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"�[…]DIE FRAGWÜRDIGEN ZIELE 

DER NUTZUNG UND DER FI-

NANZIERUNG DIESER GRO-

SSEN AREALE BELASTEN 

DIESE ENTWÜRFE NICHT, 

WENN MAN SIE ALS LANG-

FRISTIG WIRKSAME GRUND-

LAGE FÜR DIE STADTENT-

WICKLUNG SIEHT. […]“

LINDEMANN, HANS-ECKHARD, 

1999, 63

Mobilität war in unserer Gesellschaft immer schon von großer 

Bedeutung und hat nicht nur Vieles beeinflusst, sondern auch 

für heftige Debatten gesorgt.

Diese Arbeit beschäftigt sich mit der Aufgabe, ein komplexes 

Thema wie den modernen Bahnhof als intermodalen Ver-

kehrsknotenpunkt zu behandeln. 

Wie sieht die Zukunft der Bahn aus? Wie kann sie mit anderen 

Transportmitteln konkurrieren? Wie kann sich der weitläufige 

Organismus der Bahn in seine städtische Umgebung integ-

rieren?

Die Zukunft der Bahn liegt meiner Meinung nach in der Opti-

mierung des Bahnablaufes sowie in der Minimierung der be-

nötigten Flächen, welche in weiterer Folge für urbane Zwecke 

umstrukturiert werden können.

An diesem Punkt setzt diese Diplomarbeit an und dokumen-

tiert den Versuch einer alternativen Lösung dieses Problems. 

Die bestmögliche Vernetzung der urbanen Landschaft wird 

durch die komplette Verlegung des Bahnbetriebes von der 

Oberfläche in eine andere Ebene. Die Möglichkeit eines 

unterirdischen Bahnbetriebes im Bereich eines städtischen 

Umfeldes bietet große Optimierungschancen, welche in die-

ser Arbeit aufgezeigt werden. 

Ausschlaggebend für den Versuch eines derartigen Projektes 

sind u.a. die Möglichkeiten für die optimale und uneinge-

schränkte Vernetzung der Stadtteile, die komplette Eliminie-

rung der Barrierewirkung, die Bereicherung des gesamten 

Areals aber auch der restlichen Stadt, und die Senkung der 

Lärmbelastung. Außerdem geht mit diesem Versuch eine 

großflächige Aufwertung der angrenzenden Gebiete einher.

Diese Herangehensweise an die Wettbewerbsaufgabe des 

„ARBO - Ideenwettbewerbs Bahnhofareal Bozen“ soll als 

alternative Lösung zu den eingereichten Projekten und als 

Versuch einer optimierten Stadtentwicklung gesehen werden.
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Luftbildaufnahme Bahnhofsareal
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Luftbildaufnahme Bahnhofsareal
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WETTBEWERB

ARBO

BAHNHOFSAREAL BOZEN
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Art des Verfahrens
Offenes, nicht anonymes Voraus-
wahlverfahren auf der Grundlage 
von Curricula mit Beteiligung von 

138  Bewerbern, davon 10 zum nicht 
offenen, anonymen Ideenwettbewerb 

zugelassen.

Auslober
Areal Bozen ABZ A.G.

c/o Autonome Provinz Bozen
I-39100 Bozen, Crispistraße 3

Verwaltungsrat
Dr. Gerhard Brandstätter (Präsident)

Dott. Arch. Carlo Azzolini (Vizeprä-
sident)

Dr. Hermann Berger 
Dott. Arch. Stefano Rebecchi

Verantwortlicher für das 
Verfahren

Arch. H. Wolfgang Piller

Wettbewerbskoordinator
Arch. Luca Dolmetta

Koordinierungsstelle
Arch. H. Wolfgang Piller

Arch. Luca Dolmetta
Avv. Maria Larcher

Dott.essa Claudia di Filippo

1 Vgl. Areal Bozen ABZ A.G., 
2010, 2-17

Wettbewerbsgegenstand

Mit der Ausschreibung des „Ideenwettbewerbs Bahnhofsa-

real“ hat die Gesellschaft Areal Bozen ABZ A.G. einen ent-

scheidenden Schritt in Richtung Neugestaltung des Bozner 

Bahnhofsareals gesetzt. Durch die sukzessive Erweiterung 

des Gebiets im Laufe der Jahre kam es aufgrund des fehlen-

den städtebaulichen Konzepts zu einer Zweiteilung der Stadt. 

Besonders betroffen von dieser Trennlinie durch die Bahn-

trasse sind die Stadtteile Bozner Boden und Rentsch. Dieses 

Problem soll nun ins Auge gefasst werden, setzt jedoch den 

Beschluss voraus, den Güterverkehr samt dazugehörigen Inf-

rastrukturen in andere Landesteile auszulagern, entsprechend 

dem Einvernehmensprotokoll, das von der Gemeinde Bozen, 

der Autonomen Provinz Bozen-Südtirol und den italienischen 

Bahnbetrieben RFI S.p.A. im Jahr 2006 unterzeichnet wurde. 

Die dabei freiwerdenden Flächen sollen für urbane Funktio-

nen wiedergewonnen werden und legten somit die Basis für 

den „ARBO“ – Ideenwettbewerb Bahnhofsareal Bozen. Ziel 

dieses Wettbewerbs ist es, eine Grundlage für die Neugestal-

tung und Revitalisierung eben dieser Flächen in Form eines 

städtebaulichen Projektes zu generieren.

Der Ideenwettbewerb wurde in einem nicht offenen Verfahren 

mit Vorauswahl von der Gesellschaft Areal Bozen ABZ A.G. 

2010 ausgelobt. Von 138 Bewerbern, die sich auf Grundlage 

der Curricula zur Vorauswahl bewerben konnten, wurden 10 

mit dem Wettbewerb beauftragt. Der Wettbewerb erfolgte in 

anonymer Form. Alle Unterlagen mussten in deutscher sowie 

in italienischer Sprache verfasst werden und wurden Anfang 

2011 juriert.1

Wettbewerbsareal

Das Wettbewerbsareal erstreckt sich über ca. 30 Hektar und 

bezieht sich auf die Fläche, welche sich im Besitz der „Rete 

Ferroviaria Italiana S.p.A.“ befindet. Es entspricht dem Eisen-

bahnareal im Bereich des Bahnhofs sowie den Nord-Süd ver-

laufenden Gleiskörpern. Bahnspezifische Nutzungen prägen 

das Gebiet, welches zwischen Altstadt und dem Stadtviertel 

Bozner Boden und dem Stadtteil Rentsch situiert ist.
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Plangrafik Planungsgebiet

Innerhalb dieser 72 Hektar finden auch öffentliche Einrichtun-

gen, Gewerbe- und Wohngebiete Platz. Der Bereich rund um 

den Bahnhof hat in den letzten Jahren einen intensiven Wand-

lungsprozess erfahren, welcher sich in einer regen Bautätigkeit 

und diverser städtebaulicher Vorhaben ausdrückt. Das Areal 

ist eines der wenigen eben verlaufenden Flächen in unmit-

telbarem Naheverhältnis zur Altstadt, weshalb es zusätzliche 

Bedeutung gewinnt. 

Obwohl die Lage nahe der Altstadt vor allem in Bezug auf den 

funktionalen Ablauf des Bahnbetriebes viele Vorteile mit sich 

bringt, ergeben sich dennoch einige Probleme. In erster Linie 

stellt die Bahntrasse eine erhebliche Barriere dar, die nur an 

zwei Stellen durch eine Fahrzeugunterführung zu überwinden 

ist. Das Wettbewerbsareal liegt also in einer prekären Verkehrs-

situation. Es wird von der vielbefahrenen Garibaldi- bzw. Ritt-

nerstraße im Nord-Westen, der Brennerstraße bzw. der Rent-

scherstraße im Nord-Osten und der Josef-Mayr-Nusserstrasse 

bzw. der Schlachthofstraße im Süden umgrenzt. Durch diese 

Barriere werden die Stadtteile Rentsch und Bozner Boden in 

eine funktionale, soziale und städtebauliche Randposition ge-

drängt. Die Lage des Bahnhofareals bringt Lärmbelastung und 

Luftverschmutzung durch Eisenbahn und Straßenverkehr direkt 

in bewohnte und tertiär genutzte Gebiete in der Altstadt und 

belastet diese zusätzlich durch eine unangemessene Verkehrs-

führung. Wie bereits betont bilden die Garibaldi- und Rittner-

straße wichtige Einfallsachsen, die im Bereich des Bahnhofge-

bäudes zu keinem angemessenen großen verkehrsberuhigten 

Vorplatz führen, sondern im Gegenteil einen stark befahrenen 

Kreisverkehr direkt vor dem Gebäude bilden.

Rund um das Wettbewerbsareal befinden sich mehrere öffentli-

che Parkplätze mit insgesamt etwa 3000 Stellplätzen. Der Wett-

bewerb forciert weitere Parkmöglichkeiten besonders im Süden 

des Areals, um den Verkehr in Richtung Altstadt zu drosseln 

und die dort bestehenden Parkplätze den Bewohnern Bozens 

vorzubehalten.

Die geographische Lage Bozens bedingt die geringe Sonnen-

einstrahlung einiger Teile des Wettbewerbsareals. Der Kohler-

erberg im Süden wirft einen erheblichen Schatten, der beson-

ders in den Wintermonaten in den flussnahen Bereichen kaum 

Sonne zulässt. In der Mitte des Areals kommt es sowohl im
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März, als auch im September zu elf, im Juni zu vierzehn und 

im Dezember lediglich zu zwei Stunden Sonne. Der Norden 

des Areals bietet sich als Wohngebiet an, da es dort auch im 

Winter Sonnenstunden gibt. Der Bereich im Süden, nahe dem 

Fluss, wird als Gewerbegebiet angesehen.

Der Wettbewerb sieht eine Ausweitung des Planungsgebietes 

auf angrenzende Flächen von Seiten der Teilnehmerinnen 

und Teilnehmer dann vor, wenn es für eine Änderung des 

Streckenverlaufes der Gleise vonnöten ist oder sich dadurch 

eine Verbesserung zwischen der Verbindung des bestehen-

den Stadtkerns und dem neuen intermodalen Knotenpunkt 

am Bahnhofsareal ergibt. Die Lösungsansätze der Planerin-

nen und Planer müssen in jedem Fall so ausgearbeitet sein, 

dass eine reale und wirtschaftliche Umsetzung gewährleistet 

werden kann.²

Wettbewerbsziele:

Der Ideenwettbewerb gilt als grundlegender Schritt zur 

Revitalisierung des Bahnhofareals. Aufgrund der geplanten 

Auslagerung des Güterschienenverkehrs, der Waschanlagen, 

der Rangierflächen und der Verladestelle für Autoreisezüge 

sowie der nicht mehr als notwendig erachteten Servicebe-

reiche wird nach neuen innovativen und zeitgemäßen Lö-

sungsvorschlägen für die freiwerdenden Flächen gesucht. 

Ein bisher unzugängliches Sperrgebiet in unmittelbarer Nähe 

zur Altstadt steht nun zur städtebaulichen Wiedergewinnung 

bereit.

Der Bahnhof wird, nach der geplanten Verlegung der Gü-

terbahnstrecke in den Berg zwischen Kardaun und Auer, 

ausschließlich dem Personenverkehr vorbehalten sein und 

soll als Drehscheibe für verschiedene öffentliche und private 

Verkehrssysteme (Langstrecken- und Regionalzüge, städti-

sche- und Überlandtransportmittel, Fahrradwege, öffentliche 

Parkplätze) zur Verfügung stehen. Eine Optimierung des 

öffentlichen Personentransportes und eine Reduktion des 

privaten Autoverkehrs soll damit erzielt werden.

Jury
Prof. Arch. DI Dietmar Eberle (Prä-
sident)
Dipl. Ing. Arch. BDA, RIBA Christoph 
Ingenhoven (Vizepräsident)
Prof. Roberto Camagni
Prof. Arch. Andreas Kipar
Univ. Prof. Arch. DI Dr. Techn. Arch. 
Arnold Klotz
Prof. Arch. Federico Oliva
Dr. Enrico Pentore
Ing. Guglielmo Concer (Ersatzmit-
glied)
Arch. Josef Putzer (Ersatzmitglied)

2 Vgl. Areal Bozen ABZ A.G., 
2010, 2-20

Zeitplan
21.04.2010 Veröffentlichung

11.06.2010 Abgabe 
Teilnehmeranträge

17.07.2010 Einladung der 
10 Teilnehmer

24.11.2010 Abgabe 
Projektunterlagen

05.02.2011 Abschluss der 
Jurierung

Preisegeld
1.Preis: Euro 100.000,00
2.Preis: Euro 75.000,00
3.Preis: Euro 50.000,00

Spesenvergütung�3

Euro 30.000,00

3 Vgl. Carlo Calderan, 2011, 8



17

Modellfoto



18

Eine möglichst kurze Zeit in Abstimmung mit dem Bau der 

unterirdischen Güterbahnstrecke, unter Beibehaltung des Be-

triebes auf der bestehenden Bahnstrecke, werden angestrebt. 

Somit wird der neue Bahnhof zum zentralen Knotenpunkt in 

einem Bahnsystem, wo auf demselben Schienennetz verschie-

dene Optionen sichergestellt werden müssen. Der internati-

onale, der nationale sowie der regionale Zugverkehr müssen 

optimal abgewickelt werden. Außerdem soll der Nahverkehr 

mit hoher Vertaktung und dichtem Haltestellennetz insbeson-

dere im städtischen Bereich koordiniert werden.

Dabei wird klar, dass ein solches Bahnsystem auch mit den 

öffentlichen Nahverkehrsmitteln, sowie mit dem Individualver-

kehr, dem Fahrradnetz und einem angemessenen Parksystem 

verbunden werden muss. Der neue Bahnhof soll als „Tor zur 

Stadt“ gesehen werden. Dies bedeutet, dass für das Areal at-

traktive Einrichtungen und Angebote geschaffen werden müs-

sen, wie z.B. öffentliche Grünflächen und Fußgängerbereiche, 

welche gemeinschaftlich nutzbar, verbindend und sozialisie-

rend wirken. Das „Tor“ sollte zu einem besonders öffentlichen 

Ort werden, der gerade durch die dort angesiedelten Einrich-

tungen einen hohen Wiedererkennungswert erlangen sollte. 

Die derzeitige Diskontinuität des Stadtgefüges - bewirkt  durch 

die Barrierewirkung der Geleiskörper - soll aufgehoben und 

die aktuell voneinander getrennten Flächen städtebaulich und 

architektonisch wieder miteinander verbunden werden, um 

eine physische und funktionale Verbindung zu gewährleisten. 

Diesbezüglich wird eine „strategische“ und auch eine aus-

gewogene Durchmischung an „herkömmlichen“ Funktionen 

angestrebt, die eine Kontinuität der Nutzung gewährleisten und 

die Lebensqualität aller Bereiche steigern, nämlich Arbeiten, 

Wohnen, Handel und Freizeit. Der Bozner Bahnhof soll somit 

als Anziehungspunkt für die Bozner Bevölkerung dienen und 

nicht nur Touristen, „City User“ und Pendler bedienen.

Die vorrangige Verbindung zum historischen Stadtgefüge soll 

beibehalten werden und der Bahnhof der Stadt möglichst nahe 

bleiben. Aufgrund des Denkmalschutzes und des Erinnerungs-

wertes für die Stadt und ihre lokale Bevölkerung soll das der-

zeit für den Personenverkehr vorgesehene Gebäude erhalten 

bleiben, eine Umgestaltung und Erneuerung des Bahnhofge-

bäudes durch Verleihung eines zeitgenössischen und internati-

onalen Erscheinungsbildes wird aber dennoch angedacht.4

Aufwertung
Städtebauliche sowie bauliche 
Aufwertung des Bahnhofareals durch 
raumplanerische Maßnahmen und 
neue Funktionsverteilung unter Be-
rücksichtigung der morphologischen 
und natürlichen Beschaffenheit

Barrierewirkung
Verminderung oder Ausschaltung 
der Barrierewirkung der Bahn

Urbane Weiterentwicklung
Einschränkung der Stadterweite-
rung auf landwirtschaftlich genutzte 
Flächen indem die zentralen Flächen 
der Bahn frei werden und eine urba-
ne Weiterentwicklung innerhalb der 
Stadt ermöglichen.

Intermodalität
Verbesserung des öffentlichen Ver-
kehrsangebotes durch den Ausbau 
und die verstärkte Intermodalität

Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens 
Verminderung des motorisierten 
Individualverkehrs im gesamten 
Stadtbereich und Reduzierung des 
Verkehrsaufkommens entlang der 
Achse Rittnerstraße-Garibaldistraße

Öffentliche Freiflächen
Schaffen von öffentlichen Grünflä-
chen und Fußgängerbereichen, 
welche gemeinschaftlich nutzbar, 
verbindend und sozialisierend wirken

Lärmbelastung
Reduzierung der Lärmbelastung 
durch die Bahn sowie der Luftver-
schmutzung durch den motorisierten 
Verkehr

Umsetzbarkeit
Finanzierung und Umsetzbarkeit der 
Eingriffe

Zeitmanagement
Zeitliche Abfolge in der Umsetzung 
der Arbeiten
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Modellfoto

4 Vgl. Areal Bozen ABZ A.G., 
2010, 1-17
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Siegerprojekt

Die Jury kürte die Projekteinreichung von „Boris Podrecca 

Architekten“ aus Wien zum Siegerprojekt. Das Projekt sieht 

eine Verlegung der Bahntrasse Richtung Süden vor, welche 

nördlich davon neue Baufelder freigibt, die in unmittelbarer 

Nähe zur Altstadt stehen. Eine dem Kontext der Altstadt ähn-

liche Blockrandbebauung soll ein kontinuierliches Wachstum 

derselben vermitteln. Südlich der neuen Bahntrasse sehen die 

Architekten ein Multifunktionsfeld vor. Die unterschiedlichen 

Nutzungen, vorwiegend gewerblicher Natur, werden in Nord-

Süd gerichteter Zeilenbebauung ausgeführt, welche die Logik 

des restlichen Projektvorschlages vermissen lässt.

Ein städtischer Platz soll die zentrale Zone zwischen altem 

Bahnhofsgebäude und neuer Bahntrasse charakterisieren, mit 

großzügigen Abgängen in ein flächig organisiertes Unterge-

schoss. Von dieser unteren Ebene werden die unterschied-

lichen Bahnsteige erschlossen. Außerdem befinden sich auf 

dieser Ebene der neue Busbahnhof und die Zugänge zu der 

darunterliegenden Tiefgarage. Vom Busbahnhofsplatz aus 

kann das südliche Baufeld über eine Rampe erschlossen wer-

den. Ein die neue Bahntrasse überquerendes Dachtragwerk 

aus Pneus und baumartig verzweigten Stützen schützt den 

Bewegungsraum vor Witterungseinflüssen.

Team
Studio Boris Podrecca
Theo Hotz AG Architekten & Planer 
Zürich
ABDR Architetti Associati
Rom
Atelier Auböck+Kárász
Wien
Ingenieurgem. Prem Wien

BGF
334.379 m²
Geplante BGF (inkl. der beibehalte-
nen existierenden BGF, exkl. unterir-
discher Strukturen

Volumen
1.130.911,50 m²
Geplantes Volumen(inkl. der beibe-
haltenen existierenden Volumens

Wohnen
121.406 m²

Dienstleistung
44.006 m²
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Handel
36.917 m²

Hotel
21.575 m²

Handwerk
16.300 m²

Territorialer Index des Projektes
3,94 m³/m²

Theoretische Einwohnerzahl 
für Wohngebiet und Dienstleistungs-

sektor, 1 Einwohner je 40 m²
4.135

Höchstanzahl Stockwerke
20

5 Vgl. Stiller, Adolph, 2011, 14-21

Plangrafik Schnitt Siegerprojekt

Ein wichtiger Entscheidungsgrund für die Jury war der Ver-

such der Architekten, einen homogenen Übergang zwischen 

Altstadtbebauung und neuer Bebauung zu schaffen. Durch 

Aufgreifen von Straßenachsen und Fluchtlinien ist das auch 

weitgehend gelungen, auch wenn die Art der Blockrandbe-

bauung in solch einer Strenge nicht in der gewachsenen Stadt 

Bozens zu erkennen ist. Dennoch ist ein erhöhtes Feingefühl in 

Bezug auf diese bauliche Eingliederung besonders in Hinblick 

auf alle anderen Einreichungen zu erkennen. Die Verlegung 

der Bahntrasse Richtung Süden wurde von mehreren Teilneh-

merinnen und Teilnehmern verfolgt. Das Siegerprojekt jedoch 

überzeugt durch einen funktionierenden Mobilitätsknoten-

punkt auf mehreren Ebenen, welcher eine Zentralisierung und 

Optimierung der verschiedenen Verkehrsmittel ermöglicht. Die 

argumentierte Eliminierung der Barrierewirkung stimmt meiner 

Meinung nach nur bedingt, da sie weiterhin bestehen bleibt 

und nur eine lokale Verschiebung Richtung Süden erfahren hat. 

Das Verkehrssystem mit unterirdischer Straßenführung und 

großflächiger Erweiterung der Fußgängerzone erscheint 

schlüssig. Genauso die weitläufige Grünraumplanung, welche 

auch Teile außerhalb des Planungsgebietes miteinschließt.5
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Visualisierung Siegerprojekt
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Plangrafik Draufsicht Siegerprojekt
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Plangrafik Perspektive Siegerprojekt
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Plangrafik Perspektive Siegerprojekt
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Plangrafik Siegerprojekt
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Plangrafik Siegerprojekt
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Plangrafik Siegerprojekt
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Visualisierungen Siegerprojekt
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Koordinaten
Nördlicher Breitengrad: 46° 29‘ 28“

Östlicher Breitengrad: 11° 21‘ 15“

Durchschnittliche Höhe
262 m

Gesamtfläche
52,31 km²

6 Vgl. Gemeinde Bozen, 2012, 1

7 Vgl. Areal Bozen ABZ A.G., 
2010, 2-20

Geographische Lage

Die Stadt Bozen liegt im Norden Italiens, dem sie seit 1919 

zugehörig ist. Am nördlichen Breitengrad 46° 29‘ 28“ und dem 

östlichen Längengrad v. Greenwich 11° 21‘ 15“ kommt es zur 

Vereinigung zweier Alpentransversalen, der oberen Etschtal- 

und der Eisacktalfurche, die zum Reschen respektive Brenner 

führen. Durch diese besonde Lage rückte die Stadt seit jeher 

in den Mittelpunkt eines überregionalen Wegenetzes. Bei 

Bozen mündet außerdem die Talfer in den Eisack, welcher 

wiederum südlich der Stadt in die Etsch fließt.

Die Stadt liegt auf einer durchschnittlichen Meereshöhe von 

262 Metern und befindet sich in einem Talkessel, der von 

den umgrenzenden Steilhängen des Kohlerer Berges, des 

Hörtenberges und des Guntschnaberges gebildet wird. Eine 

Art natürliches Amphitheater entsteht, das sich auf über 270° 

erstreckt und die Stadt auf eine Gesamtfläche von 52,31 km² 

zumindest teilweise einschränkt.6

Der historisch gewachsene Stadtkern von Bozen weist ein 

kompaktes urbanes Gefüge von hoher Dichte auf und liegt 

innerhalb eines Dreiecks, das von Talfer, Eisack und dem 

Hörtenberg im Norden umschrieben wird. Innerhalb dieses 

Dreiecks weitet sich die Stadt in Form des Wohn- und Ge-

werbegebiets Bozner Boden im Osten und dem Stadtteil St. 

Oswald im Norden aus. Die Altstadt Bozens entwickelt sich 

auf einem von Talfer und Eisack gebildeten Schwemmkegel 

konzentrisch, jenseits der beiden Flüsse jedoch exzentrisch 

und fächerförmig. 

Wichtige Anschlüsse zu dem unmittelbaren Bozner Umfeld 

stellen die Seilbahnanlagen in Nähe des Bahnhofs dar. Die 

landschaftlich attraktiven Ortschaften der umliegenden Berge 

Ritten, Jenesien und Kohlern können leicht von Touristen aber 

auch von Pendlern erreicht werden. Die ehemalige Verbin-

dung zwischen dem Wettbewerbsareal und dem Virgl könnte 

nach Vorbild der Rittnerseilbahn wieder hergestellt werden, 

um das geradezu unbewohnte Naherholungsgebiet zu er-

schließen.7
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Satellitenbild
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Anzahl der Einwohner
100.000

Italienischsprachige Bevölkerung
73 %

Deutschsprachige Bevölkerung
27 %

Ladinischsprachige Bevölkerung
0,79 %

8 Vgl. Gufler, Alfred, 2012, 1-18 

Laubengang Bozen

Stadtbild

Die Einzigartigkeit von Bozen stellt sicherlich die Mischung 

von unterschiedlichen Kulturen und verschiedenen Sprachen 

dar. Hier treffen italienischer Charme und ländliche Tradition 

aufeinander und machen Bozen zu einem lebendigen Treff-

punkt von Nord und Süd.

Das Zusammentreffen der deutschen und der italienischen 

Kultur stellt für Bewohnerinnen und Bewohner sowie für Besu-

cherinnen und Besucher eine Bereicherung dar und manifes-

tiert sich auch im architektonischen Stadtbild Bozens. 

Die Altstadt geht auf das frühe Mittelalter zurück und bestand 

ursprünglich aus der Laubengasse und der Stadtmauer. 

Nach und nach kamen Klöster und Kirchen außerhalb der 

Stadtmauern hinzu und mit dem Bau der Bahnlinie Brenner 

- Verona stieg die wirtschaftliche und kaufmännische Betrieb-

samkeit, was zu einem urbanem Wachstum führte.

Nach der Annektierung Südtirols an Italien entstanden auf-

grund der Italienisierungspolitik unter Mussolini zahlreiche 

Großprojekte im faschistischen Stil. Die „città nuova“ jenseits 

der Talfer bot den vielen italienischen Arbeitern Unterkunft. 

Ein neues Industrieviertel sollte die Wirtschaft antreiben und 

Bozen an Italien binden. Faschistische Großprojekte sind 

zum Beispiel das Bahnhofsgebäude, die Badeanstalt „Lido“, 

die Drusus-Brücke und nicht zuletzt das vielfach umstrittene 

Siegesdenkmal.

Die Stadt Bozen kann also in mehrere Viertel mit unterschied-

lichen Charakteren eingeteilt werden. Die mittelalterliche 

Altstadt, das Bahnhofsviertel, die neuere Stadt um Gries mit 

der höchsten Dichte an faschistischer Architektur und das 

Industrieviertel im Süden.8

Moderne Theater- und Musikhäuser, Kinos und Museen 

prägen neben zahlreichen Lokalen das Stadtbild. Aushän-

geschild ist das Archäologiemuseum mit seiner fünftausend 

Jahre alten Gletschermumie „Ötzi”. 

Außerdem ist Bozen aufgrund seiner Nähe zu den umliegen-

den Bergen und Seen ein Magnet für Sportbegeisterte.

Einzigartig für Bozen bleibt jedoch die Tatsache, dass gut ein 

Siebtel des Stadtgebietes mit Wein- und Obstanbaugebieten 

bedeckt ist.
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Einer der besten Weine Südtirols wird mitten in der Stadt-

angebaut, der mit vielen Preisen ausgezeichnete Grieser 

Lagrein.

Das Stadtbild Bozens ist somit nicht nur von Natur, Kultur und 

Freizeitangeboten geprägt, sondern v.a. auch von unter-

schiedlichsten architektonischen Stilrichtungen. All das mach 

Bozen zu einer einzigartigen und vielseitigen Stadt mit sowohl 

mediterranem als auch alpinem Flair.9 9 Vgl. Freie Universität Bozen, 2012, 1

Eindrücke der Stadt Bozen
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Bahnhofsturm Bozen
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1859
Eröffnung der Eisenbahnstrecke 

Bozen-Verona

1867
Fertigstellung der Gleisverlängerung 

bis zum Brenner

1871
Einweihung der Strecke 

Franzensfeste-Villach

1881
Fertigstellung der Verbindung 

Meran-Mals

1828
Umbau und Einweihung des Bahn-

hofsgebäudes im faschistischen Stil

Geschichte

Bozen gilt seit seiner Gründung um 1180 als bedeutende 

Handelsstadt, gelegen an einer der wichtigsten Straßen 

Europas. Die Stadt ist in drei verwaltungstechnisch getrennte 

städtische Kernbereiche gegliedert: die Gemeinde Bozen, 

im Wesentlichen die mittelalterliche Altstadt, die Gemeinde 

Zwölfmalgreien unter dem Hörtenberg und schließlich Gries, 

jenseits der Talfer an den Füßen des Guntschnaberges. Nach 

dem 15. Jahrhundert ließ das Interesse des deutschen Kai-

sers nach und Bozens Handel und städtebauliche Entwick-

lung stagnierte bis ins 19. Jahrhundert. 

Das änderte sich, als 1859 die Eisenbahnstrecke Bozen - 

Verona, nach dem Projekt von Ingenieur Alois Negrelli und 

auf Betreiben der Wiener Südbahngesellschaft der Rotschild, 

eröffnet und von 1864 bis 1867 bis zum Brenner verlängert 

wurde. Im Jahr 1871 wird die Strecke Franzensfeste-Villach 

eröffnet und schließlich folgt 1881 die Verbindung Meran-

Mals. Durch die gute Anbindung an das restliche Europa 

erlangt Bozen wieder Aufschwung in Form von Kurtourismus 

und Handel. Die Wichtigkeit der Bahn am Beispiel Bozen wir 

aber nicht nur in wirtschaftlicher und kulturelle Hinsicht deut-

lich, sondern auch in architektonischer. Es entsteht ein neuer 

Stadtteil zwischen der alten Stadt und dem Bahnhof. Die da-

mals aktuellen Tendenzen in Wien und München gelten dabei 

als Vorbilder. Zwischen dem 19. und 20. Jahrhundert kommt 

es zu zwei repräsentativen Gebäuden in unmittelbarer Bahn-

hofsnähe. Das Palais Widmann 1882, wo sich heute der Sitz 

der Landesregierung befindet und das Hotel Viktoria, dessen 

Bauplatz heute vom neuen Landhausgebäude besetzt wird. 

Im selben Zeitraum werden neue Verbindungen zwischen 

Bozen und den umliegenden Ortschaften geschaffen. 1898 

wird die Bahnverbindung Bozen – Kaltern eingeweiht. Fünf 

Jahre später wird diese mit der Standseilbahn auf die Men-

del ergänzt. 1907 folgt die Errichtung der Rittner Bahn, eine 

Kombination aus Zahnrad- und Adhäsionsbahn. 1909 kommt 

es zur Fertigstellung der Grieser Trambahn, die den Luftkur-

ort Gries mit der Altstadt und dem Bahnhof verbindet. Die 

Trambahnlinie nach St. Jakob im Süden von Bozen wird 1914 

in Betrieb genommen und später bis in die Gemeinde Leifers 

fortgeführt. 
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10 Vgl. Stiller, Adolph, 2011, 11

Gesellschaft am Bahnhof

11 Vgl. Gufler, Alfred, 2012, 1-18

Einweihung Bahnhof Bozen

Der Bozner Bahnhofsbereich vereint seither verschiedene 

Verkehrsträger und wird zu einer wichtigen Drehscheibe, 

zum neuen „Tor der Stadt“, das den historisch gewachsenen 

Altstadtkern mit der Umgebung vernetzt.

Jenseits der Bahnlinie, im Stadtviertel Bozner Boden, kommt 

es zu einer kontinuierlichen Entwicklung; Einrichtungen, 

welche direkt an den Bahnbetrieb gebunden sind, aber auch 

andere urbane Strukturen, wie Wohn-, Gewerbe- und Dienst-

leistungseinrichtungen sowie öffentliche Dienste siedeln sich 

an. Diese starke Entwicklungspolitik ist jedoch nicht an ein 

zusammenhängendes städtebauliches Konzept gebunden, 

sondern ist nach und nach - teils ungeordnet - gewachsen. 

Dies führte zunehmend zu einem Verlust der Attraktivität des 

Bahnhofviertels. Zahlreiche Pläne und Projekte für das Areal 

wurden im Laufe der Jahre entwickelt.10

Im Vertrag von St. Germain 1919 wurde Italien die Brenner-

grenze zugesprochen und es folgte die Italienisierungspolitik 

durch Mussolini, welche v.a. kulturelle und soziale Repression 

aber auch städtebauliche und architektonische Eingriffe zur 

Folge hatte. Die „cittá nuova“ („Neue Stadt“), geplant zur An-

siedelung von Italienern, gilt als eine der dichtesten Komplexe 

faschistischer Architektur in Italien. Monumentalbauten, axiale 

Straßen und große Plätze, den funktionalen und symbolischen 

Bedürfnissen der Machthaber gerecht im faschistischen Stil 

gebaut, traten in Konkurrenz zur Altstadt mit ihren mittelalterli-

chen Laubengängen.11

In dieser Zeit entstand u.a. auch das Bahnhofsgebäude, das 

1928 eingeweiht und bis heute seine ursprüngliche Form 

beibehalten hat. Das alte Gebäude aus dem Jahr 1856 wurde 

von Angiolo Mazzoni umgebaut und mit einem wuchtigen 

Mittelbau und einer der Stadt zugewandten monumentalen 

Fassade versehen. Eine Abhebung von der Straße durch 

ein erhöhtes Fundament und eine Gliederung durch acht 

Halbsäulen prägen den Baukörper und tragen einen schwe-

ren Architrav mit Fries und Gesims. Die an der zur Stadt hin 

orientierte Stirnseite erhält somit eine vertikal und in die Tiefe 

gegliederte Struktur, während die Bahnsteigfront eine einheit-

liche lineare Ausrichtung entlang der gußeisernen 

Überdachung vorweist.
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12 Vgl. Areal Bozen ABZ A.G., 
2010, 2-20

Bahnhofsvorplatz Bozen

Nachkriegszeit

Zwei Skulpturen des Bildhauers Giuseppe Ehrenhöfer flankie-

ren den Haupteingang; sie stellen die „Allegorie der Dampf-

kraft“ und die „Allegorie der Elektrizität“ dar. Eine allegorische 

Darstellung der vier Flüsse dieser Region (Eisack, Etsch, 

Talfer und Rienz) findet in den Außenportalen des Uhrturms 

ihre Verwirklichung.  Dieser Uhrturm, ein Gestaltungselement, 

das Mazzoni wahrscheinlich vom Stuttgarter Hauptbahnhof 

übernommen hat, flankiert den Blick auf die einmalige Ge-

birgskulisse, welcher Dank des niedrigen Nordflügels des 

Bahnhofgebäudes vom Vorplatz aus frei bleibt.

Die Stadt Bozen hat nicht nur durch den politischen und 

kulturellen Wandel eine Zweiteilung erfahren; auch die Bahn-

trasse, ursprünglich außerhalb der Stadt, grenzt nun mehrere 

Viertel des seit der Annexion an Italien stark angewachsenen 

Bozen städtebaulich voneinander ab. Die Entschärfung oder 

gar Beseitigung dieser starken Barrierewirkung durch die 

Schienenführung der Bahn ist Teil des Wettbewerbs und wird 

in meinem Vorschlag für die Zukunft der Bozner Bahn von 

zentraler Bedeutung sein.12
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Gesellschaft am Bahnhof
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Postkarte Bozen 1909
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Städtebauliche Studien

In jüngster Vergangenheit wurde das Thema Neugestaltung 

und Revitalisierung des Bozner Bahnhofs mehrfach themati-

siert. Das Bestreben, diesem Bereich neue urbane Funktio-

nen und Räume zu verleihen und die Trennlinie der Bahn zu 

beseitigen, wird dabei deutlich.

Bereits 1924 hatte Willy Weyhenmeyer gemeinsam mit Profes-

sor Josef Hora eine „Studie für Groß - Bozen“ vorgelegt. 1948 

unterbreitete er eine Studie, die die Verlegung der Bahntrasse 

ans linke Eisackufer und die urbane Erschließung des weit-

räumigen Areals zwischen Fluss und Altstadt vorsah. 

Luigi Piccinato erstellte 1962 eine Machbarkeitsstudie über 

die Verlegung der Zubehörseinrichtungen der Bahn nach 

Branzoll und die Begradigung der Bahntrasse in Richtung Ost 

- West. Die dadurch frei werdenden Flächen sollten für Touris-

mus, Hotellerie sowie für die Erweiterung des Stadtparks 

genutzt werden.

Das Thema der Verlegung des Güterverkehrs greift auch Pro-

fessor Guglielmo Zambrini in einer von der Gemeinde Bozen 

in Auftrag gegebenen Studie im Jahr 1975 auf. Sein Vor-

schlag sieht eine Reduktion der Bahnhofsanlage auf vier oder 

sechs Geleise und die Planung eines Zweifrontenbahnhofs 

vor: die innere Front zur Fußgängerzone orientiert, die äußere 

zum Zufahrtsbereich der Kraftfahrzeuge und den Systemen 

der Überlandbusse.

Ein Mehrzweckkomplex, auf einer Plattform die Geleise 

überbrückend, wird von Hans von Klebelsberg und Emil 

Vittur 1982 vorgeschlagen. Die darin entstehenden Wohn- 

und Dienstleisungseinrichtungen sollten gleichzeitig die 

Barrierewirkung der Bahn überwinden und den motorisierten 

Verkehr vom Fußgängerverkehr trennen.

1924
Willy Weyhenmeyer

Josef Hora

1962
Luigi Piccinato

1975
Guglielmo Zambrini 

1982
Hans von Klebelsberg
Emil Vittur

1998
„A & GP Architektur und Generalpla-
nung“
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1924 Willy Weyhenmeyer
Josef Hora

1962 Luigi Piccinato
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1975 Guglielmo Zambrini

1982 Klebelsberg/Vittur

1998 A & GP
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13 Vgl. Stadt Bozen, Assessorat 
für Urbanistik, 2004, 2-12

Das Büro „A & GP Architektur und Generalplanung“ entwi-

ckelt im Auftrag der Gesellschaft „Parco stazione s.r.l.“ 1998 

ein Projekt, das ein Einkaufszentrum, einen Bürokomplex, ein 

Kongresshotel, ein Wohnheim, ein Gewerbe- und Technolo-

giezentrum sowie Flächen für Wonhbau und Messegelände in 

die frei werdenden Bereiche zu integrieren versucht. Die fuß-

läufige Verbindung zwischen Zentrum und Bozner Boden soll 

eine Fußgängerüberführung sicherstellen, eine unterirdische 

Verkehrsführung soll den motorisierten Verkehr organisieren.

Aus allen zum Teil sehr unterschiedlichen Vorschlägen aus 

der Vergangenheit gehen dennoch Gemeinsamkeiten hervor, 

wie die besondere urbane und territoriale Rolle des Bahnhofs-

areals und der Versuch die Trennlinie der Bahn zu eliminieren 

und die Stadtgebiete zusammenzuführen.  Mit diesen Zielen 

soll sich auch dieser aktuelle Ideenwettbewerb laut Aus-

schreibung vermehrt auseinandersetzen.13
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Demographie

Städte erfahren im Laufe der Jahre ständige Veränderungen. 

Eine der bedeutendsten ist wahrscheinlich die Entwicklung 

der eigenen Wohnbevölkerung. So wurde auch in Bozen ein 

unterschiedlicher demographischer Wandel in den letzten 

Jahren beobachtet.

Betrachtet man die letzten 70 Jahre, lassen sich mehrere 

starke demographische Tendenzen erkennen. Von 1940 bis 

1950 stieg die Einwohnerzahl Bozens um 20% und zählte 

damit 72.773 Personen. Dieser starke Bevölkerungszuwachs 

hielt auch in den fünfziger und sechziger Jahren an und führte 

schließlich dazu, dass 1966 die 100.000 Einwohner-Marke 

überschritten wurde. 1975 erreichte Bozen seinen bisher 

höchsten Wert: 107.112 Einwohner. Dieser Trend endete aller-

dings in der zweiten Hälfte der siebziger Jahre. 1991 sank die 

Einwohnerzahl wieder unter 100.000. Mit Beginn des dritten 

Jahrtausends stellte sich wieder ein Bevölkerungszuwachs 

ein, ähnlich den sechziger und siebziger Jahren, der bis heu-

te anhält. 2010 konnten wieder über 104.000 ansässige Per-

sonen gezählt werden. Grundsätzlich ist auch festzustellen, 

dass der Alterungsprozess der Bozner Bevölkerung weiter 

anhält. Das Durchschnittsalter ist von 43,29 auf 44,07 Jahre 

angestiegen. Der Anteil der über 65-jährigen liegt bei 23,0%.

Interessant bei derartigen Schwankungen der Bevölkerungs-

anzahl sind die Hintergründe. Dazu müssen Geburten- und 

Wanderungssaldo genauer betrachtet werden. Es fällt auf, 

dass bis Mitte der sechziger Jahre eine anhaltende, stark 

positive Geburten- sowie auch eine teilweise positive Wande-

rungsbilanz zu verzeichnen war. Anschließend verlor aller-

dings der jährliche Wanderungssaldo an Stärke, der Gebur-

tensaldo folgte diesem Trend sieben Jahre später und das 

bereits beschriebene Bevölkerungsminus trat ein.

1950
72.773 Einwohner

1966
100.000 Einwohner

1975
107.112 Einwohner

2010
104.000 Einwohner
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Während in den Neunzigern die Zuwanderung überwog, blieb 

die Geburtenbilanz bis heute negativ. In den letzten zehn 

Jahren stabilisierte sich der Wanderungssaldo und erreich-

te 2005 sogar den Wert von +1.400 Personen. Die aktuelle 

Einwohnerzahl von 104.841 ist somit dem starken Zuzug nach 

Bozen zuzuschreiben. Bezüglich der Abwanderungszahlen 

ist zu erwähnen, dass ein nennenswerter Teil dieser Ab-

wanderung eigentlich nur eine Verlegung des Wohnsitzes in 

nahegelegene Gemeinden darstellt, während für viele andere 

Belange Bozen das Interessenszentrum bleibt. 

2011 zogen 3.420 Personen nach Bozen, ein Plus von 8,5%, 

also 267 im Vergleich zum Vorjahr. 69,2% davon stammen 

aus anderen Gemeinden des Landes oder aus einer anderen 

Provinz Italiens, während 28,4% aus dem Ausland stammen. 

2,4% wurden aus anderen rechtlichen Gründen ins Meldere-

gister eingetragen. Die Abwanderungen belaufen sich auf ein 

Plus von 12,9% verglichen mit dem Jahr 2010. Somit ergibt 

sich ein Wanderungssaldo aus der Differenz zwischen Zu- 

und Abwanderungen von +883 Personen.

Zum Ende des Jahres 2011 wurden in Bozen 104.841 Per-

sonen als ansässig gezählt. Das entspricht einem Bevölke-

rungszuwachs von 0,8%, also 812 Personen im Vergleich 

zum Vorjahr. Auch die Haushalte haben einen Zuwachs erfah-

ren. 48.419 wurden gezählt, das sind 289 mehr als 2010, also 

ein Anstieg um 0,6%. Den Großteil dieser Haushalte bilden 

mit 40,3% die Einpersonenhaushalte.

Die stetige Bevölkerungszunahme führt schließlich unwei-

gerlich auch zu einer kontinuierlichen Zunahme der Bevölke-

rungsdichte. Diese erreichte 2011 2.004 Einwohner pro km², 

während es 2002 z.B. noch 1823 Einwohner pro km² waren. 

Europa-Neustift, mit 0,84 km², weist dabei die höchste Dichte 

auf. Hier leben 193 Personen auf einem Hektar. Mit nur 8 

Personen pro Hektar bildet das flächenmäßig mit 22,81 km² 

größte Stadtviertel Zentrum - Bozner Boden - Rentsch das 

Schlusslicht in Bezug auf die Dichte. Festzuhalten ist jedoch, 

dass dieses Stadtviertel das Bahnhofsareal und die Kohlerer 

Waldgegend mit einbezieht.14
14 Vgl. Gemeinde Bozen, 2012, 

5-70

2012
104.841 Einwohner

Andere Gemeinden
69,2 %

Ausland
28,4 %

Andere Gründe
2,4 %

Personen 2010-2011
+0,8 %

Haushalte 2010-2011
+0,6 %

Einwohner pro km²��� 2011
2.004

Einwohner pro km²��� 2002
1.823
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Verwaltung

Der Schwerpunkt der Verwaltungsinstitutionen konzentriert 

sich auf das Zentrum der Stadt. In unmittelbarer Nähe zu 

Bahnhof und Busbahnhof bieten sie auch der Bevölkerung, 

die von anderen Teilen des Landes nach Bozen kommt, einen 

schnellen und leichten Zugang. Mit 63 Verwaltungseinrichtun-

gen ist dieser Stadtteil im Vergleich zu den anderen über-

durchschnittlich besetzt.

Rechtsprechung, Sicherheit und religiöse 
Einrichtungen

Die Einrichtungen für Sicherheit und Rechtsprechung sind re-

lativ gleichmässig in den unterschiedlichen Stadtteilen verteilt. 

Auch wenn sich einzelne Schwerpunkte, wie das Gericht im 

Stadtteil Gries - St. Quirein oder das Gefängnis in Zentrums-

nähe ausfindig machen lassen. Die religiösen Einrichtungen 

sind homogen verteilt. Mit 17 religiösen Strukturen liegt der 

Stadtteil Zentrum - Bozner Boden - Rentsch leicht über dem 

Durchschnitt, was auf die Geschichte zurückzuführen ist.

Kultur

Auch das kulturelle Angebot zeichnet sich stark in Altstadt-

nähe ab, wobei Bibliotheken, Konferenzsäle, Theater und 

Auditorien in der gesamten bewohnten Stadt zu finden sind. 

Neben dem Zentrum weist das Messeareal im Süden der 

Stadt eine erhöhte Dichte an Konferenzsälen und Großver-

anstaltungsflächen auf. Dennoch bleibt die Altstadt, auch 

aufgrund der Touristenziele, Museen und Kinos, der Stadtteil 

mit der höchsten Dichte an Kulturstätten.

Bildung

Die Bildungsstätten sind gut auf alle Teile der Stadt verteilt. 

Gries - St. Quirein besitzt dabei am meisten Bildungsstätten, 

im Stadtteil Zentrum - Bozner Boden - Rentsch fällt auf, dass 

besonders Plätze für Kindergärten und Oberschulen fehlen.



64

Gesundheitswesen

Auffällig hierbei ist, dass Apotheken und Praxen im gesamten 

Stadtgebiet häufig in unmittelbarer Nähe voneinander auftre-

ten. Das Krankenhaus inklusive Erster Hilfe befindet sich in 

Gries-St. Quirein, während unterschiedliche private Institutio-

nen das Angebot in anderen Stadtteilen ergänzen.

Sport

Die Sportstätten sind unterschiedlich verteilt. Hier fällt auf, 

dass nicht das Zentrum der Stadt den Bereich mit der höchs-

ten Dichte darstellt, sondern die Randbezirke. Die Turnhallen 

sind jene der Schulen, öffentliche Einrichtungen im Stadt-

zentrum fehlen. Die anderen Stadtteile können hingegen auf 

multifunktionale Sportzentren zurückgreifen.15

Zusammenfassung

Der Stadtteil Zentrum - Bozner Boden - Rentsch stellt das 

physische und ökonomische Herz der Stadt dar und weist 

einen Großteil der Dienstleistungen fast aller Typologien 

auf. Hauptsächlich Verwaltung und kulturelle Einrichtungen 

charakterisieren den Stadtteil. Einzig das öffentliche Sanitäts-

wesen und ein Großteil der Sporteinrichtungen befinden sich 

ausserhalb.

15 Vgl. Gemeinde Bozen, 2009, 
4-7
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FALLBEISPIELE
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STUTTGART 21     

PENNSYLVANIA STATION     

TIEFBAHNHOF LUZERN
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
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



STUTTGART
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Stuttgarter Tunnelgebirge
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Gleisvorfeld Stuttgart
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Projekteigenschaften
Umwandlung eines Kopfbahnhofes 

in einen unterirdischen Durchgangs-
bahnhof aufgrund großer Engpässe 

am Gleisvorfeld.
 

Reduktion von 16 auf 8 Gleise durch 
optimierte Abläufe.

Städtebauliche Erweiterungsmög-
lichkeit des Stadtgebietes auf dem 

derzeitigem Gleisvorfeld.

Vervollständigung der europäischen 
Hochgeschwindigkeitsstrecke 

durch den Bau der Neubaustrecke 
Stuttgart-Wendlingen-Ulm.

16 Vgl. Hubert, Daniel, 2010, 46-51

17 Vgl. Wörner, Achim, 2010, 1-8

Zeitraum
Vorschlag 1988

Veröffentlichung 1994
Baubeginn 2010

Inbetriebnahme 2020

18 Vgl. Azer/Engel, 2009, 12-24

Kosten
Bahnhof Stuttgart 4,088 Mrd Euro

Neubaustrecke 2,89 Mrd Euro
(Stand 2009)

Gesamtkosten bis dato ungewiss, 
Kostenschwankungen zwischen 

7 und 11 Mrd Euro möglich.

Grundriss Ebene 0

Stuttgart 21

„Stuttgart21“ bezeichnet das aktuell wohl umfangreichs-

te und umstrittenste Bauvorhaben Europas. Dabei geht es 

längst nicht mehr nur um den Umbau eines Hauptbahnhofs in 

Deutschland oder um den Ausbau einer Hochgeschwindig-

keitsstrecke; es geht auch um Politik, Bürgerbeteiligung und 

Denkmalschutz.

Der Blick aus dem Fenster eines Zuges aus Richtung Mann-

heim bietet dem Reisenden ein Erlebnis der Vororte von 

Stuttgart, breiter Zufahrtsstraßen, S-Bahn-Gleise und breiter 

Streckenvernetzungen, die sich zunehmend bündeln, im 

Stuttgarter Tunnelgebirge ihren Höhepunkt finden, um dann 

Richtung Hauptbahnhof auszulaufen. Diesen Status quo eines 

kompliziert vernetzten und überlasteten Bahnhofgebietes 

planen die Befürworter von „Stuttgart21“ seit Februar 2010 

aufzuheben. Erreicht werden soll dieses Ziel in erster Linie 

durch die Auflösung des bisherigen Kopfbahnhofs, der in 

weiterer Folge von einem unterirdischen Durchgangsbahnhof 

ersetzt werden soll.16 Die 16 derzeit oberirdischen Gleise sol-

len im neuen Durchgangsbahnhof um 90 Grad gedreht, auf 

acht Gleise reduziert und unterhalb der jetzigen Bahnsteige 

geführen werden. Anstatt aus Richtung Cannstatt sollen die 

Züge künftig aus Richtung Feuerbach in Richtung Filderebe-

ne rollen.17 Alle derzeitigen oberirdischen Gleise werden nach 

Abschluss der Baumaßnahmen komplett zurückgebaut. Das 

beseitigt die Trennwirkung durch die Gleisanlagen im Innen-

stadtbereich und bietet eine städtebauliche Entwicklungs-

möglichkeit der Innenstadt entsprechend dem Rahmenplan 

auf den freiwerdenden Flächen. Ein völlig neues Stadtviertel, 

das Rosensteinviertel, soll entstehen und der vorhandene 

Rosensteinpark soll vergrößert werden und direkt an das neue 

Viertel anschließen.18

Das Siegerprojekt von Architekt Christoph Ingenhoven be-

dingt den notwendigen Abriss der beiden Seitenflügel des 

seit 1987 denkmalgeschützten Bahnhofs. Von 1914 bis 1928 

erbauten die Architekten Paul Bonatz und Friedrich Eugen 

Scholer dieses bis heute sehr geschätzte Bahnhofsgebäude, 

den Umbilicus sueviae, den Nabel Schwabens, wie ihn die 

Architekten selbst nannten.
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19 Vgl. Bahnprojekt-Stuttgart-
Ulm, 2011, 1-25

20 Vgl. Hubert, Daniel, 2010, 
46-51

Grundriss Ebene +1

Die Seitenflügel dieses Bauwerks erfüllten aber auch in 

der Vergangenheit nur den Zweck des Sicht-, Schall- und 

Abgasschutzes. Diese Notwendigkeit ist heute nicht mehr 

vorhanden. Außerdem trennt der Südflügel zusammen mit 

der weiterführenden teils 17 Meter hohen Mauer den Stuttgar-

ter Norden vom Osten ab und macht eine Erweiterung bzw. 

Einbeziehung des Schlossgartens in die von Gleisanlagen frei 

werdenden Flächen unmöglich.19

Deshalb wurde der Abriss der beiden Seitenflügel genehmigt. 

Das Hauptgebäude bleibt weiterhin das zentrale Bahnhofsge-

bäude mit all seinen notwendigen Funktionen.

An die Stelle der bisherigen Bahnsteige soll ein öffentlicher 

Platz treten. Architekt Christoph Ingenhoven plant hier 27 

sogenannter „Lichtaugen“, von Kritikern auch Panzersperren 

genannt, welche etwa vier Meter in die Höhe ragen und einen 

Durchmesser von circa 20 Metern messen werden. Sie sollen 

die Gleishalle nicht nur mit natürlichem Licht durchfluten, 

sondern auch eine natürliche Be- und Entlüftung der Bahn-

steige garantieren, welche durch die Druck- bzw. Zugwirkung 

der ein- und ausfahrenden Züge unterstützt und dabei ohne 

zusätzliche technische Hilfsmittel auskommen soll.

Doch das Jahrhundertprojekt „Stuttgart21“ beschränkt sich 

nicht nur auf die Arbeiten am und unterhalb des Stuttgarter 

Bahnhofs - wie häufig von der breiten Öffentlichkeit wahrge-

nommen -, sondern schließt auch die ICE-Neubaustrecke 

zwischen Wendlingen und Ulm ein, ohne die der Durchgangs-

bahnhof keinen Sinn machen würde. Diese Neubaustrecke 

ermöglicht es den Zügen den mühseligen Albaufstieg mit 

enormer Geschwindigkeit zu bewerkstelligen und somit die 

Reisezeit erheblich zu verkürzen. Damit wird die europäische 

Hochgeschwindigkeitsstrecke von Paris über Straßburg, Stutt-

gart, München, Wien bis nach Bratislava bzw. Budapest ver-

vollständigt. Über die Notwendigkeit dieses Streckenausbaus 

sind sich Kritiker und Befürworter von „Stuttgart21“ einig. Mit 

diesem Ausbau der Zugstrecke kann außerdem der Flughafen 

und die Messe auf den Fildern angebunden werden.20
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Grundriss Ebene -1
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Visualisierung Stuttgart 21

Schnitt Stuttgart 21

Bei Stuttgart21 und seinen Problemen geht es besonders um 

Politik, Bürgerbeteiligung und Immobilieninteressen. Eine Aus-

führung all dieser Problematiken rund um das Projekt würden 

den Umfang dieser Arbeit sprengen und das Ziel, ein ver-

gleichbares Projekt städtebaulich zu analysieren, verfehlen. 

Dennoch soll ein kurzer Überblick über die zehn wichtigsten 

Streitpunkte um Stuttgart21 vermittelt werden.
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Bahnstrecke Stuttgart-Ulm
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Zehn wichtige Streitpunkte

Befürworter

Im Dezember 2009 haben die Projektbefürworter die Summe 

auf 4,088 Milliarden Euro nach oben korrigiert, wobei erheb-

liche eingeplante Einsparungen bei dieser Berechnung noch 

nicht zu tragen gekommen seien. Man gehe also ingesamt 

von circa 7 Milliarden Euro aus. Ein Risiko der Erhöhung der 

Kosten sei gering, da Baupreissteigerung und Baugrund 

genauestens analysiert worden seien.

Die Leistungsfähigkeit sei deutlich höher, da der neue Durch-

gangsbahnhof acht Zu- und Abfahrtsgleise besitze. Bisher 

habe der Kopfbahnhof zwar 16 Bahnsteige zur Verfügung, 

aber nur fünf Gleise für die Zu- und Abfahrt aller Züge. Durch 

diese Überschneidung der Wege entstünden Engpässe. 

Außerdem wäre der Filderraum optimal erschlossen und der 

Flughafen an das Schnellbahnnetz angeschlossen.

Es wird betont, dass viele Städte der Region besser an-

gebunden seien und schnellere Fahrzeiten möglich seien. 

Züge könnten in Zukunft durchfahren, Wartezeiten auf den 

Anschlusszug entfielen dadurch. Außerdem könne eine S-

Bahnstrecke auf der Filstalstrecke verwirklicht werden, da der 

Fernverkehr künftig durch den Fildertunnel geführt werde.

Die Züge könnten auf der Neubaustrecke bis zu 250 Stunden-

kilometer schnell fahren, dadurch würden die Verbindungen 

in den Südosten schneller. Die Zeit bis München belaufe sich 

auf 1:42 Stunden, dabei sei der Ausbau der Strecke Augs-

burg-München berücksichtigt.

Die Befürworter bekräftigen, dass die Mineralquellen 30 bis 

40 Meter tiefer liegen würden, als der geplante Bahntunnel. 

Der S-Bahntunnel aus den 80er Jahren reiche tiefer in den 

Untergrund. Teure Ausgleichsmaßnahmen beim Grundwasser 

und umfangreiche Überwachung der Quellen sollen dafür 

sorgen, dass sich die hydrologischen Verhältnisse unter Stutt-

gart nicht verändern. So könne ein Aufsteigen des Mineral-

wassers vermieden werden.

Kosten

Leistungsfähigleit

Nahverkehr

Neubaustrecke 

Wendlingen-Ulm

Mineralwasser
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Kosten

Leistungsfähigleit

Nahverkehr

Neubaustrecke 

Wendlingen-Ulm

Mineralwasser

 

Gegner

Die Gegner sehen in den offiziellen Zahlen für die Politik 

beschönigte Berechnungen. Der Bundesrechnungshof habe 

bereits 2008 die Kosten auf 5,3 Milliarden Euro geschätzt. 

Das Büro Vieregg & Rössler ginge sogar von 6,3 Milliarden 

Euro aus. Für die Gegner beliefen sich die Kosten von „Stutt-

gart21“ inklusive NBS Wendlingen-Ulm auf mindestens 11 

Milliarden Euro.

Man sehe besonders in der Zu- und Abfahrt Engpässe bei 

dem geplanten Durchgangsbahnhof, da der Regionalverkehr 

nicht mehr wie bisher die S-Bahn-Gleise nutzen könne. Der 

Ausfall einer Weiche reiche aus, um Störungen zu verur-

sachen. Desweiteren wäre eine Erweiterung der Gleise bei 

einem Tiefbahnhof nachträglich nicht möglich, falls der Bedarf 

bestünde.

Eine regelmäßige Frequenz der Züge sei durch „Stuttgart21“ 

nicht mehr möglich, da längere Halte zeiten beim Durch-

gangsbahnhof nicht mehr möglich seien. Reisezeiten würden 

sich verlängern, Verbindungen ganz wegfallen und das Um-

steigen umständlicher.

Man bemängelt, dass die Neubaustrecke für die Verbindung 

Stuttgart-München 1:58 Stunden brauche, bei entsprechen-

der Investition könne man die frühere Zeit von 2:04 Stunden 

auch bei der jetzigen Situation erreichen. Die Kosten-Nutzen-

Rechnung sei deshalb nicht zufriedenstellend.

Die Gegner sehen in dem Projekt den „bisher massivsten 

Eingriff in die Ökologie“ aber auch in die Grundwasserströme. 

Die Mineralquellen drohen gefährdet zu werden oder gar zu 

versiegen. Man befürchte, dass das Druckniveau der Mineral-

quellen im Muschelkalk unterschritten werden könne.
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Befürworter

Detaillierte Untersuchungen und Probebohrungen seien von 

der Bahn angestellt worden und man habe stets über das An-

dryhit-Problem diskutiert. Ein vierstufiges Sicherheitskonzept 

sorge für die spätere Sicherheit der Fahrgäste. Außerdem 

werde bei „Stuttgart21“ das Risiko von Unfällen in Tunnelan-

lagen von vornherein minimiert, da jede Fahrtrichtung ihren 

eigenen Tunnel besitze, wodurch eine Begegnung der beiden 

Züge ausgeschlossen werde. 

18 Millionen Autofahrten mit 350 Millionen Kilometern pro Jahr 

könne man durch attraktive Bahnverbindungen auf die Schie-

ne verlagern. Zusätzlich werde der Schlossgarten um 20 

Hektar vergrößert, wobei 293 neue Bäume gepflanzt werden. 

Außerdem würden 5000 neue Bäume in den entstehenden 

Wohnquartieren gepflanzt. Die Bebauung des Gleisfeldes 

erspare eine zusätzliche Versiegelung der Flächen außerhalb 

Stuttgarts.

Acht Millionen Kubikmeter Abraum und 1,5 Millionen Ku-

bikmeter Beton müssten ab- bzw. angeliefert werden. Ein 

Großteil solle über eine eigene Baustraße in der Innenstadt 

abtransportiert und am Nordbahnhof auf die Schiene verla-

den werden. Aber auch normale Straßen müssten befahren 

werden, wobei die Behinderungen für ein Projekt dieser Grö-

ßenordnung relativ gering gehalten werden würden.

Man wirbt mit 7000 neuen direkt geschaffenen Arbeitsplätzen 

durch die Baustelle und 10000 neuen, die durch die bessere 

Erreichbarkeit der Stadt und die neuen Büro- und Gewerbes-

tandorte langfristig im Land entstehen würden.

„Stuttgart21“ wird von der Bahn häufig als das am besten 

geplante Bahnprojekt Deutschlands bezeichnet. 430 Millionen 

Euro seien für bisherige Planleistungen eingesetzt worden.

Sicherheit

Ökolgie

Behinderungen

Wirtschaft

Planungsqualität
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Sicherheit

Ökologie

Behinderungen

Wirtschaft

Planungsqualität

Gegner

Kosten- und Sicherheitsrisiken seien bei Tunnelbauwerken 

stets höher als bei offenen Strecken. Ein Aufquillen des Gips-

keupers durch den Kontakt von Anhydrit mit eindringendem 

Wasser sei möglich und führe zu Schäden bei Häusern und 

Tunnelanlage. Diese Befürchtung würde durch die geplante 

Einsparung beim Betonstahl und beim Spritzbeton von 218 

Millionen Euro, welche Rüdiger Grube 2009 verkündete, be-

kräftigt.

Großer Kritikpunkt der Gegner sind die 282 zum Teil jahrhun-

dertealten Bäume im Schlossgarten, die für den Bau gefällt 

werden müssten. Der für den Bau abgesenkte Grundwasser-

spiegel drohe weitere Bäume vertrocknen zu lassen. Bei der 

Planalternative K21 könne die Freifläche viel lockerer bebaut 

werden.

Behinderungen durch „Stuttgart21“ sind kein vorrangiges 

Thema bei den Gegnern, dennoch werden erhebliche Lärm-, 

Schall- und Abgasbelastungen, sowie Straßensperren über 

ein Jahrzehnt erwartet. Außerdem werden längere Bauzeiten 

als bis 2019 befürchtet.

Wegen der europäischen Ausschreibungen der Arbeiten 

befürchte man Großteils ausländische Unternehmen, die zu 

Dumpinglöhnen den regionalen Unternehmen die Arbeitsplät-

ze strittig machen würden.

Das Projekt sei in seinen Grundannahmen und Details falsch 

geplant. Bereits jetzt wären die Planzahlen überholt, da schon 

heute nur noch die Hälfte der angenommenen Züge verkeh-

ren. Schwere Güterzüge würden auch den neuen Albanstieg 

nicht bewältigen können und am Flughafen entstehe ein neuer 

Bahnhof, obwohl bereits eine S-Bahn-Station existiere.
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Längsschnitt Stuttgart 21
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Visualisierung 
Ingenhoven Architects
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Visualisierung 
Ingenhoven Architects
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Modellfoto
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Modellfoto
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Modellfoto
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Bonatz Bau
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Fazit

Das Projekt „Stuttgart21“ weist mit seiner zukunftsweisenden 

Infrastrukturplanung ein großes Potential auf. Die Umwand-

lung eines Kopfbahnhofes in einen unterirdischen Durch-

gangsbahnhof erscheint notwendig und durchaus zeitgemäß. 

Ein reibungsloser Ablauf des Schienenverkehrs und eine 

Optimierung der Fahrzeiten gehen damit einher. Desweiteren 

wird die Stadt an städtebaulich nutzbarer Fläche bereichert 

und von der Lärmbelästigung, der Luftbelastung und der 

Barriere seitens der Bahntrassen befreit. „Stuttgart21“ schließt 

den Bahnverkehr an die Magistrale Paris - Wien - Bratislava 

an und kann somit auch als Optimierung des europäischen 

Hochgeschwindigkeitsnetzes angesehen werden.

Klar ist allerdings auch, dass ein Projekt solchen Umfangs 

immer auch Probleme bzw. Nachteile mit sich bringt. Hier 

sind sicherlich die Belastungen während der langen Bauzeit 

zu nennen, sowie Einschnitte in die natürliche und architekto-

nische Umgebung. Sehr alte Bäume müssen gefällt werden, 

die den Bewohnern Stuttgarts viel bedeuten, der denkmal-

geschützte und sehr geschätzte Bonatz-Bau muss an seinen 

Seitenflügeln beschnitten werden und ein ganzes Areal steht 

vor einer ungewissen Zukunft. Noch größer als die baulichen 

Einschnitte scheinen mir die politischen und finanziellen 

Belastungen. Die Bevölkerung hegt großes Misstrauen der 

Politik gegenüber. Mangelhafte Bürgerbeteiligung, lange und 

fehlerhafte Planungsphasen und stetig steigende Kosten 

überschatten das Projekt.

Architektonisch bzw. städtebaulich weist „Stuttgart21“ Mängel 

auf. Besonders der Bahnhofsplatz hinter dem Bonatz-Bau, auf 

den jetzigen Bahnsteigen und über den zukünftigen Gleisan-

lagen, scheint mir keine besondere Qualität im städtebauli-

chen Sinn aufzuweisen. Die Lichtaugen in ihrer regelmäßigen 

Anordnung führen zu keinen überzeugenden Verweilqualitä-

ten im neu entstehenden Bahnhofsplatz, der eigentlich kein 

richtiger Bahnhofsplatz mehr ist, sondern vielmehr ein „Park“ 

als Dach, eine Art „Abstandsgrün“. Ein toter Raum droht zu 

entstehen, der eher trennende als verbindende Wirkung 

zwischen Bahnhofsgebäude und neuem Stadtteil zu haben 

scheint.21 21 Vgl. Bodenschatz, Harald, 2010, 
141-164
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Auch der Umgang mit der denkmalgeschützten Substanz 

erscheint bedenklich, auch wenn die beiden Seitenflügel nicht 

dieselbe Wichtigkeit wie der Bonatz-Bau haben. Fest steht 

aber, dass ohne den Abriss der beiden Seitenflügel das Pro-

jekt mit einem Durchgangsbahnhof nicht verwirklichbar ist.

Das Projekt „Stuttgart21“ weist einige Mängel auf. Dennoch 

überwiegen meiner Meinung nach die Vorteile. Für Stuttgart 

tun sich große Chancen auf und infrastrukturell scheint mir 

das Projekt notwendig und sinnvoll zu sein. Optimierte Abläu-

fe des Bahnverkehrs, das Erweitern und Verschmelzen der 

Innenstadt, der Verlust der verkehrstechnischen Hindernisse 

durch die Bahn, die Reduzierung der Lärm- und Luftbe-

lastung und die Vergrößerung der Parkanlagen. Bei einem 

Vorhaben dieser Größenordnung müssen wohl Kollateralschä-

den in Kauf genommen werden, denn die Situation wie derzeit 

kann auch nicht als förderlich angesehen werden. Dennoch 

bleibt „Stuttgart21“ risikoreich!

Im Bezug auf Bozen scheint das Projekt „Stuttgart21“ wesent-

lich umfangreicher und v.a. durch die Umwandlung eines 

Kopfbahnhofes in einen Durchgangsbahnhof wesentlich auf-

wendiger. Ins Auge fallen der Umgang mit dem wichtigen und 

bei „Stuttgart21“ vernachlässigten Bahnhofsplatz und das 

Integrieren des neuen Stadtteils in das bestehende Zentrum, 

welche auch in Bozen große Herausforderungen darstellen.
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


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



NEW YORK
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Pennsylvania Station 
Waiting Hall
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Madison Square Garden 
Waiting Hall
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Pennsylvania Station 
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Projekteigenschaften
Seit 1910 bestehende unterirdische 

Bahntrassenführung.

Abriss des alten Bahnhofsgebäu-
des von McKim, Mead and White 

Architects in den 60er Jahren.

Bau des „New Madison Square 
Gardens“, einer Sport- und 

Eventarchitektur, die gleichzeitig den 
darunterliegenden Bahnhof bedient.

Dringend notwendige Erweiterung 
der Bahnhofsflächen führt zu einer 

Auslagerung der Bahnhofs-
funktionen in die gegenüberligende 

„James A. Farley Post Office“.

Zeitraum
Eröffnung „Pennsylvania Station“ 

1910
Abriss „Pennsylvania Station“ 1963

Eröffnung „New Madison Square 
Garden“ 1968

Planung der „Moynihan Station“ 
seit 1999

Fertigstellung Phase 1 der 
„Moynihan Station“ 2016

Kosten
Phase 1 der „Moynihan Station“ 

204 Mio Euro 

"Pennsylvania Station“

Die relativ kurze aber sehr umstrittene Geschichte einer 

besonderen Bahnhofsarchitektur erzählt von einer ähnlich 

schwierigen Beziehung zwischen Architektur, Politik und 

Wirtschaft, wie das Projekt „Stuttgart21“. Bereits 1901 plan-

te man den Stadtteil Manhattan Island an seine Umgebung 

anzubinden, ohne dabei auf den Schiffsverkehr zurückgreifen 

zu müssen. Dies brachte eine Untertunnellung der beiden 

Wasserwege mit sich, um nach New Jersey bzw. Long Island 

City zu gelangen. Außerdem war eine Umstellung auf den 

elektrischen Betrieb der Bahn notwendig, da ansonsten die 

Tunnel nicht passiert werden durften. Dies war die Geburts-

stunde eines der größten Tiefbahnhöfe. Für das Design und 

den Bau des repräsentativen und Anfang des 20. Jahrhun-

derts größten Gebäudes der Welt, der „Pennsylvania Station“, 

wurde das prestigeträchtigste Architekturbüro der damaligen 

United States, „McKim, Mead and White“, beauftragt. 

Die auf dem letzten Stand der Technik erbaute Konstruktion 

war als Zentrum für öffentliches Leben, als urbaner Nukle-

us und allen zugänglicher Ort geplant. Die große Anzahl an 

kommerziellen Nutzungen innerhalb des Gebäudes brachten 

der „Pennsylvania Station“ später einige Kritik ein, dennoch 

überwog die Begeisterung für das bahnbrechende Projekt 

und dessen Größe. Das Gebäude zählte zu den Bauten der 

Beaux-Arts, das sich besonders an die antiken römischen Bä-

der Caracallas und an das Brandenburger Tor in Berlin orien-

tierte. Beindruckend war auch die Dachkonstruktion aus Stahl 

und Glas, die den riesigen Empfangssaal mit Licht durchflu-

tete. Ein Jahr nach der Eröffnung im Jahre 1910 zählte der im 

Volksmund „Penn Station“ genannte Bahnhof bis zu 39.200 

Reisende an einem Werktag. Die tägliche Besucherzahl sollte 

bis 1929 auf 200.000 steigen.
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  Pennsylvania Station

Madison Square Garden
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22 Vgl. Plosky, Eric J., 1999, 
.11-16

23 New York Times, 
Zitat n. Plosky, Eric J., 1999, 23

Nach dem großen Erfolg der Pennsylania Station wurde das 

längst überfällige Gebäude für die Post in Angriff genommen. 

Aufgrund des übergroßen Erfolges der „Penn Station“ und 

aufgrund der Tatsache, dass bis zu 40 Prozent des Briefver-

kehrs über die Pennsylvania Bahn abgewickelt wurde, ent-

schied man sich die Post direkt gegenüber der „Penn Station“ 

und ebenfalls über den Bahngleisen zu situieren und auch 

diesen Auftrag an das renommierte Architekturbüro „McKim, 

Mead and White“ zu vergeben. Das anfänglich „Pennsylvania 

Terminal“ genannte Postgebäude wurde 1913 fertiggestellt 

und sollte viel später unter dem Namen „James A. „Farley 

Post Office“ zu großer Aufmerksamkeit in Bezug auf die Ent-

wicklung der Bahn gelangen.22

"Penn Station Plans“

In den Anfängen der „Penn Station“ war die Pennsylvania 

Railroad Gesellschaft eine der größten und profitabelsten der 

Nation. Das änderte sich schnell nach dem Ersten Weltkrieg 

und der Wirtschaftskriese. Während des Zweiten Weltkrieges 

konnte ein leichter Aufschwung durch die zentrale Rolle der 

Bahn im Truppen- und Materialtransport verzeichnet werden. 

Doch weltweit geriet die Bahn nach dem Zweiten Weltkrieg 

und dem Aufstieg von Automobil und Flugzeug zunehmend in 

den Hintergrund. Die wirtschaftlich schlechte Lage der Bahn-

gesellschaft forderte in den 1950ern den Verkauf der ober-

irdischen Baurechte des Bahnhofkomplexes. Zur gleichen 

Zeit beschloss der Besitzer des Madison Square, Gardens 

Graham-Paige, diesen umzusiedeln, zu vergrößern und zu 

erneuern. 1961 druckte die New York Times ihre Titelseite mit 

dem zukünftigen Programm der „Penn Station“: „New Madi-

son Square Garden to Rise Atop „Penn Station“.“23 Ziel war 

es, eine neue, flexible und modere Architektur zu schaffen, 

die sowohl den Madison Square Garden, als auch den un-

terirdischen Bahnhof bediente. Somit wurden die finanziellen 

Probleme der Bahngesellschaft gelöst und die Suche nach 

einem neuen geeigneten Standort für den Madison Square 

Garden beendet. Dies bedingte allerdings den Abriss der 

historisch wertvollen und besonders geschätzten „Pennsylva-

nia Station“.
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Pennsylvania Station 
Stahlkonstruktion
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Pennsylvania Station 
Stahlkonstruktion
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Abriss Pennsylvania Station 
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Abriss Pennsylvania Station 
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Madison Square Garden
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Zitat n. Plosky, Eric J., 1999, 26

25 Progressive Architecture, 
Zitat n. Plosky, Eric J., 1999,, 43

26 Scully, Vincent, 
Zitat n. Plosky, Eric J., 1999, 47

Der Präsident der Madison Square Garden Corporation 

bezeichnete den Abriss und Neubau der „Penn Station“ als 

notwendig und war überzeugt, dass die Vorteile der neuen 

Konstruktion jeglichen Verlust von Ästhetik mehr als wettma-

chen würden [„he believed that the gain from the new buil-

dings and sports center would more than offset any aesthetic 

loss.”].24  Proteste machten sich breit, die aktivste und promi-

nenteste Gruppe, die sich formte, nannte sich AGBANY („Ac-

tion Group for Better Architecture in New York“). Sie setzte 

sich v.a. aus Architekten, Künstlern und Schriftstellern zusam-

men und wuchs bis zum Schluss auf über 175 Mitglieder an. 

Ein erbitterter Kampf für den Erhalt der „Penn Station“ wurde 

geführt, war letztendlich aber chancenlos. „It may be too late 

to save „Penn Station“ […]” klingt resignierend aber “[…]It is 

not too late to save New York,[…]” weist auf eine Entwicklung 

in Richtung Denkmalschutz in New York hin.25 Und tatsächlich 

kam es im Jahre 1966, auch aufgrund des Widerstands der 

AGBANY, zur Ratifizierung des „National Historic Preservation 

Act“, die Geburtsstunde des Denkmalschutzes. Obwohl die-

ser Beschluss für die „Pennsylvania Station“ zu spät kam, ist 

diese Entwicklung sehr positiv für den Erhalt kulturhistorisch 

wertvoller Bauten in den Vereinigten Staaten von Amerika.

Drei Jahre lang dauerte der umstrittene Abriss der alten „Penn 

Station“. Im Anschluss wurde mit dem Bau des neuen Madi-

son Square Gardens begonnen, welcher zwei unterschiedlich 

große Sportstadien, die Zugänge zur Bahn und ein 34 Stock-

werke hohes Hotel- und Bürogebäude nebenan, beherbergen 

sollte. Das in erster Linie auf wirtschaftlichen Profit basieren-

de Design stellte sich bald als Desaster in Bezug auf viel zu 

enge Wegeführungen, zu geringe Wartesäle und zu niedrigen 

Geschosshöhen. Der Wandel von der historischen Prachtfas-

sade und repräsentativen Empfangshalle zur „Pancake-Archi-

tektur“ der 60er Jahre mit seinen knapp bemessenen Räumen 

wurde schnell als „Rattenloch“ bezeichnet. „One entered 

the city like a god… one scuttles in now like a rat.“26  Vincent 

Scully`s Worte, um die nicht funktionierende neue Architektur 

zu beschreiben.
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Luftbild Madison Square Garden
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Stadion Madison Square Garden
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Adaptierung Farley Post Office



111
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28 Vgl. Moynihan, Maura, 2012, 5

Während der 1980er und 1990er Jahre wurde bald klar, dass 

die neue „Penn Station“ im Gebäude des Madison Square 

Gardens den Anforderungen eines funktionierenden Bahnhofs 

nicht mehr gerecht werden konnte. Die viel zu knapp bemes-

senen Räume kamen durch die große Anzahl der Benutzer 

der Bahn an die Grenzen ihrer Kapazität.27

Das gegenüber liegende Farley Post Office Building bot sich 

als Kompensator der Belastungen des Madison Square Gar-

dens an. Senator Daniel Patrick Moynihan, einer der größten 

Kritiker der Entwicklungen in den 60er Jahren, leitete dieses, 

für New York so wichtige, Projekt ein. Die geplante „Moynihan 

Station“ sollte die „Penn Station“ nicht ersetzen sondern deren 

Funktionen im Faley Post Office Building erweitern. Unter-

schiedliche Restaurants und Geschäfte sollten den öffenli-

chen Raum säumen, ein modernes Ventilationssystem und 

Zugang zu allen Bahnsteigen sollten gewährleistet werden. 

Und wieder stand New York vor einem entscheidenden Ein-

griff in die bestehende Infrastruktur. Doch im Falle der „Moyni-

han Station“ bestand die Möglichkeit den Bahnhofsbetrieb 

wieder in ein repräsentatives, geschichtsträchtiges Zwillings-

gebäude der ursprünglichen „Penn Station“ unterzubringen 

und die Wogen zu glätten. Beauftragt für den Umbau und die 

Restauration des Faley Post Office Buildings wurden Skidmo-

re, Owings & Merrill.28
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Visualisierung Farley Post Office



113

Infrastrukturkonzept
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Moynihan Station Ebene 0
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Moynihan Station Ebene -1
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Moynihan Station Ebene -2
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Moynihan Station
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Längsschnitt
Moynihan Station
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Querschnitt
Moynihan Station
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Fazit

Der Fall und die Wiedergeburt der „Pennsylvania Station“ 

zeigen, wie sich die Einstellung der Menschen zur Architek-

tur, die sie umgibt, verändert. Die „Penn Station“ wurde als re-

präsentatives Monument Anfang des 20. Jahrhunderts erbaut, 

in den 60er Jahren aufgrund der Suche nach einer profitablen 

Architektur abgerissen und heute, aus einem gewachsenen 

Verständnis für Denkmalschutz heraus, in Form der „Farley 

Post Office“ wieder zu altem Ruhm gebracht. 

Das interessante an der Geschichte der „Penn Station“ ist, 

dass die einzige Konstante in ihrem regen Wandel die unterir-

disch geführte Bahntrasse ist. Bis heute scheint diese in ihrer 

Form zu funktionieren und scheint die beste Möglichkeit zu 

sein, Manhattan mit seiner Umgebung zu verbinden, ohne ein 

Verkehrschaos zu erzeugen. Erstaunlich dabei ist die frühe 

Phase ihrer Konstruktion; bereits 1910 wurden Stadtteile, ja 

sogar Gewässer untertunnelt und bis heute befahrbar ge-

macht. Oberirdisch konnte zudem eine erhöhte Bebauungs-

dichte erzielt werden, ein in Manhattan nicht unerheblicher 

Vorteil. 

Der Fall „Pennsylvania Station“ ist zwar mit einem enormen 

architektonischen Verlust und Aufwand verbunden, dennoch 

lässt sich festhalten, dass auf diese Weise ein großer lehren-

der Charakter entstanden ist, der heute die Haltung der New 

Yorker Gesellschaft zum Denkmalschutz und zur historischen 

Wahrnehmung der Gebäude besonders geprägt hat. Gera-

de in New York, wo historische Prunkbauten sprichwörtlich 

in den Schatten der zeitgenössischen Kolossalbauten der 

kapitalistischen Neuzeit gestellt werden, wird anhand der 

„Penn Station“ klar, wie wichtig der Erhalt historisch relevanter 

Bauten auch heute noch ist. Deshalb scheint mir gerade das 

Projekt „Moynihan Station“ von großer Bedeutung, da es sehr 

behutsam die gestiegenen Anforderungen an den Bahnhof 

in das alte Gebäude der „Farley Post Office“ integriert. New 

York hat im Falle der „Pennsylvania Station“ dazugelernt.
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Die „Penn Station“ macht in Bezug auf das Projekt in Bozen 

deutlich, dass es natürlich wichtig ist, den Bahnhof zu erhal-

ten, aber v.a. ihn auch weiterhin als zentralen Zugang zum 

Bahnverkehr zu nutzen bzw. ihn an die heutigen Bedürfnisse 

anzupassen. Die unterirdisch verlegten Bahntrassen führen 

wie im Falle New Yorks zu einer Verdichtung der Stadt im 

Zentrumsbereich und bereichern damit die Stadt. Wichtig 

dabei ist und bleibt der Bahnhofsplatz, der verbindend und 

verteilend zugleich sein muss.
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LUZERN
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Gleisebene
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Luftbild Bahnhof Luzern
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Fassade Bahnhof Luzern
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Projekteigenschaften
Ergänzung des bestehenden Kopf-
bahnhofs durch eine unterirdische 

Bahnlinie.

Entlastung der Engpässe vor und 
am Bahnhof und 

Kapazitätssteigerung um 400 Züge.

Direkte Anbindung an die Linie nach 
Zug und Zürich.

Ausbaupotenzial für die Zukunft 
durch möglichen Umbau des 

Tiefbahnhofs in einen 
Durchgangsbahnhof.

Zeitraum
Vorschlag 2008

Baubeginn 2020
Inbetriebnahme 2028

29 Vgl. Hodel, Markus, 2009, 6-8

Kosten
Kostenschätzung 828 Mio Euro 

(Stand 2012)

30 Vgl. Kanton Luzern, 2011, 1

Tiefbahnhof Luzern

Der Bahnhof Luzern, 1896 am heutigen Standort eröffnet, 

leidet, ähnlich wie der Bahnhof Stuttgart, an chronischer 

Überlastung. Der seit fast 100 Jahren nur kaum veränderte 

Kopfbahnhof kann den heutigen Anforderungen nicht mehr 

gerecht werden. Mehrere Engpässe lähmen den mit täglich 

über 60.000 Bahnreisenden und 850 Zugfahrten aus sechs 

wichtigen Bahnlinien heute umsatzmäßig fünftgrößten Bahnhof 

der Schweiz. Den ersten Engpass bildet der nur einspurige 

Abschnitt am Rotsee auf der wichtigen Strecke Luzern-Zug-

Zürich. Einen weiteren Engpass stellt der Gütschtunnel dar, 

der auf seinen zwei Spuren täglich bis zu 700 Züge bedienen 

muss. Schließlich kommt es im Gleisfeld vor dem Bahnhof zu 

Engpässen, das an seine Kapazitätsgrenze gelangt ist. 

Die veralteten und die bis an die Grenzen ausgelasteten Anla-

gen und die voraussichtliche Steigerung der Fahrgäste um 40 

Prozent bis zum Jahr 2030 fordern also eine Umstrukturierung 

der Bahnhofsanlagen. Die SBB hat mehrere Varianten geprüft 

und einen Tiefbahnhof als die beste Lösung gefunden.29

Das Projekt erwies sich als günstigere Alternative im Ver-

gleich zu einer umfassenden Sanierung des Gleisvorfeldes. 

Der Tiefbahnhof Luzern ist 14 Meter unterhalb der heutigen 

Gleise 8 bis 14 geplant und soll viergleisig den Vierwaldstät-

tersee unterqueren. Als zweigleisige Strecke endet der 3,5 

Kilometer lange Tunnel nach dem Engpass am Rotsee und 

mündet in die bestehende Strecke nach Zug und Zürich.30 Auf 

dieser Strecke werden somit die Engpässe vermieden und 

ein zusätzliches Angebot von bis zu 400 Zügen im Bahnhof 

Luzern möglich. Der Tiefbahnhof wird anfangs als Kopfbahn-

hof geführt, kann später aber zu einem Durchgangsbahnhof 

ausgebaut werden; das schafft ein beträchtliches Ausbaupo-

tenzial für die Zukunft. 
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Visualisierung Bahnhof Luxxzern
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34 Vgl. Osman, Ismail, 2011, 23

Die Direktverbindung nach Luzern schafft außerdem neue 

Kapazitäten für die anderen Bahnlinien, da das Gleisvorfeld 

deutlich entlastet wird. Somit erzielt das Projekt einen Nutzen 

nicht nur für Luzern selbst, sondern für die gesamte Zent-

ralschweiz und den nationalen Ausbau der Bahnkapazitäten. 

Aus diesem Grund stehen nicht nur die Stadt und der Kanton 

Luzern hinter dem Projekt, sondern auch die SBB und die 

Kantone Ob- und Nidwalden.31

Das Projekt schafft Möglichkeiten den nationalen Bahnver-

kehr und den Regionalverkehr auszubauen, Fahrpläne und 

Anschlüsse zu optimieren und die Umsteigemöglichkeiten 

zu verbessern. Außerdem werden keine neuen Flächen im 

Stadtzentrum beansprucht und der Bahnbetrieb wird nur 

geringfügig beeinträchtigt. Man geht zudem von einem hohen 

volkswirtschaftlichen Nutzen aus, den der Tiefbahnhof durch 

die gute Erreichbarkeit und die gesteigerte Attraktivität als 

Wirtschaftsstandort bietet.32

Das große Interesse die Bahninfrastruktur auszubauen geht 

auf eine nationale Tendenz in der Schweiz zurück, deren Ziel 

es ist, den Individualverkehr auf den Straßen zu reduzieren 

indem die Attraktivität der Bahn gesteigert wird. 2010 wurde 

deshalb unter dem Titel „Bahn 2030“ eine neue Vorlage ins 

Leben gerufen, welche sich mit dem Thema Angebotsent-

wicklung und dem Ausbau der Bahninfrastruktur in allen 

Landesteilen auseinandersetzt. Dabei werden die eingereich-

ten Projekte in unterschiedliche Prioritätsstufen unterteilt, je 

nach Größe ihrer Netzwirkung. Projekte erster Priorität werden 

rasch umgesetzt, die Realisierung der anderen Projekte wird 

zeitlich nach hinten verlegt. Das Problem des Tiefbahn-

hofs Luzern ist, dass es derzeit noch nicht als Projekt erster 

Priorität eingestuft worden ist. Das bedeutet, dass mit einem 

Baubeginn nicht vor 2050 gerechnet werden kann.33 

Ziel muss es jetzt sein, dieses Projekt weiterzuentwickeln und 

in den Kreis der priorisierten Projekte von „Bahn 2030“ einzu-

ordnen.34 

Somit ist auch dieses Projekt letztendlich wieder von Politik 

und Finanzierung abhängig, obwohl der Nutzen und der drin-

gende Bedarf nach Veränderung eindeutig erscheinen.
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Streckenverlauf
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Visualisierung Bahnhof Luzern
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Fazit

Auch beim Tiefbahnhof Luzern geht die Tendenz in Rich-

tung Durchgangsbahnhof. Aufgrund der Tatsache, dass der 

historische Kopfbahnhof an zwei Seiten vom Vierwaldstätter-

see umgeben ist, scheint die Entscheidung die zukünftigen 

Durchgangsbahntrassen unterirdisch unter den See zu leiten, 

nachvollziehbar. Das Projekt wurde mehrmals auf seine 

Machbarkeit hin geprüft und es wird als realisierbar einge-

stuft, wenn es auch kompliziert, aufwendig und deshalb teuer 

erscheint. Die Vorteile liegen auf der Hand: 

im alten Bahnhofsbereich, besonders im Gleisvorfeld, fallen 

mehrere Zuglinien weg, wodurch der Kopfbahnhof mehr Platz 

erlangt und somit besser funktionieren kann. 

Es gehen keine städtischen Flächen an den neuen Bahnhofs-

betrieb verloren und der Bahnbetrieb wird auch während der 

Arbeiten kaum beeinträchtigt. 

Das Umfahren der Engpässe auf dem Weg in den Luzerner 

Bahnhof ist sinnvoll und stellt auch in diesen Bereichen einen 

flüssigeren Betrieb sicher. 

Die Zentralbahn verliert ihren Platz im historischen Bahnhof 

nicht und kann weiter bestehen bleiben. 

Ein weiterer Vorteil sind die erleichterten Umstiegsmöglichkei-

ten und die verbesserte Anbindung an das S-Bahnnetz. 

Die Lärmbelastung und die Luftverschmutzung werden si-

cherlich gesenkt. 

Die Barrierewirkung der Bahn bleibt allerdings weiterhin be-

stehen, da der Bahnbetrieb um weitere Gleise ergänzt wird, 

ohne dass die alten ihre Funktion verlieren. In diesem Projekt 

spielt die Eliminierung einer Barriere aber keine Rolle.

Ich finde das Projekt schlüssig und zukunftsweisend, v.a. weil 

der Betrieb auf einen Durchgangsbahnhof erweitert werden 

kann, ohne oberirdisch Veränderungen schaffen zu müssen. 

Trotz der Umstrukturierung geht der Wert des historischen 

Bahnhofs nicht verloren, da er stets parallel genutzt wird. Es 

handelt sich also um eine Symbiose zwischen altem Kopf-

bahnhof und zeitgemäßem Durchgangsbahnhof. 
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Schwierig hingegen erweisen sich wie so oft die politischen 

Spielräume und die finanziellen Mittel. Anders als bei „Stutt-

gart21“ steht hier allerdings eine starke Gemeinschaft und 

v.a. das Volk geschlossen hinter dem Projekt, was die Akzep-

tanz, die Dringlichkeit des Projektes und den Willen, vermehrt 

auf die Bahn zu setzen, unterstreicht. 

Der Wille scheint also bereits vorhanden zu sein, die Mittel 

jedoch noch nicht.
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Anhalter Bahnhofsvorplatz Berlin
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Exkurs: Bahnhofsvorplatz

Die Geschichte wiederholt sich. Bahnhöfe erlangen wieder 

Wichtigkeit und Ansehen. Vielleicht nicht ganz so wie in den 

Anfängen des Eisenbahnbooms, aber durch den Ausbau 

des europäischen Hochgeschwindigkeitseisenbahnnetzes 

dennoch erheblich. Man spricht von einer „Renaissance der 

Bahnhöfe“. Sie werden wieder zu einem zentralen Thema im 

zeitgenössischen Städtebau. 

„Durchgangsbahnhof“ heißt das neue Schlagwort und so 

werden europaweit Kopfbahnhöfe in Durchgangsbahnhö-

fe umgebaut. Aber die Erneuerung des Gebäudes, ihrer 

Raumstrukturen und Funktionen reichen nicht aus, um ein 

gelungenes Projekt hervorzubringen. Unmittelbar erfasst von 

den Umstrukturierungen wird nämlich auch die Umgebung 

des Bahnhofs, besonders der Raum, der die Stadt mit dem 

Bahnhof verbindet, der Bahnhofsplatz. Die Bedeutung des 

Bahnhofplatzes als Empfangsraum und Visitenkarte der Stadt 

ist unumstritten; dennoch wird er heute oft in den Hintergrund 

gerückt oder völlig vernachlässigt. Wie kann eine Renais-

sance des Schienenverkehrs also allumfassend erreicht 

werden oder besser, wie muss sich der Bahnhofsplatz der 

Zukunft präsentieren?

Die Problemstellung nach dem städtebaulichen Verhältnis 

von Eisenbahn und Stadt ist keineswegs neu. Gerade in den 

Anfängen der Eisenbahn vor etwa 175 Jahren setzte man sich 

mit diesem neuen urbanen Thema des städtischen Bahnhof-

platzes auseinander. Im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts 

konsolidierte sich der neue Bahnhof zusammen mit dem neu-

en Bahnhofsplatz zu einem neuen urbanen Raumtypus. Das 

Zusammenspiel von Bahnhof, dem Bahnhofsplatz und den 

Straßen, die wichtige Orte der Stadt mit dem Bahnhof zu ver-

binden vermochten, nahm eine zentrale Rolle ein. Diese drei 

Akteure, also Bahnhof, Bahnhofsplatz und Bahnhofsstraße, 

bildeten die wichtigsten Innovationen der neuen Großstädte 

im späten 19. Jahrhundert. Bahnhofsstraßen entwickelten sich 

häufig zu den wichtigsten Verkehrs- und Geschäftsstraßen ei-

ner Großstadt. Die alten Stadteingänge wurden in dieser Zeit 

von diesen den technischen Aufschwung repräsentierenden 

Gebäuden, den Bahnhöfen, abgelöst. 
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Bahnhofsplätze lösten zudem die Torplätze ab und wurden 

zu Vermittlern zwischen dem lokalen Verkehr mit Kutschen, 

Bussen, Straßenbahnen und später auch U-Bahnen, und dem 

neuen Verkehr, dem Fernverkehr durch die Eisenbahn.

Bereits im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts wurde ein 

gebrauchsfähiger, flexibler, robuster, aber auch repräsentati-

ver Bahnhofsplatz-Typus gefunden. Er bot unterschiedlichen 

sozialen Schichten Platz zum Aufenthalt wie zur Bewegung. 

Eine gemeinschaftliche Nutzung wirkte sich auf den Platzbe-

darf unterschiedlicher Verkehrsmittel – Massenverkehrsmittel 

aber auch individuelle, hochpreisige Verkehrsmittel – sowie 

auf die Hotels, Gastronomie- und Freizeiteinrichtungen aus. 

Ein Musterbeispiel also für eine Koexistenz verschiedener 

Verkehrsmittel und sozialer Schichten. Dazu kam noch eine 

weitere wichtige Rolle, welche der Bahnhof und sein Vorplatz 

nicht minder gut erfüllen mussten: das Beeindrucken der 

Ankommenden. Eine besondere, repräsentative Gestaltung 

musste den Reisenden sofort in seinen Bann ziehen ohne 

jedoch den Gebrauchswert, besonders des Bahnhofgebäu-

des, zu schmälern. Wichtig waren die Bahnhofsfassaden, 

welche den Bahnhofsplatz rahmten. Der Bahnhofsplatz und 

der Bahnhof selbst waren also immer ein Nutzraum und ein 

repräsentativer Raum. Besonders beliebt und geeignet, eine 

repräsentative Wirkung zu erzeugen, waren die Kopfbahnhö-

fe, deren gerichtete Prachtfassade ein dominantes Raummus-

ter für Bahnhofsplätze auszubilden vermochte und den davor 

liegenden Platz beherrschte. Außerdem konnte sich nur bei 

Kopfbahnhöfen das berühmt-berüchtigte Bahnhofsviertel im 

rückwärtigen Bereich entwickeln, ein Viertel mit schlechtem 

Ruf.35

Im „Handbuch der Architektur“ aus dem Jahre 1911 wurden 

diese Anforderungen folgendermaßen zusammengefasst: 

„Von einem gut angelegten Bahnhofsplatz muß [!] verlangt 

werden, daß [!] er den ganzen vielgestaltigen Umschlags- 

und Durchgangsverkehr zwangslos und in natürlichen er-

scheinenden Bahnen regelt und den Fußgängern, Wagen und 

Straßenbahnen für sich und in ihren Beziehungen zueinander 

Rechnung trägt.“ Desweiteren wurden Schmuckanlagen, be-

sonders Gartenanlagen, empfohlen: „Sobald ein Bahnhof nur 

einige Bedeutung besitzt, sollte er stets einen, wenn auch

"DER BAHNHOFSPLATZ BILDET 

GEWISSERMASSEN DEN 

EINTRITT IN DIE STADT, UND 

DEN ERSTEN EINDRUCK, DEN 

DER ANKOMMENDE REISENDE 

VON EINEM VÖLLIG SCHMUCK-

LOSEN, JA ÖDEN PLATZ EMP-

FÄNGT, IST WENIG ANGENEHM 

UND OFT BLEIBEND.“36

E. SCHMITT

35 Vgl. Bodenschatz, Harald, 2011, 
141-164
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36 Schmitt, E., 
zit. n. Harald Bodenschatz, 2011, 

143

37 Vgl. Geipel, Kaye,2012, 13

geringen Schmuck erhalten. Kaum etwas Verletzenderes als 

ein öder und staubiger Platz, von unschönen Häusern oder 

gar wild wachsendem Gestrüpp umgeben! Der Bahnhofsplatz 

bildet gewissermaßen den Eintritt in die Stadt, und den ersten 

Eindruck, den der ankommende Reisende von einem völlig 

schmucklosen, ja öden Platz empfängt, ist wenig angenehm 

und oft bleibend.“36 Die gestalterische Ausführung dieses 

Platztypus war, ebenso wie bei historischen Platztypen, wie 

zum Beispiel dem mittelalterlichen Marktplatz, sehr vielfältig 

und außerdem nie fertig. 

Bald kamen das Zeitalter des Automobils und damit auch der 

zunächst langsame, nach dem Zweiten Weltkrieg jedoch ra-

sante Rückgang der Bedeutung des Bahnverkehrs und damit 

auch des Bahnhofs und dessen Bahnhofplatzes. Immer weiter 

steigerte sich die Dominanz des Automobils auch in seiner 

Präsenz auf den Bahnhofsplätzen. Die Konsequenz: die Viel-

falt der Verkehrsarten nahm ab und der Platz wurde für den 

Fußgänger immer unerträglicher. Der Repräsentationscharak-

ter der Bahnhöfe ging verloren und mit der Abwertung des 

Zugverkehrs verschwand auch die Klientel der hochklassigen 

Nutzungen am und im Bahnhof. Somit war auch keine soziale 

Vielfalt mehr vorhanden. Man kann von einer Deklassierung in 

sozialer, funktionaler und gestalterischen Form sprechen. Der 

Bahnhofsplatz erwies sich, oft bis heute, als einer der großen 

Verlierer der autogerechten Stadt. Auch die heutige Prämisse 

der Bahnhofsplatzgestaltung scheint sich auf ein Minimum zu 

reduzieren: „Bewegung erwünscht, Aufenthalt – soweit nicht 

kommerziell verwertbar – unerwünscht“.37 

Einer der eklatantesten Unterschiede zur Situation in der 

Kaiserzeit ist die Tatsache, dass heute alte Kopfbahnhöfe mit 

Durchgangsbahnhöfen ersetzt werden. Das setzt eine unterir-

dische Trassenführung in Tunnellage oder eine aufgeständer-

te oberirdische Trassenführung voraus. Das wiederum wirkt 

sich auf den Typus Bahnhofsplatz aus, der keine kopfseitige 

Prachtfassade mehr bieten kann und auch kein Bahnhofs-

viertel hinter dem Bahnhof aufweist. Es ergibt sich aber die 

Möglichkeit von zwei Bahnhofsplätzen. Die anfangs gestellte 

Frage bleibt demnach ungelöst, es werden ihr lediglich weite-

re Variablen hinzugefügt.
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38 Sübai, Werner, 2012, 11

�NUR WENN DER BAHNHOF 

SICH AUCH FÜR DIE VITALEN 

FUNKTIONEN DER STADT 

INTERESSIERT, WIRD DAS EIN 

ERFOLG. ANSONSTEN ENT-

STEHT NICHTS WEITER ALS 

EINE LEERE SCHACHTEL.“38

WERNER SÜBAI

39 Bodenschatz, Harald, 2011, 
141-164

Funktionale Mindestanforderungen an den Bahnhofsplatz 

bleiben dennoch: leichtes Erreichen und Verlassen, Vermitt-

lung zwischen anderen prominenten Orten der Stadt, Über-

sichtlichkeit. Ein klar ablesbares Bahnhofsgebäude mit gut 

ersichtlichen Eingängen muss gegeben sein und genauso 

wie früher muss der Bahnhofsplatz verschiedenste Verkehrs-

mittel untereinander koordinieren und den unterschiedlichen 

sozialen Schichten Mobilitäts- und Verweilangebote bieten 

können. Um es in den Worten von Dipl.-Ing. Architekt BDA 

Werner Sübai von HPP Architekten, der einst den Leipziger 

Bahnhof mit geplant hat, auszudrücken: „Nur wenn der Bahn-

hof sich auch für die vitalen Funktionen der Stadt interessiert, 

wird das ein Erfolg. Ansonsten entsteht nichts weiter als eine 

leere Schachtel.“38

Der Bahnhofsplatz muss aber auch, neben seinem funktio-

nalen Pflichtprogramm, als Foyer der Stadt besonders positiv 

auffallen, beeindrucken und einladen. Diese Herausforderung 

erweist sich bei einem unterirdischen Durchgangsbahnhof als 

zusätzlich erschwert, da die Präsenz eines Bahnhofes über 

der Erde angemessen baulich angekündigt werden muss. Er 

muss verschiedenen Verkehrsarten Raum bieten und dabei 

den Fußgänger-, den öffentlichen Nah-und den Taxiverkehr 

bevorzugend behandeln. 

Die Geschichte hat bereits im 19. Jahrhundert eine attraktive, 

robuste und variable Grundform des Bahnhofplatzes gefun-

den. Heute sind diese Eigenschaften weitgehend verloren 

gegangen, denn ein kaum beachteter, beinahe vergessener 

und oft vernachlässigter städtebaulicher Raum zeugt nicht 

von großartigen, zeitgemäßen, urbanen Zukunftsvisionen.

Mit den Worten von Harald Bodenschatz soll das Thema 

zusammengefasst werden: „Das funktionalistische Pflichtpro-

gramm muss mit dem repräsentativen Kürprogramm in ein 

städtebauliches Gesamtkonzept integriert werden, das der 

Bedeutung dieses Ortes gerecht wird. Der Bahnhofsplatz von 

morgen muss von der Stadt künden, zu der er vermittelt.“39
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Schwarzplan 
M: 1:20000

Städtebauliche Analyse

Im folgenden Teil dieser Diplomarbeit soll näher auf den 

Entwurf eingegangen werden.

In meiner Arbeit habe ich mich sowohl mit der Thematik des 

Ideenwettbewerbs auseinander gesetzt, als auch mit der de-

taillierten Ausarbeitung des Hauptgebäudes am neu geplan-

ten Verkehrsknotenpunkt.

Dem eigentlichen Entwurfsprozess geht eine umfangreiche 

Analyse der Stadt bzw. des Planungsgebietes voraus.

Die Stadt Bozen weist einen gewachsenen Altstadtbereich 

auf, der vorwiegend natürliche Umgrenzungen erfährt - von 

Fluss und Berg. Nur im Süd-Osten stellt die Bahn eine artifizi-

elle, sprich vom Menschen erschaffene klare Grenze dar, die 

das Zentrum Bozens seit jeher bereichert aber auch ein-

schränkt. Die Bahnlandschaft in ihrer gesamten Ausdehnung 

stellt mittlerweile ein Problem dar, weil den angrenzenden Ge-

bieten der Anschluss zum Zentrum der Stadt verwehrt bleibt. 

Im Zuge dieses Ideenwettbewerbs wird aus diesem Problem 

eine Chance, die es zu nutzen gilt!

Die Auseinandersetzung mit dem Wettbewerb ermöglichte es, 

auf eine fundierte städtebauliche Analyse zurückzugreifen.
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Mobilität

Mobilität

Das bestehende Bahnhofsareal weist eine relativ hohe Dichte 

an Mobilitätseinrichtungen in unmittelbarer Nähe zueinander 

auf. Neben dem Bahnhof und dessen Infrastrukturflächen 

befinden sich noch der Busbahnhof, die Umlaufbahn, welche 

die Stadt Bozen mit dem Ritten verbindet, und die Seilbahn 

auf den Kohlerer Berg. Auch der Individualverkehr findet hier 

wichtige Verkehrsverbindungen und prägt somit den Ort stark 

mit. Die unmittelbare Nähe zur Altstadt zieht außerdem viele 

Fußgänger und Radfahrer an.

Das große Angebot an unterschiedlichen Mobilitätseinrichtun-

gen führt allerdings nicht zu einem einheitlichen Verkehrskno-

tenpunkt, sondern vielmehr zu einer Separation der einzelnen 

Einrichtungen. Die Bahn besetzt dabei den größten Raum. 

Für den Individualverkehr ist nur ein großräumiges Umfahren 

möglich, da lediglich drei Unterführungen zur Verfügung ste-

hen, und auch die Umlaufbahn und der Busbahnhof werden 

an den Rand gedrängt, anstatt integriert zu werden.

Mit der geplanten Auslagerung der den Güterverkehr betref-

fenden Einrichtungen am Bahnhofsareal und im Zuge einer 

Neuplanung des Gebietes wird es möglich diese Missstände 

auszuräumen und qualitativ hochwertigen Raum zu schaffen.

Ziel muss es sein, die unterschiedlichen Mobilitäten mitein-

ander zu vernetzen und somit einen einheitlichen Verkehrs-

knotenpunkt zu erzeugen. Eine stimmige Durchwegung des 

Areals kann die Stadtbereiche vereinen und den Verkehrs-

fluss optimieren. 

Somit erfährt der Ort nicht nur eine Verkehrsoptimierung 

sondern mit der Zugänglichkeit des Areals zudem auch eine 

Aufwertung der gesamten Umgebung.
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Grünflächen

Grünflächen

In Bozen lassen sich mehrere Arten von Grünflächen unter-

scheiden. Die Waldflächen an den Hängen der umliegen-

den Berge, das wirtschaftliche Grün in Form der Obst- und 

Weinanbauflächen, die Sportanlagen, die Naherholungszonen 

entlang der Flüsse und die Parkanlagen in der Stadt.

Eine besondere Rolle ist sicherlich den Anbauflächen zuzu-

schreiben, da diese die Stadt seit jeher prägen. Nach und 

nach wurden sie allerdings in eine Randposition verdrängt 

und mussten besonders im Stadtteil Gries dem steigenden 

Wohnbedarf weichen. Dennoch sind sie bis heute präsent 

und bringen einen gewissen ländlichen Charakter zurück in 

die Stadt. 

Ansonsten fällt auf, dass die Stadt relativ wenige öffentliche 

Grünflächen besitzt. Das größte zusammenhängende Grün 

befindet sich entlang der Talfer. Hier konzentrieren sich auch 

die meisten öffentlichen Sportanlagen. 

Trotzdem ist das Thema „Natur und Grün“ in Bozen stets 

wahrnehmbar, da viele Strassenfluchten die umgebenden 

Bergkulissen einrahmen und greifbar nahe erscheinen lassen.

Die größte Schneise ohne jegliches Grün stellt das gesamte 

Bahnhofsareal dar. 

Hier ergibt sich durch den Wettbewerb wiederum die Mög-

lichkeit eine Verbesserung der Situation herbeizuführen und 

das Gebiet aufzuwerten. 
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Städtische Dienste

Städtische Dienste

Die Versorgung der wichtigsten städtischen Dienste ist in 

Bozen ausreichend gegeben. 

Geringe Distanzen und eine gute Anbindung steigern die 

Nutzbarkeit der Dienste und lassen kaum Mängel aufschei-

nen.

Dennoch ist erkennbar, dass es eine unterschiedliche Dichte 

der verschiedenen Dienste in den diversen Stadtteilen gibt, 

welche v.a. auf die städtebauliche Entwicklung Bozens zu-

rückzuführen ist.

Im Zentrum der Stadt erkennt man eine Konzentration der 

Dienste auf engem Raum, da die mittelalterliche Baustruktur 

eine extreme Dichte vorgibt. Aufgrund der Geschichte befin-

den sich hier vermehrt Museen und andere kulturelle Sehens-

würdigkeiten.

Die jüngere Baukultur, welche sich vorwiegend im Stadtteil 

Gries manifestiert, ermöglicht eine regelmäßige und flächige 

Verteilung der Dienste im gesamten Gebiet. Auffallend ist hier 

die hohe Anzahl an Schulgebäuden.

Aufgrund der Nutzungen fällt die Konzentration der Dienste 

im südlichen Teil der Stadt - im Bereich der Industriezone - 

und am Bahnhofsareal beinahe aus und weist hier gewisse 

Mängel auf. Im Bereich der Industriezone ist das von geringe-

rer Bedeutung, da sich hier der Anteil der Wohnbebauung auf 

ein Minimum reduziert.

Anders ist die Situation am Bahnhofsareal, wo sich umliegend 

Wohnbereiche befinden bzw. im Zuge der Revitalisierung 

neu bilden werden und dementsprechend die Verteilung der 

Dienste angepasst werden muss.
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Zweckbestimmung

Zweckbestimmung

Die Analyse der unterschiedlichen Nutzungen ergibt rund um 

das Bahnhofsareal eine ungleichmäßige Streuung von be-

stimmten Typologien.

In Richtung Osten nimmt der Anteil an gewerblich genutzten 

Gebäuden zu und der Anteil an Wohnflächen bzw. innerstäd-

tischen Nutzungen ab. 

Die „Industrialisierung“ dieses östlich gelegenen Gebietes ist 

sicherlich auf die Lage zurückzuführen. Denn hier überwiegt 

besonders in den Wintermonaten der Schatten und macht 

damit das Gebiet relativ uninteressant für klassische Wohnbe-

bauung.

Ebenso nimmt die Konzentration von touristisch genutzten 

Flächen sowie von Sport- und Freizeitflächen aber auch von 

öffentlichen Diensten und Schulen kontinuierlich ab. 

Grund dafür ist sicherlich ein weiteres Mal die Unzugänglich-

keit des Gebietes durch die Barrierewirkung des gesamten 

Bahnhofareals.

Eine Durchmischung von verschiedenen Typologien, eine 

gute Durchwegung und gemeinschaftlich nutzbare Flächen 

können hier die Situation stark verbessern.
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Hauptfunktionen

Hauptfunktionen am Bahnhofsgelände

Das Bahnhofsgelände ist geprägt von technischen Gebäuden 

unterschiedlicher Zweckbestimmung. Diese setzen, je nach 

Nutzung, bestimmte Größen und Formen voraus, welche sich 

teilweise stark von der restlichen Stadtstruktur unterscheiden 

und somit das Bahnhofsareal deutlich charakterisieren. 

Mit der geplanten Auslagerung der verschiedenen Nutzun-

gen, ausgenommen jener des Personenverkehrs, sind auch 

diese Gebäude nicht mehr notwendig und können durch 

städtische Nutzungen ersetzt werden.

Die Denkmalschutzbindung beschränkt sich lediglich auf das 

Empfangsgebäude des Bahnhofs und auf die Werkstatt der 

Wagenhebemannschaft. 

Beide Gebäude bieten Nachnutzungsmöglichkeiten und be-

sitzen einen gewissen historischen Wert. 

Die restlichen Gebäude verlieren mit ihrer Nutzung auch ihre 

Sinnhaftigkeit und würden einer gelungenen Revitalisierung 

im Wege stehen.

Somit ergibt sich für die Planerinnen und Planer 

die Möglichkeit einer radikalen Veränderung des gesamten 

Gebietes. 
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Rundblick über das Gelände

Der Rundblick zeigt die Isolation und die Introversion des ge-

samten Bahnhofareals. Das Gebiet ist in sich abgeschlossen, 

nicht zugänglich und nur weitläufig umgehbar. Häuser sind 

teilweise verlassen und in desolatem Zustand. Alte Bahnein-

richtungen erzählen Geschichten aus längst vergangener Zeit 

und lassen eine florierende Betrieblichkeit nur erahnen.

Dies ist sicherlich durch die Nutzung als Güterbahnareal 

bedingt und aus Sicherheitsgründen unabdingbar. Dennoch 

lässt sich eine gewisse Desolation und Vernachlässigung des 

Gebietes nicht abstreiten. 

In der Stadtstruktur Bozens erscheinen die von der Bahn 

belegten Flächen als eine Art Fremdkörper, ein Virus, der die 

östlichste Extremität vom sonst gesunden Körper der Stadt 

kappt.

Wie eine heilende Lösung muss der neue Gesamtumgriff den 

Stadtorganismus durchfließen und die Narben entlang des 

Bahnhofareals schließen.

Die Menschen sollen angezogen werden und dem Gebiet 

neues Leben einhauchen.
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Mazziniplatz
Weintraubengasse

Universitätsplatz
DomenikanerplatzWaltherplatz

Rathausplatz

Kornplatz

Studie Größenverhältnis
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Guy Debord, "The Naked City“
Collage

1957

Psychogeographie, die sich der 
Methode des Umherschweifens 

bedient, ist die „Erforschung der 
genauen unmittelbaren Wirkung, 
seien sie bewusst gestaltet oder 

nicht, des geographischen Milieus 
auf das emotionale Verhalten der 

Individuen.“ (SI)
Die beim Umherschweifen gewon-

nen Erkenntnisse schlagen sich 
nieder in psychogeographischen 

Landkarten, die aufzeigen, wo sich 
die Psychogeographen wie lange 

aufgehalten haben, und wie sich das 
Milieu dort auf ihr Gefühl ausgewirkt 

hat. Die Auswertung der archivierten 
Protokolle soll die wahren Stadtpläne 

ergeben, aus denen sich die Wege 
herauslesen lassen, die zu einer 

Stadt führen, die für den Menschen 
gebaut ist, der sie bewohnt. So las-
sen sich Zonen der verdichteten Er-
lebnisintensität ausmachen, welche 
zumeist nichts mit den städtischen 
Achsen und Knotenpunkten zu tun 

haben müssen.40

40 Juri Steiner, 2007, 50
aus: Arch+ 183

Schwarzplan

Erfassen des Areals

Um ein Gebiet dieser Größenordnung richtig erfassen zu kön-

nen, ist ein Blick aus unterschiedlichen Richtungen notwen-

dig. Einer dieser Blickrichtungen bietet sich über das Maß der 

Dimension.

Plätze ermöglichen es, ein Gefühl für bestimmte Größen in 

städtischer Umgebung zu entwickeln. Ziel ist es deshalb, 

unterschiedliche Plätze der Stadt in Form einer Collage in das 

Bahnhofsgebiet zu legen.

Die Position der einzelnen Plätze innerhalb des Areals lässt 

bereits eine gewisse Prominenz der verschiedenen Orte in 

Bezug auf ihre Umgebung erahnen. Form und Ausrichtung 

der einzelnen Pläne bleibt irrelevant, entscheidend ist ledig-

lich die Größe, die Wichtigkeit und die Beziehung der Plätze 

untereinander.

Die Art der graphischen Darstellung lässt sich als Hommage 

an Guy Debords „Naked City“ verstehen, auch wenn die Hin-

tergründe und Aussagen andere sind.

In dieser Darstellung geht es ausschließlich um städtische 

Plätze und deren unterschiedliche Resonanz auf die Umge-

bung. Die unterschiedlich dicken Pfeile deuten auf verschie-

den wichtige Zusammenhänge und Verbindungen hin.

Während in der Darstellung der Situationisten die emotionale 

Wahrnehmung der einzelnen Orte in einer Stadt veranschau-

licht wird und somit eine „Psychogeographie“ der wahren 

Stadt visualisiert wird (siehe Zitat links).

Weintraubengasse

Universitätsplatz
DomenikanerplatzWaltherplatz
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Zentren

Aus den Erkenntnissen über die diversen Dimensionen der 
öffentlichen Plätze kann eine weitere Analyse gestartet werde. 
Diese beschäftigt sich mit der Auseinandersetzung mit den 
verschiedenen Zentren der Stadt. 

Untersucht werden zunächst die Zentren der bestehenden 
Stadtstruktur. Dabei ergibt sich eine hohe Dicht an urbanen 
Zentren und Knotenpunkten im mittelalterlichen Stadtkern. 
Die jüngere Stadtstruktur weist eine geringere Dichte an wich-
tigen Nuclei auf, jedoch ist festzustellen, dass diese wesent-
lich strukturierter und regelmäßiger auftreten. Eine übergeord-
nete Stadtplanung ist hier im Unterschied zur gewachsenen 
Altstadt ablesbar. 

Des Weiteren werden wichtige Gebäude und Orte von Inte-
resse hervorgehoben. Auch hier erkennt man Unterschiede 
zwischen den Stadtstrukturen. Während diese Gebäude in 
der Altstadt an den urbanen Zentren verortet sind, treten sie 
in anderen Teilen der Stadt auch als Solitäre auf.

Anhand der Abstandsradien fällt auf, dass das Planungsge-
biet in seinen Ausdehnungen ungefähr dem Altstadtgebiet 
entspricht und somit von einer ähnlichen Verteilung der urba-
nen Knotenpunkte ausgegangen werden kann, wenn auch in 
etwas geringerer Dichte.
Im Bereich des Bahnhofgebäudes überschneiden sich die 
beiden Stadtbereiche mit ihren urbanen Zentren und verlei-
hen diesem Gebäude zusätzliche Wichtigkeit in seiner Rolle 
als verbindende Synapse.

Die Anordnung der Knotenpunkte am Bahnhofsareal resultiert 
von der Prominenz der Orte innerhalb des Planungsgebietes, 
welche sich bereits in der vorhergehenden Analyse ergeben 
hat.
An diesem urbanen Knotenpunkten kann in weiterer Folge 
eine Gliederung des Areals in Form von Durchwegungen 
vorgenommen werden.
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Infrastrukturkonzept

Die Grundidee einer unterirdischen Führung der Bahngleise 

entwickelt sich zum entscheidenden Thema meiner Diplomar-

beit. 

Für diese Lösung der vorgegebenen Aufgabe sprechen 

einige Vorteile. Kernaussage dieser alternativen Lösung ist 

sicherlich die völlige Eliminierung der Barrierewirkung der 

Bahn. Dies ermöglicht eine grenzenlose Adaptierung des 

neuen Areals an den Bestand und schafft eine barrierefreie 

Nullebene. Die Stadt hat somit die große Möglichkeit vollkom-

men ineinander zu verwachsen und den bisher vernachläs-

sigten Stadtteil zu integrieren.

Davon profitiert nicht nur der nicht motorisierte Individualver-

kehr, dessen Freiheit in der Bewegungsmöglichkeit uneinge-

schränkt ist, sondern auch der motorisierte Individualverkehr, 

der einfacher und besser abgewickelt werden kann. 

Der Raumgewinn ist außerdem erheblich, da sich nicht nur 

innerhalb der Planungsgrenzen des Bahnhofareals Flächen 

auftun, die sonst von den Gleisen belegt sind, sondern auch 

im Bereich von Rentsch. Durch die großräumige Untertunne-

lung werden hier Flächen frei, welche im Zuge einer zukünf-

tigen möglichen Stadterweiterung die Qualität und den Platz 

für etwaige Bauten erheblich steigen. Die Wertschöpfung der 

Flächen innerhalb der Stadt erweitert sich somit bis fast nach 

Kardaun, wo die Bahnlinie an die Oberfläche zurückkehrt 

und an die bestehende Trassierung anschließt. Diese Vor-

teile rechtfertigen durchaus die damit verbundenen höheren 

Baukosten.

 

Außerdem wirkt sich die Umstellung auf einen Tiefbahnhof auf 

die gesamte Stadt aus, da sie Lärm- und Luftverschmutzung 

großräumig senkt.

Insbesondere kann die Funktion des Bahnhofs an der jetzigen 

Lage bleiben, wobei der geradlinige und funktionelle Verlauf 

der Bahngleise im Bereich der Bahnsteige gewährleistet ist. 

Das Bahnhofsgebäude kann weiterhin als solches genutzt 

werden, ohne eine Verlegung Richtung Osten zu erfahren. 
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Oberirdische Gleisführung
Unterirdische Gleisführung

Streckenführung
Legende

M:  1 : 20000
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Die zukünftigen Zulaufstrecken für den geplanten 
Brenner - Basis - Tunnel sind derzeit unterirdisch durch den 
Berg angedacht, um wertvolle Flächen einzusparen und an-
deren Nutzungen zugänglich zu machen. 
Umso mehr drängt sich diese Notwendigkeit im städtischen 
Ballungszentrum von Bozen auf, wo zusätzlich interessante 
Flächen in unmittelbarer Zentrumsnähe eingespart werden 
können. Diese Flächen betreffen die Bereiche vom Bahnhof 
über die Remise bis hin nach Kardaun und entsprechen einer 
Ausdehnung von mindestens 7 Hektar.
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Durchwegung

Ziel einer Organisation von Straßennetzen ist es immer eine 

Optimierung des Verkehrsflusses zu erreichen und gleichzei-

tig eine Parzellierung gewisser Bereiche vorzunehmen.

Die Herausforderung besteht darin eine gute Vernetzung der 

bestehenden Straßenstruktur mit der neu geplanten vorzu-

nehmen. Im Falle des Bahnhofs Bozen gilt es die Brache des 

bestehenden Bahnareals aufzulösen und die Stadtteile mitein-

ander zu verbinden. 

Eine direkte Fortführung der Fußgängerzone in das neue Ge-

biet im Herzen des Bozner Bodens ist ein dringendes Anlie-

gen, genauso wie die Verkehrsberuhigung im direkten Vorfeld 

des Bahnhofgebäudes. Diese Entlastung des Verkehrs soll 

durch eine Umleitung in das neu erfasste Stadtgebiet erzielt 

werden und lediglich Bussen die direkte Durchfahrt ermögli-

chen. 

Die Hauptstraßen knüpfen an das bestehende Straßensystem 

an und verbinden wichtige Kreuzungen im Westen mit jenen 

im Osten. Die wichtige derzeitige großräumige Umfahrung 

des Areals bleibt dabei bestehen und verhindert weitestge-

hend eine Verkehrsbelastung im neu gestalteten Gebiet.

Kleinere Nebenstraßen erschließen die neuen Quartiere und 

schaffen eine Gliederung der Bauplätze. 

Voraussetzung für diese einfache Organisation der ober-

flächlichen und ebenerdigen Erschließung ist das Konzept 

der unterirdischen Bahnsteige. Mit der Untertunnelung des 

Bahnbetriebes wird eine Optimierung der Erreichbarkeit der 

einzelnen Orte an der Oberfläche garantiert.

Das neu entstehende Quartier wird durch diese Maßnahme 

den anderen Quartieren der Stadt gleichgesetzt, da die Be-

lastung durch den Bahnbetrieb völlig entfällt und somit eine 

Aufwertung der Bereiche im Vergleich zu anderen Infrasturk-

turlösungen festzustellen ist.
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Schienenverkehr

Fußgängerzone

Hauptstraßen
Nebenstraßen
Autobahn

Radwege

Durchwegung

Legende

M:  1 : 10000
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Städtebauliche Studien am Modell

Mit Hilfe der Parzellierung durch die gewählte Wegeführung 

kann anhand eines Modells im Maßstab 1:2000 an den Ent-

wurf des Städtebaus für das Planungsgebiet herangegangen 

werden. 

Die Baumasse kann so leicht innerhalb des zu planenden 

Areals verschoben werden. 

Verschiedenste städtebauliche Strukturen können erprobt und 

in Bezug auf den Bestand analysiert werden.

Vieles wird als Fehlversuch gewertet und verworfen, anderes 

als gut empfunden und weiter bearbeitet. Am Ende erkennt 

man die passende Struktur. 

In diesem Fall war eine leicht aufgelöste Blockrandbebau-

ung entlang der neu entworfenen Straßen die mir am besten 

erscheinende Lösung.

In Hinblick auf die restliche Stadt Bozen lässt sich feststel-

len, dass eine solche Blockrandbebauung die häufigste sich 

wiederholende Form der Bebauung ist. Allerdings ist diese 

Bebauung in Bozen v.a. durch die Aneinanderreihung von 

Ein- bzw. Mehrfamilienhäusern in Blockform geprägt und nicht 

durch eine geschlossene Form der Blockrandbebauung, wie 

man sie etwa aus der Altstadt in Graz kennt.

Verbindend wirkt bei dieser Form der Bebauung nicht nur die 

Art der Aneinanderreihung, sondern auch ein gemeinschaft-

lich genutzer Zwischenraum.

Diese Art der Bebauung führt meiner Meinung nach aber 

zu einer starken Zersiedelung und einer schlecht nutzbaren 

Erdgeschoßzone. Da dieser Bereich besonders in einer Fuß-

gängerzone von Bedeutung ist, wird die Blockrandbebauung 

im Entwurf nur geringfügig aufgelöst, um einheitlich wirksame 

Fassadenfronten zu erzeugen.

Der verbindende und gemeinschaftlich genutzte Zwischen-

raum soll weitergeführt werden und zieht sich, in Anlehnung 

an die bestehende Stadt, durch den gesamten städtebauli-

chen Entwurf.
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Schienenverkehr

Fußgängerzone

Hauptstraßen
Nebenstraßen
Autobahn

Radwege

Legende

Tiefgarage
M:  1 : 10000
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BGF
329.516 m²

Geplante BGF (inkl. der beibe-
haltenen existierenden BGF, exkl. 

unterirdischer Strukturen

Volumen
1.073.467,50 m²

Geplantes Volumen(inkl. der beibe-
haltenen existierenden Volumens

Territorialer Index des Projektes
3,67 m³/m²

Theoretische Einwohnerzahl 
für Wohngebiet und Dienstleistungs-

sektor, 1 Einwohner je 40 m²
3.519

Höchstanzahl Stockwerke
15

Städtebaulicher Entwurf

Thematisch lässt sich der Vorschlag in drei grobe Bereiche 

unterteilen. 

Der südliche Teil zieht sich vom Bahnhofsgebäude bis hin zur 

alten Remise. Dieser Bereich gilt als der öffentliche, kommer-

ziell bzw. gewerblich genutzte Teil des Entwurfs und schließt 

die neue Fußgängerzone in sich ein. Die beiden Pole an den 

Enden der Fußgängerzone wirken als Interessensmagnete, 

die die Leute anziehen, welche in weiterer Folge die Fußgän-

gerzone beleben.

Die Innenhöfe der Blöcke werden hier vorwiegend als öffentli-

cher Bereich angesehen und sollen eine fußläufige Durchwe-

gung ermöglichen. 

In diesem Bereich, der sehr zentral gelegen ist und eine gute 

Anbindung an den Bahnhof und das Straßennetz aufweist, 

bietet sich eine Tiefgarage an, um den Anforderungen der 

steigenden Nachfrage an Parkmöglichkeiten gerecht zu wer-

den.

Die Hauptstraße trennt diesen Bereich vom nördlicher gelege-

nen Süd-Ost-Teil. Dieser beinhaltet ein reines Wohngebiet, da 

hier aufgrund der Lage mehr Sonnenlicht einfällt. Die Innenhö-

fe können hier als halb-privat angesehen werden und bieten 

in erster Linie den Bewohnern der angrenzenden Gebäude 

Rückzugsmöglichkeiten. 

Dieser Teil schließt sich hier auch thematisch an die bereits 

bestehende Wohnstruktur, während im Süden des Areals 

vorwiegend Handel und Büro vorherrschend sind.

Der Bereich im Nord-Westen öffnet seine Innenhöfe und 

umrahmt den sich über der alten Bahntrasse befindlichen 

Grünraum. 

Dieser Teil der Neugestaltung beherbergt ebenfalls Wohnen, 

wird aber von einem Hotel- und Kongresszentrum und einem 

Altenpflegeheim begleitet, was dem Bereich, zusätzlich zum 

Grünraum, eine verstärkte Öffentlichkeit verleiht.
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Schwarzplan
M:  1 : 10000
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Perspektiven
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Ein Kernstück des städtebaulichen Entwurfs stellt der Um-

gang mit der aufgelassenen Bahntrasse dar. Inspiration findet 

man hierzu bei dem Projekt „Highline New York“. Ähnlich wie 

in New York soll sich hier das Grün entlang der alten Gleise 

in Richtung Stadt ziehen. Dabei entwickelt es sich aus den 

Weinanbauflächen im Osten heraus, stellt dabei noch ein 

eher ländliches und naturbelassenes Grün dar, um sich dann 

immer mehr Richtung Stadt und somit Richtung Zivilisation 

weiter zu entwickeln. Auf seinem Weg Richtung Stadt verliert 

das Grün mehr und mehr an Natürlichkeit und passt sich sei-

nem neuem urbanen Umfeld nach und nach an.

Die durchgehenden Grünflächen, die sich bisher wie ein 

Band durch die Vorstadt gezogen haben, lösen sich im 

Bereich der untertunnelten Bahn in kleine den Trägern der 

Dachfläche der unterirdischen Bahn angepasste Grünstreifen 

auf. Hier wird der Eingriff des Menschen in die Natur deutlich 

und das öffentliche Grün spiegelt das Zusammenspiel von 

Natur und Technik wieder. Die Träger und somit die eigentlich 

unsichtbare Bahn wird über das Grün begreifbar.

Je weiter sich dieser Grünkeil durch die Stadt windet, desto 

mehr büßt er seine Naturbelassenheit ein. Sportanlagen unter-

streichen zusätzlich die Präsenz des Menschen. 

Kurz vor dem neuen Bahnhofsbereich wird die Anzahl der 

Grünstreifen stetig geringer, um den Glasflächen, welche die 

darunterliegenden Bahnsteige belichten, Platz zu machen.

Im Bereich des Busbahnhofs verliert der Grünkeil endgültig 

seine Kraft.

Die Allegorie der menschlichen Überlegenheit durch Technik 

gegenüber der Natur gipfelt im Busbahnhof mit den darunter-

liegenden Bahnsteigen, wird jedoch gleich wieder relativiert, 

da auf dem neuen Bahnhofsvorplatz die Natur mit der Technik 

wieder einhergeht und sich den Platz harmonisch teilt.

Highline Park New York
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Draufsicht

M:  1 : 5000
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Aus südlicher Richtung kommend überquert der Zug den Ei-

sack, um in weiterer Folge nach der Brücke seinem Weg nach 

unten zu folgen. 

In Absprache mit den Experten der ÖBB wurde die Mach-

barkeit erörtert und die angestrebte Lösung als durchführbar 

erachtet. Tatsächlich überschreitet die Neigung der Bahnstre-

cke in diesem Bereich den maximal zulässigen Wert von 2,5% 

nicht. 

Die Steigung hat dabei eine Länge von 340 Metern bis die 

Bahntrasse vor dem Haupttrakt des alten Bahnhofs unterir-

disch wieder eben verläuft.

Die Bahn überwindet in diesem Streckenabschnitt einen Hö-

henunterschied von 8,60 Metern ab Schienenoberkante.

Anschließend bleibt die Bahnlinie auf diesem Niveau entlang 

der gesamten Länge der Bahnsteige. Im weiteren unterirdi-

schen Verlauf wird die Strecke in den Berg verlegt, um dann 

auf der Höhe der Brücke bei Kardaun in die bestehende 

Bahntrasse zu münden.

Längsschnitt

M:  1 : 2000
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Bei dieser Variante der Streckenführung kann der bestehende 

Bahnhof als solcher weitergeführt werden ohne seine Wür-

de als denkmalgeschützter Baukörper verlieren zu müssen. 

Diese Tatsache kann ebenfalls als Wertschöpfung gesehen 

werden und unterstreicht, ähnlich wie bei dem Projekt der 

„Pennsylvania Station“, im Theorieteil dieser Arbeit beschrie-

ben, die Wichtigkeit von Denkmalschutz und Weiternutzung 

bestimmter Gebäude.

Eine Fußgängerunterführung vom ersten Bahnsteig in Rich-

tung Stadtzentrum unter dem Bahnhofsvorplatz hindurch ist 

angedacht, um den erheblichen Pendlerstrom täglich besser 

und schneller abwickeln zu können.

Im Bereich der alten Remise ist ein Bürogebäude geplant, 

das mit 15 Geschoßen als Landmark ausgeführt wird. Es ist 

zudem denkbar, dieses Landmark mit einer mehrgeschossi-

gen Öffnung zu versehen, welche den Blick vom neu entste-

henden Bahnhofsplatz auf die beeindruckende Bergkulisse 

des Rosengartens im Hintergrund einrahmt, wie es bei so 

manchem Straßenzug in Bozen erlebbar ist.

Querschnitt

M:  1 : 2000
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Schule

Altenpflege

Büroflächen

Einkaufsflächen

Bahnhofsgebäude

Handwerk

Busbahnhof/Tiefgarage

Kulturzentrum

Wohnen

Universität

Hotel/Kongress

Legende

Öffentliche Funktionen

Ebene -1

Ebene +1

Ebene +2

Ebene 0
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Wohnen
102.396 m²

Dienstleistung
38.398 m²

Kulturzentrum
5.327 m²

Schule
8.168 m²

Universität
20.094 m²

Büro
87.244 m²

Altenpflege
8.825 m²

Handel
27.110 m²

Hotel/Kongress
14.094 m²

Handwerk
17.860 m²

Bei einem städtebaulichen Umfeld dieser Größenordnung ist 

eine rege Durchmischung unterschiedlicher Nutzungen von 

großer Bedeutung, um eine Quartiersbildung zu vermeiden.

Besonders in der Erdgeschoßzone sollen die öffentlichen 

Nutzungen untergebracht werden. 

Ein besonderes Augenmerk fällt auf die Fußgängerzone, in 

der eine große Vielfalt von Funktionen die Nutzbarkeit fördern. 

Hier sollen sich unterschiedlichste Geschäfte, gastronomi-

sche Betriebe, öffentliche Dienstleistungen aber auch der 

kreative Sektor niederlassen können. Vorbild kann hier das 

Herz von Bozen - die Bozner Lauben - sein, welche als Ein-

kaufsstraße flankiert von mittelalterlichen Laubengängen ein 

Magnet für reges Treiben darstellt. Einst versehen mit unter-

schiedlichsten Geschäften dominiert heute die Textilindustrie 

diese Straße, was eine spannende Vielfalt leider vermissen 

lässt.

Dennoch erweist sich der Charakter dieser Typologie als sehr 

interessant und soll deshalb aufgegriffen und weitergeführt 

werden.

Der territoriale Index von 3.67 m³/m² bei einer durchschnitt-

lichen Geschoßhöhe von 3,5 m ist durch eine großzügige 

Freiflächenplanung und geringe Geschoßzahlen, welche sich 

am Bestand orientieren, bedingt. Die durch die unterirdische 

Trassenführung gewonnenen Flächen sollen hier in nicht zu 

hoher Dichte bebaut werden, um eine mögliche Beengtheit 

der Bewohner zu verhindern. Großzügige Freiflächen winden 

sich somit durch den neu geplanten Stadtteil und lassen den 

urbanen Bereich offen, lichtdurchflutet und freundlich wirken.
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Schule

Altenpflege

Büroflächen

Einkaufsflächen

Bahnhofsgebäude

Handwerk

Busbahnhof/Tiefgarage

Kulturzentrum

Wohnen

Universität

Hotel/Kongress

Legende

Öffentliche Funktionen

Ebene +3

Ebene +4

Ebene +5

Ebene +6
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Die Machbarkeit von Infrastrukturprojekten setzt immer 
auch eine reibungslose Bauzeit voraus, in der der Betrieb 
der jeweiligen Infrastruktur, in diesem Falle die Bahn, nicht 
eingestellt werden muss, sondern parallel zu den Bauarbeiten 
weiterhin funktioniert.

Dies wird auch in diesem Vorschlag berücksichtigt.
Die Arbeiten können in mindestens drei Abschnitte unterteilt 
werden. 
Der erste Bauabschnitt konzentriert sich auf die vollständige 
Fertigstellung des Ost-Tunnels, die Realisierung der hinteren 
Bahnsteige und Bahngleise und auf die Umsetzung der ers-
ten Gebäude im südlichen Bereich des Areals.
Während dieser gesamten Bauzeit bleiben die ersten Bahn-
steige und die restliche Bahntrasse intakt und befahrbar. 
Eine Umstellung der Verbindungen und der Taktung der Züge 
muss akzeptiert werden.
Weiters kann der Tunnel unter dem Virgl fertiggestellt wer-
den, der eine optionale Variante darstellt, welche bereits 
vor Jahren wegen Steinschlagproblemen in diesem Bereich 
angedacht wurde.

Im zweiten Bauabschnitt müssen in möglichst kurzer Zeit die 
Anschlüsse zwischen neuer und alter Bahnstruktur geschaf-
fen werden, um den Bahnbetrieb möglichst reibungslos auf 
die neue unterirdische Bahntrasse zu verlegen. 
In weiterer Folge kann an die Bauarbeiten der ersten Bahn-
gleise und Bahnsteige herangegangen werden. Die alten 
Bahngleise im Osten und optional am Virgl können rückge-
baut bzw. an die Grünlandschaft angepasst werden.
Außerdem kann der östliche Teil des Bebauungsareals umge-
setzt werden, der hauptsächlich Wohnen beinhaltet.

Der dritte und letzte Bauabschnitt beschränkt sich auf die 
oberflächlichen Arbeiten über den neuen Gleisen. Die neue  
Stadtstruktur schließt hiermit die Naht zwischen Altstadt und 
neuem Bezirk und vollendet das Projektgebiet.
Bahntechnisch müssen zusätzlich die ersten Bahnsteige und 
-gleise an beiden Enden mit der restlichen Struktur verbun-
den werden.

Somit ist eine Realisierung technisch durchaus möglich. 
Der Tunnel im Osten erhält in Anbetracht der Bauabläufe 
zusätzliche Wichtigkeit, da ein Bau der unterirdischen neuen 
Bahnlinie parallel zur alten Struktur wegen Engpässen kaum 
möglich wäre. Eine Verlegung der Bahntrasse in den Berg ist 
somit zusätzlich zum Qualitäts- und Raumgewinn von bau-
technischer Bedeutung.

Bauabschnitt 1

Bauabschnitt 2

Bauabschnitt 3
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M:  20000

Neubau
Fertigstellung

Bauabschnitt 1

Legende
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M:  20000

Neubau
Fertigstellung

Bauabschnitt 2

Legende



195
M:  20000

Neubau
Fertigstellung

Bauabschnitt 3

Legende
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Lageplan
M:  1 : 10000
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Entwurf Hauptgebäude

Ein weiterer Fokus in der Ausarbeitung dieser Arbeit wird auf 

das Gebäude am Bahnhof gelegt.

Ausschlaggebend für die Position und die Form sind die 

diversen Zugänge zu den darunterliegenden Bahnsteigen. 

Nachdem der alte Bahnhof weiterhin als solcher genutzt wird, 

ist eine zusätzliche Hülle der Bahnsteigerschließung nicht 

vonnöten. Das Erschließen dieser Bahnsteige erfolgt frei 

vom Platz aus und soll eine uneingeschränkte Begehbarkeit 

ermöglichen. Der Platz zieht sich unter dem neuen Gebäude 

durch und erschließt somit den sich im Innenhof befindlichen 

Busbahnhof mit. Das Gebäude, der Platz und das gesamte 

Areal sind somit freigespielt von jeglichen Barrieren und füh-

ren dieses Grundkonzept weiter. 

Durch den innenliegenden Busbahnhof entsteht ein kompak-

ter Verkehrsknotenpunkt auf zwei Ebenen, der die Abläufe 

optimieren und die Erschließungszeiten minimieren soll. 

Die Freiheit des Nutzers wird durch die Architektur gefördert.

Städtebaulich führt das Gebäude, das sich lotrecht zum be-

stehenden Bahnhofsgebäude befindet, die Achsen der Straße 

bzw. der Fußgängerzone fort und bildet auf dem sich erge-

benden neuen Platz eine klare aber überwindbare Umgren-

zung und fasst somit den Platz. 

Die Offenheit des Erdgeschoßes ermöglicht außerdem Blick- 

und Wegebeziehungen zwischen dem sich entwickelnden 

Grün und dem städtischen Platz, von dem aus die Abgänge 

zur Bahn frei wählbar sind. Die Funktionen fließen somit unter 

dem Gebäude durch.

Um auch den Busbahnhof mit den nötigen Funktionen zu 

versehen werden frei stehende Boxen eingeschoben, die 

die Nutzung als Ticketschalter und Wartebereiche erfüllen. 

Sie heben sich von der restlichen Struktur ab und sind somit 

sofort erkennbar. Hier werden sowohl die Gäste der Bahn als 

auch jene des Busses bedient, um den Ablauf zu optimieren 

und eine zweite Anlaufstelle zu ermöglichen, v.a. für die Nut-

zerinnen und Nutzer, die sich aus dem neuen östlich gelege-

nen Areal dem Bahnhof nähern.
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Unterschiedliche Fassadenstudien thematisieren die freie Erd-

geschoßzone mit darüber liegendem Bürogebäude. Schließ-

lich ist eine Tendenz weg von den ursprünglich angedachten 

Bögen hin zu einer strengeren aber reduzierteren Variante zu 

erkennen. 

Das Gebäude organisiert sich über den Bauteil der tragenden 

Scheibe. Ausgangspunkt ist dabei das Untergeschoß, wel-

ches statisch ausschlaggebend für die Position der Beton-

scheiben ist. 

Bedingt durch die Nutzung des Untergeschoßes durch die 

Bahn sind stützenfreie Bereiche von 13,50 Metern zwischen 

den Bahnsteigen notwendig. In diesen Abständen ordnen 

sich jeweils zwei Betonscheiben an, die in ihrem Zwischen-

raum die Erschließung der Bahnsteige beherbergen. 

Somit ergibt sich bereits im Untergeschoß eine klare Struktu-

rierung, welche sich durch alle darüber liegenden Geschoße 

fortsetzt. Diese Betonscheiben laufen vertikal durch das ge-

samte Gebäude und betonen nicht nur statisch, sondern auch 

optisch die Zugänge zu den einzelnen Bahnsteigen. 

Das Erscheinungsbild der Architektur macht hier wiederum, 

ebenso wie im Bereich des Grünkeils, die konstruktive Struk-

tur des Bauwerkes sichtbar.

Zwischen der doppelten Scheibenstruktur spannen sich die 

Decken der unterschiedlichen Geschoße und werden eben-

falls stützenfrei ausgeführt. Somit erhält die Fassade eine 

tragende Rolle, welche wiederum durch Fassadenstudien 

entwickelt worden ist. Diagonale Aussteifungen ermöglichen 

ein Überspannen der Stützenweiten und stabilisieren den 

Baukörper. 

Die gewählte Fassadenordnung weist den Vorteil auf, auch 

bei unterschiedlichen Geschoßzahlen dasselbe Erschei-

nungsbild zu wahren. Zudem ermöglicht es eine leichte inter-

ne Aufteilung der Räume und ein regelmäßiges Gesamtbild.

Im Bereich zur Altstadt hin macht das Gebäude durch seine 

Auskragung über den Bestand auf sich aufmerksam und soll 

die Besucher direkt zu den Bahnsteigen leiten.

In den oberen Geschoßen finden öffentliche Büros Platz, um 

den öffentlichen Bahnhofscharakter zu unterstreichen.
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Untergeschoß

M:  1000N
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Erdgeschoß

M:  1000N
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Regelgeschoß

M:  1000N
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Schnitt A-A

M:  1 : 500



210



211

Schnitt B-B

M:  1 : 500
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Ansicht Süd

M:  1 : 500



214



215

Ansicht West

M:  1 : 500
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Ansicht Nord

M:  1 : 500
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Ansicht Ost

M:  1 : 500
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Explosionsdarstellung



221

Der Entwurf sieht ein klares Erscheinungsbild vor. Die Statik 

wird vom Untergeschoß über die Erdgeschoßdecke über die 

gesamten weiteren Geschoße erfahrbar gemacht und verleiht 

dem Gebäude eine deutliche Struktur. 

Wiedererkennungswert und Funktionalität sind dabei sehr 

wichtig.

Eine weitere statische Herausforderung ist das frei hängende 

Dach über dem Busbahnhof. Diese wird als Stahlkonstruktion 

mit Glasabdeckung ausgeführt und ermöglicht eine witte-

rungsgeschützte und belichtete Atmosphäre. 

Die leichte Krümmung über die gesamte Spannweite von 100 

Metern zwischen den zwei Baukörpern verleiht dem Raum 

eine starke Aussagekraft und Wirkung.

Freiheit wird hier als Thema konstruktiv verwirklicht, indem 

das Dach über eine Seilhängekonstruktion direkt aus den 

tragenden Scheiben der Gebäude abgehängt wird. 

Das Verhältnis der Durchhängung des gesamten Daches mit 

Hängekonstruktion beträgt dabei 2/3 zu 1/3.

Die Zuglasten müssen direkt über die Betonscheiben abge-

fangen werden und erfordern eine starke Verankerung über 

die Scheiben. Diese weisen aufgrund der langen Erschlie-

ßungstreppen im Untergeschoß eine Verbreiterung der So-

ckelzone der Scheiben auf, was sich positiv auf die Ableitung 

der Zugkräfte auswirkt, da es einem eventuellen Kippen der 

Scheiben durch die hohe Zugkraft entgegenwirkt.

Haupt- und Sekundärträger der Decke im Erdgeschoß 

überspannen die Gleisebene und machen ein Bebauen und 

Befahren dieser Ebene möglich. Auf eine genaue Stützenord-

nung direkt unterhalb der geplanten Gebäude ist dabei zu 

achten.

Somit entsteht ein vollständiger Verkehrsknotenpunkt, der 

zusätzlich mit der Seilbahn auf den Virgl im südlichen Bereich 

des neuen Bahnhofplatzes ergänzt wird und die Vision eines 

einheitlichen Konzeptes abrundet.
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