Erlauterungsbericht

Stadtebaulich-freiraumplanerischer Planungswettbewerb fir die
Erweiterung des Hamburger Hauptbahnhofs und der Entwicklung seines Umfelds

Hamburger Hauptbahnhof

Entwurfsleitende Idee

Menschen und Stadt verbinden. Der Hamburger Hauptbahnhof und sein Umfeld haben das
gemeinsame Potential sich zum belebten Stadtraum innerhalb verschiedenster Quartiere,
Grunraume und Verkehrsstrome zu entwickeln. Hierzu sollen die Erlebbarkeit der stadtische
FuRgéngerebene durch bessere innnere Verkniipfung und zusétzliche Angebote gestarkt
werden. Statt einer VergroRerung des Bahnhofsgeb&udes sollen vorhandene stadtische
Strukturen an den Bahnhof herangefiihrt werden, Mit den damit entstehenden
sozialrdumlichen Verflechtungen soll der Bahnhof zu einem sicheren, belebten, und vertrauten
Ort mit neuer Aufenthaltsqualitat fir Reisende und Hamburger werden.

Stadtebauliches Konzept: stadtebauliche Grundidee, MaRstablichkeit der Bebauung,
Einbindung in den stadtrdumlichen Kontext, Adressbildung, Unverwechselbarkeit,
Sichtbeziehungen, Nutzungskonzept, Emreichen der Barierefreiheit, Okologie, Nachhaltigkeit,
Klimaschutz

Ankommen in Hamburg Nach Norden entsteht mit dem "Alsterplatz" ein von Kulturbauten
gerahmter Platz mit Blick zur Alster. Nach Stiden mit dem "Elbeplatz” eine terrassiertes
hochmodernes ErschlieBungsgebdude mit Parkanlagen und weit sichtbarem Campanile. Nach
Westen der begriinte Glockengiesserwall als Eingang zur Innenstadt, nach Osten durch
Teilbebauung des Hachmannplatzes ein belebtes Quartier mit Gastronomie und
Einkaufsangeboten. Der Bahnhof hat keine Riickseiten und Angstraume mehr. Die
ehemaligen Wallanlagen werden als groRRziigiger Griinraum mit Solitdrbauten fortgesetzt (wie
Finnlandhaus, CCH, Hamburgmuseum), sowie mit dem Griinraum der Hormer Geest um das
MKG verknipft. Der Hochpunkt wird als Holzbau mit dunkler Fassade Uber der gefalteten
Landschaft den Kontakt zum Bahnhofbau herstellen und setzt zugleich ein Signal fir
klimaschonendes Bauen im 21. Jahrhundert.
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Freiraumplanerisches Konzept: freiraumplanerische Grundidee, MaRstablichkeit der
Freirdume, Zonierung der o6ffentlichen Freirdume, Aufenthaltsqualitaten, Barrierefreiheit,
Freiraumverbindungen/Anschliisse an den angrenzenden 6ffentlichen Raum, Verflechtung
von Stadtebau und Freiraum; Sicherheit und gefiihlte Sicherheit, Vermeidung von
Angstraumen, Herstellung von Begegnungsraumen, Definition von Treffpunkten, Sichtbarkeit
und Erreichbarkeit von sozialen Einrichtungen/Stiitzpunkten, Beachtung dieser Aspekte im
Innen- und AuRenraum; Okologie, Nachhaltigkeit, Klimaschutz

Der Hamburger Hauptbahnhof ist historisch gesehen Teil der Wallanlagen, die weitgehend als
griiner Ring um die Innenstadt bis heute erkennbar geblieben sind. Gleichzeitig ist der
Hauptbahnhof je nach Betrachtung Verbindung und Barriere zwischen der Innenstadt im
Westen und St. Georg im Osten.

Ein freiraumplanerisches Konzept zur Entwicklung des Bahnhofsumfeldes muss sich
demzufolge darauf konzentrieren, die Erebbarkeit der ,griinen” Wallanlagen auch im Bereich
des Bahnhofs und der Gleisfelder so weit wie moglich zu verbessern. Gleichzeitig sollten die
Verbindungen zwischen St. Georg und der Innenstadt nachhaltig aufgewertet werden. Und als
Drittes sollte das Bahnhofsumfeld fiir die Gaste und Birger der Stadt ein freundlicher, urbaner
WillkommensgruB3 sein, wenn man die imposante Bahnhofshalle verlasst.

Mit diesem Grundkonzept ist auch die zukiinftige Entwicklungsrichtung vorgegeben:

Die Stadt wachst und entwickelt sich mit Thren 6ffentlichen Rdumen auf den Bahnhof hin und
nicht umgekehrt. Die MaRstablichkeit und die Aufenthaltsqualitdten der 6ffentlichen Rdume
orientieren sich mehr am urbanen und sozialen Umfeld der Stadt als am Bahnhof ohne die
verkehrstechnischen Notwendigkeiten aus dem Auge zu verlieren.

Die griinen Wallanlagen erreichen von Norden und von der Alster kommend den mit
Paulownien bestandenen Alster-Platz, der zwischen der Innenstadt mit dem GlockengielRerwall
und St. Georg mit dem Schauspielhaus an der Kirchenallee aufgespannt wird. Die
Kirchenallee wird durch die Verlagerung der Stellplatze am Hachmannplatz wieder zum Linden-
bestandenen Boulevard, der eindeutig St. Georg zugeordnet wird und damit das Flair dieses
bunten Stadtteils aus der Langen Reihe aufgreift. Der Steintorplatz, der im 19. Jahrhundert mit
dem Patte d'Oie (Gansefuss) aus den drei Alleen Steindamm, Konrad- Adenauer-Allee und
Brockesallee ein besonderes Element der barocken Gartenkunst zitiert, wird wieder zum Ulmen-
bestandenen Stadtplatz, der den Auftakt nach St. Georg markiert. Im Siiden des Bahnhofs
bilden die neuen Bahnhofsterrassen mit dem teiliberdeckelten Gleisfeld vor dem Museum fir
Kunst und Gewerbe den Auftakt der Horner Geest, der langsten Parkanlage Hamburgs.
Gleichzeitig wird das Museum wieder besser an die Innenstadt und die Hamburger Kunstmeile
angebunden. Nach Siden schafft der Elbe-Platz eine griine Verbindung zum Hafen in der
Fortsetzung der alten Hamburger Wallanlagen. Nach Westen schafft eine dreireihige
Platanenallee am GlockengiefRerwall und Steintorwall die Verknlipfung zur Innenstadt.

Auf diese Weise eingewoben in das Netz der griinen, verbindenden 6ffentlichen Rdume wird
der Bahnhof selbst auf seine historisch bedeutsame und denkmalgeschiitzte Grundform
zurtickgefuhrt. Alle stddtebaulichen Erweiterungen werden aus dem umgebenden Stadtraum
gedacht und nichts als Anbauten an das Denkmal. Der Stadtraum um den Bahnhof wird als
Teil der Innenstadt, Teil von St. Georg, Teil der Wallanlagen, Teil der Horner Geest, Teil der
Kulturmeile begriffen und nicht als ,Umfeld“ des Bahnhofs. Insgesamt entsteht um den
Hamburger Hauptbahnhof ein komplexes Netz an 6ffentlichen Raumen, das sich in seiner
MaRstablichkeit und in seinen rdumlichen Qualitdten an der umgebenden Stadt orientiert.
Damit kénnen die Innenstadt und St. Georg wieder zusammenkommen. Gleichzeitig wird der
Hamburger Hauptbahnhof in seiner denkmalgeschitzten Gestalt erhalten und wie auf einem
gestalteten Tablett neu prasentiert.

Das freiraumplanerische Konzept zielt damit auf eine Herausstellung dieses besonderen,
denkmalgeschitzten Bauwerks fir Hamburg ab und verbindet es mit einer Starkung der
stadtraumlichen und sozialrdumlichen Qualitdten der Hamburger Innenstadt und von St. Georg.
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Umsetzung der verkehrlichen Rahmenbedingungen: funktionale Ausformung der
ErschlieBung, Einbindung in das bestehende Wegekonzept, Ideen zur Mobilitat, Erreichbarkeit
der Bahnsteige, Konzept zur Herstellung der Barrierefreiheit, Rad- und FuRBverkehr, Konzept
fur den ruhenden Verkehr (Hol- und Bringverkehre)

Raume neu nutzen Die derzeit kanalisierten Fussgangerstrdme werden innerhalb des
Bahnhofgebaudes durch zusatzliche barrierefreie Zugange und zwei neu errichteten
Plattformen oberhalb der AufRengleise verteilt so dass Engpasse deutlich verringert werden
und jeder Gleisabschnitt von jedem Zugang bequem erreicht werden kann.

Die freiraumplanerische Transformation vom wesenlosen Umfeld zum bedeutungsvollen
Stadtraum, der raumliche, soziale und historische Bezlige zur Innenstadt, zu den Wallanlagen,
nach St. Georg und zu Alster und Elbe aufgreift, kann nur durch einen Mobilitatswandel
gelingen.

Mit diesem Mobilitdtswandel ist eine vollstindige Neuorientierung des Bahnhofs verbunden.
Der heute von Osten und Westen erschlossene Hauptbahnhof wird in Zukunft vor allem von
Norden und Siden erschlossen. Die Logik der Erweiterung des Sldsteigs erfordert in
Verbindung mit der Kommunaltrasse auf der Steintorbriicke einen neuen Hauptzugang. Dieser
neue Slidzugang bedient vor allem die 6ffentlichen Verkehrstrager wie S-Bahn, U-Bahn sowie
Taxis und Mietwagen und wird zur wichtigen intermodalen Schnittstelle zwischen Fernverkehr
und OPNV. Der motorisierte Individualverkehr wird in Zukunft fast ausschlielich (iber die Emnst-
Merk-Briicke von Norden an den Bahnhof herangeflihrt, wo der zweite neue Hauptzugang
entsteht. Eine Umfahrt am neu geschaffenen Alster-Platz erschlie3t ca. 50 Stellplatze und ca.
30 Taxi-Stellplatze. Mit dem Alsterplatz wird die Nordfassade des Bahnhofs zur
neuen Adresse in aufgewertetem, altem Gewand und gleichzeitig werden Uber den Platz das
Schauspielhaus und das Ohnsorg-Theater an die Hamburger Kulturmeile angebunden und mit
der Kunsthalle unmittelbar in Beziehung gesetzt. Unterstitzt wird dieser Mobilitdtswandel
durch eine nachhaltig aufgewertete Fahrradinfrastruktur. Die Velorouten 6, 7, 8 und 9 werden
bis an den Bahnhof herangefiihrt und durch zwei neue Fahrradparkhauser erganzt. Ein
Fahrradparkhaus entsteht unterirdisch gegentber der Kunsthalle und ein zweites
Fahrradparkhaus entsteht ebenfalls unterirdisch am Steintorplatz. Neben den
Fahrradfahrern*innen spielen die FuBgénger*innen in Zukunft die Hauptrolle am Bahnhof. Mit
den vom Hamburger Senat angestrebten Zielen zum Klimaplan und zur Mobilitdtswende soll
der Anteil der zu FuR, mit dem Rad oder mit dem OPNV zuriickgelegten Wege bis zum Ende
des Jahrzehnts auf 80 % erhdéht werden. Auf diese Weise kénnen alte und neue
Wegeverbindungen zwischen der Innenstadt und St. Georg oder entlang der Wallanlagen
wieder neu geschaffen und barrierefrei ausgebaut werden. Die Stadt der kurzen Wege kann
auch zu einer Stadt der attraktiven Wege werden.

Umgang mit dem denkmalgeschiitzten Bestand: Umgang mit dem Denkmal aus hochbaulich-
stadtebaulicher Sicht

Ein Denkmal neu erleben. Der Hamburger Hauptbahnhof wird als historisches Wahrzeichen
von Innen und Auflen in neuer Qualitat erlebbar werden. Dazu wird das Kerngebaude wird
von allen vorhandenen Anbauten und Vordachemn befreit. Im Stiden wird unterhalb der
gléasermen Hallenfassade das Dach des Busterminals linear angeschlossen, die Bossensteine
unterhalb des Inneren Bogens werden teilweise entfernt und mit Durchgéngen ersetzt.
Oberhalb der Plattform vemninde sich Innen und Aufenraum in Form glasemer Pavillon, die die
AuRenplattform in Form von Gastronomie bespielen. Im Osten wird spiegelsymmetrisch zur
historischen Westbebauung eine eingeschossige steinerne Pavillonbebauung ebenfalls
unterhalb der glasernen Fassaden vor den vorhandenen geschlossenen Mauerflaichen
angefligt um Innen- und AuRenraum zu beleben und den Bahnhofskdrper zu
vervollstandigen.Im Inneren des Bahnhofes werden die Bahnsteige innerhalb der
Seitenschiffe mit einer stahigestitzten Scheibe Uberdeckelt, mit dem Ziel eine
wettergeschiitzte Nord-Sid-Verbindung im Inneren der Bahnhofshalle herzustellen ohne das
historische Gebaude mit glasernen Vordachem oder Anbauten zu stéren. So kann der
Innenraum von ganz neuen Standorten erlebt werden. Zwei neue Durchgange im Norden zum
"Alsterplatz" geben der vorhandenen Nordfassade die Bedeutung, die sie aufgrund ihrer
prachtigen Gestaltung verdient.
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Technische Qualitit, Realisierbarkeit und Wirtschaftlichkeit: Berticksichtigung der
technischen Rahmenbedingungen und der Module, abschnittsweise Umsetzbarkeit;
Ausnutzungskennziffern, ErschlieBungsaufwand

Sicher griinden. Samtliche Module sind wirtschaftlich sinnvoll und unabhéangig voneinander
realisierbar. Grindungen samtlicher Bauteile erfolgen an Orten ohne Untertunnelung und in
ausreichendem Abstand daneben. Die geplante Bebauung auf dem Hachmannplatz kann in
Verbindung mit der Planung weiterer Gleise neben der S1 erfolgen. Sollte Modul C ohne
Modul D realisiert werden, ist eine Interimslosung fiir die PKW Andienung am Heidi Kabel Platz
und Glockengiesserwall zu planen, wo ausreichend Platzflache vorhanden ist.

Hochhaus: Das Hochhaus ist so positioniert, dass die Griindung innerhalb der bestehenden
Gleisplattformen erfolgen kann bzw. nicht mit dem Schienenverkehr kollidiert und die
Griindungskdrper rechts und links der bestehenden zwei U-Bahnréhren abtauchen und nicht
dazwischen. Getragen wird das Gebaude im unteren Bereich von 4 in den Geb&udeecken
stehenden Kemen sowie zwei weiteren Wandscheiben zwischen den Kernen an die kurzen
Gebaudeseiten. Je nach vorhandener Breite der Gleisplattformen kdnnen die Kerne breit
genug sein Funktionen als Treppenhaus oder Aufzugsraum tibernehmen oder sie
beherbergen lediglich Schachtflache fiir die Anbindung der technischen
Gebaudeversorgungen.

Die Kemwande gehen in Griindungsebene / Gleisebene Uber in Schlitzwande, welche die
Lasten tief genug in den Boden tragen, um die Setzungen des Gebaudes zu limitieren und
die Réhren der U-Bahn so gering wie méglich beeinflussen. An der Unterseite des
Gebaudekérpers wird zunachst aus einer dreidimensionalen Stahlfachwerkkonstruktion eine
Art Plattform errichtet von der aus es sich weiter nach oben sicher bauen lasst. Die
geschosshohe Plattform wird zur Unterbringung von Nebenflachen und Technikflachen. Die
Vertikallasten des Gebaudes werden Uber Schragstitzen aufgenommen, die gleichzeitig auch
als turmhohe Fachwerke fungieren, um die Gebaudelaste auf die tragenden Kerne
transportieren zu kdnnen. Die Schragstiitzen dienen gleichzeitig der

Aufnahme und Weiterleitung von Horizontallasten (z.B. aus Wind).

Der mittig stehende ErschlieBungskern wird in die innenliegenden Fachwerke eingebettet und
ist als solches nicht-tragend, noch Ubernimmt er Stabilitdtsaufgaben. Die Schragstitzen
kénnen auch als massive Holzstlitzen angedacht werden anstelle von traditionell gewahlten
Stahl- oder Stahlbetonstiitzen. Die Geschossdecken sind als Holzhybriddecken angedacht mit
Stahlbetondecken auf Holzbalken, was die Dicke der Betondecke auf das akustisch
erforderliche MaR reduziert. Die Konstruktion ware somit nicht nach nachhaltig, sondern auch
deutlich leichter als eine reine Stahlbetonkonstruktion, was sich positiv auf die
Dimensionierung der Griindungskérper auswirken wird.

Griine Briicke: Auf der Slidseite des Bahnhofs wird die bestehende Straflenbriicke in
ahnlicher Konstruktion nach Siiden erweitert. Zur Lastabtragung der weit gespannten
Bereiche, vor allem Uber der bestehenden Stralle, kommen wandartige Trager zwischen
oberer und unterer Plattform zum Einsatz, welche sich dann in unterster Ebene im Bereich der
Gleisplattformen auf Stitzen absetzen. Direkt an der Fassade der bestehenden
Bahnhofshalle tragen neue Stitzen die neue Last ab. Die Decken sind aufgrund der grof3en
Spannweiten und aufgrund der hohen Last aus Deckenaufbau und Verkehrslast als
vorgespannte Rippendecken vorgesehen. Die Decken spannen vorwiegend einachsig.
Plattformen: Die zuséatzlichen Fussgéngerebenen Uber den AufRengleisen werden Uber eine
der Dachkonstruktion angelehnten Stahlrahmenkonstruktion hergestellt, die durch den
Bahnsteig gegriindet ist und mit einer zweiseitig gespannten Stahlbetonplatte mit groRziigigen
Lichtéffnungen Gberdeckelt ist.

Zusammenfassung (max. 400 Zeichen inkl. Leerzeichen)

Neue Verbindungen Die vorhandenen stadtischen Strukturen werden an den Bahnhof
herangeflihrt. Der Bahnhof erhalt eine neue innere Vernetzung und wird im Siden durch
einen grinen Brickenschlag mit markantem Campanile ergénzt. Es entstehen neue
Verbindungen: Die Stadt mit der Stadt, den Bahnhof mit der Stadt, den Bahnhof mit der Welt.
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