Neuer Durchgangsbahnhof
fiir Genf

DIPLOMARBEIT

Zur Erlangung des akademischen Grades einer
Diplom-Ingenieurin
Studienrichtung: Architektur

Katharina Hintersteininger
Technische Universitit Graz

Erzherzog-Johann-Universitét
Fakultét flir Architektur

Betreuer: Peters, Stefan, Univ.-Prof. Dr.-Ing.

Institut fiir Tragwerksentwurf

Janner /2013



EIDESSTATTLICHE ERKLARUNG

Ich erklére an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststindig verfasst, andere als die angege-
benen Quellen/Hilfsmittel nicht benutzt, und die den benutzten Quellen wortlich und inhaltlich entnom-
menen Stellen als solche kenntlich gemacht habe.

(Unterschrift)

STATUTORY DECLARATION

I declare that I have authored this thesis independently, that I have not used other than the declared
sources / resources, and that I have explicitly marked all material which has been quoted either literally
or by content from the used sources.

date (signature)



Danksagung

An dieser Stelle mochte ich mich bei jenen Menschen bedanken, die mir durch ihre fachliche oder per-

sonliche Unterstiitzung bei der Fertigstellung meiner Diplomarbeit zur Seite gestanden haben.

Ein besonderer Dank gilt meinen Professoren Univ.-Prof. Dr.-Ing Stefan Peters und Ass.Prof. Dipl.-Ing.
Dr.nat.tech. Andreas Trummer fiir die Betreuung wéhrend der gesamten Bearbeitungszeit. Ich konnte

stets auf ihren fachlichen Rat zdhlen.

Grof3er Dank gilt auch Herrn Ass.Prof. Dipl. Ing. Dr.techn. Kurt Fallast, der mich bei Fragen in Bezug

auf die verkehrstechnische Ausarbeitung meines Projektes unterstiitzt hat.

Dank mdochte ich aulerdem an Herrn Dipl. Ing. Felix Amtsberg und das gesamte TWE Institut richten.
Sie haben mir wertvolle Tipps und Anregungen in Bezug auf die parametrische Erstellung meiner Arbeit

gegeben.

Mein grofBter Dank gilt allerdings meiner Familie, meinen lieben Eltern und Geschwistern, meiner Grof3-

mutter Marianne und Grofitante Erika.

Schlussendlich mochte ich mich noch bei jenen Personen bedanken, die mich bei meiner Arbeit in unter-
schiedlicher Art und Weise begleitet und unterstiitzt haben, bei meinen Freunden Michael Fuchs, Martha
Gruber, Verena Lernpeiss, sowie Martin und Christopher Schlick fiir die vielen Stunden des Korrekturle-

sens und meiner Schwester Veronika, die mir stets zur Seite gestanden hat.

Ein spezieller Dank gilt Sr. Laure - Marie, und ihren Mitschwestern fiir die groBziigige Hilfe bei den

Ubersetzungen in die franzdsischen Sprache und ihre Verbundenheit.



Kurzfassung

Die Arbeit basiert auf einem internationalen Architekturwettbewerb, in dem ein Bahnhofsgebaude fiir die
kiinftigen Schnellbahnlinie CEVA entwickelt wurde.

Dabei umfasst das Projekt sowohl die gestalterische, als auch die konstruktive Ausarbeitung der Hal-
testelle sowie der dazugehorigen Verkehrsdrehscheibe. Neben dem eigentlichen Bahnhof wurden eine
verschliebare Fahrradgarage, eine Parkgarage und Raum fiir kommerzielle Nutzung konzipiert.

Um das Bahnhofsgebédude ausreichend dimensionieren zu konnen, musste vor der Entwurfsarbeit eine
Analyse der aktuellen Verkehrsstrome im Planungsgebiet durchgefiihrt werden. Die geplante Bahnstre-
cke ergdnzt die bereits komplexe Verkehrssituation des Projektgebietes und bildet eine Verbindung vom
Schweizer Bahnnetz zum Netz der Franzosischen Hochgeschwindigkeitsziige.

Auf Basis der Informationen iiber die Anzahl von Passagieren wihrend der Ballungszeiten und der Ka-
pazitit des nahe gelegenen Ful3ballstadions wurden schlie3lich die Fluchtwege und ErschlieBungsbreiten
des Bahnhofs dimensioniert.

Die urspriingliche, iiberladene Verkehrssituation wurde vereinfacht, indem die Stra3enbahnschienen so
umgeleitet wurden, dass das Zentrum des Bahnhofvorplatzes von Verkehr freigehalten wird. Der so ent-
standene Platz wird von den Stralenbahnlinien umschlossen und bietet Platz fiir kommerzielle Einrich-
tungen und Aufenthaltsrdume.

Die Bahntrasse der kiinftigen S-Bahnlinie wird ab der Mitte des ausgeschrieben Projektareals in den Un-
tergrund geleitet und unterirdisch weitergefiihrt. Die geplante Haltestelle befindet sich direkt unterhalb
des Verkehrsknotenpunktes und wird iiber mehrere Abginge erschlossen. Diese aus Glas gehaltenen Ab-
génge dienen neben einiger weiterer Glaskuben der Moglichkeit zur natiirlichen Belichtung des Tunnels.
Dartiber hinaus pragen sie das Erscheinungsbild der Haltestelle.

Die Kuben wurden so positioniert, dass die Fluchtwegliange die maximale Distanz von 40 Metern nicht
iibersteigt.

AbschlieBend wurde das Tragwerk des Bahnhofgebdudes konstruktiv und statisch ausgearbeitet. Dabei
wurde auf die besondere Lage des Bahnhofs eingegangen, der zur Hilfte unterirdisch gelegen ist. Das
primire Tragsystem des Tunnels wird von Stahlbetonrahmen gebildet. Die Einflussbreite der Rahmen
zueinnander betrdgt dabei rund sieben Meter und wurde so gewdhlt, dass die Tunneldecke an einigen
Stellen perforiert und die einzelnen Glaskuben dazwischen platziert werden konnen.

Durch die Vorbemessung des Projektes mittels RFEM konnte eine grobe Dimensionierung der Trag-
werksstrukturen vorgenommen werden.



Abstract

Designing one of the new railway stations that establishes an international connection between Swit-
zerland and France was both interesting and challenging. Starting with an architectural competition, the
aim of this thesis was to design, engineer and elaborate the static system not only for the train station
itself, but also for the surrounding transport hub. Another focus was to design a garage for vehicles and
one for bikes. Those would be connected with the commercials that were also part of the designing

Processes.

In order to dimension the circulation areas of the railway station, an analysis of the current flowmanage-
ment needed to be done. The planned interurban railway line complements the complexity of the areas

traffic conditions and serves as a link between the Swiss and French railway networks.

Based on the acquired information regarding the maximum number of passengers during rush hour
and the capacity of the nearby football stadium, escape routes and opening widths of the station were
properly dimensioned.

In addition, the overloaded traffic hub has been simplified by rerouting the tram lines and thus keeping
the station forecourt free of traffic. The newly arranged space is enclosed by the tram lines and accom-

modates commercial facilities and lounges.

From the approximate center of the tendered project area the future railway line runs subterraneously.
The station is located underneath the road junction and is accessed by several outlets. These exits are
designed as pervading glass cubes and provide the inside of the tunnel with natural illumination. Besides
these outputs some other cubes were created and assigned with different functions. They also characte-
rize the appearance of the station and are arranged in a way that the maximum length of an escape route

is not longer than 40 meters.

Due to different structural conditions the tunnel‘s height is differing. This circumstance has been deve-

loped as a distinctive trait.

The concluding part of this thesis deals with the structural and static elaboration of the railway station. Its
bearing structure is responsive to the particular location of the station which partly runs below ground.
The primary structural system is made of reinforced concrete frames. The influence width of the frames
amounts to seven meters.

Through preliminary dimensioning the project using RFEM a rough sizing of the different frame struc-

tures was made.



Inhaltsverzeichnis

Danksagung
Kurzfassung
Abstract
Einleitung

Bahnhofsanalysen

Stadelhofen Station

Hauptbahnhof Stuttgart

U- Bahnstation ,, San Lazaro*

U- Bahnstation ,,Candelaria“
Westbahnhof Tianjin

Hauptbahnhof Innsbruck, Tirol
Internationaler Bahnhof Waterloo; London
Stadel Museum

Besucherzentrum Joanneum Graz

Resumee der Casestudies

Lage und Charakter Genfs

Klima Genfs

Exkurs: Geschichte des Stadtgebiets
Stadtebauliche Analyse des Planungsgebietes
Verkehrsanbindung und 6ffentlicher Verkehr
Abbildungen Projektareal

Exkurs Schweizer Mobilitit
Verkehrsaufkommen in der Schweiz
Verkehrsentwicklungen

Offentlicher Verkehr von Carouge-Bachet
Genfer Stadion

Shopping Centre LA PRAILLE

Zusammenfassung der Wettbewerbsausschreibung

Ubersichtsplan der umliegenden Bauvorhaben:

Weilles Kreuz blau, Goldenes Kreuz griin, Megaron gelb, Chapel Gui in rot schraffiert;
Bahnprojekt CEVA (Cornavin - Eaux-Vives — Annemasse)

Geschichte von CEVA
CEVA

Kosten und Finanzierung
Bahnhofe der CEVA

O D B~ W

12
12
16
20
22
24
26
28
32
36

40
45
45
46
46
47
48
50
50
53
54
54
55
57
57
57
62
62
62
63

64



Entwurf

Verkehrskonzept

Bestehendes Planungsgebiet
Stadtebauliche Neuorganisation
Platzgestaltung des Bahnhofvorplatzes
Stadtebauliche Neuorganisation

Park and Ride Anlage

Barrierefreiheit

ErschlieBungszonen

Bahnhofvorplatz

Fluchtwege: Innere ErschlieBung und Brandschutz
Benutzung im Ausnahmezustand
AuBere ErschlieBung

Farbkonzept

Kiinstliche Beleuchtung

Entwurfsweg

Tragwerksentwurf Stahlbetonrahmen
Vorbemessung mit RFEM

konstruktive Ausarbeitung und Leitdetails
Restimee

Quellenverzeichnis

71
71
74
82
83
84
86
86
87
87
98
99
100
102
104
108
109
112
116

124

125






Einleitung

Bereits Ende des 19. Jahrhunderts wurde der Bau einer internationalen Verbindungsstrecke zwischen
dem Schweizerischen und Franzosischen Bahnnetz angedacht. Aufgrund unterschiedlicher Komplikatio-
nen und Bedenken hinsichtlich der 6kologischen Auswirkungen entlang der Bahnlinie wurde das Projekt
allerdings auf Eis gelegt und erst 2004 weiterbearbeitet.

Im Jahr 2012 wurde schlieBlich ein offentlicher Architekturwettbewerb zur Gestaltung, Planung und
Realisierung von den insgesamt fiinf Haltestellen der Linie CEVA ausgeschrieben. Am Ende gewann
das von Jean Nouvel entwickelte Konzept, alle Haltestellen mit dem gleichen System groBformatiger
Glasbausteine auszubilden.

Die Idee, den verbleibenden Bahnhof dieser neu entwickelten Verbindungsstrecke als Diplomarbeitsthe-
ma zu wahlen und zu gestalten, war eine interessante Herausforderung. Besonders in Hinblick auf das
enge Zusammenspiel von technischen und kiinstlerischen Anforderungen erschien das Projekt als sehr
interessant.

Vor allem ab Ende des 19. Jahrhunderts haben Bahnhofe durch den aufstrebenden Flug- und Autoverkehr
an Bedeutung verloren. Das spiegelt sich unter anderem in der Architektur dieser Bahnhofsbauten wider.
Es sind vorwiegend die konstruktiven und funktionellen Anforderungen an die Haltestellen, die im Vor-
dergrund der Planung stehen.! (Die beschriebenen Bauwerke von Santiago Calatrava sind eindrucksvolle
Beispiele dieser Uberlegungen.) Erst in jiingster Vergangenheit, als Bahnhofe als Teil eines infrastruk-
turellen Zentrums mit Einkaufsmeilen und Freizeitanlagen angesehen wurden, énderte sich auch das
architektonische Erscheinungsbild der Haltestellen wieder.?

Sie bilden kommerzielle Zentren der Stéidte.

Alfirevic Arbutina beschreibt in ihrer Dissertation vier Faktoren, die das Design einer Bahnstation nach-
haltig beeinflussen: Technologie, Raum, Gesellschaft und Mensch. Besonders eine klare Anordnung der
unterschiedlichen Funktionen bestimmt die Qualitét eines Bahnhofs. Auch der von Louis Sullivan ge-
pragte Ausspruch ,,Form Follows Function trifft meiner Meinung nach besonders auf Bahnhofsbauten
zu. Es sind die Bediirfnisse der Reisenden sowie der funktionelle Ablauf einer Haltestelle, die im Vorder-
grund der Planung stehen sollten.

Bei der Analyse mehrerer Bahnhofsbauten lésst sich erkennen, dass inzwischen fast alle grof3eren Bahn-
hofsprojekte den kiinstlerischen Aspekt der Bauwerke betonen. Sie sind mehr als reine Verkehrsbauten.

Im ersten Teil der Diplomarbeit wurden einige dieser Beispiele analysiert.

Der zweite Teil meines Diplomprojektes beschéftigt sich mit stadtebaulichen Besonderheiten des Pro-
jektgebietes. Zusitzlich soll die Geschichte hinter der geplanten S-Bahnlinie aufgezeigt werden.

Den abschlieenden Teil bildet der eigentliche Entwurf der Haltestelle und der Verkehrsdrehscheibe. Der
Schwerpunkt dieser Arbeit lag dabei auf der Ausformulierung des Bahnhofs.

1 Vgl. Arbutina 2005, 17-34.
2 Vgl. Arbutina 2005, 17-34.
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Kapitel 1 | Analyse Casestudies

Ausgehend von einer intensiven Recherche tliber nationale und internationale Bahnhofsbauten hat sich
die Verfasserin auf sieben Beispiele moderner Architektur konzentriert und diese analysiert. Um das
komplexe Entwurfsfeld genau auswerten zu konnen wurde die Entwurfsaufgabe nach ihren Anforde-
rungen als funktionaler Bahnhofsbau und unterirdisch gelegener Aufenthaltsraum aufgegliedert.

In weiterer Folge wurde, ergénzend zu den beschriebenen Bahnhofen, zwei Beispiele unterirdischer
Zubauten analysiert, die dhnlich komplexe Anforderungen zu bewiltigen hatten, wie der entwickelte
Bahnhof in Genf.

11



Bahnhofsanalysen

Stadelhofen Station

Abb. 001: Stadelhofen Station; Innenansicht

Bauzeit: 1982 - 1990
Lage: Stadelhofen, Ziirich
Architekten: Calatrava, Amsler, Riieger

Dimension: 270 Meter Linge

Obwohl Calatrava hauptsdchlich als Spezialist
fiir Briickenbauten genannt wird, hat er auch
groBe Erfahrung im Bereich des Bahnhofsbaus.
Zu einigen seiner bekanntesten Werke zdhlen der
Bahnhof Oriente in Lissabon, der U-Bahnhof in
Alameda, der neue Komplex in Liege — Guillemins,
der Bahnhof in Stadelhofen und die Lyon — Saint
Exupéry Airport Railway Station. Die beiden
zuletzt genannten Projekte werden im Folgenden

genauer beschrieben. !

1 Vel. Jodidio 2009, 16.
12

Der Bahnhof am Stadelhofenplatz in Ziirich wur-

de bereits 1983 von Santiago Calatrava, Arnold
Amsler und dem Landschaftsarchitekten Werner
Riieger im Zuge eines offenen Wettbewerbes
Der
umfasste die Erweiterung und Umstrukturierung

entworfen. ausgeschriebene  Wettbewerb
eines bestehenden Bahnhofgebdudes, das den
innerstidtischen Knotenpunkt des Nahverkehrs-
systems bildete. Das Planungsgebiet befindet sich
in der Ndhe des Stadtzentrums und des Ziiricher
Sees, an einer begriinten, 240 Meter langen,

geschwungenen Boschung.?

Neben der Funktion als Verkehrsdrehscheibe
kommt dem Bahnhof auch eine grofe stidtebau-
liche Bedeutung zu.

2 Vgl. Jodidio 2009, 71.



Calatrava selbst schreibt iiber dieses Projekt: ,,Um
den Bahnhof Stadelhofen zu verstehen, muss man
ihn als urbanes Projekt ansehen, eines, bei dem es
um die Reparatur des urbanen Gefiiges ging. [...] Es
wurden unzihlige Verbindungen geschaffen —nicht
nur Briicken und Zugénge, sondern auch Verbin-
dungen zu umliegenden Strallen, die es vorher
nicht gab.“ * Dariiber hinaus sollte das, wegen
seiner Bedeutung auf die unmittelbare Umgebung
unter Denkmalschutz gestellte Bahnhofsgebdude

so weit wie moglich erhalten bleiben.

Entwurf

Die Architekten kamen diesen Anforderungen
nach, indem sie den Pavillon, in welchem der
ehemalige Bahnhof untergebracht war, nicht nur
isoliert betrachteten, sondern ihn auch in ihren
Entwurf miteinbezogen: Der Pavillon wurde als
Ubergang vom groBteils traditionellen Stadtgefiige
zum modernen Bahnhof gestaltet. Zusétzlich konst-
ruierten die Architekten ein filigranes und transpa-
rentes Vordach aus gespannten Seilen, welches dem
40 Meter tiefen und 270 Meter langen Gebédude ein

zurlickhaltendes Erscheinungsbild verleiht.*

Neben dem eigentlichen Bahnhof sollte eine

grof3flachige, unterirdische Einkaufszone
entworfen werden. Die Architekten entwickelten
hierfiir parallel angelegte Ladengalerien, die
dem oberirdischen Bogen der Gleise folgen. Die
Abginge zu den Geschiftsflichen konnen abends

verschlossen werden.>

3 Jodidio 2009, 16.
4 Vgl. Jodidio 2009, 71.
5 Vgl. Jodidio 2009, 71.

Abb. 002: Stadelhofen Station; Untergeschof3

Abb . 004: Stadelhofen Station; Tragstruktur
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Abb 005. Stadelhofen Station; Grundriss Untergeschol3

bei

Entwurf auf einer klaren Trennung der einzelnen

diesem

Besonderes Augenmerk liegt
Funktionen, sowie einer klaren Hierarchie und

Lesbarkeit der Rdume.

Um die Funktion des Bahnhofs von jener der
Geschiftszone optisch zu trennen, wurde der
oberirdische Bahnhof aus dunklem Metall konst-
ruiert, wihrend die unterirdischen Rdume in Sicht-

beton ausgefiihrt sind.°

6 Vgl. Jodidio 2009, 16.

14

Konstruktion

Der gesamte Entwurf zeichnet sich durch immer
wiederkehrende Elemente aus: Im unterirdischen
Bereich handelt es sich dabei um rippenartig
angeordnete Betonunterziige, die den Raum struk-

turieren.

Die Architekten achteten dabei besonders darauf,
dass auch die unterirdischen Rdume natiirlich

belichtet werden. ’

Auch der oberirdische Bahnhof ist durch eine
konstruktive Formensprache geprigt. Eine Reihe
geneigter Pfeiler wird so in das enge Planungs-
gebiet eingebracht, dass trotz der Beschrankungen
durch die Eisenbahngesellschaft und des Stand-

7 Vgl. Jodidio 2009, 72.



ortes ein modernes Gebaude entstehen konnte.

Allerdings leitet Calatrava die Form der Stiitz-
pfeiler nicht von &sthetischen, sondern von konst-

ruktiven und technischen Uberlegungen ab.

Die entwickelte Bauweise wird jedoch aufgrund des
geschwungenen, nicht einsehbaren Geldndes erst
im Bereich der Geleise fiir den Reisenden sichtbar:
Das transparente Vordach aus Glas, welches die
gesamte Linge der Bahnsteige iliberdeckt, leitet
trotz der engen Stiitzstellung viel Tageslicht zu den
Haltestellen.’

Um eine Verzogerung des Zugverkehrs zu
vermeiden wurde bei laufendem Pendlerverkehr
gebaut. Die Beibehaltung des natiirlichen Gefilles
und die Abtragung eines Teils des Abhangs machten
dabei einen Tunnelbau iiberfliissig, wodurch die

Bauzeit erheblich verkiirzt werden konnte.'?

8 Vgl. Jodidio 2009, 75.
9 Vgl. Jodidio 2009, 71.
10 Vgl. Jodidio 2009, 16.
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Abb. 007 Stadelhofen Station; Bahnsteige

Abb. 008 Stadelhofen; Einbindung in Umgebung
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Hauptbahnhof Stuttgart

Abb. 009:Stuttgarter Hauptbahnhof; Lichtlinsen

Bauzeit: 1997 -

Lage: Stuttgart, Deutschland
Architekt: Ingenhoven Overdiek
Dimension: 180 000 Quadratmeter

Im 19. Jahrhundert unter dem Architekten Paul
Bonatz erbaut, entstand der Stuttgarter Haupt-
bahnhof, wie so viele europdische Bahnhofe zu
dieser Zeit, in der Erweiterungsfliche der histori-
schen Stadt. Die neuen Stadtteile sollten um ihn
herumwachsen. In weiterer Folge erschwerten die
groflen Gleisanlagen allerdings die Entwicklung
der Stadt und verhinderten, wie ein Riegel,
das Wachstum des Stadtzentrums. Zusitzlich
verhindert die Tatsache, dass es sich hier um einen
Kopfbahnhof handelt, dass Stuttgart an das europa-

ische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz angebunden

16

werden kann. !

Ein besonderes Anliegen war es den Architekten,
nicht auf eine standardisierte Formensprache
zuriickzugreifen, sondern eine den Gegebenheiten
angepasste Konstruktionsweise zu entwickeln.
Das Projekt ,,Stuttgart 21 sieht vor, dass eine neue
unterirdische Hochgeschwindigkeitstrasse, die
unter der Stadt verlaufen soll, im rechten Winkel
zu den bereits bestehenden Gleisen angefiigt wird.
Dariiber wird so Platz fiir ein neues Stadtviertel

geschaffen.'?

Der Entwurf des Architektenbiiros Ingenhoven
Overdiek , der den angrenzenden Park iiber die
unterirdischen Gleisanlagen fortfithrt und eine
grofle durchgéngige Bahnhofshalle vorsieht, wurde

im internationalen Wettbewerb ausgezeichnet. Ziel

11 Vgl.Feireiss 2009, 319.
12 Vgl.Feireiss 2009, 319.



der Architekten war es unter anderem, Konst-
ruktionsprinzipien an naturgemidfle Prinzipien
anzulehnen und oOkologische Nachhaltigkeit zu
gewihrleisten. Gemeinsam mit Ingenieur Otto Frei
gelang es, die Konstruktionshdhe des Schalentrag-
werks auf bis zu ein Hundertstel der Spannweite
zu reduzieren und dadurch den Materialeinsatz zu
verringern. Gleichzeitig muss dem Bahnhof keine
zusitzliche Energie zugefiihrt werden, er benotigt

weder Heizung, Kiihlung oder Beliiftung.'

Der am Rand der Innenstadt gelegene Schloss-
garten soll durch den Bahnhof nicht abgetrennt

werden, sondern als begriintes Flachdach in den

Entwurf integriert werden. Durch die sogenannten
,Lichtaugen* wird der Bahnhof auch von oben Abb. 010 Lichtlinsen Aussenanlage
einsehbar. Das alte und das neue Bahnhofsgebdude
verbinden die Alt- und Neustadt. Vor dem Bau
sollen laut Architekten Hotels, Museen und 6ffent-
liche Gebiude errichtet werden, um so einen klar
konzipierten Bahnhofsvorplatz und gleichzeitig
ein attraktives neues Viertel entstehen zu lassen.
Der alte Teil des Bahnhofs soll 6ffentlicher Treff-
punkt mit Cafés und Restaurants werden. Gleich-
zeitig wird der FuBBboden der Querhalle zum Teil

aufgeschnitten und alle Ebenen zusammengefiihrt,

um so den historischen mit dem neuen Bahnhof zu
verbinden. '*

Abb. 011 Tragstruktur Betonschale
Die Diskussion um das Projekt ,,Stuttgart 21
wurde sowohl von Gegnern, als auch von Befiir-
wortern des Projekts sehr emotional gefiihrt und
zum Politikum, als es am 27. November 2011 zu

einem Volksentscheid kam, der fiir das Projekt

ausging."

13 Vgl Feireiss 2009, 319. Abb.012 Tragstruktur
14 Vgl.Feireiss 2009, 319.

15 Vgl.Feireiss 2009, 319.
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Abb. 013 Bahnhof; Seitenansicht

Konstruktion

Gemeinsam mit Ingenieur Otto Frei wurde das
Schalentragwerk des Tunnels entwickelt. Bereits
Anfang er 1960er Jahre unternahm dieser Belas-
tungsversuche, in denen er das von ihm entwi-
ckelte Tragwerk austestete. Ahnlich ging man bei
der formalen Ausarbeitung der Betonschalenkon-
struktion vor. Anhand mehrerer Arbeitsmodelle
wurde die endgiiltige Tragwerkskonstruktion des
Bahnhofs entwickelt. Man entschied sich dazu,
,Statt einer zugbeanspruchten Hangekonstruktion
eine druckbeanspruchte Gewolbeschale aus Beton

einzusetzen.* !¢

16 Vgl.Feireiss 2009, 330.

18

im Flachdach des

werden aus doppelt gekriimmten

Die Belichtungselemente
Gebiudes
Seilnetzkonstruktionen gebildet. Dabei sitzt die
ringformig umlaufene Stahlfassung biindig auf
dem Betonrand. Die 28 so genannten ,,Lichtaugen*
sind gleichmaBig verteilt und ermdglichen eine
Belichtung der Halle mit Tageslicht. Zur Klimati-
sierung der Halle wird keine zusdtzliche Energie
benétigt. Die Offnungen nehmen lediglich zehn
Prozent der Dachflache in Anspruch. So kann im
Sommer die Aufheizung der Halle eingeschrankt

werden.!’

17 Vgl Feireiss 2009, 338.
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f; Grundriss Platzgestaltung

Abb. 014 Bahnho



U- Bahnstation ,, San Lazaro*

Abb.016: U-Bahnstation San Lazaro
Fertigstellung: 1967
Lage: Mexico Stadt

Architekten: Sinner, Candela

Der 1910 geborene, spanische Architekt Félix
Candela zdhlt zu den fiihrenden Spezialisten im
Betonbau. Nach der Teilnahme am Spanischen
Biirgerkrieg emigrierte er nach Mexiko, wo er den
Beruf des Bauingenieurs erlernte. '

Die Faszination der Mathematik veranlasste
Candela sich eingehend mit dem Thema doppelt
gekriimmter Flachen im Raum zu beschiftigen,
bautechnisch zu berechnen und auszuarbeiten.
Der 1952 entstandene ,,Pavillon fiir Kosmische
Strahlenforschung* ist das erste Gebdude, dessen
Dachhiille aus hyperbolischen Paraboloiden, aus
Hyparen, entworfen wurde.” Seine Dachkonst-
ruktion weist am Scheitel eine durchschnittliche
Dicke von lediglich zwei Zentimetern auf.

Zu einer der bedeutsamsten Errungenschaften
Candelas zdhlt die erstmalig praktische Anwendung
der sogenannten Membranspannungsgleichungen:

Ein Berechnungssystem, das die Spannungsver-

18 Vgl. de Anda Alanis 2010, 7.
19 Vgl. de Anda Alanis 2010, 8.
20 Vgl. de Anda Alanis 2010, 10.
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teilung in Schalenbauten analysiert. Durch diese
Berechnungsmethode war es dem Ingenieur
moglich sehr diinne Betonkonstruktionen von 2
bis 5 Zentimetern zu entwickeln und auszufiihren.
Neben der Weiterentwicklung der Membran-
spannungsgleichungen entwickelte Candela ein
geometrisches Bezugssystems, dessen Ursprung

im Scheitel des Paraboloids liegt.?!

Die stiddtische Untergrundbahn Sistema de Trans-
porte Colectivo von Mexiko Stadt wurde 1967
in Betrieb genommen. Die Ingenieursarbeiten
zu diesen Entwiirfen erwiesen sich als aullerge-
wohnlich schwierig, da eine dicke Tonschicht
mit hohem Wassergehalt einen schlammigen
Baugrund zur Folge hatte. So stellen diese Bauvor-
haben eine Premiere dar. Zum ersten Mal wurde
eine U-Bahnlinie im Untergrund von Mexiko Stadt
ausgefiihrt.?

Die beiden U-Bahnstationen, ,,San Lazaro* und
,Candelaria“, wurden im historischen Viertel von
San Lézaro, 6stlich des Zentrums, positioniert.
Bereits seit der ersten Hélfte des 16. Jahrhunderts
bis Anfang des 20. Jahrhunderts war dieses Viertel

21 Vgl. Faber 1965, 18.
22 Vgl. de Anda Alanis 2010, 85.



ein Verkehrsumschlagplatz, anschlieBend Bahnhof
und ab den spiaten 1960er Jahren wurde es als

Knotenpunkt der U-Bahnlinien genutzt.

Entwurf

Die U-Bahnstation von San Lazaro wurde aus
zwei geschichteten Gruppen von Hyparschalen
entworfen. Die Konstruktion der Betonschalen
mit unterschiedlicher Hohe ermoglichte es, die
Zwischenrdume der Hyparen mit Glas auszufiihren
und so den Innenraum des Gebdudes natiirlich
zu belichten. Durch die, fiir Candelas Bauwerke
typische, geringe konstruktive Bauhdhe der Beton-
schalen, variirt das Raumempfinden des Gebdudes
sehr stark mit der Betrachtungsrichtung. Erscheint
die U-Bahnsation vom Vorplatz her sehr filigran,
so wirkt sie im Inneren monumental.

Erschlossen wird das im Grundriss quadratische
Gebdude an dessen Ecken. Durch die unter-
schiedlich hohen Stiche der Hyparen gelingt es
Felix Candela einen dynamischen Raumeindruck
zu konzipieren.

Die historische Bedeutung des Gebidudes, sowie
dessen aufBergewohnliche Form, verleiht dem
Bauwerk eine charakteristische Identitét. Als archi-
tektonische Besonderheit wird zudem die an den
Spitzen der Hyparen ablesbare MalBstéblichkeit

genannt. **

Konstuktion

Die Konstruktion aus Stahlbeton wird von 4
Stiitzen getragen. Diese weisen einen kreuzfor-
migen Grundriss auf und verjlingen sich zum
Fundament hin. Die Dachkonstruktion wurde aus
doppelt gekriimmten Betonschalen ausgefiihrt. Die
konstruktive Dicke der Schale ist im Bezug zur

tiberspannten Flache gering. »

23 Vgl. de Anda Alanis 2010, 85-86.
24 Vgl. de Anda Alanis 2010, 85.
25 Vgl. de Anda Alanis 2010, 85.

Abb. 017: Belastungsversuche der Betonschirme

Abb. 019: Eingangsbereich U-Bahnstation
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U- Bahnstation ,,Candelaria“

i | ——
Abb. 020: U-Bahnstation Candelaria; Innenansi

Fertigstellung: 1967
Lage: Mexico Stadt
Architekten: Sinner, Candela

Entwurf

Priagend fiir den Entwurf des U-Bahnhofs von
Candelaria ist die Eingangshalle, welche Candela
direkt iiber den Bahnsteigen, parallel zur Schie-
nenfithrung positioniert hat. Wie bereits bei der
Station in San Léazaro entwarf Candela auch hier
eine grofBziigige Halle aus Hyparschalen. Diese
ordnete er in zwei parallel verlaufenden Reihen
an und verband sie mittels schmaler Betonstreben.
Durch diese Wahl des Tragsystems war es dem

Architekten moglich, iiber den Scheitel

22

des Gebdudes natiirliches Licht ins Innere zu

leiten. Die Felder zwischen den einzelnen Stiitz-
tragern fiihrte Candela mit Glasscheiben aus.
Neben der Beleuchtung iiber das Dach wird der
Bahnhof durch vollflichig, gefdrbte Verglasung an

den Seitenwianden belichtet. 2°

26 Vgl. de Anda Alanis 2010, 86.



Konstruktion
Die gegeniiberliegenden Reihen von Hyparen
werden durch mehrere schmale Betontriager

zusammengehalten und unterstiitzt.

Die auftretenden Normalkrifte leitete Candela
durch jeweils elf hintereinander angeordnete,
sternformige Sédulen ab. Jede Sidule trdgt dabei
jeweils eine 6 mal 14 Meter groe Betonschale.
Die konstruktive Herausforderung lag darin, die
einzelnen Schalen, deren vier Seitenrdnder sich
im Gleichgewicht halten, untereinander und mit
den Saulen optisch anspruchsvoll zu verbinden.
Dies bewerkstelligte Candela, indem er die Beton-
schalen im Stiitzenbereich tief, an den Rdndern nur
leicht faltete.?’

Candelas Arbeiten sind stets von einem mathe-
matischen Ansatz geprigt, der es dem Archi-
tekten erlaubt durch Schnitte entwickelte, geome-
trische Formen — beispielsweise das Paraboloid
— zu konstruieren und zu komplexen rdumlichen

Formen zusammenzufiigen.”

27 Vgl. de Anda Alanis 2010, 87.
28 Vgl. de Anda Alanis 2010, 9.

Abb. 021: Betonschirme

Abb. 022: Innerum: Ubergang Schale - Stiitze
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Westbahnhof Tianjin

Abb. 023: Frontalansicht Westbahnh Tianjin

Bauzeit: 2009-2011

Lage: Tianjin, China

Architekten: gmp, Partnerbiiro TSDI
Statik: Schlaich Bergmann und Partner
Dimension: 179.000 Quadratmeter

Das urspriinglich 1909 errichtete Bahnhofsge-
baude von Tianjin wurde Ende 20., Anfang 21.
Jahrhundert in mehreren Schritten renoviert und
umgebaut. 2007 wurde schlieflich ein Wettbewerb
ausgeschrieben, welcher eine Erweiterung des
Denkmalschutz

mittlerweile unter stehenden

Gebdiudes vorsah.

Der Westbahnhof im chinesischen Tianjin, einer
Millionenstadt etwa 130 Kilometer siidlich der
Hauptstadt Peking, fungiert als Haltestelle auf der
Hochgeschwindigkeitsstrecke von Peking nach
Shanghai. Zusitzlich sollte mit dem neu entwi-
ckelten Bahnhof eine klare Verbindung zu den
unterschiedlichen regionalen Verkehrsmittel und
dem U-Bahn-Netz geschaffen werden.

Neben der Funktion als Verkehrsknotenpunkt
kommt dem Bauwerk auch eine wichtige stidte-
bauliche Bedeutung zu. Die im Norden Tianjins
gelegenen Geschiftsviertel werden durch den
Bahnhof mit der Altstadt im Stiden verbunden.”

29 Vgl. www.gmp-architekten.de/projekte
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Entwurf

Die Architekten von Gerkan, Marg und Partner,
die den 2007 ausgeschriebenen Wettbewerb fiir
sich entscheiden konnten, deuten die Verbindung
der beiden Viertel mit einem 57 Meter hohen
sowie knapp 400 Meter langen Tonnendach an.
Diese Konstruktion iiberdacht eine grofziigige
Eingangshalle, welche durch Haupteingéinge im
Norden und Siiden des Gebéudes erschlossen wird.
Zusatzlich wird der Raum, der auch als Wartehalle
genutzt wird, von Arkadenbauten symmetrisch

umrandet.’% 3!

Der stidlich gelegene Vorplatz des Gebédudes wird
durch eine grof3ziigige Freifliche gebildet.

Uber den beiden Haupteingiingen wurden konvexe
Vorspriinge entworfen, welche zusammen mit
der raumhohen Vollverglasung der Seitenwinde
bereits vor dem Betreten der Halle einen ersten
Eindruck iiber deren R&umlichkeit vermitteln.
Der Eingangsbereich wird von natiirlichem Licht

erhellt und bietet so den Passagieren eine optimale

Orientierung.
30 Vgl. www.gmp-architekten.de/projekte
31 Vgl. www.competitionline.com



Die aus Stahl und Glas entwickelte Dachkons-
truktion leitet moglichst viel Tageslicht in das
Innere der Halle. Dabei ist nur der untere Teil der
Fassade transparent. Der obere Bereich wurde
so ausgefiihrt, dass keine direkte Sonnenein-
strahlung in den Wartebereich gelangt. So wird
eine Uberhitzung des Gebiudes verhindert.

Die unterirdisch gelegenen Bahnsteige werden

tiber Rolltreppen und Aufziige erschlossen. 3%

Konstruktion

Die Stahlelemente, die das statische System der
Halle bilden, variieren von unten nach oben in
Starke und Tiefe und sind optisch miteinander

verflochten. Ein dynamischer Eindruck entsteht.?*

Die 114 Meter breite, sowie 344 Meter lange
Zylinderschale, die die Eingangshalle {iberspannt,
wurde aus einem rautenformig konzipierten Stahl
- Tragersystem entworfen.

Das Schalentragwerk ist freitragend, weist also
keine Stiitzpfeiler auf, und ist an seinen Enden
biege-steif an die massiven Stahlbetonwinde

angefiigt.

Die Dachhaut wird von einem Pfettensystem,
welches zwischen den einzelnen Rauten angebracht
ist, getragen. Stirnseitig wird das Gebdude mit
einem konzentrisch verlaufenden Fachwerk
ausgesteift. Die Stirnseite wurde dabei so an das
Schalentragwerk angeschlossen, dass in Richtung
der Schale nur Horizontalkrifte abgeleitet werden
konnen. Die Uberdachung der Bahngleise erfolgt

mittels einseitig gespannter Fachwerke.

32 Vgl. www.gmp-architekten.de/projekte
33 Vgl. www. competitionline.com
34 Vgl. www.gmp-architekten.de/projekte

Abb. 024: Draufsicht Westbahnhof Tianjin
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Abb. 028: Innenansicht; Stiitzen -System
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Hauptbahnhof Innsbruck, Tirol

Abb. 029: Hauptbahnhof Innsbruck

Planungszeit: 1999 - 2003

Bauzeit: 2001 - 2005

Lage: Innsbruck, Tirol

Architekten: Riegler Riewe, Maiacher,
Mof3hammer, Ploder, Roiko, Vidal
Martinez

Statik: Gmeiner Haferl Zivilingenieure

NGF: etwa 11.500 Quadratmeter

Im Zuge einer Osterreichweiten Modernisierung
des Eisenbahnnetzes wurde 1999 ein geladener
Wettbewerb zur Neugestaltung des Innsbrucker
Hauptbahnhofs ausgeschrieben.

Als gestalterische Herausforderung an diesem
Projekt galt die grofe Langsausdehnung der Stadt.
Die Eisenbahngeleise durchschneiden Innsbruck
im rechten Winkel und bilden eine Blockade quer

zum Tal.?

Entwurf
Das Raumempfinden wird durch den schmalen,
langgezogen Bahnhofsvorplatz intensiviert.

Die Architekten reagierten auf diese stadtebaulich

35 Vgl. Guttmann /Allison/Lootsma 2004, 14.
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sehr bestimmenden Gegebenheiten mit einem zu-
rliickhaltenden, niedrigen und zugleich lédnglichen
Gebidude. Die Fassade konzipierte das Entwurf-

steam offen und regelmiBig.

Positioniert wurde das Gebdude, dhnlich dem
ehemaligen Bahnhofsgebdude, Ostlich des Siidti-
roler Platzes. Allerdings ist es um sechs Meter
von der Stra3enflucht zuriickversetzt, wodurch das
Gebidude als Einzelbaukorper wahrnehmbar ist.
Die zuriickhaltende und aufgelockerte Gestaltung
des Projektes wird auch auf die Strukturierung
der unterschiedlichen Funktionen des Bahnhofs

ausgelegt.

Die grundlegenden Aufgaben des Hauptbahnhofs,
wie das Fungieren als Reisezentrum, die 104 mal
15 Meter grofle Wartehalle oder die Unterbringen
mehrerer Geschiftszonen, sind im Hauptteil des
Gebdudes positioniert. Dieser ist im Gegensatz
zum restlichen Gebéude etwas abgesenkt, wodurch
eine unmittelbare ErschlieBung zur Tiefgarage und
zu den Bahnsteigen moglich wurde. Gleichzeitig
erlaubt die niedrigere Traufenhohe des Gebdude-

teils eine ungehinderte Sichtbeziehung zwischen



der Stadt und den Gleisen.*

Durch die durchldssige Gestaltung des Bahnhofs
wird das Gebdude als vermittelnder Bestandteil
des Stadtgefiiges verstanden. Zudem gelingt es den
Architekten, durch eine Entwirrung der einzelnen
Verkehrsstrome eine tibersichtliche Wegefiihrung
zu erreichen. Durch das ungebrochene Dublizieren
der Fassadenstruktur ohne auffallenden Bezug
zum Gebdudeinneren, ergibt sich ein homogenes

Erscheinungsbild.”’

Konstruktion

Das Ingenieurbiiro Gmeiner Haferl wurde sehr frith
in der Entwurfsphase als Berater hinzugezogen,
um die unterschiedlichen Realisierungsmdglich-
keiten des Projektes auszuarbeiten. Dabei stand
vor allem die Qualitdt des Sichtbetons, sowie die
Entwicklung eines moglichst filigranen Tragwerks
im Vordergrund. Die groBen, liegenden Offnungen
erforderten dariiber hinaus eine exakte Ausar-
beitung der Schalungstechnik und stellten hohe
Beanspruchungen an die Betontechnologie.

Die statisch aussteifenden Elemente wurden im
Hinblick auf die erhohte Erdbebengefahr im
Planungsgebiet berechnet und ausgearbeitet. Durch
diesen zusitzlichen Lastfall musste - vor allem
in den Hallenrahmen - ein entschieden hoherer
Bewehrungsquerschnitt verarbeitet werden.

Auf Basis eingehender theoretischer und prakti-
scher Berechnungen wurde schlussendlich eine
Konstruktion aus gefarbtem, selbstverdichteten
Sichtbeton entworfen. Das statische Grundelement

bildet dabei ein hintereinander gereihter Hallen-

rahmen.*®

36 Vgl. Guttmann /Allison/Lootsma 2004, 14-23.
37 Vgl. www.rieglerriewe.co.at.

38 Vgl. http://www.gmeiner-haferl.com
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Abb. 030: Innenansicht Hauptbahnhof Innsbruck

Abb. 031: Ansicht Hauptbahnhof Innsbruck
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Abb. 032: Lageplan Hauptbahnhof Innsbruck
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Abb\ 033: Frontalansicht Hauptbahnflof Innsbruck
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Internationaler Bahnhof Waterloo; London

Abb.034: Innenansicht Waterloostation

Baubeginn: 1991

Lage: London, UK

Planung: Sir H. Grimshaw & Partners
Statik: YRM Hunt Associates / Cirencester

Mit dem Waterloo International Terminal wurde
ein neuer Endbahnhof des ,,Eurostar Hochge-
schwindigkeits-Zuges entwickelt, welcher die
Hauptstddte London, Paris und Briissel mitein-
ander verbindet.

Die zentrumsnahe Lage des Bahnhofs stellte zwar
besondere Anforderungen in Hinblick auf die
Koordination und Ausfithrung der Bauarbeiten,
sorgte jedoch gleichzeitig fiir eine hohe Besucher-
frequenz. Mit 15.000 Passagieren pro Jahr bildet
der Bahnhofeine starke Konkurrenz zum Flughafen
Heathrow. Eine Zugfahrt zwischen London und

Paris dauert etwas mehr als drei Stunden und hat

28

den Vorteil die Passagiere direkt ins Zentrum der
Grofstidte zu befordern.

Als architektonische Herausforderung wurde der
stark eingeengte Baugrund angesehen. Das Grund-
stiick ist von Stralenbahnschienen und einer unter-
irdisch verlaufenden U-Bahnlinie begrenzt. Nach
obenhin war das Bauvorhaben durch ein geplantes

Biirogebiude eingeschriankt.*

Entwurf

Der Bahnhof stellt eine Verbindung zwischen
Grofbritannien und dem europdischen Festland
dar. Zusitzlich soll der Entwurf das Problem
des immer groBer werdenden Besucherstromes
behandeln.

Auf diese Anforderung reagierte Grimshaw mit
einer klaren und iibersichtlichen Strukturierung

des Bahnhofs. Die Passagiere haben stets eine

39 Vgl. Powell 1993, 16



direkte Sicht auf die ankommenden und abfah-

renden Ziige.

Dariiber hinaus wurde der Entwurf an die
Geometrie des Gleisverlaufs angelehnt. Dadurch
gelang es dem Architekten eine moglichst kurze
und direkte Wegefiihrung zwischen den einzelnen

Funktionen des Bahnhofes zu erzielen.

Die Bahnsteige sind mittels Rolltreppen und
Laufbénder erreichbar. Das Gebdudeinnere wird
durch die vollflichig verglaste Westwand natiirlich
belichtet. Dieser westliche Teil des Gebdudes bildet
durch seine doppelte Geschosshohe eine Briicke
zwischen den Ankunft- und Abfahrtsbereichen.

Neben dem eigentlichen Bahnhof wurden
unterhalb der Gleisanlagen eine Reihe von Biiro-

und Geschaftsflachen geplant.*

Konstruktion

Als statisches Element dient ein Dreigelenksbogen.
Dieser wurde als prismatisches Raumfachwerk
aus Stahl entwickelt. Durch den geknickten
Verlauf der Bahnsteige wurde das mittlere Gelenk
des Bogens allerdings nicht in dessen Stich,
sondern etwas versetzt, konstruiert und ausge-
fithrt. Auf diese Weise konnte der Architekt den
Bogen {iiber der westlichen Gleisanlage steiler
ausbilden und somit einen geeigneten Raum fiir
den Zugverkehr schaffen. Die Neigung iiber der
Ostlichen Seite des Gebaudes ist geringer, wodurch
sich eine Reihe unterschiedlicher Bogen ergab.
Keines der 35 Bogenpaare gleicht einem anderen.
Um diesem konstruktiv sehr aufwéndigen
Sachverhalt Herr zu werden wurde das statische
System schlieBlich parametrisch erstellt und die
komplexe Dachstruktur mittels parametrisierter

Bogen ausgearbeitet.!

40 Vgl. Powell 1993, 16
41 Vgl. http://grimshaw-architects.com

ADb. 035:
Draufsicht Waterloostation

Abb.038: Bahnsteige
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Abb. 039: Dach- und Fassadenstruktur

Dach

Das Bahnhofsdach stellt somit den technisch und
architektonisch komplexesten Teil des Gebdudes
dar. Das Tragwerk orientiert sich an den beste-
henden Gleisanlagen und ist durch die asymmetri-

schen Dreigelenksbogen gekennzeichnet.

Die westliche Fassade des Gebédudes bietet direkte
Sicht auf den Zugverkehr, die dahinter liegende
Westminster Abbey und die Themse. Die einzelnen
Glasflachen sind dabei mit einer rostfreien Stahl-
unterkonstruktion so miteinander verbunden, dass
sie einer Durchbiegung von knapp sechs Milli-

metern standhalten konnen.

Eine weitere Besonderheit des Dachtragwerks
bilden dessen einzelne Komponenten, die aus
Druck- und Zugelementen gestaltet wurden und

somit sehr filigran ausgebildet werden konnten.

Vor der eigentlichen Ausfithrung am Bauplatz

30

wurde das Tragwerk in einem 1:1 Modell in
Wetherby in Yorkshire getestet.*

Glaskonstruktion

Um den Kosten- und Zeitaufwand der Glaskon-
struktion so gering wie moglich zu halten,
wurden die einzelnen Glasbausteine als ortho-
gonale Platten ausgefiihrt. Zudem konzipierte
Grimshaw eine wie Dachziegel ineinandergefiigte
Verbindung zwischen den Platten. Die seitliche
Verbindung konstruierte der Architekt mittels
Neopren, wodurch die Bauteilbewegung sowie die
minimal unterschiedlichen Abstdnde zwischen den

Scheiben ausgeglichen werden konnten.

Dartber hinaus wird direkt iber diese Glasfassade

das Regenwasser abgeleitet.

Neben dem Dach und der Glaskonstruktion stellt

42 Vgl. Powell 1993,18



Abb 040: Schnitt Waterloo Station

die Einbeziehung des bestehenden Gewdlbes aus
dem frithen 19. Jahrhundert, welches unter dem
entworfenen Bahnhof gelegen ist, einen wesent-
lichen Bestandteil des Projektes dar. Mehrere
dieser Kuppeln wurden im Entwurf von Grimshaw

fiir gastronomische Einrichtungen genutzt.

Um den bestehenden, unterirdisch gelegenen
Bahnhof wihrend der Bauarbeiten nicht zu
zerstoren, wurden mehrere Probebohrungen durch-
geflihrt. Aulerdem wurden die Baustellenarbeiten
in mehrere Abschnitte unterteilt und schrittweise
ausgefiihrt.*

43 Vgl. Powell 1993, 28-29
44 Vgl. http://grimshaw-architects.com

Abb. 041: Innenansicht der Aufenthaltsbereiche



Stadel Museum

Abb. 042: Stidlmuseum, Innenhof

Bauzeit : 2008-2012

Lage: Frankfurt am Main, Deutschland

Architekten: Schneider & Schumacher,
Frankfurt

Statik: Bollinger und Grohmann, Frankfurt

Dimension: 2600 Quadratmeter Zubau

des

Bestandes hatte fur das Stddel eine Reihe von Zu-

Die konstante Zunahme kinstlerischen

und Umbauten zur Folge.

Das Ursprungsgebdude wurde in der Zeit zwischen
1874 und 1878 nach Pldnen des deutschen Archi-
tekten Oskar Sommer im Stil der Neorenaissance
errichtet. Die Grundform wird durch einen Kreuz-
grundriss geprigt, dessen nordlicher und siidlicher
Arm verkiirzt ausgebildet ist. Die Sandsteinfassade
wird zum Mainufer hin im FErdgeschoss von
Bogenfenster, im Obergeschoss durch komplexere

Offnungen und ionische Siulen strukturiert.
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Bereits nach wenigen Jahren gelangte die Kapazitét
der Ausstellungsfliache allerdings an ihre Grenzen,
wodurch eine erste Erweiterung des Gebédudes
erforderlich wurde: 1912 konzipierten die Archi-
tekten Hermann von Hoven und Franz Heberer
einen neoklassizistischen Gartenfliigel, der an die
Stidseite des Stidels anschloss.

Der zweite Ausbau erfolgte 1990 durch den
Zubau eines Westfliigels von Gustav Peichl an das

Bauwerk.®

Entwurf

Der bislang letzte Erweiterungsbau wurde ab 2008
vom Frankfurter Architekturbiiro Schneider und
Schumacher entworfen und 2012 ero6ffnet. Die
Architekten entwickelten ein Konzept, welches
rund 2600 Quadratmeter an zusétzlicher Ausstel-
lungsfliche durch eine Museumshalle, die direkt

unter dem Stiddelgarten platziert wurde, bereit-

45 Vgl. http://www.staedelmuseum.de



stellt. Diese groBrdumige, bis zu 8.2 Meter hohe
Halle wird durch 195 runde Oberlichter natiirlich
belichtet.** Obwohl der komplette Zubau unter-
irdisch angelegt wurde, wird er durch eine
leichte Aufwolbung der Dachkonstruktion sowie
durch kreisrunde Oberlichter, die den Gartenhof

iiberziehen, sichtbar.*’

Die Dachschale wurde als frei geformte Glas —
Beton — Kuppel ausgefiihrt und begriint.

Die ErschlieBung der neu entwickelten Rdumlich-
keiten erfolgt {iber eine Erweiterung der bereits
bestechenden Treppenanlage am Fligel des
Mainufers. Uber eine zentrale Treppe werden die
Besucherstrome schlieBlich in die neue Garten-
halle geleitet.

Konstruktion

Die Lastabtragung der weitgespannten Decken-
schale des Gebdudes funktioniert durch 12 Innen-
stlitzen sowie die umlaufenden Stahlbetonwénde.
Die gewolbte Decke ragt bis zu 2.26 Meter kuppel-
formig nach oben und wurde durch ein spezielles
Schalungsverfahren hergestellt. Als Schalungs-
korper wurde ein mit GFK (glasfaserverstarkter
Kunststoff) ummantelter Polystyrolhartschaum
entwickelt. Die 3.8 mal 3.8 Meter grof3en, roboter-
gefrasten Korper garantierten eine exakte und
rasche Ausfithrung der insgesamt 48 mal 55 Meter
groflen Dachkonstruktion. +

Knapp 200 Oberlichter mit Durchmessern von 1.5
bis 2.7 Metern durchbrechen die frei gespannte

Decke des unterirdischen Saals.

46 Vgl. DETAIL 2012, 298.
47 Ebda., 378.

48 Ebda., 298.

49 Ebda., 361-366.

Abb.044: Eingezogene Trennwinde im Ausstellungsraum

Abb.046: Leere Ausstellungsriume
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Abb.047: Schnitt und Grundriss des Zubaus

Kalt geformte, gewdlbte Gldser wurden als
Verglasung eingebaut.® Mit dem Stidelmuseum
kam erstmals sphérisch geformtes Verbundsicher-
heitsglas zum Einsatz. Dabei handelt es sich um
ein in einem Laminationsbiegeverfahren herge-
stelltes Glas, das in einer mechanischen Biegevor-
richtung gebogen und in einem Autoklaven ausge-
hértet wird.

50 Vgl. DETAIL 2012, 299.
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Um den

Verglasung gerecht zu werden, wurde sie aus

statischen Anforderungen an die

insgesamt drei Lagen Glas und zwei Lagen schub-

steifer Folie ausgefiihrt. *!

Direkt unterhalb der Verglasung ist eine innen
liegende Beschattungsanlage zur Vermeidung von

direkter Sonneneinstrahlung montiert.

Neben der Versorgung mit Tageslicht dienen

die Bodenfenster auch als Kunstlichtquelle. Um

51 Vgl. DETAIL 2011, 136.
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Abb.048: Errichtung der gewdlbten Decke

Abb. 049: Frasung und Transport der Schalungselemente

eine zurlickhaltende Grundbeleuchtung sicher- \_/

zustellen wurde ein Ring aus LED Elementen in -
den Dachoffnungen integriert. Weilles, translu- — -
zentes Gewebe bildet den raumseitigen Abschluss e ————
der Oberlichter und sorgt fiir einen flieBenden - — =
Ubergang zur Decke, deren Unterseite komplett - =
gespachtelt und weil3 gestrichen wurde.

Fir die unterschiedlichen Ausstellungen konnen . ==

von der Decke abgesetzte Winde eingezogen

werden und so Bereiche innerhalb des Saales //’

abgrenzen.>

32 Vel DETAIL 2012, 299. Abb.050: Schwebender Eindruck der Trennwande
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Abb.051: Besucherzentrum Joanneum; Belichtungskonusse

Besucherzentrum Joanneum Graz

Bauzeit: 2006-2011

Lage: Graz, Steiermark

Architekten: Nieto Sobejano Arquitectos, Berlin
eep architekten, Graz

Statik: Manfred Petschnigg, Graz

Das 1811 gegriindete Landesmuseum Joanneum
gilt als dltestes Offentlich zugéngliches Museum
Osterreichs. Um das 200 jihrige Jubilium des
auf unterschiedliche Standorte verteilte Museums

zu wiirdigen, wurde 2006 ein Wettbewerb zur

36

Gestaltung eines Besucherzentrums im Joanne-
umsviertel ausgeschrieben.

Die Ausschreibung sah die Entwicklung eines
neuen Brennpunkts fiir drei bestehende, histo-
rische Gebdude vor. Am einstigen Hinterhof, der
von der Steirischen Landesbibliothek und den
von der Neuen Galerie und dem Naturkunde-
museum genutzten Museumsbauten eingerahmt
wird, sollte Raum fiir ein Foyer, Auditorium und
Museumsladen, sowie einen Lesesaal mit Zugang
zur Bibliothek geschaffen werden.

besondere an diese

Eine Herausforderung



Bauaufgabe stellte der Denkmalschutz dar. Das
Joanneumsviertel befindet sich im Zentrum der
geschiitzten Altstadt von Graz. Die gestalterischen
Vorhaben mussten daher in enger Zusammenarbeit

mit dem Denkmalamt ausgearbeitet werden.™

Entwurf

Die Architekten kamen den speziellen Anforde-
rungen nach, indem sie keine neuen Baukorper
zwischen die historischen Gebdude platzierten,
sondern den Innenhof durch zuriickhaltende
Eingriffe aufwerteten. Das neue Besucherzentrum
wurde unterirdisch angelegt und der Platz als
homogene, graue Flache aus asphaltgebundenem

Granulat ausgebildet.

Der Innenhof wird durch vermeintlich zufillig
angeordnete Kegelstimpfe aus Glas strukturiert.

Diese Konusse bilden das wesentliche Entwurfse-
lement des Projektes. Wéhrend sie vom Platz aus als
dezente, moderne Glasbriistungen in Erscheinung
treten, konnen sie bei ndherer Betrachtung
vollstindig erfasst werden. Zusétzlich vermitteln
sie dem Besucher ein Gefiihl fiir die Dimensionen

der darunterliegenden Rdumlichkeiten.

Die ErschlieBung des Untergeschosses erfolgt
iiber den groBten, zentral gelegenen Konus. Uber
zwei Rolltreppen werden die Besucherstrome zum

Informations- und Kassenschalter geleitet.

Die Schrégstellung der Verglasung vermittelt
einen flieenden Raumeindruck des Besucherzen-
trums und charakterisiert dessen ansonsten eher

schlichtes Erscheinungsbild.

Dabei wurden die Achsen der Kegelstimpfe nicht
senkrecht, sondern zueinander verdreht ausgear-
beitet, wodurch sich eine dynamische Raumstruktur

ergab. Neben der Funktion als Gestaltungs- und

53 Vgl. DETAIL 2012, 337.

Abb.052: Innenraum: durchdringende Belichtungskonusse

: Ubersicht der Aussenraum—Platgestaltun )
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Abb. 055: Langs- und Querschnitt durch Zubau Joanneumsviertel

die einzelnen

Konusse auch zur natiirlichen Belichtung des Unter-

ErschlieBungselement  dienen
geschosses und sorgen fiir unterschiedliche Blick-
beziehungen zwischen AuBlen- und Innenraum.
Abends wird der Platz iiber die Glaskegel von

innen belichtet. >

Konstruktion
Die Vertikal-Lasten der Dachkonstruktion werden

54 Vgl. DETAIL 2012, 337.
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iiber 4 parallel zueinander verlaufenden Achsen
von Stahlbetonwinden, sowie den umschlieflen-
den Wiénden aus Stahlbeton in den Baugrund

abgeleitet. >

Eine grofe Herausforderung an die Tragwerks-
planer stellte der Wunsch dar, die einzelnen Kegel
moglichst ohne sichtbare Tragkonstruktion auszu-
filhren. Die bis zu vier Zentimeter starken Isolier-

gliaser werden ohne Unterkonstruktion an der Decke

55 Vgl. DETAIL 2012, 339.



Abb.056: Grundriss EG Besucherzentrum Joanneum

befestigt. Dies erforderte eine hohe Prizision bei
der Ausfiihrung der Schalungsarbeiten der Decke.
Fir die Bereiche unterhalb der Geldndekante
wurde eine Isolierverglasung aus Verbundsicher-
heitsglas verarbeitet. Die Glasbriistungen wurden
aus Verbundsicherheitsglas gefertigt, allerdings

ohne isolierende Zwischenschicht.

Durch die verschiedenen Radien und Achsennei-
gungen der Kegelstimpfe weisen die einzelnen
Glasscheiben nicht nur komplizierte Geometrien
auf, sondern besitzen auch jeweils andere Abmes-

sungen. Um die aufwendige Form der einzelnen

Glasscheiben herzustellen, wurden diese thermisch

in einer konische Biegeform gebogen.
Die
Glasscheiben funktioniert iiber Klotzung und

vertikale Lastabtragung innerhalb der
Stapelung der Glasscheiben. Die Horizontallasten,
welche vor allem durch Windbeanspruchung und
horizontale Verkehrslasten entstehen, werden
durch Verklebung der Scheiben an biegesteife
Stahlringe, die an der Ober- und Unterkante der

Kegelstimpfe angeordnet wurden, abgeleitet. ¢

56 Vgl. http://www.baunetzwissen.de
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Resumee der Casestudies

Die Ergénzung der analysierten Bahnhofe um zwei unterirdisch gelegene, 6ffentliche Bauwerke ermog-
licht eine ganzheitliche Auseinandersetzung mit dem komplexen Entwurfsfeld.

Neben der Gestaltung eines urbanen und multimodalen Platzes mit unterschiedlichen infrastrukturel-
len Einrichtungen, soll ein unterirdisch gelegener, langgestreckter Bahnhof entwickelt werden. Die
tunneldhnlichen Abmessungen des Bauvorhabens stellen hohe Anforderungen an die formale Ausfor-
mulierung des Innenraumes. Um die Wartebereiche ansprechend gestalten und eine direkte Verbindung
mit dem dartiber liegenden Auflenraum herstellen zu kénnen, wurde ein addquates Belichtungssystem

notwendig.

Wihrend die beschriebenen Bahnhofsprojekte vor allem {iber die Gestaltung des Tragwerks und der
konstruktiven Ausarbeitung einen architektonischen Raumeindruck schaffen, stehen bei den beiden
unterirdischen Bauten das, durch natiirliche Belichtungssysteme entwickelte, Raumerlebnis im Vorder-

grund. Das statische System ist hier nebensdchlich.

Die urbane Bedeutung der ausgewidhlten Bahnhofe spiegelt sich in deren Architektur wider und bilden
eine wesentliche Gestaltungsgrundlage dieser Projekte. Die Tragkonstruktionen werden meist von im-
mer wiederkehrenden Elementen gebildet. Sie sind iberwiegend sehr schlanke und filigrane Konstruk-
tionen aus Stahl oder Stahlbeton. Eine Ausnahme bildet die Stadelhofen Station von Calatrava. Neben
den schlanken Stahlstiitzen an den Bahngleisen und Gleisiiberdachungen setzt der Architekt im Unter-
geschoss gezielt massive Stahlbetonrahmen als priméres Trag- und Gestaltungselement ein.

Die Betonschalenkonstruktion von Candelas Untergrundbahnhofen bildet ein flichig, massives Erschei-
nungsbild aus, wird jedoch von duBBerst schlanken Hyparen gebildet.

Dagegen wird sowohl die Tragstruktur des Westbahnhofs in Tianjin, als auch der Waterloo Station von

leichten Stahlkonstruktionen gebildet.

Alle behandelten Bahnhofsbauten verbindet allerdings der Wunsch mehr als ein reines Verkehrsbau-
werk zu sein. Sie bieten grofziigige Aufenthaltsriume und Flachen zum Verweilen an und betonen den
kiinstlerisch, architektonischen Faktor einer Haltestelle.

Nachdem beinahe 200 Jahre der Asthetik von Bahnhofsbauten keine groe Beachtung geschenkt wur-
de, sind mittlerweile fast alle gréBeren Bahnhofsprojekte kiinstlerischen Aspekten unterworfen. Dieser
Umstand bietet Architekten ein weiteres Einsatzfeld im Grenzgebiet zwischen Architektur und Ingeni-

eurswissenschaften. !
Die Analyse bereits realisierter Projekte bietet einen Uberblick iiber mdgliche Formensprachen und sta-

tische Ausarbeitungen der Bahnhofe. Gleichzeitig dient sie als Grundlage fiir die konzeptionelle Ausar-

beitung des eigenen Entwurfs, der in den abschlieBenden Kapitel vorgestellt wird.

1 Vgl. Arbutina 2005, 17-34.



Als Restimee der behandelten Case Studies zeigt sich, dass zeitgeméale Haltestellen und Bahnhofe
mehr als reine Funktionsbauten sind. Sie bilden kommerzielle Zentren aus und schaffen neue Aspek-
te und Bedeutungen fiir das jeweilige Stadtgebiet. Besondere Bedeutung kommt den Pldtzen vor den
Bahnhofsprojekten zu. Sie sind Teil des Gesamtentwurfes und bilden sowohl Verkehrsflichen, als auch

repriasentative Rdume und Pldtze zum Verweilen aus.

Besonders die Stadelhofen Station und der Westbahnhof in Tianjin haben die Autorin beeindruckt. Bei-
de Projekte formulieren den Raumeindruck vor allem iiber die Gestaltung des Tragwerkes aus. Durch
immer wiederkehrende Elemente, bei der Stadelhofen Station die Stahlbeton Rahmen, bei dem West-
bahnhof Tianjin die geschwungenen Rautentréger, wird der Innenraum des Bahnhofs strukturiert. Die
Anspriiche an diese Projekte liegen jedoch zum Teil in einem anderen Bereich als im vorliegenden. So

bildet der Westbahnhof eine weitgespannte, oberirdische Eingangshalle aus, die den Entwurf prégt.
Sowohl die Erfahrungen die ich durch die Recherche iiber die beschriebenen Bauwerke sammeln konn-

te, als auch meine eigenen Gestaltungs- und Konzeptgedanken bildeten die Basis fiir die Gestaltung
dieses Entwurfprojektes.
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Kapitel 2 | Analyse Projektareal
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Lage und Charakter Genfs

Die Hauptstadt des gleichnamigen, westschwei-
zerischen Kantons Genf befindet sich im Genfer
Becken, welches am siidwestlichen Ufer des
Lac Lémans von einer Reihe unterschiedlicher
Gebirgsziige umschlossen wird. Den nordwest-
lichen Abschluss des Beckens bildet die zumeist
hiigelige Bergkette der franzosischen Jura. Im
Osten und Siidostern begrenzen es die Gipfel der

Savoyer Alpen sowie des Mont — Blanc — Massivs.

Mit seinen knapp 191 000 Einwohnern ist Genf,
nach Ziirich, die zweitgrofte Stadt der Schweiz.
Wihrend sich der gesamte Kanton Genf {ber
eine Fliche von 282 Quadratkilometer erstreckt,
umfasst die Stadt selbst rund 16 Quadradtkilometer
und liegt 375 Meter liber dem Meeresspiegel.

Durch den Hauptsitz der UNO, sowie die Priasenz
rund 200 weiterer internationaler Unternehmen

und Organisationen ist Genf international geprégt.

Die Stadt setzt sich aus vier Stadtviertel zusammen:
Dem Plainpalais, in welchem sich auch die Altstadt
befindet, Eaux — Vives, Petit — Saconnex und der
Cité. Die drei erstgenannten Stadteile wurden

allerdings erst 1930 eingemeindet.*’

Geografisch betrachtet handelt es sich bei dem
Kanton Genf um eine Enklave. Er wird fast zur
Ginze von Frankreich umgeben und fungiert als

ldndertibergreifende Schnittstelle.>®

Klima

Wie alle Regionen im Siiden der Schweiz, ist
auch Genf vor allem durch Einfliisse des Mittel-
meeres gepriagt. Mit durchschnittlichen Tempera-

turen von 3°C im Winter, sowie 18°C im Sommer

57 Vgl. Brinke/Krénzle 2012, 44-46
58 Ebda., 53.

entsprechen die klimatischen Gegebenheiten jenen
einer mediterranen Stadt.

Meteorologische Messungen, die seit 1961 durch-
gefiihrt wurden, ergeben eine durchschnittliche
Anzahl von fiinf Eistagen im Jénner, vier im
November und 12 im Dezember. [Als Eistage
werden jene Tage bezeichnet, an denen die Tempe-

raturen nie liber 0°C steigen. Anm. d. Verf.]

An weniger als fiinf Tagen im Jahr kommt es im

Stadtgebiet zu Vereisungen. ¥

Im Vergleich dazu betragen die mittleren Tempe-
raturen von Graz 1.5°C im Winter, sowie 15.2°C

im Sommer.

Mean Yearly Precipitation 1961-1990 (mm})

Abb.057: Niederschlagskarte; Schweiz

Yearly Mean Temperature (degC) 2011

Tabs w1 2, 2012-01-27

Abb.058: Temperaturkarte; Schweiz

59 Vgl. http://www.meteosuisse.admin.ch
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Exkurs: Geschichte des Stadtgebiets

Die Geschichte Genfs wurde bereits in unzéh-
ligen Werken erldutert. An dieser Stelle sei nur
ein kurzer Abriss iiber die wichtigsten Punkte der
Stadtgeschichte vermerkt.

58 v. Chr. wurde Genf erstmals durch J. Caeser
namentlich genannt. Nach mehreren Uberfillen
wurde die Stadt in der zweiten Hilfte des 3.
Jahrhunderts durch Stadtmauern befestigt. Durch
den Wegfall dieser Stadtmauern im 19. Jahrhundert

und die Eingemeindung der umliegenden Vororte
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..............

erhielt Genf den heutigen, sternférmigen Grund-
riss.%

Ab der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts gewann
die Stadt immer groBer werdende, internationale
Bedeutung. 1865 wurde in Genf das internationale
Komitee des Roten Kreuzes gegriindet. Ab 1920
hatte der Volkerbund, der Vorldufer der UNO,
hier seinen Hauptsitz. 1946 wurde die Weltge-
sundheitsorganisation gegriindet und 1953 das
Kernforschungsinstitut CERN eingerichtet. 2008

60 Vgl. Baedeker 1972, 10-12.
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trat Genf als Austragungsort von drei Gruppen-
spielen der Europameisterschaft ins internationale
Rampenlicht.®! 62

Diese kurze Abhandlung iiber die Geschichte Genfs
bietet nur einen kleinen Einblick in geschichtlich
wichtige Ereignisse. Sie erhebt keinen Anspruch
auf Vollstindigkeit.

Stadtebauliche Analyse des Planungsgebietes
Das Planungsareal liegt zwischen den Vorstadtge-
bieten Lancy und Carouge, etwa drei Kilometer
siidlich der Genfer Innenstadt. Wie auf dem
Schwarzplan zu erkennen, wird das Areal im
Norden von einem Industriegebiet mit Bahnanlage
begrenzt. Seit 2003 existieren in diesem Bereich
auch das neue Genfer Stadion, sowie das Einkaufs-
zentrum La Praille. ¢ (Beide Einrichtungen werden
in den folgenden Kapitel ndher beschrieben.)
Stiden und Osten des Vororts sind vor allem durch
Einfamilienhduser mit Girten gekennzeichnet.
Zusétzlich schlieft im Osten ein Umschlagwerk
fiir StraBenbahnen an das Areal an.

Auch im Westen grenzt ein Wohnbereich an den
Bauplatz. Dieser ist allerdings vor allem durch
mehrgeschoBigen Wohnbau gepragt.

Die stiddtebaulichen Strukturen unterliegen in
diesem Bereich also einem deutlichen Wandel.
Das Planungsgebiet stellt einen Ubergang vom
industriellen Flachbau im Norden hin zu Vorstadt-
gebieten mit ldndlichem Charakter dar.

Etwa einen Kilometer norddstlich des Planungsa-
reals ist der Stidtebau vor allem durch die Ausldufe
der Blockrandbebauung der Genfer Innenstadt
gekennzeichnet. Dieses Gebiet, das von der Arve
durchschnitten wird, ist Richtung Westen von der
Industriezone scharf abgegrenzt.

Richtung Siid-Osten 16st sich die strenge Struktur
der Blockrandbebauung allmdhlich auf und bildet

einen flieBenden Ubergang zu einer Zeilen- und

61 Vgl. Baedeker 1972, 13-14.
62 Vgl. Brinke/Krénzle 2012, 53.
63 Vgl. Brinke/Krénzle 2012, 95.



Abb.059: Schwarzplan; Planungsareal

Solitirbebauung.

Das Planungsgebiet wird von zwei gro3en Haupt-
strallen durchschnitten. Die Route de Saint-Julien,
mit einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen
von mehr als 35.000 Fahrzeugen pro Tag, bindet
den Bauplatz an das Stadtzentrum im Norden an.
Die Route de la Chapelle verlduft quer zur Route
de Saint-Julien und stellt eine wichtige Verbindung
zu den Wohnvierteln im Siid — Osten dar.

Mit einem durchschnittlichen Verkehrsautkommen
von mehr als 6.000 Fahrzeugen pro Tag wird die
Straf3e allerdings wesentlich weniger frequentiert.
Zusiatzlich verldauft ein Autobahnzubringer quer
durch das Planungsgebiet. Ab der Mitte des Projek-
tareals, auf Hohe der Route de Saint-Julien, wird

der Zubringer unterirdisch weitergefiihrt.

Verkehrsanbindung und o6ffentlicher Verkehr

Genf ist nicht nur an das gut ausgebaute Schweizer
Bahnnetz, sondern auch an das Netz der franzo-
sischen Hochgeschwindigkeits-Ziige der TGVs
angebunden. Der Offentliche Nahverkehr wird
dabei von Unireso, sowie der Stralenbahngesell-
schaft tpg (Transports Publics Genevois Anm.
d. Verf.) gefiihrt. Neben den Nahverkehrsziigen
der SBB bieten die Bus- und Tramverbindungen
eine sowohl stddtische als auch iiberregionale

Anschlussmoglichkeit.

Zusitzlich bildet die geplante S-Bahn Linie eine

direkte Verbindung nach Frankreich und wird bis

64 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 14.
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zum Jahr 2020 kontinuierlich ausgebaut. Die in der
vorliegenden Arbeit behandelte Wettbewerbsaus-
schreibung ist Teil der jlingsten Verkehrsentwick-
lungen.®

Der {iberregionale Individualverkehr wird tber
die internationale Autobahn, die von der Haupt-
stadt Bern zur franzdsischen Grofistadt Lyon
fihrt, bedient. Zudem ist die Stadt durch den finf
Kilometer im Norden gelegenen Aéroport Inter-
national de Genéve, dem zweitgroBten Schweizer
Flughafen, erreichbar. Dieser Flughafen liegt im
Stadtteil Cointrin und ist durch die unterschied-
lichen offentlichen Verkehrsmittel gut an die
Innenstadt angebunden. %

Neben dem Stralen- und Schienennetz kann die
Stadt auch iiber ein rund 80 Kilometer umfas-

sendes Radwegenetz erschlossen werden.

Abb.060: Schienennetzkarte Schweiz

scharz: Normalspurstrecken im Eigentum der SBB

griin: Normalspurstrecken im Eigentum ausléandischer
Bahngesellschaften

blau: Normalspurstrecken im Eigentum anderer schweizer
Gesellschaften

rot: Schmalspurstrecken

65 Vgl. Brinke/Krénzle 2012, 117.
66 Vgl. Brinke/Krénzle 2012, 102.
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Abbildungen Projektareal
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Abb.061: Luftbildaufnahme Planungsareal

Aubahnzubringer bestehende Tramhaltestelle
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Abb. 062: Autobahnzubringer
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Abb. 063: Tpg Umschlagwerk

Abb. 064: Umbauarbeiten Tramhaltestelle




Exkurs Schweizer Mobilitit

Im Rahmen des so genannten Mikrozensus Mo-
bilitdt und Verkehr 2010, einer seit 1974 in regel-
mafigen Abstand durchgefiihrten Volksbefragung,
konnte ein detailliertes Bild {iber Verkehrsnachfra-
ge und Verkehrsverhalten der Schweizer Bevolke-
rung erhoben werden. Die so gewonnenen Daten
dienten als statistische Grundlage zur weiterfiih-
renden Analyse der Verkehrsentwicklungen und
als Erfolgskontrolle politisch ausgearbeiteter Mal3-
nahmen. Die Umfrage wurde vom Bundesamt fiir
Statistik (BFS) und dem Bundesamt fiir Raument-
wicklung (ARE) in Auftrag gegeben.®’

Verfiigharkeit und Nutzung von Fahrzeugen
und Offentlichem Verkehr

Rund 80 Prozent der Schweizer Haushalte verfii-
gen liber mindestens ein Auto, 70 Prozent iiber zu-
mindest ein Fahrrad. Auffillig dabei ist, dass bei
steigender HaushaltsgroBBe gleichzeitig die Ver-
breitung der Fahrzeuge steigt. So besitzen ledig-
lich etwas mehr als die Hélfte der Ein-Personen-

Haushalte (55 Prozent) einen Pkw.

Fast 90 Prozent der Haushalte, die einen Pkw be-
sitzen, verfligen zumindest liber einen Stellplatz.
Allerdings besitzen Haushalte mit zwei oder mehr
Autos meist nicht genligend Parkplidtze. Auch am
Arbeitsplatz ist das Parkraumangebot gut ausge-
baut. Mehr als zwei Drittel der Arbeitnehmer steht
ein Parkplatz bei der Arbeit zur Verfligung. Rund
80% dieser Parkplitze sind dabei kostenfrei.

Zusitzlich fahren rund 15 Prozent der Erwerbsta-
tigen mit dem Auto zum Arbeitsort, obwohl ihnen
dort kein eigener Parkplatz zur Verfligung steht.®

Neben dem motorisierten Individualverkehr (MIV)

67 Vgl. Mikrozensus 2012, 6-7.
68 Vgl. Mikrozensus 2012, 7.
69 Vgl. Mikrozensus 2012, 32-34.
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kommt auch dem offentlichen Personen Nahver-
kehr (OPNV) eine immer grofer werdende Rolle
im tdglichen Verkehrsaufkommen der Schweiz zu.
Mehr als 50 Prozent der Schweizer Bevilkerung
iiber 16 Jahre besitzt ein Abonnement des 6ffentli-
chen Verkehrs. Auffillig ist dabei, dass der Anteil
der Schweizerinnen mit einem OV - Abonnement

sogar bei liber 60 Prozent liegt.

Vor allem in der franzosischsprachigen Schweiz,
in die auch die Agglomeration von Genf fallt, ist
die Nachfrage nach OV Angeboten und Jahreskar-
ten hoch.”

Verkehrsaufkommen in der Schweiz

Im Jahr 2010 wurde von jedem Schweizer durch-
schnittlich eine Wegstrecke von 20.500 Kilometern
zuriickgelegt. Die mittlere Tagesdistanz, die inner-
halb der Schweiz bewiltigt wird lag 2010 bei rund
37 Kilometern. Auffillig ist dabei, dass die mittle-
re Tagesdistanz am Samstag um rund 3 Kilometer
langer austillt als an den restlichen Wochentagen.
Dieser Umstand ist vor allem auf den gesteigerten
Freizeitverkehr zuriickzufiihren. Zudem ist die von
Minnern zuriickgelegte Mittlere Tagesdistanz im
Schnitt um rund 11 Kilometer ldnger, als jene der

Frauen. ”!

Im Allgemeinen wird in GroBstddten und Agglo-
merationen, wie etwa in Genf, im Durchschnitt
eine geringere Tagesdistanz zuriickgelegt als in
landlichen Regionen. Die Wege werden hier al-
lerdings héaufiger gekoppelt. Sie bestehen also aus

mehreren Etappen.

Die Analyse der ermittelten Tagesganglinien, also
der zeitlichen Verteilung des Verkehrsautkommens
iiber den gesamten Tag, gibt Aufschluss {iber die
unterschiedliche Nutzungshiufigkeit der einzel-

nen Verkehrsmittel. Wahrend der OV vor allem in

70 Vgl. Mikrozensus 2012, 35-36.
71 Vgl. Mikrozensus 2012, 41 und 7.



den Morgenstunden zwischen 6 und 10 Uhr, sowie
nachmittags zwischen 16 und 19 Uhr genutzt wird,
erreicht der Anteil der Fulgidnger und Autofahrer
seinen Hohepunkt gegen 16 bzw. 17 Uhr.”

Mit Ausnahme jener Etappen, die mit der Bahn zu-
riickgelegt werden, sind die einzelnen Distanzen
kurz. So ist rund die Hélfte der mit dem Auto be-
wiltigten Etappen nicht linger als fiinf Kilometer.
Nur ein Drittel der mit dem Fahrrad zuriickgeleg-
ten Strecken ist ldnger als zwei Kilometer. Aller-
dings sind die Ausginge, also die Summe der ein-
zelnen Etappen, grof3teils im Langstreckenbereich
anzusiedeln. 80 Prozent der Ausgénge die mit dem
MIV betitigt werden weisen eine Distanz von tiber
fiinf Kilometern auf. Im OV liegt der Anteil der
Ausgénge mit einer Distanz von iiber fiinf Kilome-

tern sogar bei rund 90 Prozent.”

Verkehrsmittel und Verkehrszwecke

Die Anteile der unterschiedlichen Verkehrsmittel

Verkehrsmittelwahl der Einwohner/-innen der grossen Agglomerationen

zueinander, der so genannte Modalsplit zeigt, dass
etwa die Hailfte des gesamten Verkehrsaufkom-
mens vom MIV gebildet wird. 19 Prozent entfallen
auf die Bahn als Verkehrsmittel und etwa 8 Pro-
zent auf den Langsamverkehr, Fahrradfahrer und
FuBginger. Insgesamt werden etwa 25 Prozent der
Wege mit dem OV bewiltigt. 7

Jugendliche bis 24 Jahre sowie Senioren ab 65
oder Personen mit geringem Einkommen greifen
{iberdurchschnittlich oft auf das Angebot des OV
zuriick. Dabei wird der OV vor allem fiir Etappen,
die den Zwecken Arbeit und Ausbildung zuzurech-
nen sind verwendet.”

Insgesamt werden zirka 40 Prozent der gesamten
Tagesdistanz fiir Freizeitzwecke zuriickgelegt. Im
Allgemeinen stellen Freizeitaktivititen den wich-
tigsten Verkehrszweck dar. Den zweitgroB3ten Pos-
ten bildet mit rund 24 Prozent der Verkehrszweck
Arbeit. Der Anteil des MIVs betrdgt sowohl bei

den Distanzen, die fiir Freizeit als auch fiir Arbeit

G731

Raumgliederung:
Grosse Agglomerationen

Ziirich @
&Mur

Luzern

\ Vi

@!iel/ﬂienne
79
Bern

Lausanne f’
|

Verkehrsmittelwahl
(in Prozent der Anzahl Etappen*)

(A

[ Motorisierter
Individualverkehr

I Offentlicher Verkehr
[ ] Zu Fuss

[0 Velo

I Ubrige Verkehrsmittel

*Basis: 138 991 Inlandetappen von
Zielpersonen mit Wohnort in einer
grossen Agglomeration

Tagesdistanz (in km)

Winterthur: 37,8
Zrich: 35,6
Bern: 38,9
Biel/Bienne: 36,5
Luzern: 37,2
Basel: 31,2
Sankt Gallen: 36,3
Lugano: 27,7
Lausanne: 32,7
Genf: 26,5
Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010 © BFS, ThemaKart, Neuchatel 2012

Abb 065.: Modalsplit der einzelnen Agglomerationsgemeinden

72 Vgl. Mikrozensus 2012, 41-43. 74 Vgl. Mikrozensus 2012, 47-48.

73 Vgl. Mikrozensus 2012, 45-46. 75 Vgl. Mikrozensus 2012, 51-52.
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und Ausbildung zuriickgelegt werden jeweils 65
Prozent.

Bei der Wahl der Verkehrsmittel spielen vor allem
Verfiigbarkeit und Reisezeit der jeweiligen Ver-
kehrsmittel eine wichtige Rolle. Dieser Umstand
zeigt sich deutlich bei den unterschiedlichen Ver-
kehrsverhalten von Stadt- und Landmenschen.
Personen in gréBeren Agglomerationen greifen
hiufiger auf das OV Angebot zuriick.” Zudem nut-
zen Personen mit einem hoheren Monatseinkom-
men héufiger auf o6ffentliche Verkehrsmittel und

Langsamverkehr zurtick.”’

Réaumliche Unterschiede der Mobilitat

Wihrend sich der Modalsplit in den einzelnen

Sprachregionen der Schweiz nur geringfiigig von-
einander unterscheidet, sind die Unterschiede in
Hinblick auf die zuriickgelegten Distanzen grof3.
Schweizer aus dem deutschsprachigen Gebiet le-
gen im Durchschnitt rund 10 bis 25 Prozent ldn-
gere Wege zuriick als die restliche Bevolkerung.
Dagegen ist der Anteil des MIVs von der italie-

nischsprachigen Schweiz am grof3ten.”

Neben den bereits beschriebenen Abweichungen
des Verkehrsverhaltens von ldandlicher und stdd-
tischer Bevolkerung konnen auch zwischen den
einzelnen Agglomerationen Diskrepanzen in Hin-
blick auf die Verkehrsmittelwahl verdeutlicht wer-
den. In den fiinf groBten Stidten, in Ziirich, Basel,

Genf, Bern und Lausanne sind die durchschnittlich

Verkehrsmittelwahl der Einwohner/-innen der fiinf gréssten Kernstadte

und der restlichen Agglomerationskerngemeinden (in % der Etappen)

G7.41

Fiinf grosste Kernstadte

Arbeit 52,4
Ausbildung 62,8
Einkauf 64,3
Freizeit 57,6

Service und Begleitung 49,4

Geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt | | |

Andere 48,3

| | |

Zu Fuss
[ Velo
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m ov
B Andere
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T T
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281

Andere 36,1
| |

Ausbildung
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Geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt
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Basis: 105 204 Inlandetappen von Zielpersonen mit Wohnort in einer Agglomerationskerngemeinde

© BFS/ARE

Abb 066.: Verkehrsmittelwahl; Unterschiede Agglomerationsgemeinden - fiinf grof3te Kernstiadte

76 Vgl. Mikrozensus 2012, 55-58 und 87.
77 Vgl. Mikrozensus 2012, 69.
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zuriickgelegten Tagesdistanzen um knapp zehn
Kilometer geringer als jene in den {iibrigen Ag-
glomerationskerngemeinden. Auch die Wahl der
Verkehrsmittel weicht in den flinf grof3ten Stiddten
deutlich von den restlichen Gemeinden ab. Diese
Diskrepanz ist besonders bei der unterschiedlichen
Wahl von MIV und OV bei den Verkehrszwecken
Arbeit, Einkauf, Freizeit und Service bemerkbar.”
Der Modalsplit in Genf zeigt gegeniiber jenen an-
derer Agglomerationen einen etwas geringeren
Anteil von OV und MIV. Neben Basel und Win-
terthur verzeichnet Genf eine der niedrigsten Ta-
gesdistanzen, die mit dem Individualverkehr zu-
riickgelegt werden. Allerdings sind in Genf auch
die mittleren Durchschnittsdistanzen, welche mit
offentlichen Verkehrsmittel bewéltigt werden, um

einiges kiirzer als jene der iibrigen Grof3stadte.*

Auftillig ist, dass der Anteil der Etappen, die zu
Ful zuriickgelegt werden in Genf, Ziirich, Basel,
Bern und Lausanne, etwas hoher ist als jener der
anderen GrofBstddte. Dagegen ist der Anteil der
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Etappen in diesen
fiinf GroB3stiddten etwas geringer als in den restli-

chen Agglomerationsgemeinden.

Verkehrsentwicklungen

In den letzten 16 Jahren ist die pro Kopf zuriick-
gelegte, mittlere Tagesdistanz um etwa 17% ange-
stiegen. Der prozentuale Anteil der einzelnen Ver-
kehrsmittel am Gesamtverkehrsautkommen weist
eine leichte Verschiebung zugunsten der 6ffentli-

chen Verkehrsmittel auf, 8!

79 Vgl. Mikrozensus 2012, 85.
80 Vgl. Mikrozensus 2012, 84.
81 Vgl. Mikrozensus 2012, 90.

Neben der Liange der durchschnittlichen Tages-
distanzen konnte seit Beginn der Umfrage eine
Verschiebung der Bedeutung der einzelnen Ver-
kehrszwecke verzeichnet werden. Besonders die
Pendlerfahrten fiir Arbeit, Ausbildung und Einkauf
sind gegeniiber der letzten 17 Jahre angestiegen.
Dagegen ist der Anteil der fiir Freizeitaktivititen
zuriickgelegten Wege um rund 5 Prozent gesun-
ken.%

82 Vgl. Mikrozensus 2012, 91.
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Abb.065: HaupterschlieBungsstraien; Planungsareal
Offentlicher Verkehr von Carouge-Bachet

Der Stadtteil wird grofteils tiber zwei Haupt-
straBen, die Stralen Saint Julien und La Chapelle
erschlossen. Das Planungsgebiet selbst wird
derzeit von sechs Buslinien und drei Straen-
bahnlinien bedient. Allerdings bildet noch keine
Buslinie eine Endstadtion am Bauplatz aus. Die
bestehenden Bushaltestellen befinden sich auf der
Stral3e Saint-Julien, auf der Route des Jeunes und
bei der Umkehrschleife der Stralenbahn.

Im Rahmen der Verliangerung der Buslinie 11 von
Carouge in Richtung Saconnex d‘Arve sollen die
neuen Stadtteile stidlich der zukiinftigen Halte-

stelle Carouge-Bachet angebunden werden.®

Genfer Stadion

Das 2003 eroftnete Stade de Geneéve wurde nach
Entwurfspldnen des Schweizer Architekturbiiros
ATON Developpement in einer Bauzeit von etwa
zwei Jahren errichtet.

Bereits im Juni 1997 beschliefit der Kanton Genf
in der Stadtgemeinde Lancy, am Geldnde des
einstigen Schlachthofs ein neues Stadium fiir den
lokalen FufBlballverein Servette Genf zu erbauen.
Der Komplex, welcher auch das nordlich gelegene

Einkaufszentrum La Praille, auf das spéter ndher

83 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 16.
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eingegangen wird, beinhaltet, befindet sich in
einer wenig ansprechenden Umgebung, mitten im
Industriegebiet und wird von einer bestehenden

Bahnanlage umschlossen.

Mit einer Entfernung von jeweils drei Kilometern
zum Stadtzentrum und zum Flughafen ist das
Stadion sehr zentral gelegen. Zusétzlich bietet es
eine direkte Verbindung zu den StraBlenbahnen
und zum stddtischen Nahverkehr. Bei GroBver-
anstaltungen wird ein eigener Bahnhof direkt vor
dem Stadion genutzt und Extraziige nach Genéve

— Cornavin geleitet. %

Das Stadion bietet etwa 30.000 iberdachte
die

jeweils fiinf Stufen verteilen. Zusdtzlich zu

Sitzplétze, sich auf vier Triblinen mit
den groflformatigen Plasma-Bildschirmen an
den Breitseiten des Stadions wird im gesamten
Gebdude ein WLAN — Zugang bereitgestellt.
Neben den 30.000 Tribilinenpldtzen bietet das
Stadion 29 Privatlogen mit 10 bis 40 Sitzplatzen.
Diese werden durch einen eigenen Zugang
erschlossen und sind mit einem Pressebereich fiir

rund 200 Journalisten verbunden. ¥

84 Vgl. http://www.atonsa.ch 2012
85 Vgl. http://www.stade.ch



An der auBlen umlaufenden ErschlieBungsgalerie
befinden sich unterschiedliche Kioske, sowie
zwOlf Ausginge.

Nach dem Abstieg des lokalen FulBlballvereins
Servette Genf war das Stadium allerdings nur
noch bei Lianderspielen und bei Austragungen der

Europameisterschaft 2008 ausverkauft.

Anbindung an das Planungsgebiet:

Das Stade de Genéve wird iiber einen FuBgén-
gersteg, welcher parallel zum Autobahnzubringer
verlauft, direkt mit dem Planungsareal verbunden.
Die Gehzeit betrdgt dabei rund 6 Minuten. Bei
Grofveranstaltungen wie Lénderspielen oder
Konzerten ist bei Ende des Events mit einem plotz-
lichen Andrang der Besucher zu rechnen. Die daraus
ermittelte Passantenanzahl wurde als Grundlage
zur Dimensionierung der Flucht- und Erschlie-
Bungswege herangezogen. Auf diese Problematik

wird in Kapitel ,,Fluchtwege: innere ErschlieBung

und Brandschutz* ndher eingegangen.

Shopping Centre LA PRAILLE

Das vom Architekten Philippe Webber entworfene
Einkaufszentrum La Praille istim Norden des Stadi-
onkomplexes positioniert. Mit rund 80 Geschéften,
darunter diverse Mode-, Schuh-, Sport- und Elekt-
roldden, zdhlt der GroBBmarkt zu den wichtigsten
kommerziellen Einrichtungen des Stadtviertels
und ist mit mehr als 33 000 Quadratmetern
Geschiftsfliche als zweitgroBtes Zentrum Genfs.
Neben den gewerblichen Einrichtungen umfasst
das Einkaufszentrum auch verschiedene Freizei-
tinstitutionen. Abgesehen von einer Spielearkade
und einem Fitnesszentrum ist sogar ein Hallenbad
in dem Gebdude integriert. %

Unter dem dreigeschoBBigen Gebdude bietet eine
zweistockige Tiefgarage Platz fiir 950 PkW Stell-
platze. Die gesamten Baukosten des Komplexes

betrugen rund 174 Millionen Euro.

Sowohl das Stadion als auch das Einkaufszentrum
wurden schlicht und zuriickhaltend entworfen. Mit
einer Gebaudehohe von etwa 12 Metern gliedert
sich die Gebdudegruppe in das Stadtbild der umlie-
genden, meist industriell gepragten Bauwerke ein.
Besonderes Augenmerk bei der Positionierung des
Einkaufszentrums wurde, wie bereits beim Stadion,
auf eine gute Erreichbarkeit gelegt. Insgesamt vier
Bus- und Stralenbahnlinien halten direkt vor dem

Haupteingang des Zentrums.

Die interne ErschlieBung des Gebaudekomplexes
erfolgt liber Rolltreppen und Rampen, sowie iiber

mehrere Forderbidnder.?’

Anbindung an das Planungsgebiet

La Praille wird iiber den selben Fullgéngersteg
vom Planungsareal erschlossen, wie das Stade de
Geneve. Der FuBweg von 650 Metern kann in etwa

10 Minuten zuriickgelegt werden. Anders als beim

86 Vgl. http://www.stade.ch 2012
87 Vgl. http://www.axis.com 2012
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Stadion ist hier allerdings mit einem konstanten
Andrang der Besucherstrome zu rechnen.

Jiingste Entwicklungen

Im Zuge der Errichtung der S-Bahnlinie CEVA
werden einige groflere Bauvorhaben rund um das
Planungsgebiet realisiert. Diese Projekte werden
im folgenden Kapitel kurz beschrieben.

Weilles Kreuz

Das Bauvorhaben im Gebiet des so genannten
weilen Kreuzes umfasst rund 15.000 Quadrat-
meter. Neben einem Mehrzwecksaal mit 600
Sitzplatzen, einem Hotel und einer Handelsagentur
soll hier ein Park and Ride mit 700 Stellpldtzen
geschaffen werden.

Dariiber hinaus beschiftigt sich eine Studie mit
dem moglichen Bau einer 10.000 Sitze beinhal-
tenden Eishalle. Sollte die Standortwahl nicht zu
Gunsten des weillen Kreuzes ausfallen, wird auf

dem Gebiet ein Erholungszentrum erbaut.®®

Goldenes Kreuz

In diesem Areal soll ein 15 - stockiges Wohnge-
bédude errichtet werden. Ebenso wie das ,,Weille
Kreuz“ wurde dieses Bauvorhaben auf eine Anfrage

einem Privatinvestor im April 2010 eingereicht.

88 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012,12.
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Chapel Gui

Der Bereich unmittelbar siidlich des Planungsge-

bietes wurde noch nicht mit speziellen Funktionen

Abb.069: zusitzliche Bauvorhaben nahe dem Projektareal

belegt. Eine Machbarkeitsstudie sowie ein eigenes
Wettbewerbsverfahren soll jedoch bis Ende 2012
durchgefiihrt werden.

Megaron

Eine Reihe von offentlichen Einrichtungen, ein
Gemeindezentrum, sowie eine Sport- und Kultur-
stitte werden von der Gemeinde Lancy im Gebiet

des Megaron realisiert.

Diese vier Projekte sind allerdings bis zum
Zeitpunkt

nicht in Auftrag gegeben worden. Eine genaue

der Diplomarbeitsabgabe  noch
Beschreibung des Entwurfs, oder der Konstruktion

konnte daher nicht ausgearbeitet werden. ¥

89 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 13.



Ubersichtsplan der umliegenden Bauvorhaben:

Weilles Kreuz blau, Goldenes Kreuz griin, Megaron gelb, Chapel Gui in rot schraffiert;

Abb.070: umliegende Bauvorhaben

Zusammenfassung der Wettbewerbsaus-

schreibung

Priaambel

Nach dem Referendum vom 29. November, in
dem tiber 60% der Genfer Unterstiitzung fiir den
Bau von CEVA zum Ausdruck gebracht haben,
hat der Kanton Genf eine Reihe von Verfahren fiir
die Entwicklung des offentlichen Raums initiiert.
In diesem Zusammenhang soll auch eine neue

Bahnstrecke mit Bahnhof entworfen werden.

Wie schon bei den bereits realisierten Stationen
der neuen Bahnstrecke von CEVA, organisierte
der Kanton Genf einen Architektur — Wettbewerb
um den Bahnhof von Carouge-Bachet, sowie die
umliegenden oOffentlichen Flichen zu planen.
Der Schwerpunkt der Entwiirfe sollte dabei auf
der Ausarbeitung der territorialen Identitdt des
Ortes und der Beriicksichtigung der komplexen

Verkehrssituation des Planungsgebietes liegen.”

90 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 3.

Bewertungskriterien

Als Bewertungskriterien fiir die eingereichten

Entwiirfe hat die Jury folgende Faktoren festgelegt:

- Verstindnis der Stadtentwicklung

- Qualitét der urbanen Landschaft

- die Nachhaltigkeit des Entwurfs, der den
Standort und seine Umgebung in Bezie-
hung setzt

- Integration der Bediirfnisse der Fullgan-
ger, Radfahrer, Anwohner, des 6ffentli-
chen Verkehrs und Dienstleistungen,
sowie Offentliche Einrichtungen

- die Atmosphére bei Tag und Nacht’!

Planungsgebiet
Die Haltestelle von Carouge-Bachet, Gegen-
stand vieler Studien, befindet sich im Herzen des
Knotens, siidlich der Stadt
Genf. Sie ist eine Verbindung zwischen den
Stadtteilen, die

strategischen

umliegenden jenen, breits

91 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 6.
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bestehen und jenen, die erst errichtet werden. °?

Das Projektareal ist von einer Uberlagerung
verschiedener Verkehrstrager gepriagt. Dieser
Verkehrsknotenpunkt wird in naher Zukunft durch
den Bau des neuen Bahnhofs und einiger Entwick-
lungen in den umliegenden Vierteln, in denen ein

starkes Wachstum vorausgesagt wird, verstérkt.

Den Planungsarbeiten soll daher eine Reflexion
der unterschiedlichen Schnittstellen der Verkehrs-

fliisse vorangehen.

Die zukiinftige Bahn-Haltestelle, die Anwesenheit
von mehreren Stralenbahnen und Bussen, die
Hauptstrale St. Julien und die nahegelegene

Autobahnausfahrt sorgen fiir eine optimale

Abb.071: ausgeschriebene Projektgebicte

m 1:1000

92 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 12.
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Anbindung des Planungsgebietes an die umlie-

genden Stadtviertel.

Perimeter Wettbewerb

Der Ausschreiber hat zwei Bereiche fiir die unter-
schiedlichen Planungsetappen festgelegt.

Der eigentliche Planungsbereich, der durch die
blaue Linie begrenzt wird, entspricht dem Umfang

der Intervention durch diesen Wettbewerb.

Der erweiterte Geltungsbereich, der durch die
griine Linie eingegrenzt wird, ist ein Areal, in dem
die Wettbewerbsteilnehmer Ideen anbieten konnen,
die ihrer Ansicht nach gut zu dem vorgeschlagenen

Entwurf passen.

Der Ausschreiber betont jedoch, dass jede Arbeit
an dem Projekt CEVA, den bereits entworfenen
Bahnhofen sowie der Infrastruktur, unmdglich

ist.”?

93 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 12.



Straflenbahnumschlagwerk der TPG

Wihrend der Stofzeiten von 05:00 bis 07:00 Uhr
benutzen durchschnittlich 5.440 Personen das Bus-
und Straenbahnangebot des Projektgebiets.

Die Projekte miissen daher den folgenden Anfor-
derungen fiir die Gewéhrleistung eines reibungs-

losen Verkehrsflusses nachkommen:

- sie miissen geniigend Platz fiir Stra3en-
bahnschienen verplanen

- sich um gute Sichtverhiltnisse fiir Stra-
Benbahnfahrer kiimmern

- ordnungsgemile Kurvenradien der Stra-
Benbahnschienen sicherstellen

- und eine tibersichtliche Kanalisierung des
FuB3gingerflusses an Kreuzungspunkten

ausarbeiten™

Nachhaltige Entwicklung
Bei
die Auswirkungen auf die Umwelt und die
wirtschaft-

werden.

der Ausarbeitung des Entwurfs sollen

sozialen sowie
bedacht

Um negative Einflisse auf die Umwelt zu

Integration von
lichen Aspekten
reduzieren, soll die Wahl der Baustoffe auf
Grund von o&kologischen Kriterien erfolgen.
Zusétzlich die  Moglichkeit

einfachen sichergestellt

soll einer

Wartung werden.”

Allgemeine Ziele

Dem Stadtviertel wird durch die Eroffnung der
Haltestelle von CEVA und durch den Bau einer
Park and Ride — Anlage zukiinftig eine wichtige
regionale Bedeutung zukommen. Die Qualitét des
Offentlichen Raumes, dessen Strukturierung,

Kapazitdt und die Anbindungen an die verschie-

denen umliegenden Stadtteile pridgen das
Gesamtbild und die Attraktivitit dieses Teils
von Genf nachhaltig. Dariiber hinaus kann

94 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 17.
95 Ebda., 18.

der urbane Raum des Projektgebietes in drei

wesentliche  Abschnitte  gegliedert  werden:

- der grofraumige Bereich bei den Schleifen
der Straflenbahn

- der Vorplatz fiir den Zugang zur
Haltestelle

- Bereich der Artikulation zwischen der

Haltestelle und dem Park and Ride

Entwicklung der offentlichen Riume
Das Projekt soll sich mit folgenden Themen

beschéftigen:

der Definition einer zeitgendssischen
Stadt

- der Fliissigkeit der unterschiedlichen Ver-
kehrsstrome sowie der Zuginglichkeit der
einzelnen Einrichtungen

- der Verwaltung der einzelnen Stromungen
im Projektgebiet (von FuBlgéngern, Auto-
und Radverkehr, Liefertitigkeiten und Feu
erwehrzugang)

- Ubersichtlichkeit der Kanalisierung der
Verkehrsfliisse

- der Qualitit und Beschaffenheit der ver-
wendeten Materialien, wie Bodenbeldge

- der Gestaltung der Stra3enbeleuchtung

- dem Management von Oberflichenwasser

- einer Ausarbeitung der zukiinftigen Vege-

tation am Planungsgebiet

Die Teilnehmer sollen die relevanten, rdumlichen
Situationen anhand von Schnitten oder schema-
tischen Pldnen veranschaulichen. Durch diese

Darstellungen kann das Projekt beurteilt werden.”’

96 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 19.
97 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 19.
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Stadtmobiliar

Es wird erwartet, dass die Projektteilnehmer eine
Definition der Stadtméblierung, die zur Vollstén-
digkeit des Projektes beitrdgt und die Stadt als
Ganzes ansieht, erarbeiten. Zusétzlich soll die
offentliche Belichtung als integraler Bestandteil

des Entwurfes ausgearbeitet werden.

Vorhandene Vegetation / zukiinftige Vegetation
Es gibt keine erhaltenswerte Baume auf dem
Geldnde. Fiir die zukiinftige Bepflanzung bietet
sich eine Auswahl von einheimischen Arten an, da
sie sehr gut an die Umweltbedingungen angepasst
sind. Im Fall einer Bepflanzung durch die Boden-
platten, ist ein System von durchgehenden Gruben
erwiinscht.
Allerdings
moglich, die Bepflanzung an natiirlicher Erde

sollen die Teilnehmer, wenn
bevorzugen, da die zukiinftige Bepflanzung enorm
von der Beschaffenheit des Bodens abhingig ist.
Unabhingig vom Umfang dieses Wettbewerbs,
kénnen die Kandidaten auch Uberlegungen zu
Dabei

geht es darum, ein qualitativ ansprechendes

benachbarten Grundstiicken anstellen.

“,

I % L 4 € i
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Abb.072: Bestehende Fulwege im Stadtteil
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Gesamtbild
die  zukiinftigen

des Planungsgebietes fiir

Nutzer  sicherzustellen.”®

Management des Oberflichenwassers

Die Bewerber werden gebeten, ein System zur
Wiederverwertung des Regenwassers vorzu-
schlagen, ohne dabei zu sehr ins Detail der techni-

schen Umsetzung zu gehen.

Mobilitit und Zuginglichkeit

Angesichts der enormen Komplexitit der Mobilitit
und Zugénglichkeit des Gebietes, wird der Kunde
nach dem Wettbewerb ein Beratungsunternehmen
beauftragen, welches eng mit dem Gewinner

zusammenarbeiten wird.

Die verschiedenen Verkehrsfliisse von FuBBgéngern,
Rad-, Auto- und Stralenbahnverkehr sowie von
den Liefertitigkeiten im Planungsgebiet miissen
ibersichtlich kanalisiert und geleitet werden.

Die Zugénglichkeit und der Verkehrsfluss stiitzen

sich auf eine konsequente Arbeit mit Mobilitét.

Die Projektteilnehmer haben daher eine festgesetzte

-

YRR

v 1

98 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 19.
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Abb.073: Bestehende Radwege im Stadtteil

Anzahl von Objekten (Bushaltestellen, Warterdume
fiir Taxis, Lage und Zugang zum Fahrradabstell-

platz), die sie im Plan beriicksichtigen miissen.”

Sanfte Mobilitit
Sanfte Mobilitat

Eingliederung  in

erfordert  eine
die  Nachbar-
schaft perfekte  Zuginglichkeit
zur Haltestelle CEVA.
Der Entwurf des Projektes soll komfortable und

beleuchtete FuBgénger- und Radwege sicherstellen.

Eine
gute
und eine

zukiinftigen von

Zusitzlich ist es notwendig, eine direkte Anbindung
zu den Haltestellen des offentlichen Verkehrs
und zur Haltestelle der CEVA zu gewéhrleisten.

Fuflginger

Die Zuganglichkeit und Verbindung zur Sanften
Mobilitét, vor allem der Zugang zum Fahrradab-
stellplatz, den  Bushaltestellen,  Stralen-
bahnen und zur Haltestelle der CEVA sollten

ebenso wie die Kreuzungspunkte mit anderen

99 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 20.

Verkehrsteilnehmern herausgearbeitet werden.

Dariiber hinaus muss die Bewegungsfliche
von Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt im

gesamten Gebiet berticksichtigt werden.

Fahrrider

Das Gebiet wird durch ein Netzwerk von Fahrrad-
wegen erschlossen, dessen Errichtung flir den
Zeitraum 2011-2014 im Masterplan flir den
Die

Kontinuitit, Sicherheit und Lesbarkeit der vorge-

motorisierten Verkehr vorgesehen ist.

schlagenen Routen sollen erhalten, oder sogar
verbessert werden. Das Ziel des Vorhabens ist es,
trotz der schwierigen topografischen Verhiltnisse,
eine optimale Verbindung fiir den Fahrradverkehr

zu schaffen.!%0

Fahrradabstellplitze
Die Fahrradabstellpldtze werden in einer Garage
positioniert, wo sie gegen Diebstahl, Unwetter und

Vandalismus geschiitzt sind. Die Fahrradgarage

100 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 20-21.
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muss so dimensioniert werden, dass sie Raum
fiir 500 Stellpldtze bietet. Zusétzlich sollen rund
40 Stellpldtze am Gelidnde freistehend platziert
werden.

Die Haltestelle Carouge-Bachet wird dariiber
hinaus mit einem weiteren Raum, der bei den
Abstellplitzen untergebracht werden kann, ausge-
stattet. Dieser Raum soll die Mdoglichkeit von

kleineren Reparaturen am Fahrrad sicherstellen.

PKW Parkplatze

Das Projekt soll eine Park and Ride — Anlage fiir
etwa 300 PKW Stellpldtze bereitstellen. Dariiber
hinaus sollen hier weitere Funktionen integriert
werden: zwei Parkplédtze fiir Taxis, sowie eine
Bushaltestelle und Platz fiir Warenanlieferung

werden in diesem Bereich platziert.

Parken von Zweiridern

Das Abstellen von motorisierten Zweirddern soll in
der Ndhe des Bahnhofs ermoglicht werden. Aller-
dings sollte dieser Parkplatz den offenen Raum
fiir FuBginger und Fahrrdder nicht behindern.
Zusatzlich sollen 80 Stellplidtze fiir Zweirdder im

Park and Ride zur Verfligung gestellt werden. !

Bahnprojekt CEVA (Cornavin - Eaux-Vives —
Annemasse)

Das Bahnprojekt CEVA bildet eine Verbindung
vom Schweizerischen Schienennetz zum Netz der
franzosischen Hochgeschwindigkeitsbahnen. Das
so entstandene S-Bahnnetz bietet eine Moglichkeit
zur ErschlieBung vom GrofBraum der Agglome-
ration von Frankreich, Waadt und Genf mit seiner
Einwohnerzahl von knapp einer Million. Die rund
230 Kilometer lange Bahnstrecke wird dabei von
mehr als 40 Bahnhofen bedient und bietet eine

komfortable Alternative zum motorisierten Indivi-

dualverkehr. 1%
101 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 21.
102 Vgl. http://www.bav.admin.ch/
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Geschichte von CEVA

Nach 30 jahriger Diskussion wurde 1884 eine
Volksabstimmung iiber den Bau einer Bahnver-
bindung zwischen Cornavin und Annemasse
durchgefiihrt. Diese neue Bahnstrecke sollte Genf
im Westen umgehen und so das Verkehrsauf-
kommen beruhigen.

Die Realisierung der Bahnstrecke war urspriinglich
in zwei Etappen geplant. Als der Abschnitt
Eaux-Vives - Annemasse im Jahr 1888 ausge-
fiihrt werden sollte, machten sich allerdings
Bedenken hinsichtlich der Umweltauswirkungen
und Unsicherheiten im Zusammenhang mit dem
kiinftigen Kurs der Eisenbahn breit. Das Projekt
wurde daher auf Eis gelegt und erst 1939 reakti-
viert.

Neben der Anbindung des Stadtviertels La Praille
an das Eisenbahnnetz, wurde zur gleichen Zeit

auch das Stade de Genéve in Auftrag gegeben. '

CEVA

Das geplante Schienennetz der CEVA wird sich auf
rund 16 Kilometer erstrecken und vom Bahnhof
Cornavin in Genf, nach Annemasse in Frank-
reich fithren. Der grof3te Teil der Strecke, etwa 14
Kilometer, wird dabei in der Schweiz errichtet. Da
die Linie vorwiegend unterirdisch gefiihrt wird
(6.5 Kilometer), wurde die Konstruktion zweier
Tunnel, sowie mehrerer Tagbautunnel notwendig.
Zusatzlich wurden zwei Briickenbauten, eine iiber

die Arve, eine weitere iiber die Seymaz, errichtet.

Der Bau der CEVA ist in sieben Teilabschnitte
gegliedert:

Als erster Abschnitt wird der Jonction — Viadukt im
Stadtviertel Saint — Jean — Jonction saniert. Danach
soll die Haltestelle Lancy — Pont — Rouge in Praille
ausgefiihrt werden. Als dritter Teilabschnitt wird

die Haltestelle ,,Carouge — Bachet* im gleichna-

103 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 13.
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Abb.074: Verbindungsstrecke CEVA

migen Stadtviertel, sowie der Pinchat — Tunnel
errichtet werden. Anschlieend soll der zweite
Tunnel und der Bahnhof ,,Champel — Hopital* in
Bau gegeben werden. Darauf wird der Tagbau-
tunnel von Val d‘Arve in Angriff genommen. Als
sechste Etappe soll die Haltestelle Eaux- Vives mit
einer dazugehorigen Tagbaustrecke in Genéve —
Eaux — Vives erbaut werden. Der Bau der Station
Chéne — Bourg mit den entsprechenden Tagbau-
tunnel soll den Abschluss der insgesamt sechsjéh-
rigen Bauarbeiten von CEVA bilden.!'*

Durch die Realisierung von CEVA soll schlielich
ein Netwerk offentlicher Verkehrsmittel auf regio-
naler Ebene verwirklicht werden. Dartiber hinaus
wird eine Verbindung vom franzosischen Hochge-
schwindigkeitsnetz zum lokalen Netz realisiert.
Die Herausforderungen, die diese Bauaufgabe stellt,
sind vielféltig und fallen nicht nur in den Zustén-
digkeitsbereich der Gemeinden, sondern auch in
jenen des nationalen Transport-Systems (CFF) und
werden in ein lokales System (UNIRESO)
integriert. '

Im Jahr 2004 organisierten der Kanton Genf und
die SBB einen Wettbewerb fiir die Gestaltung,
Planung und Realisierung von den insgesamt
fiinf Bahnhofen und Haltestellen. Am Ende des
Wettbewerbs hat die Projektleitung von CEVA die

104 Vgl. http://www.bav.admin.ch/
105 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 13.
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Vorschldge des Ateliers von Jean Nouvel ausge-
wiéhlt. Dieser entwickelte ein System mit grof3for-
matigen Glasbausteinen, mit dem er die Wénde,
Décher und Terrassen der einzelnen Stationen
ausfiihrte. Neben einer schlichten Geometrie
versuchte Nouvel vor allem durch Klarheit in der
Materialgebung sowie durch das Verhiltnis von
Licht und Materie eine charakteristische Stadt-

planung zu verwirklichen.!%

Kosten und Finanzierung

Das benoétigte Budget fiir die Realisierung und
Planung der CEVA belduft sich auf 1,567 Milli-
arden Franken. Rund 55% der anfallenden Kosten
werden dabei vom Bund, 45% vom Kanton Genf
getragen. Der Anteil von etwa 869 Millionen, der
vom Bund aufgebracht werden soll, wird zum
groBten Teil aus Infrastrukturfonds (550 Millionen)

bezogen.'”’
106 Vgl. Ausschreibung Ville de Lancy 2012, 14.
107 Vgl. http://www.bav.admin.ch/
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Bahnhofe der CEVA
Im folgenden Kapitel werden die von Jean Nouvel
bereits entworfenen Bahnhofe kurz beschrieben

und analysiert.

Lancy — Pont — Rouge
Die Haltestelle Lancy — Pont — Rouge liegt an
der Hauptstrale von Lancy und bietet eine gute

Anbindung an andere 6ftentliche Verkehrsmittel.

Unmittelbar neben dem neu entworfenen Bahnhof
werden eine Wohnanlage, eine Schule mit Kinder-
garten und Studentenwohnungen, sowie einige

Biros und Einkaufshiuser errichtet werden.

Jean Nouvel hat einen oberirdischen Bahnsteig
entworfen, der zur Géanze aus Glasblocken mit einer
Abmessung von 2.7 mal 5.4 Metern umschlossen
wird. Die Bauarbeiten zu diesem Projekt sollen
2014 gestartet werden.

Abb.077: Ubersicht Posmomerung zusétzlicher Projékte .

Abb.078: Schematischer Schnitt Lancy-Pont-Rouge
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Carouge Bachet (die zu entwerfende
Haltestelle)

Nach einer Fahrzeit von rund zwei Minuten, be-
ziehungsweise einer Strecke von 1.4 Kilome-
tern, wird der Bahnhof Carouge Bachet erreicht.
Die unmittelbare Ndhe zum Stade de Genéve, so-
wie zum FEinkaufszentrum la Praille und den um-
liegenden Wohnviertel von Carouge, La Chapelle
und Grand Lancy macht diese Station zu einem
strategisch wichtigen Punkt. Die Haltestelle ist zur
Halfte unterirdisch gelegen und bietet eine hervor-
ragende Anbindung zum Regionalverkehr.

Zusitzlich zum Bahnhof sollen in diesem Stadt-

viertel 1500 neue Wohnungen erbaut werden. !

Champel — Hopital

Die Fahrzeit von Carouge Bachet zur Haltestel-
le Champel — Hopital betrdgt etwa vier Minuten.
Die Distanz zwischen den beiden Stationen belduft

sich auf rund 3.3 Kilometer.

Die Bahnstation ist inmitten eines kleinen Parks
nahe des Spitals platziert und befindet sich 25
Meter unter dem natiirlichen Geldnde. Durch die
grof3formatigen Glasbausteine gelingt es Nouvel

das Innere der Bahnsteige mit natiirlichem Licht

Zu versorgen.

Die Positionierung in dem sehr dichten Wohn- und
Geschiftsviertel dient zur ErschlieBung des Be-
zirks Champel und des dort gelegenen Spitals.?

Abb .081: Schematischer Schnitt Haltestelle Champel-Hopital

1 Vgl. Modélisation 3D CEVA Genéve , http://www.youtube.com/
2 Ebda.
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Abb. 084: Bauplatz Geneve-Eaux-Vives

Genéve — Eaux — Vives

Nach weiteren zwei Minuten Fahrzeit, beziehungs-
weise nach einer Zugstrecke von 1.5 Kilometern
wird die insgesamt vierte Bahnstation im Stadtteil
Geneve — Eaux — Vives erreicht. Wie bereits bei
der Station von Champel — Hopital handelt es sich
dabei um einen unterirdischen, zweispurig ausge-
fithrten Tunnel.

Die Anbindung an den Regionalverkehr ist durch
StraBenbahn- und Busstationen nahe der Halte-
stelle gegeben. Zusitzlich werden unmittelbar
neben der Haltestelle mehrere Fahrradabstellplitze

bereitgestellt.

Die in 16 Metern Tiefe gelegene Gleisanlage wird
iiber drei Zu- und Aufgidnge erschlossen und auf
dem Geldnde des bereits bestehenden Bahnhofs
errichtet. Auch bei dieser Station setzt Nouvel die
groflformatigen Glasblocke als primdres Gestal-
tungselement ein. Dadurch kann die Station mit
natiirlichem Licht versorgt werden. Zusitzlich
dienen die Glasscheiben als Verblendung fiir die
umgebenden Stahlbetonwdnde und die daran

angebrachte, kiinstliche Beleuchtung.

Die Station Eaux- Vives befindet sich nahe des
Genfer Zentrums. Neben der eigentlichen Halte-
stelle werden im Zuge der Bauarbeiten auch 250

neue Wohnungen im Planungsareal erbaut. '%

Abb.085: Schematischer Schnitt Haltestelle Genéve-Eaux-Vives
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Chéne — Bourg
Nach dreiminiitiger Fahrzeit kann die rund 2.6
Kilometer lange Strecke von Eaux — Vives nach

Chéne — Bourg zuriickgelegt werden.

Die Anbindung an die StraBenbahn- und Buslinien
ist auch bei der letzten Haltestelle auf der Schwei-
zerischen Seite der CEVA gut, da die Station in
einer bestehenden U-Bahnhaltestelle integriert

wird.

Im Norden grenzt ein Wohngebiet mit Gebduden
aus dem friihen 20. Jahrhundert an das Bahnhofs-
gebdude. Das siidliche Ende der Station wird von
Gewerbegebiet umschlossen, wihrend sowohl im
Westen als auch Osten vornehmlich Industriege-
biude benachbart sind.

Neben dem neuen Bahnhof werden auch bei dieser

Haltestelle 250 neue Wohnungen errichtet.

Der Bahnhof wird iiber vier separate Zuging
erschlossen.

Auch bei der Haltestelle von Chéne — Bourg handelt
es sich um eine unterirdisch angelegte Gleisanlage,
deren Belichtung tiber grof3formatigen Glasbau-
steine erfolgt. Um die gesamte Bahnsteigldnge
natilirlich belichten zu konnen hat Nouvel nicht
nur die ErschlieBungsbauten, sondern auch weite
Flachen der Bahnhofsdecke mit Glas ausgefiihrt.

109

Abb.088: Nachtrendering; Platzierung Chéne-Bourg

Abb.089: Schematischer Schnitt; Haltestelle Chéne-Bourg

109 Vgl. Modélisation 3D CEVA Genéve , http://www.youtube.com/
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Kapitel 3 | Entwurf

Die Anforderungen, die an moderne Bahnhdofe gestellt werden, gehen iiber rein verkehrliche Funk-
tionen hinaus. Sie schaffen neue Bedeutungen fiir das betroffene Stadtgebiet. Spezielle Gewichtung
kommt den Bahnhofsvorpldtzen zu. Als integraler Bestandteil des Gesamtentwurfes sollen sie sowohl
Verkehrsflichen ausbilden, als auch Raum zum Verweilen anbieten.

In Anlehnung an diese Uberlegungen wurde das abschlieBende Kapitel in drei Unterkapitel gegliedert:

Den Anfang bildet das erarbeitete Verkehrskonzept des Gebietes.

Der darauffolgende Schwerpunkt liegt auf der Erorterung der stidtebaulichen Interventionen und Neu-
organisationen.

AbschlieBend wird der Entwurf und Konstruktion des Bahnhofgebdudes behandelt.
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Entwurf

Verkehrskonzept

Das Planungsgebiet ist durch eine Uberlagerung
von verschiedenen Verkehrstragern geprigt. Ne-
ben den beiden Hauptverkehrsachsen, der Route
de Saint Julien und der Route de Jeunes, wird das
Gebiet von einer unterirdisch geleiteten Autobahn

durchschnitten.

Dariiber hinaus bildet der Platz einen zentralen
Verkehrsknotenpunkt der Transports publics ge-
nevois. Drei Strallenbahnlinien, sowie sechs Bus-
linien haben hier ihre Halte- und Umsteigepunkte.
In Zukunft werden sich hier Bus- und Stral3enbah-
nendstationen befinden, wodurch die Notwendig-

keit fiir einen Wendeplatz entsteht.

Diese komplexe Verkehrssituation war ein An-
bei

dem die einzelnen Verkehrsstrome moglichst

stol zur Entwicklung eines Konzeptes,
klar und ibersichtlich geleitet werden, um
die Sicherheit fiir alle Beteiligten zu erhdhen.
Strallen-

Dazu wurden die bestehenden

bahnhaltestellen umgeplant und so plat-
ziert, dass ein moglichst grofrdumiger Platz
im Zentrum des Planungsgebietes entstand.
Dieser sorgt fiir Ubersichtlichkeit und bie-
tet Raum fiir kommerzielle Nutzung: eine Tra-
fik, ein Café und Friseur sowie eine Offentli-
che Toilettenanlage werden dort positioniert.
Ein moderner Stadtplatz entsteht, der durch Griin-

flichen ein angenehmes Raumklima schafft. Zu-

satzlich bietet ein Niveausprung zur Hauptstra-

Be hin eine Abschottung des Stralenverkehrs.

Durch das groBBe Einzugsgebiet des nahegele-
genen Einkaufzentrums erscheint die Errich-
tung einer Konkurrenzsituation durch ein klei-

neres Zentrum kontraproduktiv und risikoreich.

Im Vordergrund steht die Nutzung des offent-
lichen Verkehrs und die daraus entstehenden
Bediirfnisse. Zudem wird eine Nahversorgung
im siidlichen Gebiet eingerichtet, wofiir rund
382 m? Gewerbefliche zur Verfligung stehen.
Der Nahversorger befindet sich am siidlichen
Rand des Planungsgebietes und ist fiir Fulgén-
ger und Fahrradfahrer gut erreichbar. Durch ver-
schlieBbare Kiihltruhen und Wairmegewinnung
durch groBflichige Glasflichen Richtung Siiden
wird eine erheblich bessere Energiebilanz ge-

geniiber herkdommlichen Nahversorgern erzielt.

Die Wenderadien der Straenbahngeleise von
mehr als 20 Metern sorgen fiir eine Reduzierung
der VerschleiBBerscheinungen der Radsétze. Weiters
wurden fiir beide Richtungen eine Umkehrschleife

sowie Uberholspur entwickelt.

Die Plandarstellung auf den folgenden Seiten zeigt

die bestehende Platzgestaltung.
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Konzepte zur Verkehrsvermeidung

Bestehendes Planungsgebiet

Das bestehende Planungsgebiet ist durch die mul-
timodale Uberlagerung von Radwegen, Bus und
Stralenbahnen gekennzeichnet. Allerdings verfiigt
noch keines der Verkehrsmittel iiber eine Endsta-
tion in dem Bereich. Zudem sind keine Stellplitze

fiir den MIV vorgesehen.

Die gesamte Platzgestaltung ordnet sich den funk-
tionalen Bedingungen der Stralenbahnfiihrung
und Haltebuchten unter. Es ist kein Raum zum Ver-
weilen oder fiir kommerzielle Nutzung vorgese-

hen. Der Platz dient allein verkehrlichen Zwecken.

Bei der Fiihrung der Stra3enbahnschienen fillt auf,
dass keine Uberholmdglichkeit der unterschied-
lichen Linien gegeben ist. Die Schienen durch-

schneiden den gesamten Platz.

Die parallel angeordneten Haltebuchten bieten eine
kurze fuBBlaufige Verbindung zwischen den einzel-
nen Verkehrsmitteln, dominieren jedoch maf3geb-
lich die Organisation des Platzes und verhindern
die Moglichkeit zusammenhéngenden Freiraum zu

gestalten.

Die Radwegfiihrung wird im Ostlichen Bereich
des Platzes abgewickelt. Eine kreisformige Rampe
bietet die Option die Route de Saint Julien unterir-
disch zu queren und iiber die Passerelle liason sta-
de Richtung Stadion zu fahren.

Eine direkte Verbindung zwischen dem Chemin du
Gui und der Route de la Chapelle ist mit dem Fahr-

rad allerdings noch nicht moglich.

74

Konzepte zur Verkehrsvermeidung

Um das seit Jahrzehnten ansteigende PKW Auf-
kommen einzubremsen wurden im Allgemeinen
mehrere Konzepte erstellt. Zum einen soll eine
ausgewogene Mischung einzelner Nutzungsfunk-
tionen wie Arbeiten, Wohnen und Freizeit zu einer
Reduktion des Verkehrsautkommens beitragen.
Je ausgewogener diese Durchmischung ist, desto
geringer ist der auftretende Pendlerverkehr. Zum
anderen soll eine moglichst hohe, stddtebauliche
Dichte fiir kurze Wege zwischen den einzelnen
Einrichtungen sorgen. Dabei muss jedoch beachtet
werden, dass in stark nach-verdichteten Regionen

der Freizeitverkehr ansteigt.

Eine weitere Mdoglichkeit zur Vermeidung starken
Verkehrsaufkommens ist die Entwicklung einer
hohen Wohn- und Freiraumqualitét. Durch die Bil-
dung von ansprechenden Griin- und Parkanlagen
soll eine Moglichkeit fiir Freizeitgestaltung und

Aufenthaltsorte geschaffen werden.

Diese drei beschriebenen Methoden bieten aller-
dings nur grobe Konzepte zur Entwicklung einer
verkehrsarmen Umgebung. Sie miissen, um nach-
haltig positive Effekte erzielen zu kdnnen, mit or-
ganisatorischen Konzepten, wie die Ausweitung

eines Fahrradnetzes, kombiniert werden.''?

110 Vgl. Holz-Rau 2010, Ordner 1.



Entwurf

In der vorliegenden Entwurfsaufgabe wurde durch
Umgestaltung der bestehenden Schienenfiihrung
ein Bahnhofsvorplatz gebildet. Neue Rasenfli-
chen und Sitzgelegenheiten eine Moglichkeit zum
Verweilen an. Zudem ist der Vorplatz durch einen
Niveausprung zur nordlich gelegen Hauptstral3e

raumlich getrennt.

Neben der Gestaltung eines ansprechenden Bahn-
hofvorplatzes wurde bei der Ausarbeitung dieses
Projekts vor allem auf die libersichtliche Leitung

der einzelnen Verkehrsteilnehmer geachtet.

Nicht wie bisher die verkehrliche Funktion, son-
dern der Nutzer bzw. Passant steht im Mittelpunkt
der Planung. Die Platzierung der einzelnen, inf-
rastrukturellen Einrichtungen, wie Abgang zum
Bahnhof, die unterschiedlichen Haltestellen und
kommerziellen Ausstattungen ermoglichen eine si-

chere Fiihrung der Fullgdngerstrome.

Am siidlichen Rand des Planungsareals wurde eine
Park and Ride Anlage fiir mehr als 300 Stellplat-
ze konzipiert. Die Zu- und Abfahrt der Anlage er-
folgt iiber den Chemin du Gui und die Route de la
Chapelle. Durch die direkte Verbindung des zum
Teil unterirdisch gelegenen Parkplatzes mit dem
Haupteingang der Haltestelle ist es moglich eine
grolle Anzahl von Passanten geradewegs zu dem
Bahnsteig zu leiten ohne diese tiber den Bahnhofs-

vorplatz zu fiihren.

Die Fiihrung der Stralenbahnschienen wurden so
entwickelt, dass in beide Fahrtrichtungen die Op-
tion einer Uberholspur gegeben ist. Zudem ist fiir
beide Richtungen, sogar fiir die jeweils dazugeho-
rigen Uberholspuren, eine Wendeschleife ausge-
bildet.

Die Busspuren verkehren zum Teil auf den Gleis-
korpern. So wird beispielsweise die Wendeschleife
der Stralenbahnen auch als Wendeschleife fiir
die Buslinien verwendet. Die Haltebuchten der
Buslinien werden am Rand des Bahnhofvorplatzes
platziert. Zusitzlich sind zwei Bushaltestellen

parallel zur Route de la Chapelle ausgebildet.

Die Radwege werden mit dem bestehenden und
geplanten Radnetz verbunden und so geleitet, dass
sie im Planungsareal nur an einer iibersichtlichen
Kreuzung andere Verkehrsteilnehmer schneiden.
Im Norden des Planungsareals verkehren vor allem
Verkehrsmittel des nMIV [nicht motorisierten
Individual Verkehrs Anm. d. Verf.]. Hier ist eine
verschlieBbare Fahrradgarage platziert, die Raum
fiir tiber 500 ebenerdige Stellpldtze bietet.

Im Folgenden wird die Abwicklung der einzelnen
Verkehrsmittel genauer beschrieben und grafisch
als Grundriss dargestellt.

Die Kreuzungen und Uberschneidungen der
Verkehrsstrome sind im Al Plan zum Flowma-

nagement abgebildet.

75



unterirdische ' [

Autobahn
dlltrennung

=
Stegunogeae ;;{R

E— —— 1 .
/O”'%@ﬁ@Q_ILIIIEHEI@HfgIIIIIIIELIEIIIIIEIIIIIII
N === AHITITETITTITITET R

S




7

Radwegausrichtung

Durch diese Umleitung der Stralenbahnschienen
ist es moglich, das bestehende Radwegsystem
grofteils beizubehalten und so zu fiihren, dass es
die StraBenbahnschienen nur an einer iibersicht-
lichen Stelle schneidet. Der bestehende Radweg
im siidlichen Bereich des Planungsgebiets wird
entlang der Fassade des geplanten Park and Rides
weitergeleitet und mit dem Radweg in der Rou-
te de la Chapelle verbunden. Diese Lenkung der
Wege bietet den Vorteil, dass sie weder von den
StraBenbahnschienen, noch den Buslinien gekreuzt
werden. Zusitzlich ist der Fahrradweg durch eine
Baum- und Beleuchtungsreihe von den restlichen
Verkehrssystemen optisch getrennt.

Im Siiden, unmittelbar neben dem geplanten Nah-
versorger und einem der beiden Haupteinginge
des Bahnhofs, sind 40 Fahrradparkpldtze am Ge-
lande positioniert.

Das bestehende Radwegsystem im ndrdlichen Teil
des Planungsareals, welches unter anderem das
Einkaufszentrum und das Fuf3ballstadion mit dem
Projektgebiet verbindet, wird fortgesetzt und er-
weitert. Der Radweg wird iiber den Tunnel geleitet
und mit dem bereits existierenden Fahrradsystem
verbunden. Ein weiterer Radweg zweigt noch auf
dem Tunnel ab und fiihrt zu einer verschlieBbaren
Fahrradgarage. Die Garage ist zweistockig ausge-
fiihrt, bietet Platz fiir tiber 500 Stellplédtze und ist
mit Drehkreuzen ausgestattet, wodurch Vandalis-
mus eingeschrankt wird.

Jedes Stockwerk verfligt iiber einen separaten Ein-
gang. Vom Obergeschoss aus gelangt man direkt
zum Radweg, vom Untergeschoss aus erreicht man
die Passarelle Liason Stade.

Unmittelbar neben dem oberen Eingang gibt es
einen Raum filir Reparaturen am Fahrrad, in dem
Luftpumpen, Schlduche und dergleichen zu Verfii-
gung gestellt werden.

Die Parkmoglichkeiten der Garage sind ebenerdig

und bieten eine moglichst schonende Abstellung.
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Busse

Die bestehenden Buslinien verkehren hauptsich-
lich auf der Route des Jeunes und der Route de
Saint Julien. Hier sind auch die existierenden Bus-
haltebuchten platziert.

Die Bushaltestelle, die von den Bussen aus der In-
nenstadt angefahren wird, befindet sich unmittel-
bar auf der Route des Jeunes und ist {iber einen
ErschlieBungskubus direkt mit dem darunterlie-

genden Bahnhof verbunden.

Die Haltebucht fiir die Busse mit entgegengesetz-
ter Fahrtrichtung befindet sich auf der Route de

Saint Julien.

Im Hinblick auf den Wunsch der Erweiterung ei-
ner Buslinie Richtung Siiden werden parallel zur
Route de la Chapelle zwei weitere Bushaltebuch-
ten entwickelt. Zusitzlich ist im Bereich der Stra-
Benbahnschienen die Mdoglichkeit zur Ausbildung
einer zukiinftigen Endstation einer Buslinie ge-
geben. Die Busse werden dabei zum Teil iiber die
Straflenbahnschienen gefiihrt, wodurch ein platz-
sparender Umgang mit den rdumlichen Ressour-

cen gewdhrleistet wird.
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Fufginger

Durch die Platzierung mehrerer Zugangsmaglich-
keiten zum Bahnhof gelingt es, die FuBBgdngerstro-
me kurz zu halten.

Auch die Verbindungsstrecken zwischen den ein-
zelnen infrastrukturellen Funktionen sind klar und
iibersichtlich geleitet. Durch den in der Mitte des
Bahnhofvorplatzes gelegenen ErschlieBungskubus
konnen die Passagiere direkt von den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zum Bahnhof geleitet werden,
ohne gefdhrliche Kreuzungspunkte mit den Bus-
bzw. StraBenbahnen auszubilden. Die Uberschei-
dungspunkte der FuBlgéngerstrome mit den Weg-
fiihrungen anderer Verkehrsteilnehmer geschieht
nur an gut einsehbaren und ausgeleuchteten Stel-

len.

Die FuBlgingerstrome im nordlichen Teil des Pla-
nungsareals werden, wie auch die Fahrradfahrer,
grofteils iiber das Tunneldach geleitet. Zusétzlich
besteht die Moglichkeit einer direkten Verbindung
von den Bushaltestellen an der Route des Jeunes

mit dem unterhalb gelegenen Bahnhof.

Uber die Passerelle liason stade werden die FuB-
ginger auf direktem Weg von der Bus- bzw. Bahn-
haltestelle zum Stadion und Einkaufszentrum ge-

leitet.

Die fuBllaufige Verbindung von der Innenstadt zum
Bahnhofsvorplatz erfolgt iiber eine Reihe von si-
gnaltechnisch geregelten FuBlgédngerschutzwegen.
Durch die Beibehaltung der Rad- und Fullgénge-
runterfiihrung im Westen des Planungsgebietes
besteht die Moglichkeit einer direkten fullldufi-
gen Verbindung von den Bushaltestellen Richtung
Stadion zu den Stralenbahn-bzw. Bushaltestellen

Richtung Innenstadt und Siiden.
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Stadtebauliche Neuorganisation
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Blick aus dem siidlichen HaupterschlieBungskubus
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Stiadtebauliche Neuorganisation

Im folgenden Abschnitt wird die stddtebauliche
Neuorganisation des Projekts beschrieben sowie
die maBgeblichen Baukorper, die neben dem ei-
gentlichen Bahnhofsgebdude entwickelt wurden,
erklart.

Wie im Kapitel zum Verkehrskonzept beschrieben,
wurde durch Umleitung des OPNVs ein Vorplatz
gebildet. Dieser ist durch eine Niveausenkung ge-
geniiber der Route de Saint Julien von der Haupt-
stralle rdumlich getrennt. Der Vorplatz ist nur fiir
OPNV und nMIV zuginglich. Der Pkw Verkehr
wird im Planungsareal {iber die Route de la Cha-
pelle und den Chemin du Gui abgewickelt. Der
motorisierte Individualverkehr beschrinkt sich da-
bei auf das Zu- und Abfahren in die Park and Ride
Anlage.

In unmittelbarer Ndhe zum siidlichen Hauptein-
gang der Zughaltestelle befinden sich Taxistell-
plédtze und Bushaltebuchten. Diese sind auch durch
den Nebeneingang im Zentrum des Bahnhofvor-

platzes rasch zu erreichen.

Durch Platzierung der Beleuchtungselemente wird
der Fulligangerweg von den Gleisanlagen optisch
getrennt.

Wie in den Plidnen der einzelnen Verkehrsmittel
und im Plan des Flowmanagements dargestellt,
gibt es nur sehr wenige Kreuzungspunkte bei den
unterschiedlichen Verkehrsachsen. Dadurch wird

die Sicherheit im Verkehr gewéhrleistet.

Die Gestaltung des Bahnhofvorplatzes wird im
Wesentlichen durch die verkehrenden Strafen-
bahnlinien gepragt. Der in der Mitte der Schienen-
korper ausgebildete Platz dient in erster Linie als
Vermittler zwischen den verschiedenen Verkehrs-

tragern. Er wurde so gestaltet, dass ein rasches und
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sicheres Vorankommen moglich ist.

Dafiir wurden die Hauptverbindungswege zwi-
schen den einzelnen Haltestellen sowie zwischen
den Haltestellen und kommerziellen Einrichtungen
definiert. Die Zwischenrdume der Wege sollen als
Griinflichen ausgebildet werden und so eine Ge-
legenheit zum Verweilen bieten. Die Griinanlage
wird aus quadratischen Rasenflichen mit einer
Abmessung von 2,5 mal 2,5 Metern zusammenge-
setzt. Die Rasenelemente sind halb so grof3 wie die
Belichtungskuben dimensioniert und wurden so
angeordnet, dass die zuvor festgelegte, direkte Ver-
bindung zwischen den einzelnen infrastrukturellen
Funktionen nicht gestort wird. Sie sind in Richtung
der bestehenden Griinanlage im Westen des Pla-
nungsareals verdichtet und lockern sich Richtung
Umschlagwerk und Hauptstrafle hin auf. Dadurch
bilden sie einen gleitenden Ubergang zwischen

Griin- und uberbauter Flache.

Neben der Funktion als Verbindungselement zwi-
schen den Haltestellen werden auch unterschiedli-
che kommerzielle Einrichtungen am Bahnhofsvor-
platz platziert. Dabei wurde darauf geachtet keine
Konkurrenzsituation zum bereits bestehenden Ein-
kaufszentrum im Einzugsgebiet der Haltestelle zu
schaffen. Der Nahversorger am siidlichen Rand
des Planungsgebietes sowie die 6ffentliche Toilet-
tanlage, die Trafik und das Café¢ im Zentrum der
Wendeschleifen sind primér fiir Passagiere, sowie
Bewohner des angrenzenden Wohnquartiers ge-
dacht. Sie versorgen die Reisenden mit Grundle-
gendem und bieten bei langeren Wartezeiten einen
Aufenthaltsort.

Die Abmessungen der einzelnen Baukdrper bilden
ein Vielfaches der quadratischen Rasenelemente.
Sie wurden so im Raum positioniert, dass sie die
zuvor definierten Hauptverbindungswege nicht

schneiden. Um den vorhandenen Freiraum nicht



Rendering Platzgestaltung

zu storen wurden Trafik, Toilettanlage und Café
moglichst am Rand des vorhandenen Platzes an-

geordnet.

Zwei kleine Baukorper sind im Bereich der Rad-
fahr- und Filgingerrampe im Westen des Bau-
platzes angedacht. Hier soll ein Erholungs- und
Aufenthaltsraum fiir Mitarbeiter der offentlichen

Verkehrsbetriebe eingerichtet werden.

Ein etwas abgelegeneres Bauwerk dient als Sam-
melplatz fir Miilltrennung. Es wurde unmittelbar
am Chemin du Gui platziert um eine moglichst
einfache Zu- und Ablieferung sicherzustellen.

Die Liefertitigkeiten fiir die kommerziellen Ein-
richtungen im Zentrum des Vorplatzes werden

iiber die Schleifen der StraBenbahnen abgewickelt.

Die Straflenbeleuchtung und Bushaltestellen sind
im gleichen Design wie die Glaskuben gehalten.
Die Beleuchtung dient zusdtzlich als Mittel zur
Orientierung, indem sie unter anderem mit einer
Nummerierung der Stellpldtze ausgestattet ist.
Durch die Form der Lampen wird eine direkte Be-
strahlung des Nachthimmels und somit eine unné-

tige Lichtverschmutzung vermieden.

Der nordliche Bereich des Planungsareals wird

durch die dort gelegene Tunneleinfahrt geprégt.
Der Tunnel wird in einen zweiseitig abfallenden
Hang hineingebaut, fiihrt unter dem Autobahnzu-
bringer hindurch und verlduft ab diesem unterir-

disch weiter.

Unmittelbar neben der Tunneleinfahrt befindet
sich eine Fahrradgarage fiir 500 Stellplédtze. Die-
se ist zweistockig geplant und soll so in den Hang
hineingebaut werden, dass der Baukdrper von den
hohergelegenen Wohnquartieren im Westen nicht
einsehbar ist. Durch den gegebenen, natiirlichen
Niveausprung sind beide Stockwerke der Fahr-
radgarage ebenerdig erschliebar. Daher kann auf
eine platz-intensive ErschlieBungszone innerhalb

des Gebéaudes verzichtet werden.

Stidlich der Fahrradgarage ist ein Raum fiir Repa-
raturen am Fahrrad angedacht. Dieser weist die
gleichen Abmessungen wie die Lichtschichte auf
und wurde in einer Gebdudeflucht zur Fahrradga-

rage angeordnet.

Um eine rdumlich, visuelle Trennung zur Wohn-
straBe — der Chemin de Anémones — zu bilden,
wurden der Strafle entlang Beleuchtungselemente

angebracht.
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Park and Ride Anlage

Um einen mdglichst ressourcenschonenden Um-
gang mit dem gegebenen Bauplatz zu ermdglichen
wurde ein Grof3teil der Parkanlage unterirdisch an-
gedacht. Sie ist, wie bereits erwdhnt, im siidlichen

Ende des Planungsgebiets platziert.

Das Tiefparterre der Garage bietet einen direkten
Zugang zum Bahnhof. Durch den gegebenen Ge-
landesprung — der Bahnhofsvorplatz ist gegeniiber
dem siidlich angrenzenden Wohnviertel um vier
Meter abgesenkt — ist es moglich das Unterge-
schoss der Parkgarage natiirlich zu belichten.

Um eine Abgrenzung zum benachbarten Wohnge-
biet zu schaffen fungiert eine Baumreihe als opti-

sches Trennelement.

Der Park and Ride bietet durch seinen Standort
eine unmittelbare Anbindung an die 6ffentlichen
Verkehrsmittel. An der nérdlichen Fassade verlauft
ein Radweg iiber eine Rampe unmittelbar hinter
dem Haupteingang des Bahnhofs vorbei. Dieser
Weg schneidet den Verkehrsknotenpunkt nicht

und schafft so eine vollkommen sichere Fahrt.

Der GroBteil der geforderten Stellpldtze des Park
and Rides ist unterirdisch geplant. Dadurch kann
ein zusitzliches hohes Gebdude am Planungs-
gebiet vermieden werden. In der Garage selbst
werden alle 40 Meter Fluchtwege eingerichtet,
barrierefreies Parken ist durch geeignete Stell-
plitze in der Nédhe der Ausginge sichergestellt.
Zusitzlich kann die unterirdische Haltestel-
le der CEVA direkt von der Parkgarage erreicht
werden. (Vergleiche Plane zu Fluchtwegen)
Sollte in Zukunft ein erhohter Bedarf an Stellpléat-
zen im Park and Ride vorhanden sein, ist das Sys-
tem einfach erweiterbar und ldsst sich durch Aufsto-

ckung auf vier Geschosse auf bis zu 864 Stellplétze
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vergroBBern. Auch die geplanten Obergeschosse
verfiigen iiber jeweils acht barrierefreie Stellplat-
ze und sind mit mehreren Notausgingen versehen.
Die
ze werden ebenfalls im Erd- und Unterge-
Park and Rides

geforderten Motorradparkplat-

schoss des untergebracht.
Um ein angenehmes Mikroklima vor dem Haupt-
eingang der Haltestelle von CEVA zu schaffen,
wird das Dach der Tiefparkgarage als begriin-
tes, begeh- und befahrbares Flachdach ausge-
fiihrt. Eine begriinte Fassade bietet zusétzlichen
Schallschutz. Die Begriinung wird mittels Rank-
ausgefilhrt — dadurch besteht kei-

ne Gefahr der Durchwurzelung der Fassade,

systemen

die gleichzeitig das statische System bildet.

Barrierefreiheit

In Analogie zum Behindertengleichstellungsge-
setz, welches im Jahr 2002 von den Bundesbe-
horden der Schweizerischen Eidgenossenschaft
beschlossen wurde, sichert der 6ffentliche Verkehr
fir alle Verkehrsteilnehmer nach und nach die

Moglichkeit sich hindernisfrei fortzubewegen.

Da die neugestaltete Linie CEVA nahezu aus-
schlieBlich von Niederflurbahnen mit automati-
schem Schiebe- und Klapptritt bedient werden
wird, sind die Bahnsteighohen des vorliegenden
Entwurfs auf deren Einstiegsplattformen abge-
stimmt. Dadurch ist ein stufenfreier Zugang zu den
Ziigen moglich.

Um auch fiir ICE — Hochflurziige einen barriere-
freien Zugang sicherzustellen, werden Einstiegs-
rampen bereitgestellt. Diese sind im Bereich der
Stahlbetonstiitzen, nahe der beiden Haupterschlie-
Bungszonen des Bahnhofs platziert und optisch ge-

kennzeichnet.



ErschlieBungszonen

Bei der Entwicklung des gesamten Bahnhofsge-
landes, sowie des Tunnel selbst wurde verstarkt
Augenmerk auf die Prinzipien der Barrierefreiheit

gelegt.

Bahnhofvorplatz

Die Wegebeziehungen zwischen den einzelnen
Infrastruktureinrichtungen sind moglichst direkt
ausgebildet. Es wurde darauf geachtet, dass die
Langssteigung der Rampe nordlich des Park and
Rides nicht mehr als sechs Prozent aufweist und
ohne Quergefille geplant wurde. Die Oberfliche
der Rampe soll aus Betonstein ausgefiihrt werden.
Dieser Belag ist rutschfest und verhindert gro3ere
Unebenheiten sowie storende Spiegelungen.

Die Bewegungsflichen am Anfang und Ende der
Rampe sind durch rot gefarbte Betonsteine farblich
gekennzeichnet. Mit einer Abmessung von jeweils
drei Metern Lange und zwei Metern Breite ist die
horizontale Bewegungsfliche fiir Rollstuhlfahrer
sicher befahrbar [die geforderte Mindestldnge be-
tragt 150cm Anm. d. Verf.] und bietet ausreichend

Platz fiir Wende- und Uberholmandéver.

Die FuBBwege zwischen den Infrastruktureinrich-
tungen sind mit einer Breite von 250cm konzipiert
und gewihrleisten so auch fiir Rollstuhlfahrer eine
ungehinderte Nutzung. Ein Uberholen und Entge-
genkommen zweier Rollstuhlfahrer ist bei dieser
Dimensionierung problemlos mdéglich. [Die Min-
destbreite, die fiir zwei nebeneinander fahrende
Rollstuhlfahrer nétig ist, betrdgt 180cm. Anm. d.
Verf.]

Der Bahnhofvorplatz selbst, der von den Stra3en-
bahnschienen begrenzt wird, ist mit einem mini-
malen Gefille von 2 Prozent ausgebildet. Dieses
Gefille ist fiir die Entwisserung des Platzes, der
als Flachdach des darunterliegenden Tunnels aus-

gebildet wird, notwendig. Fiir Rollstuhlfahrer stellt

das Gefille allerdings kein Hindernis dar.

Die Begrenzungsflichen vom Platz zu den Stra-
enbahnschienen und zum Bereich der Buslinien
ist fiir sehbehinderte Personen durch taktile Leit-
systeme markiert.

Auch die Inseln der Bushaltestellen und Straf3en-
bahnstationen sind mit solchen Orientierungsmog-
lichkeiten ausgestattet. Zusétzlich sind die Kanten
der Inseln farblich gekennzeichnet und sichern so
ein, dem Zwei Sinne Prinzip entsprechendes, Ori-
entierungssystem.

Die Kreuzungspunkte der FuBgingerstrome mit
Straflenbahn-, Bus- und Radwegen sind ebenfalls
sowohl durch taktile Bodenleitsysteme als auch
durch farbliche Kontraste markiert.

Um ein rasches Vorankommen und eine einfache
Orientierung am Platz sicherzustellen, wurden die
Wege zu den unterschiedlichen Funktionsberei-
chen mit verschiedenen, taktilen Musterungen ver-
sehen. Die Eingangsbereiche zum Bahnhof, sowie
die Fluchtausgénge wurden dabei zusitzlich durch
farbliche Markierungen gekennzeichnet. Eine
blendfreie, durchgingige Beleuchtung des Platzes
sorgt fiir eine gute Wahrnehmung der Boden- und
Gebdudemarkierungen und verhindert eine fiir
sehbehinderte Menschen unangenehme Beleuch-

tungssituation.

Um ein hindernisfreies Benutzen des Platzes auch
fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen zu
gewihrleisten, sind die Inseln der Bus- und Stra-
Benbahnhaltestellen an beiden Seiten abgesenkt,
wodurch ein einfaches Befahren moglich wird.

Damit der Platz auch fiir gehbehinderte Menschen,
die den Individualverkehr und den Park and Ride
nutzen, uneingeschriankt nutzbar wird, sind so-
wohl in der Tiefparkgarage, als auch in den darii-
ber liegenden Geschof3en barrierefreie Stellplitze
vorhanden. Diese wurden so platziert, dass eine
moglichst kurze Verbindungsstrecke zu den Not-

ausginge besteht.
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Die hier abgebildeten Plidne stellen eine rein funktionale Darstellung der Evakuierungswege der entwickel-
ten Garage dar. Die genaue, konstruktive Darstellung mit Stiitzenraster sind in den beigelegten grof3forma-
tigen Ausdrucken naher beschrieben.

Fluchtwege
Garage KG
m 1:500

Fluchtwege
Garage OG
m 1:500
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Entwurf und Konstruktion des Bahnhofgebédudes

Im abschlieBenden Kapitel werden der Entwurf und die Konstruktion des Bahnhofgebdudes behandelt.
Neben dem Gestaltungskonzept wird auf den Tragwerksentwurf des Tunnels und der Belichtungsschéch-
te eingegangen.

Den Abschluss bilden die Beschreibungen der konstruktiven Ausarbeitung des Bahnhofs sowie die sta-

tische Vorbemessung und der Entwurfsweg.

90




91



Belichtungskuben

Die Kontraste zwischen dem unterirdisch gelege-
nen Bahnhof und des oberirdischen Verkehrskno-
tenpunktes werden durch die Form der Beleuch-
tung und ErschlieBung des Tunnels verstdrkt und
ermoglichen eine einfachere Orientierung. Alle
Funktionen gliedern sich nach den Bediirfnissen
des Reisenden und sind darauf ausgelegt, dass der
Bahnsteig nicht verlassen werden muss und auf
kiirzestem Weg erreichbar ist. Um ein moglichst ra-
sches Vorankommen am Bahnsteig zu gewéhrleis-

ten, wurde dieser als Mittelbahnsteig ausgefiihrt.

Das Design des Tunnels wurde so gewdhlt,
dass es einerseits eine Analogie zu den be-
reits entwickelten Haltestellen der CEVA bil-
det. Andererseits sollte der oberirdische Platz

zeitgemdl und funktionell gestaltet werden.

Anstof3 zur Entwicklung des Konzeptes war der
Wunsch, den Tunnel mdglichst natiirlich zu be-
lichten und beliiften. Dazu wurden Kuben aus Glas
entwickelt, die die Tunneldecke durchsto3en und
so eine gleichméBige Belichtung im Tunnelinneren
erwirken.

Diese Lichtkuben wurden in weiterer Fol-
ge mit unterschiedlichen Funktionen belegt:
Die HaupterschlieBung erfolgt iiber etwas groBer
gestaltete Quader an den beiden Enden der Halte-
stelle. Diese bilden zugleich den rdumlichen Ab-
schluss des Bahnsteigs.

Eine weitere ErschlieBung im Zentrum des Platzes
sorgt fiir kiirzere Wegstrecken und eine tibersichtli-
chere Leitung der Besucherstrome. Um die maximal
zuldssige Fluchtwegstrecke von 40 Metern nicht zu
iiberschreiten wurden noch zwei weitere Erschlie-
Bungsquader im Tunnel platziert. Durch die bauli-
chen Gegebenheiten ander Oberfliche des Geldndes
sind die Treppenverldufe allerdings nicht lotrecht

zu einer der Glaswinde gestaltet, sondern verlau-
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fen parallel zu der Wegefiihrung an der Oberflache.

Je zwei weitere Quader beinhalten die Funktion ei-
ner Toilettenanlage und eines beheizten Warterau-
mes. Um diese Einrichtungen fiir jeden zugénglich
zu gestalten, wurden die einzelnen Kuben schwel-
lenlos konzipiert. (Auf diese Problematik wird im
Kapitel ,,Barrierefreiheit ndher eingegangen.)
Bei der Platzierung der einzelnen Quader wurde
besonders darauf geachtet, dass die Sicht der Stra-
enbahnfahrer an der Geldndeoberflache nicht be-
eintrachtigt wird und eine moglichst gleichméBige

Belichtung des Tunnels ermoglicht wird.

Die Dimensionierung der Tragwerke der Kuben er-
folgte auf Basis einer groben statischen Vorbemes-
sung. (Die statische Ausarbeitung des Projektes ist
in Kapitel ,,statische Vorbemessung* beschrieben.)
Dabei sollten die Glasquader, als Kontrast zu den
massiven Tunnelwéinden, moglichst filigran und
schwerelos wirken. Dieser Effekt wird durch die
Ausarbeitung einer Skelettkonstruktion aus Stahl,
sowie der Verarbeitung von gro3formatigen, trans-
luzenten VSG Platten erzielt.

Die Fugengestaltung der Kuben wurde so entwi-
ckelt, dass sie die geschwungene Form des Tun-
nels widerspiegelt und einen flieBenden Ubergang

zwischen Innen und Aussen bildet.

Um eine sommerliche Uberhitzung der Glasquader
zu vermeiden, sind die obersten Glaselemente als
nach innen 6ffenbare Kippfenster konzipiert. Da-
durch kann im Sommer die erhitzte Luft abgelei-
tet und kiihle Luft vom Tunnelinneren angesogen

werden.
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planliche Darstellung des HaupterschlieBungskubuses---

]]3)?3 Querschnitt C-C durch den Kubus ist in den grof3formatigen Plandarstellungen zum Tunnel abge-
aet.
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Tunnel
Die Haltestelle Carouge Bachet stellt nicht nur fiir

den regionalen Verkehr, sondern auch fiir die Linie

CEVA einen wichtigen Punkt dar. Bis zu diesem
Bahnhof wird die geplante S-Bahn Strecke ober-
irdisch geleitet und taucht ab der Mitte des ausge-
schriebenen Projektareals in den Untergrund ab.
Erst nahe der franzosischen Grenze wird die Zug-

linie wieder komplett oberirdisch gefiihrt.

Der vorliegende Entwurf nimmt diese Problema-
tik auf, indem der geplante Bahnhof ein Stiick aus
dem Untergrund herausragt und einen flieBenden
Ubergang bildet. Das Tunnelportal ist zusitzlich
durch grof3formatige Glasplatten perforiert. Der

Anteil der Glasflichen in den Seitenwinden und
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der Bahnhofsdecke nimmt dabei Richtung Tunne-
linneres kontinuierlich ab. Dadurch wird der Ein-
druck eines flieBenden Ubergangs von AuBen- und

Innenraum verstarkt.

Der unterirdische Teil des Bahnhofs reagiert auf
die unterschiedlichen Gegebenheiten des Projekt-
gebietes. Wie bereits erwéhnt, wird das Areal von
einer ebenfalls unterirdisch gefiihrten Autobahn
durchschnitten. Dieser Umstand beeinflusst die
Gestaltung des Bahnhofs im Hinblick auf die mog-
liche Raumhohe nachhaltig. Um dennoch bei den
Aufenthalts- und Wartebereichen der Haltestelle
einen groBrdumigen und offenen Platz zu schaffen,

wurde der Bahnhof mit differierenden Raumhohen
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ausgebildet. Bei den hell gestalteten Aufenthalts-
bereichen wurde ein hoher, bei dem Ubergangsbe-
reich direkt unterhalb der Autobahn ein niedriger
Raum konzipiert. Neben der Tunnelhdhe wurde
auch die lichte Breite des Bahnhofs variabel ausge-
fiihrt. Im Eingangsbereich ist die Breite des Bahn-
hofs am groBten. Sie engt sich im Bereich unter-
halb der Autobahn zusammen und verbreitert sich

bei den Lichtschichten wieder.

Beim Bahnhofvorplatzes, bei den Wendeschleifen
der Stralenbahnlinien, taucht der Tunnel wieder
an die Oberflache. Durch eine Reihe von Oberlich-
tern, die im Bereich zwischen den einzelnen Ku-
ben platziert werden, wird ein Bezug zur Aullen-
welt hergestellt. Das Geschehen im unterirdischen

Bahnhof kann durch diese Glasplatten eingesehen

werden.

Ein dynamischer Raumeindruck entsteht, der durch
die durchschneidenden Lichtschichte verstarkt
wird. Die groBriaumigen Bereiche des Tunnels
werden durch die Beleuchtungskuben erhellt und
erscheinen dadurch noch weitrdumiger. Zusétzlich
wird durch die hellen Quader eine Klammer zwi-
schen den beiden Aufenthaltsbereichen des Bahn-
hofs, beim nordlichen und siidlichen Haupteingang

geschaffen.

Die Beleuchtungsschéichte bilden einen Kontrast
zu den dunkel gehaltenen Wénden der Haltestelle.
Der geschliffene Betonboden der Plattform ist hell
grau geféarbt und grenzt sich so deutlich vom rest-

lichen Tunnel ab.
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interne Erschliefung

m 1:750

Fluchtwege: Innere ErschlieBung und Brand-
schutz

Die innere ErschlieBung des Bahnhofs richtet sich Die Positionierung mehrerer Ausgdnge hinterein-

nach den Anspriichen der Reisenden. Um ein mog- ander ermdglicht eine gleichméfBige Verteilung der

lichst rasches Vorankommen sowie eine leichte
Orientierung am Bahnsteig zu gewihrleisten, wur-
de die Haltestelle als Mittelbahnsteig ausgearbei-
tet. Den Abschluss der Plattform bilden dabei die
zweli breiteren HaupterschlieBungskuben.

Die weiteren Ausgédnge sind in einer Flucht mit
den restlichen Kuben ausgebildet und farblich ge-
kennzeichnet. Zusitzlich bieten Symbole und Be-
schriftungen an den Eingiéingen einen Uberblick
iiber die korrespondierenden Standorte an der Ge-
landeoberfliche. Dadurch ist eine Orientierungs-
moglichkeit tiber das 6ffentliche Verkehrsangebot

bereits am Bahnhof moglich.
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Passagierfliisse bei den Ankiinften der ICE-Ziige.
Die einzelnen ErschlieSungskuben wurden so plat-
ziert, dass die maximale Fluchtwegldnge die vor-

geschriebenen 40 Meter nicht tlibersteigt.

Zur Dimensionierung der Plattformbreite wurden
zwei Ausnahmesituationen erdacht und deren Be-

sucherstrome ermittelt.
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Benutzung im Ausnahmezustand

Situation 1: Notfall (Brand)

Bei einer Evakuierung miissen alle Anwesenden in
der Lage sein innerhalb von 40 Metern einen si-
cheren Ausgang zu erreichen. Diese Fluchtwege
werden von den unterschiedlichen ErschlieBungs-
kuben gebildet und sind zur besseren Wahrneh-
mung rot gekennzeichnet. Um den Brandschutzbe-
stimmungen Folge zu leisten sind die Kuben nach
oben und auBlen hin mit Brandschutzverglasung

ausgestattet.

Die vertikalen und horizontalen Erschlieungen
des Tunnels bilden also zugleich dessen Rettungs-
wege. Um die Breite der Evaluierungswege ausrei-
chend dimensionieren zu konnen, muss zunédchst
eine anndhernde Bestimmung der Benutzerzahl
festgelegt werden.

Im angenommenen Fall einer Evakuierung wurde
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dabei die hochstmogliche Zahl von ICE Passagiere
ermittelt, indem davon ausgegangen wurde, dass
insgesamt vier, vollstindig ausgebuchte ICE Ziige

am Bahnhof eintreffen.

Diese Uberlegung fiihrt bei einer Kapazitit von
460 Personen pro Zug zu einer Personenanzahl

von 1840 Passagieren.

Situation 2: Ende eines Fufballspiels / Konzerts
Die zweite Ausnahmesituation bertlicksichtigt
das nahegelegene Fuf3ballstadion. Bei Ende eines
FuBlballspiels bzw. eines Konzertes ist mit einem
plotzlichen Andrang von Zusehern im Tunnel zu
rechnen. Unter der Annahme, dass ein Zehntel der
Besucher den Weg durch den Tunnel wihlen, ergibt

das ein plétzliches Betreten von 3.000 Personen.
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Die erforderliche Breite des Gehwegs und der
vertikalen Erschliefungssysteme wurde auf Basis
der zweiten Ausnahmesituation berechnet. Die ge-
wiinschte Entleerungszeit wurde dabei auf sieben
Minuten festgelegt. (Dieses Szenario beschreibt
keinen Notfall.)

Formel zur Bemessung der Gehwegbreite

Treppenbreite in Metern entspricht der

Anzahl der Zuseher
Entleerungszeit Sekundenmal 1,25

Bei einer angenommenen Besucherzahl von 3.000
Passagieren und einer gewiinschten Entleerungs-
zeit von 420 Sekunden ergibt das eine geforderte

Gehwegbreite von 5.7 Metern.'

111 Neufert 2005, 319.
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AuBere ErschlieBung
Die duBere ErschlieBung des Bahnhofs ist durch
die Verkehrsachse der Route des Jeunes und der
Route de Saint Julien in zwei Hauptzonen ge-
teilt. Sowohl die nordliche als auch die siidliche
ErschlieBungszone wird dabei von mehreren, hin-
tereinander positionierten Zugingen gebildet. Da-
durch wird eine gleichméBige Verteilung der Pas-

sagierstrome bewirkt.

Der nordliche Haupteingang wird vor allem von
Besuchern des Einkaufszentrums und Fuf3ballsta-
dions angestrebt. Auch Personen, die die nahe ge-
legene Fahrradgarage nutzen, erreichen den Bahn-
hof am schnellsten {liber diesen Zugang.

Der zweite ErschlieBungskubus im nérdlichen Pla-
nungsareal ist bei den Bushaltebuchten platziert.
Dadurch ist eine direkte Anbindung der regionalen

Verkehrsmittel mit der Bahnlinie erreicht.

Das stidliche Projektgebiet bietet insgesamt drei
Abginge zum Bahnhof. Der Haupteingang am
Ende des Tunnels wird dabei grofteils von Be-

nutzern des Park and Rides, sowie Passagieren
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der erweiterten Buslinie mit der Haltestelle an der
Route de la Chapelle genutzt. Zusitzlich stellt der
Haupteingang eine kurze Verbindung zum geplan-
ten Nahversorger und zu den Fahrradparkpldtzen
am siidlichen Rand des Planungsareals bereit.

Der ErschlieBungskubus inmitten des Bahnhof-
vorplatzes bietet eine kurze Verbindung von den
Straflenbahn- und Bushaltestellen im Zentrum des
Planungsgebietes zum Bahnhof. Dariiber hinaus
wird durch die Lage dieses Zugangs innerhalb der
Stralenbahngleise die Zahl der Kreuzungspunkte
der FuBlgéngerstrome mit anderen Verkehrsteilneh-
mern erheblich verringert. Das hat eine tibersichtli-
che Kanalisierung der Passagiere zur Folge.

Der dritte Zugang ist unmittelbar neben der nord-
lichsten Stralenbahnhaltestelle platziert. Dieser
Kubus ist vor allem aus brandschutztechnischen
Griinden, zur Sicherstellung einer maximalen
Fluchtwegliange von 40 Metern, entwickelt wor-
den. Daneben bietet er fiir StraBenbahnpassagiere

einen nahegelegenen Abgang zum Bahnhof.

Der Verkehrsknotenpunkt ist hauptsdchlich tliber

3 3
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die Route de la Chapelle sowie den Chemin de
Gui fiir den motorisierten Individualverkehr er-
schliebar. Die Platzierung des Park and Rides am
stidlichen Rand des Bauplatzes ist in Hinblick auf
Verkehrsfluss, stidtebauliche Entwicklung und in
Berticksichtigung der baulichen Gegebenheiten
der unterirdischen Autobahn und Bahntrasse sinn-
voll.

Neben dem Park and Ride stehen zwei Taxistell-
pliatze direkt beim siidlichen Haupteingang zur
Verfligung. Der Bereich nahe der Nahversorgung
dient zudem als Stellplatz fiir LKWs und zur An-
lieferung von Waren. (vgl. Plandarstellungen zum
Projektareal). Die Warenanlieferung fiir das Café
im Zentrum des Projektgebietes ergfolgt iiber die
Schleife der Stralenbahnlinien.
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Farbkonzept

Das Farbkonzept wurde mit Hilfe des Lichtbe-
rechnungsprogrammes Dialux ausgearbeitet. Eine
moglichst blendfreie und kontrastreiche Umge-
bung, mit gleichmifigen Belichtungsverhiltnis-
sen, unter Riicksichtnahme der Bediirfnisse sehge-

schiadigter Passanten, sollte erarbeitet werden.

Die getroffene Farbwahl formt einen Kontrast zu
den umgebenden, dunklen Stahlbetonwédnden und
der Decke des Tunnels und bildet so eine Abgren-
zung von den Aufenthaltsbereichen der Haltestelle

zu den technischen Zonen des Bahnhofs.

Bereits durch die Farbwahl lassen sich Faktoren
wie Belichtungsstirke und Kontrastwirkung der
Lichtstationen beeinflussen. So erscheint die Be-
lichtungssimulation bei weillen Umgebungsfli-
chen duflerst abgehackt. Jene Bereiche, die direkt
durch Sonnenlicht erhellt werden, weisen sechr
hohe Belichtungsstirken auf. Im Gegensatz dazu
erscheinen die Zonen, die nicht natiirlich belich-
tet werden, als finster. Durch die Abstrahlung von
Sonnenlicht an den Tunnelwéinden und vom Boden
ist mit unangenehmen Lichtverhéltnissen und ei-

ner Blendung der Passagiere zu rechnen.

Ein anderes Ergebnis erzielen dunkel gehaltene
Umgrenzungsflachen. Vor allem durch den gerin-
geren Spiegelungseffekt der Farbgebung erscheint
die Belichtungssituation ausgewogener als bei
weillen Flachen. Der Kontrast zwischen direkt-
und indirekt beleuchteten Bereichen ist weniger

ausgepragt.
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Eine dunklere Farbgebung hat allerdings auch eine
insgesamt geringere Belichtungsstéirke an der Hal-
testelle zur Folge. Die Farbwahl des Tunnels wur-
de daher nicht nur auf Grund von gestalterischen,
sondern auch an Hand von technischen Uberlegun-

gen getroffen.

Der in grau gehaltene Bahnsteig hebt sich durch
seine rote Kante auch fiir Menschen mit einge-
schrankter Sehfdhigkeit deutlich von den Zonen
der Bahngleise ab. Durch diese Farbwahl erscheint
der Ubergang zwischen den einzelnen Bereichen
mit unterschiedlichen Belichtungsstirken als flie-
end.

Dariiber hinaus heben sich die hellen, weil3-strah-
lenden Kuben sichtbar vom grauen Boden und den
dunklen Winden ab. Dadurch kommt das Konzept
der durchbrechenden Lichtkuben gut zur Geltung.
Die Farb- und Materialwahl wurde so getroffen,
dass storende Spiegelungseftekte vermieden wer-
den. Der geschliffene, grau gefirbte Betonboden
verhindert, dass weder das Sonnenlicht, noch an-

dere, feste Objekte in ihm widergespiegelt werden.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Aus-
wirkungen unterschiedlicher Farbgebung auf die

Beleuchtungsstirken im Tunnelinneren.



Rendering: farbliche Innenraumgestaltung des Tunnels.
Kontrast zwischen dem hell gehaltenen Bahnsteig und den dunklen Gleis-
anlagen

Rendering: farbliche Innenraumgestaltung des Tunnels.
hellgrauer Bahnsteig
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DIALUX:

Dunkelgraur Bahnstelg und Wande

DIALUX: Dunkelgrauer Hintergrund

Hell Grauer Bahnsteig und Decke

Kiinstliche Beleuchtung

Die kiinstliche Beleuchtung wird in den Kuben,
im Bereich der Deckendurchbriiche integriert. Um
eine moglichst gleichméfBige Beleuchtungssituati-
on zu schaffen, wurde auch im Bereich der Stahl-
betonrahmen eine kiinstliche Beleuchtung vorge-

sehen.
Durch die transluzenten Beleuchtungsschéchte und

Oberlichter des Tunnels konnen die unterschiedli-

chen Beleuchtungssituationen des Bahnhofs auch
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Bl 100 ux
B 200 1ux
- 300 lux
B 200 1ux
B 500 lux

B 600 1ux
- 700 lux
. 800 lux

900 lux
[ ]1000 lux

von auflen abgelesen werden. Tagsiiber wird der
Bahnhof grofteils iiber die Glasquader durch den
Einfall von Tageslicht belichtet.

Nachts dreht sich die Beleuchtungssituation um.
Der AuBenraum wird durch die kiinstliche Be-
leuchtung des Tunnelinneren belichtet. Durch line-
are Verteilung der einzelnen Kuben wird das Ver-
kehrsgeschehen des Tunnelinneren nach auf3en hin
sichtbar. Die An- und Abfahrten der Ziige konnen
durch deren Lichtbewegung nachvollzogen wer-
den.



Stahlbeton ——

Rahmentrager

Detail M 1:20

Leuchtenausbildung im Bereich der Rahmen

schallabsorbierende Dammung

integrierter Ventilationskanal
mit Brandschutzanstrich

LED Leuchten

Polycarbonatplatten, feuerfest,
satiniert, 6mm
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Barrierefreiheit im Bahnhof

Die Ziige der Linie CEVA verfiigen iiber zwei
Rollstuhlstellplétze, rollstuhltaugliche WCs sowie
eine optische und akustische Kundeninformation.
Eine barrierefreie Planung des neu zu gestaltenden
Bahnhofs ist daher unbedingt erforderlich.

Bei der Platzierung der einzelnen Kuben wurde
besonders auf die Sicherstellung ausreichender
Bewegungsflaichen in sowie im Bereich um die
Kuben geachtet. Mit 485c¢cm von der Seitenfliche
eines der Belichtungsschichte zur Bahnsteigkante
ist auch fiir Rollstuhlfahrer gentligend Platz sicher-
gestellt.

Das Quergefille der Bahnsteige, das zur Entwés-
serung der Plattform dient, liegt mit 1.5 Prozent
unter der fiir Rollstuhlfahrer noch problemlos be-
fahrbaren, maximalen Neigung von zwei Prozent.
Die Verbindungswege zwischen den unterschiedli-
chen Funktionen, wie ErschlieBung, Wartebereich
oder Toilettenanlage, sind moglichst kurz und klar
gestaltet. Durch die gemeinsame Flucht der einzel-
nen Kuben entsteht so eine, auch fiir sehgeschadig-
te Menschen, iibersichtliche Raumstruktur.
Zusitzlich erleichtern, wie auch am Bahnhofsvor-
platz, akustische und tastbare Informationen in
Form von taktilen Bodenplatten die Orientierung.
So sind die Bahnsteigkanten und die wichtigen
Verbindungswege zu den Ein- und Ausgéngen des
Bahnhofs mit solchen Leitsystemen gekennzeich-
net. Weiters sind die Bahnsteigkanten sowie die
An- und Austritte der Stufen und die Einginge zu

den Aufziigen farblich, weil}, markiert.

Die Treppen der HaupterschlieBungen sind gerad-
laufig ausgefiihrt und mit taktilen und optischen
Markierungen gegen Unterlaufen gesichert. Eine
weitere Orientierungsmoglichkeit bieten Metall-
plattchen mit Informationen in Braille- und Relief-
schrift, die an den Anfiangen und Enden der Hand-

laufe angebracht werden. Diese geben Auskunft

106

iiber die Bahnsteignummer der beiden Plattform-
seiten.

Die Haupteinginge sind stufenlos erreichbar und
mit jeweils zwei Aufziigen versehen. Dadurch ist
eine barrierefreie Nutzung sichergestellt. Auch die
Ticket- und Getriankeautomaten, sowie die WC-
Anlagen sind stufenlos erreichbar. Die Toilettan-
lagen sind dabei so angeordnet, dass im selben
Kubus sowohl ein barrierefreies WC als auch die

nicht barrierefreien Toiletten untergebracht sind.

Der Bodenbelag ist als geschliffener Betonboden
geplant, sorgt fiir ausreichende Rutschfestigkeit
und ist fiir Rollstuhlfahrer gut befahrbar.

Kurze Nachhallzeiten, sowie die Vermeidung von
Storschall durch die Verwendung von schallabsor-
bierenden Decken und Tunnelwinden, erleichtern
schwerhorigen Menschen die Kommunikation und
Aufnahme wichtiger Durchsagen.

Die gleichméaBige Verteilung der Kuben sorgt dar-
iiber hinaus fiir eine ausgewogene Beleuchtung des
Tunnels. Eine farblich kontrastreiche Gestaltung
des Bahnhofs erleichtert zudem die Orientierung
fiir Menschen mit Seheinschrinkungen. Der graue
Betonboden bildet einen starken Kontrast zu den
roten Begrenzungslinien und weillen Sitzgelegen-
heiten.

Auch die kiinstliche Beleuchtung ist gleichméBig
und blendfrei gestaltet um eine leichte Lesbarkeit
der Informationstafeln und des Raumes zu gewéhr-
leisten.

Die Durchsagen am Bahnhof sind nach dem Zwei
Sinne Prinzip gestaltet. Neben einer akustischen
Durchsage weisen auch visuelle Signale in Form
von grof3formatigen Bildschirmen auf die An- und
Abfahrten sowie Verspitungen der Ziige hin.

Fiir schwerhorige und gehorlose Personen sind so
genannte Induktionsverstirker am Bahnhof plat-
ziert. Diese sind mit dem internationalen Pikto-

gramm gekennzeichnet.



//’5&// Die Wc - Anlage ist stufenlos erreichbar und mit

einem eigenen, barrierefreien Wc ausgestattet.
Die Bewegungsflachen vor der Schwingtiir und
im WC selbst sind gemél den Richtlinien der Bar-
rierefreiheit dimensioniert. In der Toilettanlage

ist ein Bewegungskreis mit einem Durchmesser

von 1,5 Metern gegeben. Vor der Tiire muss eine

Bewegungsfliche von mindestens 2 mal 1,5 Me-

tern sichergestellt sein. Beide Anforderungen sind

in dem Entwurf erfullt.

Wc-Anlage

Die ErschlieBungskuben sind ebenfalls stufenlos

erreichbar und fiir mobilitdtseingeschrinkte Men-

//ISAO’// schen mit einem Aufzug ausgestattet.

. Die Bewegungsflachen vor der Schiebetiir und im

Aufzug sind wieder gemil den Richtlinien der

Barrierefreiheit dimensioniert. Die Fldche vor der
Tire iiberschreitet die geforderte Bewegungsfla-
N che von mindestens 2 mal 1,5 Metern. Zudem ist

ein Bewegungsradius innerhalb des Aufzugs von

mehr als 1,5 Metern gegeben.

Ausgang

Zentrum , , ,
Die Wartehduschen sind stufenlos ausgebildet.

Auch hier werden die geforderten Bewegungsfla-

chen vor der Schiebetir und im Warteraum selbst

/—’—Sﬂ/’/ uberschritten. Dartuber hinaus sind in allen Ecken

- des Aufenthaltsraums Wendemdglichkeiten fiir

mobilitatseingeschrankte Personen gegeben.

|

Grundriss der einzelnen Kuben
M 1:150
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Tragwerksentwurf des Tunnels

Entwurfsweg

Um ein geeignetes Tragwerk fiir den Tunnel zu
entwerfen, wurden zunédchst unterschiedliche Vari-
anten angedacht. Dabei sollte das Tragwerk einen
integralen Bestandteil des Gesamtentwurfs bilden
und die speziellen Anforderungen, wie die grof3fla-
chigen Offnungen bei den DurchstoBpunkten der
Kuben und den geplanten Oberlichtern, erfiillen

konnen.

Als erste Variante wurde ein Rauten Tragwerk aus
Stahlbau angedacht, das gegen das Erdreich durch

eine vorgesetzte Stahlbetonwand abgesichert ist.

Eine andere Moglichkeit das Tragwerk zu gestal-
ten war dieses als Kassettentragwerk auszubilden.

Dabei nehmen die Abmessungen der Kassetten das

quadratische Grundkonzept des Entwurfs auf und

setzten dieses in den Winden und der Decke fort.

Als Kritikpunkt der beiden Varianten wurde aller-
dings die konstruktive und — im Hinblick auf die
Ausfiihrung — sehr aufwendige Ausarbeitung ange-
sehen. Zudem sind die horizontalen Elemente bei-
der Tragwerke fiir die Ableitung der einwirkenden
Krifte aus statisch konstruktiver Sicht sekundér.
Die horizontalen Elemente beider Tragwerke wi-
ren also viel zu iiberdimensioniert und im Grunde
aus statischer Sicht nicht notwendig, da bereits die
vorgesetzte Stahlbetonwand die horizontale Aus-

steifung aufnehmen kann.

Als dritte und schlussendlich ausgearbeitete Vari-
ante wurde ein zuriickhaltendes System aus Stahl-

betonrahmen angedacht.

Tragwerksentwurf Stahlbetonrahmen

Variante: Stahlrahmen
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Variante: Kassettentrager

Variante: Rahmen



Die Rahmen aus Stahlbeton sollen es ermogli-
chen, die lichte Breite des Tunnels von rund 25
Metern stiitzenlos zu liberspannen. Sie sind mit ei-
nem Abstand von etwa sieben Metern zueinander
angeordnet, wodurch die Tunneldecke an einigen
Stellen perforiert und die einzelnen Glaskuben
dazwischen platziert werden konnen. (Die unter-
schiedlichen Abstinde zwischen den einzelnen
Rahmen sind in den plangrafischen Darstellungen
des Tunnels abgebildet.)

In der Mitte des Tunnels verengt sich die Stiitzen-
stellung und weitet sich gegen Ende der Haltestel-
le wieder aus. Die Verringerung der Einflussbreite
der einzelnen Rahmen zueinander wurde vor
allem auf Grund der gesteigerten Anforderungen
an das Tragwerk ausgebildet. Jene Bereiche, die
durch Einleitung der Verkehrslasten des dariiber
verlaufenden Autobahnzubringers stérker bean-
sprucht werden, sind mit mehreren Rahmen un-
terstiitzt. In den Zonen, die lediglich eine Nutzlast
von 5kN/m? ableiten miissen, werden die Rahmen
mit einer Einflussbreite von rund sieben Metern

zueinander angeordnet.

Die horizontale Aussteifung der Rahmenkonstruk-
tion erfolgt liber die vorgesetzte Stahlbetonwand.
Der Erddruck wird iiber den Rahmen selbst abge-
leitet.

Das Design des Rahmens ist gevoutet ausgebildet.
Sie verjiingen sich zur Mitte der vertikalen Steher
des Rahmens und verbreitern sich zu den Enden
hin. Diese Optik wurde auch in Hinblick auf das
Tragverhalten der Rahmenkonstruktion gewéhlt.
In jenen Bereichen, wo geringere innere Krafte

abgeleitet werden miissen, also in den Mittel-

punkten der beiden Stiitzen und im Mittelpunkt
des Rahmenfeldes, ist der Querschnitt schlanker

ausgefiihrt als in den Eckpunkten der Rahmen.

Das Rahmenfeld ist ebenfalls gevoutet entworfen.
Der Scheitelpunkt der Voutung ist allerdings nicht
genau in der Mitte des Feldes angeordnet. Da die
Voutung zugleich die (wenn auch geringfiigige)
Neigung des Flachdaches ausbildet, wurde der
Scheitelpunkt anhand gestalterischer und funktio-

naler Uberlegungen im Raum platziert.

Im Eingangsbereich des Tunnels ist der Schei-
telpunkt des Rahmens in der Feldmitte platziert.
Hier soll eine gleichméfBige Neigung des Flach-
daches in beide Richtungen gegeben sein. In der
Mitte des Bahnhofs wandert der Knick Richtung
Stiden. In diesem Bereich wird der Autobahn-
zubringer in den Untergrund abgeleitet. Daher
ist eine kontinuierliche Neigung des Daches in
eine Richtung erwiinscht. Bei den hinteren Auf-
enthaltsbereichen des Bahnsteiges, ist der Schei-
telpunkt wieder in die Mitte des Rahmenfelds

positioniert.

Im Bereich der HaupterschlieBungskuben wird
durch deren Abmessung eine Vermittlerkonstruk-
tion zwischen den einzelnen Rahmen notwendig.
Diese Vermittlerkonstruktion ist als Stahlbe-
tonbalken ausgefiihrt und spannt zwischen vier

Stahlbetonrahmen.

Die Rahmen wurden mit einem durchschnittlichen

Querschnitt von 85 mal 65 cm entworfen.

109



Isometrie Rahmenkonstruktionen
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Vorbemessung mit RFEM

Um eine Vorbemessung der Tragelemente des
Entwurfes vornehmen zu kénnen wurde das
gesamte System im Statikprogramm RFEM
eingegeben. Dafiir musste der Tunnel zunédchst
dreidimensional generiert werden. Um die Ab-
messungen und geometrische Form der Tragwer-
ke nachbauen zu konnen, wurde die bereits be-
arbeitete Rhino Datei mit den dreidimensionalen
Polylinien in das Berechnungsprogramm impor-
tiert. AnschlieBend konnte das statische System
mit den Stahlbetonrahmen und den vorgesetzten
Winden und der Decke aus Stahlbetonplatten

erzeugt werden.

Durch die simulierten Spannungszustéinde und
inneren Krifte des Tragwerks konnten die von mir
angenommenen Querschnittsabmessungen nach-
gewiesen und kontrolliert werden.

RFEM ermdoglicht dariiber hinaus eine graphische
Wiedergabe der berechneten Spannungszustinde

und innere Kréfte der Tragwerkselemente.

Um ein aussagekréftiges Ergebnis zu erzielen,
wurden die einzelnen Lastfille in verschiedenen
Lastfallkombinationen zusammengefasst. Fiir den
Nachweis der Tragfahigkeit und der Schnittkréfte
sowie der maximalen Verformung wurde dabei
stets die ungiinstigste Lastfallkombination heran-

gezogen.
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Statische Systeme

Insgesamt wurden zwei unterschiedliche Trag-
werke in RFEM generiert. Zum einen wurde die
der Tunnels mit den Deckendurchbriichen, den
Stahlbetonrahmen und Wanden und Decken aus
Stahlbeton konstruiert. Als zweites System wur-
de einer der beiden groflen Glaskuben mit den
Stahlrahmen, Zwischenplateaus und Rolltreppen

ausgearbeitet.

1. System Tunnel

Das primére Tragsystem des Tunnels wird aus
Stahlbetonrahmen gebildet. Die horizontale Aus-
steifung des Tunnels erfolgt {iber die Stahlbeton-

wande und —decken.

Die Einflussbreite der einzelnen Rahmen zuein-
ander schwankt dabei, je nach statischen Anfor-
derungen, zwischen sieben und vier Metern. Die
Dimension des Querschnitts der Rahmen wurde

auf 85 x 65cm festgesetzt.

Die horizontal eingeleiteten Kréfte des Erddrucks

werden liber die Rahmen selbst abgeleitet.

Lastannahmen:

Nutzlast S5kN/m?

Eigengewicht

StraBBenaufbau

Wichte 18.0 kN/m? 32,8kN/m?

Erddruck

Wichte 17.0 kN/m? 40.8kN/m?




Verformungen

u

[mm]
4.2

3.8
35
3.1
27
23
1.9
1.5
1.2
0.8
0.4

0.0

Max : 4.2
Min : 0.0

LF3: Erddruck Isometrie

u

Max u: 4.2, Min u: 0.0 [mm]

Maximale Verformung durch Erddruck 4,2mm

Verformungen
u

[mm]
119.4

108.5
97.7
86.8
76.0
65.1
54.3
434
32.6
21.7
10.9

0.0

Max : 119.4
Min : 0.0

LF2: Aufbau
u

Isometrie

Max u: 119.4, Min u: 0.0 [mm]

Maximale Verformung 119,4mm
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Tragwerksentwurf der Kuben (2. System)

Das primire Tragwerk der Kuben wird aus Stahl-
rahmen gebildet. Die Kuben sollen als selbst-
tragende, vollflichig verglaste Konstruktion
ausgebildet werden. Dabei ist das System in zwei

unterschiedliche Konstruktionen gegliedert.

Die Stahlstiitzen, die die schweren Lasten der
Rolltreppe und begehbaren Zwischenplateaus
ableiten miissen, sind massiver ausgebildet. Die
Stiitzen im oberen Abschnitt der Kuben sollen

dagegen moglichst filigran gehalten werden.

Samtliche Stiitzen sind mit einer Stahlgiite von
S235 ausgefiihrt und weisen im unteren, stiarker
belasteten Bereich eine Querschnittsabmessung
von 45/25/4 cm auf. Sie sind gelenkig gelagert.

Die horizontale Aussteifung der Kuben wird tiber
schlank dimensionierte Aluminiumtrager herge-
stellt. Sie leiten die horizontal wirkenden Krifte

zwischen den einzelnen Rahmen ab.

Das Tragsystem der Kuben ist zur Veranschauli-

chung in nachfolgenden Isometrien abgebildet.

Lastannahmen:

Nutzlast SkN/m?
Windlast 0.21kN/m?
Eigengewicht
Stahltrager

Wichte 78.5 kKN/m?® | 1,7kN/m?
Eigengewicht
Rolltreppen 13kN/m?
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Axonometrie Tragwerk Kubus

Da die Berechnungen als ULS (ultimate limit
state), also als Nachweis der Tragfahigkeit ange-
stellt wurden, mussten fiir die Lasteinwirkungen
Sicherheitsbeiwerte zugefiigt werden. Die stén-
digen Lasten wurden mit einem Faktor von 1.35,

die verdnderlichen mit 1.5 multipliziert.



% ERGEBNISSE

LK1: Gesamt Isometri
Verformungen u
u

[mm]
87.6

79.6
AN
63.7
55.7
47.8
39.8
31.9
23.9
15.9

8.0

0.0

Max : 87.6
Min : 0.0

Maximale Verformung 87mm
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konstruktive Ausarbeitung und Leitdetails

Nach den statischen Berechnungen des Tunnels
und der Belichtungsschichte konnte die kons-
truktive Bearbeitung des Bahnhofs in Angriff
genommen werden. Das Materialkonzept wurde
konkretisiert und Leitdetails der Haltestelle ausge-

arbeitet.

Der Tunnel selbst wurde Grofteils aus Stahl-
betonplatten konstruiert. Um eine verbesserte
Raumakustik sicherzustellen, wurden sowohl die
Winde, als auch die Decke des Bahnhofs in den
Zwischenrdumen zwischen den einzelnen Stahl-

betonrahmen mit Schallschutzplatten verkleidet.

Die Gehfldche der Plattform wurde als geschlif-
fener und versiegelter Betonboden konzipiert.
Dieser ist zur Ableitung von Tauwasser mit einem

Quergefille von 1.5% ausgebildet.

Die Zwischenplateaus der ErschlieBungskuben
wurden aus transluzentem VSG konstruiert und
auf dem Stahltragwerk des Quaders aufgelagert.
Zur Vermeidung der Rutschgefahr wurde die
oberste Scheibe der Glaskonstruktion aus ESG
mit rutsch-hemmender Keramikbeschichtung
geplant. Diese Schicht dient auch als Verschleil3e-
bene, schiitzt die statisch wirksamen VSG Plat-
ten vor Beschiddigungen und kann im Fall eines

Bruchs ausgetauscht werden.
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Die Stahlstiitzen der Belichtungsschichte sollten
urspriinglich als zweigeteilte Trager konstruiert
werden. Der untere Bereich, der die schweren
Nutz- und Eigenlasten der ErschlieBungszonen
ableiten muss, sollte aus 45/25/4 cm Stahlprofilen
ausgebildet werden. Die Glasscheiben im oberen
Bereich, die vor allem zur Belichtung und als De-
signobjekt dienen, sollten mittels Glasschwertern

gehalten werden.

Auf Basis der Vorbemessungen mittels RFEM

wurde allerdings das Tragwerk des Kubus als rei-
nes Stahltragwerk ausgebildet. Die Stahltrager im
oberen Abschnitt des Kubus konnten aber schlan-

ker dimensioniert werden als im unteren.
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Resiimee

Diese Arbeit ist im wesentlichen in drei Uberkapitel gegliedert. Die ersten beiden Abschnitte beschiftigen
sich mit der Analyse bestehender Bahnhofe, unterirdischer 6ffentlicher Bauwerke und des Projektareals.
Auf Basis der Erkenntnisse, die die Verfasserin aus der Erarbeitung dieser beiden Kapitel erlangt hat,
wurde der Entwurf des Bahnhofs entwickelt. Eine exakte Vorarbeit war vor allem im Hinblick auf die
richtige Dimensionierung der ErschlieBungszonen und der Gestaltung des Verkehrskonzeptes notwen-
dig. Zudem konnte durch die Analyse verschiedener Bahnhofsbauten und der unterirdisch entwickelten
Projekte ein breites Wissen an konstruktiven Mdglichkeiten angeeignet und eine eigene Formensprache
entwickelt werden. Die Erweiterung der Analyse unterschiedlicher Casestudies um zwei unterirdisch
gelegene Zubauten ermdglicht eine ganzheitliche Auseinandersetzung mit dem komplexen Entwurfsfeld.
Der dritte und letzte Teil der Arbeit beschreibt den Entwurf und die konstruktive Ausarbeitung des Pro-
jektes. Dieser Abschnitt bildet den Schwerpunkt und beinhaltet den Vorentwurf, die technischen Grund-
lagen bis hin zur Darstellung der Leitdetails der Haltestelle.

Moderne Bahnhofe sind weit mehr als reine Verkehrsbauwerke. Durch ihre stidtebauliche Bedeutung
schaffen sie neue Symbolik fiir das betroffene Stadtgebiet. Besonderes Augenmerk kommt dabei den
Bahnhofsvorplitzen zu. Sie sind wichtiger Teil des Gesamtentwurfes und sollen sowohl funktionale Ver-

kehrsflichen, als auch Platz zum Verweilen anbieten.

Im Hinblick auf diese Uberlegungen wurde das dritte und letzte Kapitel in drei Untergruppen eingeteilt:
Das entwickelte Verkehrskonzept des Gebiets bildet den Anfang dieses Kapitels.

Anschliefend wird die stidtebauliche Neuorganisation beschrieben.

Der darauffolgende Entwurf und die Konstruktion des Bahnhofgebédudes bilden den Abschluss der Ar-
beit. Die geradlinige, tunnelgleiche Dimensionierung des Bauwerks stellen hohe Anforderungen an die
Gestaltung und Gliederung des Innenraumes. Um die Aufenthaltsbereiche hell und attraktiv gestalten zu

konnen, wurden ein angemessenes Belichtungssystem notwendig.

Der Bahnhof selbst ist als Stahlbetontunnel ausgefiihrt und weist entlang der Gleisachse eine differie-
rende Raumhohe auf. Die unterschiedlichen Hohen reagieren auf die zwingenden Gegebenheiten im

umliegenden Geldnde des Projektes.

Bei der Entwicklung des Tunneltragwerks, wurden zundchst unterschiedliche Varianten angedacht, in
denen das Tragwerk einen integralen Bestandteil des Gesamtentwurfs bildet und den besonderen Ansprii-
che, wie den groBflichigen Offnungen und DurchstoBpunkten, gerecht wird.

Ein Rauten- beziehungsweise Kassettentragwerk wurde auf Grund der konstruktiv sehr aufwendigen
Ausfithrung verworfen und schlussendliche ein zuriickhaltendes Tragsystem aus Stahlbetonrahmen ent-

wickelt.
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Ausblick

Wie Alfirevic Arbutina in ihrer Dissertation beschreibt, haben Bahnhofe insbesondere ab dem Ende des
19. Jahrhunderts durch die aufstrebende Konkurrenz des Flug- und Autoverkehrs an Bedeutung verloren.

Diese Entwicklung spiegelt sich auch in der Architektur der Bahnhofsbauten dieser Epoche wider. !

Seit Kurzem erlangen Bahnhofen, durch ihre Ausbildung als infrastrukturelles Zentrum — mit Einkaufs-
meilen und Freizeitanlagen — neue, stadtebauliche Bedeutung. Durch diesen funktionellen Bedeutungs-
wandel dnderte sich auch das Erscheinungsbild der Bahnstationen. Sie werden nicht mehr als reine
Ingenieursbauten behandelt, sondern viel mehr als architektonische Meisterwerke entwickelt. Einige
anschauliche Beispiele dieser Uberlegung stellen die behandelten Bahnhofsbauten der Casestudies dar.

Ein besonderes Augenmerk bei der Neu- und Umplanung von Bahnstationen sollte auf der barrierefreien
Nutzbarkeit derselben liegen. Aus dem erhobenen Modalsplit, der im Kapitel der Analyse des Projektare-
als behandelt wurde, geht hervor, dass neben Jugendlichen bis 24 Jahren, insbesondere dltere Menschen
den offentlichen Verkehr nutzen. Eine barrierefreie Gestaltung eines Bahnhofs sollte daher, unabhéngig

von gesetzlich verankerten Richtlinien, ein grundlegendes Ziel bei dem Entwurfsprozess darstellen.

112 Vgl. Arbutina 2005, 17-34.
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Abb.048 Stadel Museum; DETAIL 2012, 298.

Abb.049 Stadel Museum; DETAIL 2012, 298.

Abb.050 Besucherzentrum Joanneum Graz; DETAIL 2012, 344.

Abb.051 Besucherzentrum Joanneum Graz; DETAIL 2012, 340.

Abb.052 Besucherzentrum Joanneum Graz; DETAIL 2012, 342.

Abb.053 Besucherzentrum Joanneum Graz; DETAIL 2012, 337.

Abb.054 Schnitte Besucherzentrum Joanneum Graz; DETAIL 2012, 338.

Abb.055 Grundriss Besucherzentrum Joanneum Graz; DETAIL 2012, 339.

Abb.056 Niederschlagskarte Schweiz; http://www.meteosuisse.admin.ch; Stand April 2012

Abb.057 Temperaturkarte Schweiz: http://www.meteosuisse.admin.ch; Stand April 2012

Abb.058 Schwarzplan Planungsareal; eigene Grafik

Abb.059 Eisenbahnnetz Schweiz; http://en.wikipedia.org/wiki/File:Railwaysystem Switzerland.
png; Autor: Benutzer:Filzstift Stand: April 2012

Abb.060 Luftbild Projektareal; googlemaps

Abb.061 Autobahnzubringer; Modé¢lisation 3D CEVA Geneve , http://www.youtube.com/

Abb.062 TPG Umschlagwerk; flickr.com Autor ClaGir

Abb.063 Umbauarbeiten Tramhaltestelle; www.snotpg.ch/site/infrastructures; Stand 10. Septem-
ber 2012

Abb.064 Hauptstralen Planareal; m 1:1000; eigene Grafik

Abb.065 Genfer Stadium; www.atonsa.ch; Stand 13. September 2012

Abb.066 Genfer Stadium; www.atonsa.ch; Stand 13. September 2012

Abb.067 Shoppingcentre La Praille; lastade.ch; Stand 21. September 2012
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Abb.068

Abb.069

Abb.070

Abb.071

Abb.072

Abb.073

Abb.074

Abb.075

Abb.076

Abb.077

Abb.077

Abb.078

Abb.079

Abb.080

Abb.081

Abb.082

Abb.083

Abb.084
Abb.085

Abb.086

Abb.087

Abb.088

Abb.089
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zusdtzliche Bauvorhaben; Modellfoto von der Ausschreibung

Ubersichtsplan zusitzliche Bauvorhaben: eigene Grafik

Planungsareal; Ausschreibung

bestehende FuBgingerwege im Planungsareal; Ausschreibungstexte

bestehende Radwege im Planungsareal; Ausschreibungstexte

Verbindungsstrecke CEVA: Wikimedia; Autor: Tschubby Urheber romano1246; Stand
21. September 2012

Haltestelle Lancy - Pont - Rouge: www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-lancy-pont-rouge.
html; Stand 25. September 2012

Haltestelle Lancy - Pont - Rouge: www.ceva-presentation-lancy-20111124-finale-web-1.
pdf; Stand 25. September 2012

Haltestelle Lancy - Pont - Rouge: www.etat.geneve.ch/at/amenagement/lancy-pont-
rouge-723-4143-9842.html; Stand 25. September 2012

Haltestelle Lancy - Pont - Rouge: www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-lancy-pont-rouge.
html; Stand 25. September 2012

Haltestelle Champel — Hopital; tmvsn.com/ceva-public/champel/champel.jpg; Stand 25.
September 2012

Haltestelle Champel — Hopital, www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-champel-hoptial.html;
Stand 25. September 2012

Ebda.

Ebda.

Haltestelle Geneve-Eaux-Vives; www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-geneve-eaux-vives.
html; Stand 25. September 2012

Haltestelle Geneve-Eaux-Vives; www.ville-annemasse.fr/wai-fre/; Stand 25. September
2012

Haltestelle Geneve-Eaux-Vives; www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-geneve-eaux-vives.
html; Stand 25. September 2012

Ebda.

Haltestelle Chéne-Bourg; www.etat.geneve.ch/dt/SilverpeasWebFileServer/; Stand 25.
September 2012

Haltestelle Chéne-Bourg: www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-chéne-bourge.html; Stand
25. September 2012

Haltestelle Chéne-Bourg; www.etat.geneve.ch/dt/SilverpeasWebFileServer/; Stand 25.
September 2012

Haltestelle Chéne-Bourg: www.ceva.ch/geneve/fr/ouvrages-chéne-bourge.html; Stand
25. September 2012

Luftbild Autobahnzubringer und Planungsgebiet; Ausschreibungstexte



