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IDIE FRAGWURDIGEN ZIELE
DER NUTZUNG UND DER FI-
NANZIERUNG DIESER GRO-
SSEN AREALE BELASTEN
DIESE ENTWURFE NICHT,
WENN MAN SIE ALS LANG-
FRISTIG WIRKSAME GRUND
LAGE FUR DIE STADTENT-
WICKLUNG SIEHT. L]

LINDEMANN., HANS-ECKHARD

1999. 63

Mobilitat war in unserer Gesellschaft immer schon von groBer
Bedeutung und hat nicht nur Vieles beeinflusst, sondern auch
fur heftige Debatten gesorgt.

Diese Arbeit beschaftigt 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 weitlaufige
Organismus der Bahn in seine stadtische Umgebung integ-
rieren?

Die Zukunft der Bahn liegt meiner Meinung nach in der Opti-
mierung des Bahnablaufes sowie in der Minimierung der be-
notigten Flachen, welche in weiterer Folge fur urbane Zwecke
umstrukturiert werden kénnen.

An diesem Punkt setzt diese Diplomarbeit an und dokumen-
tiert den Versuch einer alternativen Losung dieses Problems.
Die bestmdégliche Vernetzung der urbanen Landschaft wird
durch die komplette Verlegung des Bahnbetriebes von der
Oberflache in eine andere Ebene. Die Moglichkeit eines
unterirdischen Bahnbetriebes im Bereich eines stadtischen
Umfeldes bietet groBe Optimierungschancen, welche in die-
ser Arbeit aufgezeigt werden.

Ausschlaggebend fur den Versuch eines derartigen Projektes
sind u.a. die Mdglichkeiten fur die optimale und uneinge-
schrankte Vernetzung der Stadtteile, die komplette Eliminie-
rung der Barrierewirkung, die Bereicherung des gesamten
Areals aber auch der restlichen Stadt, und die Senkung der
Larmbelastung. AuBerdem geht mit diesem Versuch eine
groBflachige Aufwertung der angrenzenden Gebiete einher.

Diese Herangehensweise an die Wettbewerbsaufgabe des
LARBO - Ideenwettbewerbs Bahnhofareal Bozen® soll als
alternative Lésung zu den eingereichten Projekten und als
Versuch einer optimierten Stadtentwicklung gesehen werden.

©
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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
|-39100 Bozen, CrispistraBe 3

Verwaltungsrat

Dr. Gerhard Brandstéatter (Prasident)
Dott. Arch. Carlo Azzolini (Vizepra-
sident)

Dr. Hermann Berger

Dott. Arch. Stefano Rebecchi

Verantwortlicher fUr 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 AG.
2010, 2-1/

Wettbewerbsgegenstand

Mit der Ausschreibung des ,ldeenwettbewerbs 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 stadtebaulichen 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 Guterverkehr samt dazugehdrigen Inf-
rastrukturen in andere Landesteile auszulagern, entsprechend
dem Einvernehmensprotokoll, das von der Gemeinde Bozen,
der Autonomen Provinz Bozen-Sudtirol und den italienischen
Bahnbetrieben RFI S.p.A. im Jahr 2006 unterzeichnet wurde.
Die dabei freiwerdenden Flachen sollen fur urbane Funktio-
nen wiedergewonnen werden und legten somit die Basis fur
den ,ARBO" — Ideenwettbewerb Bahnhofsareal Bozen. Ziel
dieses Wettbewerbs ist es, eine Grundlage fur die Neugestal-
tung und Revitalisierung eben dieser Flachen in Form eines
stadtebaulichen 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.!

Wettbewerbsareal

Das Wettbewerbsareal erstreckt sich Uber ca. 30 Hektar und
bezieht sich auf die Flache, welche sich im Besitz der ,Rete
Ferroviaria Italiana S.p.A." befindet. Es entspricht dem Eisen-
bahnareal im Bereich des Bahnhofs sowie den Nord-Sud ver-
laufenden Gleiskérpern. Bahnspezifische Nutzungen pragen
das Gebiet, welches zwischen Altstadt und dem Stadtviertel
Bozner Boden und dem Stadtteil Rentsch situiert ist.
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Plangrafik P\\amungggeb\et

Innerhalb dieser 72 Hektar finden auch &ffentliche 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 Bautatigkeit
und diverser stadtebaulicher Vorhaben ausdrickt. Das Areal
ist eines der wenigen eben verlaufenden Flachen in unmit-
telbarem Naheverhéaltnis zur Altstadt, weshalb es zusatzliche
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 Fahrzeugunterflihrung zu Uberwinden
ist. Das Wettbewerbsareal liegt also in einer prekaren Verkehrs-
situation. Es wird von der vielbefahrenen Garibaldi- bzw. Ritt-
nerstraBBe im Nord-Westen, der Brennerstra3e bzw. der Rent-
scherstral3e im Nord-Osten und der Josef-Mayr-Nusserstrasse
bzw. der SchlachthofstraBe im Stiden umgrenzt. Durch diese
Barriere werden die Stadtteile Rentsch und Bozner Boden in
eine funktionale, soziale und stadtebauliche Randposition ge-
drangt. Die Lage des Bahnhofareals bringt La&rmbelastung und
Luftverschmutzung durch Eisenbahn und StraBenverkehr direkt
in bewohnte und tertiar genutzte Gebiete in der Altstadt und
belastet diese zusatzlich durch eine unangemessene Verkehrs-
fuhrung. Wie bereits betont bilden die Garibaldi- und Rittner-
straBe wichtige Einfallsachsen, die im Bereich des Bahnhofge-
baudes zu keinem angemessenen groBen verkehrsberuhigten
Vorplatz fihren, sondern im Gegenteil einen stark befahrenen
Kreisverkehr direkt vor dem Gebaude bilden.

Rund um das Wettbewerbsareal befinden sich mehrere 6ffentli-
che Parkplatze mit insgesamt etwa 3000 Stellplatzen. Der Wett-
bewerb forciert weitere Parkmoglichkeiten besonders im Suden
des Areals, um den Verkehr in Richtung Altstadt zu drosseln
und die dort bestehenden Parkpléatze den Bewohnern Bozens
vorzubehalten.

Die geographische Lage Bozens bedingt die geringe Sonnen-
einstrahlung einiger Teile des Wettbewerbsareals. Der Kohler-
erberg im Suden wirft einen erheblichen Schatten, der beson-
ders in den Wintermonaten in den flussnahen Bereichen kaum
Sonne zulasst. In der Mitte des Areals kommt es sowohl im
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Marz, 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 Stden, nahe dem
Fluss, wird als Gewerbegebiet angesehen.

Der Wettbewerb sieht eine Ausweitung des Planungsgebietes
auf angrenzende Flachen von Seiten der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer dann vor, wenn es fir eine Anderung des
Streckenverlaufes der Gleise vonnoten ist oder sich dadurch
eine Verbesserung zwischen der Verbindung des bestehen-
den Stadtkerns und dem neuen intermodalen Knotenpunkt
am Bahnhofsareal ergibt. Die Lésungsansatze der Planerin-
nen und Planer mussen in jedem Fall so ausgearbeitet sein,
dass eine reale und wirtschaftliche Umsetzung gewéhrleistet
werden kann.?

\Wettbewerbsziele:

Der Ideenwettbewerb gilt als grundlegender Schritt zur
Revitalisierung des Bahnhofareals. Aufgrund der geplanten
Auslagerung des Guterschienenverkehrs, der Waschanlagen,
der Rangierflachen und der Verladestelle fur Autoreisezlige
sowie der nicht mehr als notwendig erachteten Servicebe-
reiche wird nach neuen innovativen und zeitgemaBen L6-
sungsvorschlégen fur die freiwerdenden Flachen gesucht.
Ein bisher unzugangliches Sperrgebiet in unmittelbarer Nahe
zur Altstadt steht nun zur stadtebaulichen Wiedergewinnung
bereit.

Der Bahnhof wird, nach der geplanten Verlegung der Gu-
terbahnstrecke in den Berg zwischen Kardaun und Auer,
ausschlieBlich dem Personenverkehr vorbehalten sein und
soll als Drehscheibe fur verschiedene 6ffentliche und private
Verkehrssysteme (Langstrecken- und Regionalzlge, stadti-
sche- und Uberlandtransportmittel, Fahrradwege, 6ffentliche
Parkplatze) zur Verfligung stehen. Eine Optimierung des
offentlichen Personentransportes und eine Reduktion des
privaten Autoverkehrs soll damit erzielt werden.

Jury

Prof. Arch. DI Dietmar Eberle (Pra-
sident)

Dipl. Ing. Arch. BDA, RIBA Christoph
Ingenhoven (Vizepréasident)

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)

Zeitplan

21.04.2010 Veroffentlichung
11.06.2010 Abgabe
Teilnehmerantrage
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

Spesenvergutungs
Euro 30.000,00

3 Vgl Carlo Calderan, 2011, 8
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Eine mdglichst kurze Zeit in Abstimmung mit dem Bau der
unterirdischen Guterbahnstrecke, 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 muissen. Der internati-
onale, der nationale sowie der regionale Zugverkehr mussen
optimal abgewickelt werden. AuBerdem soll der Nahverkehr
mit hoher Vertaktung und dichtem Haltestellennetz insbeson-
dere im stadtischen Bereich koordiniert werden.

Dabei wird klar, dass ein solches Bahnsystem auch mit den
offentlichen 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 fur das Areal at-
traktive Einrichtungen und Angebote geschaffen werden mus-
sen, wie z.B. 6ffentliche Grianflachen und FuBgangerbereiche,
welche gemeinschaftlich nutzbar, verbindend und sozialisie-
rend wirken. Das ,Tor" sollte zu einem besonders 6ffentlichen
Ort werden, der gerade durch die dort angesiedelten Einrich-
tungen einen hohen Wiedererkennungswert erlangen sollte.

Die derzeitige Diskontinuitat des Stadtgefliges - bewirkt durch
die Barrierewirkung der Geleiskérper - soll aufgehoben und
die aktuell voneinander getrennten Flachen stadtebaulich und
architektonisch wieder miteinander verbunden werden, um
eine physische und funktionale Verbindung zu gewahrleisten.
Diesbezuglich wird eine ,strategische” und auch eine aus-
gewogene Durchmischung an ,herkémmlichen® Funktionen
angestrebt, die eine Kontinuitat der Nutzung gewéhrleisten und
die Lebensqualitat aller Bereiche steigern, namlich Arbeiten,
Wohnen, Handel und Freizeit. Der Bozner Bahnhof soll somit
als Anziehungspunkt fur die Bozner Bevolkerung dienen und
nicht nur Touristen, ,City User* und Pendler bedienen.

Die vorrangige Verbindung zum historischen Stadtgefluge soll
beibehalten werden und der Bahnhof der Stadt mdglichst nahe
bleiben. Aufgrund des Denkmalschutzes und des Erinnerungs-
wertes flr die Stadt und ihre lokale Bevoélkerung soll das der-
zeit fUr den Personenverkehr vorgesehene Gebaude erhalten
bleiben, eine Umgestaltung und Erneuerung des Bahnhofge-
b&udes durch Verleihung eines zeitgendssischen und internati-
onalen Erscheinungsbildes wird aber dennoch angedacht.*

18

Aufwertung

Stadtebauliche sowie bauliche
Aufwertung des Bahnhofareals durch
raumplanerische MaBnahmen und
neue Funktionsverteilung unter Be-
rucksichtigung der morphologischen
und naturlichen Beschaffenheit

Barrierewirkung
Verminderung oder Ausschaltung
der Barrierewirkung der Bahn

Urbane Weiterentwicklung
Einschrankung der Stadterweite-
rung auf landwirtschaftlich genutzte
Flachen indem die zentralen Flachen
der Bahn frei werden und eine urba-
ne Weiterentwicklung innerhalb der
Stadt ermdéglichen.

Intermodalitat

Verbesserung des 6ffentlichen Ver-
kehrsangebotes durch den Ausbau
und die verstéarkte Intermodalitat

Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens

Verminderung des motorisierten
Individualverkehrs im gesamten
Stadtbereich und Reduzierung des
Verkehrsaufkommens entlang der
Achse RittnerstraBe-GaribaldistraBe

Offentliche Freiflachen

Schaffen von ¢ffentlichen Grinfla-
chen und FuBgéngerbereichen,
welche gemeinschaftlich nutzbar,
verbindend und sozialisierend wirken

Larmbelastung

Reduzierung der Larmbelastung
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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4 Vgl Areal Bozen ABZ AG.
2010, 1-17
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Siegerprojekt

Die Jury kurte die Projekteinreichung von ,Boris Podrecca
Architekten” aus Wien zum Siegerprojekt. Das Projekt sieht
eine Verlegung der Bahntrasse Richtung Suden vor, welche
nordlich davon neue Baufelder freigibt, die in unmittelbarer
N&he zur Altstadt stehen. Eine dem Kontext der Altstadt &hn-
liche Blockrandbebauung soll ein kontinuierliches Wachstum
derselben vermitteln. Stdlich der neuen Bahntrasse sehen die
Architekten ein Multifunktionsfeld vor. Die unterschiedlichen
Nutzungen, vorwiegend gewerblicher Natur, werden in Nord-
Sud gerichteter Zeilenbebauung ausgefuhrt, welche die Logik
des restlichen Projektvorschlages vermissen lasst.

Ein stadtischer Platz soll die zentrale Zone zwischen altem
Bahnhofsgebaude und neuer Bahntrasse charakterisieren, mit
groBzugigen Abgangen in ein flachig organisiertes Unterge-
schoss. Von dieser unteren Ebene werden die unterschied-
lichen Bahnsteige erschlossen. AuBerdem befinden sich auf
dieser Ebene der neue Busbahnhof und die Zugange zu der
darunterliegenden Tiefgarage. Vom Busbahnhofsplatz aus
kann das sudliche Baufeld Uber eine Rampe erschlossen wer-
den. Ein die neue Bahntrasse Uberquerendes Dachtragwerk
aus Pneus und baumartig verzweigten Stutzen schitzt den
Bewegungsraum vor Witterungseinflissen.

Team

Studio Boris Podrecca

Theo Hotz AG Architekten & Planer
ZUrich

ABDR Architetti Associati

Rom

Atelier Aubdck+Karasz

Wien

Ingenieurgem. Prem Wien

BGF

334.379 m?

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

Volumen

1.130.911,50 m?

Geplantes Volumen(inkl. der beibe-
haltenen existierenden Volumens

\/ohnen
121.406 m?

Dienstleistung
44.006 m?
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Handel
36.917 m?

Hotel
21.575 m2

Handwerk
16.300 m?

Territorialer Index des Projektes
3,94 m3/m?

Theoretische Einwohnerzahl

fur Wohngebiet und Dienstleistungs-
sektor, 1 Einwohner je 40 m?

4.135

Hochstanzahl Stockwerke
20
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Plangrafik Schnitt Siegerprojekt

Ein wichtiger Entscheidungsgrund fur die Jury war der Ver-
such der Architekten, einen homogenen Ubergang zwischen
Altstadtbebauung und neuer Bebauung zu schaffen. Durch
Aufgreifen von Straenachsen 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 erhdhtes Feingefthl in
Bezug auf diese bauliche Eingliederung besonders in Hinblick
auf alle anderen Einreichungen zu erkennen. Die Verlegung
der Bahntrasse Richtung Stden wurde von mehreren Teilneh-
merinnen und Teilnehmern verfolgt. Das Siegerprojekt jedoch
Uberzeugt durch einen funktionierenden Mobilitatsknoten-
punkt auf mehreren Ebenen, welcher eine Zentralisierung und
Optimierung der verschiedenen Verkehrsmittel ermdglicht. Die
argumentierte Eliminierung der Barrierewirkung stimmt meiner
Meinung nach nur bedingt, da sie weiterhin bestehen bleibt
und nur eine lokale Verschiebung Richtung Stden erfahren hat.

Das Verkehrssystem mit unterirdischer StraBenfihrung und
groBflachiger Erweiterung der FuBgéngerzone erscheint
schlussig. Genauso die weitlaufige Grinraumplanung, welche
auch Teile auBerhalb des Planungsgebietes miteinschlieBt.°
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Visualisierung Siegerprojekt
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DLahg%aﬁk Draufsicht Siegerprojekt
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o Langraﬁk Perspektive Siegerprojekt
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Plangrafik Siegerprojekt

_TURM -14 GESCHOSSE BURO, 6 GESCHOSSE WOHNBAU, DACHGARTEN

04 TORRE -4 PIANI DIREZIONALE, 6 PIANI RESIDENZIALE, GIARDINO PENSILE

HOTEL UND KONGRESSZENTRUM
HOTEL E CENTRO CONGRESS!

03

WOHNEN
RESIDENZIALE

HOTEL UND KONGRESSZENTRUM
HOTEL E CENTRO CONGRESSI

BURO
TERZIARIO

WOHNBAU UND HANDWERK

02 RESIDENZE E ARTIGIANATO
SENIOREN UND BETREUTES WOHNEN
CENTRO RESIDENZE ANZIANI E CASA DI RIPOSO
80RO
TERZIARIO

HOTEL UND KONGRESSZENTRUM.

HOTEL E CENTRO CONGRESSI

WOHNBAU

BAHNHOF \ RESIDENZE
STAZIONE 5

GEFORDERTER WOHNBAU

RESIDENZE CONVENZIONATE

WOHNEN UND HANDWERK
RESIDENZE E ARTIGIANATO

01

SENIOREN UND BETREUTES WOHNEN
RESIDENZE ANZIANI E CASA RIPOSO

FUNZIONI PUBBLICHE
BURO UND EINKAUFSFLACHEN
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BAHNHOF
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CENTRO CIVICO O PAROCCHIALE

GEMISCHTE FUNKTIONEN IM EG
FUNZIONI MISTE AL PIANO TERRA

00

BUSBAHNHOF

WETTBEWERBSAREAL / AREA DINTERVENTO [ |
STAZIONE AUTOCORRIER
p

STRASSEN / STRADE
BAHN / FERROVIA [HIEEN]

-01 OFFENTLICHER RAUM / SUPERFICIE PUBBLICA [
WOHNEN / RESIDENZE
EINKAUFSFLACHEN / SPAZI COMMERCIALL ]
HANDWERK / ARTIGIANATO

TIEFGARAGE "
BARGENES = OFFENTLICHE FUNKTIONEN / FUNZIONI PUBBLICHE
HOTEL UND KONGRESSZENTRUM / HOTEL E CENTRO CONGRESS! [[12]
-02 BUROFLACHEN / UFFICI ]
TIEFGARAGE INTERMODALER KNOTENPUNKT / CENTRO INTERMODALE [

GARAGE INTERRATO TIEFGARAGE / GARAGE INTERRATO [ 7]



:"; .
=
EINKAUFS- UND GASTROZENTRUM
CENTRO COMMERG!I'\I.E E GASTRONOMICO

BOULEVARD HOTEL UND KONGRESSZENTRUM /  ALTES
ALBERGO E CENTRO CONGRESSI

=

N
ND *NEUS* BAHNHOFSGEBAUDE ™
STAZIONE STORICA E *NUOVA"™

HOTEL/KONGRESSZENTRUM  EINKAUFSZENTRUM SCHULE & BORO HANDWERK & WOHNEN STADTBLOCK /EINZEL HAUSER TURM
HOTEL/CENTRO CONGRESSI  CENTRO COMMERCIALE  SCUOLA E UFFICI ARTIGIANATO E RESIDENZE ~ EDIFICIO A CORTE/SINGOLEUNITA ~ TORRE

oG8

Plangrafik Siegerprojekt

28



EINGANGS-, ABFAHRTS- UND

ANKUNFTSHALLEN,

VERBINDUNGSFLACHEN

ATRI, AREA PARTENZE, AREA

ARRIVI E SPAZI CONNETTIVI

WARTEBEREICHE

SPAZI PER LATTESA

3 FAHRKARTEN A
BIGLIETTERIA A

4 FAHRKARTEN B

BIGLIETTERIA B

GEPACKAUFBEWAHRUNG

DEPOSITO BAGAL

DIENSTLEISTUNGEN FOR

INTERMODALITAT

SERVIZI PER LINTERMODALITA

POINT BUSINESSKUNDEN

CENTRO CLIENTELA BUSINESS

SHOPS UND REISEBUROS

SERVIZI COMMERCIALI E

AGENZIE

BANK UND POSTDIENST

SERVIZI BANCARI E POSTALI

GASTRONOMIE UND KIOSKE

RISTORAZIONE E PUNTI

RISTORO

TOILETTEN

SERVIZI IGIENICI PUBBLICI

ERSTE HILFE

PRONTO SOCCORSO

RAUME FUR DIE

INSTANDHALTUNG DES -

BAHNHOFS

AMBIENTI PER | VIGILI DEL

FUOCO

BAHNPOLIZEI

POLIZIA FERROVIARIA

RAUMLICHKEITEN FUR DIE

FEUERWEHR

AMBIENTI PER | VIGILI DEL

N

o«

o

20

~

®

22

24

©

o

RAUME FUR DIE
BAHNHOFS-MILITARSTELLE
LOCALI COMANDO MILITARE
DI STAZIONE

CONTROL ROOM

RAUME FUR TECHNISCHE
ANLAGEN

LOCALI PER IMPIANTI
TECNOLOGICI

LAGER, ABSTELLFLACHEN,
DIENSTFLACHEN,
UMKLEIDERAUME
MAGAZZINI, DEPOSITI, SPAZI
DI SERVIZIO, SPOGLIATOI
BAHNHOFSKAPELLE
CAPPELLA DI STAZIONE
BAHNDIENST

LOCALI PER L'ESERCITIO
FERROVIARIO

SOZIALDIENST

L'ASSISTENZA SOCIALE
AUFENTHALTSRAUM
BUSFAHRER / LOCALE PER
AUTISTI
SERVICEEINRICHTUNGEN
NUTZER / SERVIZI VARI PER GLI
UTENTI

“\BUSBAHNHOF REGIONAL

S\I'QZIONE AUTOCORRIERE REGIO!

RAMPE
100m/6.00%

TIEFGARAGE BAHNHOF
ZU- UND AUSFAHRT EBENE -02
GARAGE SOTTERRANEO DELLA STAZIONE
-ACCESSO E USCITA LIVELLO -02

0 50

100



Visualisierungen Siegerprojekt
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Koordinaten
Nordlicher Breitengrad: 46° 29' 28"
Ostlicher Breitengrad: 11° 21 15"

Durchschnittliche Hohe
262 m

Gesamtflache
52,31 km?

6 Vgl Gemeinde Bozen, 2012 1

7 Vgl Areal Bozen ABZ AG.
2010, 2-20

Geographische Lage

Die Stadt Bozen liegt im Norden ltaliens, dem sie seit 1919
zugehdrig ist. Am nérdlichen Breitengrad 46° 29° 28" und dem
ostlichen Langengrad v. Greenwich 11° 21° 15" kommt es zur
Vereinigung zweier Alpentransversalen, der oberen Etschtal-
und der Eisacktalfurche, die zum Reschen respektive Brenner
fuhren. Durch diese besonde Lage rlckte die Stadt seit jeher
in den Mittelpunkt eines Uberregionalen Wegenetzes. Bei
Bozen mundet auBerdem die Talfer in den Eisack, welcher
wiederum sudlich der Stadt in die Etsch flieBt.

Die Stadt liegt auf einer durchschnittlichen Meereshéhe von
262 Metern und befindet sich in einem Talkessel, der von
den umgrenzenden Steilhdngen des Kohlerer Berges, des
Hortenberges und des Guntschnaberges gebildet wird. Eine
Art natlrliches Amphitheater entsteht, das sich auf Uber 270°
erstreckt und die Stadt auf eine Gesamtflache von 52,31 km?
zumindest teilweise einschrankt.®

Der historisch gewachsene Stadtkern von Bozen weist ein
kompaktes urbanes Geflige von hoher Dichte auf und liegt
innerhalb eines Dreiecks, das von Talfer, Eisack und dem
Hortenberg 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 Flisse jedoch exzentrisch
und facherférmig.

Wichtige Anschlisse zu dem unmittelbaren Bozner Umfeld
stellen die Seilbahnanlagen in Nahe des Bahnhofs dar. Die
landschatftlich attraktiven Ortschaften der umliegenden Berge
Ritten, Jenesien und Kohlern kénnen leicht von Touristen aber
auch von Pendlern erreicht werden. Die ehemalige Verbin-
dung zwischen dem Wettbewerbsareal und dem Virgl kénnte
nach Vorbild der Rittnerseilbahn wieder hergestellt werden,
um das geradezu unbewohnte Naherholungsgebiet zu er-
schlieBen.”
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Anzahl der Einwohner
100.000

ltalienischsprachige Bevolkerung
73 %

Deutschsprachige Bevélkerung
27 %

Ladinischsprachige Bevolkerung
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 I&ndliche Tradition
aufeinander und machen Bozen zu einem lebendigen Treff-
punkt von Nord und Sud.

Das Zusammentreffen der deutschen und der italienischen
Kultur stellt fr Bewohnerinnen und Bewohner sowie flr Besu-
cherinnen und Besucher eine Bereicherung dar und manifes-
tiert sich auch im architektonischen Stadtbild Bozens.

Die Altstadt geht auf das fruhe Mittelalter zurtick und bestand
ursprunglich aus der Laubengasse und der Stadtmauer.
Nach und nach kamen Kléster und Kirchen auBerhalb der
Stadtmauern hinzu und mit dem Bau der Bahnlinie Brenner

- Verona stieg die wirtschaftliche und kaufmannische Betrieb-
samkeit, was zu einem urbanem Wachstum fUhrte.

Nach der Annektierung Sudtirols an Italien entstanden auf-
grund der ltalienisierungspolitik unter Mussolini zahlreiche
GroBprojekte im faschistischen Stil. Die ,citta nuova“ jenseits
der Talfer bot den vielen italienischen Arbeitern Unterkunft.
Ein neues Industrieviertel sollte die Wirtschaft antreiben und
Bozen an lItalien binden. Faschistische GroBprojekte sind
zum Beispiel das Bahnhofsgebaude, die Badeanstalt ,Lido",
die Drusus-Briucke 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 hochsten Dichte an faschistischer Architektur und das
Industrieviertel im Suden.®

Moderne Theater- und Musikhauser, Kinos und Museen
préagen neben zahlreichen Lokalen das Stadtbild. Aushan-
geschild ist das Arch&dologiemuseum mit seiner finftausend
Jahre alten Gletschermumie ,Otzi”.

AuBerdem ist Bozen aufgrund seiner Nahe zu den umliegen-
den Bergen und Seen ein Magnet fur Sportbegeisterte.
Einzigartig fur Bozen bleibt jedoch die Tatsache, dass gut ein
Siebtel des Stadtgebietes mit Wein- und Obstanbaugebieten
bedeckt ist.



Einer der besten Weine Sudtirols 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 gepragt, 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 Vgl Frele Universitat Bozen. 2012, 1

Eindrucke der Stadt Bozen
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1859
Ertffnung der Eisenbahnstrecke
Bozen-Verona

1867
Fertigstellung der Gleisverlangerung
bis zum Brenner

1871
Einweihung der Strecke
Franzensfeste-Villach

1881
Fertigstellung der Verbindung
Meran-Mals

1828
Umbau und Einweihung des Bahn-
hofsgebaudes im faschistischen Stil

Geschichte

Bozen gilt seit seiner Griindung um 1180 als bedeutende
Handelsstadt, gelegen an einer der wichtigsten StraBen
Europas. Die Stadt ist in drei verwaltungstechnisch getrennte
stadtische Kernbereiche gegliedert: die Gemeinde Bozen,

im Wesentlichen die mittelalterliche Altstadt, die Gemeinde
Zwolfmalgreien unter dem Hoértenberg und schlieBlich Gries,
jenseits der Talfer an den FuBen des Guntschnaberges. Nach
dem 15. Jahrhundert lieB das Interesse des deutschen Kai-
sers nach und Bozens Handel und st&dtebauliche Entwick-
lung stagnierte bis ins 19. Jahrhundert.

Das &nderte sich, als 1859 die Eisenbahnstrecke Bozen -
Verona, nach dem Projekt von Ingenieur Alois Negrelli und
auf Betreiben der Wiener Stidbahngesellschaft der Rotschild,
er6ffnet und von 1864 bis 1867 bis zum Brenner verlangert
wurde. Im Jahr 1871 wird die Strecke Franzensfeste-Villach
ertffnet und schlieBlich 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 MUnchen gelten dabei
als Vorbilder. Zwischen dem 19. und 20. Jahrhundert kommt
es zu zwei reprasentativen Gebauden in unmittelbarer Bahn-
hofsndhe. Das Palais Widmann 1882, wo sich heute der Sitz
der Landesregierung befindet und das Hotel Viktoria, dessen
Bauplatz heute vom neuen Landhausgebaude besetzt wird.
Im selben Zeitraum werden neue Verbindungen zwischen
Bozen und den umliegenden Ortschaften geschaffen. 1898
wird die Bahnverbindung Bozen — Kaltern eingeweiht. Funf
Jahre spater wird diese mit der Standseilbahn auf die Men-
del erganzt. 1907 folgt die Errichtung der Rittner Bahn, eine
Kombination aus Zahnrad- und Adhasionsbahn. 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 Stden von Bozen wird 1914
in Betrieb genommen und spater bis in die Gemeinde Leifers
fortgefthrt.






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
Verkehrstrager 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 6ffentliche Dienste siedeln sich
an. Diese starke Entwicklungspolitik ist jedoch nicht an ein
zusammenh&ngendes stadtebauliches Konzept gebunden,
sondern ist nach und nach - teils ungeordnet - gewachsen.
Dies fuhrte zunehmend zu einem Verlust der Attraktivitat des
Bahnhofviertels. Zahlreiche Plane und Projekte fur das Areal
wurden im Laufe der Jahre entwickelt.™

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 stadtebauliche und architektonische Eingriffe zur
Folge hatte. Die ,cittd nuova“ (,Neue Stadt”), geplant zur An-
siedelung von ltalienern, gilt als eine der dichtesten Komplexe
faschistischer Architektur in Italien. Monumentalbauten, axiale
StraBen und groBe Platze, den funktionalen und symbolischen
Bedurfnissen der Machthaber gerecht im faschistischen Stil
gebaut, traten in Konkurrenz zur Altstadt mit ihren mittelalterli-
chen Laubengéngen.'

In dieser Zeit entstand u.a. auch das Bahnhofsgebaude, das
1928 eingeweiht und bis heute seine ursprungliche Form
beibehalten hat. Das alte Geb&ude 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 StraBe durch

ein erhdhtes Fundament und eine Gliederung durch acht
Halbsaulen pragen den Baukoérper und tragen einen schwe-
ren Architrav mit Fries und Gesims. Die an der zur Stadt hin
orientierte Stirnseite erhalt somit eine vertikal und in die Tiefe
gegliederte Struktur, wahrend die Bahnsteigfront eine einheit-
liche lineare Ausrichtung entlang der guBeisernen
Uberdachung vorweist.
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12 Vgl Areal Bozen ABZ AG.

Zwei Skulpturen des Bildhauers Giuseppe Ehrenhofer flankie-
ren den Haupteingang; sie stellen die , Allegorie der Dampf-
kraft“ und die ,Allegorie der Elektrizitat" dar. Eine allegorische
Darstellung der vier Flusse dieser Region (Eisack, Etsch,
Talfer und Rienz) findet in den AuBenportalen des Uhrturms
ihre Verwirklichung. Dieser Uhrturm, ein Gestaltungselement,
das Mazzoni wahrscheinlich vom Stuttgarter Hauptbahnhof
Ubernommen hat, flankiert den Blick auf die einmalige Ge-
birgskulisse, welcher Dank des niedrigen Nordflugels des
Bahnhofgebaudes vom Vorplatz aus frei bleibt.

Die Stadt Bozen hat nicht nur durch den politischen und
kulturellen Wandel eine Zweiteilung erfahren; auch die Bahn-
trasse, urspringlich auBerhalb der Stadt, grenzt nun mehrere
Viertel des seit der Annexion an ltalien stark angewachsenen
Bozen stadtebaulich voneinander ab. Die Entscharfung oder
gar Beseitigung dieser starken Barrierewirkung durch die
SchienenfUhrung der Bahn ist Teil des Wettbewerbs und wird
in meinem Vorschlag fur die Zukunft der Bozner Bahn von

2010 2-20  zentraler Bedeutung sein.'

Bahnhofsvorplatz Bozen

Nachkriegszeit

1
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Stadtebauliche Studien

In jungster Vergangenheit wurde das Thema Neugestaltung
und Revitalisierung des Bozner Bahnhofs mehrfach themati-
siert. Das Bestreben, diesem Bereich neue urbane Funktio-
nen und Raume 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 fur GroB3 - Bozen* vorgelegt. 1948
unterbreitete er eine Studie, die die Verlegung der Bahntrasse
ans linke Eisackufer und die urbane ErschlieBung des weit-
rdumigen Areals zwischen Fluss und Altstadt vorsah.

Luigi Piccinato erstellte 1962 eine Machbarkeitsstudie Uber
die Verlegung der Zubehorseinrichtungen der Bahn nach
Branzoll und die Begradigung der Bahntrasse in Richtung Ost
- West. Die dadurch frei werdenden Flachen sollten fur Touris-
mus, Hotellerie sowie fUr die Erweiterung des Stadtparks
genutzt werden.

Das Thema der Verlegung des Guterverkehrs 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 FuBgangerzone orientiert, die auBere
zum Zufahrtsbereich der Kraftfahrzeuge und den Systemen
der Uberlandbusse.

Ein Mehrzweckkomplex, auf einer Plattform die Geleise
Uberbruckend, wird von Hans von Klebelsberg und Emil
Vittur 1982 vorgeschlagen. Die darin entstehenden Wohn-
und Dienstleisungseinrichtungen sollten gleichzeitig die
Barrierewirkung der Bahn Uberwinden und den motorisierten
Verkehr vom FuBgangerverkehr trennen.

(@]
(@)

1924
Willy Weyhenmeyer

Josef Hora

1062
Luigi Piccinato

1975
Guglielmo Zambrini

1982
Hans von Klebelsberg
Emil Vittur

1998
A & GP Architektur und Generalpla-
nung*®
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13 Vgl Stadt Bozen, Assessorat
fUr Urbanistik 2004, 2-12

Das Buro ,A & GP Architektur und Generalplanung® entwi-
ckelt im Auftrag der Gesellschaft ,Parco stazione s.r.l.“ 1998
ein Projekt, das ein Einkaufszentrum, einen Burokomplex, ein
Kongresshotel, ein Wohnheim, ein Gewerbe- und Technolo-
giezentrum sowie Flachen fur Wonhbau und Messegeléande in
die frei werdenden Bereiche zu integrieren versucht. Die fuB3-
laufige Verbindung zwischen Zentrum und Bozner Boden soll
eine FuBgangeruberflhrung sicherstellen, eine unterirdische
VerkehrsfUhrung soll den motorisierten Verkehr organisieren.

Aus allen zum Teil sehr unterschiedlichen Vorschlagen 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 zusammenzufhren. Mit diesen Zielen
soll sich auch dieser aktuelle [deenwettbewerb laut Aus-
schreibung vermehrt auseinandersetzen.
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2010

Demographie

Stadte erfahren im Laufe der Jahre standige Veranderungen.
Eine der bedeutendsten ist wahrscheinlich die Entwicklung
der eigenen Wohnbevolkerung. 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 z&hlte
damit 72.773 Personen. Dieser starke Bevodlkerungszuwachs
hielt auch in den funfziger und sechziger Jahren an und fuhrte
schlieBlich dazu, dass 1966 die 100.000 Einwohner-Marke
Uberschritten wurde. 1975 erreichte Bozen seinen bisher
héchsten Wert: 107.112 Einwohner. Dieser Trend endete aller-
dings in der zweiten Hélfte der siebziger Jahre. 1991 sank die
Einwohnerzahl wieder unter 100.000. Mit Beginn des dritten
Jahrtausends stellte sich wieder ein Bevolkerungszuwachs
ein, ahnlich den sechziger und siebziger Jahren, der bis heu-
te anhalt. 2010 konnten wieder Uber 104.000 ansassige Per-
sonen gezahlt werden. Grundsétzlich ist auch festzustellen,
dass der Alterungsprozess der Bozner Bevoélkerung weiter
anhéalt. Das Durchschnittsalter ist von 43,29 auf 44,07 Jahre
angestiegen. Der Anteil der Uber 65-j&hrigen liegt bei 23,0%.

Interessant bei derartigen Schwankungen der Bevolkerungs-
anzahl sind die Hintergrinde. Dazu mussen Geburten- und
Wanderungssaldo genauer betrachtet werden. Es féllt auf,
dass bis Mitte der sechziger Jahre eine anhaltende, stark
positive Geburten- sowie auch eine teilweise positive Wande-
rungsbilanz zu verzeichnen war. AnschlieBend verlor aller-
dings der jahrliche Wanderungssaldo an Starke, der Gebur-
tensaldo folgte diesem Trend sieben Jahre spéater und das
bereits beschriebene Bevdlkerungsminus trat ein.



Wahrend in den Neunzigern die Zuwanderung Uberwog, 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. BezUglich der Abwanderungszahlen
ist zu erwdhnen, dass ein nennenswerter Teil dieser Ab-
wanderung eigentlich nur eine Verlegung des Wohnsitzes in
nahegelegene Gemeinden darstellt, wahrend flr 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 ltaliens, wahrend 28,4% aus dem Ausland stammen.
2,4% wurden aus anderen rechtlichen Grinden 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 anséassig gezahlt. Das entspricht einem Bevolke-
rungszuwachs von 0,8%, also 812 Personen im Vergleich
zum Vorjahr. Auch die Haushalte haben einen Zuwachs erfah-
ren. 48.419 wurden gezahlt, das sind 289 mehr als 2010, also
ein Anstieg um 0,6%. Den GroBteil dieser Haushalte bilden
mit 40,3% die Einpersonenhaushalte.

Die stetige Bevolkerungszunahme fuhrt schliellich unwei-
gerlich auch zu einer kontinuierlichen Zunahme der Bevolke-
rungsdichte. Diese erreichte 2011 2.004 Einwohner pro km?,
wahrend es 2002 z.B. noch 1823 Einwohner pro km? waren.
Europa-Neustift, mit 0,84 km?, weist dabei die hdchste Dichte
auf. Hier leben 193 Personen auf einem Hektar. Mit nur 8
Personen pro Hektar bildet das flachenmaBig mit 22,81 km?
groBte 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.™
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2012

Andere Gemeinden

Ausland

Andere Grunde
B4 %

Personen 2010-2011
|+O,8 %

Haushalte 2010-2011
|+0,6 %

Einwohner pro km?2 2011

Einwohner pro km?2 2002

14 Vgl. Gemeinde Bozen, 2012,
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Verwaltung

Der Schwerpunkt der Verwaltungsinstitutionen konzentriert
sich auf das Zentrum der Stadt. In unmittelbarer Nahe zu
Bahnhof und Busbahnhof bieten sie auch der Bevdlkerung,
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 Uber-
durchschnittlich besetzt.

Rechtsprechung. Sicherhelt und religitse
Einrichtungen

Die Einrichtungen fur Sicherheit und Rechtsprechung sind re-
lativ gleichméassig in den unterschiedlichen Stadtteilen verteilt.
Auch wenn sich einzelne Schwerpunkte, wie das Gericht im
Stadtteil Gries - St. Quirein oder das Gefangnis in Zentrums-
nahe ausfindig machen lassen. Die religiésen Einrichtungen
sind homogen verteilt. Mit 17 religiésen Strukturen liegt der
Stadtteil Zentrum - Bozner Boden - Rentsch leicht Uber dem
Durchschnitt, was auf die Geschichte zurtickzufthren ist.

Kultur

Auch das kulturelle Angebot zeichnet sich stark in Altstadt-
nahe ab, wobei Bibliotheken, Konferenzséle, Theater und
Auditorien in der gesamten bewohnten Stadt zu finden sind.
Neben dem Zentrum weist das Messeareal im Suden der
Stadt eine erhodhte Dichte an Konferenzsalen und GroBver-
anstaltungsflachen auf. Dennoch bleibt die Altstadt, auch
aufgrund der Touristenziele, Museen und Kinos, der Stadtteil
mit der héchsten Dichte an Kulturstéatten.

Bildung

Die Bildungsstatten sind gut auf alle Teile der Stadt verteilt.

Gries - St. Quirein besitzt dabei am meisten Bildungsstatten,
im Stadltteil Zentrum - Bozner Boden - Rentsch fallt auf, dass
besonders Platze fur Kindergarten und Oberschulen fehlen.

D
w



Gesundheitswesen

Auffallig hierbei ist, dass Apotheken und Praxen im gesamten
Stadtgebiet haufig in unmittelbarer N&he voneinander auftre-
ten. Das Krankenhaus inklusive Erster Hilfe befindet sich in
Gries-St. Quirein, wéhrend unterschiedliche private Institutio-
nen das Angebot in anderen Stadtteilen ergénzen.

Sport

Die Sportstatten sind unterschiedlich verteilt. Hier fallt auf,
dass nicht das Zentrum der Stadt den Bereich mit der héchs-
ten Dichte darstellt, sondern die Randbezirke. Die Turnhallen
sind jene der Schulen, 6ffentliche Einrichtungen im Stadt-
zentrum fehlen. Die anderen Stadtteile kbnnen hingegen auf
multifunktionale Sportzentren zurlickgreifen.'

Zusammenfassung

Der Stadtteil Zentrum - Bozner Boden - Rentsch stellt das
physische und 6konomische Herz der Stadt dar und weist
einen Grof3teil der Dienstleistungen fast aller Typologien

auf. Hauptsachlich Verwaltung und kulturelle Einrichtungen
charakterisieren den Stadltteil. Einzig das 6ffentliche Sanitats-
wesen und ein GroBteil der Sporteinrichtungen befinden sich
ausserhalb.

(@)
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Projekteigenschaften
Umwandlung eines Kopfbahnhofes
in einen unterirdischen Durchgangs-
bahnhof aufgrund groBer Engpéasse
am Gleisvorfeld.

Reduktion von 16 auf 8 Gleise durch
optimierte Ablaufe.

Stadtebauliche Erweiterungsmaog-
lichkeit des Stadtgebietes auf dem
derzeitigem Gleisvorfeld.

Vervollstandigung der européischen
Hochgeschwindigkeitsstrecke
durch den Bau der Neubaustrecke
Stuttgart-Wendlingen-Ulm.

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

17 Vgl Wérner. Achim. 2010, 1-8

Zeltraum

Vorschlag 1988
Vertffentlichung 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 moglich.

Grundriss Ebene 0

Stuttgart 21

~otuttgart21* bezeichnet das aktuell wohl umfangreichs-

te und umstrittenste Bauvorhaben Europas. Dabei geht es
l&ngst nicht mehr nur um den Umbau eines Hauptbahnhofs in
Deutschland oder um den Ausbau einer Hochgeschwindig-
keitsstrecke; es geht auch um Politik, Burgerbeteiligung und
Denkmalschutz.

Der Blick aus dem Fenster eines Zuges aus Richtung Mann-
heim bietet dem Reisenden ein Erlebnis der Vororte von
Stuttgart, breiter ZufahrtsstraBen, S-Bahn-Gleise und breiter
Streckenvernetzungen, die sich zunehmend bundeln, im
Stuttgarter Tunnelgebirge ihren H6hepunkt finden, um dann
Richtung Hauptbahnhof auszulaufen. Diesen Status quo eines
kompliziert vernetzten und Uberlasteten Bahnhofgebietes
planen die Beflrworter von ,Stuttgart21* seit Februar 2010
aufzuheben. Erreicht werden soll dieses Ziel in erster Linie
durch die Auflésung des bisherigen Kopfbahnhofs, der in
weiterer Folge von einem unterirdischen Durchgangsbahnhof
ersetzt werden soll.’® Die 16 derzeit oberirdischen Gleise sol-
len im neuen Durchgangsbahnhof um 90 Grad gedreht, auf
acht Gleise reduziert und unterhalb der jetzigen Bahnsteige
geflhren werden. Anstatt aus Richtung Cannstatt sollen die
Zuge kunftig aus Richtung Feuerbach in Richtung Filderebe-
ne rollen.'” Alle derzeitigen oberirdischen Gleise werden nach
Abschluss der BaumaBnahmen komplett zuriickgebaut. Das
beseitigt die Trennwirkung durch die Gleisanlagen im Innen-
stadtbereich und bietet eine stadtebauliche Entwicklungs-
maoglichkeit der Innenstadt entsprechend dem Rahmenplan
auf den freiwerdenden Flachen. Ein vollig neues Stadtviertel,
das Rosensteinviertel, soll entstehen und der vorhandene
Rosensteinpark soll vergréBert werden und direkt an das neue
Viertel anschlieBen.®

Das Siegerprojekt von Architekt Christoph Ingenhoven be-
dingt den notwendigen Abriss der beiden Seitenfligel des
seit 1987 denkmalgeschutzten Bahnhofs. Von 1914 bis 1928
erbauten die Architekten Paul Bonatz und Friedrich Eugen
Scholer dieses bis heute sehr geschatzte Bahnhofsgebaude,
den Umbilicus sueviae, den Nabel Schwabens, wie ihn die
Architekten selbst nannten.
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Die Seitenflligel dieses Bauwerks erfullten aber auch in
der Vergangenheit nur den Zweck des Sicht-, Schall- und
Abgasschutzes. Diese Notwendigkeit ist heute nicht mehr
vorhanden. AuBerdem trennt der Sudfligel zusammen mit
der weiterflhrenden 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
19 Vol Bahnprojekt-Stuttgart-  werdenden Flachen unmaéglich. ™

U 201125 Deshalb wurde der Abriss der beiden Seitenfliigel genehmigt.
Das Hauptgebaude bleibt weiterhin das zentrale Bahnhofsge-
baude mit all seinen notwendigen Funktionen.

An die Stelle der bisherigen Bahnsteige soll ein ¢ffentlicher
Platz treten. Architekt Christoph Ingenhoven plant hier 27
sogenannter ,Lichtaugen®, von Kritikern auch Panzersperren
genannt, welche etwa vier Meter in die Hohe ragen und einen
Durchmesser von circa 20 Metern messen werden. Sie sollen
die Gleishalle nicht nur mit natdrlichem Licht durchfluten,
sondern auch eine naturliche Be- und Entldftung der Bahn-
steige garantieren, welche durch die Druck- bzw. Zugwirkung
der ein- und ausfahrenden Zuge unterstitzt und dabei ohne
zusatzliche technische Hilfsmittel auskommen soll.

Doch das Jahrhundertprojekt ,Stuttgart21* beschrankt sich
nicht nur auf die Arbeiten am und unterhalb des Stuttgarter
Bahnhofs - wie haufig von der breiten Offentlichkeit wahrge-
nommen -, sondern schlieBt auch die ICE-Neubaustrecke
zwischen Wendlingen und Ulm ein, ohne die der Durchgangs-
bahnhof keinen Sinn machen wirde. Diese Neubaustrecke
ermdglicht es den Zugen den mihseligen Albaufstieg mit
enormer Geschwindigkeit zu bewerkstelligen und somit die
Reisezeit erheblich zu verkirzen. Damit wird die europaische
Hochgeschwindigkeitsstrecke von Paris Uber StraBburg, Stutt-
gart, Minchen, Wien bis nach Bratislava bzw. Budapest ver-
vollstandigt. Uber die Notwendigkeit dieses Streckenausbaus
sind sich Kritiker und BefUrworter von ,Stuttgart21* einig. Mit
diesem Ausbau der Zugstrecke kann auBerdem der Flughafen

20 Vgl Hubert Daniel 2010, und die Messe auf den Fildern angebunden werden.?
46-51
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Bei Stuttgart21 und seinen Problemen geht es besonders um
Politik, Burgerbeteiligung und Immobilieninteressen. Eine Aus-
fuhrung all dieser Problematiken rund um das Projekt wirden
den Umfang dieser Arbeit sprengen und das Ziel, ein ver-
gleichbares Projekt stadtebaulich zu analysieren, verfehlen.
Dennoch soll ein kurzer Uberblick Uber die zehn wichtigsten
Streitpunkte um Stuttgart21 vermittelt werden.

Visualisierung Stuttgart 21

Schnitt Stuttgart 21
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DAS BAHNPROJEKT STUTTGART-ULM

Tunnel und Bricken

Stuttgart Hauptbahnhof
S-Bahn-Station MittnachtstraBe
Fildertunnel (9.468 m)
Bahnhof Flughafen/Messe
Tunnel Denkendorf (768 m)
Albvorlandtunnel (8.155 m)
Tunnel Weilheim (225 m)
BoRBlertunnel (8.790 m)
Filstalbriicke (485 m)
Steinbuhltunnel (4.825 m)
Tunnel Autobahn (378 m)
Widderstall-Tunnel (963 m)
Tunnel AS Merklingen (424 m)
Imberg-Tunnel (499 m)
Albabstiegs-Tunnel (5.950 m)
Ulm Hauptbahnhof
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Zehn wichtige Streitpunkte
BefUrworter

Im Dezember 2009 haben die Projektbeflrworter 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 Erhéhung der
Kosten sei gering, da Baupreissteigerung und Baugrund
genauestens analysiert worden seien.

Die Leistungsfahigkeit sei deutlich héher, da der neue Durch-
gangsbahnhof acht Zu- und Abfahrtsgleise besitze. Bisher
habe der Kopfbahnhof zwar 16 Bahnsteige zur Verfugung,
aber nur funf Gleise fur die Zu- und Abfahrt aller Zuge. Durch
diese Uberschneidung der Wege entstiinden Engpasse.
AuBerdem ware der Filderraum optimal erschlossen und der
Flughafen an das Schnellbahnnetz angeschlossen.

Es wird betont, dass viele Stadte der Region besser an-
gebunden seien und schnellere Fahrzeiten maglich seien.
Zuge konnten in Zukunft durchfahren, Wartezeiten auf den
Anschlusszug entfielen dadurch. AuBerdem kénne eine S-
Bahnstrecke auf der Filstalstrecke verwirklicht werden, da der
Fernverkehr kunftig durch den Fildertunnel gefihrt werde.

Die Zuge koénnten auf der Neubaustrecke bis zu 250 Stunden-
kilometer schnell fahren, dadurch wirden die Verbindungen
in den Sudosten schneller. Die Zeit bis Minchen belaufe sich
auf 1:42 Stunden, dabei sei der Ausbau der Strecke Augs-
burg-Munchen berUcksichtigt.

Die BefUrworter bekraftigen, dass die Mineralquellen 30 bis
40 Meter tiefer liegen wirden, als der geplante Bahntunnel.
Der S-Bahntunnel aus den 80er Jahren reiche tiefer in den
Untergrund. Teure AusgleichsmaBnahmen beim Grundwasser
und umfangreiche Uberwachung der Quellen sollen dafur
sorgen, dass sich die hydrologischen Verhaltnisse unter Stutt-
gart nicht verandern. So kdnne ein Aufsteigen des Mineral-
wassers vermieden werden.
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Kosten

Leistungsfanigleit

Nahverkehr

Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm

Mineralwasser

Gegner

Die Gegner sehen in den offiziellen Zahlen fur die Politik
beschonigte Berechnungen. Der Bundesrechnungshof habe
bereits 2008 die Kosten auf 5,3 Milliarden Euro geschétzt.
Das Buro Vieregg & Roéssler ginge sogar von 6,3 Milliarden
Euro aus. Fur 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 Engpéasse bei
dem geplanten Durchgangsbahnhof, da der Regionalverkehr
nicht mehr wie bisher die S-Bahn-Gleise nutzen kénne. Der
Ausfall einer Weiche reiche aus, um Stérungen zu verur-
sachen. Desweiteren ware eine Erweiterung der Gleise bei
einem Tiefbahnhof nachtraglich nicht moéglich, falls der Bedarf
bestunde.

Eine regelméBige Frequenz der Zuge sei durch ,Stuttgart21*
nicht mehr moéglich, da langere Halte zeiten beim Durch-
gangsbahnhof nicht mehr moglich seien. Reisezeiten wirden
sich verlangern, Verbindungen ganz wegfallen und das Um-
steigen umstandlicher.

Man bemangelt, dass die Neubaustrecke fur die Verbindung
Stuttgart-Munchen 1:58 Stunden brauche, bei entsprechen-
der Investition kdnne man die frihere 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 Okologie* aber auch in die Grundwasserstréme.
Die Mineralquellen drohen geféhrdet zu werden oder gar zu
versiegen. Man befurchte, dass das Druckniveau der Mineral-
quellen im Muschelkalk unterschritten werden kénne.
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BefUrworter

Detaillierte Untersuchungen und Probebohrungen seien von
der Bahn angestellt worden und man habe stets Uber das An-
dryhit-Problem diskutiert. Ein vierstufiges Sicherheitskonzept
sorge fur die spatere Sicherheit der Fahrgaste. AuBerdem
werde bei ,Stuttgart21 das Risiko von Unféllen in Tunnelan-
lagen von vornherein minimiert, da jede Fahrtrichtung ihren
eigenen Tunnel besitze, wodurch eine Begegnung der beiden
Zuge ausgeschlossen werde.

18 Millionen Autofahrten mit 350 Millionen Kilometern pro Jahr
kénne man durch attraktive Bahnverbindungen auf die Schie-
ne verlagern. Zusatzlich werde der Schlossgarten um 20
Hektar vergroBert, wobei 293 neue Baume gepflanzt werden.
AuBerdem wirden 5000 neue Baume in den entstehenden
Wohnquartieren gepflanzt. Die Bebauung des Gleisfeldes
erspare eine zusatzliche Versiegelung der Flachen auBerhalb
Stuttgarts.

Acht Millionen Kubikmeter Abraum und 1,5 Millionen Ku-
bikmeter Beton mUssten ab- bzw. angeliefert werden. Ein
Grof3teil solle Uber eine eigene BaustraBe in der Innenstadt
abtransportiert und am Nordbahnhof auf die Schiene verla-
den werden. Aber auch normale StraBen mussten befahren
werden, wobei die Behinderungen fur ein Projekt dieser Gro-
Benordnung relativ gering gehalten werden wirden.

Man wirbt mit 7000 neuen direkt geschaffenen Arbeitsplatzen
durch die Baustelle und 10000 neuen, die durch die bessere
Erreichbarkeit der Stadt und die neuen BUro- und Gewerbes-
tandorte langfristig im Land entstehen wirden.

»Stuttgart21* wird von der Bahn haufig als das am besten
geplante Bahnprojekt Deutschlands bezeichnet. 430 Millionen
Euro seien fur bisherige Planleistungen eingesetzt worden.

Sicherhelt

Okolgie

Behinderungen

Wirtschaft

Planungsqualitat



Sicherheit

Okologie

Behinderungen

Wirtschaft

Planungsqualitat

Gegner

Kosten- und Sicherheitsrisiken seien bei Tunnelbauwerken
stets hoher als bei offenen Strecken. Ein Aufquillen des Gips-
keupers durch den Kontakt von Anhydrit mit eindringendem
Wasser sei moglich und fuhre zu Schaden bei Hausern und
Tunnelanlage. Diese Beflirchtung wirde durch die geplante
Einsparung beim Betonstahl und beim Spritzbeton von 218
Millionen Euro, welche Rudiger Grube 2009 verkindete, be-
kraftigt.

GroBer Kritikpunkt der Gegner sind die 282 zum Teil jahrhun-
dertealten Baume im Schlossgarten, die fir den Bau gefallt
werden mussten. Der fur den Bau abgesenkte Grundwasser-
spiegel drohe weitere Badume vertrocknen zu lassen. Bei der
Planalternative K21 kénne die Freiflache viel lockerer bebaut
werden.

Behinderungen durch ,Stuttgart21” sind kein vorrangiges
Thema bei den Gegnern, dennoch werden erhebliche Larm-,
Schall- und Abgasbelastungen, sowie StraBensperren Uber
ein Jahrzehnt erwartet. AuBerdem werden langere Bauzeiten
als bis 2019 befurchtet.

Wegen der européischen Ausschreibungen der Arbeiten
beflrchte man GroBteils auslandische Unternehmen, die zu
Dumpingléhnen den regionalen Unternehmen die Arbeitspléat-
ze strittig machen wirden.

Das Projekt sei in seinen Grundannahmen und Details falsch
geplant. Bereits jetzt waren die Planzahlen Uberholt, da schon
heute nur noch die Halfte der angenommenen Zuge verkeh-
ren. Schwere Guterzlge wurden auch den neuen Albanstieg
nicht bewaltigen kdnnen und am Flughafen entstehe ein neuer
Bahnhof, obwohl bereits eine S-Bahn-Station existiere.
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Langsschnitt Stuttgart 21
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Visualisierung
Ingenhoven Architects
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Visualisierung
Ingenhoven Architects
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Fazit

Das Projekt ,Stuttgart21* weist mit seiner zukunftsweisenden
Infrastrukturplanung ein groBes Potential auf. Die Umwand-
lung eines Kopfbahnhofes in einen unterirdischen Durch-
gangsbahnhof erscheint notwendig und durchaus zeitgemas.
Ein reibungsloser Ablauf des Schienenverkehrs und eine
Optimierung der Fahrzeiten gehen damit einher. Desweiteren
wird die Stadt an stadtebaulich nutzbarer Flache bereichert
und von der Larmbelastigung, der Luftbelastung und der
Barriere seitens der Bahntrassen befreit. ,Stuttgart21* schlieBt
den Bahnverkehr an die Magistrale Paris - Wien - Bratislava
an und kann somit auch als Optimierung des europaischen
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 wahrend der langen Bauzeit
zU nennen, sowie Einschnitte in die naturliche und architekto-
nische Umgebung. Sehr alte Baume mussen gefallt werden,
die den Bewohnern Stuttgarts viel bedeuten, der denkmal-
geschitzte und sehr geschatzte Bonatz-Bau muss an seinen
Seitenflligeln beschnitten werden und ein ganzes Areal steht
vor einer ungewissen Zukunft. Noch groBer als die baulichen
Einschnitte scheinen mir die politischen und finanziellen
Belastungen. Die Bevoélkerung hegt groBes Misstrauen der
Politik gegentber. Mangelhafte Blrgerbeteiligung, lange und
fehlerhafte Planungsphasen und stetig steigende Kosten
Uberschatten das Projekt.

Architektonisch bzw. stadtebaulich weist ,Stuttgart21“ Mangel
auf. Besonders der Bahnhofsplatz hinter dem Bonatz-Bau, auf
den jetzigen Bahnsteigen und Uber den zukUnftigen Gleisan-
lagen, scheint mir keine besondere Qualitat im stadtebauli-
chen Sinn aufzuweisen. Die Lichtaugen in ihrer regelmaBigen
Anordnung flhren zu keinen Uberzeugenden Verweilqualita-
ten im neu entstehenden Bahnhofsplatz, der eigentlich kein
richtiger Bahnhofsplatz mehr ist, sondern vielmehr ein ,Park®
als Dach, eine Art ,Abstandsgrun®. Ein toter Raum droht zu
entstehen, der eher trennende als verbindende Wirkung
zwischen Bahnhofsgebaude und neuem Stadtteil zu haben

. 21 Vgl Bodenschatz, Harald, 2010
scheint.?! & ) ) .
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Auch der Umgang mit der denkmalgeschutzten Substanz
erscheint bedenklich, auch wenn die beiden Seitenfligel nicht
dieselbe Wichtigkeit wie der Bonatz-Bau haben. Fest steht
aber, dass ohne den Abriss der beiden Seitenflugel das Pro-
jekt mit einem Durchgangsbahnhof nicht verwirklichbar ist.

Das Projekt ,Stuttgart21* weist einige Mangel auf. Dennoch
Uberwiegen meiner Meinung nach die Vorteile. Fur Stuttgart
tun sich groBe Chancen auf und infrastrukturell scheint mir
das Projekt notwendig und sinnvoll zu sein. Optimierte Ablau-
fe des Bahnverkehrs, das Erweitern und Verschmelzen der
Innenstadt, der Verlust der verkehrstechnischen Hindernisse
durch die Bahn, die Reduzierung der Larm- und Luftbe-
lastung und die VergréBerung der Parkanlagen. Bei einem
Vorhaben dieser GréBenordnung mussen wohl Kollateralsché-
den in Kauf genommen werden, denn die Situation wie derzeit
kann auch nicht als férderlich 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“ vernachlassigten Bahnhofsplatz und das
Integrieren des neuen Stadtteils in das bestehende Zentrum,
welche auch in Bozen groBe Herausforderungen darstellen.
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Projekteigenschaften
Seit 1910 bestehende unterirdische
Bahntrassenfuhrung.

Abriss des alten Bahnhofsgebau-
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 Bahnhofsflachen fuhrt zu einer
Auslagerung der Bahnhofs-
funktionen in die gegenUberligende
,<James A. Farley Post Office".

Zeltraum

Eroffnung ,Pennsylvania Station*
1910

Abriss ,Pennsylvania Station“ 1963
Er6ffnung ,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 erzahlt von einer ahnlich
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 zurlickgreifen
zu mussen. Dies brachte eine Untertunnellung der beiden
Wasserwege mit sich, um nach New Jersey bzw. Long Island
City zu gelangen. AuBerdem 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 gréBten Tiefbahnhofe. Fur das Design und
den Bau des reprasentativen und Anfang des 20. Jahrhun-
derts groBten Gebaudes der Welt, der ,Pennsylvania Station®,
wurde das prestigetrachtigste Architekturbiro der damaligen
United States, ,McKim, Mead and White*, beauftragt.

Die auf dem letzten Stand der Technik erbaute Konstruktion
war als Zentrum far 6ffentliches Leben, als urbaner Nukle-

us und allen zuganglicher Ort geplant. Die groBBe Anzahl an
kommerziellen Nutzungen innerhalb des Gebaudes brachten
der ,Pennsylvania Station" spater einige Kritik ein, dennoch
Uberwog die Begeisterung fur das bahnbrechende Projekt
und dessen GroBe. Das Gebaude z&hlte zu den Bauten der
Beaux-Arts, das sich besonders an die antiken rémischen Bé&-
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 Eréffnung im Jahre 1910 z&hlte der im
Volksmund ,Penn Station* genannte Bahnhof bis zu 39.200
Reisende an einem Werktag. Die tagliche Besucherzahl sollte
bis 1929 auf 200.000 steigen.

©
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22 Vgl Plosky. Eric J. 1990.
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New York Times,
ky. Eric J.190Q. 23

Nach dem groBen Erfolg der Pennsylania Station wurde das
langst Uberféllige Geb&ude fur die Post in Angriff genommen.
Aufgrund des UbergroBen Erfolges der ,Penn Station* und
aufgrund der Tatsache, dass bis zu 40 Prozent des Briefver-
kehrs Uber die Pennsylvania Bahn abgewickelt wurde, ent-
schied man sich die Post direkt gegenuber der ,Penn Station®
und ebenfalls Uber den Bahngleisen zu situieren und auch
diesen Auftrag an das renommierte Architekturbiro ,McKim,
Mead and White" zu vergeben. Das anfanglich ,Pennsylvania
Terminal“ genannte Postgebaude wurde 1913 fertiggestellt
und sollte viel spater unter dem Namen ,James A. ,Farley
Post Office* zu groBer Aufmerksamkeit in Bezug auf die Ent-
wicklung der Bahn gelangen.??

‘Penn Station Plans’

In den Anfangen der ,Penn Station* war die Pennsylvania
Railroad Gesellschaft eine der groBten und profitabelsten der
Nation. Das &nderte sich schnell nach dem Ersten Weltkrieg
und der Wirtschaftskriese. Wahrend 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 vergréBern und zu
erneuern. 1961 druckte die New York Times ihre Titelseite mit
dem zukUnftigen Programm der ,Penn Station®: ,New Madi-
son Square Garden to Rise Atop ,Penn Station®.“?® 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 geldst und die Suche nach
einem neuen geeigneten Standort fur den Madison Square
Garden beendet. Dies bedingte allerdings den Abriss der
historisch wertvollen und besonders geschatzten ,Pennsylva-
nia Station®.
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Abriss Pennsylvania Station
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24 New York Times.
Zitat n. Plosky. Eric J. 1999, 26

25 Progressive Architecture,
Zitat n. Plosky. Eric J. 10099. 43

26 Scully. Vincent,
Zitat n. Plosky. Eric J. 1099, 47

Der Prasident der Madison Square Garden Corporation
bezeichnete den Abriss und Neubau der ,Penn Station* als
notwendig und war Uberzeugt, dass die Vorteile der neuen
Konstruktion jeglichen Verlust von Asthetik mehr als wettma-
chen wirden [,he believed that the gain from the new buil-
dings and sports center would more than offset any aesthetic
loss.”].?* 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, Kunstlern und Schriftstellern zusam-
men und wuchs bis zum Schluss auf Uber 175 Mitglieder an.
Ein erbitterter Kampf fur den Erhalt der ,Penn Station“ wurde
gefuhrt, war letztendlich aber chancenlos. ,It may be too late
to save ,Penn Station® [...]” klingt resignierend aber “[...]lt is
not too late to save New York,[...]” weist auf eine Entwicklung
in Richtung Denkmalschutz in New York hin.?s Und tatsachlich
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 fur die ,Pennsylvania Station” zu spat kam, ist
diese Entwicklung sehr positiv fir 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
groBe Sportstadien, die Zugange zur Bahn und ein 34 Stock-
werke hohes Hotel- und Burogeb&ude nebenan, beherbergen
sollte. Das in erster Linie auf wirtschaftlichen Profit basieren-
de Design stellte sich bald als Desaster in Bezug auf viel zu
enge Wegefuhrungen, zu geringe Warteséle und zu niedrigen
Geschosshohen. Der Wandel von der historischen Prachtfas-
sade und reprasentativen Empfangshalle zur ,Pancake-Archi-
tektur” der 60er Jahre mit seinen knapp bemessenen Radumen
wurde schnell als ,Rattenloch” bezeichnet. ,One entered

the city like a god... one scuttles in now like a rat.“® Vincent
Scully’s Worte, um die nicht funktionierende neue Architektur
zu beschreiben.
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27 Vgl Broyles, Susannah. 2012,
3-9

Sd

28 Vgl Moynihan, Maura, 2012, 5

Wahrend der 1980er und 1990er Jahre wurde bald klar, dass
die neue ,Penn Station" im Gebaude des Madison Square
Gardens den Anforderungen eines funktionierenden Bahnhofs
nicht mehr gerecht werden konnte. Die viel zu knapp bemes-
senen Raume kamen durch die groBBe Anzahl der Benutzer
der Bahn an die Grenzen ihrer Kapazitat.?”

Das gegenUber liegende Farley Post Office Building bot sich
als Kompensator der Belastungen des Madison Square Gar-
dens an. Senator Daniel Patrick Moynihan, einer der groBten
Kritiker der Entwicklungen in den 60er Jahren, leitete dieses,
fur 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 Geschéfte sollten den 6ffenli-
chen Raum sdumen, ein modernes Ventilationssystem und
Zugang zu allen Bahnsteigen sollten gewéhrleistet werden.
Und wieder stand New York vor einem entscheidenden Ein-
griff in die bestehende Infrastruktur. Doch im Falle der ,Moyni-
han Station” bestand die Mdglichkeit den Bahnhofsbetrieb
wieder in ein reprasentatives, geschichtstrachtiges Zwillings-
gebéaude der ursprunglichen ,Penn Station® unterzubringen
und die Wogen zu glatten. Beauftragt fir den Umbau und die
Restauration des Faley Post Office Buildings wurden Skidmo-
re, Owings & Merrill .28
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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, veréandert. Die ,Penn Station“ wurde als re-
prasentatives Monument Anfang des 20. Jahrhunderts erbaut,
in den 60er Jahren aufgrund der Suche nach einer profitablen
Architektur abgerissen und heute, aus einem gewachsenen
Verstandnis fir 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 geflhrte Bahntrasse ist. Bis heute scheint diese in ihrer
Form zu funktionieren und scheint die beste Mdglichkeit zu
sein, Manhattan mit seiner Umgebung zu verbinden, ohne ein
Verkehrschaos zu erzeugen. Erstaunlich dabei ist die frihe
Phase ihrer Konstruktion; bereits 1910 wurden Stadtteile, ja
sogar Gewasser untertunnelt und bis heute befahrbar ge-
macht. Oberirdisch konnte zudem eine erhdhte 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
l&sst sich festhalten, dass auf diese Weise ein groBer lehren-
der Charakter entstanden ist, der heute die Haltung der New
Yorker Gesellschaft zum Denkmalschutz und zur historischen
Wahrnehmung der Geb&ude besonders gepragt hat. Gera-
de in New York, wo historische Prunkbauten sprichwértlich

in den Schatten der zeitgendssischen 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 groBBer Bedeutung, da es sehr
behutsam die gestiegenen Anforderungen an den Bahnhof
in das alte Gebaude 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 naturlich 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 Bedurfnisse
anzupassen. Die unterirdisch verlegten Bahntrassen flihren
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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Projekteigenschaften
Ergé&nzung des bestehenden Kopf-
bahnhofs durch eine unterirdische
Bahnlinie.

Entlastung der Engpéasse vor und
am Bahnhof und
Kapazitatssteigerung um 400 Zuge.

Direkte Anbindung an die Linie nach
Zug und Zurich.

Ausbaupotenzial fur die Zukunft
durch moéglichen Umbau des
Tiefbahnhofs in einen
Durchgangsbahnhof.

Zeitraum

Vorschlag 2008
Baubeginn 2020
Inbetriebnahme 2028

29 Vgl Hodel Markus, 2009, 6-8
Kosten

Kostenschéatzung 828 Mio Euro
(Stand 2012)

30 Vgl Kanton Luzern, 2011 1

Tiefbahnhof Luzern

Der Bahnhof Luzern, 1896 am heutigen Standort ertffnet,
leidet, ahnlich wie der Bahnhof Stuttgart, an chronischer
Uberlastung. Der seit fast 100 Jahren nur kaum veréanderte
Kopfbahnhof kann den heutigen Anforderungen nicht mehr
gerecht werden. Mehrere Engpasse lahmen den mit taglich
Uber 60.000 Bahnreisenden und 850 Zugfahrten aus sechs
wichtigen Bahnlinien heute umsatzmaBig funftgréBten Bahnhof
der Schweiz. Den ersten Engpass bildet der nur einspurige
Abschnitt am Rotsee auf der wichtigen Strecke Luzern-Zug-
Zurich. Einen weiteren Engpass stellt der Gutschtunnel dar,
der auf seinen zwei Spuren taglich bis zu 700 Zige bedienen
muss. SchlieBlich kommt es im Gleisfeld vor dem Bahnhof zu
Engpéassen, das an seine Kapazitatsgrenze gelangt ist.

Die veralteten und die bis an die Grenzen ausgelasteten Anla-
gen und die voraussichtliche Steigerung der Fahrgaste um 40
Prozent bis zum Jahr 2030 fordern also eine Umstrukturierung
der Bahnhofsanlagen. Die SBB hat mehrere Varianten gepruft
und einen Tiefbahnhof als die beste Losung gefunden.

Das Projekt erwies sich als gunstigere 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 Vierwaldstat-
tersee unterqueren. Als zweigleisige Strecke endet der 3,5
Kilometer lange Tunnel nach dem Engpass am Rotsee und
muUndet in die bestehende Strecke nach Zug und Zurich.*® Auf
dieser Strecke werden somit die Engpéasse vermieden und
ein zusatzliches Angebot von bis zu 400 Zugen im Bahnhof
Luzern moglich. Der Tiefbahnhof wird anfangs als Kopfbahn-
hof gefuhrt, kann spater aber zu einem Durchgangsbahnhof
ausgebaut werden; das schafft ein betrachtliches Ausbaupo-
tenzial fur die Zukunft.
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31 Vgl Hodel Markus, 2009, 6-8

32 Vgl Zentralschweizer
Komitee, 2009, 1

33 Vgl Zentralschweizer
Regierungskonferenz. 2009, 2

34 Vgl Osman. Ismail. 2011, 23

Die Direktverbindung nach Luzern schafft auBerdem neue
Kapazitaten flr die anderen Bahnlinien, da das Gleisvorfeld
deutlich entlastet wird. Somit erzielt das Projekt einen Nutzen
nicht nur fur Luzern selbst, sondern fur die gesamte Zent-
ralschweiz und den nationalen Ausbau der Bahnkapazitaten.
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.3'

Das Projekt schafft Moglichkeiten den nationalen Bahnver-
kehr und den Regionalverkehr auszubauen, Fahrplane und
Anschlisse zu optimieren und die Umsteigeméglichkeiten

zu verbessern. AuBerdem werden keine neuen Flachen im
Stadtzentrum beansprucht und der Bahnbetrieb wird nur
geringfligig beeintrachtigt. Man geht zudem von einem hohen
volkswirtschaftlichen Nutzen aus, den der Tiefbahnhof durch
die gute Erreichbarkeit und die gesteigerte Attraktivitat als
Wirtschaftsstandort bietet.®?

Das groBe Interesse die Bahninfrastruktur auszubauen geht
auf eine nationale Tendenz in der Schweiz zurlck, deren Ziel
es ist, den Individualverkehr auf den Straen zu reduzieren
indem die Attraktivitat 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 Prioritatsstufen unterteilt, je
nach GroBe ihrer Netzwirkung. Projekte erster Prioritat 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
Prioritat eingestuft worden ist. Das bedeutet, dass mit einem
Baubeginn nicht vor 2050 gerechnet werden kann.®

Ziel muss es jetzt sein, dieses Projekt weiterzuentwickeln und
in den Kreis der priorisierten Projekte von ,Bahn 2030" einzu-
ordnen.®

Somit ist auch dieses Projekt letztendlich wieder von Politik
und Finanzierung abhangig, obwohl der Nutzen und der drin-
gende Bedarf nach Veranderung eindeutig erscheinen.
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mmm Projekt Tiefbahnhof Kanton/SBB®
mm Bestehende Mormalspurstrecken ‘5‘*3‘
m— Meterspurstrecken (Stand 2014) T ng

Streckenverlauf

132



Visualisierung Bahnhof Luzern

=
(O8]
w



Fazit

Auch beim Tiefbahnhof Luzern geht die Tendenz in Rich-
tung Durchgangsbahnhof. Aufgrund der Tatsache, dass der
historische Kopfbahnhof an zwei Seiten vom Vierwaldstatter-
see umgeben ist, scheint die Entscheidung die zukUnftigen
Durchgangsbahntrassen unterirdisch unter den See zu leiten,
nachvollziehbar. Das Projekt wurde mehrmals auf seine
Machbarkeit hin gepruft 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 stadtischen Flachen an den neuen Bahnhofs-
betrieb verloren und der Bahnbetrieb wird auch wahrend der
Arbeiten kaum beeintrachtigt.

Das Umfahren der Engpéasse auf dem Weg in den Luzerner
Bahnhof ist sinnvoll und stellt auch in diesen Bereichen einen
flissigeren Betrieb sicher.

Die Zentralbahn verliert ihren Platz im historischen Bahnhof
nicht und kann weiter bestehen bleiben.

Ein weiterer Vorteil sind die erleichterten Umstiegsmaoglichkei-
ten und die verbesserte Anbindung an das S-Bahnnetz.

Die Larmbelastung und die Luftverschmutzung werden si-
cherlich gesenkt.

Die Barrierewirkung der Bahn bleibt allerdings weiterhin be-
stehen, da der Bahnbetrieb um weitere Gleise erganzt wird,
ohne dass die alten ihre Funktion verlieren. In diesem Projekt
spielt die Eliminierung einer Barriere aber keine Rolle.

Ich finde das Projekt schltssig und zukunftsweisend, v.a. weil
der Betrieb auf einen Durchgangsbahnhof erweitert werden
kann, ohne oberirdisch Veranderungen schaffen zu mussen.
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 zeitgeméaBem Durchgangsbahnhof.



Schwierig hingegen erweisen sich wie so oft die politischen
Spielrdume 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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Exkurs: Bahnhofsvorplatz

Die Geschichte wiederholt sich. Bahnhofe erlangen wieder
Wichtigkeit und Ansehen. Vielleicht nicht ganz so wie in den
Anfangen des Eisenbahnbooms, aber durch den Ausbau
des européischen Hochgeschwindigkeitseisenbahnnetzes
dennoch erheblich. Man spricht von einer ,Renaissance der
Bahnhofe“. Sie werden wieder zu einem zentralen Thema im
zeitgendssischen Stadtebau.

,Durchgangsbahnhof* heit das neue Schlagwort und so
werden europaweit Kopfbahnhéfe in Durchgangsbahnho-

fe umgebaut. Aber die Erneuerung des Gebaudes, ihrer
Raumstrukturen und Funktionen reichen nicht aus, um ein
gelungenes Projekt hervorzubringen. Unmittelbar erfasst von
den Umstrukturierungen wird namlich 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
gerUckt oder vollig vernachlassigt. Wie kann eine Renais-
sance des Schienenverkehrs also allumfassend erreicht
werden oder besser, wie muss sich der Bahnhofsplatz der
Zukunft prasentieren?

Die Problemstellung nach dem stadtebaulichen Verhéaltnis
von Eisenbahn und Stadt ist keineswegs neu. Gerade in den
Anféngen der Eisenbahn vor etwa 175 Jahren setzte man sich
mit diesem neuen urbanen Thema des stadtischen 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
StraBen, die wichtige Orte der Stadt mit dem Bahnhof zu ver-
binden vermochten, nahm eine zentrale Rolle ein. Diese drei
Akteure, also Bahnhof, Bahnhofsplatz und Bahnhofsstrale,
bildeten die wichtigsten Innovationen der neuen GroB3stadte
im spaten 19. Jahrhundert. BahnhofsstraBen entwickelten sich
haufig zu den wichtigsten Verkehrs- und GeschéftsstraBen ei-
ner GroB3stadt. Die alten Stadteingdnge wurden in dieser Zeit
von diesen den technischen Aufschwung représentierenden
Gebauden, den Bahnhofen, abgeldst.
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Bahnhofsplatze I6sten zudem die Torplatze ab und wurden
zu Vermittlern zwischen dem lokalen Verkehr mit Kutschen,
Bussen, StraBenbahnen und spéter auch U-Bahnen, und dem
neuen Verkehr, dem Fernverkehr durch die Eisenbahn.

Bereits im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts wurde ein
gebrauchsfahiger, flexibler, robuster, aber auch reprasentati-
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 fur eine Koexistenz verschiedener
Verkehrsmittel und sozialer Schichten. Dazu kam noch eine
weitere wichtige Rolle, welche der Bahnhof und sein Vorplatz
nicht minder gut erfullen mussten: das Beeindrucken der
Ankommenden. Eine besondere, reprasentative Gestaltung
musste den Reisenden sofort in seinen Bann ziehen ohne
jedoch den Gebrauchswert, besonders des Bahnhofgebau-
des, zu schmalern. Wichtig waren die Bahnhofsfassaden,
welche den Bahnhofsplatz rahmten. Der Bahnhofsplatz und
der Bahnhof selbst waren also immer ein Nutzraum und ein
reprasentativer Raum. Besonders beliebt und geeignet, eine
reprasentative Wirkung zu erzeugen, waren die Kopfbahnho-
fe, deren gerichtete Prachtfassade ein dominantes Raummus-
ter fur Bahnhofsplatze auszubilden vermochte und den davor
liegenden Platz beherrschte. AuBerdem konnte sich nur bei
Kopfbahnhofen das berihmt-bertichtigte Bahnhofsviertel im
rickwértigen Bereich entwickeln, ein Viertel mit schlechtem
Ruf.%

Im ,Handbuch der Architektur aus dem Jahre 1911 wurden
diese Anforderungen folgendermaBen zusammengefasst:
,von einem gut angelegten Bahnhofsplatz muB [!] verlangt
werden, daB [!] er den ganzen vielgestaltigen Umschlags-
und Durchgangsverkehr zwangslos und in natdrlichen er-
scheinenden Bahnen regelt und den FuBgéangern, Wagen und
StraBenbahnen fur sich und in ihren Beziehungen zueinander
Rechnung tragt.” Desweiteren wurden Schmuckanlagen, be-
sonders Gartenanlagen, empfohlen: ,Sobald ein Bahnhof nur
einige Bedeutung besitzt, sollte er stets einen, wenn auch

'DER BAHNHOFSPLATZ BILDET
CEWISSERMASSEN DEN
EINTRITT IN DIE STADT. UND
DEN ERSTEN EINDRUCK, DEN
DER ANKOMMENDE REISENDE
VON EINEM VOLLIG SCHMUCK -
LOSEN, JA ODEN PLATZ EMP-
FANGT. IST WENIG ANGENEHM
UND OFT BLEIBEND.#

E SCHMITT

35 Vgl Bodenschatz Harald. 2011
141-164



36 Schmitt, E.
zIt. n. Harald Bodenschatz 2011,
143

37 Vgl Geipel Kaye 2012, 13

geringen Schmuck erhalten. Kaum etwas Verletzenderes als
ein dder und staubiger Platz, von unschénen Hausern oder
gar wild wachsendem Gestripp umgeben! Der Bahnhofsplatz
bildet gewissermaBen den Eintritt in die Stadt, und den ersten
Eindruck, den der ankommende Reisende von einem véllig
schmucklosen, ja 6den Platz empfangt, ist wenig angenehm
und oft bleibend."* Die gestalterische Ausflhrung dieses
Platztypus war, ebenso wie bei historischen Platztypen, wie
zum Beispiel dem mittelalterlichen Marktplatz, sehr vielféltig
und auBerdem nie fertig.

Bald kamen das Zeitalter des Automobils und damit auch der
zun&chst langsame, nach dem Zweiten Weltkrieg jedoch ra-
sante Ruckgang der Bedeutung des Bahnverkehrs und damit
auch des Bahnhofs und dessen Bahnhofplatzes. Immer weiter
steigerte sich die Dominanz des Automobils auch in seiner
Prasenz auf den Bahnhofsplatzen. Die Konsequenz: die Viel-
falt der Verkehrsarten nahm ab und der Platz wurde fur den
FuBganger immer unertraglicher. Der Reprasentationscharak-
ter der Bahnhofe 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 groBBen
Verlierer der autogerechten Stadt. Auch die heutige Prémisse
der Bahnhofsplatzgestaltung scheint sich auf ein Minimum zu
reduzieren: ,Bewegung erwlnscht, Aufenthalt — soweit nicht
kommerziell verwertbar — unerwtnscht*.®

Einer der eklatantesten Unterschiede zur Situation in der
Kaiserzeit ist die Tatsache, dass heute alte Kopfbahnhofe mit
Durchgangsbahnhofen ersetzt werden. Das setzt eine unterir-
dische Trassenfuhrung in Tunnellage oder eine aufgestander-
te oberirdische TrassenfUhrung 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
Moglichkeit von zwei Bahnhofsplatzen. Die anfangs gestellte
Frage bleibt demnach ungel6st, es werden ihr lediglich weite-
re Variablen hinzugefugt.
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38 Subal, Werner, 2012 11

NUR WENN DER BAHNHOF
SICH AUCH FUR DIE VITALEN
FUNKTIONEN DER STADT
INTERESSIERT. WIRD DAS EIN
ERFOLG. ANSONSTEN ENT-
STEHT NICHTS WEITER ALS
EINE LEERE SCHACHTEL.®®

WERNER SUBAI

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, Uber-
sichtlichkeit. Ein klar ablesbares Bahnhofsgebaude mit gut
ersichtlichen Eingadngen muss gegeben sein und genauso
wie friher muss der Bahnhofsplatz verschiedenste Verkehrs-
mittel untereinander koordinieren und den unterschiedlichen
sozialen Schichten Mobilitats- und Verweilangebote bieten
kénnen. Um es in den Worten von Dipl.-Ing. Architekt BDA
Werner Subai von HPP Architekten, der einst den Leipziger
Bahnhof mit geplant hat, auszudrtcken: ,Nur wenn der Bahn-
hof sich auch fur die vitalen Funktionen der Stadt interessiert,
wird das ein Erfolg. Ansonsten entsteht nichts weiter als eine
leere Schachtel.“3®

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
zusétzlich erschwert, da die Prasenz eines Bahnhofes Uber
der Erde angemessen baulich angekundigt werden muss. Er
muss verschiedenen Verkehrsarten Raum bieten und dabei
den FuBganger-, den o6ffentlichen 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 vernachlassigter stadtebaulicher Raum zeugt nicht
von groBartigen, zeitgemaBen, urbanen Zukunftsvisionen.

Mit den Worten von Harald Bodenschatz soll das Thema
zusammengefasst werden: ,Das funktionalistische Pflichtpro-
gramm muss mit dem représentativen Ktrprogramm in ein
stadtebauliches Gesamtkonzept integriert werden, das der
Bedeutung dieses Ortes gerecht wird. Der Bahnhofsplatz von
morgen muss von der Stadt kinden, zu der er vermittelt."*
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Stadtebauliche Analyse

Im folgenden Teil dieser Diplomarbeit soll n&her 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 Hauptgebaudes 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 naturliche Umgrenzungen erfahrt - von
Fluss und Berg. Nur im Sud-Osten stellt die Bahn eine artifizi-
elle, sprich vom Menschen erschaffene klare Grenze dar, die
das Zentrum Bozens seit jeher bereichert aber auch ein-
schrankt. 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 ermdglichte es,

auf eine fundierte stadtebauliche Analyse zurtckzugreifen.
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77l Moblitat

Das bestehende Bahnhofsareal weist eine relativ hohe Dichte
- an Mobilitatseinrichtungen in unmittelbarer Nahe zueinander
auf. Neben dem Bahnhof und dessen Infrastrukturflachen
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 pragt somit den Ort stark
mit. Die unmittelbare Nahe zur Altstadt zieht auBerdem viele

/ FuBganger und Radfahrer an.

- Das groBe Angebot an unterschiedlichen Mobilitatseinrichtun-
gen fahrt allerdings nicht zu einem einheitlichen Verkehrskno-
. tenpunkt, sondern vielmehr zu einer Separation der einzelnen
Einrichtungen. Die Bahn besetzt dabei den gréBten Raum.
Fur den Individualverkehr ist nur ein groBraumiges Umfahren
moglich, da lediglich drei Unterflhrungen zur Verfigung ste-
_hen, und auch die Umlaufbahn und der Busbahnhof werden

- an den Rand gedrangt, anstatt integriert zu werden.

. Mit der geplanten Auslagerung der den Guterverkehr betref-
= fenden Einrichtungen am Bahnhofsareal und im Zuge einer

- Neuplanung des Gebietes wird es moglich diese Missstande
“auszurdumen und qualitativ hochwertigen Raum zu schaffen.
~ Ziel muss es sein, die unterschiedlichen Mobilitaten mitein-
ander zu vernetzen und somit einen einheitlichen Verkehrs-
knotenpunkt zu erzeugen. Eine stimmige Durchwegung des
s ‘ ~ Areals kann die Stadtbereiche vereinen und den Verkehrs-

fluss optimieren.

Auszge’amewlsl‘ von: | Elaborazione a cura d L L . . . . . .
o Y mcenameci R N Somit erfahrt der Ort nicht nur eine Verkehrsoptimierung
F23 Ynausesstonecacn sondern mit der Zuganglichkeit des Areals zudem auch eine
B “:Ac;'zi:f Aufwertung der gesamten Umgebung.
Mobilitat
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Schuien (Kindergarten, Grundschule, Oberschue)
Scuole (asi, scuole delfobbigo, scuole superior)

Universitt
Universia

Offentiche Verwaliung und Dienste:
Amministrazione e seniz pubblic

Krankerhaus

Ospedale

Sanitire Dienste

ik S

Historische und touristiche Sehenswirdigkeiten
Interesse storico-uristin

Friedhof
Cimitero.
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. Bozen ausreichend gegeben.

_ Geringe Distanzen und eine gute Anbindung steigern die
 Nutzbarkeit der Dienste und lassen kaum Méangel aufschei-
- nen.

- Dennoch ist erkennbar, dass es eine unterschiedliche Dichte
~+ der verschiedenen Dienste in den diversen Stadtteilen gibt,

© welche v.a. auf die stadtebauliche Entwicklung Bozens zu-

= rickzufthren 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-
\_ wirdigkeiten.

Die jungere Baukultur, welche sich vorwiegend im Stadtteil
Gries manifestiert, ermoglicht eine regelméBige und flachige

- Verteilung der Dienste im gesamten Gebiet. Auffallend ist hier
die hohe Anzahl an Schulgeb&uden.

f Aufgrund der Nutzungen fallt die Konzentration der Dienste

" im sudlichen Teil der Stadt - im Bereich der Industriezone -
und am Bahnhofsareal beinahe aus und weist hier gewisse
Mangel auf. Im Bereich der Industriezone ist das von geringe-
rer Bedeutung, da sich hier der Anteil der Wohnbebauung auf
ein Minimum reduziert.

Fpbiee W F Anders ist die Situation am Bahnhofsareal, wo sich umliegend
S Wohnbereiche befinden bzw. im Zuge der Revitalisierung
Zonaferroviara WICHTIGE STADTISCHE . X i

= R DIENSTE neu bilden werden und dementsprechend die Verteilung der
PR RN Dienste angepasst werden muss.

Stadtische Dienste

151



IDEENWETTBEWERB BAHNHOFSAREAL BOZEN
CONCORSO DI IDEE PER L’AREALE FERROVIARIO DI BOLZANO
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Areal Bozen ABZ A.G. - Areale Bolzano ABZ S.p.A.
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AUTONONE pROWNZ
BzEN -SDTROL.

Nutzungen - Il sistema insediativo Dienstleistungen - Il sistema dei servizi

Bahnhofshaupt- und Nebengebéude
‘Schule (Kindergarten, Grundschule, Oberschule)

[ Ofentiche Verwalungnd Denss
Amminisirazione & serviz pubblici
Zone firtouristische Einrichiungen - Beherbergung Theater

. i Tearo

Attivita produttive, magazzin, vendita allingrosso

[ ‘Sozial- und Gesundheidiensie

Private Dienstieistungen: Biros
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/.~ Zweckbestimmung

Die Analyse der unterschiedlichen Nutzungen ergibt rund um
- das Bahnhofsareal eine ungleichmaBige Streuung von be-
stimmten Typologien.

In Richtung Osten nimmt der Anteil an gewerblich genutzten
Gebauden zu und der Anteil an Wohnflachen bzw. innerstad-
tischen Nutzungen ab.

Die ,Industrialisierung” dieses 6stlich gelegenen Gebietes ist
/ sicherlich auf die Lage zurtickzufthren. Denn hier Uberwiegt
besonders in den Wintermonaten der Schatten und macht

~ damit das Gebiet relativ uninteressant fur klassische Wohnbe-
bauung.

Ebenso nimmt die Konzentration von touristisch genutzten

' Flachen sowie von Sport- und Freizeitflachen aber auch von
offentlichen Diensten und Schulen kontinuierlich ab.

- Grund dafur ist sicherlich ein weiteres Mal die Unzugénglich-
keit des Gebietes durch die Barrierewirkung des gesamten
Bahnhofareals.

Eine Durchmischung von verschiedenen Typologien, eine

- gute Durchwegung und gemeinschaftlich nutzbare Flachen
“kénnen hier die Situation stark verbessern.

Auyg;amswts; von: | Elaborazione a cura di [l
LDA Studio 0 25 50 100 150 200m L
oy dene e MASSTAB/SCALA 1:5.000
E Hrnn‘ée-gg‘s_(ahenderEerelch UBERW]EGENDE
ZWECKBESTIMMUNG
DESTINAZIONI D'USO
Altstadt
[ e PREVALENTI

Zweckbestimmung

153



1. GEBAUDE NEBENEINRICHT
FABBRICATO SERVIZI ACCE

2.ZUSATZLICHER BAUKORPE
c

3. GEBAUDE ELEKT. ANLAGE!
FABBRICATO IMP. ELETT.

4 EMPFANGSGEBAUDE
FABBRICATO VIAGGIATORI
5A. GUTERLAGER - VERSAND
MAGAZZINO MERCI - SPEC
| 8. cUTERLAGER-BUROS
MAGAZZINO MERCI- UFFIC
5C. FRUHERES GUTERLAGER
EXMAGAZZINOMERCI
6A FRUHERES ZOLLLAGER
N EXMAGAZZINO DOGANA
| 68. FRUHERES ZOLLLAGER
EXMAGAZZINO DOGANA
7. AUTOREISEZUGE
AUTOAL SEGUITO
8 BERUFSSCHULEFS

Ausober | Ente Ban p— usgearosi
IDEENWETTBEWERB BAHNHOFSAREAL BOZEN AL B AT A el B ABZ S A [ - - g — r mgeestel

ARBO el Biozaiy ABZALG; -~ ATsalé Bolzaod ABZ 63 ‘oz soorior T DIsoLAG ATOADRE u J =

CONCORSO DIIDEE FER LIAREALEIFERROVIARIO DIBOLZANO o 0N  rommmoomos e oo Sl bdnoane

AUDE UND EINRIC :6.300gm |:| L L VERKEHR - T 72500gm l:] INTERMODALER BEREICH:15.850gm @ AAUTOPARKPLATZ - FRUHER GUTERLAGER: 3.100gm E UMz
FABBRICATO VIAGGIATORI E SERVIZIRFI SPA: 6.300mq LOGISTICA DIVISIONE TRASPORTO REGIONALE - MATERIALE ROTABILE: 72.500mq ZONA INTERMODALE: 15.850mq PARCHEGGIO Al - EX MAGAZZINO MERCI: 3.100mq AME
'VERKEHRSFLACHE PERSONENZGUTERZUGE (1-11. GLEIS): 54.500qm m LOGISTIK BAHNANLAGEN - PERSONALSCHULUNG: 8.050gm % UMSCHLAGBEREICH: 11.850gm OOBERFLACHENPARKPLATZ - BAH
L CCIRCOLAZIONE TRENI VIAGGIATORIMERCI (1-11. BINARIO): 54.500mq - LOGISTICA INFRASTRUTTURE - FORMAZIONE PERSONALE: 8.050mq ZONA CARRELLAMENTO STRADALE: 11.850mq PARCHEGGIOARASO EDIF
/ABSCHNITT NEUORDNUNG GUTERVERKEHR (12-22. GLEIS): 25.500qm 'WASCHANLAGE: 4250gm I:DD ROLLENDE LANDSTRASSE (IN PLANUNG): 30.450qm ALT.
A FASCIO RIORDINO MERCI (12.-22. BINARIO): 25.500mq PPLATEA DI LAVAGGIO: 4.250mq AUTOSTRADA VIAGGIANTE (IN PROGETTO): 30.450mq CEN
LOGISTIK BAHNANLAGE - ELEKTRISCHE ANLAGEN: 12.500gm @ AUTOREISEZUGE - EHEMALIGER ZOLL:11.650qm m AUFGELASSENE RESTFLACHEN: 23.950qm Quelle: ferroplan” - ¢
AREA DI RISULTA 23950mq Fonte: feroplan”-C

LOGISTICA INFRASTRUTTURE - IMPIANTI ELETTRICI: 12.500mq AUTO AL SEGUITO - EX DOGANA: 11.650mq

154



INEINRICHTUNGEN  10. MATERIALLAGER
ZRVIZI ACCESSOR! MAGAZZINO MATERIALI

BAUKORPER

o EX CAPANNONE FALEGNAMERIA|

T ANLAGEN 12. ABTEILUNGSWERKSTATT

\PLELETT. OFFICINADVISIONALE

JAUDE 13 WERKSTATTSCHUPPEN

AGGIATOR! RIMESSAOFFICINA

D 14. SCHUPPEN ELEKT. ANLAGEN

re1 SPEDIZIONE RIMESSA IMP. ELETT.

_B0ROS 1. BUROS TELEKOMMUNKATION

Rol UFFGl UFFICIO TELEGOMUNICAZIONI
16, BETRIEBSLEIER ELEKTROANTRIEB

TR DIRIGENTE OPERATIVO TRAZIONE ELETTRICA
17. NEUER BEREICH SIGNAL-UND

m}\ SICHERHEITSANLAGEN (GEBAUDE IMROHBAU)

NUOVA ZONA IMPIANTI DI SEGNALAZIONE

LLLAGER SICUREZZA (EDIFICIO AL RUSTICO)

IDOGANA, 8. SCHUPPEN TECHNISCHES BURO

sE CAPANNONE UFFICIO TECNICO

g 19. LAGER ELEKTROANLAGEN

EFS MAGAZZINOIMP. ELETT.

ESS.FS 20 MECHANKER

e MOTORISTI

11. EHEMALIGE SCHREINERWERKHALLE.

21. ABWASSERKLARANLAGE
DEPURATORE ACQUE REFLUE
'22A SCHUPPEN DREHGESTELLE ELEKTROANTRIEB
RIMESSACARRELLITE.
22B. LAGER MANNSCHAFT ELEKTROANTRIEB
MAGAZZINO SQUADRATE.
23, BUROS — SCHLAFSAAL LOKSCHUPPEN
UFFICI - DORMITORIO DEPOSITOLOCOMOTIVE
24 EHEMALIGE KANTINE
EXMENSA
25. PORTIERSLOGE - ERSTE HILFE
PORTINERIA-AMBULATORIO
26, BEARBEITUNGEN WARMEKRAFTWERK
LAVORAZIONI CENTRALE TERMICA
27. WAGENWASCHANLAGE
LAVAGGIO CARROZZE
28, WERKSTATT WAGENHEBEMANNSCHAFT
OFFICINASQUADRA RIALZO
29, SCHUPPEN ELEKTROANTRIEB
RIMESSATE.
30. SCHUPPEN ELEKTROSCHIENENBUSSE

RIMESSA AUTOMOTRICI LEGGERE ELETTRICHE

31, SCHMIEDE
FORGIA

32. BEARBETUNGSSCHUPPEN

CAPANNONE LAVORAZIONI

"] 33. UMKLEIDERAUME MASCHINENPERSONAL

- TER
'SPOGLIATOIO PERSONALE DIMACCHINA
~ CAPIDEPOSITO
34 SCHORNSTEIN
CIMINIERA

| 35.STELLWERKSUD
CABNASUD

36. STELLWERK B“NORD
BN

37. SCHUPPEN "PENDOLINO' - GARNITUR
RIMESSAPENDOLINO

Au&g;amewls;van | Elaborazione a cura di
LDA Studio 0 25 50 100 150 200m K
e MASSTAB/SCALA 1:5.000
-7 UMZUGESTALTENDER BEREICH
AVBITODIINTERVENTO BAHNHOFSGELANDE:
Wl oV HAUPTFUNKTIONEN
T Ghmostorco AREA FERROVIARIA:

le:erroparr - Gemeinde Bozen - Assessorat i Urbaristk -2003
% Yoroplan' - Comune d Botzano - Assessoralo AllUrbaristca 2003

FUNZIONI PRINCIPALI

Hauptfunktionen

Hauptfunktionen am Bahnhofsgelande

Das Bahnhofsgelande ist gepragt von technischen Gebauden
unterschiedlicher Zweckbestimmung. Diese setzen, je nach
Nutzung, bestimmte GréBen 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 Gebaude nicht mehr notwendig und kénnen durch
stadtische Nutzungen ersetzt werden.

Die Denkmalschutzbindung beschrankt sich lediglich auf das

. Empfangsgebaude des Bahnhofs und auf die Werkstatt der
' Wagenhebemannschaft.

Beide Gebaude bieten Nachnutzungsmaoglichkeiten und be-
sitzen einen gewissen historischen Wert.

Die restlichen Geb&ude verlieren mit ihrer Nutzung auch ihre
- Sinnhaftigkeit und wirden einer gelungenen Revitalisierung
im Wege stehen.

Somit ergibt sich fur die Planerinnen und Planer
die Moglichkeit einer radikalen Veranderung des gesamten
Gebietes.
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Rundblick Uber das Gelande

Der Rundblick zeigt die Isolation und die Introversion des ge-
samten Bahnhofareals. Das Gebiet ist in sich abgeschlossen,
nicht zuganglich und nur weitldufig umgehbar. Hauser sind
teilweise verlassen und in desolatem Zustand. Alte Bahnein-
richtungen erzahlen Geschichten aus langst vergangener Zeit
und lassen eine florierende Betrieblichkeit nur erahnen.

Dies ist sicherlich durch die Nutzung als Guterbahnareal
bedingt und aus Sicherheitsgriinden unabdingbar. Dennoch
|&sst sich eine gewisse Desolation und Vernachlassigung des
Gebietes nicht abstreiten.

In der Stadtstruktur Bozens erscheinen die von der Bahn
belegten Flachen als eine Art Fremdkdrper, ein Virus, der die
Ostlichste Extremitat vom sonst gesunden Korper der Stadt

kappt.
Wie eine heilende Lésung muss der neue Gesamtumgriff den
Stadtorganismus durchflieBen und die Narben entlang des

Bahnhofareals schlie3en.

Die Menschen sollen angezogen werden und dem Gebiet
neues Leben einhauchen.

15/












Frfassen des Areals

Um ein Gebiet dieser GréBenordnung richtig erfassen zu kén-
nen, ist ein Blick aus unterschiedlichen Richtungen notwen-
dig. Einer dieser Blickrichtungen bietet sich Uber das Mal3 der
Dimension.

Platze ermdglichen es, ein Gefthl fur bestimmte GroBen in
stadtischer Umgebung zu entwickeln. Ziel ist es deshalb,
unterschiedliche Platze der Stadt in Form einer Collage in das
Bahnhofsgebiet zu legen.
Die Position der einzelnen Platze innerhalb des Areals l&sst
Guy Debord, The Naked Cry - bereits eine gewisse Prominenz der verschiedenen Orte in
Collage  Bezug auf ihre Umgebung erahnen. Form und Ausrichtung
1957 der einzelnen Plane bleibt irrelevant, entscheidend ist ledig-
lich die GroBe, die Wichtigkeit und die Beziehung der Platze
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/entren

Aus den Erkenntnissen Uber die diversen Dimensionen der
offentlichen Platze kann eine weitere Analyse gestartet werde.
Diese beschéftigt sich mit der Auseinandersetzung mit den
verschiedenen Zentren der Stadt.

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

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

Anhand der Abstandsradien fallt auf, dass das Planungsge-
biet in seinen Ausdehnungen ungefahr dem Altstadtgebiet
entspricht und somit von einer &hnlichen Verteilung der urba-
nen Knotenpunkte ausgegangen werden kann, wenn auch in
etwas geringerer Dichte.

Im Bereich des Bahnhofgeb&udes Uberschneiden sich die
beiden Stadtbereiche mit ihren urbanen Zentren und verlei-
hen diesem Gebaude zusatzliche 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.



Infrastrukturkonzept

Die Grundidee einer unterirdischen Fuhrung der Bahngleise
entwickelt sich zum entscheidenden Thema meiner Diplomar-
beit.

Fur diese Losung der vorgegebenen Aufgabe sprechen
einige Vorteile. Kernaussage dieser alternativen Ldsung ist
sicherlich die voéllige Eliminierung der Barrierewirkung der
Bahn. Dies erméglicht eine grenzenlose Adaptierung des
neuen Areals an den Bestand und schafft eine barrierefreie
Nullebene. Die Stadt hat somit die groBe Méglichkeit vollkom-
men ineinander zu verwachsen und den bisher vernachlas-
sigten Stadtteil zu integrieren.

Davon profitiert nicht nur der nicht motorisierte Individualver-
kehr, dessen Freiheit in der Bewegungsmdglichkeit uneinge-
schrankt ist, sondern auch der motorisierte Individualverkehr,
der einfacher und besser abgewickelt werden kann.

Der Raumgewinn ist auBerdem erheblich, da sich nicht nur
innerhalb der Planungsgrenzen des Bahnhofareals Flachen
auftun, die sonst von den Gleisen belegt sind, sondern auch
im Bereich von Rentsch. Durch die groBraumige Untertunne-
lung werden hier Flachen frei, welche im Zuge einer zukunf-
tigen moglichen Stadterweiterung die Qualitat und den Platz
fir etwaige Bauten erheblich steigen. Die Wertschépfung der
Flachen innerhalb der Stadt erweitert sich somit bis fast nach
Kardaun, wo die Bahnlinie an die Oberflache zurlckkehrt
und an die bestehende Trassierung anschlieBt. Diese Vor-
teile rechtfertigen durchaus die damit verbundenen hoheren
Baukosten.

AuBerdem wirkt sich die Umstellung auf einen Tiefbahnhof auf
die gesamte Stadt aus, da sie Larm- und Luftverschmutzung
groBraumig senkt.

Insbesondere kann die Funktion des Bahnhofs an der jetzigen
Lage bleiben, wobei der geradlinige und funktionelle Verlauf
der Bahngleise im Bereich der Bahnsteige gewdhrleistet ist.
Das Bahnhofsgebaude kann weiterhin als solches genutzt
werden, ohne eine Verlegung Richtung Osten zu erfahren.
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Die zukunftigen Zulaufstrecken fur den geplanten

Brenner - Basis - Tunnel sind derzeit unterirdisch durch den
Berg angedacht, um wertvolle Flachen einzusparen und an-
deren Nutzungen zugéanglich zu machen.

Umso mehr drangt sich diese Notwendigkeit im stadtischen
Ballungszentrum von Bozen auf, wo zusatzlich interessante
Flachen in unmittelbarer Zentrumsnéhe eingespart werden
kénnen. Diese Flachen betreffen die Bereiche vom Bahnhof
Uber die Remise bis hin nach Kardaun und entsprechen einer
Ausdehnung von mindestens 7 Hektar.



Durchwegung

Ziel einer Organisation von StraBennetzen 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 StraBenstruktur mit der neu geplanten vorzu-
nehmen. Im Falle des Bahnhofs Bozen gilt es die Brache des
bestehenden Bahnareals aufzuldésen und die Stadtteile mitein-
ander zu verbinden.

Eine direkte Fortflihrung der FuBgangerzone in das neue Ge-
biet im Herzen des Bozner Bodens ist ein dringendes Anlie-
gen, genauso wie die Verkehrsberuhigung im direkten Vorfeld
des Bahnhofgebaudes. Diese Entlastung des Verkehrs soll
durch eine Umleitung in das neu erfasste Stadtgebiet erzielt
werden und lediglich Bussen die direkte Durchfahrt ermégli-
chen.

Die HauptstraBen knlpfen an das bestehende StraBensystem
an und verbinden wichtige Kreuzungen im Westen mit jenen
im Osten. Die wichtige derzeitige groBraumige Umfahrung
des Areals bleibt dabei bestehen und verhindert weitestge-
hend eine Verkehrsbelastung im neu gestalteten Gebiet.
Kleinere NebenstraBen erschlieBen die neuen Quartiere und
schaffen eine Gliederung der Bauplatze.

Voraussetzung fur diese einfache Organisation der ober-
flachlichen und ebenerdigen ErschlieBung ist das Konzept
der unterirdischen Bahnsteige. Mit der Untertunnelung des
Bahnbetriebes wird eine Optimierung der Erreichbarkeit der
einzelnen Orte an der Oberflache garantiert.

Das neu entstehende Quartier wird durch diese MaBnahme
den anderen Quartieren der Stadt gleichgesetzt, da die Be-
lastung durch den Bahnbetrieb véllig entfallt und somit eine
Aufwertung der Bereiche im Vergleich zu anderen Infrasturk-
turlésungen festzustellen ist.
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Stadtebauliche Studien am Modell

Mit Hilfe der Parzellierung durch die gewahlte Wegeflhrung
kann anhand eines Modells im MaBstab 1:2000 an den Ent-
wurf des Stadtebaus fur das Planungsgebiet herangegangen
werden.

Die Baumasse kann so leicht innerhalb des zu planenden
Areals verschoben werden.

Verschiedenste stadtebauliche Strukturen kénnen 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 aufgeldste Blockrandbebau-
ung entlang der neu entworfenen StraBen die mir am besten
erscheinende Losung.

In Hinblick auf die restliche Stadt Bozen lasst sich feststel-
len, dass eine solche Blockrandbebauung die haufigste sich
wiederholende Form der Bebauung ist. Allerdings ist diese
Bebauung in Bozen v.a. durch die Aneinanderreihung von
Ein- bzw. Mehrfamilienhausern in Blockform gepragt 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 fuhrt meiner Meinung nach aber

zu einer starken Zersiedelung und einer schlecht nutzbaren
ErdgeschoBzone. Da dieser Bereich besonders in einer FuB-
géangerzone von Bedeutung ist, wird die Blockrandbebauung
im Entwurf nur geringfugig aufgeldst, um einheitlich wirksame
Fassadenfronten zu erzeugen.

Der verbindende und gemeinschaftlich genutzte Zwischen-
raum soll weitergeflhrt werden und zieht sich, in Anlehnung
an die bestehende Stadt, durch den gesamten stadtebauli-
chen Entwurf.
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329.516 m?

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

Volumen

1.073.467,50 m?

Geplantes Volumen(inkl. der beibe-
haltenen existierenden Volumens

Territorialer Index des Projektes
3,67 m3/m?

Theoretische Einwohnerzanl

fur Wohngebiet und Dienstleistungs-
sektor, 1 Einwohner je 40 m?

3.519

Hochstanzahl Stockwerke
15

Stadtebaulicher Entwurf

Thematisch l&sst sich der Vorschlag in drei grobe Bereiche
unterteilen.

Der sudliche Teil zieht sich vom Bahnhofsgebaude bis hin zur
alten Remise. Dieser Bereich gilt als der 6ffentliche, kommer-
ziell bzw. gewerblich genutzte Teil des Entwurfs und schlieB3t
die neue FuBgangerzone in sich ein. Die beiden Pole an den
Enden der FuBgangerzone wirken als Interessensmagnete,
die die Leute anziehen, welche in weiterer Folge die FuBgéan-
gerzone beleben.

Die Innenhofe der Blbcke werden hier vorwiegend als 6ffentli-
cher Bereich angesehen und sollen eine fuBlaufige Durchwe-
gung ermoglichen.

In diesem Bereich, der sehr zentral gelegen ist und eine gute
Anbindung an den Bahnhof und das StraBennetz aufweist,
bietet sich eine Tiefgarage an, um den Anforderungen der
steigenden Nachfrage an Parkmaoglichkeiten gerecht zu wer-
den.

Die HauptstraBBe trennt diesen Bereich vom nérdlicher gelege-
nen Sud-Ost-Teil. Dieser beinhaltet ein reines Wohngebiet, da
hier aufgrund der Lage mehr Sonnenlicht einfallt. Die Innenho-
fe kdnnen hier als halb-privat angesehen werden und bieten
in erster Linie den Bewohnern der angrenzenden Gebaude
Ruckzugsmadglichkeiten.

Dieser Teil schlieBt sich hier auch thematisch an die bereits
bestehende Wohnstruktur, wahrend im Stden des Areals
vorwiegend Handel und Buro vorherrschend sind.

Der Bereich im Nord-Westen 6ffnet seine Innenhéfe und
umrahmt den sich Uber der alten Bahntrasse befindlichen
Granraum.

Dieser Teil der Neugestaltung beherbergt ebenfalls Wohnen,
wird aber von einem Hotel- und Kongresszentrum und einem
Altenpflegeheim begleitet, was dem Bereich, zusatzlich zum
Grunraum, eine verstéarkte Offentlichkeit verleiht.
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Perspektiven




Highline Park New York

Ein Kernstlck des stadtebaulichen Entwurfs stellt der Um-
gang mit der aufgelassenen Bahntrasse dar. Inspiration findet
man hierzu bei dem Projekt ,Highline New York*“. Ahnlich wie
in New York soll sich hier das Grun entlang der alten Gleise
in Richtung Stadt ziehen. Dabei entwickelt es sich aus den
Weinanbauflachen im Osten heraus, stellt dabei noch ein
eher landliches und naturbelassenes Grun dar, um sich dann
immer mehr Richtung Stadt und somit Richtung Zivilisation
weiter zu entwickeln. Auf seinem Weg Richtung Stadt verliert
das Grun mehr und mehr an Naturlichkeit und passt sich sei-
nem neuem urbanen Umfeld nach und nach an.

Die durchgehenden Grunflachen, die sich bisher wie ein
Band durch die Vorstadt gezogen haben, l6sen sich im
Bereich der untertunnelten Bahn in kleine den Tragern der
Dachflache der unterirdischen Bahn angepasste Grinstreifen
auf. Hier wird der Eingriff des Menschen in die Natur deutlich
und das 6ffentliche Grin spiegelt das Zusammenspiel von
Natur und Technik wieder. Die Trager und somit die eigentlich
unsichtbare Bahn wird Uber das Grin begreifbar.

Je weiter sich dieser Grunkeil durch die Stadt windet, desto
mehr buBt er seine Naturbelassenheit ein. Sportanlagen unter-
streichen zusétzlich die Prasenz des Menschen.

Kurz vor dem neuen Bahnhofsbereich wird die Anzahl der
Grunstreifen stetig geringer, um den Glasflachen, welche die
darunterliegenden Bahnsteige belichten, Platz zu machen.

Im Bereich des Busbahnhofs verliert der Grinkeil endgultig
seine Kraft.

Die Allegorie der menschlichen Uberlegenheit durch Technik
gegenuber 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.
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Aus sudlicher Richtung kommend Uberquert der Zug den Ei-
sack, um in weiterer Folge nach der Brucke seinem Weg nach
unten zu folgen.

In Absprache mit den Experten der OBB wurde die Mach-
barkeit erértert und die angestrebte Lésung als durchfthrbar
erachtet. Tatsachlich Uberschreitet die Neigung der Bahnstre-
cke in diesem Bereich den maximal zul&ssigen Wert von 2,5%
nicht.

Die Steigung hat dabei eine Lange von 340 Metern bis die
Bahntrasse vor dem Haupttrakt des alten Bahnhofs unterir-
disch wieder eben verlauft.

Die Bahn Uberwindet in diesem Streckenabschnitt einen Ho-
henunterschied von 8,60 Metern ab Schienenoberkante.
AnschlieBend bleibt die Bahnlinie auf diesem Niveau entlang
der gesamten Lange der Bahnsteige. Im weiteren unterirdi-
schen Verlauf wird die Strecke in den Berg verlegt, um dann
auf der Hohe der Bricke bei Kardaun in die bestehende
Bahntrasse zu manden.







Bei dieser Variante der Streckenfihrung kann der bestehende
Bahnhof als solcher weitergeflhrt werden ohne seine Wr-

de als denkmalgeschutzter Baukdrper verlieren zu mussen.
Diese Tatsache kann ebenfalls als Wertschépfung gesehen
werden und unterstreicht, 8hnlich wie bei dem Projekt der
.Pennsylvania Station”, im Theorieteil dieser Arbeit beschrie-
ben, die Wichtigkeit von Denkmalschutz und Weiternutzung
bestimmter Geb&ude.

Eine FuBgangerunterfihrung vom ersten Bahnsteig in Rich-
tung Stadtzentrum unter dem Bahnhofsvorplatz hindurch ist
angedacht, um den erheblichen Pendlerstrom taglich besser
und schneller abwickeln zu kénnen.

Im Bereich der alten Remise ist ein BUrogebaude geplant,
das mit 15 GeschoBen als Landmark ausgefthrt wird. Es ist
zudem denkbar, dieses Landmark mit einer mehrgeschossi-
gen Offnung zu versehen, welche den Blick vom neu entste-
henden Bahnhofsplatz auf die beeindruckende Bergkulisse
des Rosengartens im Hintergrund einrahmt, wie es bei so
manchem StraBenzug in Bozen erlebbar ist.




Ebene -1

Ebene 0
Ebene +1
[
[ |
[ ]
[ ]
[ ]
| ]
| |
= |
J B |
[ |
=1
Ebene +2

188

Legende

Bahnhofsgebaude
Busbahnhof/Tiefgarage
\Wohnen

Altenpflege
Hotel/Kongress
Einkaufsflachen
Handwerk
Kulturzentrum

Schule

Universitat

Buroflachen
Offentliche Funktionen



\ohnen
102.396 m?

Dienstleistung
38.398 m?

Kulturzentrum
5.327 m?

Schule
8.168 m?

Universitat
20.094 m?

Buro
87.244 m?

Altenpflege
8.825 m?

Handel
27.110 m?

Hotel/Kongress
14.094 m?

Handwerk
17.860 m?

Bei einem stadtebaulichen Umfeld dieser GroBenordnung ist
eine rege Durchmischung unterschiedlicher Nutzungen von
groBer Bedeutung, um eine Quartiersbildung zu vermeiden.
Besonders in der ErdgeschoB3zone sollen die 6ffentlichen
Nutzungen untergebracht werden.

Ein besonderes Augenmerk fallt auf die FuBgangerzone, in
der eine groBe Vielfalt von Funktionen die Nutzbarkeit férdern.
Hier sollen sich unterschiedlichste Geschafte, gastronomi-
sche Betriebe, 6ffentliche Dienstleistungen aber auch der
kreative Sektor niederlassen kénnen. Vorbild kann hier das
Herz von Bozen - die Bozner Lauben - sein, welche als Ein-
kaufsstraBBe flankiert von mittelalterlichen Laubengangen ein
Magnet fur reges Treiben darstellt. Einst versehen mit unter-
schiedlichsten Geschéften dominiert heute die Textilindustrie
diese StraBe, was eine spannende Vielfalt leider vermissen
lasst.

Dennoch erweist sich der Charakter dieser Typologie als sehr
interessant und soll deshalb aufgegriffen und weitergefuhrt
werden.

Der territoriale Index von 3.67 m3/m? bei einer durchschnitt-
lichen GeschoBhohe von 3,5 m ist durch eine groBzlgige
Freiflachenplanung und geringe GescholB3zahlen, welche sich
am Bestand orientieren, bedingt. Die durch die unterirdische
Trassenflhrung gewonnenen Flachen sollen hier in nicht zu
hoher Dichte bebaut werden, um eine mogliche Beengtheit
der Bewohner zu verhindern. GroBzlgige Freiflachen winden
sich somit durch den neu geplanten Stadtteil und lassen den
urbanen Bereich offen, lichtdurchflutet und freundlich wirken.
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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 bertcksichtigt.
Die Arbeiten kénnen in mindestens drei Abschnitte unterteilt

2 \’,;;5
werden. ; '?‘i’&(gg,!y;', i
Der erste Bauabschnitt konzentriert sich auf die vollstandige - ﬁﬁ%i@%& P

Fertigstellung des Ost-Tunnels, die Realisierung der hinteren
Bahnsteige und Bahngleise und auf die Umsetzung der ers-
ten Gebaude im sudlichen Bereich des Areals.

Wahrend dieser gesamten Bauzeit bleiben die ersten Bahn-
steige und die restliche Bahntrasse intakt und befahrbar.
Eine Umstellung der Verbindungen und der Taktung der Zlge
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 mussen in moglichst kurzer Zeit die
AnschlUsse zwischen neuer und alter Bahnstruktur geschaf-
fen werden, um den Bahnbetrieb moglichst 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 kénnen rickge-
baut bzw. an die Grunlandschaft angepasst werden.
AuBerdem kann der ¢stliche Teil des Bebauungsareals umge-
setzt werden, der hauptséchlich Wohnen beinhaltet.

Der dritte und letzte Bauabschnitt beschrankt sich auf die
oberflachlichen Arbeiten Uber den neuen Gleisen. Die neue
Stadtstruktur schlieBt hiermit die Naht zwischen Altstadt und
neuem Bezirk und vollendet das Projektgebiet.
Bahntechnisch missen zusétzlich die ersten Bahnsteige und
-gleise an beiden Enden mit der restlichen Struktur verbun-
den werden.

5 %
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Somit ist eine Realisierung technisch durchaus moglich.

Der Tunnel im Osten erhalt in Anbetracht der Bauablaufe
zusétzliche Wichtigkeit, da ein Bau der unterirdischen neuen
Bahnlinie parallel zur alten Struktur wegen Engpéssen kaum
maoglich wére. Eine Verlegung der Bahntrasse in den Berg ist
somit zusatzlich zum Qualitats- und Raumgewinn von bau-
technischer Bedeutung.
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Entwurf Hauptgebaude

Ein weiterer Fokus in der Ausarbeitung dieser Arbeit wird auf
das Gebaude am Bahnhof gelegt.

Ausschlaggebend fur die Position und die Form sind die
diversen Zugange zu den darunterliegenden Bahnsteigen.
Nachdem der alte Bahnhof weiterhin als solcher genutzt wird,
ist eine zusatzliche Hulle der BahnsteigerschlieBung nicht
vonnoten. Das ErschlieBen dieser Bahnsteige erfolgt frei
vom Platz aus und soll eine uneingeschrankte Begehbarkeit
ermoglichen. Der Platz zieht sich unter dem neuen Gebaude
durch und erschliet somit den sich im Innenhof befindlichen
Busbahnhof mit. Das Gebaude, der Platz und das gesamte
Areal sind somit freigespielt von jeglichen Barrieren und fuh-
ren dieses Grundkonzept weiter.

Durch den innenliegenden Busbahnhof entsteht ein kompak-
ter Verkehrsknotenpunkt auf zwei Ebenen, der die Ablaufe
optimieren und die ErschlieBungszeiten minimieren soll.

Die Freiheit des Nutzers wird durch die Architektur geférdert.

Stadtebaulich fuhrt das Gebéude, das sich lotrecht zum be-
stehenden Bahnhofsgeb&ude befindet, die Achsen der StraBe
bzw. der FuBgangerzone fort und bildet auf dem sich erge-
benden neuen Platz eine klare aber Uberwindbare Umgren-
zung und fasst somit den Platz.

Die Offenheit des ErdgeschoBes ermdglicht auBerdem Blick-
und Wegebeziehungen zwischen dem sich entwickelnden
Grun und dem stadtischen Platz, von dem aus die Abgénge
zur Bahn frei wahlbar sind. Die Funktionen flieBen somit unter
dem Gebaude durch.

Um auch den Busbahnhof mit den nétigen Funktionen zu
versehen werden frei stehende Boxen eingeschoben, die
die Nutzung als Ticketschalter und Wartebereiche erfullen.
Sie heben sich von der restlichen Struktur ab und sind somit
sofort erkennbar. Hier werden sowohl die Géaste der Bahn als
auch jene des Busses bedient, um den Ablauf zu optimieren
und eine zweite Anlaufstelle zu erméglichen, v.a. fur die Nut-
zerinnen und Nutzer, die sich aus dem neuen 6stlich gelege-
nen Areal dem Bahnhof nahern.
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Unterschiedliche Fassadenstudien thematisieren die freie Erd-
geschoBzone mit darlber liegendem Burogebaude. SchlieB3-
lich ist eine Tendenz weg von den urspriinglich angedachten
B&gen hin zu einer strengeren aber reduzierteren Variante zu
erkennen.

Das Geb&ude organisiert sich Uber den Bauteil der tragenden
Scheibe. Ausgangspunkt ist dabei das UntergeschoB, wel-
ches statisch ausschlaggebend fur die Position der Beton-
scheiben ist.

Bedingt durch die Nutzung des UntergescholB3es durch die
Bahn sind stutzenfreie Bereiche von 13,50 Metern zwischen
den Bahnsteigen notwendig. In diesen Abstanden ordnen
sich jeweils zwei Betonscheiben an, die in ihrem Zwischen-
raum die ErschlieBung der Bahnsteige beherbergen.

Somit ergibt sich bereits im UntergeschoB eine klare Struktu-
rierung, welche sich durch alle dariber liegenden Geschol3e
fortsetzt. Diese Betonscheiben laufen vertikal durch das ge-
samte Gebaude und betonen nicht nur statisch, sondern auch
optisch die Zugange zu den einzelnen Bahnsteigen.

Das Erscheinungsbild der Architektur macht hier wiederum,
ebenso wie im Bereich des Grunkeils, die konstruktive Struk-
tur des Bauwerkes sichtbar.

Zwischen der doppelten Scheibenstruktur spannen sich die
Decken der unterschiedlichen GeschoB3e und werden eben-
falls stutzenfrei ausgefuhrt. Somit erhalt die Fassade eine
tragende Rolle, welche wiederum durch Fassadenstudien
entwickelt worden ist. Diagonale Aussteifungen ermdglichen
ein Uberspannen der Stiitzenweiten und stabilisieren den
Baukorper.

Die gewahlte Fassadenordnung weist den Vorteil auf, auch
bei unterschiedlichen GeschoBzahlen dasselbe Erschei-
nungsbild zu wahren. Zudem ermdglicht es eine leichte inter-
ne Aufteilung der Raume und ein regelmaBiges Gesamtbild.

Im Bereich zur Altstadt hin macht das Gebaude durch seine
Auskragung Uber den Bestand auf sich aufmerksam und soll

die Besucher direkt zu den Bahnsteigen leiten.

In den oberen GeschoBen finden 6ffentliche Buros Platz, um
den 6ffentlichen Bahnhofscharakter zu unterstreichen.
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Der Entwurf sieht ein klares Erscheinungsbild vor. Die Statik
wird vom UntergeschoB Uber die ErdgeschoBdecke Uber die
gesamten weiteren GeschoBe erfahrbar gemacht und verleiht
dem Gebaude eine deutliche Struktur.
Wiedererkennungswert und Funktionalitat sind dabei sehr
wichtig.

Eine weitere statische Herausforderung ist das frei hangende
Dach tUber dem Busbahnhof. Diese wird als Stahlkonstruktion
mit Glasabdeckung ausgefthrt und ermdéglicht eine witte-
rungsgeschitzte und belichtete Atmosphare.

Die leichte Krummung Uber die gesamte Spannweite von 100
Metern zwischen den zwei Baukdrpern verleihnt dem Raum
eine starke Aussagekraft und Wirkung.

Freiheit wird hier als Thema konstruktiv verwirklicht, indem
das Dach Uber eine Seilhangekonstruktion direkt aus den
tragenden Scheiben der Gebaude abgehangt wird.

Das Verhéltnis der Durchhdngung des gesamten Daches mit
Hangekonstruktion betragt dabei 2/3 zu 1/3.

Die Zuglasten mussen direkt Uber die Betonscheiben abge-
fangen werden und erfordern eine starke Verankerung Uber
die Scheiben. Diese weisen aufgrund der langen Erschlie-
Bungstreppen im UntergeschoB eine Verbreiterung der So-
ckelzone der Scheiben auf, was sich positiv auf die Ableitung
der Zugkrafte auswirkt, da es einem eventuellen Kippen der
Scheiben durch die hohe Zugkraft entgegenwirkt.

Haupt- und Sekundartrager der Decke im ErdgeschoB
Uberspannen die Gleisebene und machen ein Bebauen und
Befahren dieser Ebene moglich. Auf eine genaue Stutzenord-
nung direkt unterhalb der geplanten Gebaude ist dabei zu
achten.

Somit entsteht ein vollstandiger Verkehrsknotenpunkt, der
zusatzlich mit der Seilbahn auf den Virgl im sddlichen Bereich
des neuen Bahnhofplatzes erganzt wird und die Vision eines
einheitlichen Konzeptes abrundet.
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