgl. Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein (Stichtag 31.12.2014) 

7 
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NEUGESTALTUNG DES VORPLATZES DER HAUPTKIRCHE ST. PETRI 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

Der südliche Vorplatz der Hauptkirche St. Petri sowie 

die kleine Grünfläche am Speersort wirken im städte-

baulichen Kontext wie eine Art Insel im ansonsten 

kompakten Viertel. Nichtsdestotrotz weist der Stadtraum 

eine geringe Aufenthaltsqualität in diesem Bereich auf. 

Die für den Busverkehr und Taxen frei gegebene Straße 

Speersort spaltet den Platz in zwei (Teil-)Räume, jeder 

für sich kaum nutzbar 

 

MAßNAHME 

Im Rahmen einer städtebaulichen Neuordnung soll der 

Stadtraum rund um den Speersort neu gestaltet wer-

den und an Aufenthaltsqualität gewinnen. Hierzu bedarf 

es eines neu erarbeiteten Konzepts durch Freiraum- 

und Landschaftsplaner sowie ggf. Architekten. Zentrale 

Kriterien für die Neugestaltung sollten sein: Randbegrü-

nung des Platzes, Nutzbarkeit des Platzes für Veranstal-

tungen und Events, Installation von Stadtmobiliar sowie 

die Herstellung der Sichtbeziehung zum Haus Arabica. 

Darüber hinaus sollte geprüft werden, inwiefern die Bus- 

und Taxistraße in den Stadtraum integriert werden 

muss. 

Eine teilweise Bebauung des Platzes sollte ebenfalls zur 

Diskussion stehen und im Rahmen des freiraumplaneri-

schen Wettbewerbs diskutiert werden. 

Lage 

Vorplatz Hauptkirche St. Petri 

 

Themenfeld 

Öffentlicher Raum 

 

Zielkategorie 

Entwicklung vernachlässigter 

Plätze als Verbindungspunkte 

und Bezugsräume 

 

Eigentümer 

Freie und Hansestadt Hamburg 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation 

 

Zeithorizont 

mittelfristig 

 

qualitative Einordnung 

++ 

  

10 
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ENTWICKLUNG EINES ILLUMINATIONS- UND BELEUCHTUNGSKONZEPTES 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

Aufgrund der Länge der Domachse sowie der unter-

schiedlichen Quartiere, welche die Domachse prägen, 

gibt es kein verbindendes Beleuchtungskonzept. Wäh-

rend Bereiche wie z.B. rund um den Domplatz ein inno-

vatives Beleuchtungskonzept vorweisen können, ist z.B. 

der Eingangsbereich der Speicherstadt (Kornhausbrücke) 

nur schlecht beleuchtet. Auch die Straßenbeleuchtung 

in der Speicherstadt ist an einigen Stellen verbesse-

rungswürdig. 

Sonstige Orientierungsmerkmale verlieren im Dunklen 

aufgrund der erschwerten Lesbarkeit an Bedeutung, so-

dass die Akzentuierung und Beleuchtung bedeutsamer 

Punkte oder Straßenzüge umso wichtiger wird. 

 

MAßNAHME 

Die Illumination von Merk- und Wahrzeichen, Stra-

ßen(räumen) sowie Stadteingängen, Brücken und Hafen-

rändern kann dazu beitragen die Domachse als Wege-

beziehung zwischen Jungfernstieg und Überseeboule-

vard zu etablieren65. Einige Elemente wie die Hauptkir-

che St. Petri, Teile der Speicherstadt oder der Dom-

platz werden bereits bewusst inszeniert. Die Illumination 

weiterer Gebäudestrukturen wie der Baudenkmale auf 

dem Spiegelareal, dem Pressehaus, der südwestlichen 

Bebauung der Brandstwiete oder eine durchgängig ein-

heitliche Straßenraumbeleuchtung und Brückeninszenie-

rung tragen zur individuellen Ausbildung der Domachse 

bei. Bestehende Konzepte (z.B. Lichtkonzept Hamburger 

Innenstadt) oder aktive Vereine (z.B. Lichtkunst Spei-

cherstadt) sollten in den Prozess einbezogen werden. 

Lage 

Domachse 

 

Themenfeld 

Verkehr  

Öffentlicher Raum 

 

Zielkategorie 

verbindende Elemente entwi-

ckeln 

 

Eigentümer 

Freie und Hansestadt Hamburg 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Hamburger Hafen und Logistik 

AG  

Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation 

Landesbetrieb Straßen, Brücken 

und Gewässer 

Lichtplaner 

 

Zeithorizont 

mittelfristig 

 

qualitative Einordnung 

++ 

                              
65 vgl. Interview  am 21.10.2015 

14 
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UMGESTALTUNG DES FUßGÄNGERWEGES (DOMSTRAßE – ALTER FISCHMARKT) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

Die Nebenflächen im Abschnitt zwischen der Domstraße 

9 und dem Alten Fischmarkt 1-5 weisen funktionale 

sowie gestalterische Defizite auf. Insbesondere im Ver-

gleich zur gegenüberliegenden östlichen Seite wird der 

Unterschied sichtbar. Stadtmobiliar, Baumbestand sowie 

die Außenbestuhlung der Gastronomen reduzieren die 

Fußgängerwegbreite auf ein Minimum69. 

 

MAßNAHME 

Der Fußgängerverkehr als wesentlicher Bestandteil des 

urbanen Lebens sollte nicht nur eine Verbindungsfunk-

tion, sondern auch eine Aufenthaltsfunktion überneh-

men.  

Im Rahmen einer verkehrlichen Neuordnung sowie einer 

gestalterischen Aufwertung soll der Bereich neu konzi-

piert werden. Ausreichende Fußgängerwegebreiten sowie 

eine qualitätsvolle Gestaltung, welche an die Gestaltung 

des Domplatzes oder des Platzes am Speersort an-

knüpft, sollen dabei im Vordergrund stehen.  

Lage 

Alter Fischmarkt 1-5 

Domstraße 9 

 

Themenfeld 

Verkehr  

Öffentlicher Raum 

 

Zielkategorie 

gut ausgebaute Wegebeziehun-

gen für Fußgänger u. Radfahrer 

 

Eigentümer 

Freie und Hansestadt Hamburg 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Landesbetrieb Straßen, Brücken 

und Gewässer 

Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation 

 

Zeithorizont 

Quick-Win (kurzfristig) 

 

qualitative Einordnung 

++ 

                              
68 vgl. Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein (Stichtag 31.12.2014) 
69 vgl. Argus Stadt- und Verkehrsplanung 2015: Verkehrliche Beratung Verbindungsachse City ÜSQ Problemstellen 
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NEUGESTALTUNG DER KORNHAUSBRÜCKE 

 

 

 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

Die denkmalgeschützte Kornhausbrücke ist das Eintritts-

tor zur Speicherstadt und zur HafenCity. Aufgrund der 

Historie der Speicherstadt ist die Brücke vornehmlich 

auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet, sodass sie den An-

sprüchen moderner Fußgänger- und Radfahrwege nicht 

gerecht werden kann. Fahrradfahrer teilen sich die Ver-

kehrsfläche mit den Kraftfahrzeugen, was oftmals Kon-

fliktsituationen hervorruft. Die Fußwege genügen mit ei-

ner Breite von < 2,5 m nicht den Ansprüchen, die eine 

zentrale Laufbeziehung zwischen Innenstadt und Über-

seeboulevard benötigt. Ferner sind die Eingänge zur 

Kornhausbrücke sowohl durch alte Zaunelemente und 

Poller , als auch durch die Hochwasserschutzanlagen 

stark eingeschränkt.70. 

 

MAßNAHME 

Im Rahmen einer verkehrlichen Neuordnung soll disku-

tiert werden, inwieweit eine zusätzliche (Fußgänger- und 

Fahrrad-) Brücke zur Entspannung der Verkehrssituation 

auf der Kornhausbrücke beitragen kann. Die Ideen ei-

nes im Jahr 2007 stattgefunden Wettbewerbes zur Rea-

lisierung einer solchen Brücke könnten Ausgangspunkt 

für eine Neustrukturierung sein. Es müssen kreative 

Ideen gefunden werden, welche sowohl die Anforderun-

gen an barrierefreie Fußgängerwege sowie des Denk-

malschutzes angemessen berücksichtigen. 

Ferner sollten Architekten und Verkehrsplaner aufzeigen, 

wie die Kornhausbrücke gleichzeitig als historisches 

Bauwerk sowie als zeitgemäßes und repräsentatives 

Eingangstor zur Speicherstadt und zum Überseequartier 

Lage 

Kornhausbrücke 

 

Themenfeld 

Verkehr 

Öffentlicher Raum 

 

Zielkategorie 

gut ausgebaute Wegebeziehung 

für Fußgänger und Radfahrer 

 

Eigentümer 

Landesbetrieb Straßen, Brücken 

und Gewässer 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Landesbetrieb Straßen, Brücken 

und Gewässer 

Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation 

Architekten/ Verkehrsplaner 

 

Zeithorizont 

mittelfristig 

 

qualitative Einordnung 

++ 

                              
70 vgl. Argus Stadt und Verkehrsplanung 2015: Verkehrliche Beratung Verbindungsachse City ÜSQ Problemstellen 
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gestaltet werden kann, ohne den Hochwasserschutz, 

der direkt an die Fußwege heranführt, vollständig um-

bauen zu müssen. 
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AUSBAU DES FUßGÄNGERWEGS (BERGSTRAßE 9-11) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

Der Fußgängerweg im Bereich der Bergstraße 9-11 ver-

fügt mit 2,5 m bis 3,5 m nicht über die erforderliche 

Breite, die in diesem Abschnitt bedarfsgerecht wäre. Die 

Parkhaltebucht sowie die auf dem Fußgängerweg instal-

lierten Fahrradständer verringern die Seitenraumbreite 

auf eine Breite von unter 3,5 m. 

 

MAßNAHME 

Im Rahmen einer Neuordnung der verkehrlichen Situati-

on sollen die Parkhaltebucht und die Fahrradständer 

entfernt werden, sodass der Fußgängerweg auf eine 

bedarfsgerechte Breite von ≥ 3,5 m erweitert werden 

kann.  

Alternativ könnten die Fahrradständer in der Hermann-

straße installiert werden, welche nicht als Hauptlaufbe-

ziehung zu bewerten ist und sehr breite Nebenflächen 

aufweist. 

 

Lage 

Bergstraße 9-11 

 

Themenfeld 

Verkehr 

Öffentlicher Raum 

 

Zielkategorie 

gut ausgebaute Wegebeziehun-

gen für Fußgänger u. Radfahrer 

 

Eigentümer 

Freie und Hansestadt Hamburg 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Landesbetrieb Straßen, Brücken 

und Gewässer 

Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation 

 

Zeithorizont 

Quick-Win (kurzfristig) 

 

qualitative Einordnung 

+ 
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ERGÄNZUNG DES LEIT- UND INFORMATIONSSYSTEMS 

 

 

 

 

 

 

 

 

PROBLEMSTELLUNG 

An insgesamt neun Standorten auf der Domachse wei-

sen fünf Wegweiserstelen sowie vier Pfeilwegweiser Se-

henswürdigkeiten, kulturelle Einrichtungen, U- und S-

Bahnhöfe sowie Fähranleger aus. Als Bezugspunkt für 

Besucher, Touristen und Einwohner kommt dem Leitsys-

tem eine besondere Bedeutung zu. Schwierig wird die 

Orientierung in den Bereichen, in denen die 

Wegweiserelemente von der gegenüberliegenden Stra-

ßenseite aufgrund der mehrspurigen Verkehrsfläche 

nicht lesbar sind. Insbesondere der Bereich zwischen 

der Bergstraße und dem Brooktorkai ist von diesem 

Problem betroffen. 

 

MAßNAHME 

Ziel des Leit- und Informationssystems soll eine über-

sichtliche sowie gezielte Lenkung der Besucher sein. Im 

Sinne der Netzverdichtung sollen auf der östlichen 

Gehachse an folgenden Standorten Pfeilwegweiser er-

gänzt werden: 

 Mönckebergstraße – Bergstraße (nordwestlich der 

Hauptkirche St. Petri) 

 Domstraße – Alter Fischmarkt (nordwestlich des 

Domplatzes) 

 Eingang Speicherstadt (Bereich des Zollmuseums) 

Darüber hinaus wäre zu diskutieren, inwiefern die west-

liche Gehachse der Domachse ebenfalls mit 

Wegweiserelementen ausgestattet werden soll. Insbe-

sondere im Bereich zwischen der Hauptkirche St. Petri 

und der Kornhausbrücke sind die Wegweiserelemente 

aufgrund der weiträumigen Verkehrsfläche nur selten 

lesbar. Besucher und Passanten könnten sich somit auf 

beiden Seiten der Domachse problemlos orientieren. 

Lage 

Domachse 

 

Themenfeld 

Verkehr  

Öffentlicher Raum 

 

Zielkategorie 

gut ausgebaute Wegebeziehung 

für Fußgänger u. Radfahrer 

 

Eigentümer 

Freie und Hansestadt Hamburg 

 

Akteure 

Freie und Hansestadt Hamburg  

Bezirksamt Mitte 

Landesbetrieb Straßen, Brücken 

und Gewässer 

Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation 

 

Zeithorizont 

Quick-Win (kurzfristig) 

 

qualitative Einordnung 

+ 
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4.2 Handlungsempfehlungen 

Die dargestellten und im Einzelnen in den 

Steckbriefen erläuterten Maßnahmen zur je-

weiligen Zielerreichung zeigen eine große 

Bandbreite auf. Kleinere Maßnahmen, die sich 

kurzfristig und ohne erheblichen Kostenauf-

wand realisieren lassen, stehen neben grund-

legenderen Projekten, die einen hohen Auf-

wand sowohl hinsichtlich der dazu erforderli-

chen Planung aber auch der damit verbun-

denen Kosten bedeuten. 

 

Nach Auffassung der CIMA Beratung + Ma-

nagement GmbH ergeben sich aus der Ana-

lyse und der intensiven Bearbeitung der Fra-

gestellung grundlegende Erkenntnisse, Anfor-

derungen und Optionen, die Einfluss auf die 

künftig auszuwählenden Maßnahmen haben. 

1. Aufgrund der Länge der Strecke, der 

städtebaulichen Situation, der verkehr-

lichen Belastung an diversen Kreu-

zungspunkten und des aktuellen Be-

satzes in den Erdgeschosslagen wird 

sich auch mittel- und langfristig keine 

klassische Laufwegeverbindung (Fla-

nier-oder Shopping- und Freizeitmeile, 

Boulevard o.ä.) im Sinne eines durch-

gehenden Besatzes mit Handel, Gast-

ronomie bzw. anderen frequenzstarken 

Nutzungen erreichen lassen. Dass 

diese Situation entstanden ist, ist 

auch auf den PKW- orientierten Aus-

bau der Domachse zur Verbesserung 

der Anbindung der HafenCity zurück-

zuführen, bei dem aber Fußgänger- 

und Fahrradfahrerqualitäten weitge-

hend unberücksichtigt blieben.  

2. Die  Anstrengungen müssen darauf 

ausgerichtet werden, im Sinne eines 

so genannten „Trittstein-Konzeptes“ 

an markanten Punkten „Leuchttürme“ 

und Anlässe für einen Besuch, einen 

Bummel und ein gezieltes Aufsuchen 

einzelner Orte entlang der Achse zu 

schaffen und die Qualität der Achse 

für Fußgänger und Fahrradfahrer zu 

verbessern 

3. Darüber hinaus kann und sollte durch 

die Realisierung von zeitgemäßen Be-

schilderungssystemen, optischen und 

durch Lichtkonzepte, Bepflanzungen 

usw. unterstützten Wegeführungen der 

gewollte Zusammenhang und die Ach-

senbildung betont werden. 

 

Sämtliche Maßnahmen, die als qualitativ be-

sonders wertvoll / wirkungsvoll (+++) für die 

Ausbildung einer deutlich frequentierten Lauf-

beziehung eingestuft wurden, würden Eingriffe 

in den Verkehrsraum, das Stadtgefüge und 

auch die Nutzungsstruktur des Bereichs rund 

um die Domachse nach sich ziehen. Durch  

 die Anlage einer Domallee  

 die Bebauung des Domplatzes und 

 die Umnutzung zentraler Erdgeschoss-

flächen 

würde die Domachse zu einem attraktiven 

und gut strukturierten Stadtraum werden. 

Abb. 54 zeigt sämtliche mittel- und langfristi-

gen Maßnahmen auf und definiert die zentra-

len Handlungsbedarfe, um einen solchen 

Stadtraum realisieren zu können. Sowohl 

Touristen als auch Einzelhandelsbesucher 

würden die Domachse nutzen und zu einer 

Belebung des Viertels beitragen. Projekte die-

ser Größenordnung bedürfen jedoch einer 

langen Planungs- sowie Umsetzungsphase 

und lösen eine große öffentliche Diskussion 

aus, die gut vorbereitet und durch Fachpla-

ner unterstützt werden will. 

 

Demgegenüber können eher kleinteilige Maß-

nahmen (vgl. Abb. 55) wie z.B.: 

 der bedarfsgerechte Aus- und Umbau 

von Fuß- und Radwegen 

 die Ergänzung des Informations- und 

Leitsystems 

 die Erstellung und Umsetzung eines 

Beleuchtungs- und Illuminationskon-

zepts 

mit vergleichsweise begrenzten Mitteln umge-

setzt werden. 

Sämtliche Maßnahmen dieser Art (u.a. die 

sog. Quick-Wins) wären kurzfristig umzuset-

zen und würden die Wegeverbindung attrakti-

ver erscheinen lassen, jedoch keine außerge-
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wöhnlichen Frequenzgewinne generieren. Die 

Domachse wäre weiterhin eine von zahlrei-

chen Möglichkeiten, um von der Innenstadt in 

die HafenCity zu gelangen. Die Passanten, 

die die Domachse aktuell schon nutzen, wür-

den davon profitieren, aber auch die beiden 

Standorte Innenstadt und HafenCity Ohne ei-

nen wachsenden Anteil von publikumsintensi-

ven Nutzungen und eine verkehrliche Aufwer-

tung für Fußgänger und Radfahrer wird die 

Domachse nur punktuelle Frequenzgewinne 

verzeichnen.73. 

Einzelhandelsbesucher, die zum Einkaufen in 

die Stadt kommen, werden sich entweder für 

einen der Standorte entscheiden  oder auf 

absehbare Zeit auf das gut ausgebaute Bus- 

und U-Bahnnetz zurückgreifen, um sich zwi-

schen den Zielen fortzubewegen. Folglich er-

hält die Domachse ohne erhebliche und 

grundlegende Maßnahmen (z.B. Bebauung 

und publikumsintensive Nutzung Domplatz) 

keine wachsende Bedeutung im Stadtgefüge. 

 

Sofern die Freie und Hansestadt Hamburg 

die Einzelhandelslagen Innenstadt und Über-

seequartier räumlich und funktional zusam-

menwachsen lassen möchte, sollte sie die 

entsprechenden Maßnahmen vorbereiten, in-

dem sie z.B. Wettbewerbe für die Bebauung 

des Domplatzes und die Anlage einer 

Domallee auslobt. Gleichzeitig müssen Ge-

spräche mit den Eigentümern zentraler Im-

mobilien (Scientology Kirche Hamburg e.V., 

Hamburg Heights, Sprinkenhof AG) geführt 

werden, um Chancen einer Umnutzung bzw. 

erstmaligen Nutzung der Erdgeschossflächen 

wahrzunehmen.  

Es bedürfte somit enormer gemeinschaftlicher 

Anstrengungen aller Beteiligten im öffentli-

chen und privaten Bereich, um eine solche 

Entwicklung zu befördern74. Die Einrichtung 

eines Business Improvement Districts (BID) 

erscheint aufgrund der stark divergierenden 

Interessen und Zielen der Eigentümer, der 

heterogenen Stadtstrukturen sowie der Dis-

tanz der Domachse nur schwer realisierbar. 

Über die Einrichtung einzelner, kleinerer BID’s 

                              
73 vgl. Interview  am 23.10.2015 
74 vgl. Interview  am 14.10.2015 

könnten jedoch sicherlich Teilbereiche aufge-

wertet werden.7576. Insbesondere der Abschnitt 

der Domachse im Bereich Brandstwiete und 

Bei St. Annen würde sich für die Einrichtung 

eines BID anbieten, um die dort fälligen 

Maßnahmen im öffentlichen Raum umzuset-

zen und zu finanzieren. 

Die Freie und Hansestadt Hamburg steht al-

so vor einer schwierigen sowie richtungswei-

senden Entscheidung für ihre Entwicklung. 

Nach Auffassung der CIMA Beratung + Ma-

nagement GmbH ist für eine erfolgreiche An-

bindung der Innenstadt und HafenCity, die 

Umsetzung größerer Maßnahmen (Anlage ei-

ner Domallee, Bebauung des Domplatzes so-

wie die Umnutzung zentraler Erdgeschossflä-

chen)  geboten.  

 

Mit der Eröffnung des südlichen Übersee-

quartiers bis voraussichtlich Herbst 2021 ent-

steht ein innerstädtisches, handelsgeprägtes 

Areal, das als starker Attraktor mit bis zu 40 

- 50.000 Tagesbesuchern Ausgangspunkt ei-

ner Laufbewegung in die Kernbereiche und 

1a-Lagen Jungfernstieg und Mönckebergstra-

ße sein wird. Vice versa werden Laufbewe-

gungen von dort in Richtung Süden z.B. für 

touristische Besucher angestoßen.  

Daher sollte die Achse zumindest als Lau-

fachse mit dem bereits vorhandenen Tritt-

stein Speicherstadt zwischen beiden Standor-

ten gut funktionieren und ergänzende Maß-

nahmen dazu umgesetzt werden. 

Um einen handlungsstrategischen Rahmen für 

die Entwicklung der Domachse definieren zu 

können, sollte in einem nächsten Schritt eine 

kritische Auseinandersetzung mit den einzel-

nen Maßnahmen erfolgen. 

Als Bündelmaßnahme sollte eine Verkehrsstu-

die mit Planungsansätzen beauftragt werden, 

die die Integration von Fahrradwegen/-

straßen und Fußgängerwegen insbesondere 

auf der Westseite darstellt und zu einer 

Qualitätsverbesserung des Stadtraumes führt. 

Das Zusammenwirken mit der Freiraumpla-

nung sollte angestrebt werden.  

                              
75 vgl. Interview  am 16.10.2015 
76 vgl. Interview  am 23.10.2015 
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Im Übrigen müssen detaillierte Kostenkalkula-

tionen für die einzelnen Maßnahmen sowie 

Gespräche mit den Eigentümern zentraler 

Liegenschaften und Immobilien geführt wer-

den. Als Ergebnis aus diesem Prozess sollten 

die Maßnahmen hinsichtlich der Chancen auf 

eine Umsetzung priorisiert werden. Die priori-

sierte Maßnahmenliste stellt zugleich den 

handlungsstrategischen Rahmen für die künf-

tige Entwicklung dar. 
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Abbildung 54: Maßnahmen mittel- und langfristiger Natur  

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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Abbildung 55: Maßnahmen kurzfristiger Natur (Quick-Wins) 

 
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH 
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