Erlduterungsbericht

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

Hamburger Hauptbahnhof

Entwurfsleitende Idee

Die Herausforderung der Wettbewerbsaufgabe fiir die stddtebauliche Erweiterung des Hamburger
Hauptbahnhofes stellt in erster Linie die zu analysierende, groBe Anzahl von ineinandergreifenden
Rahmenbedingungen dar. Die verkehrsplanerisch, landschaftlich und architektonisch komplexen Eigenschaften
des Areals zeigen, dass bei der Erweiterung des Verkehrsknotenpunktes eine differenzierte raumliche Lésung
erforderlich ist. Dies beinhaltet die Betrachtung samtlicher Aspekte, sowie deren Einordnung und schlief3lich dem
Setzen von Prioritaten.

Mit dem historischen Hauptbahnhof und dessen geschichtlicher Entstehung ist der Ausgangspunkt ein Bauwerk,
welches in herausragender Weise mit konstruktiver Raffinesse eine Verschmelzung von Ingenieurwerk und
traditioneller Reprasentationskunst darstellt.

Es wird nach einer L6sung gesucht, die diesem Bauwerk im Sinne des Denkmalschutzes gerecht wird und
gleichzeitig das Areal gezielt aufwertet. Ziel des Entwurfes ist es, die Prasenz des Bahnhofes als stadtebaulichen
Solitér nicht zu schwéchen. Das Konzept verzichtet mit Absicht darauf, das Bahnhofsgebdude in seiner jetzigen
Form direkt zu verldngermn bzw. zu erweitern. Stattdessen sollen die Erweiterungsvolumen mit Distanz zum
historischen Bauwerk ein neues Gesicht schaffen, welches mit den Bestandsfassaden im Dialog steht. Die neu
entstehenden Baukdrper sollen sich in ihrer Hohenentwicklung zuriicknehmen um die stadtebaulich dominante
Rolle des Hauptbahnhofes zu starken.

Stadtebauliches Konzept: stadtebauliche Grundidee, MaRstablichkeit der Bebauung, Einbindung in den
stadtraumlichen Kontext, Adressbildung, Unverwechselbarkeit, Sichtbeziehungen, Nutzungskonzept, Erreichen
der Barrierefreiheit, Okologie, Nachhaltigkeit, Klimaschutz

Der Grof3teil der geforderten Flachen teilt sich in drei Bauvolumen, die Module B, C und D, deren Baumasse sich
in ausgewogener Form derart platziert, dass bestehende Sichtachsen nicht versperrt werden. Durch diese
Anordnung bleiben die historischen Suid- und Ostfassaden aus dem umgebenden Stadtraum weiterhin erlebbar.
Die Blickbeziehung vom Steintorplatz in Richtung Bahnhof bekommt durch die Intervention eine neue
Gewichtung. Vom Platz aus bleibt der Blick bis zur MonckebergstralRe frei und die historische Stdfassade
weiterhin erlebbar. Des Weiteren ermdglicht die stadtebauliche Setzung eine starke Prasenz des ostlichen
Haupteingangs in den umliegenden Stadtraum.

Durch seine geschwungene raumliche Kante soll der Baukérper ,Modul C’ die Orientierung und den Raumeindruck
des Hachmannplatzes starken. Es soll eine hohe Aufenthaltsqualitdt sowie Einsehbarkeit entstehen, was ein
gesondertes Sicherheitskonzept Uberflissig macht.

Die bahnaffinen Nutzungen verbinden als zweigeschossiger Sockel die Module B und C und bilden durch die
Materialitat und vereinende architektonische Formsprache den siidlichen markanten baulichen Abschluss. Uber
separate Zugange werden die Biiroetagen der oberen Geschosse erschlossen.

Der Entwurf bietet eine klare Adressbildung zum Hachmann- und Steintorplatz im Siidosten. Durch eine
Auskragung des Burokdrpers im ,Modul C* entsteht eine zweigeschossige, Uberdachte Zone, die die bestehenden
U- und S-Bahneingange rdumlich und witterungsbedingt schitzt.
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Freiraumplanerisches Konzept: freiraumplanerische Grundidee, MaRstablichkeit der Freiraume, Zonierung der
offentlichen 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
AuBenraum; Okologie, Nachhaltigkeit, Klimaschutz

Das Gesamtkonzept wird ausgehend von den landschaftlichen Rahmenbedingungen der Stadt Hamburg
entwickelt: dem Wallring und dem &kologischen Korridor Homer Geest. Der Bahnhof steht auf der alten Grenze
des Wallrings, einer Grenze, die immer noch ihre Bedeutung als Griingurtel fiir die Stadt behalt.

Der Bahnhof stellt eine Unterbrechung dieses Griingtrtels dar. Aus diesem Grund wurde ein Konzept entwickelt,
das versucht, die Essenz dieses Ortes wiederzugewinnen, ihn zu rekonstruieren und wieder mit der bestehenden
stadtischen Natur zu verbinden und die Identitdten der beiden Seiten des Bahnhofs zu starken. Die eine ist
offener zur Stadterweiterung und soll als 6ffentlicher Raum und griine Verbindung zwischen dem Griinglrtel und
der 6kologischen Achse der Hormer Geest dienen, wahrend die Westseite urbaner ist und dem historischen
Zentrum der Stadt zugewandt ist. Auch auf der Westseite wird der urbane Streifen durch ein dichtes Netz von
offentlichen und kulturellen Gebauden verstarkt. Die potenzielle Verbindung wird verstarkt und aufgewertet,
wodurch diese Synergien systematisiert werden und ein flieBender und erkennbarer 6ffentlicher Raum entsteht,
der der stéadtischen Promenade, die diese Polaritdten zusammenhalt, Identitat verleiht.

Der gesamte Platz auf der Ostseite ist als fieRender Raum konzipiert: eine Abfolge von Raumen zum Gehen und
Verweilen, die die beiden bestehenden Platze Heidi-Kabel-Platz und Hachmannplatz zu einem neuen Bahnhof
Park. Die griinen Inseln orientieren die HauptfuRgangerstréme, ohne sie zu behindern, und lassen die
Verbindungen zwischen den umliegenden Strallen, U-Bahn-Zugangen, Bushaltestellen und Bahnhofseingdngen
sichtbar. Gleichzeitig gliedem die Griinflachen den Raum und schaffen kleine Bereiche zum Ausruhen und Treffen
sowie zum Entspannen im Schatten der Badume, wo lange, geschwungene Bénke die Vegetation einfassen.

Der flieBende Stadtraum verschmilzt die leeren Stellen lGber der Bahnlinie zu einer zusammenhangenden
Landschaft. Im Norden wird der logistische Raum optimiert, um einen gréReren Eingangsplatz in starker
Verbindung mit dem neuen Kunstplatz zu schaffen. Im Stden wird die Museumsterrasse durch die Verkleinerung
und Abrundung des Lochs und die Lage der zweiten Fahrradstation unter dem grinen Higel mit Panoramablick
definiert.

Die Vegetationstypologien orientieren sich an der lokalen naturrdumlichen Gliederung Geest und Marsch. Die
grinen Inseln spiegeln die unterschiedlichen topografischen Bedingungen wider: einige liegen héher und
beherbergen eine typische Geest-Vegetation (wie Quercus ilex, Prunus aviuma, Robinia pseudoacacia und
Crataegus laevigata) in Kombination mit unterschiedlichen Funktionen und Programmen. Die abgesenkten
Topographien, die mit den typischen Arten der Marschlandschaft (Betula pendula, Fraxinus excelsior und Alnus
glutinosa) bepflanzt sind, sind als stadtisches Feuchtgebiet fiir die Riickhaltung und das
Regenwassermanagement des Parks konzipiert.

Die Vegetation auf der Westseite entlang des Steintorwalls berlicksichtigt die starke Verkehrsbelastung. Ein
Platanusboulevard sdumt die StraRe und bildet eine weiche Front und einen Puffer, der den Bahnhofsplatz vor
Larm und Verschmutzung schitzt

2/4



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 FuRverkehr, Konzept fir den ruhenden Verkehr (Hol- und Bringverkehre)

Mobilitat spielt eine entscheidende Rolle in den Synergien und dem Dialog zwischen den Funktionen und
Polaritaten, die den urbanen Kontext des Hamburger Hauptbahnhofs konstituieren. Die verkehrsrelevanten
Interventionen beziehen sich dabei auf drei zentrale Themen: Begehbarkeit, Zukunftsorientierung und Innovation.
In Anlehnung an die Grundsatze und unter Beriicksichtigung aller mobilitidtsbezogenen Aspekte des
architektonischen Entwurfs fiir die Erweiterung des Hauptbahnhofs und des angrenzenden Stadtviertels umfasst
der umfassende Verkehrsplan die folgenden Hauptmafinahmen:

ia Priorisierung des offentlichen Raums und der FuBgéngerverbindungen: Die Kirchenallee wird durch eine
gut durchdachte Planung und sorgfaltige Gestaltung von einer fahrzeugorientierten Infrastruktur in einen
multimodalen Korridor transformiert, der die Koexistenz verschiedenster Nutzungen (FuRganger- und
Radverkehr, OPNV, Individualverkehr) férdert.

i Organisation des intermodalen Systems durch die Verlegung von Bushaltestellen auf eigene Fahrspuren;
und Einrichtung neuer Taxistellplatze, sowohl auf der Siid- als auch auf der Nordseite, mit einem effizienterem
Zirkulationskonzept.

i Organisation der Fahrzeug- und Logistikstrome durch Verlegung des Langzeitparkplatzes und die
Gestaltung eines neuen Anlieferungsbereich im Nordwesten des Bahnhofs. Das Logistiksystem ist hierfiir in
zwei Bereiche unterteilt: einem Hauptanlieferungsbereich auf der Nordseite mit Stellplatzen fir Transporter und
die Millabfuhr und einem Be-/Entladebereich auf der Sudseite fir kleine Lieferungen mit Kleinst-Verkehrstragern
fiir die Letzte Meile, wie z. B. Lastenfahrrader, Elektromopeds.

i Forderung der sanften Mobilitdt durch den Ausbau des Radwegenetzes und der Verbesserung des
Radverkehrsangebots durch zwei Fahrradparkhauser (Nord- und Siidseite) sowie der Einrichtung von
offentlichen Fahrradabstellanlagen rund um den Bahnhof; sowie die Implementierung des StadtRAD-Bike-
Sharing-Systems im gesamten Bahnhofs-Areal.

& Erweiterung integrierter Mobilitatsalternativen durch ein erweitertes Angebot von Mikromobilitdtsdiensten im
direkten Umfeld des neuen Bahnhofsplatzes. Alle Mikromobilitdtsdienste sind dabei stationsgebunden
organisiert, um ungeordnetes Abstellen zu vermeiden (bezliglich des Parkens von E-Scootern) und um einen
besseren und einfacheren Service zu bieten.

Die Erweiterung des Hauptbahnhofes und des ihn umgebenen Stadtraumes stellt hierfiir die einzigartige
Maoglichkeit bereit, innovative Mobilitat fordern, als auch die FuBgéanger- und Fahrradverbindung im
gesamtstadtischen Kontext zu starken.

Space Syntax Methode

Die Space Syntax Methode ist ein Analyse-Verfahren, welches den Zusammenhang raumlicher Strukturen in
Gebauden und/oder dem urbanen Raum und deren Nutzung untersucht. Eine wichtige Erkenntnis dieser
Untersuchungen ist, dass das kollektive Verhalten der Menschen im 6ffentlichen Raum berechenbar ist. Die
Tatsache, dass Passanten bestimmte Wege bevorzugen und andere meiden, fihrt Space Syntax dabei auf
stadtraumliche Ursachen zurlck.

Die Analyse des Space Syntax wurde zur Uberpriifung des duleren Raums im Hinblick auf Funktionalitat und
Konnektivitat herangezogen. Es wurden dafir die folgenden zwei syntaktische GroRen zugrunde gelegt: die
Integrations-Analyse und das agentenbasierte Modell.

i Die Integrations-Analyse beschreibt die jeweilige Erreichbarkeit eines Stadtraums innerhalb des rdumlichen
Systems. Kénnen fir einen Stadtraum mit Hilfe des Achsenmodells hohe Erreichbarkeitswerte ermittelt werden, ist
das haufig ein Anzeichen fiir eine entsprechend hohe Frequentierung und Geschaftigkeit des jeweiligen
Stadtraums. Umgekehrt sind niedrige Werte ein Anzeichen einer geringen Betriebsamkeit des entsprechenden
Bereichs.

i Das agentenbasierte Modell ist eine Simulation des individuellen Bewegungsverhaltens, bei der "Agenten”
ihre Bewegungsrichtung auf der Grundlage eines definierten Sichtfeldes wahlen, das aus der Analyse des
Sichtbarkeitsgraphen abgeleitet wird. Diese Agenten haben dafir Zugang zu vorberechneten Informationen
dariiber, was von einem bestimmten Ort auf der Karte aus sichtbar ist. Das agentenbasierte Modell ermdglicht es
dem Analyse-Programm, das wahrscheinliche Verhalten von Personen zu simulieren, die sich durch den urbanen
Raum bewegen.

Das Ergebnis des vorliegenden Entwurfes ist positiv zu bewerten.

Aus der Integrations-Analyse geht hervor, dass der 6ffentliche Raum gut vernetzt ist, wobei eine besonders gute
Anbindung sowohl auf der der Ost- als auch der Ost-Siid-Seite des 6ffentlichen Raums besteht.

Das agentenbasierte Modell zeigt den HauptfuRgangerstrom auf. Aus dem Ergebnis wird ersichtlich, dass der
gesamte 6ffentliche Raum gut an- und verbunden ist, insbesondere die Nord- und Sldseite.
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Umgang mit dem denkmalgeschiitzten Bestand: Umgang mit dem Denkmal aus hochbaulich-staddtebaulicher
Sicht

Besondere Aufmerksamkeit wird im Entwurf auf die Nahtstellen zwischen Alt und Neu gelegt. Dabei spielt die
Erhaltung von Blickachsen und das Herausstellen des Bestandsgebaudes des Bahnhofes eine wichtige Rolle.
An der Siidfassade wird deshalb die Uberdachung nicht nur aus wirtschaftlichen und funktionalen Griinden nicht
Uber die ganze Lange der Kommunaltrasse gezogen, sondern erhalt einen Ausschnitt der auch aus
denkmalpflegerischer Sicht die historische Siidfassade in einem neuen Blickwinkel erlebbar macht. Auch die Hohe
der Uberdachung ordnet sich diesem Ziel unter. Dies wird auch von der Altmannbriicke erfahrbar: Die Biiroh&user
sind bewusst an den Seiten angeordnet — der flache Verbindungsbau erhalt die machtige Wirkung der
Bahnhofssudfassade.

An der Ostseite bildet das Modul C durch einen Abstand zum Bestand eine Passage aus, von der aus die
Bogenkonstruktion in ihrer ganzen Héhe erlebbar ist.

Technische Qualitit, Realisierbarkeit und Wirtschaftlichkeit: Berticksichtigung der technischen
Rahmenbedingungen und der Module, abschnittsweise Umsetzbarkeit; Ausnutzungskennziffern,
ErschlieBungsaufwand

Der Siidsteg wird mit der neuen Kommunaltrasse an den lateralen Gebaudefliigeln verbunden. Die Uberdachung
umlauft die Trasse, so dass den Nutzern die Moglichkeit einer wettergeschitzten ErschlieRung von Suden aus
gegeben wird.

Beim Modul B im Siiden wird eine Terrasse ausgebildet, die eine zuséatzliche 6ffentliche Uberquerungsméglichkeit
darstellt. Rampen, sowie eine groRziigige begrinte Dachterrasse lassen die slidliche Erweiterung zu einem neuen
Stadtbaustein mit starkem 6ffentlichem Charakter werden.

Die als kompakte Volumen und auf einem strengen Raster aufgebauten Baukdrper erméglichen eine nachhaltige
Elementbauweise. Diese kann gegeben Falls in den oberen Geschossen auch in Holz bzw. als Hybridbauweise
ausgebildet werden.

Statisches Konzept

Das Tragwerkskonzept fiir die Hochbauten sieht eine konventionelle Stahlbetonkonstruktion in Ortbetonoder
Fertigteilbauweise vor. Der vertikale Lastabtrag erfolgt Gber die Stiitzen und Wande, durchgehend bis zur
Grindung die Aussteifung erfolgt Gber die Kernbauteile.

Auskragende Birobereiche werden ber eine Stahlfachwerkkonstruktion zurlickgehangt. Hierzu werden innerhalb
des Gebaudegrundrisses Diagonalelemente in den Entwurf integriert, iber die die Lasten der Auskragung in die
aussteifende Konstruktion zurlickgehangt werden.

Der tber die Gleisanlage spannende Verbindungsbau wird tGber eine Fachwerkldsung in Stahl-Beton
Verbundbauweise geldst. Die méglichen Auflagerbereiche neben den Gleisanlagen werden insoweit genutzt, als
dass hier die vertikalen Auflagerungen zur Reduktion der Spannweiten méglich sind. Die Verortung der
Fachwerktrager erfolgt tber alle Geschosse verlaufend, sodass eine geringe Einflussnahme auf die Flexibilitat der
Innenraumnutzung ermdéglicht wird. Das gesamte Gebaude von Modul B und der Turm von Modul C verfigen tber
ein regelmaRiges Raster von 6 m x 6 m.

Das Gesamtkonzept der Konstruktionsweise erméglicht eine konzeptionell flexible Nutzung, und Gestaltung.

Zusammenfassung (max. 400 Zeichen inkl. Leerzeichen)

Ziel des Entwurfes ist es, die Prasenz des Bahnhofes als stadtebaulichen Solitar nicht zu schwachen. Der Grofiteil
der geforderten Flachen teilt sich in drei Bauvolumen, die Module B, C und D, deren Baumasse sich in
ausgewogener Form derart platziert, dass bestehende Sichtachsen nicht versperrt werden. Durch diese
Anordnung bleiben die historischen Sid- und Ostfassaden aus dem umgebenden Stadtraum weiterhin erlebbar.
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