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Einleitung

Ich interessierte mich wahrend meines Architekturstudiums
besonders flur offentliche Bauten, da sie, durch ihre Bandbreite an
Nutzern, die verschiedenen Funktionen und ErschlieBungs-
systemen, flr mich eine Herausforderung darstellen.

Ein Punkt, der mir dabei immer wichtiger wurde, ist zu bedenken,
dass sich, im Laufe der Zeit, unsere Kultur und mit ihr die Nutzer
eines Gebaudes verandern. So muss man, meiner Meinung nach,
in diesem Zusammenhang, Architektur immer wieder hinterfragen,
ob die gebauten Vorbilder den aktuellen Anforderungen an ein
Gebaude noch genige tun oder sich Gebaudetypologien mit ihren
Funktionen weiterentwickeln missen um wieder zeitgemall den
Wiinschen der Nutzern gerecht zu werden.

Fir mich war klar, dass meine Diplomarbeit der Entwurf eines
offentlichen Gebaudes sein wirde. Fir den Entwurf eines
Bahnhofes, des Westbahnhofes Wien, entschied ich mich, da
dieser Bahnhof mir wahrend meines Studiums immer irgendwie ein
Begleiter war, weil ich sehr oft von diesem Bahnhof aus zwischen
meinem Heimatort und Wien pendelte. Dabei faszinierten mich die
Menschenstrome durch das Empfangsgebaude, wenn die Halle
sich nach der Ankunft eines Zuges schnell mit Menschen fiillte und
die Menschenmassen sich durch die Halle in verschiedene
Richtungsstrome aufteilten.

Der Westbahnhof mit seiner Anbindung zu sieben innerstadtischen
Verkehrsmitteln beférdert pro Tag bis zu 43.000 Menschen. Im
Zuge des 2002 stattgefundenen Wettbewerbs wird dieser Bahnhof
zurzeit umgebaut. Fur mich von besonderem Interesse war dabei
die Tatsache, dass dieser Bahnhof nach dem Umbau nur noch die
Funktion eines Regionalbahnhofs tbernehmen wird.

Um einen Anhaltspunkt fir meinen Entwurf zu haben, Gbernahm
ich Teile des Raum- und Funktionsprogramms des Wettbewerbs,
wobei ich die Wettbewerbsunterlagen des 2002 stattgefundenen
Realisierungswettbewerbes zur Verfugung gestellt bekam. Die
Vorgabe, die denkmalgeschitzte Empfangshalle zu erhalten,
bertcksichtige ich in meinem Entwurf nicht. Dass ich in meinem
Projekt die in Realitdt denkmalgeschitzte Halle durch einen
Neubau ersetze, liegt keineswegs daran, den Denkmalschutz nicht
zu respektieren. Vielmehr interessierte mich die Fragestellung, wie
an diesem Ort ein Regionalbahnhof der heutigen Zeit aussehen
kann, ohne sich an bestehende Vorbilder zu halten. Wie ein
Bahnhofsgebaude, das auf  bestimmte Nutzergruppen
zugeschnitten ist, funktionieren kann, mit besonderer Ricksicht auf
das ErschlieBungssystem.

Keine Reise beginnt und endet am Bahnhof. Der Bahnhof stellt nur
die Schnittstelle zu anderen Verkehrsmitteln dar. Besonders der
Regionalbahnhof ist fur manch einen nur ein bedeutungsloser
Platz um Umzusteigen, nur eine Zwischenstation. Fur Pendler
stellt der Bahnhof einen Durchzugsort und Verteiler zwischen den
Bahnsteigen dar. Kein Benutzer des Bahnhofs denkt an das
Verweilen, sondern hat ein Ziel im Kopf. Der Zweck des Bahnhofes
liegt darin passiert zu werden.

Das Image des Bahnhofes hat sich im Laufe von hundert Jahren
stark gedndert und dabei nahm dieser Imagewandel Einfluss auf
seine Umgebung. Gebaude, die angeblich fir die Ewigkeit gebaut
waren, mit gro3em ingenieursmafligem Aufwand und Stolz, gelten
jetzt als veraltet. Die Herausforderung liegt meiner Meinung nach
darin, die teilweise Uberholten Nutzungen und Funktionskonzepte
zu Uberdenken und dem Bahnhof, der die Funktion eines
Verkehrsbaus nur noch als Nebenfunktion tragt, eine neue
Bedeutung zu geben.
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Dem schlechten Image der Bahnhofsgebiete wird seit einigen
Jahren versucht entgegenzuwirken durch Aufwertung und
Umnutzung der Bahnhofe hin zu Geschaftsviertel. Die klare
Bedeutung des Bahnhofes als Verkehrsschnittstelle verschwindet
und eine zukunftige Ruckentwicklung zur wieder verstarkten
Nutzung des Bahnhofes als Verkehrsmittel wird nicht eingeplant.
Bahnhodfe werden umgebaut und manche zu GrolRbahnhdfen
zusammengefasst. Dadurch werden von kleineren Bahnhdfen die
Reisenden abgezogen, aber die groRen Flachen sind vorhanden
und die meisten Gleise bleiben erhalten. Der Bahnhof hatte vor der
‘Renaissance der Bahnhofe“ das Image eines Museumsstlcks.
Und seine Nutzung entspricht heute mehr einer Shoppingmall.

Fir meinen Entwurf stellte ich mir die Fragen, wie ein
Regionalbahnhof heute aussehen kann, der bestimmte Nutzer
bedienen muss. Ein Gebaude, dessen Funktion ,Bahnhof‘ nur
noch Nebenfunktion ist und mit einem minimierten Raum- und
Funktionsprogramm auskommt. Wie andern sich die Form,
Proportion und Funktionen eines Bahnhofes, wenn sich seine
Nutzer andern und vor allem wie fuhrt man diese Nutzer durch das
Gebaude?

In meinem Entwurf habe ich mich auf vier Benutzergruppen und
ihre Bewegungen durch das Gebdude konzentriert: Pendler,
Geschéftsreisender, Urlauber und Stadtbewohner.

Daraus ergab sich fiir mich ein Gebaude, dass neben einem
kleinen Teil OBB-Funktionen vor allem Shoppingflachen,
Restaurants und Cafés und fur Stadtbewohner mietbare Ateliers
und ein Kino enthalt.

Der Bahnhof ist ein dynamischer Raum, der durch sein sich
stdndig anderndes Image und sich andernde Nutzer, kein
bestandiger Bau mehr ist, sondern mehr einen Prozess darstellt.
Die Nutzer in diesem Gebaude sind immer in Bewegung. Das
Gebaude wird von Pendlern passiert, von Geschaftsreisenden
benutzt, von Urlaubern durch den Shoppingbummel belebt und
von Stadtbewohnern zum Verweilen genutzt.
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Das Image des Bahnhofes

Das Image des Bahnhofes durchlief in seiner Geschichte starke Veranderungen.
Dieses reichte vom Beginn des Eisenbahnzeitalters, als der Bahnhof zugleich
Empfangssalon der Stadt war, Uber die Degradierung der Bahnhdéfe zu
gefahrlichen Orten nach den Weltkriegen, und verfiel weiter zum Image der
Bahnhofsviertel als Rotlichtbezirke. Seit den 1990er Jahren erlebt der Bahnhof
und sein Image in der "Renaissance der Bahnhofe" wieder Aufschwung und in
vielen Projekten wird betont versucht, dem Bahnhof sein positives Image wieder
zurlckzugeben.

Beginn bis Mitte des 19.Jahrhunderts

Die industrielle Revolution wurde Ende des 18.Jahrhunderts eingeleitet, als
James Watt die Dampfmaschine als Antriebsmotor entwickelte. So wurden ab
1825 von einer rollenden Dampfmaschine regelmafRig Guter, aber erst noch
selten Personen, auf der offentlichen Strecke, dem "railway", beférdert. Zur
leichteren Beférderung von Handelsgitern und Rohstoffen, wie zum Beispiel
Kohle, rentierte sich der Bau von Eisenbahnlinien quer durch das Land und die
Grunderjahre zwischen 1870 bis 1880 losten fur die Eisenbahn einen grofien
Entwicklungsschub aus.

Dies zeigt den Stellenwert der ersten Bahnhofe, die weniger dem
Personenverkehr sondern mehr als Stationen zur Befdérderung von Gitern
genutzt wurden. Von vordergriindigem Interesse stand die Errichtung von
Eisenbahnlinien und nicht die Errichtung architektonisch  wertvoller
Bahnhofshallen.

Die ersten Bahnhdfe wurden stadndig um- und ausgebaut. Grinde daflr waren,
dass immer wieder Lokomotiven mit starkerer Zugkraft entwickelt wurden die
mehr Waggons ziehen konnten und der Bahnhof bendtigte dadurch langere
Bahnsteige, oder der Bahnhof musste verbreitert werden da eine neue Linie in
den Bahnhof einmundete. Die gro3en Kopfbahnhofe entstanden nicht selten
dadurch, dass zuerst durch verschiedene Bahngesellschaften betriebene
Bahnhdfe so knapp nebeneinander standen, dass sie praktisch zusammen-
wuchsen und zusammengelegt wurden. Bis 1850 entstanden in Europa ca.
20.000 km Eisenbahnlinie und fur diese Strecke bendtigte man ca. 700 Bahnhofe.

Abb.1.01: FuBgelenk der Galerie des Machines, Paris 1889
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Die Industrialisierung brachte neue Technologien und neu gewonnene Mobilitat,
doch genau dieser Wandel wurde nicht genutzt um neue Bauformen zu
entwickeln. Stattdessen griffen die Architekten auf das Stilrepertoire der
Vergangenheit auf.

Die vorrangigen Baustile des 19.Jhdt waren Klassizismus, Romantik und Eklektik.
So tauchten in den ersten Bahnhdfen immer wieder die daflr typischen
Gestaltungselemente, wie griechisch-romische Elemente (Saulenordnung), kleine
Tdrme oder schielBscharten ahnliche Aufsatze, auf. Wie bei vielen neuen
Bautypen der industriellen Revolution galt, dass sich das Neuartige erst langsam
herauskristallisierte und die ersten Bahnhofe enthielten zwar neuen Funktionen,
ihre aulRere Form aber griff auf Alt-Bekanntes zurlck.

Ein Beispiel daflr ist das Empfangsgebdude des Bahnhofs Liverpool Road
Station in Manchester, das einem "Georgian"-Wohnhaus der Epoche gleicht.

In den 1840er bis 1850er Jahren fanden sich in der architektonischen Ausfuhrung
der Bahnhdfe immer wieder klassizistische Fassaden, wobei sich innerhalb
Europas die Stile ungleich schnell weiterentwickelten. Die ersten Bahnhofe Wiens
entstanden im Stil des Klassizismus, wahrend sich in anderen europaischen
Stadten bereits der Historismus durchsetzte.

Die allerersten Bahnhofsbauten waren in Ziegel und Steinmauerwerk ausgefuhrt
und fur die Bahnsteighallen wurden Holz-Dreiecksbinder verwendet, wobei sich
die Spannweiten meist auf 15 Meter beschrankten. AuRerdem war man um eine
symmetrische Anordnung der Bahnhofsbauten bemuiht um somit ein Gesamtbild
zu schaffen. Auch eine Systematisierung und Normierung der Stationen wurde
angestrebt um, nachdem sie in Kategorien eingeteilt wurden, ein Grundschema
fur mehrere Stationen anwenden zu kénnen.

Erst um 1859, als die grofdten technischen Probleme gemeistert waren, wurden
die Bahnhofsbauten zu Gebauden mit Reprasentationsanspruch.

PREROSI U N SEICRRY, Y £ 1 ) et

Abb.1.03: Entwurf Hauptfassade Westbahnhof 1856
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Mitte des 19.Jahrhunderts

Zur Mitte des 19.Jahrhunderts begann die Zeit der Bahnhofsriesen. Vor allem in
den Industrieldndern begann der Bauboom, der in vielen Stadten neue Bahnhofe
entstehen lies. Die Bahnhofe, die Mitte des 19.Jahrhunderts entstanden, hatten
mehrere positive Images.

Der Bahnhof stand fir Fortschritt und die Eisenbahn gehoérte zu den wichtigsten
Errungenschaften der Industrialisierung, denn diese ersten Bahnhofe stellten in
verschiedenster Hinsicht eine Herausforderung dar.

Auler dem Bahnhofsgebdude selbst wurden im Zuge des Eisenbahnbaus viel
mehr als nur Empfangshallen gebaut. Es entstanden Brucken, Viadukte und
Tunnel und zu Beginn war selbst das Verlegen der Gleise quer durch das Land
Neuland fur die Ingenieure - genauso wie das Uberdachen der Gleishallen deren
Entwicklung um die Jahrhundertwende ihren Héhepunkt erreichte und die spater
durch billige Bahnsteigdacher verdrangt wurden. Wobei die Ausfihrung der
Gleishallen nicht nur von statischen Anforderungen in ihren Spannweiten
beeinflusst war, sondern auch von den neuen Mdglichkeiten der
materialerzeugenden Industrie.

Diese verschiedenen Errungenschaften der Ingenieure wollte man naturlich auch
nach Aullen prasentieren. Auch in Wien, drangte man anlasslich der 1873
stattfindenden Weltausstellung auf eine rasche Fertigstellung der neuen Wiener
Bahnhofe.

Bahnhdfe wurden zur Mitte des 19.Jahrhunderts als ,Empfangssalons der Stadte"
bezeichnet, da die Bahnhofsgebiete begehrte Wohn- und Geschaftslagen,
Handels- und Kulturzentren waren. Auf3erdem galt der Bahnhof als “Tor zur Stad*.
Die Bausymbolik und Bauweise dieser ersten Bahnhofsgebaude tUbernahm zwar
das Image des Tores in die Artikulation der Fassade mit auf, war aber dennoch
zweigeteilt. Einerseits die Turm- und Tormotive zur Stadt hingewandt mit ihrer
massiven Steinbauweise, oft noch mit zinnenartigen Abschlissen die an
Wehranlagen erinnerten, andererseits dahinter versteckt die Ingenieursbaukunst
der filigranen Gleishallen.

Dieses Image der Bahnhofe, die seinerzeits oft bis an die damals noch Ublichen
Stadtmauern heranfuhrten, wurde ab Mitte des 19.Jahrhunderts erweitert indem
sie auch als "Tore zur Welt" benannt wurden, da sich die grofstadtischen
Bahnhofe Uberregional zu verbinden begannen und die Eisenbahn auch
Staatsgrenzen Uberwand.

Abb.1.05: Eingangshalle Nordbahnhof Wien 1866
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Ein weiteres positives Image erhielt der Bahnhof als das Reisen mit der Bahn
erstmals als Moglichkeit fir Urlaubsreisen attraktiv wurde. Auf Werbeplakaten
wurden die Bahnreisen beworben und der Bahnhof als Beginn der Reise wird
zum "Tor in die Ferien". Genutzt wurde dieses Angebot vor allem vom
Grol3burgertum, das in die Alpen oder ans Meer fuhr, wo sie mit ihren Familien
den Sommer in ihren Landvillen verbrachten. Die ersten Versuche den
Personenreiseverkehr anzukurbeln und die Bahn zu bewerben, bestanden im
Neubau bahneigener Hotels in schonen Ferienorten.

Die Bahnhofe die zu dieser Zeit entstanden waren in keinster Weise
zurlckhaltend. Sie demonstrierten Wohlistand, zeigten insgesamt eine
grol3ziigige Raumwirkung und stadtebauliche Dominanz, wobei sich dieser
baugeschichtliche Abschnitt auf eine relativ kurze Zeitspanne von weniger als 50
Jahren beschrankte. Der Baustil der Grinderzeit Bahnhdfe war der des
Historismus und flr verschiedene Bauten bediente man sich verschiedener
geschichtlicher Reminiszenzen. So wurde im Entwurf der Pariser Bahnhofe die
Neurenaissance bevorzugt wahrend man sich beim Bau englischer Bahnhofe zur
Neugotik hinwandte.

Architektonisch brachte die zweite Halfte des 19.Jahrhunderts die Regel, die
Halle im Fassadenkontext mitwirken zu lassen, welche am Beispiel King's Cross
Bahnhof zu erkennen ist. AuBerdem erkennt man, im Gegensatz zum Beginn des
19.Jahrhunderts, eine Verschiebung vom Wiederverwenden historischer Stile hin
zum Kombinieren heterogener Stilelemente in ein und demselben Bauwerk.
Zwischen den 1860er bis 1880er Jahren wurden die Materialien Eisen und Glas
zu Standardwerkstoffen. In dieser Zeit wuchsen die Perronhallen in ihrer
Spannweite von Uber 73 Metern (Beispiel St. Pancras Bahnhof 1866 - 1868). Die
grélkeren Spannweiten wurden zur Mitte des 19.Jahrhunderts auch notwendig da,
im Gegensatz zur Fruhzeit, funf oder mehr Gleise in den Bahnhof einmundeten
und die Bahnsteighallen deswegen breiter ausgeflihrt werden mussten. Ab den
1850er Jahren wurden die Bahnsteighallen als eiserne Dachtragkonstruktionen
Ublich, mit gusseisernen Saulen welche oft mit Kannellren verziert waren.

In Wien wurden zu dieser Zeit (zwischen 1859 und 1873) drei weitere Kopf-
bahnhoéfe errichtet. Der Westbahnhof, Nordwestbahnhof und der Franz-Josefs
Bahnhof. Diese neue Generation von Wiener Bahnhdfen folgte in ihrer Architektur
der geforderten reprasentativen Monumentalitat inrer Zeit und fand, anders als in
anderen Stadten, in Wien mit der Weltausstellung 1873 ihren Abschluss.

ARRAZIAEER
WINTER
CURORT
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Abb.1.07 (links): Plakat der Stidbahngesellschaft 1898
Abb.1.08 (rechts): Plakat "In den Frihlingsurlaub" 1955
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Die Zeit um den ersten Weltkrieg (1914)

Die meisten Eisenbahnstrecken und Bahnhofe wurden bis zum ersten Weltkrieg
gebaut und mit Nebenstrecken ausgebaut. Der erste Weltkrieg beendete die
Hochblite des Eisenbahnbaus und nur noch an den fur den Krieg strategisch
wichtigen Punkten entstanden neue Schienenstrecken mit neuen Gebauden.

Diese Zeit brachte dem Bahnhof zum ersten Mal ein negatives Image ein. Denn
sobald alle Zeichen auf Krieg standen wurden die Bahnhdfe dazu benutzt die
Soldaten in Zigen Richtung Front zu beférdern. Von da an waren die
vorherrschenden Bild am Bahnhof Infanteriezlige, Kavalleriezige, Artilleriezuge,
und Sanitatszuge die Richtung Front rollten.

Bilder, die den Abschied der Angehoérigen am Bahnhof zeigen, unterstreichen die
Bedeutung des Bahnhofs in der Zeit um den ersten Weltkrieg als einen Ort an
dem von Familie und Liebsten Abschied genommen werden musste. Zu Beginn
des Krieges noch fir beides genutzt, fur Privatreisen und Krieg, wurde bald
versucht den privaten Reiseverkehr moglichst einzustellen. Doch die Warnungen
zu Beginn des Krieges wurden immer wieder uUberhort und es florierte trotz
Kriegsbeginn der Urlaubsreiseverkehr.

Im Herbst 1914 bis 1916 mussten Massen an Flichtlingen transportiert werden
und Aufrufe nicht notwendige Reisen zu unterlassen wurden wieder ignoriert. Es
setzt nochmals, trotz Krieg, der Urlaubs- und Ferienverkehr ein.

Vor allem im dritten Kriegsjahr musste die Bahn dem Ansturm an Reisenden Herr
werden. Die Dauer des Krieges, zu Beginn unterschatzt, sorgt dafur, dass den
Soldaten Fronturlaub gewahrt werden musste, und nicht nur Fronturlauber
wurden transportiert, auch mussten neue Menschenmassen zur Musterung
antreten und wiederum zur Front gebracht werden.

Kurz vor Kriegesende setzte die Flucht von der Front ein und zum Ende des
ersten Weltkrieges lies schliellich das Warten der Angehdrigen am Bahnhof und
die Verzweiflung als erwartete Personen nicht mehr zurickkamen, dem positiven
Flair des Bahnhofs keine Chance mehr.

Nach Ende des Krieges wurden die zerstorten Bahnhofe wieder aufgebaut und
zwischen 1920 bis 1940 entstanden in Westeuropa auch neue Bahnhofe. Wie
zum Beispiel in Paris der Bahnhof Gare del'Est. Auch in Deutschland, wie die
Bahnhofe in Dusseldorf oder Duisburg, wurden Neue gebaut.

Abb.1.10: Kriegsheimkehrer am Wiener Stidbahnhof 1918
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Ab dem zweiten Weltkrieg

~Rader miissen rollen fiir den Sieg" - die Propagandalosung Hitlers - zeigt schon
die Bedeutung der Eisenbahn um diese Zeit. Denn wieder wurden die Bahnhofe
und Zige zum Transport der Soldaten benutzt.

Doch im Gegensatz zum ersten Weltkrieg erhielt der Bahnhof sein negatives
Image nicht nur durch den Abschied von den Soldaten, es kam der Abtransport
der Juden hinzu. Zwischen 1938 - 1941 wurden mehr als 120.000 judische
Blrger Wiens vertrieben.

Zu dieser Zeit begannen die Deportationen in osteuropdische Gettos und in die
Todeslager. Dabei spielte, auch in Wien, der Bahnhof eine traurige Rolle. Vom
Aspangbahnhof gingen unzahlige Zuge Richtung Vernichtungslager.

Der Bahnhof galt nicht nur als Ort des Abschieds, sondern als Eingangstor zu
Ausbeutung, Misshandlung und Unterdrickung der Gefangenen. Auflerdem
waren die Bahnhofe wahrend des zweiten Weltkrieges bevorzugte Ziele flr
Bombenangriffe. Sie gehorten neben Industrieanlagen zu den wichtigsten
Angriffspunkten im Zweiten Weltkrieg und das brachte dem Bahnhof das Image
eines gefahrlichen Ortes ein.

Nachkriegszeit

Mit dem Ende des zweiten Weltkrieges zeigte sich das Ausmal} der Zerstdrung,
und dieses war unter anderem auch in Wien betrachtlich. Viele Bahnhéfe waren
durch die Bombenangriffe schwer beschadigt oder ausgebrannt und mussten
wieder aufgebaut werden. Doch so schwer die Beschadigung der Gebaude auch
war, aulder Funktion waren diese Ruinen nie langer als fur Stunden oder Tage.
Denn der Betrieb lief provisorisch in notdurftig errichteten Notunterkinften und
Baracken weiter.

Zwischen 1947/48 kamen am Siudbahnhof die aus der sowjetischen
Kriegsgefangenschaft Entlassenen an und damit entwickelte sich der Bahnhof
immer mehr zur Anlaufstelle von Kriegsheimkehrern und Obdachlosen.

Als ein Ort an dem die Menschen notdirftig versorgt wurden und als
Tauschpunkt, um die wenigen Habseligkeiten gegen Nahrungsmittel
einzutauschen, wurde der Bahnhof immer mehr zum Schwarzmarkt.

Dabei schadigte das zwielichtige Volk, das sich dort herumtrieb, das Image des
Bahnhofs so nachhaltig, dass Bahnhdfe und ihre Gebiete bis heute einen
zwielichtigen Ruf besitzen.

Abb.1.12: Bombenangriff - Verschubbahnhof 1945, Penzing
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In den ersten zehn Jahren nach dem Krieg stand der Wiederaufbau bzw. Neubau
der Bahnhofe im Vordergrund.

Zur Frage warum viele Bahnhofe nicht wieder hergestellt sondern durch
Neubauten ersetzt wurden, gibt es zwei Thesen.

Vor allem in Wien waren schon vor dem Krieg die Bahnhofe an die Grenzen ihrer
Kapazitat gestoRen und einfach viel zu klein. So kdnnten die Neubauten als
Reaktion auf die betrieblichen Engpasse verstanden werden, statt die teilweise
starken beschadigten Bahnhdfe wieder zu errichten.

Die zweite These beschreibt, dass nach dem Krieg alle Spuren der Monarchie
und der Vergangenheit Osterreichs verschwinden sollten und reagierte mit dem
Ausloschen der Architektur, indem ein Grofteil der alten Bahnhofsriesen ohne
schlechtes Gewissen abgerissen wurden. Auch durch die Armut der Stadte wurde
nicht mehr auf einen prunkvollen Wiederaufbau der Bahnhdfe bestanden,
stattdessen sah man im Bahnhof einen Zweckbau, dem gegenlber eine
aufwendige Architektur nicht notwendig war.

Die 1950er und 1960er Jahre

In den 1950er bis 1960er Jahren wurden viele Bahnhofe abgerissen oder in
gesichtslose Zweckbauten umgewandelt. Diese Jahrzehnte machten das Auto als
individuelles Verkehrsmittel popular. Das Auto galt als dynamisch und modern
und stand fur Konsumfreiheit und Wohlstand, wahrend nur noch jene mit der
Bahn fuhren, die sich kein Auto leisten konnten.

Die Statistiken zeigen, dass sich in Osterreich zwischen 1950 und 1960 der
Kraftfahrzeugbestand verfunffachte. Mit dem Kraftfahrzeug kam auch der Bau
der Autobahnen und der Ausbau des Strallennetzes (Um 1958 wurde das erste
Teilstick der Westautobahn eroffnet). Dies sorgte dafir, dass die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit des Automobils erstmals so hoch war wie die
eines Zuges.

Diese Entwicklung degradierte die Eisenbahn zum Transportmittel der armen
Bevolkerungsschicht und mit den schwindenden Besucherzahlen der Bahnhofe
und ihrem Verfall aufgrund fehlender Investoren, rutschten Bahnhofsviertel immer
mehr zu Rotlicht- und Rauschgiftbezirken ab.

Dieses Image wurde noch verstarkt durch die Tatsache, dass der Bahnhof als
zuganglicher, offentlicher und geschutzter Raum immer mehr Nichtreisende
anlockte. Die Zunahme an Drogensichtigen und Obdachlosen die sich am
Bahnhof aufhielten und oft auch die Bahnhofsgebdude verschmutzten, sorgten
dafur, dass viele den Bahnhof nicht mehr als einen Ort zum Verweilen
empfanden.

Abb.1.13: "Bahnhofsatmosphare" 1960er Jahre

REISEPROVIANT A“TQMAT“ B“FFH

KALTGETRANKE HEISSEETRNKE

Abb.1.14: erstes automatisches Restaurant am Wiener Stidbahnhof
1961
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Mit dem Vandalismus kam die Absicht der Bahnhofbetreiber den Bahnhof
weitgehendst vandalensicher zu gestalten. Dies zeigte sich in der Materialienwahl
der Bahnhofe, das vor allem pflegeleicht und schnell austauschbar sein sollte und
grolteils aus abwaschbaren Fliesenflachen bestand. Nur bei manchen grof3en
Bahnhdofen strengte man sich an wieder reprasentative Bahnhofe zu gestalten.
Als einzig Positives dieser Zeit zu erwahnen ist, dass der Bahnhof eine gewisse
internationale Aura hatte. Diese entstand durch Gastarbeiter die an grolen
Bahnhdfen ankamen und durch die Tatsache, dass am Bahnhof Zeitungen und
Zeitschriften aus aller Welt angeboten wurden.

Ab Mitte der 1960erJahre

Nach mehr als zwanzig Jahren gewann Mitte der 1960er Jahren das Reisen mit
der Bahn wieder an Attraktivitat. Ausgelost wurde dies durch reiselustige, auf die
Welt neugierige Jugendliche, die die Reiseform Interrail fur sich entdeckten.
Rucksackbepackte Jugendliche mit Fernweh verliehen dem Bahnhof ein
Comeback als europaweites Verkehrsmittel. Mit der Bahn, als Mdglichkeit von
jungen Menschen mit wenig finanziellen Mitteln die Welt flr sich zu erobern,
bekam auch der Bahnhof ein jugendliches Image, da vor allem die Jugend den
Bahnhof nutzte.

Die 1970er und 1980er Jahre

Durch den immer starker werdenden Individualverkehr und dem, im Gegensatz
zum Auto, aufwendigeren Reisen mit der Bahn, ging in den 1970er und 1980er
Jahren der Fernverkehr mit der Bahn weiter zurlck.

Doch nicht nur die Vormacht des Autos war Schuld an der sinkenden Bedeutung
des Bahnhofs, auch fehlte es an Investoren und ein liebloser Umgang mit der
Bausubstanz bewirkte zusatzlich ein ,downgrading®. Der Bahnhof wurde ein Ort
dem keine Bedeutung in der Erhaltung beigemessen wurde. Die Funktion
Bahnhof wurde immer mehr zur ,Antiquitat®, galt als veraltet und das Gefihl, dass
in Zukunft Zige und ihre Bahnhofe nur noch im Museum zu bewundern seien,
entstand.

Doch trotz des negativen Images, war in Einzelféllen bereits ein erstes
Umdenken spurbar das den Baudenkmalern wieder Wertschatzung entgegen
brachte, indem nicht mehr bendtigte Bahnhofe statt abgerissen, in ihrer Nutzung
verandert wurden. Wie die Central Station von St. Louis, aus der ein Hotel und
Einzelhandelskomplex wurde oder der Gare d'Orsay in Paris, der zur Hiille eines
Museums umfunktioniert wurde.

Abb.1.15: Obdachloser am Hauptbhf. Frankfurt 1990

Abb.1.16: Jugendliche am Bahnsteig 1975
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Die 90er Jahre bis heute

Nachdem der Bahnhof und seine Umgebung lange als Treffpunkt von Aul3en-
seitern und dem Drogenmilieu zugehorig galt, bildete dies eine psychologische
Barriere und belastete die Akzeptanz des Bahnhofs. In einer vom Europaischen
Tourismus Institut erhobenen Studie wurde die Atmosphare in den Wiener
Bahnhofen als "bedenklich" beurteilt. Dreckig, verhittelt, unsicher und
unfreundlich waren Schlagworte die die Bahnhofe beschrieben.

Doch zur selben Zeit wurde immer oOfter diskutiert, dass das Reisen mit dem Auto
oder Flugzeug nicht nur seine Vorteile hat. Das Auto eignet sich nur fur kurze
Strecken und die Reise kann unangenehm werden wenn man im Stau steckt oder
durch Baustellen und langwieriger Parkplatzsuche Zeit verliert. Der Reisestress
beim Flugverkehr stellt sich ein bei langen Wartezeiten am Flughafen. Besonders
bei Kurzstreckenfligen rechnet sich das zweistindige Einchecken bei einer
Stunde Flugzeit nicht wirklich. So kehrten in den letzten Jahren wieder viele zum
Reisen per Zug zuruck. Vor allem fur Mitteldistanzen stellt sich der Schnellzug als
bequeme Alternative dar. Gleichzeitig versucht nun die OBB ihre Fernbahnhdfe
wieder attraktiver zu gestalten.

Das Buch ,Renaissance der Bahnhofe“ von Meinhart von Gerkan, das 1996
erschien, ist einer der groRen Beitrdge zur Thematik der Wiederbelebung von
Bahnhdfen und ihrer Gebiete. Im Jahr 1993 wurden das Blro gmp zu einer
stadtebaulichen Projektstudie beauftragt. Im Projekt21 entstanden flir die drei
Deutsche Stadte Munchen, Frankfurt und Stuttgart Projekte, deren Leitgedanke
die Umplanung Kopfbahnhéfe in logistisch einfacher zu handhabende
Durchgangs-bahnhofe war.

In den 1990er Jahren begannen die Stadte ihre Bahnhofe wieder als ,urbane
Visitenkarte® der Stadt zu entdecken und erklarten in den letzten finfzehn Jahren
eine groRe Bereitschaft zur Revitalisierung der Bahnhofe. Alleine in Osterreich
wurde durch die Initiative der Osterreichischen Bundesbahnen eine Vielzahl an
Projekten bereits durchgeflhrt die der Revitalisierung der Bahnhofe Osterreichs
dienen. Die Rolle des Bahnhofs wird darin neu Uberdacht. Ein &kologisches
Denken und die Privatisierung der Bahn in verschiedenen Landern wird die
treibende Kraft fir den Aufschwung der Bahnhoéfe. Dabei wird nicht nur versucht
das Aussehen der Bahnhofe zu verbessern, es wird versucht dem Bahnhof sein
positives Image zurtick zu geben.

In der "Wiedergeburt der Bahnhofe" sollen nun in vielen Bahnhofsgebauden
deren Ursprungszustand wiederhergestellt werden indem nachtragliche
Einbauten ent-fernt und die architektonische Identitdt der Bahnhdfe wieder
hergestellt wird. Zusatzlich wird daran gearbeitet die sich gednderten Bedulrfnisse
an den Bahnhof mit aktiven Veranderungen einzubringen und dabei das Neue mit
Respekt vor dem Bestehenden zu behandeln.

Abb.1.19: Bahnhofcity Wien West
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Der Bahnhof in der Stadt

Verhaltnis Zeit zu Weg

Die Eisenbahn bedeutete einen enormen Entwicklungsfortschritt fur die
Menschen. Das Beférdern von Gitern und Personen tber groRere Entfernungen
wurde durch die Erfindung der Eisenbahn wesentlich erleichtert.

Im 19.Jahrhundert beeinflussten sich Eisenbahnbau und die Stadtentwicklung
gegenseitig, da Stadte mit Anschluss an das Eisenbahnnetz attraktiver fir den
Handel wurden und dadurch das Wachstum der Stadte angekurbelt wurde.
Bereits um das Jahr 1855, als die wichtigsten Industrie und Handelszentren
untereinander durch das Eisenbahnnetz verbunden waren, setzte ein rapides
Stadt-Wachstum ein.

Der technische Fortschritt anderte das Verhaltnis von Entfernungen erheblich und
zwischen Stadten wurden durch die leichtere Erreichbarkeit Verbindungen
geschaffen. Doch nicht nur die Stadte ruckten auf diese Weise enger zusammen.
Die Eisenbahn forcierte das Zusammenwachsen von Gebieten, da das Verhaltnis
Zeit zu Weg sich anderte und wesentlich groBere Strecken in kurzerer Zeit
zuruckgelegt werden konnten. Die Flachenausdehnung der Industriestadte wurde
nicht zuletzt durch die Méglichkeit der schnelleren Fortbewegung unterstitzt. Die
Stadtplanung und die hoheitlichen Rechte der Kommune galten nicht auf den
exterritorialen Gebieten, welche die Bahngelande waren, und so konnte dort ohne
Rucksicht auf stadtische Vorgaben geplant werden.

Lage des Bahnhofes

Grundsatzlich gibt es drei Mdglichkeiten den Bahnhof innerhalb der Stadt zu
platzieren. Entweder zentral gelegen, die bevorzugte Lage in neu geplanten
Industriestadten, am Rand des Zentrums gelegen wodurch sich der Bahnhof oft
als zweites Stadtzentrum herauskristallisiert oder am Rand der Zentren wenn sich
mehrere Bahnhdfe um die Stadt anordnen.

Der Bahnhof der Frihzeit war nicht integraler Bestandteil der Stadt. Die zu nahe
am Zentrum liegenden Bahnhofe hemmten das Stadtwachstum und wurden
deshalb auch teilweise bei ihrer VergroRerung an den Stadtrand verlagert (z.B.
die Bahnhofe in Stuttgart und Karlsruhe).

Abb.2.01: Westbahnhof Wien Google Earth
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In Wien entstanden in der Frihzeit als erster Wiener Bahnhof der Nordbahnhof
(1838), gefolgt vom Gloggnitzer(Std-) Bahnhof und dem Raaber(Ost)Bahnhof.
Dass keiner dieser Bahnhofe als Durchgangsbahnhof ausgefihrt wurde, sondern
als Kopfbahnhof, lag daran, dass die insgesamt sechs Bahnhdfe von
unterschiedlichen Gesellschaften betrieben wurden, die in Konkurrenz
zueinander standen. Wobei jeder daran interessiert war seinen eigenen
Endbahnhof zu besitzen. Diese Tatsache fUhrte nicht nur in Wien, sondern auch
anderen GroRstddten dazu, dass diese anstatt Durchgangsbahnhéfen mehrere

Kopfbahnhofe besitzen.

Topographische Zwange

Zum Bau der ersten Eisenbahntrassen quer durch das Land konnte man noch
nicht auf Vorbilder zurlGckgreifen und jede neu anzulegende Bahn bedeutete das
Uberwinden von Flissen und Bergen, jedes unebene Gelande war eine
Herausforderung und erforderte Pionierleistungen. Wie weit die Gleise an die
Stadte herangeflhrt wurden hing nicht nur vom Platzbedarf ab. Bei befestigten
Stadten musste der Bahnhof auerhalb der Stadt bleiben. Eine Ausnahme ist
Prag, dort wurde die Bahn durch die Mauern durchgefihrt. Die Militdrs gaben
vielerorts erst nach 1850 die Erlaubnis die Mauern niederzureiflen und damit
begann die Ausbreitung der Stadte und haufig kamen an die Stelle der Mauern
RingstralRen. Generell aber versuchte man den Bahnhof mdglichst nahe an die
Stadt heranzufiihren, ohne jedoch deswegen bestehende Gebaude abzureil3en.
Sichtbar werden die Auswirkungen der topologischen Zwange auch am Beispiel
der Lage der Wiener Bahnhofe, die aulerhalb des Linienwalls (heutiger Gurtel)
angelegt wurden. Als Wien 1837 mit dem Bau ihrer Bahnhofe begann, wies die
Stadt eine sehr hohe Verbauungsdichte auf. Durch die Ringmauern eingegrenzt,
platze die Stadt praktisch aus allen Nahten. In den 1840er Jahren war die
mdgliche baubare Streckenneigung 4 bis 5 Promille. Da aber in Wien die
Kernstadt deutlich tiefer liegt und eine Streckenflhrung in das Zentrum nur mit
einer Streckenneigung von 11 Promille moglich war, blieb es bei der Planung von
Kopfbahnhéfen am Stadtrand.

Bodenpreise und Industriezentren

Ein weiterer Grund fir die Randlage der Bahnhdfe lag darin, dass die Grund-
stickspreise aullerhalb der Stadtgrenzen, die meist auch Steuergrenzen
darstellten, niedriger waren. Diese Tatsache war flr die Bahn durchaus von
Bedeutung, da die Bahnhofe mit ihren Gleisen riesige Flachen bendtigten.
Aulerdem bedeutete die unterschiedliche Versteuerung aufierhalb der Stadt-
mauern auch, dass mit niedrigeren Léhnen kalkuliert werden konnte.

N -

Abb.2.04: Waterloo
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Um die Bahnhofe siedelten sich Fabriken an, da dort einerseits die Bodenpreise
niedriger waren und zusatzlich ihre Energie-, Rohstoff- und Produkt-
Transportkosten durch den direkten Anschluss zum Bahnhof niedriger ausfielen.
Ein Teil dieser Fabriken bevorzugten auch die Nahe des Bahnhofes, weil sie
Lokomotiv-, Waggon- oder Schienenfabriken waren und ihre Produkte direkt fur
den Bahnhof herstellten. Da am Bahnhof auch Frachtgiter ankamen die im
Stadtgebiet weiter verteilt werden mussten, siedelten sich verstarkt
Speditionsbetriebe in Bahnhofsndhe an und Lagerhduser entstanden.

Auf diese Weise entwickelten sich Industrie- und Logistikzentren rund um die
Bahnhofe. Die Abgeschiedenheit der Fabriken am Stadtrand war von Vorteil da
dadurch weniger Beschwerden wegen Belastigung der Wohnbevdlkerung
entstanden, bildete aber auch die Basis flr eine funktionelle Differenzierung des
Stadtraumes. Durch kurze Wege zur Arbeit und billige Mieten begann kurz darauf
im unmittelbaren Umfeld der Industriezentren die Besiedelung durch Arbeiter und
homogene Wohngebiete bildeten sich heraus.

Neuer Wohnraum

Durch die Eisenbahn wurde die Mobilitdt drastisch erhéht und das Abwandern
vom Land in die Stadt erleichtert. Dies trug unter anderem zur Urbanisierung, vor
allem im letzten Drittel des 19.Jahrhunderts, bei. Dass die Eisenbahn die
Abwanderung vom Land in die Stadte erleichterte, wurde auch in Zahlen sichtbar:
In manchen Stadten wuchs das Bevolkerungswachstum von 1,5 auf teilweise
Uber 5 Prozent.

Das Thema der Suburbanisierung und Zersiedelung wurde im Zusammenhang
mit Eisenbahn schon um 1840 angedacht, damals allerdings im positiven Sinn.
So schrieben die Vertreter des Wiener Eisenbahnkomitees:'Ldngs den
Eisenbahnziigen werden wie die langen Arme von sich streckend, die Stadte sich
mit neuen Ansiedlungen umgeben und das Gliick der zeitweiligen Ruickkehr zur
Natur erméglichen.

Das rasante Anwachsen der Stadte brachte auch eine Reihe von Problemen mit
sich und flhrte zu unglucklichen Strukturierungen neuer Stadtteile, ihrer
funktionalen Aufteilung in verschiedene Stadtteile und die teils dadurch
resultierende soziale Entmischung. Dass grol3e Flachen dem billigen Wohnbau
zu Verfugung gestellt werden mussten, um den Massen an Menschen eine
Wohnmaoglichkeit zu bieten, wurde die soziale Entmischung zuséatzlich verstarkt.
Gleichzeitig verlangte die wohlhabende Schicht exklusivere Wohnanlagen, die in
den dichten Innenstadten zu wenig vorhanden waren. Diese neuen Gebiete an
der Peripherie der Stadte an die Geschafts-, Arbeits-, und Kultureinrichtungen der
Innenstadte anzubinden, wéare ohne die Eisenbahn nicht méglich gewesen.

Abb.2.06: Stuttgart
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Innerstadtische Verkehrsmittel

Die gute Erreichbarkeit war durch die Eisenbahn nun gegeben, aber noch sehr
lange endete die Mobilitdt am Rand der Stadt, denn innerstadtischen Verkehrs-
mittel waren damals noch nicht ausgereift und das innerstadtische Problem der
erschwerten Mobilitat blieb vorerst bestehen, da ab dem Bahnhof nur Droschken
zur Verfugung standen. Als Vorbild fur viele Stadte verfugte London bereits in
den 1850er Jahren Uber ein mehrstufiges Verkehrssystem mit Droschken,
Pferdeomnibussen und Eisenbahnen die bis in die Innenstadte vordrangen.

London war auch Vorreiter in Sachen ,Untergrundbahn®. 1863 wurde die erste
unterirdische Eisenbahn gebaut, da weiter Eisenbahnnetze wegen der dichten
Bebauung der Londoner City nicht mdglich und nicht erlaubt wurden. Sie flhrte
von Farrington zu den Gro3bahnhdfen KingsCross und Paddington Station.

Im Einfluss der Eisenbahn im 19.Jahrhundert stielen zwei Interessen
aufeinander. Die Stadt brauchte die Bahn als Verkehrsmittel, aber deren
Vorhandensein storte die Stadtentwicklung.

Heute verbindet der Bahnhof eine Bandbreite an verschiedenen Transport-
systemen und funktioniert innerhalb der Stadt als Knotenpunkt an dem
innerstadtische Verkehrsmittel zusammenflihren.

Der Bahnhof als Punkt und Raum im stadtebaulichen Kontext

Der Bahnhof im stadtebaulichen Kontext kann als Punkt in einem Netzwerk oder
als Platz bzw. Raum in der Stadt betrachtet werden.

Betrachtet man den Bahnhof als Punkt in der Stadt, so ist er da um Zugang zu
anderen Transportnetzwerken zu ermoglichen, aber verstarkt auch um zwischen
verschiedenen Verkehrsmittel zu wechseln. Wobei sich das Netzwerk einerseits
als Vernetzung im Sinne von Infrastruktur beschreiben Iasst, aber andererseits
auch als die Interaktionen zwischen stadtischen Platzen, 6konomischen
Aktivitdten und Akteuren.

Im Vergleich zu Flughafen oder Hafen besteht bei Bahnhdfen das Netzwerk aus
der Vernetzung einer grol’en Bandbreite an Transportsystemen beschrankt auf
einen regionalen Malstab. Im Gegensatz zum Flughafen, dessen Netzwerk einen
internationalen Malistab aufweist, dabei aber nur wenige Transport-systeme
verknupft.
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Abb.2.08: Betriebsstattenverteilung Wien 1981
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Betrachtet man den Bahnhof als Platz bzw. Raum so ist ein spezifischer
Bereich in der Stadt mit einer Konzentration an Infrastruktur und eine
Ansammlung an Gebduden und offenen Rdumen gemeint. Auch hier
gibt es Unterschiede zum Flughafen, der meist auRerhalb der Stadt liegt,
wahrend sich der Standort Bahnhof inmittten der Stadt befindet, meist
noch immer dort, wo er urspringlich angelegt wurde.

Der Bahnhof als Raum in der Stadt beschreibt nicht nur den Bahnhof
selbst, sondern auch den Bereich um den Bahnhof - das
Bahnhofsviertel.

Auswirkungen der Gleisfuhrung auf die Stadt

Die Stadtkarten belegen die Abgeschiedenheit der Bahnhdfe zu Beginn
des 19.Jahrhunderts. Die heute so selbstverstandliche zentrale Lage der
Bahnhofe samt ihren Gleisanlagen in den Stadten entstand erst durch
das Anwachsen der Stadte. Viele Durchgangsbahnhdfe mit ihren
Anlagen, die riesige Flachen einnahmen, die ursprunglich am Stadtrand
lagen sind nun infolge der flachenhaften Entwicklung der Stadt von
bebautem Gebiet umschlossen.

Denn trotz der Eisenbahntrassen wuchs die Stadt an der anderen Seite
weiter und so entstanden alte und neue Stadtteile, durch die Gleise
getrennt. Oft ohne Verbindung zwischen den Teilen und erst spater
wurden kostspielig Tunnel oder Uberfiihrungen gebaut um die Stadtteile
wieder miteinander zu verbinden

Bis nach dem zweiten Weltkrieg wurde auch die Lésung angedacht, die
Bahnhdfe und Trassen aus der Stadt nach drauf3en zu verlegen um die
Bahnanlagen im Stadtinneren los zu werden und den Stadtverkehr
ordnen zu kénnen. AuRerdem sah man nach dem zweiten Weltkrieg eine
Chance, diese Plane zu verwirklichen. Diskussionen, dass das nichts
bringe, da die Stadte ja weiter anwachsen und die Mdglichkeit den
Personenverkehr in der Stadt zu belassen und nur den Guterverkehr mit
den Bahnbetriebsanlagen nach drauf’en zu verlegen wurde aber nicht
ausgefuhrt, denn der Wiederaufbau der bestehenden Bahnhdfe stellte
sich als wesentlich wirtschaftlichere Version dar.

Die verschiedenen Ausfihrungen von Durchgangsbahnhof oder
Kopfbahnhof bedeuten fur die Stadt sehr unterschiedliche
Ausgangslagen.

GLEISKORPER

BAHNHOF
%ENTRUM

ZENTRUM

GLEISKORPER

ABGETRENNTER

ZENTRUM

GLEISKORPER

Abb.2.09: Diagramm - Stadtkern und Gleisanlagen
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Betrachtet man die Lage eines Durchgangsbahnhofes in der Stadt so
ist die Problematik, dass die Gleiskérper die Stadt zur Ganze
durchlaufen und so eine Teilung der Stadt hervorrufen. Wobei die
grolRen Flachen die durch Zusatzgebaude (Werkstatten..) bendtigt
werden nicht das Problem darstellen.

Die Gleisfuhrung kann dabei auf die interne Vernetzung der Stadt
verschiedene Auswirkungen haben. Sind Gleise in Gleichlage zur
Umgebung, zerschneiden diese Gleise das stadtische Geflge. Das
fuhrt dazu, dass ein Stadtteil vom Rest abgeschnitten wird. Eine
Verknupfung der Stadtteile kann in diesem Fall nur Gber beschrankte
Bahnlbergange erfolgen.

Eine Losung fur dieses Problem ware einen Grofteil der Gleiskorper
unterirdisch zu flhren, dies wurde allerdings einen sehr grofden
technischen und finanziellen Aufwand darstellen.

Eine weitere Moglichkeit wirde darin bestehen, die Bahntrassen in
Hochlage zu fiihren. Dies erzielt zwar den Vorteil, dass die Stadtteile
miteinander verknipft bleiben, der Nachteil liegt hier aber darin, dass
diese Brucken beachtliche optische und psychologische Barrieren
darstellen.

Sind die Gleise in Tieflage geflhrt, bedeutet dies fur die Stadt die
geringste Trennwirkung. Die entstehenden Graben kénnen relativ
leicht durch Briicken miteinander verbunden werden.

Bei Kopfbahnhéfen wirkt sich das Problem der Zerschneidung des
Stadtgefluges zwar nicht auf die gesamte Stadt aus, doch zumindest
auf ein Teilgebiet. Bei Kopfbahnhofen stellt statt dessen der héhere
Flachenbedarf, hervorgerufen durch die grofere Gleisanzahl, das
Hauptproblem dar.

Ein Umplanen von Kopf- auf Durchgangsbahnhdfe mit unterirdischer
Gleisfuhrung ware aus stadtplanerischer Sicht interessant da, durch
die unterirdische Gleisfihrung, bis zu 90% der Bahnflache somit der
Stadt fur ihre Entwicklung zur Verfugung gestellt werden konnte. Die
frei werdenden Flachen kdénnten in gemischte Stadtteile mit Wohnen,
Leben und Arbeiten umgewidmet werden.

So wirde eine Binnenverdichtung stattfinden indem vorhandene
Bodenressourcen, inmitten der Stadt, intensiv genutzt werden und

die frei werdenden Flachen konnten als Maoglichkeit der
Stadtkonzentration gesehen werden. Dies ist ein nicht zu
unterschatzendes Entwicklungspotential im verbauten stadtischen
Geflige.

War noch zu Beginn des Eisenbahn-Zeitalters durch die neu
gewonnene Mobilitat ein Zuwandern in die Stadte spurbar, kehrte
sich diese Entwicklung ins Gegenteil um und ein Abwandern der
Bevdlkerung ins Umland als Auswirkung von Mobilitat setzte ein.
Heute wird in den stadtischen Leitbildern der Zukunft
vorgeschlagen die Zentren nicht zu reinen Dienstleistungs-, Buro-
und Konsumgebieten weiter zu entwickeln und die Bevolkerung
wohnt als Folge in die Region, sondern das Stadtzentrum soll
verstarkt als Wohnorte genutzt werden.

Fir die innerstadtisch liegenden Bahnhofsviertel und ihre frei
werdenden Flachen wiirde dies bedeuten, dass sich dort nicht nur
typische Bahnhofshotelerie und Shoppingmdglichkeiten ansiedeln,
sondern auch Wohngebiete entstehen, die direkt an den Bahnhof
angeschlossen werden, in Verbindung mit Biro- und
Gewerbegebieten. Die Entwicklungen in Sachen Bahnhofsviertel
setzen jetzt darauf das Potential eines Bahnhofs zu erkennen und
ihn durch seine Funktion zum Bindeglied zu machen. Der Bahnhof
als Bindeglied zur Stadt wird mit seinen Zusatzfunktionen zu einem
Teil der Stadt.

Gleisplan eines Kopfbahnhofes an einer
eingleisigen Strecke

Gleisplan eines Kopfbahnhofes an einer
zweigleisigen Strecke

Kreuzung Bahnsteiggleise

Seitenwechse

Abb.2.10: Gleisplan
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Typologien

Die Planung der ersten Bahnhdfe wurde weniger als architektonische Aufgabe
betrachtet, sondern als planerische Herausforderung den technischen Ablauf
eines Bahnhofs geschickt zu arrangieren und einen reibungslosen Ablauf zu
gewabhrleisten.

Grundsatzlich gibt es bei Bahnhofsbauten die Unterscheidung in Kopfbahnhof
und Durchgangsbahnhof. Der jeweilige Typus definiert sich durch den Verlauf der
Gleise. Wobei sich zu Beginn des Eisenbahnzeitalters Kopf- und Durchgangs-
bahnhof kaum voneinander unterschieden. Selten stand das Empfangsgebaude
vor dem Gleisende, sondern seitlich.

Kopfbahnhof

Der Kopfbahnhof ist ein Bahnhof an dem die Zige nur von einer Seite einfahren
kénnen und in dieselbe Richtung wieder ausfahren mussen. Wobei die Gleise an
der Hinterseite des Gebaudes nicht weiterfihren. Das Empfangsgebaude liegt,
wie im Namen enthalten, in Kopflage.

Die ersten Bahnhdfe wiesen eine klare rdumliche Trennung von abfahrenden und
ankommenden Reisenden auf, welche sich auch in der Aufteilung der Gebaude
widerspiegelte. So wurden die Abfahrts- und Ankunftsgebdudeteile beiderseits
der Bahnsteighalle angeordnet und dieses Konzept wurde lange als
Standardlosung angewandt. Zwischen den Gebaudeteilen bestand keine
Verbindung und erst wahrend der Entwicklung der Bahnhofe, als sich diese
Variante als Nachteil herausstellte, wurden, mittels eines Querbahnsteiges, die
beiden Seiten mit-einander verbunden. Dadurch wurde allerdings ein
weiterfuhren der Gleise nach der Halle unmaoglich.

Erst danach erkannte man die Moglichkeit auch vor die Gleise Gebaudeteile zu
setzen und in einer spateren Entwicklung wurde der Querbahnsteig in das
Empfangsgebaude selbst versetzt.

Charakteristisch flir Kopfbahnhofe ist eine dominante Querhalle die als
Empfangshalle dient und gleichzeitig die ErschlieRung der Bahnsteige ermdglicht.
Ein Beispiel daflr ist die denkmalgeschitzte Empfangshalle des Wiener West-
bahnhofs. Dort erfolgt der Zugang zu den Bahnsteigen Uber das erste Ober-
geschold der Halle. Zusatzlich wird der Querbahnsteig auflerhalb der Halle
verlangert um eine Erschlieflung fur Personal und Zulieferung zu ermdglichen.
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Abb.3.01: Diagramme Kopfbahnhof
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Somit ist ein niveaufreier Zugang zu den Bahnsteigen, unabhangig von der
Hoéhenbeziehung zum Vorplatz, moéglich. Vom Personenbahnsteig aus kann
jeweils rechts und links ein Zug bestiegen werden. Die Lange der Bahnsteige
richtet sich nach der Durchschnittslange der Zlge.

Die Vorteile und Nachteile des Kopfbahnhofes

Ein Vorteil des Kopfbahnhofes ist, dass er durch seine zentrale Lage leichter
erreichbar ist und ein niveaufreier Zugang zu den Bahnsteigen ermdglicht wird,
da dieser unabhangig von der Hohenbeziehung zum Vorplatz Uber den
Querbahnsteig erfolgt.

Die bahnbetrieblichen Nachteile des Kopfbahnhofes wurden zu Beginn nicht
erkannt. Aufwendige Rangiermandver und das Abkuppeln der Zuglok und neues
Vorspannen am Zugende im Bahnhof verursachten zusatzliche Kosten.
Aulerdem ergab sich daraus ein notwendiger Aufenthalt im Bahnhof, der einen
zusatzlichen Zeitverlust hervorrief. Die zeitlichen Nachteile eines Kopfbahnhofes
wurden zu Beginn der Eisenbahn naturlich noch auRer Acht gelassen, da das
Ende der Reise mit der Ankunft im Bahnhof meist schon erreicht war.

Durch die neue Technologie und den Umstieg auf Triebzlge bleibt heutzutage
zwar das Umspannen erspart und der Aufenthalt im Bahnhof ist verklrzt, doch
die Rangiermandver blieben. Stellt der Aufenthalt in einem Kopfbahnhof nur
einen Zwischenhalt dar, so muss der Zug bei seiner Weiterfahrt erst ein Stlck
dieselbe Strecke zurickfahren und dann auf das dementsprechend richtige Gleis
wechseln. Dabei erlebt der Reisende, dass er zuvor vorwarts in den Bahnhof
eingefahren, jetzt rickwarts den Bahnhof verlasst.

Durch die verschiedenen Rangiermandver eines Kopfbahnhofes ergibt sich flr
das Gleisfeld eine Art Muster. Die Kreuzung der Gleise ist dabei unvermeidbar
und erfordert nicht nur einen wesentlich groReren Platzbedarf, sondern sorgt
daflr, dass bei Ein- und Ausfahrt andere Zige blockiert werden. Dies wird vor
allem bei groRen Bahnhdfen dann zum Problem, wenn viele Zige in kurzen
Zeitabstanden in den Bahnhof einfahren.

Ein weiterer Nachteil ist, dass man um zum Bahnsteig zu gelangen, durch die
Halle oder Uber den Querbahnsteig zum betreffenden Bahnsteig muss und der
gesamte Bahnsteig nur in eine Richtung begehbar ist . Das bedeutet bei langen
Zugen, dass der Reisende mit seinem Gepack dem gesamten Weg nach vorne
gehen muss.
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Abb.3.02: Diagramme Durchgangsbahnhof
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Die Lage der Bahnhofshalle kann auf drei verschiedenen Levels liegen und ergibt
damit drei Bauformen:

Empfangsgebaude in Uberlage

Vorplatz und Empfangsgebdude sind auf gleichem Niveau. Die Bahnsteige
kénnen vom Empfangsgebaude Uber Treppen, Aufzige usw. erreicht werden.
Seitlich des Empfangsgebaudes sind FuRgangerbricken, Vorfahrt usw. mdglich.
Die Gleise liegen hier in Uberlage.

Empfangsgebaude in Unterlage

Vorplatz und Empfangsgebdude sind auf gleichem Niveau. Die Bahnsteige
kénnen vom Empfangsgebdude Uber Treppen, Aufzige usw. erreicht werden.
Seitlich des Empfangsgebaudes sind FuRgangerbricken, Vorfahrt usw. mdglich.
Die Gleise liegen hier in Unterlage.

Empfangsgebaude in Seitenlage

a) Bahnsteige in Hochlage

b) Bahnsteige und Vorplatz in Gleichlage
Die Bahnsteige sind nur Uber einen Umweg Uber eine andere Ebene (Brlcke,
Tunnel) niveaufrei erreichbar. Durch Anbinden von Zugangen zu Unter-
bzw.Uberflhrungen (abhangig von ortl. Verhaltnissen) auf
Tunnel-/Briickenniveau lasst sich diese verlorene Steigung fir einen Teil der
Nutzer vermeiden.

Tunnel: Vorteil der geringen HOhendifferenz, Nachteil da keine naturliche
Belichtung und kein Sichtbezug zu den Bahnsteigen besteht.

Bricke: Nachteil der groReren Hbéhendifferenz, diese Iasst sich jedoch durch

Fahrtreppen und Aufzige ausgleichen.

c) Bahnsteige in Tieflage

Durchgangsbahnhof

Im Gegensatz zum Kopfbahnhof fuhren die Gleise an beiden Seiten des
Gebaudes durch.

Die Vorteile und Nachteile des Durchgangsbahnhofs

Ein Vorteil des Durchgangsbahnhofes ist, dass im Gegensatz zu den
Kopfbahnhdfen kein so groRes Gleisfeld bendtigt wird, da die Zige durchfahren
und keine Nebengleise zum Rangieren notwendig sind. Ein Nachteil ist die
Integration der Gleise in die Infrastruktur der Stadte, denn die Gleise fuhren quer
durch die Stadte und zerschneiden so die Stadtteile. Ein weiterer Nachteil ist,
dass die Gleise nur Uber eine Uber- oder Unterflihrung erreicht werden kénnen.
Dies bedeutet einen erschwerten barrierefreien Zugang zu den Bahnsteigen.
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Abb.3.03: Diagramme Durchgangsbahnhof

21 TYPOLOGIEN—



Je nach Lage des Empfangsgebaudes unterscheidet man Dbei
Durchgangsbahnhéfen:

Inselbahnhof:

Das Empfangsgebaude befindet sich in Insellage in der Mitte der Gleisanlagen.
Da das Gebaude beidseitig vom Gleisfeld umschlossen ist, wird diese dann in der
Regel strallenseitig von einer Sackgasse erschlossen, welche Uber oder unter
den Gleisen durchfuhrt .

Beim Inselbahnhof sind beide Gleisanlagen, sowohl hinter als auch vor dem
Empfangsgebaude, verbunden. Diese Form des Bahnhofs kommt meist dann
vor, wenn zwei Spurweiten in einem Bahnhof zusammentreffen. In diesem Fall
dominiert dann auf jeweils einer Seite eine Spurweite.

Keilbahnhof:
Ein Keilbahnhof entsteht, wenn sich die Gleisanlage im Bahnsteigbereich gabelt,
sodass die Bahnsteige einen Keil bilden. Bahnsteige stehen im Winkel
zueinander. An der Keilspitze liegt das Empfangsgebaude. Die Gleise fuhren, wie
auch beim Inselbahnhof, an beiden Seiten vorbei, aber ohne sich dahinter wieder
Zu vereinigen.

Reiterbahnhof:

Das Empfangsgebaude liegt hier wie eine Bricke quer Uber den Gleisanlagen.
Dadurch ertibrigt sich eine Uberdachung der Bahnsteige in der Einstiegszone.

Zu den Bahnsteigen flihren vom Empfangsgebdude Treppen, Rampen und
Aufzuge hinunter.

Tunnelbahnhof:

Tunnelbahnhdfe wurden in Eisenbahntunnel angelegt. Sie liegen unter dem
Niveau des Standortes an dem sie errichtet wurden. Man kennt diese Art des
Bahnhofes bei U-Bahnstationen oder S-Bahnen mit nur zwei bis vier Gleisen.

Turmbahnhof:

Der Turmbahnhof wird auch Etagenbahnhof genannt. Hierbei handelt es sich um
einen Bahnhof bei dem die Anlagen fur den Verkehr auf mehrere Stockwerke
aufgeteilt sind. Das entsteht, wenn sich mindestens zwei Bahnstrecken niveaufrei
im Bahnhof Ubereinander kreuzen.
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Abb.3.04: Diagramme Durchgangsbahnhof/Sonderformen
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Empfangshallen im stadtebaulichen Kontext

Der Bahnhofsvorplatz besald in seinen Anfangen, als Visitenkarte
der Stadt an dem der Reisende erstmals die Stadt betritt, zwei
Funktionen: Die der Verkehrsfliche und die des reprasentativen
Stadtraumes. Dieser Raum war nur an manchen Bahnhdfen
markant und manchmal auch mit Gartenanlagen gestaltet. Uber
die Zeit verschwanden durch Umbauten viele dieser Vorplatze
oder wurden durch die Anknipfung der U-Bahnen teilweise durch
unterirdische Passagen ersetzt.

Ob eine klare Ausbildung eines Vorplatzes und eine
Eingangssituation vor dem Bahnhof entstehen hangt unter
anderem vom stadtebaulichen Umfeld ab. Je nach Eingliederung
der Empfangshalle eines Bahnhofes in seine direkte Umgebung
kann vor der Empfangshalle ein sehr unterschiedlicher
Raumeindruck entstehen. Die verkehrsgerechte Gestaltung des
Vorplatzes sowie eine schienenfreie Kreuzung von Bahnanlagen
und StraRen waren sehr wichtig fur die Verkehrsplanung und in der
Planung far Empfangshalle und Vorplatz musste
Anschlussmadglichkeiten fur andere Verkehrstrager Rucksicht
genommen werden.

Kopfbahnhof

a) Die Bahnsteigiberdachung und das Empfangsgebaude
befinden sich in einer stadtebaulichen Schlisselstellung:
Das gesamte stadtebauliche Umfeld ist auf das
Empfangsgebaude ausgerichtet und das Empfangsgebaude
liegt in einer stéadtebaulichen Blickachse. Die Bahnsteige
werden allerdings vom Empfangsgebaude verdeckt und sind
innerhalb der Blickachse nicht erfassbar. Ein klarer
Bahnhofsvorplatz ist durch die umgebenden Gebaude
definiert. Beispiel fur diesen Typ ist der Bahnhof in Frankfurt.

b) Der Bahnhof ist in die vorhandene Stadtstruktur eingegliedert:
Die Bahnsteigiberdachung wird dabei von den Anbauten
eingefasst, wobei diese das Empfangsgebdude und die
Nebengebdude verdecken. Beide Gebaudeteile nehmen die
Fluchtlinien der Umgebung weitgehend auf. Als Beispiel hierfur,
der Stuttgarter Bahnhof.

c) Das Empfangsgebaude und die Nebenbauten werden durch ihre
Form zur Platzbildung genutzt:

Die Bahnsteiguberdachungen werden dabei wieder von den
Anbauten eingefasst und verdeckt. Die gesamte Anlage ist
unsymmetrisch und kann dadurch den Bahnbetriebsablauf
erschweren.

Ein Beispiel fur diese Form ist der Bahnhof in Helsinki.

Die U-formige Gebaudeklammer ist eine sehr haufige
Gebaudeform bei Kopfbahnhofen. Der mittlere Gebaudeteil ist
oft die dominante, zur Stadt hingewandte, Schauseite des
Bahnhofs und setzt einen starken Gegenpol zur unmittelbaren
Umgebung.

d) Das Empfangsgebaude ,verleugnet® die Symmetrieachse der
Bahnsteige:

Die Situierung und Gestaltung des Empfangsgebdudes geben
keine Hinweise auf die dahinter liegende Halle. Beispiel hierfir
der Bahnhof Lissabon Rossio.

Durchgangsbahnhof

a) Der Bahnhof wird in die vorhandene Stadtstruktur eingegliedert:
Die Perronhalle und das Empfangsgebaude bilden einen
freistehenden Baukdrper, der die Fluchtlinie der Umgebung
aufnimmt. So bildet der
Bahnhof ein stadtebaulich klar eingegliedertes Volumen.
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b) Die Perronhalle und das Empfangsgebaude sind eigenstandige
Baukérper:

Die Perronhalle und Empfangsgebaude bilden einen Baukdrper,
dessen Situierung im Stadtgrundriss von der Streckenfihrung
bestimmt wird. So ergibt sich ein stadtebauliches unabhangiges
Volumen.

c) Das Empfangsgebaude dominiert den Vorplatz

Die Perronhalle und das Empfangsgebaude bilden eine Einheit,
deren Situierung im Stadtgrundriss von der Streckenfihrung
bestimmt wird. Das Empfangsgebdude liegt in einer
stadtebaulichen Blickachse.

d) Das Empfangsgebaude reagiert auf die stadtebauliche Achse:
Die Situierung und Gestaltung des Empfangsgebaudes ist
ausschlieB3lich stadtebaulich motiviert und die Perronhalle somit
zweitrangig.

e) Das Empfangsgebaude ordnet sich in die vorhandene Struktur
ein:

Das Empfangsgebdude ist ein Block im Schachbrettgrundriss.
Aufgrund der Durchlassigkeit des Empfangsgebaudes ist der
Bahnhof in den Stadtgrundriss eingewoben.
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Hauptbahnhof Stuttgart,
Deutschland

Architekten: Ingenhoven, Overdiek und Partner

Erbaut: 1846, Umbau 1910, Umbau 1997-2020

Lage: zentrale Lage in der Stadt, grenzt an Parkgelande

Typ: Kopfbahnhof, wird nun umgebaut zu Durchgangsbahnhof
Funktionen: Durchgangsbahnhof, S-Bahn, Shopping, Griinrdume

Der erste Hauptbahnhof Stuttgart, der 1844 - 1846 von Karl Etzel und August von
Beck errichtet wurde, ging 1846 in Betrieb und musste bereits nach etwa flnfzig
Jahren wegen Platzmangels umgebaut werden. Dafir wurde 1910 ein
Wettbewerb ausgeschrieben, der von den Stuttgarter Architekten Paul Bonatz
und Friedrich Eugen Scholer gewonnen wurde. lhr Entwurf "Umbilicus Sueviae
(Nabel Schwabens)" wurde wahrend der Bauphase noch mehrmals umgeplant
und schliellich 1928 fertiggestellt. Schon damals wurde auch der Umbau des
Kopfbahnhofes zu einem Durchgangsbahnhof diskutiert, allerdings wegen
fehlendem technischen Knowhow und aufgrund der Tatsache, dass fur 95
Prozent der Reisenden Stuttgart der Anfangs- oder Endpunkt ihrer Reise war,
wieder verworfen.

Die Umplanung des Stuttgarter Hauptbahnhofes vom Kopfbahnhof zum
Durchgangsbahnhof wurde 87 Jahre spater erneut aufgegriffen.

Im Februar 1997 wurde ein Realisierungswettbewerb ausgeschrieben den das
Dusseldorfer Architekturbiro Ingenhoven, Overdiek und Partner gewann.

Das Besondere am Stuttgarter Bahnhof ist, dass in diesem Grol3projekt der
bestehende Kopfbahnhof zu einem Durchgangsbahnhof umgebaut wird.

So wie in den meisten Stadten zerschneiden auch in Stuttgart die Gleise des
Kopfbahnhofes die Stadt in getrennte Gebiete. Der Bahnhof liegt zentral in der
Stadt und schlief3t an ein Parkgelande an. In diesem Projekt sollen nun die Gleise
um 14m tiefer gelegt, und um 90 Grad geschwenkt werden. Durch die
unterirdische Lage des neuen Bahnhofs wird das oberirdisch liegende riesige
Gleisfeld nicht mehr bendtigt und gibt ein ca. 100 ha grofRes Gebiet zur
Bebauung frei.

Abb.5.03: Lichtaugen

25

BEISPIELE——



Abgesehen vom kostbaren innerstadtischen Bauland, dass damit zur Verfugung
steht, ist ein weiterer Vorteil den dieser Umbau mit sich bringt, dass dadurch die
Gleise effizienter genutzt werden kénnen und statt den jetzt 16 Gleisen werden
kanftig nur noch 8 Gleise nétig sein.

Im neuen Entwurf wird die historische Bahnhofshalle, aulier den Seitenfligeln,
erhalten bleiben. Sie wird restauriert und in den Neubau integriert, indem die
historische Halle mit der neuen Bahnhofshalle unterirdisch verbunden wird.

Das groRe begehbare Bahnhofsdach mit seinen Gber 30 blltenartigen
Betonschalen als Tragwerk, die auch als Lichtéffnungen dienen, ist ein
Hauptaugenmerk des Entwurfes. Die erdiberdeckte Betonschalenkonstruktion
schafft damit oberirdisch einen groRRzligig angelegten Platz und die Lichtaugen
gewahrleisten flr die darunter liegenden Bahnsteige bis zu 14 Stunden
Tageslicht.

Die Ebene +1, auf der die alten Kopfbahnsteige liegen, wird zukunftig ein
grol3ziigig gestalteter Platz mit Cafés und Restaurants. Der sich auf derselben
Ebene befindende alte Bahnhof wird renoviert und zukinftig im Erdgeschold
ebenfalls Gastronomie und Einzelhandel enthalten.

Die Ebene 0 beinhaltet den Hauptzugang zum Bahnhof und ist die
Verteilerebene. Von dieser Ebene flihren Passagenausgange zur Einkaufsstralle
und den neuen Stadtquartieren.

Die Ebene -1 beinhaltet die vier Bahnsteige und eine Verbindung zum alten
Kopfbahnhof, dem Bonatzbau, der hier eine neue Funktionsebene mit
Geschaften und Gastronomie erhalt.

Grundsatzlich soll das Gebiet gemischt mit Wohn- und Geschaftsflachen genutzt
werden. Das Grol3projekt ist so gestaltet, dass es in Etappen realisiert werden
kann, wobei von den 100 Hektar des Gesamtgebietes ca. 20 Hektar fur die
Erweiterung der Parkanlage reserviert bleiben.

Der Rest des Gebietes wird in drei Teile unterteilt und es sollen unterschiedliche
Quartiere mit eigenstdndigem Charakter entstehen, die wiederum durch
Grunzuge unterteilt sind. Das Vermeiden zu grof3er Blockstrukturen und die fur
Stuttgart gangigen Dimensionen zu wahren sind dabei Bestandteile des
stadtebaulichen Entwurfes.

Stadtebaulicher Schwerpunkt in dem neu geplanten Areal ist die sogenannte
LAvenue21“, ein 2,2km langer und 70m breiter 6ffentlicher Bereich der den
Bahnhof mit dem Rosenpark verbindet und gemischte Funktionen enthalten soll.
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Den drei Teilgebieten werden folgende Schwerpunkte zugeordnet: e ARG I Gy T O «?’W@
‘. RIS “AE. Prinec el e =R QS BN '»jt L

Teilgebiet A:

Das 16ha grole Cityquartier A1 mit einer realisierbaren Geschol¥flache von
465.000m2 befindet sich nahe der Einkaufsmeile Kénigsstrale, den Grunanlagen
des Schlossgartens und des Hauptbahnhofes.

Durch die zentrale Lage zum Bahnhof und guten ErschlieBungsmdglichkeiten
bieten sich hier vor allem O&ffentliche Nutzungen wie Dienstleistungen,
Einzelhandel und Kultur an. Alle wichtigen Punkte liegen in einem Umkreis von
nur 500 m.

Teilgebiet B:

Dieses Gebiet soll auBer einer Parkerweiterung und innerdrtlichem Grin drei
unterschiedliche Nutzungen enthalten. Einerseits gemischte 6ffentliche Nutzung
wie Museum und Festspielhaus. Zweitens hochwertige Wohnflachen mit
moderner Wohnnutzung und drittens Sondernutzungen wie beispielsweise eine
Kurklinik.

Teilgebiet C:

Im Teilgebiet C soll uberwiegend Wohnen stattfinden.

Insgesamt sollen auf dem ganzen Gebiet Blro- und Gewerbeflachen fur 24.000
Arbeitsplatze und Wohnungen fiir 11.000 Menschen entstehen.

Das Projekt sorgt immer wieder flir hitzige Diskussionen zum Thema finanzielle
und betriebliche Aspekte sowie den Denkmalschutz.

Abb.5.07: Schnittmodell Abb.5.08: Modell Bahnsteige mit Dach
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Hauptbahnhof Leipzig,
Deutschland

Architekten: W. Lossow, H. Kihne, Architekten HPP (Umbau 1994)
Erbaut: 1915, generallberholt 1987, 1994 Einbau der Promenade

Lage: zentrale Lage in der Stadt, Nordseite des Willy-Brandt-Platzes.

Typ: Kopfbahnhof

Funktionen: Hauptbahnhof, Einkaufspromenade, Dienstwohnungen, Blros

Mit 150.000 Reisenden pro Tag und 24 Bahnsteigen ist der Hauptbahnhof
Leipzig heute einer der groRten Kopfbahnhofe Europas. Er gilt als zentraler
Eisenbahnknoten  Mitteldeutschlands, Drehscheibe fir den Leipziger
Innenstadtverkehr und mitteldeutschen Nah- und Fernverkehr.

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters besal® Leipzig noch 6 Bahnhofe Uber die der
gesamte Personenverkehr abgewickelt werden musste. Dies war mit
aufwandigen Rangiermandvern und dem Umsteigen der Passagiere verbunden
und zusatzlich umstandlich fur den Guterverkehr.

Daher wurde unter Zusammenarbeit zwischen den damaligen Konigreichen
PreuRen und Sachsen, des Deutschen Reiches und der Stadt Leipzig ein Vertrag
Uber den Bau eines gemeinsamen Zentralbahnhofes abgeschlossen.

Fir dieses Vorhaben wurde ein Wettbewerb ausgeschrieben, den die Architekten
Losow und Kihne im Jahr 1906 mit ihnrem Konzept ,Licht und Luft®, mit dem sie
die Jury Uberzeugen konnten, gewannen. Der Entwurf sah einen Bahnhof mit 26
Gleisen, mit lichten Glasdecken und transparente Bogen vor.

Der Bau des Leipziger Bahnhofes zog sich Uber 13 Jahre hin und fur ihn mussten
mehrere alte Bahnhofe weichen. Die Vorganger des Leipziger Hauptbahnhofes
waren die Bahnhdfe Magdeburg, Berliner Bahnhof und der Thiringer Bahnhof.
Das umfangreiche Grof3projekt musste in mehreren Schritten ausgefihrt werden.
Wahrend bereits 1902 mit dem Bau der Guteranlagen begonnen wurde, sollte fir
den neuen Bahnhof erst Platz geschaffen werden und der Thiringer Bahnhof
wurde dafir abgerissen. 1909 begann der Bau der Empfangshalle. Da auch
wahrend des Baus der Bahnbetrieb aufrecht erhalten werden musste, wurden die
restlichen Bahnhofe schrittweise abgerissen um Platz fir den neuen Bahnhof zu
schaffen.

Abb.6.01: drei Bahnhofe

Abb.6.03: AuRenansicht - Hauptfassade
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Der auf dem Geldnde der alten Bahnhéfen erbaute neue Kopfbahnhof ist
symmetrisch aufgebaut, mit zwei Bahnhofshalften und bestand anfangs auch
noch aus zwei Bahnhdfen, einem PreuRischen und einem Sachsischen, flr jedes
Kdnigreich ein Teil. Bis 1934 war deshalb alles doppelt vorhanden und die Gleise
streng aufgeteilt. Die Gleise 1-13 gehorten der preuRischen Bahn, die Gleise 14-
26 der sachsischen Bahn. Es gab zwei Empfangshallen, zwei Treppenaufgange
und doppelte Wartesale. Zur Eroffnung des Leipziger Hauptbahnhofes war dieser
der grofdte Bahnhof Europas.

Die formale Trennung des Bahnhofs endet mit der Bildung der Deutschen
Reichsbahn 1920, die Verwaltungen blieben aber vorerst, bis 1934, getrennt.

Das 298m lange Gebaude mit einer Grundflache von 83.640m2 gilt als groRter
Kopfbahnhof Deutschlands und befindet sich auf der Nordseite des Willy-Brandt-
Platzes.

Hauptmerkmal ist der imposante Querbahnsteig. Mit 270m Lange, 33m Breite
und einer Hohe von 27m dominiert er das gesamte Gebaude. Jeweils in der
Mitte der beiden Flugel befinden sich die beiden hoheren und deutlich
vorgesetzten Empfangshallen. Von diesen Hallen fuhren 10m breite Freitreppen
zum Querbahnsteig. Die gesamte Querhalle wird dabei von einer gléasernen
Flachtonne Uberspannt. Die Bahnsteige selbst werden von insgesamt sechs
Bahnsteighallen uberdacht.

So wie in vielen Stadten wurde auch der Leipziger Bahnhof im 2.Weltkrieg stark
beschadigt und musste zwischen 1954 bis 1962 wieder aufgebaut werden. Der
beim Wiederaufbau mitgeplante Tunnel fur die U-Bahn wurde von 1950 bis 1990
fur das Zeitkino verwendet. Aufwendige Restaurierungsarbeiten 1987, die vor
allem das Dach und die Sandsteinfassade betrafen, sorgen daflir, dass auch
heute noch der urspringliche architektonische Eindruck der Halle erfassbar ist.

Die Ubernahme der Deutschen Bahn AG zog einen Umbau des Geb&udes nach
sich, der daflir ausgeschriebene Wettbewerb wurde von den Architekten Hentrich
Petschnigg & Partner HPP im Marz 1994 gewonnen. Das Ziel des Wettbewerbs
war, den Bahnhof wieder als Mittelpunkt im stadtischen Leben sichtbar zu
machen. Dafur sollten Moglichkeiten einer besseren Anbindung an die
stadtischen Verkehrsstrome und eine intensivere Nutzung des Gebaudes
gefunden werden. Ein Problem in der Umplanung bestand darin, dass die Halle
damals bereits unter Denkmalschutz stand und so die Mdglichkeiten im Entwurf
einschrankten. Allerdings stimmte das Landesdenkmalamt und das Referat
Denkmalschutz der Stadt Leipzig zu, die Gebaudefligel zu entkernen und auf
den nicht mehr bendtigten Gleisen 24-26 ein Parkhaus zu errichten.

Abb.6.05: Innenraummodell
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Bei dem Umbau, der von 1994 bis 1997 andauerte, wurden die zwei letzten
Gleise zugunsten eines Parkhauses geopfert und das Einkaufszentrum
,Promenaden im Hauptbahnhof* in den Querbahnsteig eingebaut. Der
Querbahnsteig musste daflr elliptisch aufgeschnitten und unterkellert werden.
Hauptaugenmerk des Entwurfs war eine raumliche, vertikale Verbindung des
Bahnhofgebaudes bzw. der Querbahnsteighalle, die durch linsenférmige
Offnungen im Querbahnsteig umgesetzt wurde.

Heute zeigt sich die Halle als Shopping Mall, in der auf drei Ebenen mit ca.
30.000m2 Verkaufsflache Einkaufen und Dienstleistungen mit 220 Geschaften
untergebracht sind. Der durch die ECE Gruppe - die auf gewerbliche
GroRimmobilien spezialisiert sind und auch das Einkaufszentrum verwalten-
konzipierte Umbau stellt den Bahnhof als reines Einkaufzentrum dar. Im
Erdgeschol3 dominieren die Funktionen Einzelhandel und Dienstleistung, im
ersten Obergeschol3, der Bahnsteigebene, liegen die Bahnhofsfunktionen sowie
wieder Einzelhandel und Dienstleister. Ein Reisezentrum liegt zentral im
Empfangsgebaude.

Dass der Bahnhof Leipzig ein Kopfbahnhof ist, wird in Zukunft nicht mehr ganz
der Wahrheit entsprechen, wenn der sogenannte City Tunnel fertig gestellt ist.
Das Projekt City Tunnel ist die Verbindung zwischen mehreren Bahnhéfen durch
einen unterirdische Tunnel der mehrere unterirdische Stationen enthalten wird,
unter anderem eine Station direkt unter dem Hauptbahnhof Leipzig. Der Tunnel
wird, vom Bayrischen Bahnhof bis zum Hauptbahnhof, das Zentrum unterqueren
und soll 2011/2012 in Betrieb gehen.

Alle S-Bahnen und Regionalbahnverkehrs-Linien sollen in diesem Tunnel
gebundelt werden. Dieser wird die unterirdische Stationen (Bayrischer Bahnhof,
Wilhelm-Leuschner-Platz, Markt, Hauptbahnhof und eine oberirdische Station
Semmelweisstralde) beherbergen.

Dabei soll eine bessere Anbindung an den Flughafen und die ErschlieBung der
Neuen Messe, Medienzentrum und Innenstadt entstehen und wichtige Stadtteile
vernetzt werden.

Die Grundrisse zeigen, dass die Shopping Mall Uber einen mittig liegenden
langen Gang erschlossen wird. Davon gelangt man rechts und links in die Shops.
Rolltreppen und Lifte fur die vertikale Erschliefung liegen mittig in dieser
langlichen ErschlieRungszone. Wird in den unteren GescholRen dieser Mittelgang
als ErschlieBung fur die Einkaufsmall genutzt, Ubernimmt er auf Level der
Bahnsteige zusatzlich die Funktion des Querbahnsteiges und verbindet so die
angrenzenden Bahnsteige.
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Abb.6.06: Shoppingpromenade
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Abb.6.07: Blick atjf Bahnsteighalle
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Bahnhof St. Pancras, London
GrofRbritannien

Architekten: William Henry Barlow

Erbaut: 1868, 2004 Komplettiiberholung

Lage: Ostlondon, zentral gelegen

Typ: Kopfbahnhof

Funktionen: Schnellzige, 6 U-Bahnen, Restaurants, Cafés, angeschlossenes
Hotel

Der erste Bahnhof St. Pancras, dessen Entwurf von dem Architekt William Henry
Barlow stammte, wurde nach elf Jahren Bauzeit 1868 erdffnet. Er gilt als einer
der altesten Kopfbahnhéfe Londons. Die viktorianische Architektur des Gebaudes
wurde immer wieder gerne fur Filme verwendet.

Auch dieser Bahnhof musste seit seiner Erbauung mehrmals umgebaut und
renoviert werden, vor allem als das Gebaude im 2.Weltkrieg schwer beschadigt
wurde.

Zwischen 2001 - 2007 wurde der Bahnhof generallberholt. Dies umfasste unter
anderem den Umbau der Bahnhofshalle, aul3erdem wurde durch das Verlegen
der Hochgeschwindigkeitsziige - EuroStar (aus Paris und Brissel kommend)
vom Waterloo Bahnhof zum Bahnhof St.Pancras, zusatzliche Umbauten fir den
reibungslosen Ablauf des EuroStar nétig.

Die 14 Gleise, davon 7 fur Fernverkehrsverbindungen und 6 U-Bahnlinien-
anschlusse machen St. Pancras zu einem wichtigen Verkehrs-knotenpunkt.

Im unteren Stockwerk ist heute eine Shopping Mall untergebracht. Um zu den
Zugen zu gelangen muss man von der Mall ein Stockwerk nach oben und findet
dort die Bahnsteige, die ohne bauliche Trennung in die Halle fuhren.
Beeindruckend sind dabei die Eurostar Zlge, die bis weit in die Halle vorfahren
und nur durch Glaswande vom restlichen Teil der Halle abgetrennt sind. Durch
diese starke Verschneidung des Zuges mit der Architektur wird das
Verkehrsmittel Zug und das Gefuhl des Reiseerlebnisses in die Architektur mit
eingebracht.

Abb.7.02: Halle 1900

Abb.7.03: Fassade
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Die beeindruckende Glasdachkonstruktion des 70m breiten Innenraumes lasst
viel Tageslicht in die Halle dringen und belichtet auch das Erdgeschol} mit der
ErschlieRungszone der Shopping Mall. Im EG weisen nur die Anzeigetafeln und
die im Raum mittig angeordneten Sitzbanke fur Reisende auf die Funktion des
Bahnhofes hin. AuRer Shopping befinden sich auf dieser Ebene die
Ticketschalter und der Abfahrtsbereich des Eurostar.

Das Einchecken im Abfahrtsbereich des Eurostars erfordert besondere
Sicherheitsvorkehrungen, deshalb ist dieser Bereich gesondert ausgewiesen und
die Passagiere miussen eine Pass- und Gepackskontrolle durchlaufen. Dieses
nur von Flughafen und internationalen Hafen bekannte Sicherheits-prozedere
wirkt in einem Bahnhof etwas befremdlich.

Im Obergeschol’ befinden sich entlang der Eurostarziige eine Champagner-Bar,
aulRerdem findet man hier exclusive Restaurants und Cafés.

Im direkten Anschluss an den Bahnhof befindet sich das Midland Grand Hotel,
das aus Filmen bekannt ist und auch generaltberholt wird.

Dass 1876 erbaute Hotel wurde 1935 geschlossen und zu einem Birobau
umfunktioniert und flr den Bahnhof verwendet. Es wird nun durch die Marriott -
Kette in ein finf Sterne Hotel mit 200 Zimmer und mehreren Luxus-
Appartements verwandelt.

Die ErschlieBung erfolgt Uber einen mittig liegenden Gang, an dem rechts und
links die Shops angeschlossen sind. Die vertikale ErschlieRung erfolgt Gber
Rolltreppen, Treppen und Lifte, die wiederum mittig in dieser Erschliefungszone
liegen.

Fir die Reisenden des EuroStars sind gesonderte Zugange zu den Zigen
angeordnet, da in diesem Fall eine Passkontrolle passiert werden muss.

Fir Angestellte und zur Lieferung sind separate Zugange und Lager bzw.
Aufenthaltsrdume angeordnet, die teilweise Uber die Aulienseite des Gebaudes,
teilweise Uber vom Arkadengang abzweigende Nebengadnge erschlossen
werden.

Der Bahnhof gliedert sich in zwei GescholRe, wobei das untere Stockwerk durch
einen breiten Mittelgang die einzelnen Shops erschlief3t, mit mittig liegender
vertikalen Erschliefung (Lift und Rolltreppe). Im oberen Stockwerk fuhrt die
Erschliefung seitlich den Gebaudeteilen entlang um so mittig einen Luftraum
freizugeben und das untere Stockwerk nattrlich zu belichten.

Abb.7.06: Blick auf das EG mit Shopping
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Bahnhof Waterloo,
Grofbritannien, London

Architekten: J.W. Jacomb-Hood & A.W. Szlumper
Erbaut: 1848/1922

Lage: in der Stadt

Typ: Kopfbahnhof

Funktionen: Nationaler Bahnhof, U-Bahn, Shopping

Der Bahnhof Waterloo gehdrt zu den gréfRten Bahnhdfen Englands und ist nur ein
Teil eines viel groReren Verkehrsnetzwerks, denn im Bahnhof Waterloo treffen U-
Bahnstationen und die Waterloo East Station zusammen von der die Zige aus
Kent ankommen.

Der erste Bahnhof Waterloo wurde am 11Juli 1848 als "Waterloo Bridge Station”
eroffnet. Urspringlich war der Bahnhof Waterloo als Durchgangs-bahnhof mit
Haltestellen bis in die Stadt geplant. Zwischen 1900 bis 1922 wurde der Bahnhof
komplett neugebaut und von Queen Mary 1922 neu erdffnet.

Das Dach des Bahnhofs unterscheidet sich von anderen Dachern und wurde von
den Ingenieuren J.W. Jacomb-Hood and A.W. Szlumper konstruiert und hat eine
maximale Spannweite von 118ft.

In den spaten 80er Jahren wurde die Station, wie viele andere Bahnhofe,
modernisiert und 1990 kam zusatzlich "Waterloo International" hinzu. Daflr
kamen zu den bestehenden 21 Plattformen noch 4 Bahnsteige flr die Eurostar
Zuge hinzu. Diese extralangen Bahnsteige fanden unter einer 400m langen
Glasuberdachung Platz und beherbergten die Eurostar-Zige Richtung Belgien
und Frankreich. Wobei der Eurostar nur zwischen 1994 bis 2007 vom Bahnhof
Waterloo abfuhr und danach zum Bahnhof St.Pancras Ubersiedelte.

Die Zugange zum Bahnhof Waterloo sind facherférmig angelegt und minden in
eine grofl’e Halle. Die Shops der Halle sind ebenso facherférmig angeordnet. Es
gibt keinen klar definierten Querbahnsteig. Der Zugang zu den einzelnen
Bahnsteigen erfolgt Uber die Bahnhofshalle und ist nur Uber eine
Zugangsschleuse vom restlichen Bahnhofsbereich getrennt.

Abb.8.03: Halle Bahnhof Waterloo
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Beispiel - Shopping
RingstraBengalerien, Wien

Architekten: Wilhelm Holzbauer und Georg Lippert
Erbaut: 1987-1993
Blro- und Geschéaftskomplex Karnterringhof

Die in der Innenstadt Wiens liegenden Ringstral3en-Galerien bestehen aus
zwei verschiedenen Gebauden und sind durch eine Glasbricke verbunden.
Die Architekten Wilhelm Holzbauer und Georg Lippert entwarfen die beiden
Hauptgebdude der RingstralRen-Galerien, das Palais Corso und den
Karntnerringhof, der direkt an der Wiener Ringstralle liegt und der Shopping
Mall ihrem Namen gibt.

Palais Corso

Das Palais Corso besitzt eine denkmalgeschutzte Fassade und es finden sich
in ihrem Inneren auf einer Flache von 70.000 Quadratmetern neben den
Geschéftslokalen der Ringstrallen-Galerien ein Hotel, das traditionsreiche
Grand Hotel Wien sowie Biros, Luxuswohnungen und im Untergeschol} eine
Tiefgarage.

Karntnerringhof

Der Karntnerringhof mit 16 Stockwerken enthalt in den unteren drei
Stockwerken Shopping in Form der Ringstralen-Galerien, aul’erdem Buros,
Luxuswohnungen und eine Tiefgarage.

Abb.9.03: Fassade Karntnerring
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Abb.9.01: GR - OG Karntnerringhof

Abb.9.02: GR - OG Karntnerringhof
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Der Entwurf des Karntnerringhofes wiederholt in seinem Aufbau den
Malstab der Ringstrallenhduser mit der meist zweigeschossigen
Sockelzone, einer eher ruhigen Mittelzone und einem Dachaufbau.
Grundgedanke des Entwurfes ist eine in der Gebaudeachse parallel mit der
Ringstrale verlaufende, mit einem Glasdach Uberdachte, Passage.

Die nach aullen gerichteten Hofe sind eigentlich gro3e Loggien, die den
dahinter gelegenen Raumen Uber den Hof hinweg einen visuellen Bezug
zum StralRenraum geben. Uber einen ovalen Luftraum erfolgt die vertikale
ErschlieBung durch eine Treppe und einen mittig platzierten Lift. Dem
Verkehrsweg folgend sind die Geschafte angeschlossen. Durch den
Luftraum wird eine vertikale Sichtverbindung geschaffen.

Die in den oberen GescholRen angeschlossenen Burordume sind durch im
Innenraum sichtbar, ihre Erschlielung fur den Shoppingbesucher aber nicht
ersichtlich.

Ein Zugang zum Hotel ist nicht nur strallenseitig mdglich, sondern auch
durch den Shoppingbereich, indem die Lobby des Hotels durch das
Gebaude durchgesteckt ist und von beiden Seiten erschlossen wird.
Zugange zu den Bidros und Wohnungen sind ebenfalls vom
Shoppingbereich mdglich. Um einen kontrollierten Zugang zu erméglichen
wird der private Bereich durch einen separaten Eingang mit Liften und

Treppen mit einer Rezeption vom restlichen Gebaude abgetrennt.

o= e
8 N T
ngan, A | e Eindang
Karntner Ring 5- /, QEQ . m 2 BILLA Corso Karniner Ring 11-13
| o
B ksrntnerring-Garage | B carage palsis corso \\
Abb.9.05: GR-OG Karntnerringhof Abb.9.06: Querschnitt
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Beispiel - Kino
Entertainment Center Gasometer
"Pleasuredome”, Wien

Architekten: Rudiger Lainer
Erbaut: 1987-1993
Funktion: Kino und Entertainmentcenter

Im Anschluss an die Gasometer befindet sich das Entertainment-Center
"Pleasuredome" von Rudiger Lainer mit einer leuchtend bunten Fassade.
Ridiger Lainer bezeichnet den "Pleasuredome" selbst als "landschaftliche
Struktur" und "grol3e stadtische Skulptur".

Die Verbindung von Gasometer und Entertainment-Center erfolgt Uber eine
Briucke in Form eines glasernen Kubus. Dies ist einer der zwei moglichen
Zugange in das Entertainmentcenter. Direkt von der U-Bahn-Station auf der
anderen Strallenseite fiuhrt die erste Kehre einer Rampe Uber das
Sockelgeschold hinweg in das Gebdude. Im Inneren flhrt diese Rampe weiter
hinauf, der Fassade entlang, bis zur Shopping Mall.

Im Pleasuredome sind die Kinosale Ubereinander gestapelt anstatt verschachtelt,
dadurch kann die Form der Sale von aulRen wahrgenommen werden. Durch diese
Methode entstehen Iuftige Raume mit offenen Zwischenrdumen, die immer
wieder einen Bezug nach Aulen herstellen. Diese Zwischenrdume ermdglichen
eine Orientierung im Gebaude und ergeben ein Wegesystem zwischen den
Salen, ohne dass die Masse der Sale erdriickend wirkt. Im Inneren wird, wie in
der Fassade, mit verschiedenen Farben gearbeitet. Die durch die Sale und
Zwischenrdume entstehende Rauml-andschaft gibt dabei nur eine Richtung vor.

Die Shopping Mall, mit dem glasernen Steg die direkte Fortsetzung der
Gasometermall, verzichtet auf einen geometrisch eindeutigen Luftraum.

Auf der zweiten Ebene der dreigeschossigen Mall befindet sich der Foyerbereich
der 15 Kinosdle mit Kassen und langen Snackbars. Dahinter folgt der Weg
zwischen den Salen und Projektorkabinen.

Die fir jeden Kinosaal vorgeschriebenen Fluchttreppen flihren an der
Aullenfassade entlang nach unten.

Abb.10.02: GR-OG Karntnerringhof
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Beispiel - Restaurant

Bellevue
Ittingen
Pia Schmid Architektur & Designburo

Man betritt das Restaurant durch einen kurzen Gang der als Windfang dient. Im
direkten Anschluss liegt der Restaurantbereich, in dem sich rechts und links die
Sitzbereiche aufteilen.

Diese sind durch die Mauervor- und rlickspriinge in mehrere Flachen aufgeteilt,
wodurch kleine Raumteile entstehen, die fur eine angenehme Atmosphare in den
Sitzbereichen sorgen.

Die Kiche liegt im rechten hinteren Bereich des Restaurants und ist in zwei Teile
geteilt. Direkt im Anschluss an die Klche befindet sich der Schanktresen flr die
Getranke. Dieser direkte Anschluss zur Kuche findet sich in den meisten
Restaurants. Im linken hinteren Bereich, durch eine Schleuse abgetrennt,
befinden sich die Toiletten.

Dem Restaurant angeschlossen ist eine Terrasse. Der Ausgang zur Terrasse
befindet sich direkt neben dem Schanktresen und ermdglicht so fur das Personal
kurze Wege, fur den innenliegenden Bereich genauso wie fur den
Terrassenbereich.

Abb.11.01: Grundriss

Abb.11.03: Innenraum
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Beispiel - Bar

Escape Bar
Sao Paulo
Arthur Casas Arquiteture Design

Der Grundriss der Bar ist ein sehr schmaler, langer Schlauch und die Funktionen
sind deshalb hintereinander angeordnet, mit einem mittig liegendem
ErschlieRungsgang.

Betritt man die Bar, befindet sich links vor einem eine lange Bar mit
Sitzmoglichkeiten und rechts eine Nische mit Sitzmdglichkeiten. Auch in diesem
Beispiel sind, durch Mauervor- und rickspringe die Sitzbereiche in mehrere
Nischen unterteilt. Inzwischen liegt ein kleiner Innenhof, der flr eine natirliche
Belichtung sorgt und den langgestreckten Gang breiter wirken lasst. Im hintersten
Bereich der Bar ist eine grol3e Kiiche angeordnet, die in zwei Bereiche geteilt ist.
In diesem Beispiel sind der Barbereich mit Schanktresen und die Kiiche raumlich
weit voneinander getrennt angeordnet.

In einer zweiten Ebene befinden sich ebenfalls Sitzplatze und weitere Toiletten.
Durch die Luftrdume entstehen im Erdgeschol’ unterschiedliche Raumhohen, die

dabei unterstitzen, das Lokal in Bereiche einzuteilen, ohne sie durch Wande Abb.11.06: Innenhof Abb.11.07: Barbereich
abzutrennen.

Abb.11.08: Barbereich

Abb.11.05: Grundriss - OG
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Der Westbahnhof Wien

Der Westbahnhof liegt im Westen Wiens, im 15.
Wiener  Gemeindebezirk  Rudolfsheim-Finfhaus
zwischen Neubaugurtel, Felberstrale und Langauer-
gasse und grenzt dabei an die Bezirke Neubau und
Mariahilf.

Die Empfangshalle ist in ihrer Langsseite anndhernd
West-Ost ausgerichtet. Das anschlieRende Gleisfeld
erstreckt sich Richtung Westen, vom Girtel bis hin
zum Technischen Museum, wobei das Gleisfeld
einen Groldteil des 15. Bezirks in zwei Halften
zerschneidet.

Der 15.Bezirk ist ein Bezirk mit sehr hohem
Wohnanteil und weist nur wenig Grinraume auf,
wobei den gréfdten Grinraumanteil der Schmelz
zufallt. Markante Gebaude in diesem Bezirk sind die
Schmelz und die Stadthalle, und in den
angrenzenden Bezirken das Technische Museum
und das Schlo® Schonbrunn im Westen, und im
Osten das Museumsquartier.

Besonders am Westbahnhof ist dessen Lage im
Gelande. Durch die notige Aufschattung, die fur eine
funktionierende  Gleisfuhrung  notwendig  war,
entstand ein starker Wechsel der Hohen rund um den
Westbahnhof.

Deswegen gibt es zwischen der Bahnsteigsebene
und dem Vorplatz einen Hohenunterschied von
einem ganzes GescholR.

BAHNSTEIG

VORPLATZ

Schlof3
Schonbrunn

Abb.12.02: Westbahnhof de

Schmelz

S

nkmalgeschiitz

Stadthalle

Westbahnhof
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Der erste Westbahnhof Wien 1858

Der 1858 eroffnete Kaiserin Elisabeth Bahnhof galt damals als kein bedeutender
Bahnhof und stellte die Verbindung zwischen Wien uber Linz nach Salzburg her.
Die Gleise des Bahnhofs fiihrten nicht in ein rohstoffférderndes Gebiet und
besallen auch keinen Anschluss zu einem Seehafen. Deshalb war auch weniger
Platz fur die Gleise und Lagerhallen notwendig, da kaum Giter transportiert
wurden.

Der Entwurf des ersten Westbahnhofs stammte von Moritz von Loéhr und besaf}
gewisse Charakterzlige einer Burg mit turmartigen Ausbildungen und Zinnen.
Moritz von LOhrs vorangegangenes intensives Studium des davor fertiggestellten
Wiener Arsenals spiegelte sich im Entwurf des ersten Westbahnhofs wieder. Zu
diese Zeit wurden die romantischen Formen mit der bayrischen Abart des
"Rundbogenstils bevorzugt benutzt, und so entstand auch der erste Westbahnhof
in diesem Baustil. Im Grundriss des ersten Wiener Westbahnhofs ist zu
erkennen, dass Ankunfts- und Abfahrtsseite der Bahnsteighalle sowie der
dreigeschossige Vorbau im Grundriss voneinander getrennt waren und nur in
ihrer uBeren Erscheinung eine Einheit bildeten.

In den letzten Tagen des zweiten Weltkriegs brannte der Westbahnhof vollstandig
aus. Durch die schweren Beschadigungen musste nach 1945 der alte
Westbahnhof abgerissen, und durch einen Neubau ersetzt werden.

Der zweite Westbahnhof Wien 1951

Das neue Hauptgebdude des Westbahnhofes, geplant von Robert Hartinger,
Josef Wohnhart und Franz Xaver Schlarbaum, wurde nach nur zwei Jahren
Bauzeit am 24.November 1951 erdffnet. Im Wettbewerb wurde vorgeschrieben,
dass der Bahnhof funktionell und reprasentativ sein sollte und eine gute
stadtebauliche Ldsung darstellen sollte. AuRerdem musste der Bahnhof mit
einem Verbindungsgang an die Stadtbahn angeschlossen werden. Durch die
Lage des Westbahnhofes in der franzdsischen Besatzungszone kam ihm die
symbolische Bedeutung der Westorientierung der Stadt und des Landes zugute.

Zentraler Blickfang des Bahnhofs, und sein Erkennungsmerkmal, war die
mehrfach geteilte Glasfront mit dem stark hervortretenden Vordach. Im Inneren
ermdglichte die Glasfront den Blick Richtung der gegenuber liegenden Kirche.
Die klare Gliederung der mehrgeschossigen Halle wurde im Laufe der Zeit durch
eine Vielzahl von Einbauten gestort. Ein Eindruck der ,Verhuttelung® entstand als
containerartige Einbauten, wie die Wechselstube und das Reisezentrum, ohne
Rucksicht auf die Wirkung der Halle eingebaut wurden.

D P a2
Abb.12.04: Wegbeschreibung zum Hotel Fuchs
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Ab5.12.05: zweiter Westbahnhof 1955
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Zu Beginn der 1990er Jahre kam es durch den Bau der Linie U3 zu Anderungen
in der Bahnhofshalle. Mit dem Einbau eines mehrgeschossigen Kubus in einer
Stahl- Glaskonstruktion wurde die Verbindung zur tiefer liegenden Passage
geschaffen. Mit dem Anschluss der U-Bahnlinie U3 an den Westbahnhof wurde
der Bahnhof ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt innerhalb der Stadt.

Turm und Riegel

Das "Mariahilfer Platzl", ein kleiner Platz der schrdg gegenlber des
Westbahnhofes nachst zur Mariahilferstral3e liegt, ruckte im Jahr 1998 in den
Mittelpunkt, als Coop Himmelblau den Wettbewerbsentwurf "Turm und Riegel" fur
den o6ffentlichen Platz vorschlug. Geplant war an diesem Standort ein Ensemble,
bestehend aus einem rund 70 m hohen, schlanken Turm, an dem ein rund 80 m
langer, auf zwei Etagen begehbarer Quader, der ,Riegel, angebaut werden
sollte. Dieser Baukdrper sollte in rund vier Metern Hohe auf Stlitzelementen,
leicht ansteigend, quer Uber den Platz gefiihrt werden und gastronomische
Einrichtungen beherbergen.

Das von Coop Himmelblau und dem Architekten Neumann geplante Objekt
"Turm und Riegel" sollte ein wichtiges Orientierungszeichen fir den ortlichen
Stadtbereich darstellen, die Unverwechselbarkeit dieses Ortes fordern und, um
der Bedeutung dieses Platzes gerecht zu werden, ein architektonisches Zeichen
setzen. Dieses Projekt scheiterte schlielBlich an der Finanzierung.

Im Jahr 2006 wurde erneut ein Architektenwettbewerb flr das Mariahilfer Platzl
ausgelobt. Die Investitionen durch die Stadtverwaltung fur die Neugestaltung des
rund 4.000 Quadratmeter grol3en Platzes wurden mit 600.000 Euro begrenzt. Im
Jahr 2007 begannen die Umbauarbeiten nach dem wesentlich einfacheren
gestalterischen Ergebnis des Wettbewerbs. Es sah die Errichtung zahlreicher
roter Masten als herausragende Elemente vor und wurde schlieRlich 2008
eroffnet.

Kritiker bemangeln, dass es am neu gestalteten Platz im Sommer extrem heif}
wiurde, denn Schatten spendet nur die nachste Hauswand. Auf3erdem wirde man
sich durch den fehlenden Sichtschutz und ohne Raumbegrenzung der
Sitzbereiche wie am ,Prasentierteller” fuhlen. Kritikpunkte waren auf3erdem (wenn
man unter einem Platz, aus stadtebaulicher Sicht, einen Ort naturnaher Erholung,
optischer Geschlossenheit und schattenspendender Nischen versteht) die
unzureichende Funktion, Gestaltung und Materialqualitat des Platzes.

Abb.12.06: UBahn U3

Abb.12.08: Mariahilfer Platzl
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Ein Nachhaltiger Stadthugel fur das Wiener Westbahnhof-Areal

Im Jahr 1995 erarbeiteten Heidi Dumreicher, das Oikodrom Wien und Richard S.
Levine vom Center for Sustainable Cities in Lexington, USA, als
"Arbeitsgemeinschaft Stadthlgel" im Auftrag der Stadt Wien das Projekt
"Nachhaltiger Stadthugel". Dieses beschreibt anhand des Wiener Westbahnhofs
eine urbane Stadtvision flr das nachste Jahrtausend, beinhdlt aber auch
gleichzeitig die konkreten Wiener Realisierungsfragen im Auge.

Das Projekt beschreibt dabei keine bestimmte Form oder ein bestimmtes Objekt,
sondern eine Struktur aus miteinander in Beziehung stehenden Systemen.

Vorgeschlagen wurde in diesem Projekt eine Begriinung der Dacher, wodurch ein
qualitativ hochwertiger Lebensraum geschaffen wird, indem vielfaltige Funktionen
wie Erholungsbereiche, Gemuiseanbau, Feuchtigkeitsspeicher und Spielplatze
eingebunden werden. Aullerdem sollte sich ein grofRer 6ffentlicher Wintergarten
vom Glaskuppeldach des Westbahnhofes Uber o6ffentliche, halbprivate, und
private Griunflachen in einem linearen Park bis zum Technischen Museum
fortziehen und mit dem Grungdartel in Richtung Schonbrunn abschlieen.

Diese Mallnahme wirde das in Umfragen erhobene Grinraumdefizit im Bereich
des 15. Wiener Gemeindebezirkes abdecken und zusatzlich auch Luft- und
Lebensqualitat der gesamten angrenzenden Bezirke erheblich verbessern.
Zusatzlich war angedacht neue 6kologische Technologien in einem Erlebnispark,
der dem Technischen Museum angeschlossenen wird, exemplarisch darzustellen
und somit leichter erfahrbar zu machen. Die Vision des Stadthiigels sollte dabei
Raum fir alles bieten, das eine Stadt braucht. Eine Nutzungsmischung von
Wohnen, Nahversorgung, Industrie, Gewerbe, Kkulturellen Institutionen,
alternativer Energiegewinnung und Recyclingsystemen.

Die Gestalt des Stadthiigels sollte in der auRergewohnlichen und urbanistischen
Form eines kunstlichen Hugels ausgefuhrt werden.

Der Entwurf und die Konstruktion des Stadthlgels basiert auf einem neuen
Prozess, einem urbanistischen und architektonischen System, das erlaubt die
Stadt als ein Ganzes zu begreifen und zu entwickeln. Wobei der Computer in
diesem Prozess mehr als eine Plattform darstellen wurde. Durch die digitale
Unterstlitzung wirde das entstehende Stadtdesign mehr Komplexitat erhalten
und auch mehr Moglichkeiten bieten auf die Bedurfnisse der Stadt und ihrer
Bewohner einzugehen.
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Abb.12.11: Westbahnhof, 1945
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Als Grundlage fur den Stadthugel sollte ein neues, flexibles und effizientes
Struktursystem dienen: the coupled pan space frame CPSF von Richard S.
Levine entwickelt, dass es ermdglicht Baumodule miteinander zu vernetzen.

Im Stadthugel sollte eine Zeitschiene ausgearbeitet werden, die interaktiv fur den
Bewohnern neue soziale und kulturelle Netze schafft - als Anlaufstelle fur die
regionalen Bedurfnisse, die mit dem Stadthugel mitwachsen konnten und
Kommunikationszentren flr die Bewohner darstellt. Das Projekt schlagt eine Art
Volkshochschulstruktur vor, die vermischt mit Nachbarschaftszentrum, Regional-
betreuung und halbéffentliche und oOffentliche Raume fir unterschiedliche
Verwendungszwecke enthalt. Vom Streetball und Rollerskating bis zu Probe-
Kellern far Jugend-Musik-Bands und multikulturellen Einrichtungen bis zum
trkischen Bad .

Die Projektentwickler verstehen den Stadthlgel als eine Art Bibliothek von mit
einander vernetzten, austauschbaren Bau-Modulen auf verschiedenen Ebenen.
Mit diesen Bau-Modulen kdnnten verschiedenste  Stadtebaumodelle
zusammengestellt werden. Somit wirde ein Reichtum im Stadtgeflecht entstehen,
welches sich dndernden sozialen, technischen und wirtschaftlichen Bedurfnissen
anpasst. Eine flexible architektonisch-urbane Basis wirde entstehen, als
Werkzeug und Rahmen, mit dem die Aspekte der Stadt ausgearbeitet werden
konnten.

Fir den nachhaltigen Stadthiugel ist der Westbahnhof ein monumentales
Eingangstor zu Wien. Im Projekt wirde die Bahnhofshalle Uberdeckt werden von
ineinander verschachtelten Tonnengewdlben verschiedenster GréfRe, die neben
ihrer architektonischen Funktion auch technologisch genutzt wirden. Das
Modulnetzwerk unter dem Dach kdnnte als Sonnenkraftwerk flr den Stadthigel
dienen. Gleichzeitig kdonnte auf dem Dach das Regenwasser gesammelt und dem
Grlnbereich des Stadthtigels zugeflhrt werden.

In diesem Projekt wirde das Wohnen auf dem Stadthigel eine neue Qualitat
bekommen. Da es keinen motorisierten Verkehr gibt, wirde dieses Stadtviertel
den Menschen gehdren und durch die Vervielfachung des Raumes im Stadthlgel
wulrden zusatzliche Nutzungen erschwinglich, wie Innenhdfe, Terrassen und
Balkone.

Der Entwurf sieht eine Stadt der kurzen Wege vor, denen sich, fir Menschen die
hier arbeiten wollen, durch die gemischte Struktur von Wohnen und Arbeiten neue
Médglichkeiten eréffnen wirden.
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Abb.12.13: Westbahnhof, 1945




Der Stadthigel wurde eine sehr komplexe Geometrie, die aus einer Vernetzung
verschiedener Geometrien besteht, nutzen um die abwechslungsreichen, aber
regelmaligen Ordnungssysteme fir Stral’en, Platze und Hauser entstehen zu
lassen. Grundlage hierfir ist ein Rdsselsprungraster, das im Windmuhlensystem
gedreht werden kann und in ein Spiel mit dem Levine'schen CPSF ftritt.

Das Levine'sche CPSF ist statisch gesehen ein aullergewdhnliches
Struktursystem. Wobei die Saulengruppen in einem Wechselspielmuster, das
Fischgrat- und Rdsselsprungelemente spiralig verdreht, angeordnet werden. Dies
potenziert die Variabilitdt und die Flexibilitdt von Designentscheidungen
verschiedenster MalRstdbe im ganzen Stadthligel. Der Stadthigel bedarf mit
diesen beiden Systemen keiner Uberplattung, und bringt dadurch enorme
okonomische und gestalterische Vorteile. Das CPSF ist fur gro3e Belastungen
geeignet, ein flexibles System das Strallen, Parks, Dachbegriinungen, Hauser
und Wasserinstallationen tragen konnte.

Im nachhaltigen Stadtteil soll so gewirtschaftet werden, dass Probleme, die
innerhalb seiner Grenzen entstehen, in regenerativer Weise behandelt werden,
sodass Abfalle eines Prozesses Rohmaterial oder Ressource fir andere
Prozesse werden. Ziel des Projektes ist es, dass der Stadthtigel keine Probleme
in die Umgebung oder in die Zukunft exportiert. Das Niederschlagswasser soll in
den Wasserkreislauf des Stadthiigels einbezogen werden und fur die Begrinung
der horizontalen Flachen im Stadthlgel herangezogen werden, und so die
Lebensqualitat, aber auch das Mikroklima entscheidend verbessern wirde.
Aulerdem sieht die Konzeption des Stadthigels den Aspekt der
Orientierungssicherheit vor. Eine systematische Oberflachenfihrung des
Wassers konnte helfen, im Gefuge des o6ffentlichen Raumes, sinnlich erfahrbare
und erlebnisreiche Leitsysteme ohne Schilderwald zu installieren. Diese
Leitsysteme, die Wesensmerkmal des Stadthlgel Quartiers sind, sollen die
stadtebauliche Organisation des Quartiers im Gebrauch nachvollziehbar machen
und die Orientierung erleichtern.

Der Entwurf beschreibt den Vorteil einer Vertragspartnerschaft mit einer
landwirtschaftlichen Region um auch auf diese Weise den Nachhaltigkeitsprozess
zu fordern. Der Ansatz des Projektes Nachhaltiger Stadthigel geht davon aus,
dass die modernen Computertechnologien es ermoglichen wurden, die
historische Entwicklung im Zeitraffer zumindest teilweise zu simulieren und
solcherart zu einem komplexen Prozess zu kommen, der Bedulrfnisse der
Bewohnerlnnen, der Anrainerinnen, der Wirtschaft, des Gewerbes und der
Umwelterfordernisse auszuhandeln vermag. Der Prozess der Stadtwerdung
kénnte hier im Computer nachgeformt werden, bevor die Bautatigkeit beginnt.

Abb.12.14: Westbahnhof, 1945
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Abb.12.15: Westbahnhof, 1945
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Der bestehende Westbahnhof Wien

In der bestehenden Empfangshalle erfolgt der Hauptzugang zur Bahnhofshalle
Uber die beiden Eingdnge an der Langsfront der Halle - diese sind grof3zugig
gestaltet allerdings architektonisch nicht betont, oder Uber den U-Bahnaufgang.
Der Vorplatz vor der Halle dient als Vorfahrt fir Taxis und Busse mit zusatzlichen
Parkplatzen, dieser ist aber weder begrunt noch ein fur Fulganger attraktiv
gestalteter Platz.

Betritt man die Halle, blickt man auf die Fahrkartenschalter, Ticketautomaten und
die Rolltreppen, die zu den Bahnsteigen im Obergeschold flihren. Durch die
Haupteingdnge kommend prasentiert sich die Halle Ubersichtlich. An der zum
Vorplatz gewandten Seite befinden sich ein Lebensmittelgeschaft, eine Trafik, ein
Blcherladen sowie Backereien. Gegenulber liegen die Schalter, Reiseinformation
sowie die Aufgange. Der Informationsschalter und das Reiseburo sind als Stand
nachtraglich eingebaut worden und stehen ohne Verbindung in der Halle.

Der untere Halle, die sich als sehr heller Bereich darstellt, schlief3t im rechten
Bereich ein Durchgang in den seitlichen Trakt an, der zur Gepackaufbewahrung
fuhrt und mehrere Reihen Schliel3facher enthalt. Dieser Gebaudeteil ist dunkler
und wirkt etwas schabig.

Im linken Bereich der Halle befindet sich der Abgang zur U-Bahn und zur
Passage. AufRerdem sind dort die Post untergebracht und im hinteren Bereich
eine Polizeistation. Ein seitlicher Ausgang fiihrt zur AuReren MariahilferstraRe.
Der gesamte hintere Bereich der Halle wird als Lager und fur Haustechnik
genutzt und zeigt sich dem Besucher nicht.

Far Wartende sind im Erdgeschoss mehrere Bankreihen angeordnet, die als
nachtragliche Einbauten erkennbar sind, und Uber vereinzelt aufgehangte kleine
Bildschirme wird man Uber die Abfahrt und Ankunft der Zige informiert.

Uber die Rolltreppen bzw. Stiegen erreicht man den oberen Bereich der Halle.
Von hier erreicht man die Bahnsteige. Mittig, quer Uber der Halle, hangt eine
groBe Anzeigetafel. In der oberen Ebene der Halle befindet sich ein
Wartebereich, der aus mehreren Reihen Sitzbanken besteht, ansonsten aber
nicht vom Rest der Halle abgeteilt ist.

Abb.13.02: Westbahnhof alt - EG
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Gegenuber der Wartezone befinden sich
die Ausgange die zu den Bahnsteigen
fuhren. Da sich die Schiebetiren standig
offnen und schlielRen ist es vor allem im
Winter ein zugiger Bereich, der das
Warten nicht sehr angenehm macht.
BehelfsmaRig ist in der Wartezone ein
Informationsstand aufgestellt.

Zwischen den Zugangen zu den
Bahnsteigen befinden sich kleine Shops
wie Trafik und Snackladen. Die Stehtische
der Stande stehen am innenliegenden
Querbahnsteig und somit muss diese
Flache, die auch Erschlielungszone ist,
mehreren Funktionen dienen.

Im rechten Teil der oberen Ebene
befinden sich eine Wechselstube und eine
Backerei.

Gegenuber der Backerei gibt es ein
kleines Blumengeschaft.

Von dieser oberen Ebene erreicht man im
linken Bereich der Halle das Restaurant,
das in dem nachtraglichen eingebauten
Glaskubus untergebracht ist. Im
Gegensatz zu den kleinen nachtraglichen
Einbauten erkennt man hier den Versuch,
das Eingreifen in den Bestand bewusst
darzustellen, ohne den Gesamteindruck
der denkmalgeschutzten Halle zu storen.
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Abb.13.03: ErschlieRung Westbahnhof alt
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Wettbewerb Westbahnhof 2002

Im Jahr 2002 wurde ein Wettbewerb flr den Westbahnhof Wien und das dahinter
liegende Areal ausgeschrieben, dessen Ziel das Finden eines stadtebaulichen
Leitbildes war.

Im Entwurf, der in Etappen realisierbar sein sollte, von besonderem Interesse war
das Teilgebiet A, dass unter anderem nach einem Vorschlag fur die Nutzung der
denkmalgeschuitzten Bahnhofshalle suchte.

In dem von seitens der Osterreichischen Bundesbahnen und der Stadt Wien
initiierten Wettbewerb zur Thematik der Revitalisierung der Bahnhdéfe waren
folgende Punkte besonders wichtig:

e Der Entwurf soll den Westbahnhof als Tor zur Mariahilferstrafle hervorheben
und zukuUnftig als stadtebaulicher Schwerpunkt am Gurtel gesehen werden

e Eine allgemeine Aufwertung des 15.Bezirk soll mit der Gestaltung des Gebietes
mit hoher Wohn- und Lebensqualitat iberzeugen. Auch auf das Defizit an
Grunflachen im 15.Bezirk soll Rucksicht genommen werden

e Das Bespielen der Teilgebiete soll das Zusammenwachsen der, durch das
Gleisfeld getrennten, Stadtteile ermoglichen. Die vorhandene Barrierewirkung
soll mit Briicken Uber die Gleise aufgelockert werden

e Der Bahnhof soll als Verbindung zwischen Innerer und Auerer
Mariahilferstraf3e fungieren

e Eine etappenweise Realisierbarkeit des groRen Wettbewerbsgebietes soll
moglich sein

eDie wichtige stadtebauliche Sichtachse zwischen Gloriette und Stephansdom W ﬂ
muss ungestort bleiben falls ein Hochhausentwurf vorgeschlagen wird

eDie Mobilitatskette, die generelle Wichtigkeit von kurzen Transferzeiten im Abb.14.02: Schwarzplan
Umsteigeknoten, kurze Fullwege und Uberdachte Umsteigflachen missen im e
Entwurf mit bedacht werden ‘ ' e

e Der Entwurf soll viel Tageslicht und gute Orientierungshilfen aus der Architektur * j e '
beinhalten. AuRerdem sollen barrierefreie Zugange und zusatzliche "
Dienstleistungen wie Cafés, Geschéfte, Trafiken darin untergebracht sein

eUber die Errichtung eines Geschafts- und Einkaufszentrum soll ebenfalls
nachgedacht werden

e Die denkmalgeschutzte Bahnhofshalle muss erhalten bleiben Abb.14.03: Niveaus
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Das ca. 30ha groRRe Grundstick mit einer Lange von 1,7km und einer Breite
zwischen 130m und 270m beinhaltet finf Teilgebiete, die sich nérdlich und
sudlich entlang des Gleisfeldes aufteilen.

Teilgebiet A

Das Teilgebiet A beschreibt den Bereich rund um die bestehende
Bahnhofshalle und umfasst die denkmalgeschitzte Bahnhofshalle, das blaue
Haus, den Bauplatz Felberstrale und das Parkhaus. Die Ausschreibung lies
die Mdglichkeit offen, das blaue Haus und das Parkhaus bei berechtigter
Begriindung abzureil3en.

Die Bahnhofshalle besitzt einen direkten U-Bahnaufgang von der Passage,
der erhalten bleiben musste, genauso wie die anderen U-Bahnaufgange.

Da die U-Bahnlinie U3 zum Teil direkt unter der Bahnhofshalle durchfihrt
mussten im Entwurf, bei einer Einplanung von Untergeschossen, alle
Mindestabstande zum U-Bahntunnel eingehalten werden.

Das Hochhauskonzept stellte das Teilgebiet A (A1+A3) als mdglichen
Hochhausstandort dar und ermoglichte den Wettbewerbsteilnehmern das
Einplanen eines Hochhauses in diesem Bereich.

Abb.14.04: Wettbewerbsgebiet Teilgebiet A

Zur Orientierung waren fur das Teilgebiet A folgende drei
Gundfunktionen vorgegeben:

e\/erkehrsstation
e Handel, Dienstleistung, Gastronomie
e Buroflachen

Verkehrsstation:

- Reisezentrum ca. 350 m2
mit Ticketing fur Bahn und Verkehrsbund
Reiseblro
Leihwagen
Reiseinformation
Kundenservice und Beschwerdestelle
- Lounge
- 6ffentlich WC-Anlagen
- Fahrdienstleitung
- Lager
mit ca. 1000m2 mit direkter Anbindung an den Bahnsteig
- Polizeiwache
- Schliefl3facher
mit Lost and Found

Handel, Dienstleistung, Gastronomie:

- Einzelhandel mit einer Verkaufsflache von 10.000m2

- Dienstleistungen (z.B. Schlusseldienst) mit ca. 4.000m2

- Gastronomie ca. 3.000m2
kleine Cafés und Restaurants fir die Wartenden, Dachcafés
und gehobene Restaurants als Standortattraktivitat

- Lager und Lieferzonen

Buroflachen:
- Blros (mit separaten Eingangen abgetrennt)
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Teilgebiete B und C

Die Teilgebiete B und C erstrecken sich Uber eine Lange von 1.400m und eine
Tiefe von 55m.

Auf diesen Flachen befinden sich zur Zeit Glitermagazine und andere Lager der
OBB. Fir den neuen Entwurf konnte aber von einer volligen Bestandsfreiheit
ausgegangen werden.

Die Teilgebiete B und C sollten die Funktionen Biro, Wohnen und Gewerbe
enthalten.

Die ErschlieBung der Teilgebiete B und C sollte Uber die Bundesstralie B224
erfolgen. Sie wird zwischen dem Neubaugirtel und Schdnbrunn in Etappen
gebaut.

Die Ansiedlung von Klein- und Mittelbetrieben, mit Schwerpunkt im Produktions-
und Fertigungsbereich, sollte in diesen zwei Teilgebieten Uberwiegen. Aul’erdem
sollte auf diesen Flachen Jungunternehmern aus den Gebieten der Forschung
und Entwicklung die Mdglichkeit gegeben werden sich anzusiedeln.

Far die Funktion Wohnen sollte nur ein kleiner Teilbereich zur Verfigung stehen
da aufgrund der spezifischen Situation keine besondere Standortgunst fur
Wohnen im Wettbewerbsgebiet gesehen wurde. Vorgeschlagen wurde das
Einplanen von ungefahr 300 Wohneinheiten und wohnahnlichen Einrichtungen
wie Studentenheim, Seniorenheim und Betreutes Wohnen.

Teilgebiet D

Das Teilgebiet D sollte fiir den Technischen Service der OBB reserviert werden,
wobei zum Zeitpunkt der Ausschreibung noch keine genaueren Angaben Uber die
Nutzung vorhanden waren. Das Gebiet E, auf dem sich jetzt eine Postzentrale
befindet ist keiner bestimmten Nutzung vorbestimmt. Die Teilgebiete D und E
waren nicht Teil des Wettbewerbsgebiets, aber sehr wohl Bestandteil der

Wettbewerbsaufgabe.
c Ad A3
2211 m* 22.550 m* 8.910m* 4784 m

ca. 96.500 m*
OBB Technische Services

Abb.14.08: Teilgebiete
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Wettbewerbsteilnehmer

Auf den folgenden Seiten sind die Kernaussagen der Wettbewerbsteilnehmer
Rang 1 bis Rang 3 (2 Drittplatzierte) zusammengefasst:

1.RANG
Neumann + Steiner Architekten

Der Stadtebau

e Die Erstplatzierten entschieden sich bewusst gegen die Moglichkeit die
Neubauten als Hochhauser auszufihren um das Bahnhofsgebdude nicht als
"unbedeutendes Anhangsel" eines Hochhauses zu degradieren

e Eine Redimensionierung des Raumes wird eingeplant um Platze auszubilden

Die Empfangshalle

e Die nachtraglichen Einbauten der Bahnhofshalle werden entfernt

e Zusatzlich sind in diesem Entwurf eine Bahnhofsmall auf Ebene -1 als
zusatzlicher attraktiver Zugang von der Mariahilferstra’e vorgesehen

Zusatzliche Bauten

e Ein Atriumkaufhaus als Magnet wird in diesem Entwurf an die AuRere
Mariahilferstral’e angebunden

e Anstelle des blauen Hauses soll ein neues Buro- und Kaufhaus entstehen

e Das Gesamtensemble wird ergénzt indem die Hochgarage wegfallt und durch
ein Burogebaude ersetzt wird

Bebauung Teilgebiete B|C|D
e Es gibt keine detaillierten Bebauungsplane fur die Felberstralle

Grunraume | Verbinden
e Zur Schaffung offentlicher Grunflachen entstehen entlang der Felberstralle drei
Parks Uber den Sammelgaragen angeordnet werden

e Der durch die Bahntrassen zerteilte Bezirk wird durch witterungsgeschitzte
Querungsmaglichkeiten verbunden
e Die Verteilerspange Sud soll als Fu3- und Radweg dienen

Abb.15.01_a: Rendering - Vorderansicht

Abb.15.01_c: Rendering - Pflichtperspektive

54

WETTBEWERB——



2.RANG
//'* ARGE Architekten Muhlbacher Marschalek
//f"'\ Architekten SBA StrauB & Kronaus

Der Stadtebau

e In diesem Entwurf entwickelt sich aus der dominanten Schienenstruktur die
Formensprache des Entwurfs

e Neutral Scheiben mit Blronutzung sollen am Europaplatz entstehen und
entwickeln sich als Kopfbauten fir das dahinter liegende Quartier

Die Empfangshalle

e Die Bahnhofshalle wird auch in diesem Entwurf freigerdumt und in ihrer
urspringlichen Form rekonstruiert

e Um den eigentlichen Bahnhofsbereich (Bereich Bahnsteige) soll eine
urbane Struktur entstehen die Funktionen wie bahnhofsnahes Shopping, kleine
Cafés etc. enthalt

Zusatzliche Bauten

e Der Standort "blaues Haus" fungiert als wichtiges Gelenk zwischen Innerer und
AuRerer MariahilferstraRe und der Standort wird mit den Funktionen Shopping
(EG) und Biros (OG) aufgewertet

Bebauung Teilgebiete B|C|D
e Ein Kiss and Ride System wird in den Zugabfahrtsbereich eingebunden

e Das bestehende Parkhaus wird ersetzt durch eine zweigescholige Tiefgarage
e Der Entwurf sieht Uber der Sockelzone Biroflachen vor, aus denen wiederum
Scheiben herauswachsen, die im oberen Drittel dem stadtischen
Wohnen zur Verfigung stehen
e Das Angelande der Felberstrale wird fur Parkplatze herangezogen

Grunraume | Verbinden
e Die Aufwertung des Gebietes soll mittels einer Durchwegung durch eine
Pasarelle entstehen. In dieser soll ein Grinderzentrum Platz finden, dass eine

spannende optische Einbindung in den Stadtraum aufweisen soll

Abb.1.02_a-c:ndrings - Pﬂichtpé}sE);ktiven
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3.RANG
Architekt Hans Hollein

Der Stadtebau
e Der Standort Bahnhof soll mit diesem Entwurf im Stadtgefuge markiert werden
e Auf die unterschiedlichen Annaherungswege und Sichtachsen wird

individuell reagiert

e Die zukunftigen Entwicklungen am Eingang der Mariahilferstral’e werden
bertcksichtigt

e Im Anschluss an den Kreuzungspunkt Mariahilferstral3e und Gurtel werden
stadtebauliche Akzente gesetzt, sowie verkehrsmafige Mallnahmen
ergriffen

e Der Entwurf zielt auf die Schaffung eines konkreten Leitbildes einer Bebauung,
das prazise Feststellungen macht, jedoch kein Korsett darstellt sondern
Flexibilitdt provoziert

e Das Projekt ermoglicht eine zeitlich und ortlich getrennte Bebauung der
Teilgebiete A1, A2, A3 und A4. Diese kdnnten unabhangig durch
unterschiedliche Bautrager ausgeflihrt werden

e Eine Flexibilitat der Nutzung der Gebaudeteile soll mdglich bleiben

Die Empfangshalle
e Das Erhalten der denkmalgeschitzten Halle wird berticksichtigt

Grunraume | Verbinden

e Ein signalhaftes Objekt mit charakteristischer Identitat und merkbarer
Form soll, neben anderen MalRnahmen, der Uberquerung der Barriere
Gurtel Gberwinden helfen

Abb.15.03_c: Rendering
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3.RANG
ARGE Flatz, Hierzegger, Boyer, Hess

Der Stadtebau
e Der Entwurf sieht vor auch mit bahnhofsfremden Gebauden eine Vorstellung
des Bahnhofs von Morgen zu erzeugen

e Den Bahnhof soll in diesem Entwurf neu erfunden werden

e Der Schwerpunkt der Bauvolumina wird hinter die bestehende Bahnhofshalle
verlagert

e Die in den Europaplatz auskragenden Baukorper verweisen auf das
Flachenentwicklungspotential hinter der Bahnhofshalle

Die Empfangshalle

e Der o6ffentlich Raum, der Blickraum pro Person und Tag, die
Bewegungsebene der Reisenden ist der Westbahnhof. Die raumliche
Erweiterung der Gleisebene soll den Raum definieren und alle weiteren
Funktionseinheiten sollen sich an diesem &ffentlichen Raum orientieren

e Die Logik der horizontalen Héhenschichtung definiert sich in diesem Entwurf in
3 Zonen:
1) darlber: die Stadt soll Gber der Stadt gebaut werden
2) Bewegungsebene: durch die Anbindung an die Stadt in alle Richtungen soll
in diesem Projekt eine Transparenz und Lebendigkeit entstehen
3) darunter: die 6konomischen Kriterien definieren die Mall und das Parken
im Untergeschoss

Grunraume | Verbinden
e Der Entwurf sieht vor, durch Grinbricken eine durchgehende fulRlaufige

Verbindung zu schaffen

Abb.15.04_a: Rendering - 3D Modell

Abb.15.04_b: Rendering - Innenansicht

Abb.15.04_c: Rendering - Blick Felberstralle
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Stadtebaulich Ausgangslage
OBB bestehendes Parkhaus
Seitentrakt bestehende
Nord Bahnhofshalle
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bestehende OBB Gebaude Schmelzbriicke Sud U-Bahnaufging

echnisches Museum
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Verkehrsanalyse
/I/I/I
Individualverkehr ey /’I.’
/ ]
Direkt vor der Empfangshalle befindet sich \ /’/’;’/ /" 0
Il
1 oy
der Gdirtel. Die stadtebaulichen Masterplane  J\F i :"/'/
Il
I’II[” 'I III’
11y ,’,’”
11 0
I

eine der starkst befahrenen Strallen Wiens -

sehen die Rolle des Gurtels als klare
Trennlinie zwischen den inneren und dul3eren
Bezirken. Taglich rollen ca. 82.000 Fahrzeuge
Uber diesen Stralenabschnitt (Messung
2001/ Sommerreiseverkehr). Die sehr stark |
befahrene StralBe bildet eine Barriere /]
zwischen dem Bahnhof und der Mariahilfer- !

strale.
Die Mariahilferstralde ist eine der
bekanntesten Einkaufsstrallen Wiens und
fuhrt vom Museumsplatz im 7.Bezirk, nahe !
der Wiener Ringstral’e, bis zum Mariahilfer ]
Gurtel. Sie bildet die Bezirksgrenze zwischen
den Vorstadtbezirken Neubau und Mariahilf. I !
Die Mariahilferstralle setzt sich Uber dem i !
Gurtel als AuRBere MariahilferstralRe fort. /’
Abgesehen vom Gurtel ist der Spange =
Winkelmannstrale - FelberstraBe ein hoher — . oo ———t—Ss— __———-—===77T__. L - :
Stellenwert im  HauptverkehrsstraBennetz R 11LZZ22227
zuzumessen. Die Felberstrale zweigt vom
Gurtel ab und fuhrt dem Westbahnhof entlang,
am Parkhaus vorbei, Richtung Westen.
Zufahrt Taxis & Bus
Neubaug(irtel/Mariahilferglirtell AuRere Mariahilferstralie
Felberstralie Stollgasse

M:25%0 TADTEBAU———
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Parkplatze Bahnhof

Innere Mariahilferstralle
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Die Zufahrt fur Taxis und Busse erfolgt Uber
den Gdrtel. Die Zufahrt zum Parkhaus und
zum OBB-Autoreisezug erfolgt Uber die
Felberstralde.




Offentlicher Verkehr

Im direkten Umfeld des Westbahnhofs
befinden sich zwei U-Bahnlinien und sechs
Stralkenbahnlinien. Dies macht den
Westbahnhof zu einem stark frequentierten
Umsteigeknoten und sorgt flr eine gute
Mobilitatskette in der Vernetzung mit der
Stadt.

Die U-Bahnen sind unterirdisch durch eine
Passage verbunden. Die Linie U3, als tiefer
gelegene U-Bahnstation, fiihrt von Ottakring

nach Simmerung, die daruber verkehrende U6 -

von Floridsdorf nach Siebenhirten.

Beide U-Bahnlinien werden stark frequentiert.

Die U-Bahnaufgénge sind reine Funktions-
bauten und zurlckhaltend gestaltet. Zwei _
Aufgange befinden sich links der Halle an der
AuReren MariahilferstralBe, ein Aufgang sitzt :

mittig zwischen den StralRenbahnlinien.

Durch die noétigen Wendekreise der
Stralkenbahnen entstehen vor dem Bahnhof
grol3e begrinte Zwischenflachen die nicht
genutzt werden.

—— U-Bahn U6
U-Bahn U3
——— Stralenbahn Linie 18, 6

——— Stral’enbahn Linie 9
——— StraRenbahn Linie 52, 58

—— StralRenbahn Linie 5
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Hotel&Pension
Do Step Inn

Westbahn Hotel
Am Europaplatz

Hotel
Mercure

Kirche
Zur Unbefleckten
Empfangnis

InterCityHotel

o il y Steigenberger

N =N | /| Hotel Group
= m /

Youth-Hostel

[ Bezirksgericht " Wohnen

I Krankenhaus/Arzte Shopping

Gasthaus/ Dienstleistun
1 Restaurant/Cafe d

' Hotel

Mercure Hotel
Wien Europaplatz
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Wer fahrt Bahn?

Die Passagiere, die die Bahn nutzten, wurden im Laufe der letzten Jahrzehnte
immer weniger. Wahrend im Jahr 1970 Zige noch 10,4 Prozent der europaischen
Passagier-Kilometer Gbernahmen, waren es im Jahr 1993 nur noch 6,6 Prozent.

Heutzutage wird der Bahnhof hauptsachlich von Pendlern mit Dauerkarte benutzt.
Friher ein Tor zur Ferne, ist der Bahnhof von heute eine tagtaglich genutzte
Schnittstelle zwischen den urbanen Zentren und ihrem Umland. Der Bahnhof wird
zur bloRen Haltestelle fir den Umstieg in den Stadtverkehr.

Auf den Fern- oder Reiseverkehr entfallen nur noch 14% der Passagiere der OBB.
Die restlichen 86% ihrer Kundschaft (im Jahr 2005 165 Millionen Fahrgaste) nutzen
den Nah- und Regionalverkehr, der vor allem Berufs- und Ausbildungszwecken
dient. Diese Zahlen weisen darauf hin, dass der typische Fahrgast Pendler ist. Das
Bahnfahren ist zur Routine geworden und der Bahnhof zu einem gewohnten und
gewodhnlichen Ort.

Diese Entwicklung ist auch an den Wiener Bahnhofen abzulesen:

Der S-Bahnhof "Wien-Mitte" beférdert durchschnittlich 43.000 Personen pro
Werktag, dieselbe Frequenz weisen die Bahnhofe Westbahnhof, Meidling und
Floridsdorf auf, die klassische Pendlerstationen sind. Die OBB reagierte bereits
darauf und verbessert das Regionalbahnnetz wie auch das Einzugsgebiet fur
Tagespendler.

An einem durchschnittlichen Tag passieren 2 Millionen Suburban-Reisende die
Bahnhofe in Paris (Im Gegensatz zu 35.000 TGV Nutzern, die die Bahn fur langere
Reisen nutzen). In Tokio sind es bis zu 30 Millionen Personen, die die Bahn flr
Kurzstrecken-Reisen nutzen. Statistiken zeigen, dass in der Region Tokio 75
Prozent der Passagiere zwischen Arbeit und Wohnen pendein.

3%

m Offentlicher Verkehr m Motaoris, Indivdualverkehr
O Fulkgeherverkehr 0 Radfahnerkehr

Modal split 1990

45%

25%

o Offentlicher Verkehr B Motoris. Individualverkehr
OFufigeherverkehr O Radfahrverkehr

Modal split 2010

Abb.16.01: Vergleich Modal split 1990 / 2010

Distanz pro Werktag:
16,3 Kilometer| Auto

29,1 Kilometer | Bahn

der NO Tagespendler mit Auto zur Arbeit 80.000 Pendler

120.000 Pendler

261.000Pendler nach Wien (nicht nur aus NO)

Wochentags | OBB u3 ue Straenbahn(Linie 5,6,9,18,52,58) 1971 38%

Ankommend |14.700P | 52.000P | 33.500P | 4.700P 1981 54%

1991 65%

Abreisend  |13.200P | 59.600P | 39.800P 3.800P 2004 80%
111.600P 73.300P 8.500x6

Gesamt 27.900P 184.900P 51.000P
Passagieraufkommen Offentlicher Verkehr - Westbahnhof Wien
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Weitere Statistiken weisen darauf hin, dass es auf einigen
Streckenverbindungen zu einem Wettbewerb zwischen Flugzeug und
Bahn kommen kann und wird.

Vier Jahre nach Eroéffnung der TGV Srecke zwischen Paris und Lyon
wurden 75% mehr Privat- und 175% mehr Geschaftsreisen mit der
Bahn gemeldet. Die Bahn verzeichnete eine Zuwachs von 10% an
Privat-Reisenden und einen 20%igen Anstieg an Geschaftsreisenden
in diesem Bereich. Annahernd die Halfte der Passagiere reiste zuvor
mit dem Flugzeug und wechselte zur Bahn.

Zwischen den Jahren 1980-1985 wechselten 30% der Flug-reisenden
zum Reisen mit dem TGV, 18% der neuen TGV-Reisenden nutzten
vor der Bahn das Auto.

Man versuchte diese Zahlen dadurch zu erklaren, dass man bei
Reisen zwischen 250-350km mit dem TGV schneller am Ziel ist als
mit dem Flugzeug oder dem Auto.

Diese Statistiken zeigen, dass der Bahnhof hauptsachlich von
Pendlern und Geschaftsreisenden genutzt wird.

Diese Nutzergruppe hat spezielle Anforderungen an die Funktionen,
die das Bahnhofsgebaude enthalten soll. So brauchen Pendler keine
Fahrkartenschalter, die Dauerkarte kann auch beim Automat geldst
werden und die Schlielfacher werden kaum noch genutzt, denn wer
jeden Tag tour-retour fahrt, hat nicht viel Gepack.

Die Snacks werden im Vorbeigehen gekauft, aber kaum jemand setzt
sich am Bahnhof in ein Restaurant. Einzig der Supermarkt wird wegen
seiner langen Wochenenddffnungszeiten genutzt.

Die Wartehallen fungieren hauptsachlich als Verteilerebenen zu den
Bahnsteigen, denn die Wartezeit die sich am Bahnhof ergibt, soll
moglichst kurz ausfallen. Und mussen Passagiere auf die Abfahrt
ihres Zuges warten, so zeigen Statistiken, dass diese Zeit meist am
Bahnsteig oder im Zug verbracht wird.

Waiting Waiting
0-6min 6-15min
Others Others

Stroll
4%

Train

Platfop
22%

Abb.16.04: Vergleich Wartezeit =~ "'atform
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Nutzergruppen

Die Bewegungen innerhalb meines
Gebaudes richten sich nach den
verschiedenen Benutzern. Fur die
Bewegungsanalyse wurden folgende
vier Gruppen festgelegt:

Diese Nutzergruppen wurden mit dem
Raumprogramm in Verbindung gesetzt
und anschlieBend fir jede Gruppe eine
Bewegungsdiagramm erstellt.

Untersucht  wurden dabei ihre
unterschiedlichen Funktions-
anspriche an das Gebaude, die Lange
ihnres Aufenthalts und die sich daraus
ergebenden Wegesysteme durch das
Gebaude.

-Orientierung im Gebaude
-betritt, verlasst Gebaude
-Aufenthalt im Gebaude fur
-mochte bei Ankunft
-mochte vor Abfahrt

Urlauber

Stadtbewohner
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PENDLER

O

P2 T ) e,

PENDLER - kurzer Aufenthalt im Bahnhof
Orientierung im Gebédude: kennt die Wege durch das Gebaude sehr gut
betritt, verldasst Gebdude: durch Aufgang U3 / U6

Aufenthalt im Geb&ude: kurz

benutzt nur den Fahrkartenautomat, benétigt
sonst keine Angebote der OBB, nutzt
Einkaufsmdglichkeiten im Gebaude "im
Vorbeigehen"
bei Ankunft: verlasst Gebaude schnell und kauft eventuell in Backerei

und Trafik ein

vor Abfahrt: besorgt Lebensmittel, etc. um sich einige Einkaufswege im
Wohnort zu ersparen

PENDLER - langer Aufenthalt im Bahnhof

Benutzt dieselben Angebote, nur muss diese Personengruppe z.B. auf
den nachsten Zug warten und halt sich etwas langer im Gebaude auf.
Dadurch werden zusatzliche Angebote wie Wartebereiche/Workstations,

Café, Friseur genutzt.

Der tagliche Pendler bevorzugt den direkten Weg. Moglichst kurze und
schnelle Verbindungen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
sind fur ihn wichtig. Kurze Wartezeiten, wettergeschitzte Wege und
eine funktionierende Mobilitatskette sind fur diese Gruppe wichtig.

Die Funktionen die auf seinem Weg liegen, sind die des taglichen
Bedarfs. Einerseits Snacks und Frihstlck, andererseits Erledigungen
wie Post und Bank die am Morgen oder Abend, quasi im Vorbeigehen,

erledigt werden kdénnen.

Bei langeren Arbeitszeiten,

kann diese

Nutzergruppe die Maoglichkeit der langeren Offnungszeiten im Bahnhof

ausnutzen.

Die Funktionen der OBB wie Fahrkartenschalter und

Information sind fur den taglichen Pendler nicht notwendig. Meist
werden Monats- oder Jahreskarten genutzt oder die Ticketmaschine.

\\!/
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GESCHAFTSREISENDE

BRI Pl
pE e e
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Orientierung im Gebéude: kennt Gebaude und Stadt nicht
betritt, verldsst Geb&ude: durch U-Bahn-Aufgange oder Uber den
Haupteingang
Aufenthalt im Geb&ude: lange
braucht verschiedenste Information zu

Fahrplanen und Fahrkarten, Information zur Stadt,

nutzt bei langerer Wartezeit Café und Restaurant
bzw. die Workstations zum Arbeiten

bei Ankunft. braucht Informationen zu Fahrplanen und Stadt

vor Abfahrt: nutzt Workstation und Restaurant

Der Weg des Geschéaftsreisenden durch das Gebaude ist langer und
verzweigter. Diese Personengruppe nutzt verstarkt Funktionen der OBB
wie Fahrkartenschalter, Informationsschalter und den allgemeinen
Reiseinformationsschalter um Informationen zur Stadt zu erhalten.
Aulerdem nutzt diese Gruppe bei langeren Wartezeiten zusatzliche
Angebote im Gebdude wie Café und Restaurant oder die Workstations um
die Wartezeit zum Arbeiten zu nutzen.

Speziell fur diese Personen sind zusatzlich zu den Warteraumen
Workstations gedacht, die mit Internet- und StromanschlUsse ausgestattet
sind, um am Laptop arbeiten zu kénnen.

bfahrt

0
0
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T
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URLAUBER

Ankunft
(]

[ .
GV Pl R
= 2], e .

Ankunft

>

>
-

Orientierung im Gebé&ude: kennt die Wege durch das Gebaude nicht
betritt, verldsst Geb&ude: durch U Bahn-Aufgange oder uber den

Haupteingang Ankunft

Aufenthalt im Geb&aude: lange

nutzt Informationsschalter der OBB und der Stadt,
Fahrkartenschalter, Café, Restaurants und den

N
Shoppingbereich [ B
bei Ankunft: braucht Informationen zu Fahrplanen, Fahrkarten, Info zur . . . . . ~7, | 4
Stadt

vor Abfahrt: Schaufenster-Bummeln im Shoppingbereich, Zeitung und
Geback fir die Reise besorgen \ﬁ: \ \

Die Personengruppe - Urlauber nutzt auRer den Informations- und
Fahrkartenschaltern auch das Shopping-Angebot .

Fir diese Nutzer ist eine gute Orientierung innerhalb des Gebaudes A A N\
wichtig. AN e N |

AN NN

/
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STADTBEWOHNER

} 1= W)

Orientierung im Gebé&ude: kennt die Wege durch das Gebaude
betritt, verldasst Gebédude: durch Aufgang U3 oder Haupteingang - Kino
Aufenthalt im Geb&ude: lange
nutzt die Angebote Einkaufen, Café, Restaurant,
Dienstleister, Kino und die mietbaren Ateliers

Der Stadtbewohner sieht und nutzt das Angebot im Bahnhof als
"Erweiterung der Stadt".

So kénnen Mittags und Abends die Cafés und Restaurants des Bahnhofes
vom Stadtbewohner genutzt werden, genauso wie das Kino. Aul3erdem
kann das Shoppingangebot das sich Uber drei Ebene erstreckt, genutzt
werden und zusatzlich ist fur die Stadtbewohner die Mdglichkeit gegeben,
die im Bahnhof untergebrachten mietbaren Ateliers auf Zeit anzumieten.
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Café

Restaura n/

Ateliers Ateliers Ateliers Ateliers
C/NR L ! WC/NR
/ Kinosaal / Kinosaal /7 Kinosaal
Café - f —1 — T t 7
Restauran Tickets Snacks Bar Kinosaal Bar Kinosaal Restaurant
) Restaurant
. Warteraume/
Sh/ops Warte;aume Workstations WC/NR W}:/NR
C/NR —f / /i 7 7
G:eschenkt?/ NR OBB Shops Shops Shops
card Blicher st&Found 7
A / Shops Shops
Restaurary / A
Shops Gepackr Shops Café L/
¥ aufbewahrung
Bahnsteige Nebeneingan
von Parkplatz
WC/NR Traffk Ausg‘ang TicketAutomat Ausq‘ang Warteraum V[E/NR , VY;/NR
Snacks Zeitung Shops Shops
Info Snack
Blumen nacks
Café . ) R ) Shops Shops
Restauran Backerei Backerei
Y Restaurant
Dyrchfahrt & Anlieferung Tiefgarage
Lager ‘
WC/NR \ \ \ \ \ WC/NR
Nebenraume Nebenréume |||Nebenrdume Nebenrdume || Nebenrdume  Nebenrdume ~ Shops
\ \ \ \
Lebensmittel | Apotheke Drogerie chlisseldienst Bank Leihwagen Friseur Shops Shops
| | | | | | | 1 o
Nebeneingarg i : T = — = : : ~
T / T T T
Backerei Reisebliro Stadtinfo Backerei
Pendler(kurzerAufenthalt)
Lifte - Pendler(langerAufenthalt)
1éngige ErschlieBung Geschaftsreisender

Restaurants/Kino

Haupteingang
Aufgang U3

Haupteingang

Haupteingang

Urlauber
Stadtbewohner
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Raum und Funktionsprogramm

Die Verteilung der Funktionen Uber die unterschiedlichen Ebenen richten sich
danach, inwieweit die Funktionen 6ffentlich oder nur privat genutzt werden sollen.
Innerhalb der Ebenen sind die Funktionen entlang der Benutzerwege angeordnet.

Das Erdgeschoss ist eine 6ffentliche Zone. Sie soll unabhangig vom Bahnbetrieb
funktionieren und jederzeit betretbar sein, da diese Ebene als Stadterweiterung
funktioniert. Hier sind Einkaufsmdglichkeiten und Dienstleistungen wie Post,
Apotheke und Schliisseldienst untergebracht.

Die Bahnsteigebene enthalt alle Funktionen die fur einen Bahnbetrieb nétig sind.
Vom Informationsschalter Gber Fahrkartenschalter und Einkaufsmoglichkeiten
wie Zeitung, Tabak und Snacks, die im Vorbeigehen noch auf die Reise
mitgenommen werden, genauso wie Cafés bei langeren Wartezeiten. Im
Unterschied zu einem Fernbahnhof wird bei einem Regionalbahnhof weniger
Andrang am Fahrkarten- und Informationsschalter zu erwarten sein, (Pendler,
Studenten nutzen verstarkt die Automaten) deswegen ist der Bereich der OBB
minimiert.

Die Wege fuhren, in der Bahnsteigsebene, den Funktionen entlang, die am
haufigsten von Bahnbenutzern bendtigt werden und diese Zone enthalt
hauptsachlich Funktionen flr einen kurzen Aufenthalt.

Das 2.0bergeschol} beinhaltet die groRte Nutzungsmischung. Sie ist eine
Zwischenebene zwischen den o6ffentlichen Bereichen darunter und dem fur die
Offentlichkeit nicht standig zuganglichen 3.0bergeschol.

Hier werden Warterdume in Kombination mit Workstations untergebracht.
Aulerdem sind Restaurants, Cafés und Shoppingflachen Teil dieser Ebene.
Diese Zone kann von Bahngadsten genauso genutzt werden wie von
Stadtbewohnern.

Im 3.0bergeschol befindet sich ein Kino mit dazwischen liegenden Bars und
Restaurants. Dieser Bereich kann nur Uber einen seperaten Zugang erreicht
werden. AuRerdem befinden sich auf dieser Ebene die mietbaren Ateliers. Sie
sind ebenfalls nur Uber getrennte Aufgange erschlossen. Dadurch wird erreicht,
dass sich Reisende nicht in die nicht-6ffentlichen Bereiche verirren. Nur durch
Luftraume werden die unterschiedlichen Bereiche und Nutzungen wieder
miteinander verknipft.
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REISEZENTRUM | < |

INFOSCHALTER
FUNKTIONEN BAHNHOF m2

FAHRKARTEN |— NEBENRAUME —
Fahrkartenschalter + Informationsschalter 400 (BURO)
Fahrdienstleitung 130
Schlief3facher, Lost&Found 200
Warteraume und Workstations 400 SCHLIESS-

FACHER
Sanitaranlagen einschl. BehindertenWC
(je eine auf Bahnsteigniveau,Gurtelniveau)
Putzraum LOST&FOUND
Lagerflache
mit direkten AnschluR® an einen Bahnsteig) 1.000
WORKSTATION
— WARTERAUME
SANITAR-
ANLAGEN PUTZRAUM
FAHRDIENST-
LEITUNG
BAHNSTEIGE |— ANZEIGETAFEL
LAGERFLACHEN
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FUNKTIONEN DIENSTLEISUNGEN

m2

Friseur

Schlisseldienst

Leihwagen

Reiseburo / Stadtinformation
Nebenraume -
Lagerflachen

nsgesamt 2.200

PUTZRAUM LAGERFLACHEN

. SANITAR- R
Einzelhandel ANLAGEN SHOPS — NEBENRAUME

Trafik
Snacks

Zeitschriften >
Blumen
Geschenke
Backerei

Blicher
Nebenraume

FUNKTIONEN SHOPPING

m2

Lagerflachen 1.600

nsgesamt (ohne Hauptlager) 4.700

|> ATELIERRAUM — ATELIERRAUM — ATELIERRAUM
|

m2 SANITAR-
ANLAGEN

FUNKTIONEN ATELIERS

mietbare Ateliers 2.000
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FUNKTIONEN GASTRONOMIE m2 PUTZRAUM LAGERFLACHEN
| |
Restaurants SANITAR- . .
Cafés ANLAGEN KUCHE . BURO
Bar | |
Kiche SITZBEREICH BAR SITZBEREICH
Nebenraume
Lagerflachen | |

nsgesamt 4.500 A

Kinosale
Foyer
Karten
Snacks
Sanitar
Technik

nsgesamt 1.700

FUNKTIONEN BURO 2 | EMPFANG

) SANITAR-
Birofliche BURGS ANLAGEN

Empfangsbereich
Kiche KONFERENZ- KUCHE

Lan-Raum RAUM
Sanitéranlagen

LAN

nsgesamt 3.500
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— | REISEZENTRUM LAN
KONFERENZ-
INFOSCHALTER RAUM KUCHE
_ § SANITAR-
- FAHRKARTEN || NE%EHE@‘;ME L BUROS I ANLAGEN WORKSTATION
|
WARTERAUME
LOST&FOUND EMBEANG
SS Ecl;‘,['EESRS ' FAHRDIENST-
LEITUNG
N = v + * ANZEIGETAFEL —| BAHNSTEIGE
SHOPS || NEBENRAUME BAR LAGERFLACHEN
. SANITAR- A
FOYER SANITAR- SANITAR- ANLAGEN PUTZRAUM
| ANLAGEN ANLAGEN SITZBEREICH
|
KARTEN — NEBENRAUME PUTZRAUM )
- - SANITAR-
BURO . KUCHE
| ANLAGEN
SNACKS | |
| LAGERFLACHEN LAGERFLACHEN PUTZRAUM
KINOSAAL | |  TECHNIK A A
— =
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Die Hauptelemente der Halle sind massive Scheiben, die das Tragsystem darstellen und das dazwischen liegende Wegesystem. Die auch von
aulen sichtbaren Scheiben wirken wie Schleusen, die Richtung der Bahnsteige zeigen und bei Ankunft eine Sichtbeziehung nach auf3en vor die
Halle, als Orientierungshilfe, ermdglichen. Sie sind abwechselnd mit Funktionen beflllt oder nur Luftrdume um gentigend Tageslicht in das
Gebaude zu lassen. Der Abstand zwischen den Scheiben richtet sich nach der maximalen Gebaudetiefe ohne Tageslichtverlust.

Die Scheiben sind gegeneinander verdreht und geben inzwischen die Aufgange zur nachsten Ebene frei. Das Wegesystem lauft zum Teil um
diese Scheiben herum und fuhrt zum Teil durch die Scheiben hindurch.

Die Wege sind je nach Gescholl und dessen Hauptnutzergruppen unterschiedlich lang. Im Erdgeschol? gibt es eine lange
MittelgangerschlieBung, wie sie oft in Shoppingmalls vorkommt, wahrend im Bahnhofsgeschol} die Wege als KammerschlieRung kurz gehalten
sind, und in den oberen Geschollen gibt es einen langen Weg in Schleifenform, der sich den Scheiben entlangzieht und so fir den
Einkaufsbummel einen mdglichst langen Weg produzierte. Inzwischen sind immer wieder Querverbindungen angeordnet und die
eingeschobenen Luftrdume schaffen zusatzliche Sichtbeziehungen.

77 KONZEPT——



~
NEin

il
=]

|
vy

M 1:5000

78 MASTERPLAN - GESAMTGEBIET




— " = L Z/////%I!

T

—-79 M 1:2500 STADTEBAU




EG - NIVEAU GURTEL

Nnv43.1ayls

1.0G - NIVEAU BAHNSTEIG

M E=




_

\

NR

Shopping

NR

Lager
AR 7 i ! 'E
fffffffffffffffffffffffffff 4G AS A 1 = A AT AT
NR
Wi
K , 5 l
Shopping ¥ Shopping
‘\‘\ Shopping
W B
y L] 4 — I : BN
A i ‘ ' || ¥ \
e } % f ‘
Informationen b a —\-I:.
zur Stadt; ‘
TS 7 o A Ex A - |
¥ = — = o
Taxi ‘ | E
7, 7977 —_— s — D
Bus Bus

/

81

GRUNDRISS - EG - NIVEAU GURTEL -*12%




Shopping

%
V'

\ &

VoA

\ D \

1 2 ¢ |

VoK \

. \ >
3.3 % \// <
g3 W ‘ : |
EE “ |

g V x 5
% Y
‘ Ej Lager
E'IE'El 126 i >IN : = g
Trafik I = ick N P, N | : i : : -
Bahnsteig 2&3 Bahnsteig 4&5 Automate Bahnstelg 647 T E % = -] ‘
T EEEE 7
1 i::i:it-ﬂ E ‘ : j E -
s iy v dlleld% | m

% B i | ”
Infolc | BB |
N
v Lebensmittel
} }Snacl&
bl
. 7
, \\u 1 L] ’ ‘
/ f\ Lager
/[ i i
) i~ acks|
[ S =
en Fahrscheine A 1
Vi s \NNIW
———— d
;'ll/'ll"/ %@‘ 0] %
& " . . : NR —
= +90 Backerei/Café
~ e ﬁ
.g T TIT T 10 l ‘ } \j SiE
T
[

82

GRUNDRISS - 1.0G - NIVEAU BAHNSTEIG—"%




T

I
wc

Shopping

LA
Shopping

|
RO nval
D

Shopping

Shopping

Shopping

1 e

|

rD \
rtglgj.
©
<]
is|

S

=] Qiﬂ
o
a
a
Woprkstatio
il

-

Shopping

Shopping

/ Shopping

Lage

+1050

Shopping

NR
Lage!

P Restauran

20,  Café

N [

[ENIIIN
[T ]

(0o

GRUNDRISS 2.0G-M1:300

83



DuTus

A 7
g, ppaFfE. 5T

0

i
/

s Ateliers

oo g ER
ao ||\
o e KU
&
ou 88
O (==} o o
8
e 28
HQ\Q\ 5 5
i1o
S B B
: ==
© Dachdraufsicht
S (Glas) g:z% g8
o
B 5
: [HI -
[
a0
5 O
(66 000
\j \\\ — g2 [_Tpoos
¢ L e —— 5 25 ko
e E = = ettt N\ Biro n I 7777777777777777
m‘@g: J J = 5O eam S
8 11 s %{ I
=l L q] : S wic
oo mﬂ‘ Restaurant L I 5] i LAN oel
RN\l B — [k ] = Z0n = i
e == 2 5
B | ja]j=] [
£ gp 4B B d] i J . F
B vl BN PN O @{
- [ a_Ea_Eg’_EDmED] E:l = DE —} lﬂ
: 1
= s

——84 GRUNDRISS 3.0G-M1:200




— 85

O©00000

OOOOOO

M 1:500
GRUNDRISS 4,0G-11:900.

BN

Empfang

A 5

0




M

A

\\ \\ \\ \\
Pt |
o \
S
v \\
\ \\ .
|
/ //\\ \\ \\
AN
Yy
s

oy~
PN

N

= =

——86 DACHDRAUFSICHT-*-12%




£

FELBERSTRASSE

L = / | sl t___
ﬁﬂl . I B @W hﬂ% e . : I é__
bl b bl %HT |:| | e Hﬁﬂm HWH m ‘ Mm H—\ . @ m 1] f
bl b bl % [T |:| \} [ L ]‘—yﬂ o T / /m

i i it
Langsschnitt 1
1
— | [l =
- \m i L i -
— == m ﬂ I ﬁﬁ - b H m ___M | ]
[ [ \ -
UL | \ \ 1
1 — na i M LI Il i \
Langsschnitt 2

—87

M 1:500

SCHNITTE

M 1:500

3SSVY1Sy3dad




Bahnsteig

Gurtelniveau

Querschnitt A

g8 MI333 G CHNITTE




Bahnsteig

Glrtelniveau

Querschnitt B

M1:

g9 333 SCHNITTE———




L
d

Bahnsteig

Gurtelnivea

Querschnitt C

90 MI333 Qe HNITTE




H =‘-= I
H %i%ﬂ. I micl

Bahnsteig

Glrtelniveau

Querschnitt D

91 MI333 Qe HNITTE




Die Fassade ist in drei Abstufungen von
Durchsichtigkeit eingeteilt

Durchsichtig - Glas

Die Glasflachen dienen zu Belichtungszwecken
und ermoglichen auflerdem Sichtbeziehungen
nach AulRen herzustellen. Dies erleichtert den
Nutzern auch eine Orientierung im Gebaude.

Durchscheinend - Glas mit vorgesetzter
Medienfassade

Die Abstande zwischen dem Metallgewebe
lassen genigend Tageslicht, fur
Belichtungszwecke, in den Raum dringen. Bei
einem kurzen Abstand zur Fassade ist auch
der Blickbezug nach AufRen noch madglich.
Diese Elemente werden bei Restaurants, Cafés

und Buro-Nebenrdumen angewandt.

Undurchsichtig - geschlossene
Fassadenelementen mit vorgesetzter
Medienfassade

Diese Fassadenelemente werden in Bereichen
eingesetzt, die keine naturlich Belichtung
bendtigen, wie zum Beispiel Lagerflachen oder
Shoppingflachen, bei denen Blicke nach Aul3en
nur von der Warenprasentation ablenken
wulrden.

Die Grundrisse wurden danach analysiert -
welche Bereiche wieviel naturliche Belichtung
bendtigen, bzw. in welchen Zonen mit
Glasfassaden spezielle Ausblicke (Blick zur
Kirche) maoglich sein sollen. Diese
Abstufungen wurden anschliel3end in den
Grundrissen und Fassadenansichten
eingetragen.
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Die Fassadenabwicklungen wurden dann in den fir
Medienfassade vorgesehenen Bereichen mit
verschiedensten Werbungen gestaltet. Als Vergleich
wurde das Bespielen der Fassaden mit Werbung in New
York und Tokio herangezogen.

Durch die Werbung wirken
die eigentlich

schlichten Fassaden
wesentlich plastischer

S
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£
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geschlossene Elemente

LTI
L

T latizib MAc
=

L TN

offene Elemente (Glas)

angebrachte Werbung

New York

MediaMesh besteht aus einem Metallgewebe mit integrierten LEDs
und wird auf die Glasfassade montiert. Trotz des Gewebes wird die
naturliche Belichtung nicht gestort.

Die Daten und Stromversorgung konnen in den GescholRdecken
versteckt werden und Uber einen Server mit Internetverbindung
werden die Bilder Ubertragen und konnen so auch jederzeit
geandert werden.

2
[as]
2
[2s]

Fassade Ansicht Girtel
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A7: Quelle 12, S 17
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GESCHICHTE des Wbhf:

Abb. 12.11: Quelle 12, S 7
Abb. 12.12: Quelle 12, S 15
Abb. 12.13: Quelle 12, S 2
Abb. 12.14: Quelle 12, S 23
Abb. 12.15: Quelle 12, S 17

Funktionen des Wbhf:
Abb. 13.01: selbsterstellte Fotos

Wettbewerb Wbhf:
Abb. 14.01 - 07: Quelle 34

Abb. 12.01: Quelle 34

Abb. 12.02: Quelle 34 Teilnehmer Wettbewerb
Abb. 12.03: Quelle 01, S 245 Abb. 15.01 - 06: Quelle 35
Abb. 12.04: Quelle 01, S 320

Abb. 12.05: Quelle 01, S 156 Teilnehmer Wettbewerb
Abb. 12.06: Quelle 01, S 117 Abb. 15.01 - 06: Quelle 35
Abb. 12.07: Quelle y

Abb. 12.08: Quelle y Wer fahrt Bahn?

Abb. 12.09: Quelle 12, S 12 Abb. 16.01:Quelle 11, S 24
Abb. 12.10: Quelle 12, S 10 Abb. 16.02:Quelle 11, S 18
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