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fir meine Heimat

fur Herrn O.Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Architekt Jean Marie Corneille Meuwissen 1



Abstract



Diese Masterarbeit beschaftigt sich mit dem Thema der Neugestaltung des Bahnhofs in Bréko Distrikt.
Ein Bahnhof schafft einen wichtigen Knotenpunkt in der Stadt, sowohl fir den lokalen Verkehr als auch
fur die dort lebenden Menschen. Die Verbindung zu den bestehenden Gebauden im Umfeld des Bahn-
hofs, aber auch die Verbindung zur Stadt selbst waren wichtige Einflussfaktoren. Die Intention und Idee
meines Projektes widmet sich der Bewaltigung der vorhandenen ethnischen Grenzen im Land. Der
Stadtteil ,Novo Brcko“, was ubersetzt ,Neu Bréko* bedeutet, bildet den Anfang dieses neuen Weges.
Der Zusammenhalt, der wahrend des Baus des neuen Bahnhofs noch vor dem Balkankrieg, von der
damaligen Gesellschaft erreicht wurde, soll sich erneut wiederfinden. Ziel ist es, bestehende Vorurteile
zu vergessen, Konflikte zu I6sen und Gemeinsamkeiten zu finden. Das Miteinander-Arbeiten soll die
Menschen von dem Gegeneinander-Handeln Uberzeugen und dadurch sollen sich neue Geschéaftsbe-
ziehungen aber auch Freundschaften entwickeln. Jeder einzelne von uns kann seinen Beitrag zu einem
besseren Umgang mit unseren Mitmenschen leisten und somit zu einer besseren Zukunft.

This master thesis deals with the topic of redesigning the railway station in Br¢ko District. A railway sta-
tion sets an important nodal point in the city, as well for the local traffic as for the people who live there.
The connection to the existing buildings in the surrounding of the railway station, but also the connec-
tions to the city itself were important factors of influence. The intention and idea of my project dedicates
to dealing with the existing ethnic borders in the country. The part of the town ,Novo Br&ko“, meaning
.,New Br¢ko“, forms the beginning of this new way. The coherency which was achieved of the former
society, during the construction of the new railway station before the Balkan war, should be recovered
again. The aim is to forget prejudices, to solve conflicts and to find similarities. The work-together should
convince the people of against each other-action, and thereby to develop new businesses and friends-
hips. Each one of us can contribute to a better dealing with our fellow humans and thus to a better future.



Vorwort



Das gewahlte Thema meiner Diplomarbeit, verbindet mich persdnlich in erster Hinsicht mit meinem Her-
kunftsland Bosnien und Herzegowina, aber es bringt mich zugleich ein Stlick naher zu meinen Wurzeln
zurlick. Der Krieg der neunziger Jahre in Bosnien und Herzegowina hinterliel3 ein verarmtes Land, das
beinahe vollkommen zerstért wurde und von neuem wieder aufgebaut werden musste. Dennoch, bis
zum heutigen Tag sehnt sich das Land nach positiven Entwicklungen, was mich selbst seit jeher mit
meiner eigenen Lebensgeschichte verbindet.

Ich wurde 1990 in Bréko geboren. Mit meinen Eltern wohnte ich bis zu meinem vollendeten ersten
Lebensjahr in Gornja Skakava, einem landlichen Vorort von Bréko. Die Arbeitssituation war bereits
angespannt und der Krieg war im Kommen, deshalb beschlossen meine Eltern nach Osterreich auszu-
wandern, wo bereits viele unserer Verwandten auf uns warteten. Meine gesamte Kindheit und Schulzeit
verbrachte ich im Bezirk Vocklabruck in Oberdsterreich. Trotzdem war die Verbundenheit zur urspriing-
lichen Heimat immer prasent und wurde mit den Jahren viel starker, was sicherlich auch an den zahlrei-
chen Besuchen der GroReltern, zu diversen Feiertagen in der alten Heimat zuriickzufiihren ist.

In meinem Architekturstudium beschaftigte ich mich vorwiegend mit Entwirfen im Inland. Folglich kam
mir bei der Suche nach einem Thema immer wieder in den Sinn, eine Arbeit Giber Bosnien und Herze-
gowina zu schreiben. Im Zuge meiner ersten Recherchen tber das Land und den Bauplatz, entwickelte
sich eine besondere Leidenschaft und ein groRes Interesse, die tragische und gleichzeitig faszinierende
Geschichte meines Herkunftslandes erkunden zu wollen.



LAlles im Leben ist eine Briicke — ein Wort, ein Lacheln, das wir den anderen schenken.
Ich ware gllcklich, kdnnte ich durch meine Arbeit ein Briickenbauer zwischen Ost und West sein.”

Ivo Andri¢



.Der Weg ist das Ziel .”

Konfuzius
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Historischer Uberblick
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Die slUdslawische Bevolkerung siedelte sich im 6. und 7. Jahrhundert im suddstlichen Teil Europas an.
Heute bildet sie die iberwiegende Bevdlkerung der Staaten Sloweniens, Kroatiens, Bosnien und Herze-
gowinas, Serbiens, Montenegros, Bulgariens und Mazedoniens. Den Ursprung der Slawen ist indoeu-
ropaisch. Der Balkan war im Laufe seiner Geschichte immer wieder von Bevélkerungsumschichtungen

betroffen.:
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Bosnien und Herzegowina

1 Vgl. Kaser 2011, 76.
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Wenn man vom Land Bosnien und Herzegowina hoért, denken die meisten vor allem an den Balkankrieg.
Ebenso auch an die sehr komplizierte gesellschaftspolitische Lage, die seit dem Krieg noch immer
besteht. Die Eigenstaatlichkeit von Bosnien und Herzegowina wurde am 6. April 1992 in den Grenzen
der ehemals gleichberechtigten Teilrepublik der Sozialistischen Féderation Republik Jugoslawien aner-
kannt. Durch den Vertrag von Dayton (Ohio, USA) vom 21. November 1995, der dann im so genannten
.Frieden von Paris“ vom 14. Dezember 1995 seine endgliltige Bestatigung fand und der auch das Ende
der kriegerischen Auseinandersetzungen bedeutete, wurde das Land in zwei territoriale Teilgebiete ge-
trennt. Diese Trennung der drei Konfliktparteien, bzw. die Teilung in zwei Staaten, war als eine voriber-
gehende Losung gedacht, um endlich die kriegerischen Handlungen zu beenden. Obwohl in Bosnien
und Herzegowina heutzutage nach diesem Vertrag verfahren wird, konnte er eigentlich kein dauerhaftes
Modell darstellen.

Schon aus dem Wortlaut des vollen Namens des internationalen Friedensvertrages ist herauszulesen:
,Der prinzipielle Rahmenentwurf fiir den Frieden in Bosnien und Herzegowina.“ Der Friedensvertrag
trennt das Land in die so genannte Fdderation der muslimischen und kroatischen Bevdlkerung und
sieht diese als eine Entitat (die Foderation ,Bosnien und Herzegowina®, die selbst in mehrere Kantone
unterteilt ist). Mit den jeweiligen Hauptstadten Sarajewo (Bosniaken) und Mostar (Kroaten). Die zweite
Entitat bildet die Republika Srpska mit der Hauptstadt Banja Luka, in der Gberwiegend bosnische Ser-
ben leben.

Diese Teilstaaten wurden somit als eigener Staat organisiert mit entsprechenden politischen Institutio-
nen, einer eigenen und unabhangigen Verwaltung, einer eigenen Regierung, einem eigenen Parlament
und einem Prasidenten. Das Prasidium von Bosnien und Herzegowina bildet auch noch eine oberste
staatliche Instanz, dass als gemeinsames lbergeordnetes Organ gedacht ist. Jeweils ein Mitglied der
drei Nationen vertritt seine Volksgruppe (ein Bosniake, ein Kroate und ein Serbe). Alle relevanten Ent-
scheidungen fallen in die jeweiligen Parlamente der Teilstaaten, dadurch ist dieses Prasidium eine mehr
oder weniger pro forma bestehende politische Institution.:
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2 Vgl. Krivdi¢ 2010, 9-10.
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Dennoch, nach all den Grausamkeiten des Krieges die sich diese drei Nationen geliefert haben, ist das
Vertrauen zum Land selbst noch nicht ganz wieder hergestellt. Die vollkommene Identifizierung der
Bevolkerung mit dem neu entstandenen Staat und den neuen ethnischen Gruppen ist bis heute nicht
gegeben. Jede Nation blieb ihrem eigenen ethnischen Territorium und ihrer ,ethnischen“ Fiihrung treu.
Diese wird noch heute durch die national gefarbten politischen Parteien von Bosnien und Herzegowina
unterstitzt. Das gegenseitige Vertrauen, dass noch vor dem Ausbruch des Konfliktes ein Zeichen des
Vielvolkerstaates Jugoslawiens war, ist heute kaum mehr vorhanden.

Im Laufe des Krieges hat ein GroRteil der stadtischen Bevolkerungsschicht das Land fiir immer verlas-
sen. Es gibt nur wenige, die in ihre Heimat zuriickgekehrt sind. Einen Status quo, weist auch der Konflikt
zwischen Stadt und Land in Bosnien und Herzegowina auf. Dieser Konflikt ist, trotz der veranderten
Voraussetzungen, eine kaum veranderte Situation seit der Beendigung des Balkankrieges.

Nach dem zweiten Weltkrieg setzte im bisher landwirtschaftlich betriebenen Land (mit iber 60% Land-
bevolkerung) eine schnelle Industrialisierung ein. Die Agrarpolitik besal} in der Politik des damaligen
Jugoslawiens keine Prioritat, somit war damals das Land mit seiner extensiven Landwirtschaft sich
selbst Uberlassen worden. Dadurch wurden die urbanen Zentren, die existenzbietende Alternative fir
diesen Teil der Bevolkerung. Im Laufe der Jahrzehnte nahmen die Stadte, in denen ein multikulturelles
Leben selbstverstandlich war, die aus den verschiedenen Gegenden ankommende Landbevélkerung
auf und schmolzen sie in sich ein. Diese Landbevoélkerung in Bosnien und Herzegowina, wanderte nicht
nur in die urbanen Zentren des eigenen Landes, sondern auch in die westeuropaischen Lander aus.
Die Verbliebenen wohnten weiterhin in ihren Dorfern, die in der Regel aus nur einer Nation der dortigen
Einwohner bestanden. Sie lebten in ihren gewohnten, traditionellen und national gepragten spezifischen
Vorstellungen und Gewohnheiten. Das Zusammentreffen mit der stadtischen Bevoélkerung fand haupt-
sachlich nur dann statt, wenn ein gegenseitiges Interesse bestand. Fir die stadtische Bevdlkerung war
und blieb die Landesbevdlkerung ruckstandig und primitiv. Dieser Zustand zog sich Uber Jahrzehnte
hindurch und flihrte zu einer immer gréRer werdenden Frustration der Iandlichen Bevolkerung.

Ein wesentlicher Teil der Stadtbevodlkerung verliel dennoch die Stadte. Vorwiegend, war das die junge
und mittlere Generation mit einer besseren Ausbildung. Nach den inoffiziellen Schatzungen (die offizi-
ellen fehlen) verlielen im Laufe des Krieges, allein mehr als 150.000 Einwohner die Stadt Sarajewo.
Die ethnischen Sauberungen spielten bei der Auswanderung der Bevolkerung eine wichtige Rolle. In
jeder Stadt Gbernahm diejenige Nation die Uberhand, die sich gerade im jeweiligen Teil des Landes
oder der Stadt kriegerisch durchsetzen konnte. Dadurch war es in diesen Stadten besonderes einfach
die jeweiligen politischen Administrationen durchzusetzen. Gegen die Angehdorigen der jeweils anderen
Gruppen ergriff man Malinahmen wie Pflichtarbeit, Entlassungen aus den Firmen und Drohungen. Dies
I0ste bei den Betroffenen ein Geflihl der Unsicherheit und Unerwiinschtheit aus. Somit fuhlten sie sich
gezwungen, ihre Wohnsitze zu verlassen.

Nach dem Krieg flllten sich die gréReren Stadte wieder. Vor allem Sarajewo, Banja Luka und Mostar
besiedelten jetzt die Menschen aus den landlichen Gegenden, die sich als Sieger fiihlten. Die Mentali-
tat die sie mit sich brachten, durchdrang alle Bereiche des 6ffentlichen und privaten Lebens. Seit dem
Dayton Vertrag, beherrscht sie bis heute den Grof3teil des Landes. Unter denjenigen, die innerhalb der
Grenzen Bosnien und Herzegowinas und sogar in einem gemeinsamen Staat lebten, war ein kultureller
und jeder andere Diskurs dadurch kaum mehr méglich. Der Handel war jedoch der einzige Bereich, in
dem es noch zu einer Zusammenarbeit und zu Kontakten kam.:

3 Vagl. Krivdi¢ 2010, 10-12.
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Abb. 01: Die Stadt Bréko an der Save
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Brcko Distrikt
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Flache: 493 km? Koordinaten: 44° 53'N, 18°49'0

Einwohner: 93.028 (2013) Hohe: 92 m u.d.M.
Dichte: 189 EW/km? Zeitzone: UTC+1 MEZ
Wahrung: konvertible Mark (KM) Sprachen: Bosnisch, Kroatisch, Serbisch:

Brc¢ko Distrikt ist eine Stadt im Norden von Bosnien und Herzegowina. Die erste Erwahnung von Bréko
stammt aus dem Jahr 1548 aus den tirkischen Aufzeichnungen. Wahrend des Bosnienkrieges war die
Stadt ein schmaler Korridor und sehr umkampft. Denn die Stadt ermdglichte die einzige Verbindung des
westlichen und 6stlichen Teils der Republika Srpska. Heute gehort die Stadt weder zur Féderation Bos-
nien und Herzegowina noch zur Republika Srpska, sondern bildet das Sonderverwaltungsgebiet Bréko
Distrikt. Der Grund daflir war, dass sich die beiden Entitaten nicht dariiber einigen konnten zu wem
die multiethnische Stadt zugewiesen werden sollte. Die Stadt bildet ein Kondominium zweier Entitaten
mit eigener Regierung, Verwaltung, Strafsystem, Polizeiwesen und Finanzwesen. Als eigenstandiger
Staat ist Bréko somit unabhangig von Sarajewo und Banja Luka, dies ist einmalig in Bosnien und Her-
zegowina. Es begann als Experiment der Vereinten Nationen und bis heute ist dieses System erhalten
geblieben.s

Abb. 02: Die Lage der Stadt Br¢ko in Bosnien und Herzegowina

4 Milojevi¢ 2015, 90-91.
5 Vgl. Bordi¢ 2007, 183-184.
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Der Distrikt und seine Siedlungen

Neben der Stadt Bréko bilden noch 60 weitere Siedlungen den Distrikt. Diese sind wie folgt: Vucilovac,
Gorice, Grbavica, Krepsi¢, Ulice, Ulovi¢, Gredice, Markovi¢ Polje, Brezovo Polje, Brezovo Polje Selo,
Razljevo, Krbeta, Popovo polje, Trnjaci, Slijep&evici, Sandi¢i, Stanovi, Brezik, Gornja Dubravica, Po-
togani, Donja Dubravica, Satorovi¢i, Dubravice Gornje, Dubravice Donje, Repino Brdo, Cadavica, Bode-
riste, Vitanoviéi, Islamovac, Strepci, Buzekara, Omerbegovada, Brka, Palanka, Gornji Rahi¢, Donji Ra-
Cerik, Bosanska Bijela, Doniji Vuksi¢, Gornji Vuksic¢, Lanista, Jagodnjak, Poljaci, Donja Skakava, Gornja
Skakava, Rasljani, Donji Zovik, Gornji Zovik, Bo¢e und Prijedor.:

Abb. 03: Brcko Distrikt und die Siedlungen

Ravne-Bréko

Vom Jahr 1992 bis zum Jahr 2000 hatten die kroatisch bevolkerten Siedlungen im Umland der Stadt den
Namen Ravne-Bréko. Die Siedlungen Strepci, Gornji Zovik, Donji Zovik, Boée, Boderiste, Omerbego-
vaca, Donji Rahi¢, Ulice, Ulovi¢, Donji Vuksi¢, Gornji Vuksi¢, Lanista, Donja Skakava, Gornja Skakava,
Prijedor, Mao€a, Bosanska Bijela, Dubrave und Donji Hrgovi bildeten die Gemeinde Ravne-Brc¢ko. Alle
genannten Siedlungen waren von Kroaten besiedelt, mit der Ausnahme von Omerbegovaca und Maoca
die von Bosniaken besiedelt waren. Der Name hat seinen Ursprung von der friiheren historischen Pfarr-
gemeinde Ravne, die alle Siedlungen umfasste. Mit der Einfihrung von Brcko Distrikt im Jahr 2000
besteht die Gemeinde Ravne-Brcko nicht mehr. Dennoch identifizieren sich heute noch viele Kroaten
mit der Gemeinde Ravne-Brcko. Die kroatischen Siedlungen sind demnach demografisch, geografisch,
historisch und 6konomisch ein Teil der kroatischen Bevdlkerung.’

Krepaie
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Abb. 04:

Brcko Distrikt - Verteilung der Nationen

6 Vgl. Bordi¢ 2007, 183-184.
7 Vgl. Marceti¢/Kati¢ 2014, 12-13.
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Der Dayton Vertrag

Am 14. Dezember 1995 wurde in Paris von den damaligen Prasidenten Bosnien und Herzegowinas,
Kroatiens und Serbiens das Friedensabkommen unterzeichnet. Dieses Abkommen, auch Dayton Ver-
trag genannt, beendete das mehr als drei Jahre andauernde Kriegsgeschehen in Bosnien und Herze-
gowina.

Durch die Vermittlung der USA und der Beteiligung der Europaischen Union wurde der Friedensvertrag
in Dayton, Ohio aufgestellt. Das Abkommen sah die Erhaltung von Bosnien und Herzegowina als Ge-
samtstaat vor, teilte das Land aber in zwei Entitaten, die Foderation Bosnien und Herzegowina (Bosni-
aken, Kroaten) mit 51 % des Gebietes und die Republika Srpska (Serben) mit 49 % des Gebietes. Im
Dayton Vertrag wurde eine Vielzahl von gemeinsamen politischen Institutionen und Organen vereinbart,
wie ein Parlament, ein Staatsprasidium (bestehend aus je einem Bosniaken, Kroaten und Serben),
sowie einen Ministerrat, der gemeinsam mit dem Staatsprasidium flr die Bereiche Wirtschafts-, Geld-
und AuRenpolitik zustandig ist. Heute werden die meisten staatlichen Funktionen von beiden Entitaten
ausgefihrt.

Das Friedensabkommen von Dayton besteht aus dem ,General Framework Agreement for Peace in
Bosnia and Herzegowina® (GFAP), elf Annexen und einer Reihe von Statements und Briefen. Im GFAP
verpflichten sich alle drei Vertragsparteien (Republik Bosnien und Herzegowina, die Republik Kroati-
en und die Republika Srpska) zu einer friedlichen Beilegung ihrer Konflikte, die Zusammenarbeit bei
der Verfolgung von Kriegsverbrechern und die gegenseitige Anerkennung der Republik Bosnien und
Herzegowina und der Féderalen Republik Jugoslawien. Die elf Annexen beinhalten die Grundelemen-
te der Friedensordnung fiir das Land, diese sind unter anderem: der Riickzug auslandischer milita-
rischer Verbande, Malnahmen zur Férderung von Stabilitdt und Sicherheit in der gesamten Region,
der Grenzverlauf zwischen der Fdderation von Bosnien und Herzegowina und der Republika Srpska
und die Durchfiihrung von freien Wahlen. Ebenso wird ein Schiedsgericht im Streitfall Giber die Region
Brcko eingesetzt, welches dann innerhalb eines Jahres Gber den endgliltigen Status dieses Gebietes
entscheiden soll. Die Verfassung der Republik Bosnien und Herzegowina sieht das Land als einen
souveranen, unabhangigen und demokratischen Staat, der aus zwei Entitaten (F6deration von Bosnien
und Herzegowina und Republika Srpska) und aus drei konstitutiven Staatsvolkern (Bosniaken, Kroaten
und Serben), besteht.

Durch das Friedensabkommen wurde der Waffenstillstand im Land sichergestellt, ebenso wie eine weit-
gehende Demobilisierung und Entwaffnung der Kriegskampfer. Dies wurde durch den Internationalen
Versohnungsbund (IFOR) mit einer 60.000 Mann starken Friedenstruppe erreicht. Nach der Bereitstel-
lung eines sicheren Umfelds konnte im Land der Wiederaufbau beginnen. Wahrend des dreieinhalb
jahrigen Krieges hatten 150.000 Menschen ihr Leben verloren, 174.000 waren verwundet. 1,2 Millionen
Menschen fliichteten in diesem Zeitraum ins Ausland, wahrend 900.000 zu Fliichtlingen im eigenen
Land wurden. 18% der Hauser im Land wurden komplett zerstort, 60% wiesen Beschadigungen auf.
Die Wirtschaft des Landes war Ende des Jahres 1995 am Boden, das jahrliche Pro-Kopf-Einkommen
sank von 1.900 USD auf 500 USD.

Um den Menschen in Bosnien und Herzegowina eine Zukunftsperspektive zu geben, waren eine Wie-
derherstellung der zerstorten Infrastruktur des Landes und eine Wiederbelebung der Wirtschaft notig.
Die Wirtschaft musste jedoch von einer stark kriminalisierten Kriegsékonomie, zu einer reguléren Oko-
nomie umgewandelt werden. Die Wiederherstellung der Gesundheitsversorgung und des Bildungswe-
sens waren ein wichtiger Faktor in dieser Zeit.»

8 Vgl. Jurekovi¢ 2006.
9 Vgl. Toth 2011, 101-102.
10 Vgl. ebda., 113-114.



Die Verfassung von Brcko Distrikt

1"

Bosniaken, Kroaten und Serben sind konstituierende Volker im Distrikt Bréko.

Alle Bewohner des Distrikts, die Blrger von Bosnien und Herzegowina sind, haben das Recht die
Staatsangehorigkeit einer einzigen Entitat zu wahlen, unabhangig davon in welchem Teil des Dist-
rikts sie wohnen.

Die Bewohner des Distrikts missen dem Militér nicht dienen und keine Steuern zahlen, im Rahmen
ihrer Entitatszugehorigkeit. In Bezug auf die Gesetzgebungszustandigkeit, gehdren sie der Bezirks-
versammlung des Distrikts, auRer, dass die Mitgliedschaft, die Zusammensetzung und die Art der
Wabhlbeauftragten vom Supervisor mit dem Statut des Distrikts bestimmt wird. Seine Aufgabe ist
- wenn nétig - die Schaffung der ,ethnischen Formel, was bedeutet, dass es zu keiner Anderung
in der Regierung kommt, wenn eine ethnische Gruppe sich dazu entscheidet durch die Erhéhung
der Bevolkerungszahl die politische Kontrolle zu erzielen. Durch diese spezielle Gesetzgebung wird
es im Distrikt Bréko zu Anderungen der bestehenden Gesetze kommen, das ein einziges Rechts-
system fiir den Distrikt schaffen wird. Fir die Anderungen an den bestehenden Gesetzen wird eine
dreikdpfige Kommission tatig sein, die sich aus einem internationalen Anwalt, einem Anwalt der
Foderation und einem Anwalt der Republika Srpska, zusammensetzen. Alle Barrieren dieser Kom-
mission muss die Bezirksversammlung des Distrikts genehmigen und wenn dies in einer angemes-
senen Zeit nicht durchgefiihrt wird, kann dies der Supervisor vornehmen.

Der Distrikt Bréko wird seinen eigenen Zolldienst haben, deren Umsatz in das Budget des Distrikts
flieRt, und die Differenz zwischen den erwarteten Einnahmen und dem Budget wird von den Enti-
taten finanziert werden, zwei Drittel von der Foderation und ein Drittel von der Republika Srpska.

Jeder Bewohner des Distrikts Bréko kann seine Stimme der Bezirksversammlung des Distrikts
geben. Die Prasidentschaft von BiH und das Abgeordnetenhaus von BiH und das in derjenigen
Entitdt dessen Staatsangehdrigkeit ausgewahlt wurde, kdnnen nach ihrer eigenen Wahl an den
Entitats-Wahlen teilnehmen.

Die kyrillische und die lateinische Schrift sind im Distrikt Bréko gleichwertig und alle amtlichen Do-
kumente werden in einer der drei amtlich anerkannten Sprachen ausgestellt. Der Personalausweis
wird den Bewohnern von der Regierung des Distrikts oder vom Supervisor ausgestellt und alle Sym-
bole im politischen und ethnischen Sinn, werden neutral charakterisiert werden. Die Flagge kann
hervorgehoben werden nur und ausschlief3lich von den beiden Entitdten zusammen und der Distrikt
hat keine andere Flagge als die Flagge von BiH.

Der Distrikt Bréko wird seine eigenen Gefangnisse haben. Nach den Annexen zur endgultigen Ent-
scheidung von Brc¢ko, eine Person die zu einer Haftstrafe verurteilt wurde, kann die Haft nicht in ei-
ner ethnischen Haftanstalt antreten. Deshalb, wird als erstes der Supervisor, und anschliel3end der
Vorstand, daflr verantwortlich sein - mittels Ankauf und Anmietung - Haftanstalten fir die Gefange-
nen aus dem Distrikt sicherzustellen. In die ethnischen Haftanstalten kdnnen die Strafgefangenen
nur unter der Genehmigung des Supervisors gelangen.

Office of the High Representative, o. J.
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Abb. 05: Das Stadtzentrum von Bréko Distrikt

21



22



Historische Entwicklung der Stadt Bréko

Brcko entstand im Posavina Tal, an der Mindung des Flusses Brka in die Save. An der Stelle der heu-
tigen Stadt befinden sich noch Spuren der Besiedelung aus der Zeit der Urgeschichte. Zur ROmerzeit
war dieses Gebiet ein Knotenpunkt des Wegenetzes von Siuiden in Richtung der Save, bezugnehmend
auf den Transport und die Bereitstellung von Waren, die Uberquerung der Save, als Rastplatz, zur
Erbringung von Dienstleistungen und als fester Wohnsitz, der sich nach und nach entwickelte. Es gibt
Anzeichen dafir, dass noch in der Antike eine Trockenlegung des Gelandes in und um Bréko durch-
gefihrt wurde, da die Gebiete aulerst sumpfig waren. Mit der Ankunft der Slawen beginnt eine neue
Periode mit der Entwicklung von Siedlungen. Nach einigen Quellen zufolge, war Bréko vom 10. bis zum
13. Jahrhundert ein Teil des serbischen Staates. Nach dem Tod des serbischen Kénigs Dragutin im Jahr
1316, herrschten in der Posavina die Ungarn, die in standigen Konflikt mit den bosnischen Herrschern
standen. Im Jahr 1463 kam es zum Fall von Bosnien und damit begann die turkische Herrschaft. Die
Ungarn erobern den Girtel um die Posavina und bilden die so genannte Srebreni¢ka Banovina, mit Bré¢-
ko bilden sie eine Verteidigungszone gegen die Tlrken. Im Jahr 1512 gehort die Srebreni¢ka Banovina
zum Osmanischen Reich.

Brcko als Name taucht das erste Mal in der Geschichte im Jahr 1548 auf. Die Besiedelung begann an
der Stelle der Uberquerung der Save, mit der Position einer Fahre und gleichzeitiger Grenze. Wéhrend
der osmanischen Periode wurde das Volk mit der Erlassung der Abgaben ermutigt, so einen Warenaus-
tausch mit dem angrenzenden Land Osterreich durchzufiihren. In dieser Zeit formierten sich die Sied-
lungen am linken Ufer der Brka bis zur Miindung in die Save. Dies belegen heutzutage die Uberreste
der Mahalas mit unregelmaRigen Stralenregulierungen und Objektstrukturen. In der Mitte der Siedlung
befindet sich die Carsija. Die Stadt entwickelte sich nicht als eine Art Festung, sondern folgte den natiir-
lichen Gegebenheiten und dem Flusslauf der Brka. An deren Miindung und Umgebung entwickelte sich
das Zentrum. Es breitete sich radial sidwarts der Save aus.
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Abb. 07: Brlicke an der Mindung Brka

Abb. 08: Alte Carsija

Die Stadt hatte, wie die meisten Stadte in Bosnien und Herzegowina, eine turbulente Vergangenheit.
Wahrend der Osmanischen Herrschaft kam sie zweimal unter die Herrschaft von Osterreich. Bréko ver-
zeichnete Anfang des 19. Jahrhunderts eine bedeutende wirtschaftliche Entwicklung, aufgrund dessen
stieg die Einwohnerzahl konstant (im Jahr 1879 lebten in der Stadt bereits 3.000 Menschen). Ab dem
Jahr 1851 wird die Stadt zum Sitz des orthodoxen Priesters und im Jahr 1862 bekommt sie einen ka-
tholischen Pfarrer. 1865 zieht der Vizekonsul der 6sterreichischen Regierung nach Tuzla. Die Stadtent-
wicklung verstarkt sich seit der dsterreichisch-ungarischen Okkupation 1878. Das serbische Volk spielt
eine wichtige Rolle in der wirtschaftlichen und kulturellen Entwicklung der Stadt, denn diese hatten rege
Verbindungen zu den europaischen Wirtschaftszentren, vorwiegend im Handelsbereich. Fir die Stadt
selbst war es ein Schritt zur Europaisierung und zum modernen Zeitgeist.

Schon 1869 war Bréko durch einen Telegraphen mit Sarajewo verbunden und im Jahr darauf eréffnete
die erste Postfiliale. 1886 wurde das stadtische Krankenhaus, das Rathaus und das Hotel Posavina
gegrindet.

Die Osterreichisch-ungarische Herrschaft, hatte dank der wirtschaftlichen Macht der Blrger, einen gro-
3en Einfluss auf die Entwicklung des Stadtkerns. Der Fokus der Bauten Ubertrug sich nun auf das
rechte Ufer der Brka, wo die bislang bedeutendsten Bauwerke entstanden. Ein wichtiger Aspekt der
Stadtgestaltung bezog sich auf die Wohnbauten und Biirogebaude. Deren Besitzer driickten ihren ge-
hobenen Status mit Prunkbauten im Stil der Neoromantik, Neorenaissance und anderen aus.

12 Vgl. Milojevi¢ 2015, 79-80.
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In der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts begann der Bau von Bildungseinrichtungen. Die Stadt wurde
im Zuge dessen, zu einem wichtigen Bildungszentrum.

Nach dem Ende der 6sterreichisch-ungarischen Okkupation entwickelte sich Bréko zwischen den bei-
den Weltkriegen kontinuierlich im Geiste des stadtischen Raumes weiter. Jedoch nicht mit der Starke
wie zu der Zeit der 6sterreichisch-ungarischen Herrschaft.=

Die Lage von Brcko

Das Gebiet von Bréko Distrikt wird in drei Teile gegliedert: flache Gebiete entlang der Flisse, hugelige
Landschaften und bergiges Terrain an den Hangen des Majevica Gebirges.

Die Stadt befindet sich am rechten Ufer des Flusses Save, an der norddstlichen Grenze von Bréko
Distrikt und Bosnien und Herzegowina. Das Stadtgebiet hat eine Flache von 5.836 Hektar und vertritt
somit 11,8% der Gesamtflache des Distrikts. Bréko hat eine bedeutende geostrategische Position zwi-
schen dem Gebiet der Republika Srpska in Osten und Westen, der Fdderation BiH im Siden und der
Republik Kroatien im Norden. Im breiteren Kontext erfolgt durch dieses Gebiet Uber Kroatien die zentra-
leuropaische Beziehung im Norden und den Euroregionen Donau-Drau-Save in Richtung West-Ost. Die
Stadt ist in insgesamt sechzehn kleinere Stadtteile unterteilt. Diese sind Mujkiéi, Ivi¢i, Meraje, Rosulje,
Kolobara, Islahajet, Buri¢a Brdo, Srpska Varo§, .S Naselje, llicka, Gréica, 4. Juli, Rijeke, Novo Bré¢ko,
Klanac und Brod.

Mit dem StralRen-, Schienen- und Schiffsverkehr besitzt Bréko einen multimodialen Verkehrsknoten. Die
Bedeutung des Distrikts und der Stadt selbst wird bestimmt durch die zentrale Lage im Bezug auf die
regionalen und staatspolitischen Zentren wie Belgrad, Zagreb, Sarajewo und Banja Luka.

Der sudliche Teil des Distrikts zeichnet sich durch eine higelige Landschaft aus, mit Hohen von 300-640
Metern 0. d. M. Das Gelande hat in Richtung Norden eine leichte Neigung von 150-300 Metern 4. d. M.
Die Flusse Tinja, Brka und Zovicica durchqueren das Gebiet und die Flusstaler werden zur Mindung
der Save immer breiter in ihrer Tiefebene (80-90 Metern 0. d. M.). An der Mindung der Brka in die Save
entstand die erste Siedlung und auch heute ist es ein Teil der Innenstadt. Die Stadt entwickelte sich um
einen zentralen Kern und breitete sich in Richtung Stden aus. Entlang der Straflen und Flusslaufe for-
mierten sich Wohngebiete in einer fragmentierten Bebauungsstruktur. Die Ausdehnung der Stadt wurde
durch die naturlichen Gegebenheiten des Gelédndes bestimmt (Grenze durch die Save) und durch die
gunstig gelegenen Flussterrassen, durchschnitten von Flusslaufen (Brka, Lukavac,...). Die historische
Kontinuitat der Stadt ergibt sich durch die naturlichen Gegebenheiten, Verkehrsstrome und die politi-
schen Verbindungen mit der Umgebung.

Die Grole der Stadt

Bréko Distrikt mit einer Flache von 493 km?, entwickelte sich von 1879 bis 1910 demografisch sehr
intensiv, durch die kommerziell orientierten Einwohner der Stadt. Die steigende Konjunktur und die
laufenden Beziehungen zu europaischen Stadten verbesserten die Stadtaktivitadten und lockten somit
neue Bewohner in das Gebiet. Nach der Volkszahlung von 1948, wurde zwischen den beiden Welt-
kriegen ebenfalls ein Bevdlkerungswachstum verzeichnet. Die Entwicklung des Industriesektors hatte
einen grofden Einfluss darauf, bedingt durch die starke Einwanderung. Von 1948 bis 1991 stieg die
Einwohnerzahl um 347,7%. Der Balkankrieg fiihrte dazu, dass viele Menschen die Stadt verlieRRen, je-
doch verzogen viele Schutzsuchende vom Zentrum in die umliegende landliche Peripherie. In der Stadt
leben heute 47% der Einwohner von Brcko Distrikt, der Rest ist auf die insgesamt 58 Siedlungen verteilt.
Auf dem gesamten Territorium von Brcko Distrikt leben 93.028 Einwohner in 27.341 Haushalten. Ver-
fasst sind 37.683 Wohneinheiten, was ein Defizit an Wohnungen im Bezug auf die Zahl der Haushalte
aufweist. Nach 1995 stieg die Anzahl der landlichen Bevdlkerung, Grund dafiir war die Belebung der
peripheren Zonen des stadtischen Gebiets durch wiederkehrende Kriegsfliichtlinge.

13 Vgl. Milojevi¢ 2015, 80.

14 Vgl. Maleti¢ 1961, 81.

15 Vgl. Milojevi¢ 2015, 90-91.
16 Vgl. ebda., 99-100.
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Die Entwicklung der Stadt bis 1945

Die Stadt entwickelte sich in der Vergangenheit mit der Fahrenverbindung am rechten Ufer der Save.
Die ersten Strukturen resultierten aus den funktionalen Bediirfnissen: Uberquerung des Flusses, Trans-
port, Schutz der Reisenden und Waren. Die hauptsachlichen Tatigkeiten der Menschen die ihren Wohn-
sitz entlang des Flusses hatten, waren die Fl6R3erei, der Briickenbau und der Schutz der Menschen und
der Waren. Damals hatte diese Berufsgruppe einen eigenen Namen, sie hiefsen ,Derbedzije”. Wahrend
der Osmanischen Herrschaft grenzte die Stadt Bréko an Osterreich. Nach den Schriften von Marijan
Maravi¢ (er war 1685 der bosnische Bischof), gab es in der Stadt 150 Wohnhauser und drei Moscheen.
Zwei 6ffentliche Bader, genauer gesagt tirkische Hamams, wurden wahrend dieser Zeit errichtet. Ende
des 17. und Anfang des 18. Jahrhunderts herrschten Kriege zwischen dem 6sterreichisch-ungarischen
und dem osmanischen Imperium, in der beinahe die gesamte Stadtstruktur zerstért wurde. Nach dem
Krieg wurden die Ruinen der Stadt durch die Turken wieder aufgebaut. Eine Festung wurde entlang
der Save in der Siedlung Palanka aufgebaut. Zu dieser Zeit bestimmte die Abwehrfunktion stark den
Siedlungsbau.
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1739 wurde eine Militarfestung in Bréko errichtet. Die Siedlung stand unter der Einheit von Tuzla. Nach
der Osterreichisch-ungarischen Karte von 1882 ist erkennbar, dass Brcko schon damals stadtisch be-
stimmt war im Bezug auf die Bestimmung der Hauptverkehrsrichtungen, die Entwicklung der stadti-
schen Strukturen und den Grundfunktionen der Stadt. In der Stadt sind die Mahala Wohnviertel von der
restlichen Bebauung differenziert. Sie entstanden erstmals am westlichen, spater auch am 6stlichen
Ufer des Flusses Brka. Bréko entwickelt sich auch als Industriestandort und die wirtschaftliche Entwick-
lung fordert die Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft im Jahr 1830.

Bpwn, Mpapcko wynarwad

Abb. 09: Stadtstrand von Bréko Abb. 10: Blick auf die Stadt vom linken Ufer der Save (osmanische Herrschaft)

17 Vgl. Milojevi¢ 2015, 154.
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Brcko wurde nicht innerhalb der Mauern der Festung geschaffen. Die Stadt entwickelte sich frei zwi-
schen den beiden Fliissen Save und Brka und den fehlerhaften StralRenziigen, welche zur Miindung
fUhrten. Vor der Osterreichisch-ungarischen Besetzung war das linke Flussufer der Brka viel weiter aus-
gebaut als das rechte. Dies beweisen die Uberreste der Mahala‘s mit unregelmaBigen Strukturen der
Gebaude und StralRen, die bis heute noch existieren. Die Mahala‘s folgten nicht dem Flusslauf oder den
Strallen, sondern entstanden trichterférmig von der Miindung im Norden weg in Richtung Siiden und
folgten der Beschaffenheit des Gelandes.

Nach der Osterreichisch-ungarischen Besetzung entwickelt sich die Stadt dynamisch weiter, als ein
wirtschaftliches und kulturelles Zentrum des gesamten Gebietes der Posavina. Die Veranderungen wer-
den, wie in so vielen Stadten, bemerkbar durch die ordnungsgemale Parzelleneinteilung, massivere
Bauten dicht an den Stralienfronten (im Gegensatz zur orientalischen Bauweise, mit dem Riicksprung
in die Grundstickstiefe). Schon damals wurde der Fachwerksbau aufgegeben und es wurde vermehrt
in Massivbauweise gegrindet.

Die neuen Bauten dominieren mit ihrer GréRe und mit ihren neuen europaischen Stilmerkmalen. Der
Pseudo-maurische Stil taucht als erste Stilrichtung in der Stadt auf, in diesem Stil sind das Rathaus und
das Hotel Posavina ausgearbeitet. Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts tauchen auch andere
europaische Stile auf wie die Neorenaissance, Neoklassizismus und Jugendstil. Typisch sind die Ausbil-
dung der Eckgebaude an StraRenkreuzungen mit Erkern und zylindrischen Formen.

Im Jahr 1880 wurde eine Synagoge errichtet, 1881 folgte die weille Dzedid Moschee und 1883 begann
der Bau der katholischen Kirche. In der Stadt befinden sich insgesamt vier Mahala‘s: die Alte (Atik), die
Neue (Dzedid), Srpska Varo$ und Karanfil. Die Handelsaktivitdten zeichnen sich aus, durch die Lage
der Stadt mit den angrenzenden Staaten und den bestehenden Transitverkehr.

Die Zeit zwischen 1918 und 1945 hatte keinen authentischen Einfluss auf die urbane Struktur, denn die
Zeit davor war wesentlich fir die Stadtgestaltung. Vorbild fir die neuen Bauten waren aktuelle euro-
paische Stile wie der Bauhaus, die Moderne und der Funktionalismus. Das Stadtzentrum wird erganzt,
durch die Ausbildung eines neuen Eckgebaudes am heutigen Stadtplatz der sich ,Trg mladih® nennt.
Insgesamt gibt es damals in der Stadt selbst flinf Volksschulen und acht Hauptschulen in der landlichen
Region. Ein Gymnasium wird 1922 gegriindet, das 1929 zu einer allgemeinbildenden Schule umfunk-
tioniert wird. 1923 erdffnet die erste Handelsakademie in der Stadt. Diese wurde 1974 zur Wirtschafts-
universitat der Stadt.»

EBPUKO. - BRCEKO, Trgovatka Akademija g
i i Nizja Gimnazija. 5

R P

andelsakademie 1923

Abb. 11:  Stadtplatz ,Trg mladih® heute
18 Vgl. Milojevi¢ 2015, 154-156.
19 Vgl. Pordi¢ 2007, 184.
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Die Entwicklung des Einfamilienhauses

In den landlichen Siedlungen, im Umland der Stadt, findet man noch immer gut erhaltene Bauwerke die
alter als 150 Jahre sind. Bedingt durch Kriegsschaden werden sie immer seltener, aber die traditionelle
Architektur der damaligen Zeit ist noch immer vorhanden, wie zum Beispiel im Dorf Strepci.

Seit dem letzten Jahrhundert sahen sich die Doérfer einander sehr ahnlich, einzig die Materialien mit
denen die Hauser gebaut wurden variierten. Grund daflur waren die naturlichen Rohstoffvorkommen in
den Gebieten wie die Nahe eines Waldes oder eines Flusses.

Die ersten wesentlichen Veranderungen kamen im Jahr 1968, als die damals sozialistische Republik
Deutschland den Menschen in Bréko den Zugang zum Arbeitsmarkt im Ausland ermoglichte. Die 6ko-
nomische Lage am Land war sehr schlecht, denn die Menschen lebten nur von der Landwirtschaft. In
dieser Zeit immigrierte nur das Familienoberhaupt ins Ausland, mit der Hoffnung in ein paar Jahren
genugend Geld fir den Bau eines Hauses oder fir landwirtschaftliche Gerate zu verdienen. Jedoch
kehrte der Grofteil von ihnen nicht wieder in die Heimat zurtick, stattdessen nahmen sie ihre Familien
mit. Somit begann fir die Menschen ein neues Leben im Ausland, neue Generationen absolvierten ihre
Ausbildung in der neuen Heimat und griindeten ihre eigenen Familien. Daraus resultiert eine geringe
Ruckkehr der Bevdlkerung nach Bosnien und Herzegowina. Die Menschen sind jedoch weiterhin stark
mit ihrem Geburtsort verbunden. Dadurch bauen auch die neuen Generationen, die im Ausland geboren
wurden, eigene Einfamilienhduser in ihrem Herkunftsort. Jedoch stehen diese Hauser die meiste Zeit
leer, denn die sogenannten ,Gastarbeiter* kommen nur zweimal jahrlich in die Heimat und bleiben meist
nur ein paar Wochen. Jedes Jahr um den 15. August, genauer zu dem Feiertag Maria Himmelfahrt, sind
die Dorfer wieder belebt, danach stehen sie wieder leer. Die meisten neuen Hauser werden somit im
Durchschnitt, nur einen Monat im Jahr bewohnt.

Dies waren die ersten Migrationen die eine grof3e Veranderung fiir das Land mit sich brachten. Die zwei-
te Migration ereignete sich in den neunziger Jahren wahrend des Balkankrieges. Viele Menschen muss-
ten ihre Hauser verlassen und viele Dérfer sind komplett zerstort worden. Deswegen ist der Prozess
des Wiederaufbaus der Hauser heutzutage noch aktuell. Beide Migrationen hatten in der vergangenen
Zeit einen erheblichen Einfluss auf den Alltag der Menschen und die Bauweise ihrer Hauser, sowie auf
die eigene Wohnkultur. All diese Faktoren fiihrten zur einer massiven Rekonstruktion der Bauwerke im
ganzen Land.

Denn nicht nur das Haus anderte sich als Objekt, es anderte sich auch als Gemeinschaft. In der ersten
Halfte des 20. Jahrhunderts bestanden die Familien aus bis zu fiinfzig Familienmitgliedern, die nicht
selten in kleinen, bescheidenen Hausern wohnten. Wobei heute im Durchschnitt die Familie aus vier bis
sechs Mitgliedern besteht.

Abb. 13:  Traditionelle Bauten in Bréko

Die Form eines Hauses in jedem Dorf wird durch das dortige Klima bestimmt. Die Hauser im Flachland
und mit hoher Forstflache wurden meistens in Holzbauweise ausgefuhrt, wobei die Hauser im hugeli-
gen Gebiet aus Stein und mit Lehmziegel gebaut wurden. Im Holzbau besteht das Fundament mit einer
Hohe von 70 cm aus Stein. Die Steine wurden aus den Flissen entnommen und das Holz aus den
Waldern. Wer keinen Wald hatte baute sein Haus aus Lehmziegeln. Die Hauser waren Ende des 19.
und Anfang des 20. Jahrhunderts eher klein dimensioniert, meistens betrugen sie nur 5 x 5 Meter im
Grundriss und waren hauptsachlich mit weilder Farbe angestrichen.»

20 Vgl. Marceti¢/Kati¢ 2014, 150-152.
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Das erste Haus war immer klein und unscheinbar, als die Zahl der Familienmitglieder wuchs, wurde ein
neues Haus errichtet. Dieses neue Haus war dann ca. 12 Meter lang und 6 Meter breit, ost-westlich
orientiert und sudlich mit einer erweiterten Terrasse (2,5 Meter breit und 6 Meter lang) ausgestattet.
Die Terrasse mit dem Haupteingang wurde durch die Verlangerung des Daches abgedeckt und das
Fundament mit ansteigenden Steintreppen ausgefihrt. Meistens waren in so einem Haus zwei bis drei
Raume. Die Schlafrdume waren strikt getrennt von den restlichen Raumen. In der Mitte des Hauses
befand sich eine Feuerstelle, an der sich die ganze Familie versammelte. Der Bereich lber der Feu-
erstelle war nicht mit einer Decke versehen, so konnte der Rauch auf den Dachboden entweichen
und das dort vorhandene Fleisch rauchern. Der Boden bestand hauptsachlich aus Brettern, aul3er der
Bereich um die Feuerstelle, der erdig war. Erst ab den siebziger Jahren wurden Wasserleitungen in die
Wohnhauser eingebaut, denn Sanitarraume waren in solchen Hausern bislang nicht vorhanden. Die
Toiletten waren hinter den Viehstallen und das Wasser wurde aus dem hauseigenen Brunnen bezogen.
Die elektrische Energie wurde erst in den sechziger Jahren in die Hauser eingefiihrt, bis dahin wurden
Petroleumlampen und Kerzen als Lichtquelle eingesetzt. Das wichtigste Bauwerk auf einem Anwesen
war der Lagerraum, der ,Magaza“ genannt wurde. Die Dimensionen entsprachen fast dem eigentlichen
Wohnhaus, denn dort wurden die Lebensmittel fir Mensch und Tier aufbewahrt. Oft wurde ein Teil auch
als Wohngebaude genutzt, wobei es nur einen Wohnraum gab. Die ,Magaza“ bestand meist aus drei
Raumen und wurde aus Ziegelsteinen gefertigt. Neben der ,Magaza“ gab es noch die ,Udzera“, dieses
Hauschen in Holzbau diente zur Aufbewahrung von Wertsachen und Mdébeln. Spater wurde es dann von
dem erstgeborenen Sohn mit seiner Ehefrau bewohnt.

Abb. 14:  Typisches Wohnhaus Abb. 15:  Traditionelle ,UdZera"“ Abb. 16: Traditionelle ,Magaza“

Als die ersten Migranten in den siebziger Jahren wieder in die alte Heimat zuriickkehrten, brachten sie
auch neue ldeen flir den Bau von Wohnhausern mit. Die gegenwartigen Hauser unterscheiden sich
stark von den traditionellen Bauten in Dimension, Raumordnung, Anzahl und Aussehen. Die Dimen-
sionen erhohten sich merklich, die meisten Objekte wurden mit Blockziegel angefertigt und zweige-
schossig ausgefiihrt. Garagen, Wintergarten, schmiedeeiserne Zaune und Schwimmbecken zieren das
Anwesen heute. Die traditionellen Bauten ,Magaza und Udzera“ werden jedoch erhalten und dienen als
AuRenkiichen und Garagen. Die Fassadengestaltung der neuen Wohnhauser ist kaum mehr weil3, es
dominieren nun die verschiedensten Farben. Der Brunnenplatz war immer ein wichtiger Treffpunkt der
Familie, auch heute wird er noch restauriert und zur Wasserversorgung genutzt. Eine Toilette aul3erhalb
des Hauses ist noch immer eine alte Tradition die beibehalten wird, obwohl jedes neue Wohnhaus tber
Sanitarraume verfiigt.>

Abb. 18: Haus mit Wintergarten Abb. 19: Traditionelle und moderne Bauweise

21 Vgl. Marceti¢/Kati¢ 2014, 152-169.
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In der Karte ist ersichtlich, dass durch die chronologische Entstehung der Stadt, deutlich wenig beste-
hende Bauwerke aus der friheren Zeit vorhanden sind. Aus der Zeit bis 1882, als die erste Osterreichi-
sche Landkarte aufgezeichnet wurde, sind einige Gebaude noch erhalten geblieben. Diese befinden
sich an der Miindung der Brka und 6stlich unmittelbar am Gurtel des Ufers der Save. Aus der Zeit von
1882-1914 ist der Grofteil der Bauwerke erhalten geblieben. Dessen Position beweist, dass der Ausbau
des Stadtzentrums an der Mindung der Brka und am Ufer der Save geplant war. Die Straf3en die sich
trichterformig auf das sudliche Gebiet ausbreiteten, bildeten den heutigen Verlauf der Gebaude an den
StraRenfronten.»
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Chronologische Bebauungsweise der Stadt Bréko

22 Vgl. Milojevi¢ 2015, 157-158.

29



Die Entwicklung der Stadt von 1945-1995

In der Zeit von 1945 bis 1995 entwickelte sich Bréko als Industriestadt. Die neu errichtete Textilfabrik,
die Kihlhalle, der Schlachthof, die Silos, die Ol-Fabrik, die Miihlen und die zahlreichen Bauten in der
Holzindustrie erschaffen ein ganz neues Stadtbild. Die Industriezonen befinden sich hauptsachlich im
Ostlichen und sidlichen Stadtgebiet, wobei das Wohngebiet langlich des Stadtzentrums, an der Peri-
pherie angesiedelt ist.

Durch diese Periode wurde die Stadt mit einer neuen urbanen Struktur aufgewertet. Neben den indus-
triellen Bauten, gefolgt von einer steigenden Einwohnerzahl, stieg auch der Bedarf am Wohnbau. Wie
in den meisten Stadten in Bosnien und Herzegowina zu dieser Zeit, wurden zahlreiche Wohnhauser bis
zu maximal funf Geschossen errichtet, mithilfe der Montage-Systembauweise. Ein breiter Boulevard
wurde aufgebaut, mit ihm entstanden auch neue Bauten wie Hotels, Kaufhduser und Mébelhduser. Das
Flussbett der Brka wurde reguliert und es entstand ein Handwerkszentrum an der Mindung, nach dem
Vorbild der Bauweise der Mahala's.

Die Entwicklung der Stadt von 1995-2015

Ab dem Jahr 1995, nach dem Ende des Krieges, ist die historische Entwicklung der Stadt sehr bedeut-
sam. Nach dem Austritt aus der sozialistischen foderativen Republik Jugoslawien, war die Stadt ein
Mittelpunkt fir militdrische Operationen zwischen den kriegsfiihrenden Parteien in Bosnien und Herze-
gowina. Wahrend der Kriegszeit, war das gesamte Stadtgebiet ein Korridor zwischen dem westlichen
und Jstlichen Teil der Republika Srpska.

Von 1995 bis 1997 hatte Br¢ko, wahrend des Zusammenschlusses der Republika Srpska, eine wichtige
strategische Bedeutung aus der Sicht des territorialen Zusammenhaltes des westlichen und &stlichen
Teils der Republika Srpska. Neben den Verkehrsverbindungen, wie Autobahn und Bahnstrecke, wurde
durch den Korridor die bendtigte strategische Infrastruktur geplant, fir die eigenstandige Funktion der
Republika Srpska. Ab dieser Zeit wurden auch die neuen Wohnsiedlungen entlang des Stadtgebiets
gebaut. Die Lebensbedirfnisse der neuen Bewohner haben den 6ffentlichen Behdérden dringende L6-
sungen auferlegt, um sich um deren Wohlbefinden zu kiimmern.

So hat sich auch in dieser Stadt die These bestatigt, dass bei spezifischen historischen Ereignissen die
Bevdlkerungsmigration, einen starken Faktor in der urbanen Entwicklung der Stadt spielt. Veranderun-
gen treten spontan auf und eine langfristige Losung ist notwendig, um sich der geplanten Entwicklung
der Stadt anzupassen.

Ab 1995 wurden fiir die Flichtlingsbevdlkerung neue Bau- und Entwicklungspléane fiir neue Siedlungen
erstellt. Insbesondere in den Stadtteilen Grbavica, lvici, Klanac, Rijeke, Dizdaru$a, Bosnaplod, Gredice
und Gorice, mit einer Gesamtflache von 243 Hektar wurden Unterkinfte fur 8.100 Bewohner geplant.
Die grolRe Bevdlkerungszahl fiihrte zur extensiven Ausbreitung des stadtischen Territoriums auf das
gesamte Stadtgebiet und zur Ausweitung der Verkehrsverbindungen der neuen Wohngebiete.

Nach dem Jahr 1997, der Griindung von Br&ko Distrikt, gab es neue Anderungen im politischen, admi-
nistrativen und geostrategischen Bereich zur Lage der Stadt. Br€ko fuhrt seine Weiterentwicklung fort
als eine unabhangige Einheit auf dem Gebiet von Bosnien und Herzegowina, was einen Prazedenzfall
in der bisherigen historischen Entwicklung des Landes darstellt.

Die Siedlungen wurden wiederaufgebaut und die Rekonstruierung des Stadtkerns war ein sehr wich-
tiger Teil fur die Bevélkerung. Am Stadtplatz ,Trg mladih“ wurde ein modernes Blirogebaude namens
.Delta“ errichtet. Der Stadtplatz wurde neu gestaltet und eine Reihe an Sanierungen im Stadtzentrum
durchgefiihrt.

Die Stadtverwaltung wurde rekonstruiert und erweitert und gegenuber ein neues Birogebaude errichtet.
Der politische Faktor hat einen wesentlichen Einfluss auf die stéddtebauliche Transformation, die die
Stadtverwaltung verkorpert. Bréko hat sich in der letzten Periode intensiv entwickelt, dass dem Budget
aus den Entscheidungen und der Organisation der Stadtverwaltung zu verdanken ist.>

23 Vgl. Milojevi¢ 2015, 160-161.
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Der Prozess der Privatisierung von sozialen Einrichtungen resultierte aus der intensiven Nutzung, der
Sanierung und aus der asthetischen Verbesserung, diese sind die stadtischen Hotels, das Kaufhaus,
die Banken, das Mobelhaus und viele mehr. Das gewerbliche Megacenter ,Intereks“ und ,Mercator*
zeigen die Auswirkungen der Globalisierung. Die kulturellen Einrichtungen, sind in den meisten Stad-
ten in Bosnien und Herzegowina, wie auch in Br¢ko nicht weitergenutzt und entwickelt worden. Das
Kulturzentrum beispielsweise, wurde im Sozialismus gegrindet. Heute dienen die Raumlichkeiten fir
Versammlungen der Stadt.

Anfang des 21. Jahrhunderts mit der Griindung von Brcko Distrikt wurden die 6ffentlichen Funktionen,
wie Polizei, Schulwesen, Gesundheitswesen und Justiz ausgebaut. Evident ist auch der Ausbau der
Sporteinrichtungen in vielen Siedlungen, wie FuBballstadion und Sporthallen. Am grof3en Stadion in der
Nahe des Ufers der Save, wird weiterhin noch gebaut.>

Klimatische Einfllisse auf die Entwicklung der Stadt

Die Stadt Brcko besitzt ein gemaRigtes Kontinentalklima. Das Klima zeichnet sich durch sehr heil3e
Sommer und sehr kalte Winter aus. Die durchschnittliche Lufttemperatur des heil3esten Monats Juli
liegt zwischen 21 bis 22°C und die durchschnittliche Lufttemperatur des kiihisten Monats Janner betragt
0° bis -2°C. Die durchschnittliche Jahrestemperatur liegt bei 11°C. Die Maximaltemperatur im Sommer
betragt bis zu 40°C, die Minimaltemperatur im Winter kann bis zu -30°C sinken. Starke Winde treten
hauptsachlich im Winter auf, wobei die nérdlichen und nord-westlichen Winde dominieren. Diese ha-
ben einen eigenen Namen und lauten ,Sjeverac®. Die Niederschlage sind uUber das Jahr verteilt und
betragen 800 bis 900 Millimeter pro Jahr, wobei es im Fruhling und zu Sommerbeginn am haufigsten
regnet. Die haufigen Niederschldge und die sommerliche Hitze machen dieses Gebiet sehr gunstig fur
die Landwirtschaft. Die Luftfeuchtigkeit liegt in der Posavina zwischen 75 bis 85%.»

Die Waldflache in Br&ko Distrikt betragt 11.247 Hektar, dies macht 32,6% der gesamten Landesflache
aus. Der Grofteil des Waldbestandes, 8.275 Hektar (73,6%) befindet sich in Privatbesitz und die rest-
lichen 2.972 Hektar (26,4%) in Staatsbesitz. Eichenwalder (in Niederungen und Flusstalern), Buchen-
walder (in unteren Berggebieten) und Tannen- und Fichtenwalder (auf den Majevica Berggipfeln) sind
die verschiedenen Holzvorkommen im Gebiet.>

Die Daten Uber die Klimafaktoren, die ein Resultat von jahrlichen Messungen sind, anderten sich in
den letzten Jahren stark. Uberschwemmungen auf dem gesamten Gebiet der Posavina werden immer
haufiger, die Niederschlagsmengen und der Wasserstand der Flisse Save und Brka steigen von Jahr
zu Jahr.

Die Verbundenheit von Mensch und Natur bekommt immer mehr einen hdéheren Stellenwert. Deshalb
braucht es ein strategisches Handeln der Gesellschaft in diesem Bereich und neue Ansétze in der
Raum- und Stadtplanung.

Das Klima bildete somit mit seinen speziellen Merkmalen das Kennzeichen einer Stadt im Landesinne-
ren. Die klimatischen Faktoren hatten einen groRen Einfluss auf die Errichtung von Wassertirmen in
Brcko, als eine Losung der stadtischen Wasserversorgung.

Die klimatischen Veranderungen erfordern eine permanente Aktualisierung der vorhandenen Daten, mit
dem Ziel, ein entsprechendes Schutzkonzept gegen Naturkatastrophen zu entwickeln.>

24 Vgl. Milojevi¢ 2015, 165.

25 Vgl. Bordi¢ 2007, 16.

26 Val. Kisi¢ 2007, 21.

27 Vgl. Milojevi¢ 2015, 256-257.
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Typologie des stadtebaulichen Konzepts
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Die Stadtstruktur von Brcko entwickelte sich anhand der unregelmafRigen Formen der vorhandenen
StraRenstrukturen und der Flusslaufe der Save und des Zuflusses Brka. Die Stadt ist aus einer Kombi-
nation der einfachen Grundformen entstanden. Das kreisformige Stadtzentrum entwickelte sich aus den
Miindungen der beiden Flisse Save und Brka. Die weitere Entwicklung der Stadt erfolgte radial durch
unregelmafige Strukturen und die regelmafigen suddstlich gelegenen Stadtstrukturen entstanden erst
danach.=

Stadtteile mit regelmaBigen Strukturen

Stadtzentrum

Stadtstrukturdiagramm

28 Vgl. Milojevi¢ 2015, 237.
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Urbane Form und Entwicklung der Stadt Br¢ko

Mahala‘s wurden die damaligen Wohngebiete genannt, die wahrend der osmanischen Besetzung des
Landes entstanden. Die Mahala‘s vertraten die Typologie der unregelmafigen Strukturen in den unre-
gelmaRigen Formen. Bis heute sind sie im Stadtkern erhalten geblieben. Hauptsachlich an der Min-
dung der Brka in die Save, wo sich auch die beiden Moscheen befinden.

Wv“' o
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Abb. 20: Mahala Cerpi¢ friher Abb. 21: Mahala Cerpi¢ heute

Ostlich der Brka wurde der Stadtteil Srpska Varo$ erbaut, der schon vor der dsterreichisch-ungarischen
Periode eine regelmafige Stralenstruktur aufwies. Die Innenstadt mit den kompakten Stral3enfronten
weilt regelmallige Strukturen auf, die aber nur stellenweise im Stadtgeflige vorhanden sind. Nach dem
Planbau in der sozialistischen Zeit wurde in den neuen Siedlungen vermehrt mit regelmafligen Struk-
turen gebaut. Somit sind die neuen Plane der Stadtteile vorwiegend mit regelmaRigen Elementen und
Strukturen ausgestattet.>

Abb. 22: Postkarte Srpska Varo$ friiher Abb. 23: Innenstadt Griinderzeit

Eine der ersten Funktionen die auf dem heutigen Gebiet der Stadt Bréko etabliert wurden, war das
Verkehrskonzept. Die Straf3en bildeten die Grundstruktur der neuen Siedlungen. Noch nach der romi-
schen Herrschaft wurde von der Hauptverkehrsrichtung Nord-Sid immer wieder gesprochen, die sich
in den nachsten Entwicklungsphasen mit den Funktionen der verschiedenen staatlichen und kulturellen
Gebieten verbindet. Wahrend der osmanischen Herrschaft bildete erstmals der Fluss Save die Grenze
zu der gegenuberliegenden Monarchie. Das Verkehrsnetz durch Bréko wurde erstmals wahrend der
Osterreichisch-ungarischen Herrschaft gebietstibergreifend unter eine Verwaltung gestellt.

Die Stadt entwickelte sich wahrend des Kénigreichs der Serben, Kroaten und Slowenen und Herrschaft
der sozialistischen foderativen Republik Jugoslawien im Rahmen der jeweiligen Staatsmachte und nicht
daruber hinaus. Dennoch war die nérdliche Grenze durch die Save, weiterhin ein Ort der Trennung der
Verwaltungsgebiete. Der Hauptverkehrsweg Nord-Sid wurde durch die Position der Bricke Uber die
Save bestimmt. Dieser befindet sich im Stadtzentrum und nach ihm richtet sich auch das lokale Ver-
kehrsnetz.»

29 Vgl. Milojevi¢ 2015, 237-239
30 Vgl. ebda., 276-277.
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Verkehrsbedingungen und Auswirkungen

Nach dem Zerfall Jugoslawiens von 1992 bis 1997, gewinnt Bréko und Umgebung immer mehr an
Bedeutung, weil sie den einzigen Korridor zwischen 6stlichen und westlichen Territorien der Repub-
lika Srpska bildet. Die Bundesstral3e Bijeljina - Novi Grad, die durch das Stadtzentrum von 1992 bis
1997 flhrte, wurde zur Schlagader der Republika Srpska. Wahrend dieser Zeit wurde der komplette
Transit- und Personenverkehr zwischen Ost-West abgewickelt. Dies flhrte zu einer regen Dynamik im
stadtischen Alltagsleben. Neben den positiven Effekten auf die Stadt (wie die Entwicklung des Dienst-
leistungssektors, Transit-Tourismus, u.a.) waren die negativen Effekte eine starke Luftverschmutzung
des Zentrums, Beschadigung des Straflennetzes und die Sicherheit im Stadtraum.

Die Bricke wurde 1992 durch Sprengungen wahrend des Balkankrieges vollkommen zerstort. 1997
wurde dann die Uberquerung der Save durch eine neue Briicke verwirklicht. Der nordsidliche Ver-
kehrsfluss dominierte wieder stark, insbesondere die Benutzung der Autobahn durch die Republik
Kroatien, als eine schnellere alternative Verbindung von Bosnien und Herzegowina mit Kroatien und
Serbien. Neben den primaren Hauptverkehrsstrémen, ist das bedeutendste Segment der Infrastruktur
das stadtische Strallennetz. Die mindere Entwicklung und Ausfihrung sind die Haupteigenschaften
der StraRen. Die stadtischen Strafl3en sind in keinem guten Zustand, deshalb ware der Bau einer Um-
fahrungsstralRe fir die Stadt sehr von Vorteil, da diese somit den gesamten Transitverkehr umleiten
wurde. Im Verkehrsnetz der Stadt wurde keine Eisenbahnstrecke von Osten nach Westen realisiert, die
Verbindung Bijeljina-Bréko-Samac wurde jedoch im stidtebaulichen Plan von 1997-2007 geplant. Die
noérdliche Eisenbahnstrecke Vinkovci - Brc¢ko - Banovici wurde realisiert, aber eine Rekonstruktion und
Modernisierung ist noch immer erforderlich. In der Stadt ist auch die Erweiterung und Modernisierung
des Hafens von Brcko geplant, dieser bildet einen wichtigen Aspekt fiir den Giterverkehr am Wasser.
Das Verkehrsnetz von Br¢ko Distrikt umfasst 237 Kilometer kategorisierte Stralten und 224 Kilometer
nicht kategorisierte Strafen. Die wichtigsten Straltenverbindungen sind, die M 14.1. in Richtung West-
Ost mit einer Lange von 30,4 Kilometer und die M 1.8. von Tuzla nach Zupanja (Kroatien) mit einer L&an-
ge von 5,3 Kilometer, die durch den Distrikt verlauft. Die Bundesstrafien sind die R.460 von Sud-Westen
ins Zentrum mit 24,2 Kilometer und die R.458 von Sud-Osten ins Zentrum mit 14,2 Kilometer. Die loka-
len StralRen, die meist die Verbindung von landlichen Gebiet zum Stadtzentrum schaffen, betragen 69,2
Kilometer. Die Strallen der Stadt selbst bilden zusammen eine Lange von 93,4 Kilometer. Durch den
Bau der Schnellstrale Tuzla - Br¢ko - Ora$je ensteht die Verbindung von Tuzla mit der Republik Kroa-
tien. Die Route verlauft von Tuzla - Cani¢i - Jasenica - Mao&a - Gornji Rahi¢ - Ulice - Lani$ta - Loncari
- Oras$je. Dies bedeutet fir den Distrikt eine schnelle StralRenverbindung zum naheliegenden Flughafen
in Tuzla. Der Verkehrskorridor ,Vc* von Budapest in Richtung adriatisches Meer, westlich von Br¢ko
Distrikt, befindet sich noch in der Planungsphase.

Das Stadtbild

Brcko ist eine Stadt in der Region Posavina mit einer spezifischen Landschaft, die von Anfang an einen
groRen Einfluss auf die urbane Form hatte. Die Umwandlung von landlichen Naturraumen zum Stadt-
geflige geschah nur kaum oder unvollstandig, mit Elementen die kaum einen grof3en Eindruck auf die
urbane Identitat hinterlieRen.

Der Bau einer Allee ist ein typisches Merkmal der Stadt. Anfang des 20. Jahrhunderts wurde eine der al-
testen Alleen der Stadt in der Strafl3e ,Ulica Janka Marici¢a“ erbaut. Die Allee am stadtischen Boulevard
stammt noch aus den achtziger Jahren. Die Verbundenheit der Stadt zu linearen Elementen und Grinfla-
chen ist noch immer stark erkennbar und ist somit ein Leitfaden fir die zuklinftige Entwicklungsplanung
der Stadt. Dennoch sind 6ffentliche Griinflachen und Parks im Stadtraum eher weniger vorhanden. Der
Park beim Krankenhaus-Komplex des HI. Vasilije Ostroski, ist einer der wenigen Parks der noch aus der
Osterreichisch-ungarischen Periode stammt. Wahrend bei den neuen Rekonstruktionen der Griinflachen
im Stadtzentrum die Gartenkunst als Vorbild diente. Bréko ist eine Stadt, deren natiirliche Potenziale nicht
vollstandig ausgenutzt wurden, um ein qualitativ hochwertiges Stadtbild zu erzeugen. Beispielsweise,
wurde die Save nicht aktiv in das Stadtbild integriert. Hochstwahrscheinlich aufgrund des unzuléanglichen
Kistenhinterlandes, des vorhandenen Hafens und der Lagerzonen die den Zugang zur Kiiste blockieren.:

31 Vgl. Milojevi¢ 2015, 277-278.
32 Val. Krisi¢ 2007, 42-43.
33 Vgl. Milojevi¢ 2015, 296.
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Der maanderférmige Fluss Brka, der das Stadtzentrum splittet, ist ein weiteres natiirliches Potenzial.
Die Neugestaltung des Griinraumes der Promenade, mit Sportaktivitaten, Erholungsbereichen, Kultur-
einrichtungen und Gastgewerbe, wiirde eine ganz neue Identitat der Stadt hervorbringen.

Die Griinzonen in den Wohnbldcken sind auch ein typisches Merkmal der Stadt. Diese Flachen wer-
ten nicht nur asthetisch das Stadtbild auf, sondern auch klimatisch und 6kologisch. Beim Neubau und
bei der Sanierung der bereits vorhandenen Wohngebaude, ist der Griinraum ein wesentlicher Faktor
und Planungseinfluss. Fir das Alltags- und Arbeitsleben der Bewohner von Brc¢ko, sind die geschiitz-
ten Griunflachen um die Industriezonen ebenfalls von groRer Bedeutung. Sie schaffen eine bessere
Okologische Umwelt und mindern zugleich die Luftverschmutzung in den Gebieten. Eine Aufstellung
von Planungsrichtlinien und eine Griinraumanalyse wurden im stadtebaulichen Plan von 1997-2007
durchgefiihrt. Ein Hauptaugenmerk wurde auf den siid-westlichen Stadtglrtel gelegt. Ziel war es eine
Verbindung zu den natirlichen Strukturen mit neuen Elementen (Sport, Erholung,...) zu schaffen.=

Abb. 24:  Auszug aus dem stadtebaulichen Plan 1997-2007: Griinraumanalyse

Die Stadtplanung vor 1992

Die ersten stadtebaulichen Plane der Stadt Bréko stammen noch aus der Mitte des 19. Jahrhunderts,
als die ersten Teile der Srpska Varo$ mit ihren regelmaRigen Strukturen entstanden. Wahrend der 6s-
terreichischen Herrschaft entstanden mehrere Kapitalbauten, unter ihnen das Rathaus und das Ho-
tel Posavina, die sich beide direkt im Zentrum befinden. Diese Bauten wurden nach den Planen der
Konstruktionsabteilung der Landesregierung in Sarajewo gestaltet. Die sozial-orientierte Stadtplanung
begann erst in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts (wie in den vielen anderen Stadten in Bosnien
und Herzegowina).

Der Stadtplan aus den achtziger Jahren des 20. Jahrhunderts setzte die Richtlinien des StralRennetzes
und der Infrastruktur im Stadtgebiet Bréko fest. In diesem Plan waren die Grundséatze der Stadtpla-
nung definiert, angelehnt an die Charta von Athen. Darin wurden die Industriezonen, Wohngebiete,
Erholungs- und Freizeitzentren und die zentralen Einrichtungen der Stadt stark voneinander getrennt.
Nachdem wurde in Br&ko, wie in anderen Stadten in Bosnien und Herzegowina (Banja Luka, Sarajewo,
Trebinje, ViSegrad), vorrangig die Industriezonen realisiert. Die vielen weiteren Planungselemente im
Bereich Kultur, Sport und 6ffentlichen Aktivitaten wurden nicht beachtet und auch nicht realisiert. Somit
begegnen die neuen Entwirfe der Stadtplaner immer wieder denselben Problemen. Die Stadt hat sich
an dem gegenulberliegenden Ufer der Save nie erweitert oder entwickelt (seitens der Stadtplaner wurde
auch nie etwas geplant), weil seit jeher immer administrative oder landliche Grenzen auf dem Fluss
herrschten.»

34 Vgl. Milojevi¢ 2015, 296-297.
35 Vgl. ebda., 328.
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Raumschaffungsbedingungen

Der typische Aufbau von Brcko, ist wie bei den meisten Stadten aus dem Resultat sozialer und demo-
grafischer Entwicklungen entstanden. Das Stadtzentrum entstand um den Hauptverkehrspunkt und an
der Mindung der Brka in die Save. Die Entwicklung des Stadtkerns passte sich durch Verdichtung und
Erweiterung an das umliegende Gebiet an.

Die Grenzen der Stadt waren deutlich vorgegeben durch den Wasserkorridor der Save im Norden,
die Richtung der Ausbreitung radial nach Siiden und entlang der Straflen und der Flusslaufe die in die
Save mundeten. In der Zeit von 1879 bis 1910, als Br¢ko eine stark kommerzielle Entwicklung aufwies
und einen Zuwachs der Bevolkerung um 125%, kam es zur Erweiterung des inneren Stadtkerns. Von
1945 bis 1991 erlebte die Stadt ein Bevdlkerungswachstum von 347,7%, zuvor noch mit 9.249 Einwoh-
nern, entwickelte sie sich zu einer Stadt mit 41.406 Einwohnern. Dies war das Resultat der damaligen
Industrialisierung mit dem Neubau von Fabriken und der Schaffung von vielen neuen Arbeitsplatzen.
Die demografischen und wirtschaftlichen Faktoren hatten einen erheblichen Einfluss auf die stadtebau-
liche Entwicklung der Stadt. Neben dem Aufbau der Industriezone im 6stlichen Stadtgebiet mit stark
dominierenden Baustrukturen, kam es zur radialen Ausbreitung des Stadtzentrums in Richtung Siden
mit Wohn- und Burogebauden, die regelmaflige Elemente in der Stadtstruktur schafften. Hingegen im
weiteren Stadtgebiet Giberwogen Agrar- und Freiflachen.

Stadtzentrum

Industriegebiete

Wohngebiete

Agrar- und Freiflachen

Abb. 26: Auszug aus dem stadtebaulichen Plan 1997-2007: Flachenanalyse

Nach dem Jahr 1995 kam es zu drastischen demografischen Veranderungen, bedingt durch Kriegs-
ereignisse, Politik- und Verwaltungswechsel auf dem gesamten Gebiet. Eine betrachtliche Anzahl an
Einwohnern verlie Bréko wahrend des Krieges (spater kam es zur Riickwanderung), dennoch kam es
durch Migration zur Neubesiedlung im grof3eren stadtischen Gebiet. Im Jahr 2004 wurde ein Riickgang
der Bevdlkerung um 6.187 Einwohner erfasst, im Vergleich zum Jahr 1991. Evident war der Riickgang
in der Innenstadt, wahrend am Stadtrand ein hoher Bedarf am Wohnungsbau fiir die neue Bevélkerung
zum Ausdruck kam.

Diese Situation hatte ein weiteres Mal gro3en Einfluss auf den stadtischen Ausbau. Wahrend das Stadt-
zentrum in seiner Entwicklung stockte, wurden an der Peripherie die bestehenden Stadtteile erweitertet
und neue entstanden, vorwiegend mit Einfamilienhdausern. Somit flihrte die Erweiterung des Stadtge-
biets zu einer Minderung der umliegenden Agrarflachen. Wahrend Brcko friher keine Stadt mit einem
bedeutendem Agrarteil war und dies nie einen wesentlichen Einfluss auf die Stadtstruktur hatte, kam
es dennoch zu einer Gebietserweiterung. Diese Stadtteile verfligen aber weiterhin tber eine mindere
urbane Ausstattung (Infrastruktur, Verkehr, Landschaftsgestaltung, Form), diese wirde das Niveau der
Stadt selbst betrachtlich anheben.=

36 Vgl. Milojevi¢ 2015, 272-273.
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Kommunale Infrastruktur

Brcko bekam seine erste funktionierende Wasserversorgung Anfang des 20. Jahrhunderts. Bis heute
ist aber nicht fur alle Bewohner der Stadt eine hohe Qualitat des Trinkwassers sichergestellt. Im stadte-
baulichen Plan von 1997, gab es neben dem Brauchwasser, das in der Stadt verteilt in Wassertlirmen
gespeichert wird, eine regionale Variante, die aus den Quellen von Trbi¢ aus der Gemeinde Bijeljina
zur Verfliigung stand (fir den Wasserbedarf der Nachbargemeinden von Bijeljina, Bréko und Ugljevik).
Aufgrund von politischen und geostrategischen Einflissen wurde diese Variante jedoch aufgegeben.

Abb. 27:  Wasserturm Innenstadt Abb. 28:  Wasserturm am Bahnhofsgelande
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Abb. 29: Grafik vom Wasser- und Abwasserkanalsystem

Die heutige Wasserversorgung stammt gréfdtenteils aus unterirdischen Wasserpumpstationen, die sich
vor dem Ufer der Save befinden. Im Iandlichen nordwestlichen Stadtteil Plazulje liegt die Gréflte von
ihnen. Die stadtischen Behdrden verhindern so weit wie moglich die Grundwasserverschmutzung in den
Schutzgebieten, verursacht durch illegale Aktivitaten und Bauvorhaben. Ein Regulierungsplan wurde
zur Uberwachung der Gebiete eingeleitet mit der Festlegung von SchutzmaRnahmen der betroffenen
Zonen. Dadurch soll diese Art der Wasserversorgung die Qualitat des Wassers verbessern.=

Abb. 30: Regulierungsplan von Plazulje

Unterirdische Wasserpumpstationen

37 Vgl. Milojevi¢ 2015, 281.
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Die Wassergewinnung durch Brunnen, meist in Gebieten mit Einfamilienhausern, ist eine vererbte Form
der Wasserversorgung. Die Qualitat des Wassers aus Brunnen ist jedoch nicht ganz zufriedenstellend.
Das bendtigte Wasser fiir die Lebensmittelindustrie, wird in den Wassertiirmen nahe dem Industriege-
biet gelagert.

Die Abwasserentsorgung wurde etwas spater in Bréko eingeflihrt, jedoch nur an bestimmten Stellen
der Stadt. Diese Art der hydrotechnischen Infrastruktur, ist wie in den meisten Stadten in Bosnien und
Herzegowina, nicht gut entwickelt und deckt nicht den Wasserbedarf aller Einwohner. Zum Ausdruck
kam auch eine technische Veralterung des Kanalsystems, wo in bestimmten Stadtzonen das Abwasser
in die Fliisse gelangt und somit ein weiterer Grund fiir die vielen Uberschwemmungen ist.

Nach dem stadtebaulichen Plan ist der Bau einer groRen Klaranlage auf der Save geplant, sie soll die
grolte natirliche Abwasserreinigungsanlage stromab der Stadt werden. Alle natlrlichen Wasserlaufe
im Plan sind dazu da, um das Regenwasser aufzunehmen.

Das Energieversorgungssystem auf dem Gebiet Bréko beruht noch aus dem vorkrieglichen Stromnetz
der Stadt. Damals wie heute waren die Randzonen und die Stadt selbst Verbraucher aber keine Er-
zeuger elektrischer Energie. Die Rekonstruktion des Energieversorgungsnetzes ist notwendig und der
Ubergang zu einer effektiven Verbraucherversorgung.

Ein Heizwerk ist eine der bedeutendsten Energieanlagen die der Stadt fehlt. Im stadtebaulichen Plan
von 1997-2007 ware ein Bau geplant gewesen, damit ware die Versorgung der gesamten Stadt mit
thermischer Energie sichergestellt. Die meisten Heizanlagen in der Stadt werden durch Heizkessel
betrieben.=

Aktivitaten der Stadt Bréko

Die Aktivitaten einer Stadt sind das Grundgerist der Stadtentwicklung. Die ersten Aktivitaten, die gleich-
zeitig auch Funktionen und R&dume schafften, waren das Resultat der Entwicklung des inneren Stadt-
kerns. Der Fokus lag dabei an der Miindung der Brka mit der Fahreniberfahrt Gber die Save. Die Form-
bildung der Stadt entstand durch die Verstarkung der stadtischen Aktivitdten und deren Vergréf3erung
im qualitativen und quantitativen Sinne.

Bis zum Jahr 1945 entwickelte sich Bréko zu einer Handelsstadt, das sich stark auf die stadtischen
Aktivitdten auspragte, diese befinden sich hauptsachlich in unmittelbarer Nahe des Stadtzentrums. Die
Stadtverwaltung (Rathaus), Gastronomie (Hotel Posavina), Geschafte, religiose Bauwerke, Schulen,
Krankenhduser, Kultur (Leserdume, Bibliotheken und Kulturvereine,...), Sporteinrichtungen (Ful3ballsta-
dion und Erholungsrdume) befinden sich alle in der heutigen Innenstadt.

Nach dem Jahr 1945, als die Stadt anfing sich zum Industriezentrum der Posavina zu entwickeln, kam
es zu einer intensiven Entwicklung des stadtischen Gebietes, wobei bestimmte Funktionen entfernt vom
Stadtzentrum platziert wurden. Zu den dominierenden zahlte die Fertigungsindustrie, die eine hohe
Bedeutung in den stadtischen Aktivitdten und in den neu errichteten Industriezonen erlangt. Sie setzt
auf das Stra3ennetz und das Hafenhinterland, die eine gute Verbindung und ein optimales Verhaltnis zu
den Rohstoff- und Energietragern ermdglichen. In den Fertigungszonen entlang der Eisenbahnstrecke,
entwickelte sich der Dienstleistungs- und Gewerbesektor als begleitende Aktivitaten, die sich bedeutend
in der Nutzung des stadtischen Raumes beteiligen.

Br&ko wurde langsam zum Zentrum des Distrikts, nachdem mussten die Verwaltungstatigkeiten ausge-
baut werden. Sie wurden erneut in die Innenstadt positioniert (die Stadtverwaltung und die Verwaltung
des Distrikts befinden sich im selben Gebaude). Dies zeigt an, dass sich die stadtischen Aktivitdten im
Stadtzentrum entwickelten, als die Stadt noch bis 1945 eine Handelsstadt war und ab 1997 ein Verwal-
tungszentrum.

Nach dem Jahr 1997, mit der Ausdehnung der administrativen und rechtlichen Tatigkeiten, kam es zu
Problemen im rdumlichen, sozialen und organisatorischem Sinn. Gleichzeitig bietet die neue politische
Position der Stadt die Chance, sich in ihrer urbanen Form funktional weiterzuentwickeln.=

38 Vgl. Milojevi¢ 2015, 282.
39 Vgl. ebda., 286.
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Monumente der Stadt Brcko
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Das Rathaus

Wahrend der Osterreichisch-ungarischen Besetzung von Bosnien und Herzegowina entstand am 18.
August 1892 das heutige Rathaus in Bréko. Im pseudo-maurischen Stil wurde es nach der Entwurfspla-
nung des Wiener Architekten Alexander Vitek und den Ausfilhrungsplanen des Architekten Ciril Iveko-
vi¢ der bosnischen Landesregierung gebaut. Die AuRenansicht des Rathauses ist mit reich verzierter
Ornamentik ausgestattet, die sich dementsprechend der restlichen Fassadengestaltung anpasst. Die-
se spiegelt wiederum, mit ihrer Ornamentik die verschiedenen Nationen der bosnischen Bevolkerung
wieder. Die Frontseite weist die Ornamentik der islamischen, orthodoxen, katholischen und jldischen
Religionen des Landes auf, diese werden durch pflanzenartige Verzierungen symbolisch miteinander
verbunden. An der Eingangsseite des Gebaudes befinden sich insgesamt drei Eingangstiiren, die aus
Eichenholz angefertigt wurden.«

Zu Beginn waren im Rathaus die stadtische Postfiliale, der stadtische Telegraf, der Gemeinderat und
das Hafenamt der Save. Nach dem ersten Weltkrieg war im Rathaus wieder die Gemeindeverwaltung
tatig. Nach dem zweiten Weltkrieg war neben der Gemeinde auch die Abteilung fir die Bezirksverwal-
tung der Stadt im Rathaus angesiedelt. Spater wurde auch die stadtische Bibliothek dorthin verlegt.
1973 wurden dann all diese Organe in neu errichtete Gebaude umgesiedelt. Heute ist es der Sitz des
Blrgermeisters und die einzige Stadtgalerie der Stadt befindet sich im Rathaus.*

Brekd:  Rathaus

Abb. 31: Brc¢ko Rathaus damals Abb. 32: Brc¢ko Rathaus heute

Das Hotel Posavina

Im Jahr 1891 erdffnete das neue Hotel Posavina. Das Hotel wurde von dem bekanntesten Handler
der Stadt, Alija KuCukali¢, gebaut. Die osterreichische Besatzung nannte das Hotel auch ,Grand Hotel
Posavina“. Im Erdgeschoss des Hotels befanden sich zwei Restaurants und einige kleinere Geschafte.
In den spateren Jahrzehnten kamen noch die weiteren Hotels: Bosna, Central, k Caru Austrijanskom,
Majevica und Galeb hinzu.

Das Hotel wurde damals im Pseudo-maurischen Stil errichtet. Wahrend des Balkankrieges wurde die
gesamte Anlage vollkommen zerstort, jedoch im Jahr 2001 wieder neu aufgebaut. Heute befinden sich
im Erdgeschoss des Hotels ein Restaurant, ein Friseursalon und ein kleines Drogeriegeschaft.:

Abb. 33: 7 Abb. 34: Hotel Posavina heute

40 Vgl. Civezenk 2012, 2.
41 Vgl. Jahi¢ 2000.
42 Vgl. ebda.



Die Briucken

Insgesamt gibt es in der Stadt Brcko sieben Briicken. Die zwei Grof3ten befinden sich auf der Save, die
Save Briicke (Savski most) und die Eisenbahnbriicke (Zeljezni¢ki most). Die fiinf Kleineren auf dem
Fluss Brka, wie die Ali-agina-Cuprija-Briicke neben der Moschee, die Mannerbriicke (Muski most), die
Frauenbriicke (Zenski most) und die zwei weiteren Briicken, die die nérdlichen und siidlichen Stadtteile
miteinander verbinden. Die Briicken sind ein Wahrzeichen der Stadt und wurden in den Kriegen immer
wieder zerstort und neu aufgebaut.«

Savski most - Save Brilicke

Der Bau der groften und wichtigsten Briicke der Stadt begann schon im Jahr 1892. Damals wurden
schon Eichenhdlzer aus den Posavina-Waldern in die Stadt beférdert. An dem Aufbau der Briicke waren
Ingenieure der 6sterreichisch-ungarischen Armee beteiligt. Am 13. September 1894 wurde die Save
Briicke mit 755 Metern fiir den Verkehr freigegeben. Zur selben Zeit wurde an dem ersten Bahnhof in
der Stadt gebaut, dieser befand sich am heutigen Standort des Kaufhauses ,Interex”. So war Bréko
ab dem 13. September 1894 durch eine Eisenbahnnormalspur, mit der Lange von 52 Kilometern, mit
Vinkovci (Kroatien) und somit mit ganz Europa verbunden. Von der alten Bahnstation sind nur noch ein
alter Kastanienbaum und ein Gedenkstein im Zentrum der Stadt geblieben.

Im April 1941 wurde die Briicke das erste Mal durch die jugoslawische Armee gesprengt.

Mit dem Einzug der deutschen Streitkrafte wird die Briicke von 1941 bis 1942 wiederaufgebaut, wah-
renddessen wurde zur Uberquerung eine voriibergehend errichtete Pontonbriicke benutzt. Noch wéh-
rend der Sanierung der Briicke gelingt es der SKOJ (Verein der kommunistischen Jugend Jugoslawi-
ens) einen Teil der Plane, die fur den Aufbau der Eisbrecher an den Stitzpfeilern waren, zu vernichten.
Daraus folgt, dass die Deutschen die Stlitzpfeiler einen Meter niedriger ansetzen als geplant. Der Winter
war in diesem Jahr sehr kalt und die Wasserstande sehr hoch, dadurch kam es zum gefrieren der Save
und einige der tragenden Stiitzpfeiler gaben nach. Die Briicke kommt ein zweites Mal zum Einsturz.
Im Jahr 1943 wurde ein Teil der Briicke erneut von den Partisaneneinheiten, wahrend eines erfolglosen
Angriffs auf Bréko, im Rlckzug gesprengt.

Das vierte Mal wurde die Briicke am 06. April 1945 um 10:30 Uhr gesprengt. Es gab einen grof3en
Kampf um die Befreiung von Bréko. Der Riickzug der deutschen Streitkrafte auf die kroatische Seite
wurde durch die Partisanen erzielt. In der Stadt bleibt nur noch die deutsche Ingenieurseinheit, die die
Aufgabe hatte das Elektrizitdtswerk von Bréko und die Save Briicke zu minieren. Im Elektrizititswerk
konnten die Sprengstoffe entfernt werden, sodass die Briicke in drei Teile gesprengt wurde.

»
Abb. 35: Aufbau der Save Briicke im Jahr 1893 Abb. 36: Die zerstorte Save Briicke im April 1941

Als der Wiederaufbau der Briicke im Jahr 1946 abgeschlossen war, begann in der Stadt der Bau der
Eisenbahnverbindung Bréko-Banoviéi. Bréko verbindet sich dadurch mit dem Bergbau in Tuzla und so-
mit mit ganz Europa. Mit dem Bau der Eisenbahnbriicke wird die Briicke, die durch das Stadtzentrum
verlief, vollkommen abgeschafft. Im Jahr 1974 wird die alte Bahnstation der Stadt endgiiltig stillgelegt.
Nach dem Balkankrieg erneuert die NATO-Schutztruppe (SFOR) mit Eisenkonstruktionen die bescha-
digte Briicke. Eine komplette Sanierung der Briicke erfolgt erst im Jahr 2000.+

43 Vgl.o. A, 0. J.
44 Vgl. Mahi¢ 2008.
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Die alte Bahnstation von Bréko

Das Areal der alten Bahnstation im Zentrum von Bréko wurde zum Café ,Stara stanica“, was Ubersetzt
.die alte Bahnstation“ bedeutet, umgebaut. Ein ehemaliger Personenwagen wurde zu einem Lokal um-
funktioniert, wobei die alten Gleise und der Prellbock dabei erhalten geblieben sind.

Abb. 37:  Der Blick vom Boulevard auf das Café

Abb. 39: Die ehemaligen Gleisspuren Abb. 40: Der Prellbock

Abb. 41: Der Personenwagen als Café
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Muski most - Mannerbricke

Die Trennung der Manner- und Frauenbriicken stammt noch aus der osmanischen Herrschaft in Bos-
nien und Herzegowina. Nach gewissen Erzahlungen, kam ein Sultan im Jahr 1821 nach Br¢ko und
errichtete die erste Briicke Uber der Brka. Anfangs war die Briicke in Holzbauweise ausgefihrt und trug
den Namen ,Muska Cuprija“, spater wurde sie durch eine Eisenbriicke ausgetauscht.

Heute ist die Briicke ein wichtiger Teil der Stadt, denn sie ermdglicht die autofreie Erreichbarkeit vom
Stadtzentrum zum Stadtmarkt.:

Zenski most - Frauenbriicke

Vor und auch wahrend der dsterreichisch-ungarischen Herrschaft in Bréko, liberquerten verschleierte
Frauen die beriihmte Frauenbriicke. Sie waren auf dem Weg in die Gornja Mahala und die Manner
durften nicht mit ihnen dieselbe Briicke passieren. Sie hatten aber einen groR3en Vorteil gegeniber der
mannlichen Bevdlkerung, sie mussten keine Gebuhr fiir die Uberquerung der Briicke zahlen. Die Man-
ner mussten auf der 200 Meter entfernten Mannerbriicke (Muski most) Gebihren zahlen.

Heute werden auf keiner Briicke in der Stadt Gebihren eingehoben. Dennoch ist die Tradition noch
erhalten geblieben, dass hauptsachlich Frauen die Briicke passieren.«

Abb. 44: Die Briicken auf dem Fluss Brka

Abb. 3: Die alte Frauenbriicke

Der Stadtstrand Ficibajer

Ende des 17. Jahrhunderts befanden sich am linken Ufer des Flusses Brka zwei &ffentliche Bader. Di-
rekt neben den Badern befand sich ein Holzturm und eine Moschee. Beide Ufer des Flusses waren mit
einer Holzbriicke verbunden, die Ali-agina-Cuprija-Briicke. Das Wasser fur die Bader wurden aus dem
Fluss Brka enthommen und diese waren bis 1716 in Verwendung.

Nach dem zweiten Weltkrieg im Jahr 1928, gab es ein neues Bad in Bréko. Es bestand aus einem Teil
des Ufers des Flusses Save und einem Schwimmbad. Der Iandliche Teil des Bades war in Holz gebaut
worden. Im Laufe des zweiten Weltkriegs wurde das Bad in Brand gesetzt und komplett zerstért. In den
Nachkriegsjahren wurde das Bad wiederaufgebaut und war wieder ein beliebter Treffpunkt der Bewoh-
ner. Bis zum Jahr 1965 war das Wasser der Save sehr sauber. In den spaten sechziger Jahren wurde in
Brcko ein neues Bad errichtet. An der Promenade Ficibajer, wurde am rechten Ufer der Save das Bad
mit einer Treppe zum Fluss verbunden. Ein FuBball-, Basketball- und Volleyballplatz wurden ebenfalls
gebaut. Am Fluss Save wurden ein Becken in Holzbauweise montiert. Heute befinden sich keine Be-
cken mehr an der Save und der Ficibajer ist zu einer Parkanlage geworden.

Abb. 45: Stadtstrand der 60er Jahre

Abb. 47: Treppe zur Save

45 Vgl. 0. A. 2012.
46 Vgl. Mili¢ 2014.
47 Vgl. Jahi¢ 2000.
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SWOT-Anlayse der Stadt Bréko
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Das Potential der Stadt und die Entwicklungsmdglichkeiten, hangen von einer Reihe interner und ex-
terner Faktoren ab. Interne Faktoren sind die Verfligbarkeit von Ressourcen (natlrliche Ressourcen,
menschliches Potenzial und die Kompetenz der Arbeitnehmer, Ausstattung, Technologie und Immobili-
en), die Finanzen, das Geschaftsumfeld, der Zustand des urbanen Umfelds der Stadt, die Infrastruktur
und die Anlagenfonds. Zu den externen Faktoren gehdren die geografische und geotkologische Lage,
die gesamtwirtschaftliche Situation in Bosnien und Herzegowina und die Entwicklung der Binnenwirt-
schaft. Zur Erhebung der SWOT-Analyse (S-Strenghts, W-Weakness, O-Opportunities, T-Threats) wur-
den die internen und externen Faktoren herangezogen.

Starken (Strenghts)

*  Strategisch-geografische Lage

* Hafen am Fluss der Save

*  Nahe zu den Konsum- und Industriezentren (Zagreb, Sarajewo, Belgrad, Budapest)
* Ausgebildete Arbeitskrafte (fiir bestimmte Branchen)

* Nahe von internationalen Flughafen (Zagreb, Sarajewo, Belgrad)

*  Unterstlitzung der internationalen Gemeinschaft

*  Ethnische Vielfalt

*  Groles Interesse an der Entwicklung von Klein- und Mittelbetrieben
*  Schaffung einer multiethnischen Regierung

*  Groldes landwirtschaftliches Potenzial

* Relativ niedrige Lebenshaltungskosten

* Relativ niedrige Arbeitskosten

Schwachen (Weakness)

* Niedrige Anzahl an Hochschulabschlissen

*  Hohe Arbeitslosigkeit

* Ruckgang der industriellen Produktion

*  Schlechte technologische Qualifikationen

* Niedriges Niveau an Computerkenntnissen

* Hafen der nicht richtig funktioniert

*  Erschwerte Befahrbarkeit des Flusses

*  Politische Hindernisse bei der Verwendung des Hafens fiir den Handel mit Belgrad
*  Mindere Wasserqualitat

*  Schlechte Energieversorgung

* Ungeldstes Problem des Abwassers

*  Schlechte Organisation der Abfallentsorgung

*  \Veralteter Bebauungsplan

*  Schlechte Instandhaltung der Strallen

*  Schlechte Ausstattung der Schulen

e Das Fehlen einer zwischenstaatlichen Autobahn, die den Verkehr im Distrikt entlasten wurde
*  Hohe Steuern

*  Hoher Beitragssatz fur Arbeitnehmer

*  Unzureichende finanzielle Méglichkeiten

*  Beschrankte Bankdienstleistungen

*  Mangel an Wohnraum

e Alte Industriebauten, die renoviert werden sollten
*  Umweltschutzprobleme

* Begrenzte Rohstoffvorrate

*  Schlechter Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs

* UnregelmaRiger Personen- und Glterverkehr:

48 Kisi¢ 2007, 52-53.
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Moglichkeiten (Opportunities)

Brcko Distrikt als eines der grof3ten industriellen Zentren des ehemaligen Jugoslawien
Privatisierung staatlicher Unternehmen

Madglichkeit ein Gesetz zu schaffen, dass die Moglichkeiten des Distrikts fir die wirtschaftliche Ent-
wicklung verbessert

Restaurierung des Hafens

Verbesserung des Schienenverkehrs

Forderung der bereits bestehenden internationalen Interessen fiir die Entwicklung
Madglichkeit der Entwicklung des Distrikts als Transportzentrum (Eisenbahn, Hafen, Autobahn)
Aufstellung eines neuen Bebauungsplans

Potential fir das Handels- und Distributionszentrum

Entwicklung von Klein- und Mittelbetrieben durch Schulungen und Fortbildungen

Distrikt als landwirtschaftliches Zentrum

Distrikt als Agrar-Zentrum

Potenzial fur die Schaffung freier Handelszonen

Schaffung eines Zentrums flr die Ausbildung der staatlichen Verwaltung

Entwicklung der demokratischen Regierung, als ein Vorzeigemodell fiir ganz BiH

Zentrum flr regionale Entwicklungen

Bedrohungen (Threats)

Langsame Entwicklung der lokalen Wirtschaft

Probleme im Schulwesen im Zusammenhang mit der multiethnischen Integration

Politische Instabilitdt kann das erreichte Niveau des Fortschritts stéren

Erhohte Kriminalitat

GrolRe Anzahl an illegalen Arbeitnehmern, die keine Beitrage zahlen

Arbeiten der minder ausgestatteten Gesundheitseinrichtungen

Flichtlinge und Vertriebene, die nicht in ihre Heimat zuriickkehren kénnen

Unvollstandig entwickelte Wasserversorgung

Reduzierung der Hilfe von der internationalen Gemeinschaft

Zuruckhaltung von auslandischen Investoren zur Errichtung von Bauten

Einnahmen gelangen nicht in das Stadtbudget, um die Bedirfnisse der Verwaltung zu erfiillen
Regierungsbehdrden geben nicht die finanzielle und politische Unterstiitzung

Geringe Anzahl von Finanzinstituten

Ethnische Unterschiede

Initiativen zur Durchfihrung von Geschéaftsaktivitaten, den Prozess der Erteilung von Lizenzen zur
Straffung

Veralteter und unvollstandiger Nutzungsplan der stadtischen Grundstlicke*

. Kisi¢ 2007, 53-54.
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GroRe Eisenbahnbauprogramme
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Der Generalstab entwarf nun im Jahr 1909 in groRer Eile ein militarisches, groRes Eisenbahnbaupro-
gramm, welches vorerst zu langeren Verhandlungen mit der dsterreichischen, insbesondere aber mit
der ungarischen Regierung filhrte und dem dann der neu eréffnete bosnische Landtag auch einiges
anhangte.

Nach diesem Programm sollten vor allem zwei normalspurige Hauptbahnen tief in das Innere des Lan-
des gefiihrt werden. Eine von Samac an der Save ausgehende im Bosnatal bis Sarajewo und eine
Zweite als Verlangerung der Militarbahn Doberlin — Banja Luka, bis zum Anschluss in Rama an die
Schmalspurlinie im mittleren Narentatal. Aulerdem umfasste das Programm noch eine Reihe anderer
Strecken.»
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50 Schiendl 2015, 392.

49



Insgesamt betrug der Kostenaufwand am Neubau von normalspurigen und schmalspurigen Bahnlinien
und der Umbau bestehender Schmalspurstrecken auf die Normalspur, 287 Millionen Goldkronen. Die
nicht weniger als 819 Kilometer errichteten Strecken, wurden zum Teil von Osterreich und von Ungarn
Uubernommen.

Als das endgliltig feststand, ist die Tracierung und die Verfassung der Detailprojekte von der Bauabtei-
lung der bosnisch-herzegowinischen Landesregierung, durch eine Brigade von 30 neu aufgenomme-
nen Ingenieuren innerhalb eineinhalb Jahren durchgefiihrt worden.

&
1
b

HERCE)

ZEICHENERKLARUNG:

| s Bestetiende Mormalspurbahacn

Abb. 49: Kartenskizze Uber das projektierte groRe Eisenbahnprogramm 1911

Das grof3e Eisenbahnprogramm fur Bosnien 1911:

Das groRRe Eisenbahnbauprogramm fiir Bosnien und die Herzegowina umfasste in der vom gemeinsa-
men Ministerrat beschlossenen endgiiltigen Version von 1911 folgenden Linien:

a) eine normalspurige Verbindung von Banja Luka nach Jajce,

b) eine normalspurige Verbindung von Samac nach Doboj,

c) eine schmalspurige Verbindung von Bugojno nach Arzano,

d) der Umbau (,Normalisierung“) der Strecke von Doboj nach Sarajewo,

e) die Normalisierung der Strecke von Jajce nach Bugojno, eine normalspurige Bahnverbindung
von Bugojno nach Rama und die Normalisierung der Strecke von Rama nach Mostar,

f) eine normalspurige Verbindung Bréko nach Tuzla und eine Abzweigung nach Bijeljina und
Raca (die Posavina-Lokalbahnen) und

g) die Normalisierung der Linie von Doboj nach Tuzla.

In diesem Eisenbahnprojekt war also die Herstellung von zwei normalspurigen Hauptverbindungen ent-
halten, von Samac durch das Bosnatal nach Sarajewo und von Banja Luka iiber Jajce, Bugojno und
Rama nach Mostar. Das gesamte Bauvorhaben umfasste auch die Umstellung der Strecke Doboj —
Tuzla auf Normalspur, den Neubau einer Normalspurstrecke Tuzla — Bréko mit einer Abzweigung nach
Bijeljina und Rac¢a und einer Schmalspurstrecke Bugojno — Arzano, der altbekannten Spalatobahn, als
Anschluss an die Lokalbahn nach Spalato.

Nach der Uberwindung der vielen Hiirden, die dieses Gesetz sowohl in héchsten Gremien Oster-
reich-Ungarns erfolgreich bestanden hatte, lag die Hoffnung nahe, dass nun endlich angesichts der
wirtschaftlichen und militarischen Dringlichkeit — in unmittelbarer Nachbarschaft waren die Balkankriege
im Gange — der beschlossene Ausbau des bosnischen Eisenbahnnetzes ziigig in Angriff genommen
werden kdnne.*

51 Schiendl 2015, 392.
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Ciro - die bosnische Schmalspurbahn

Unter der bosnischen Spurweite, oder auch ,Bosnaspur®, versteht man die Eisenbahn-Spurweiten mit
einer Breite von 760 Millimeter bis 762 Millimeter. Die Bezeichnung ,Ciro“ wird im Land selbst umgangs-
sprachlich verwendet.

In den Landern des ehemaligen Jugoslawiens, wurde ein Grof3teil des Eisenbahnnetzes als Schmals-
purbahn in 760 Millimeter Spurweite errichtet. Die meisten davon befanden sich in Bosnien und Herze-
gowina und entstanden wahrend der Osterreichischen Herrschaft auf diesem Gebiet. Daher wird heute
noch die Spurweite von 760 Millimeter als Bosnische Spurweite oder als ,Bosnaspur® bezeichnet.

Den Ursprung fand dieses umfangreiche Streckennetz, die auf der militdrischen Feldbahn errichtete
Strecke von Bosnisch Brod nach Zenica, der Bosnabahn. Die Strecke wurde mit zuvor gebrauchtem
Material, welches beim Bau der Bahnlinie von Timisoara-Orsova an der Donau (Ruméanien) verwendet
wurde, errichtet. Die Bosnabahn war das erste, moderne Verkehrsmittel in der Region und wurde bald
an die Bedurfnisse des o6ffentlichen Verkehrs angepasst und erweitert. Die wichtigsten Strecken waren
damals, die bosnische Ostbahn und die Narentabahn (die Verbindung Sarajewo - Mostar - Adriakuste).:
Spater wurde dann, bei der Errichtung von Schmalspurbahnen, in der gesamten Donaumonarchie eine
Spurweite von 760 Millimeter vorgeschrieben. Dadurch sollten im Kriegsfall, ausreichend passende
Fahrzeuge fur die k.u.k. Heeresfeldbahnen zur Verfliigung stehen. Nach dem ersten Weltkrieg und mit
der Grindung Jugoslawiens, wurden die bosnischen und serbischen Strecken, durch eine neue Strecke
iiber das Sargan-Gebirge verbunden. Dadurch entstand ein zusammenhangendes Schmalspurnetz,
welches wiederum weite Teile von Bosnien und Herzegowinas, Serbiens, Teile Montenegros und das
dalmatinische Kistenland erschloss. Durchgehende Schnellziige fuhren nun, auf schmaler Spur, von
Belgrad tiber Sarajewo nach Dubrovnik.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden dann die Schmalspurbahnen durch Normalspurbahnen ersetzt,
diese hatten eine Spurweite von 1435 Millimeter. Erhalten blieben nur einige kurze Industriebahnen im
Bergbau in Bosnien und Herzegowina. Heute werden die Bahnstrecken in Bosnischer Spurweite haufig
in Osterreich (Mariazellerbahn), Ungarn, Tschechien und Bulgarien noch fahrplanméRig betrieben.=

Abb. 50: Schmalspureisenbahn in Bosni;en und Herzegowina

52 Vgl. 0. A. 2016.
53 Vgl. Plednik 2010, 294.
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Der Bahnhof von Brcéko Distrikt
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Brcko Distrikt ist geografisch mit der Europa-Region ,Donau - Drau - Save® verbunden. Diese sind zur
Zeit: Baranya (Ungarn), OsijeCko-Baranjska zupanija (Kroatien), Vukovarsko-Srijemska Zupanija (Kro-
atien), der Kanton Tuzla (Bosnien und Herzegowina) und Br¢ko Distrikt. Die Stadt ist fast gleich weit
von den drei grof3en industriellen, wirtschaftlichen und politischen Verbraucherzentren entfernt. Belgrad
(200 Kilometer), Zagreb (270 Kilometer) und Sarajewo (210 Kilometer), all diese Zentren sind mit Bréko
durch Straflen-, Schienen- und/oder Flussverkehr verbunden.

Die Stadt ist ein wichtiger Hauptverkehrsknotenpunkt des Landes in Richtung Ost-West und Nord-Sid.
Somit verfiigt sie Uber eine gute geografische Lage, die eine Verbindung zu Mittel- und Osteuropa
schafft.

Fir den Schienenverkehr in Bréko war der Bau der Eisenbahnlinie Bréko-Banovi¢i von groRRer Bedeu-
tung, somit verbindet sich die Stadt mit der gesamten Region Tuzla (Salzbergwerk) und den restlichen
Teilen von Bosnien und Herzegowina. Mit dem Bau des neuen Bahnhofes wird die Eisenbahnlinie, die
mitten durch das Stadtzentrum fiihrt, zur Ganze stillgelegt.

Abb. 51: Bilder der Vergangenheit, im Hintergrund das Rathaus der Stadt Abb. 52: Bahngleise mitten im Stadtzentrum

Der Bahnhof von Brcko, hat fur die Bevolkerung einen grof3en historischen Stellenwert, die Gleisarbei-
ten wurden von der damaligen 1. Jugendbrigade durchgefiihrt. Die Bahnstrecke Brcko-Banovi¢i hat
eine Lange von 92 Kilometer und wurde in Normalspurweite mit 1435 Millimeter erbaut. Wahrend des
Baus der Bahngleise wurden von der Brigade 1.361.680 km? Erde und 134.460 km? Stein ausgehoben.
Zwei Tunnel mit einer Lange von 667 Meter und 22 Briicken mit einer Gesamtlange von 455 Meter, wur-
den ebenfalls gebaut. Hauptsachlich diente damals die Eisenbahnstrecke der Versorgung der Stadte
mit Kohle (aus der Stadt Banovic¢i) und der Versorgung der Menschen mit Lebensmitteln im Nord-Osten
des Landes. Der erste Zug fuhr am 07. November 1946 Uber die Bahnlinie Bréko-Banoviéi.=

“BAHNHOF

54 Vgl. Mate 2012, 2-4.
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Die Zahlen der 1. Jugendbrigade

Jugend gesamt Nach Nationalitat

Manner Frauen Serbien BiH Kroatin Mazedonien Slowenien Montenegro
11.573-81,8% 2.568 -18,2% 4.880-34,5% 3.434-24,3% 3.316-23,4% 1.144-8,1% 1.046-7,4%  327-2,3%

(o))

Abb. 55: Aus dem Tagebuch der Brigade, Die Zahlen der 1. Jugendbrigade

Die Bauarbeiten

Das Ziel war es, die Bahnstrecke in sieben Monaten zu bauen, jedoch wurde sie in einer Rekordzeit von
190 Tagen fertiggestellt. Am 01. April 1946 begannen die Vorbereitungen fiir den Bahnbau und am 01.
Mai 1946 begannen dann die tatsachlichen Arbeiten an der Bahnstrecke Brcko-Banoviéi. Wegen der
enormen Eile, wurden einige Teile der Bahnstrecke nicht qualitativ ausgebaut und brachen ein. Diese
wurden dann nach der Eroffnung wiederhergestellt. In den Baracken der Jugendbrigade brach eine
Typhus-Epidemie aus.

Der bertihmte jugoslawische Schriftsteller Miroslav Krleza duf3erte sich zum Bahnbau wie folgt:

,Dies ist sicher nicht die erste Eisenbahnstrecke auf der Welt, aber die erste, die von Kindern gebaut
wurde.“s

= g o i
Abb. 57: Der Bau der Bahnstrecke Bréko-Banoviéi

55 Vgl. Mate 2012, 7.
56 Mate 2012, 7.
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Der Bahnhof Bréko-Banoviéi

Die Idee Uber den Bau der Bahnstrecke Bréko-Banoviéi bestand schon vor dem zweiten Weltkrieg. Der

Bau war einer der grof3ten Investitionsprojekte des Landes.

Am 27. September 1946 besuchte der damalige Prasident von Jugoslawien, Josip Broz Tito, die Erbau-
er der neuen Eisenbahnstrecke und hielt eine Rede:

,Freunde und Freundinnen,

junge Manner und Frauen,

Heute habe ich den Wunsch in euch gesehen, euch etwas zu sagen. Aber ich muss euch sagen, dass
ich nicht gekommen bin, um euch mit meinen Worten neue Kraft zu geben und Begeisterung fir die
Arbeit. [...] Hierher kamen Arbeits-Brigaden aus anderen Landern. Hierher kamen die demokratisch
gesinnten Elemente vieler Lander. [...] Sie hérten von vielen Projekten in den letzten Arbeiten und sie

hdéren auch jetzt von vielen Meisterwerken wahrend der Errichtung unseres Landes.,~
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Abb. 58: Bahnstrecke -Bréko-Banovici

0.A. 1946, 1.

Abb. 59:

Abb. 60:

Ausfuhr von Zwetschgen

Der erste Zug auf der Bahnstrecke Br¢ko-Banovici
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Abb. 61 Der Bahnhof und Busbahnhof Bréko-Banovici
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Das Bahnhofsgebaude von Bréko

Das Bahnhofsgebaude befindet sich auf der Bahnstrecke Bréko-Banoviéi. Es hat nur ein Geschoss und
ist freistehend. Der Zugang ist von drei Seiten moéglich, somit wird das Loschen von Branden aus
Feuerwehrfahrzeugen erleichtert. Den Bahnhof Br¢ko, bilden die Raumlichkeiten des Bahnhofsgebau-
des und ein Lager, das sich in 20 Metern Entfernung auf der Westseite des Objektes befindet.

Das Bauwerk umfasst folgende Raumlichkeiten: einen Warteraum, Bliro des Vorstandes, Personenkas-
sen, Gang, Garderobe und ein Buro flur den Bahnwarter. In der Station befinden sich auch die Einrich-
tungen der Feuerwehr, des Zolls, ein Reiseblro und ein Café. Der Heizraum und kleinere Lagerrdume
befinden sich im Kellergeschoss des Gebaudes. Das Lager wurde als separate freistehende Anlage
errichtet. Der Grof3teil des Bahnhofgebaudes ist zur Vermietung freigegeben. Eine Halle fir die tagliche
Uberpriifung der Lokomotiven befindet sich auch am Bahnhofsareal. Das Bahnhofsgebaude selbst,
wurde im Jahr 1998 vollstandig renoviert, wobei die Architektur nicht verandert wurde.

Derzeit wird der Schienenverkehr in Bosnien und Herzegowina von zwei Eisenbahngesellschaften be-
trieben. Diese sind die Gesellschaft der Fdderation Bosnien und Herzegowina, Zeljeznice Federacije
Bosne i Hercegovine (ZFBH) und die Gesellschaft der Republika Srpska, Zeljeznice Republike Srpske
(ZRS). Die Koordination zwischen den beiden Gesellschaften erfolgt durch eine Dachgesellschaft, die-
se ist die Bosanskohercegovacka zeljezni¢ka javna korporacija (BHZJK). Der Bahnhof von Bréko gehort
zur Gesellschaft der Republika Srpska (ZRS).
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Abb. 62: Der Bahnhéf in Bréko Distrikt Abb. 63: Das Bahnhofsgebaude von Bréko

Die Bahnstrecke mit Ubergéangen, Briicken und Bahnunterfiihrungen

* Auf 51.305 m befindet sich eine Briicke mit einer Lange von 190 m

* Auf 52.119 m befindet sich eine Bahnunterfiihrung mit einer Lange von 31,31 m
* Auf 52.884 m befindet sich eine Bahnunterfihrung mit einer Lange von 30,10 m
« Auf54.692,5 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

*  Auf 55.139,35 m befindet sich eine Briicke mit einer Lange von 34,70 m

* Auf 55.453 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

* Auf 56.810 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

* Auf 58.161 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

* Auf 58.353,06 m befindet sich eine Briicke mit einer Lange von 13,30 m

*  Auf 58.452 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahnibergang

» Auf 58.700 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

* Auf 58.913 m befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

* Im Industriegebiet Tovariste-Bréko befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

* Im Industriegebiet der Stralle ,Bijeljinska cesta-Bréko* befindet sich ein nicht-technisch gesicherter
Bahnibergang

« Im Industriegebiet ,S naselje-Bréko “ befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahniibergang
* Im Industriegebiet , Tus-Bréko“ befindet sich ein nicht-technisch gesicherter Bahnibergang=

58 Vgl. Mate 2012, 9-11.



Das Planungsgebiet

58



Abb. 64:

Abb. 65:

loroue orsusigg

Das Bahnhofsgebaude mit Busbahnhof und Parkflachen

Die Lagerhalle mit dem Bahnhofsgebaude im Hintergrund
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Abb. 66:

Abb. 67:

Die Sud-6stlich vom Bahnhof gelegene Holzfabrik

Der Bahnhof mit den Gleisspuren
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Abb. 68:

Abb. 69:

Die Lagerhalle des Bahnhofs

Durchgang zwischen Bahnhof und Café

61



Abb. 70:

Abb. 71:

Blick auf den Bahnhof von der Briicke

Eingangsseite des Bahnhof und Busbahnhof
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Abb. 72:

Abb. 73;

Zugangsseite zu den Gleisen

Uberdachter Wartebereich 7
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Wartebereich des Bahnhofs

Abb. 74:

Bahnhofszugang im Hintergrund die Briicke

Abb. 75:
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Abb. 76:

Abb. 77:

Der Busbahnhof von Bréko
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Ticketschalter und Wartebereich des Busbahnhofs
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Abb. 78:

Abb. 79:

Der Busbahnhof mit Blick auf den Bahnhof

Die Haltestellen der Busse
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Referenzbeispiele
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Gare de Rennes - Bretagne, Frankreich

Der ,Gare de Rennes* ist der grofite Bahnhof der staatlichen Eisenbahngesellschaft Frankreichs, kurz
SNCF genannt, er befindet sich in der franzdsischen Stadt Rennes. Der Reiterbahnhof mit acht Gleisen
an vier Bahnsteigen wird von 25.000 Fahrgasten taglich benutzt. Der Bahnhof wurde im Jahr 1857,
nach den Planen des franzdsischen Architekten Thierry Le Berre, erdffnet. Eine neue Bahnstrecke von
Paris nach Brest wurde gebaut, jedoch lag der Bahnhof damals relativ weit entfernt vom heutigen Stadt-
zentrum. Bis heute aber, vergrofierte sich die Stadt Rennes sehr stark, wodurch der Bahnhof nun im
Zentrum von Rennes liegt.

Der Bahnhof verfligt Gber einen guten Anschluss an das Hochgeschwindigkeitszugnetz nach Paris,
kurz TGV-Verbindungen (train a grande vitesse) genannt. Zahlreiche Regionalverbindungen bestehen
in den naheliegenden bretonischen Stadten wie Brest, Lannion, Nantes, Quimper und Saint-Malo. Die
schnellen TGV-Verbindungen bestehen nach Lyon, Montpellier, Marseille, Lille, Aix-en-Provence und
StralRburg. Der Bahnhof Rennes bietet Umsteigemoglichkeiten an das stadtische Busnetz sowie zur
U-Bahn der Stadt Rennes.=

Ein Reiterbahnhof oder auch Durchgangsbahnhof genannt, befindet sich in Gleistieflage. Meist liegt bei
dieser Art von Bahnhof, das Empfangsgebaude gleich einer Briicke quer Uber den Gleisanlagen. Dabei
steht es sozusagen Uber den Gleisen und somit wird eine Eingangshalle Gberflissig. Zu den Bahnstei-
gen herab, fihren dann vom Bahnhofsgebaude Treppen, Rampen oder Aufziige.«

Der Gare de Rennes bietet verschiedene Einschnitte im Gebaude, die als Durchgang dienen und zu
einer gewissen Leichtigkeit des Bauwerks beitragen. Der Bahnhof in Bréko wird mit einer Briicke Uber
den Gleisen zu einem Reiterbahnhof, dies erméglicht das Betreten des Bauwerks von zwei Seiten.

: /~ ’-7 s - ; -‘j!. -?i;}—'i',;

Abb. 80: Der Bahnhof von Rennes Abb. 81: Haupteingang des Bahnhofs

Abb. 82: Die Gleise mit einem TGV Abb. 83: Der Uberbau am Bahnhof in Rennes
59 Vgl. 0. A. 2016.
60 Vgl. 0. A. 2016.
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Los Angeles Union Station - Kalifornien, USA

Die Union Station ist der wichtigste Bahnhof von Los Angeles, sie zahlt zu den letzten grof3en Bahnho-
fen, die in den Vereinigten Staaten erbaut wurden. Der Kopfbahnhof wurde von den Architekten John
und Donald Parkinson geplant und im Mai 1939 er6ffnet. Der Baustil setzt sich aus dem spanischen
Kolonialstil, dem Mission Revival und Art Déco zusammen, mit maurischen Architekturdetails wie den
Sternen mit acht Spitzen. Innenhofgarten befinden sich auf beiden Seiten des Warteraums, somit ver-
lassen die Reisenden den Bahnhof durch den sudlichen Garten.

Seit der Eréffnung der U-Bahn Station im Jahr 1993 ist die Union Station wieder gut frequentiert. Die
Union Station besitzt derzeit zehn Gleise und es werden durchschnittlich 80 Abfahrten an Wochentagen
verbucht.

Ein Kopfbahnhof ist ein Bahnhof, bei dem die Gleise im Bahnhof selbst enden. Dadurch kénnen alle
Zuge nur an einer Seite hinein- und herausfahren. Ein Kopf- oder Querbahnsteig ist ein bauliches Merk-
mal bei dieser Art des Bahnhofs, er verlauft quer hinter den Gleisenden und verbindet alle langs ange-
ordneten Bahnsteige miteinander. Das Empfangsgebaude ist meist quer zu den Gleisenden positioniert
oder die Gleise werden vom Gebaude U-férmig eingefasst.=

Der Griinraum der Union Station war ein wichtiger Entwurfsfaktor in meinem Projekt. Die umgebende
Bepflanzung bildet eine Einheit mit dem Bauwerk. Durch das geringe Vorhandensein in der Stadt von
offentlichen Parks, bietet das Bahnhofsgebiet in Bréko einen guten Platz fir eine neue stadtische Grin-
flache.

Abb. 84: Union Station damals Abb. 85: Union Station Los Angeles heute

R

Abb. 86: Los A"ngeles Ur_mion Station in Kalifornien Abb. 87: der Union Station.
61 Vgl. 0. A. 2016.
62 Vgl. Mihlhans/Speck 1987, 190.
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Intention und Idee
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Die Intention zu meinem Projekt, kam nach der langen Recherche zu der Stadt und dem Baugebiet
selbst. Da die urspriingliche Stadt sich an der Save entwickelte und radial ausbreitete, wurde die neue
Bebauung immer mit regelmaRigen Strukturen geplant. Alle wichtigen und neuen Gebaude, wie zum
Beispiel die Universitat in Novo Bréko, die Schulen, aber auch die Einkaufszentren und das neue In-
dustriegebiet verfolgen klare Formen in ihrer Bauweise. Die Idee meines Entwurfs richtet sich an diese
neue Bebauungstypologie.

Zunachst flhrte ich eine Analyse der einzelnen Funktionen im Bahnhofsgebiet und der gesamten Stadt
mit einem Nutzungsplan durch. Der Schwarzplan, der Verkehrsplan und die Griinraumanalyse halfen
mir bei der anfanglichen Formfindung zum Entwurf. Der Bestandsplan des Bahnhofgebaudes, beein-
flusste die Gebaudekanten des endgiiltigen Entwurfs.

Der Bahnhofskomplex besteht aus vier einzelnen streifen-artigen einzelnen Gebauden, die parallel zu
den Schienen verlaufen. Ein L-férmiger Park, der durch das Areal verlauft, verbindet den Bahnhof mit
der umliegenden Wohnbebauung. Bislang war der Bahnhof nur durch die Nebenstrae (Jusufa Campa-
re) mit dem Auto erreichbar. Durch die gepflasterten Geh- und Radwege im Park, bildet sich ein neues
Wegenetz durch das Gebiet zum Bahnhofsgebaude. Die dreieckige Bepflasterung zieht sich durch das
gesamte Bahnhofsareal hindurch. Die Griinanlage ist somit fiir alle Bewohner zuganglich und verbindet
die einzelnen Seitenstrallen mit den neuen Geh- und Radwegen. Die Flisse und Briicken sind wichtige
Merkmale von Bréko und sollen sich somit auch in der Peripherie der Stadt wiederfinden. Die Grinfla-
che soll den ,griinen Fluss® der Save widerspiegeln und die linearen Wege, an die Briicken im Stadtzen-
trum erinnern. Die einzelnen Bahnhofsgebdude nehmen die Position der Bestandsgebaude auf, sodass
die vielen einzelnen Bauwerke zu einer Einheit werden. Eine Brlckenlberquerung, die eingeschnitten
in die einzelnen Gebaude verlauft, verbindet den nordlich von Bahnhof gelegenen Stadtteil Novo Bréko
mit dem stidlichen Stadtteil 4. Juli. Dieser ist nur von Fulgangern und Radfahrern begehbar. Einzelne
Fahrstiihle am Dach beférdern die Menschen in die jeweiligen Gebaude.

Das oberste Gebaude bleibt, wie schon im Bestand, der Busbahnhof. Welcher jedoch mit einem Café,
einem kleinen Restaurant, Sanitarrdumen und einer separaten Personenkasse flr den Fahrkartenver-
kauf, ausgestattet wird. Das Café und das Restaurant sind zur Parkanlage hin ausgerichtet, somit sind
sie fir alle Bewohner aber auch fir die wartenden Fahrgaste der Stadt, zuganglich. Neben dem Bus-
bahnhof befinden sich insgesamt 180 Fahrradabstellplatze.

Die Stralle zwischen dem Hauptbahnhofsgebaude und dem Busbahnhof wurde verbreitert und ermdég-
licht den Busfahrern ein erleichtertes Wenden der Fahrzeuge. Das Bahnhofsgebaude selbst, verflgt
Uber eine geschlossene Wartehalle, Restaurant und Café, einen Supermarkt, ein Reiseburo, Personen-
kassen fir den Fahrkartenverkauf, Sanitarraumen und Uber 42 iberdachte PKW-Abstellplatze. Dane-
ben befinden sich noch 55 weitere, nicht Giberdachte PKW-Abstellplatze.

Das Blrogebaude, an der bereits gegeniliberliegenden Seite der Schienen, beherbergt reine Raumlich-
keiten fir die Angestellten des Bahnhofs. Ein Einschnitt durch alle drei Gebaude, welcher als Durch-
gang fur die Fahrgaste dient, schafft eine Art Durchlassigkeit und Transparenz zum gesamten Bauwerk
und Gebiet.

Das vierte Gebaude, beinhaltet eine weitere Werkstatte fir die Zlige und 44 (iberdachte PKW-Abstell-
platze. Eine Stralle mit Gehweg fihrt zu diesem Bau, der im Freien weitere 36 PKW-Abstellplatze und
31 Fahrradabstellplatze bietet. Das Bahnhofsgelande bietet den Reisenden, 180 Fahrradabstellplatze
und 185 PKW-Abstellplatze.
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Busbahnhofsituation
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Offener Wartebereich am Bahnhof
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Uberquerung der Briicke
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Einfahrt zum Bahnhofsgelande
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Platzsituation in der 6ffentlichen Parkanlage
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Materialien
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Abb. 90:

Abb. 91:

Abb. 92:

Faserzementplatten

Terrazzo-Fullboden

Pflastersteine

Glasscheibe

Aulenwande | Gelander
Scheibenputz 3 mm
grauer Farbanstrich

Innenwande
Eternit Faserzementplatten EQUITONE [tectiva]
hellgrau, matt

FuRboden
PANDOMO TerrazzoMicro
TG Bianco 1-3 mm

Aulenbefestigung der Wege
Pflastersteine Ahmt
Naturstein

Glasscheiben
GIP Glazing Festverglasung
Einscheibensicherheitsglas, warmegedammt
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Résumé
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Das neue Bahnhofsgebiet tragt den Titel ,BiH | Bréko | Bahnhof und soll symbolisch flr die drei En-
titaten im Land stehen. Ein Bahnhof, ist ein Ort der Reisenden, welcher von jedem Menschen gleich
genutzt wird. Hier spielt die Abstammung, Nationalitat und politische Zugehdérigkeit keine wichtige Rolle.
Trotzdem bringt ein Bahnhof all diese Menschen, wieder an einem Ort zusammen. Jedes Wochenende
beginnen zahlreiche Ziige und Busse, weltweit ihre Reise zu den verschiedenen Stadten des ehemali-
gen Jugoslawiens. Die Einwohner dieser Lander, auf der ganzen Welt zerstreut und nie richtig sesshaft
geworden, haben alle eine Gemeinsamkeit, das Zuriickkehren in die ersehnte Heimat.

Ziel dieser Arbeit ist, ein Beispiel fur die Neugestaltung des Bahnhofgebietes in Bréko Distrikt zu ver-
bildlichen und somit eine Aufwertung des gesamten Stadtbildes zu schaffen. Die dortige Lebensqualitat
fur die Bewohner und die Transportmdglichkeiten sollen dadurch erweitert und verbessert werden. Der
Stadytteil, Novo Br¢ko soll seinem Namen gerecht werden und neue, innovative und nitzliche Ideen fir
die ganze Gemeinschaft zulassen.
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