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Urban regeneration, quality of development and social sustainability 
of the transformation processes: the lesson of Hamburg             
by Chiara Mazzoleni

The regeneration of the Hamburg inner-city port fringes represents the evolution of an important government 
tradition of urban transformation. With the creation of the new central district of HafenCity, Hamburg has 
become an exemplary case of governance structure and procurement strategy. A public-sector development 
company was established to manage the development, and a masterplan aimed to create a “close-grained and 
diverse mix of uses” was approved by the Hamburg Senate.  This mix includes diff erentiated housing, offi  ce space 
for diff erent types of companies, as well as retail and public domain space.  Economic, social and environmental 
sustainability is a key principle of the development. HafenCity has focused on keeping a higher-income 
population while ensuring that a signiö cant low-income segment resides in the city center by providing “family” 
apartments and surrounding urban space with a high quality of life. The challenge for HafenCity is now to 
control development in an ever-changing and demanding society. Planners seek to understand which planning 
devices, systems of rules and methods for involving the population can lead to a new urban environment that 
has the typical complexity of a traditional city, high expectations of quality reø ected in its urban standards, 
ecological sustainability and innovative development processes. The case study shows that the governance, 
implementation and the way the development proceeds must be determined by the planning vision. It also 
shows that an approach which includes as many owners, architects, investors and developers as possible, is 
more likely to deliver the shared value, authenticity and diversity that a planning vision will usually embrace. The 
HafenCity experiment demonstrates that to achieve this, the government must manage urban transformations 
with strong public accountability and must develop a new “urban contract” in which citizens have greater 
responsibility and a stronger voice in the planning and decision-making processes. 
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Le città possono essere considerate “documenti complessi ma intelligibili che ci parla-
no dei valori e delle aspirazioni dei loro amministratori, dei loro pianiö catori, dei loro 
costruttori, dei loro proprietari e dei loro abitanti”. Secondo questa considerazione, 
espressa da Donald J. Olsen, storico della città (Olsen, 1986), facendo esperienza di 
un’ambiente urbano, della sua qualità di vita, potremmo essere in grado di porre in una 
relazione di senso gli aspetti ö sici della città e il modo di operare di una società. Ciò ci 
induce ad assumere consapevolezza del fatto che gli aspetti tangibili di azioni di co-
struzione e trasformazione dello spazio ö sico sono diffi  cilmente separabili dalle inten-
zionalità di diff erenti attori istituzionali e sociali nonché dalla cultura e dalle tradizioni 
entro le quali le diverse decisioni di modiö cazione si traducono in speciö che pratiche e 
conö gurazioni formali.
Seguendo questa riø essione, di fronte agli scarti evidenti nelle prestazioni e nella qua-
lità urbane riscontrabili tra le esperienze di rigenerazione che stanno interessando 
diverse città europee, diff erenti per tradizione amministrativa, struttura economica e 
sociale, sistema di welfare e adeguatezza delle politiche di governo del cambiamen-
to, è opportuno interrogarsi sulle ragioni e condizioni che consentono di conseguire 
un’elevata qualità insediativa, prestando al tempo stesso attenzione alla sostenibilità 
sociale delle trasformazioni, alla gestione degli interventi sulla città secondo una logica 
redistributiva – al ö ne di socializzare gli incrementi di valore delle aree – e al controllo 
dei loro esiti formali.
Diverse sono le esperienze di successo di “città in transizione” e tra queste esemplare è 
quella in corso ad Amburgo, dopo che – con la caduta del muro di Berlino – la città ha 
riconosciuto l’opportunità di potenziare il proprio porto, spostandolo verso occidente 
e trasformandolo in un hub centrale per il traffi  co commerciale a scala europea. 
A più di quindici anni dall’avvio di un ambizioso progetto di rigenerazione urbana, 
che ha interessato in particolare l’area del vecchio porto e ha dato impulso al processo 
di riqualiö cazione ambientale e insediativa dei distretti più marginali al di là dell’El-
ba (Wilhelmsburg e Veddel), la libera città anseatica con consolidata tradizione social-
democratica dimostra che per raggiungere una riconosciuta qualità ambientale e in-
sediativa sono necessari alcuni prerequisiti. Primi tra questi la presenza di istituzioni 
pubbliche solide, socialmente legittimate e provviste di un élite dirigente di elevata 
competenza, la dotazione da parte del governo urbano di un piano direttore che espli-
citi un’idea di città e la strategia di medio-lungo periodo per realizzarla controllandone 
gli esiti nell’assetto ö sico-formale, un’attenta programmazione degli interventi unita a 
un loro costante monitoraggio.
Amburgo, come sostiene Stefan Voigt – direttore dell’Istituto di Studi Economici e di Di-
ritto presso l’università di Amburgo – è sempre stata una fabbrica di idee per la social-
democrazia, un esempio di integrazione e di attenzione all’ambiente e alle questioni 
sociali (Nava, 2013).  Qui le profonde ferite inferte al tessuto urbano – prima con il grave 
incendio del 1842 che distrusse circa un terzo della città, poi con le massicce distruzio-
ni della seconda guerra mondiale – il rilevante fabbisogno di abitazioni e attrezzature 
civiche indotto dall’imponente espansione che nei decenni a cavallo tra l’Ottocento e il 
Novecento ha visto la popolazione passare da 200 mila a più di un milione di abitanti, 
e gli eff etti economicamente e socialmente destrutturanti conseguenti alla transizione 
postindustriale degli ultimi decenni del secolo scorso, sono stati rapidamente aff ronta-
ti diventando occasione di importanti progetti di ricostruzione e rigenerazione urbana.

Rigenerazione urbana, qualità insediativa 
e sostenibilità sociale delle trasformazioni: 
l’insegnamento di Amburgo
di Chiara Mazzoleni

1 - Nuovo distretto di Hafen-
City, quartieri Ovest nel 2011 
(fonte: HCH).
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Una rapida ed effi  cace ricostruzione dell’area urbana centrale, a seguito dell’incendio 
del 1842, era avvenuta sulla base di un piano elaborato da una commissione compo-
sta da una élite tecnico professionale tra le più qualiö cate, che comprendeva William 
Lindley, ingegnere inglese che progetterà ad Amburgo il primo sistema fognante ge-
nerale, e noti esponenti del mondo accademico-professionale, tra i quali Alexis de 
Chateauneuf e Gottfried Semper, che insieme daranno nuova forma al bacino interno 
dell’Aster, in margine al quale verrà riconö gurato il cuore della città, con la  creazione di 
una grande piazza destinata ad ospitare il nuovo Rathaus e altri ediö ci pubblici. Conte-
stualmente allo strumento urbanistico (approvato nel 1842), che prevedeva la ristrut-
turazione del tessuto esistente secondo nuovi parametri dimensionali e funzionali e 
darà il via in pochi anni alla costruzione della città borghese e al profondo mutamento 
del ruolo dell’area centrale, era stato messo a punto un effi  cace dispositivo di esproprio 
delle aree. Esso escludeva la possibilità di opposizione da parte dei privati, imponeva 
la cessione gratuita dei piccoli appezzamenti, stabiliva i criteri per la stima dei terreni 
e quelli per la ricessione delle aree ai privati, secondo i nuovi allineamenti, apposite 
norme anti-incendio e la regolamentazione delle costruzioni e delle tipologie edilizie 
(Sica, 1977).
Il cambiamento del ruolo del centro urbano, con la sostituzione delle prevalenti fun-
zioni residenziali con funzioni commerciali e amministrative e la conseguente drastica 
riduzione della popolazione residente (dai 137 mila abitanti del 1900, ai 66 mila del 
1939), svelava l’emergere di importanti cambiamenti nella struttura economica (Menzl 
et. al., 2011). Il nuovo distretto degli uffi  ci, che verrà realizzato tra gli anni ’20 e ’30 del 
Novecento, caratterizzato da possenti Kontorhaus (la nuova tipologia di ediö ci per uf-
ö ci) che riproducevano la forma del lotto dell’isolato – dei quali il complesso edilizio 
Chilehaus rappresenta l’esempio più noto – vedrà l’aff ermarsi dell’architettura espres-
sionista in mattoni che cercherà di interpretare la modernità mediandola con i valori 
della tradizione nazionale.
L’espansione della città all’esterno del tessuto consolidato aveva avuto inizio solo dopo 
il 1860, con l’abbattimento delle mura e la realizzazione del nuovo porto. 
Questa trasformazione dell’area urbana era avvenuta secondo le direttive di un’altra 
ö gura di rilievo, l’ingegnere civico Franz Andreas Meyer, che era a capo del nuovo cor-
po tecnico municipale impegnato nella realizzazione di opere pubbliche che faranno 
parte di un più complesso processo di modernizzazione della città. Suoi sono anche i 
progetti di trasformazione a parco urbano del sedime dell’antica cinta muraria e il pro-
getto dell’imponente complesso di magazzini – la città dei magazzini (Speicherstadt) 
– posto a delimitazione della nuova zona franca portuale. 
Il primo diventerà importante elemento di organizzazione dello spazio urbano, con la 
sua successiva connessione con lo spazio aperto intercluso tra le direttrici di sviluppo 
dell’espansione urbana del Federplan, concepito da Fritz Schumacher nel 1921 e desti-
nato a diventare principio ordinatore dello sviluppo dell’area metropolitana per circa 
un secolo. 
Il secondo, costruito tra il 1884 e il 1912 – sostituendo la parte sud orientale dell’anti-
co nucleo ed espellendo più di 20 mila persone – formato da due schiere parallele di 
magazzini in laterizio rosso in stile neogotico, separate da canali, che si sviluppavano in 
altezza, riproponendo la partizione del tessuto edilizio storico, si trasformerà in grande 
barriera, a delimitazione del porto franco, che precluderà a lungo il rapporto della città 
con l’acqua. Realizzata da una società appositamente costituita dalla città stato insieme 
a un gruppo di imprenditori, successivamente trasformata in società a capitale pubbli-
co, Speicherstadt sarebbe diventata elemento connettivo monumentale tra il centro 
urbano e il nuovo distretto di HafenCity.
Durante la fase di massima crescita urbana e demograö ca – nei decenni a cavallo tra 
Ottocento e Novecento – importante era stata la presenza in qualità di direttore delle 
costruzioni (Oberbaudirektor) di Fritz Schumacher. Esponente di rilievo di quel gruppo 
di architetti che aveva assunto consapevolezza del fatto che una riforma dell’architet-
tura non poteva che discendere da un’invenzione spaziale, ossia da una riforma nel 
campo urbanistico, aveva individuato come ambito speciö co in cui esercitare il nuovo 
ruolo professionale la gestione e l’amministrazione della produzione edilizia e del suo-
lo urbano (Mazzoleni, 2013). 
Il progetto dello spazio costruito, attraverso grandi isolati con impianto unitario desti-
nati all’edilizia popolare e grandi attrezzature collettive e il progetto dello spazio aper-

        I TRE FUTURI DI VENEZIA



51

2 - HafenCity, quartieri Ovest, 
2010 (fonte: HCH)

3 - Quartiere Am Sandtorkai-
Dalmannkai, 2013 (fonte: 
HCH – Elbe & Flut).

4 - Magellano Terraces, 2013 
(Miralles-Tagliabue-EMBT).

5 - Quartiere Am Sandtorpark-
Grasbrook, waterfront con vi-
sta delle Marco Polo Terraces 
(Miralles-Tagliabue EMBT)

to, con un sistema di are verdi e di parchi urbani (tra i quali il 
monumentale Stadtpark), diventano dispositivi di organizzazio-
ne razionale dello spazio, quindi non più solo di deö nizione di 
elementi di costruzione della grande città. 
Amburgo si sarebbe così distinta come luogo di rinnovamento 
culturale e di sperimentazioni sull’architettura, sul tipo edilizio e 
sui materiali compositivi dello spazio urbano e al tempo stesso 
come ambito di aff ermazione di una nuova concezione del go-
verno della città.
Con questa rilevante tradizione, che si è materializzata in intere 
parti urbane unitarie, esemplari per il loro rigore e la qualità in-
sediativa, si è confrontata la più recente riconversione dell’area 
portuale. Su quest’area, dopo l’acquisizione da parte della città 
stato, nel 1987, dei lotti e degli ediö ci non di sua proprietà, la for-
malizzazione nella Vision HafenCity della proposta avanzata nel 
1996 da Volkwin Marg, noto esponente dell’élite accademico-
professionale tedesca, e l’espletamento del concorso internazio-
nale per la redazione del masterplan della stessa area, assegnato 
al team tedesco-olandese Kees Christiaanse-ASTOC, è iniziata 
nel 2000 la realizzazione del nuovo distretto di HafenCity. Il qua-
le, oltre ad essere un ulteriore esempio di trasformazione urbana 
a forte regia pubblica, è la dimostrazione di come sia possibile 
tramutare, anche in una fase di grave crisi economico-ö nanzia-
ria, il “progetto urbanistico da semplice raffi  gurazione di un fu-
turo possibile a concreto dispositivo per la gestione del cantiere 
della città” (Secchi, 2000).
Un ruolo chiave in questo complesso “cantiere” è svolto dalla 
nuova società di sviluppo urbano – HafenCity Hamburg GmbH 
(HCH) – posseduta interamente dalla città di Amburgo. Con am-
pio mandato per la gestione del “Fondo speciale per la città e il 
porto” e attraverso varie forme di intervento, questo organismo, 
effi  ciente e dotato di diverse competenze, promuove, coordina e 
gestisce lo sviluppo complessivo del nuovo distretto mediando 
un approccio di mercato con un orientamento teso alla creazio-
ne di un tessuto urbano funzionalmente e socialmente diversiö -
cato e integrato e di elevata qualità ambientale. 
Al nucleo del vecchio porto è stato attribuito lo status di area di 
intervento prioritaria per cui i diversi piani (dallo schema strut-
turale ai piani esecutivi) sono discussi dalla Commissione per lo 
Sviluppo Urbano appositamente istituita e composta dai rappre-
sentanti di tutte le forze politiche presenti nel governo locale, 
mentre i permessi di costruire sono concessi dal ministro per lo 
Sviluppo Urbano.
Tra le principali ö nalità del masterplan di HafenCity la prima at-
tiene al ruolo propulsore che la nuova area centrale è chiamata 
a svolgere nello sviluppo economico, ecologico sociale e cultu-
rale della città e dell’area metropolitana e la seconda consiste 
nel rendere la stessa più attrattiva per le funzioni residenziali. In 
questa direzione si è provveduto a costruire un ampio consenso 
sugli obiettivi e i provvedimenti coinvolti attraverso un esteso 
dialogo ö n dalla fase iniziale del processo di pianiö cazione. La volontà di mantenere 
alto il livello di partecipazione della popolazione e di consolidare il consenso sulle de-
cisioni politiche si è tradotta nell’istituzione di uno speciö co spazio pubblico di discus-
sione – il “laboratorio urbano” (Stadtwerkstatt) – dei temi e dei progetti più rilevanti 
(Fuchs, 2013).
Per raff orzare l’identità portuale della città e assicurare un’elevata qualità ambientale e 
insediativa, già nella deö nizione dello strumento direttore sono stati precisati i principi 
dei piani attuativi e i parametri tecnici di base concernenti il dimensionamento, suddi-
viso per le diverse funzioni e basato su un’attenta analisi di fattibilità degli interventi 
(con non meno del 30% destinato a residenza, il 48% a uffi  ci, il 13% ad attrezzature col-

MARGHERA. RICONVERSIONE, PROGETTO, PAESAGGIO



52

lettive e attività ricettive e il 9% ad attività commerciali di vicina-
to, ricreative e di servizio ai residenti, per una superö cie lorda di 
pavimento complessiva di 2,32 milioni di mq) l’indice fondiario, 
l’uso dei suoli e degli ediö ci, la struttura viaria e la rete dei tra-
sporti, la protezione dalle inondazioni e la struttura dello spazio 
pubblico. A quest’ultimo è destinato il 25% della superö cie del 
nuovo distretto, mentre il 13% è costituito da spazi aperti privati 
accessibili al pubblico e il 24% è occupato dalle infrastrutture per 
la mobilità. 
Il masterplan, concepito come dispositivo ø essibile, affi  nabile 
nel corso del processo per quanto concerne l’articolazione per 
quartieri dell’indice di utilizzo del suolo e le speciö che deter-
minazioni funzionali degli interventi, avrebbe dovuto stabilire 
lo sviluppo del nuovo distretto centrale, che estende di circa la 
metà l’area del centro urbano, con l’aggiunta di 158 ettari (dei 
quali 31 di superö cie acquea), entro un orizzonte temporale di 
25 anni attraverso un’organizzazione per fasi della realizzazione 
dei diversi quartieri e l’aggiornamento periodico dei vari piani 
esecutivi. Le previsioni insediative da raggiungere entro questo 
orizzonte temporale, riviste in aumento con l’aggiornamento del 
masterplan, sono circa 6.000 unità residenziali per oltre 12.000 
residenti e circa 45.000 posti di lavoro. 
La ø essibilità dello strumento direttore, che consente di valutare 
la coerenza tra la dimensione regolativa e la dimensione politica 
attraverso i progetti esecutivi, è assicurata dall’articolazione di 
linee guida e criteri di indirizzo in un due diff erenti livelli. 
A quello più generale, con valenza strutturale e strategica, at-
tengono i requisiti fondamentali ai quali deve corrispondere il 
progetto dell’armatura urbana. Questi requisiti, contenuti nel 
bando del concorso internazionale indetto per la redazione del 
masterplan, fanno riferimento alla visione politica condivisa ba-
sata sull’idea di una città compatta, caratterizzata da mixité sia 
funzionale sia sociale, dove allo spazio pubblico è affi  dato il ruo-
lo di elemento strutturante dell’insediamento. 
Essi sono sostanzialmente: la creazione di un tessuto edilizio con 
tipologie miste in grado di rispondere sia a una domanda abi-
tativa diversiö cata in relazione ai diff erenti gruppi sociali e alle 
mutate abitudini di vita e di lavoro, sia alle esigenze abitative 
che non sono solvibili attraverso il mercato; la commistione di 
funzioni da conseguire nei diversi quartieri e nei singoli ediö ci 
(mixité a grana ö ne) e la diff erenziazione di funzioni ai piani ter-
ra per renderli fruibili al pubblico; la valorizzazione dei caratteri 
tipologici delle strutture portuali e del loro rapporto con l’acqua; 
la qualità degli spazi pubblici che delimitano lo spazio acqueo 
sul quale devono preferibilmente aff acciarsi gli ediö ci a preva-
lente destinazione residenziale; la permeabilità e la continuità 
tra il nuovo distretto, il nucleo storico centrale e i quartieri adia-
centi; l’indicazione di speciö che aree individuate come strategi-
che per la valorizzazione dell’immagine della città attraverso la 

realizzazione di ediö ci che si conö gurano come landmark (tra questi l’Elbphilharmonie 
Concert Hall, destinata a diventare l’icona del nuovo distretto).
Al secondo livello attiene un insieme di prescrizioni e indirizzi guida – da perfeziona-
re nei piani esecutivi dei singoli quartieri – che regola gli aspetti architettonici e mi-
crourbanistici degli interventi, in base al carattere e al ruolo assegnato dal masterplan. 
Questi riguardano l’altezza degli ediö ci, i materiali da impiegare, l’organizzazione e la 
fruibilità degli spazi pubblici, la caratterizzazione degli ambiti di transizione tra i diff e-
renti quartieri, la dotazione di parcheggi, la divisione dei lotti e la diversiö cazione delle 
proprietà. Da queste ultime condizioni si è ritenuto potesse derivare la diversità e la 
sostenibilità dello sviluppo urbano. 
Si è stabilito che i lotti delle parti del nuovo distretto limitrofe a Speicherstadt avesse-

6 - Hafencity, quartiere Am 
Sandtorkai-Dalmannkai (fon-
te: HCH, Elbe&Flut).

7 - Quartiere  Am Sandtorkai-
Dalmannkai e Marco Polo 
Terraces (Miralles-Tagliabue-
EMBT) – fonte: HCH.

8 - Quartiere Am Sandtorkai-
Dalmannkai (fonte: HCH).

9 - Zona Est, progetto per il 
quartiere Elbbrucken (Ho-
soya-Schaefer-Architects).
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ro una dimensione tale da favorire la formazione di una cortina edilizia, coerente con 
quella degli antichi magazzini, con destinazione prevalentemente residenziale, mentre 
i lotti più prossimi al distretto Kontorhausviertel – tra i quali quelli oggi occupati dalle 
nuove sedi direzionali di Der Spiegel e di Rricus-Contor – e i lotti dei due quartieri cen-
trali che racchiudono il bacino del Magdeburger Hafen avrebbero dovuto consentire 
la formazione di un tessuto urbano a isolati in grado di ospitare un complesso mix di 
funzioni a scala urbana e metropolitana. 
Inoltre si è previsto che nel corso del processo di piano venissero deö nite le dimensioni 
dei lotti più adatte agli usi programmati e si è indicata come più opportuna la divisione 
in superö ci idonee a facilitare l’investimento nel progetto di aziende di medie dimen-
sioni, di medio-piccole imprese edilizie, delle nuove forme dell’abitare autopromos-
so (Baugemeinschaft), di cooperative di costruzione e di singoli operatori (Hafen City, 
2006).
Le modalità stabilite di attuazione e implementazione del piano hanno garantito ö n 
dall’inizio il coinvolgimento di numerosi professionisti nella deö nizione della nuova im-
magine urbana e nella ricerca delle soluzioni architettoniche di qualità più elevata sia 
per gli ediö ci sia per lo spazio pubblico. Agli investitori e ai promotori degli interventi è 
stato così richiesto di collaborare nella deö nizione di norme e standard che assicuras-
sero la qualità e nell’individuazione di soluzioni innovative anche relativamente al mix 
di funzioni. Aspetti rilevanti della procedura di attuazione degli interventi sono infatti i 
concorsi pubblici previsti per i piani attuativi e per i progetti dei singoli ediö ci, e le gare 
d’appalto per l’assegnazione dei lotti. 
La maggior parte dei vincitori dei concorsi espletati è costituita da studi di architettura 
locali, seguiti da studi nazionali e ciò dimostra come questa pratica consolidata abbia 
contribuito a elevare la qualità e la competenza di generazioni di professionisti chiama-
te a misurarsi con i temi e gli aspetti rilevanti della trasformazione della città.  
La qualità degli interventi è perseguita anche nelle gare d’appalto indette per l’asse-
gnazione dei lotti con destinazione prevalentemente residenziale o mista, attraverso 
criteri che privilegiano le proposte giudicate migliori in termini architettonici, di so-
stenibilità (per la quale è prevista la certiö cazione Ecolabel), di effi  cienza nell’uso delle 
aree accessibili al pubblico, di forme e di modi d’uso innovativi (soluzioni abitative di 
forma cooperativa e di joint venture e mixité funzionale).
Un altro aspetto importante dell’attuazione consiste nell’applicazione del criterio 
dell’opzione esclusiva, che consente agli operatori che hanno ottenuto l’assegnazione 
dell’area di disporre del tempo necessario – generalmente 18 mesi, periodo entro il 
quale deve essere redatto il progetto esecutivo – per perfezionare l’intervento propo-
sto ottimizzandone la qualità, prima di acquisire l’area. Ciò consente agli investitori o 
agli utilizzatori dell’area di accedere al sito per esaminare accuratamente tutte le con-

10 - Masterplan di HafenCi-
ty, suddivisione del distretto 
nelle tre parti (Ovest, Centro, 
Est) e relativi quartieri (fonte: 
HCH).
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dizioni, di indire un concorso di architettura, di reperire le risorse necessarie, di coinvol-
gere nell’intervento altri soggetti interessati e di predisporre il progetto per l’approva-
zione. Qualora l’investitore o il promotore non riesca a rispettare le condizioni stabilite 
con l’opzione esclusiva, la società può riallocare l’area senza dover aff rontare spese 
amministrative. Questo dispositivo stimola comportamenti cooperativi, disincentiva 
strategie opportunistiche da parte degli investitori e consente di minimizzare i rischi 
dell’investimento.
Per questo insieme di ragioni, trascorsi 16 anni dall’approvazione del progetto, circa il 
50% del nuovo distretto è stato completato con l’ampio apporto delle risorse ö nanzia-
rie generate dagli investimenti privati, il centro di Amburgo ha riconquistato il suo rap-
porto con il ö ume e ha preso forma e vita il cuore di HafenCity, con le principali attrez-
zature pubbliche (tra cui musei, università e vari istituti per l’alta formazione). I quartieri 
realizzati (occidentali) e in corso di completamento (centrali) sono già collegati alla rete 
di trasporto pubblico veloce (linea metropolitana) e sono dotati di un’infrastruttura so-
ciale molto articolata, di un’ampia area a parco in corso di realizzazione (Lohsepark), 
che si estende ö no al ö ume, e di un sistema di teleriscaldamento con progettazione 
modulare e sviluppo incrementale, in relazione all’evoluzione dell’insediamento. Nel 
2014, nella parte est del nucleo centrale commerciale - Überseequartier – un nuovo 
partner (Unibail-Rodamco, grande developer europeo) ha affi  ancato il consorzio Über-
seequartier nella joint venture e si è impegnato a sviluppare e completare l’intero com-
parto (comprese le attrezzature collettive e lo spazio pubblico). 
Congiuntamente l’operatore privato, la società HCH e il Ministero dello Sviluppo Urba-
no e all’Edilizia Abitativa, hanno rideö nito il progetto urbanistico – affi  dato, attraverso 
concorso ad inviti, a una società di progettazione tedesca (HPP International) – e le 
destinazioni d’uso degli undici ediö ci previsti (per una superö cie lorda di pavimento 
complessiva di 270 mila mq). Le nuove esigenze sopraggiunte hanno infatti richiesto 
una riduzione degli spazi per uffi  ci e un aumento della quota di residenze (con 1.100 
appartamenti, il doppio di quelli inizialmente programmati), una migliore integrazio-
ne del terminal crociere e delle attività di intrattenimento nel contesto urbano, anche 
per minimizzare i conø itti con la funzione residenziale, una maggiore articolazione e 
integrazione delle diverse funzioni (residenziali, ricettive, di intrattenimento, culturali, 
commerciali e di ristorazione) e la protezione dalle intemperie dell’area commerciale.
Nei tre quartieri orientali, dei quali sono state riviste le previsioni del masterplan, con 
l’estensione della linea della metropolitana e il potenziamento della funzione residen-
ziale (3.000 unità abitative) in particolare dei quartieri Am Baakenhafen e Elbbrücken e 
la caratterizzazione ad attività culturali e creative di Oberhafen, sono in corso i progetti 
esecutivi, essendo stati espletati i concorsi pubblici per i relativi piani urbanistici e per 
la progettazione degli spazi aperti. In quest’ambito urbano verrà privilegiata nell’asse-
gnazione dei lotti la diff erenziazione delle tipologie residenziali in forma cooperativa, 
in joint venture per favorire la formazione di una maggiore mixité sociale, con abita-
zioni destinate a famiglie, studenti, anziani e persone con disabilità, per circa il 30% in 
affi  tto sussidiate e il 10% in affi  tto ammortizzato, per le fasce sociali a reddito medio 
che non hanno accesso all’edilizia sovvenzionata. Qui prevalente è la formazione di 
un tessuto edilizio compatto e denso, costituito da ediö ci sull’acqua e da isolati semi-
aperti verso il ö ume, con un articolato sistema di courtyard e di spazi verdi attrezzati 
per attività ricreative. Nel complesso la mixité funzionale e sociale, oltre a essere stata 
sistematicamente progettata, è anche realizzata nelle diverse fasi di sviluppo dei vari 
quartieri. Nel nuovo distretto centrale, e in particolar modo nei quartieri a est, è inoltre 
previsto un aumento dei livelli di mobilità sostenibile, anche attraverso la riduzione 
degli spazi a parcheggio nelle aree pubbliche, la costruzione di un’estesa rete di per-
corsi pedonali e ciclabili e la generazione di energia rinnovabile per il fabbisogno delle 
auto elettriche internamente agli ediö ci, oltre che esternamente attraverso i gestori dei 
servizi energetici. 
Allo stato di fatto più recente, il waterfront pubblico è stato esteso da 10 a 10,5 km, 
sono state realizzate più di 1.800 unità abitative, circa 2.500 persone vivono nei nuovi 
quartieri, più di 12 mila persone lavorano nelle 730 imprese che si sono insediate. Di 
queste 40 sono attività di medio-grande dimensione ma numerose sono anche le at-
tività di piccola dimensione impegnate nei settori dei servizi avanzati, della logistica 
connessa alle attività portuali, del commercio, della ristorazione e ricettivi. Dei nuclei 
familiari insediati, il 14,5% è costituito da famiglie con ö gli, valore che ha superato quel-
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lo degli altri distretti centrali di Amburgo ed è destinato a crescere con l’assegnazione 
di una quota più elevata rispetto alle previsioni iniziali di edilizia sociale (Hafen City, 
2016). Quest’ultima, insieme alle nuove forme dell’abitare autopromosso, caratterizze-
rà, come già accennato, i nuovi quartieri prevalentemente residenziali della parte est, in 
corso di progettazione. La creazione di un’associazione di residenti (“Rete”) istituita nel 
2010, ha incentivato la partecipazione della popolazione e ha favorito lo sviluppo delle 
relazioni di vicinato e di varie attività sociali che animano la vita di quartiere.
Inoltre è in fase di sviluppo un articolato sistema di mobilità sostenibile costituito da 
mezzi pubblici a idrogeno e servizi di bike e car sharing, con un elevato numero di auto 
elettriche.
L’accorta strategia di orientamento delle attività economiche e dello sviluppo residen-
ziale verso il nuovo distretto potrà anche consentire alla città di fare fronte all’attuale 
grave crisi strutturale che ha interessato dal 2011 il sistema mondiale del trasporto ma-
rittimo e si è fortemente ripercossa sul sistema ö nanziario regionale, molto esposto sul 
fronte dei crediti marittimi. La consapevolezza di agire in una dimensione globale ha 
infatti guidato i decisori a puntare sulla qualità insediativa, sull’atmosfera urbana assi-
curata dalla mixité e sulla sostenibilità ambientale, economica e sociale che qui sono 
elementi del processo di formazione della nuova centralità e del suo successo in ter-
mini di produzione e di attrazione di investimenti. Questa capacità attrattiva si è già 
tradotta in redditività – con ö nanziamenti privati che hanno superato gli 8 miliardi di 
euro, mentre i ö nanziamenti pubblici ammontano a 2,4 miliardi (dei quali 1,5 miliardi 
provengono dalla vendita dei lotti) – da reinvestire nelle infrastrutture urbane, nelle 
attrezzature collettive e nella qualità del contesto.
Si può quindi a ragione dire che HafenCity non solo si iscrive in quella tradizione di 
governo che ha caratterizzato le trasformazioni di Amburgo da più di un secolo, ma ne 
rappresenta anche l’evoluzione più proö cua in termini di qualità urbana, di socializza-
zione del valore generato dalle trasformazioni e di sviluppo sostenibile.
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