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kurzfassung

Diese Diplomarbeit widmet sich dem Bahnhof 
in der ungarischen Stadt Tatabanya und sei-
nem direkten Umfeld.

Gerne wird jene Metapher verwendet, wonach 
ein Bahnhof als das Vorzimmer einer Stadt 
bezeichnet werden kann. Gerade deshalb bin 
ich der Meinung, dass der „erste Eindruck“ für 
Reisende besonders wichtig ist. 
Aufgrund meiner ungarischen Herkunft interes-
sierte mich auch noch ein ganz anderer Aspekt 
dieser Aufgabenstellung: 
Das Redesign des Bahnhofes soll nicht nur 
Reisenden aus anderen Ländern die Ankunft 
angenehmer gestalten, auch Einheimische soll-
ten sich an diesem wichtigen Knotenpunkt der 
Stadt (wieder) wohlfühlen.
Da ich mittlerweile bereits seit 10 Jahren in 
Wien wohne, war es mir möglich, diese städ-
tebaulichen Lösungen mit gewissem Abstand 
und neuen Perspektiven umzusetzen.
Ich nutze selber mehrmals jährlich die Bahn-
verbindungen Wien-Tatabanya. Am Bahnhof 
angekommen, wurden für mich von Mal zu Mal 
die (verkehrstechnischen) Probleme dieses 
urbanen Raumes offensichtlicher. 
Kurz zusammengefasst war dies also der 
Grund, warum ich dieses Themengebiet für 
meine Diplomarbeit gewählt habe – wenn 
gleich ich mir zu diesem Zeitpunkt noch nicht 
darüber im Klaren war, welch verborgene Kom-
plexität dies mit sich bringen würde.

Nach genauerem Studium des Bahnhofge-
ländes und dessen direkten Umfeld wurde 
für mich deutlich, dass mehrere vorhandene 
Probleme auf Lösungen warteten:

Zum einen galt es aus städtebaulicher Pers-
pektive die beiden getrennten Stadtteile wieder 
miteinander zu verbinden. Die sich in der Mitte 
der Stadt befindenden großen Betonflächen 
mit komplizierter Erschließung erschweren im 
Moment das alltägliche Leben der Fahrgäste. 
Dieses Mittelstück fungiert nicht nur auf räumli-
cher Ebene als Verbindungsstück, sondern soll 
in wahrsten Sinne des Wortes die Bewohner 
der beiden Stadtteile zusammenführen und 
einen Treffpunkt schaffen, der bisher schmerz-

lich vermisst wird.
Denn obwohl der Bahnhof nur unweit vom 
Stadtzentrum liegt, ist er im Moment nur um-
ständlich und schlecht angebunden zu errei-
chen.

Zum anderen gibt es direkt am Bahnhofsgelän-
de einige Gegebenheiten, die im Laufe der Zeit 
an Bedeutung verloren haben. 
Hier ist beispielsweise eine angrenzende 
Markthalle mit (nunmehr geschlossenen) 
Geschäften zu nennen. Während diese in 
den 1980er und frühen 1990er Jahren noch 
florierten, sorgte das in 40 Meter Entfernung 
liegende Einkaufszentrum mittlerweile für deren 
Aussterben. Aufgrund dieser Tatsache wurde 
mir klar, dass der Bahnhof wieder zu seinem 
ursprünglichen Zweck zurückgeführt werden 
musste und künftig nicht als Shoppingmall 
dienen sollte.
Weitere Fragestellungen ergaben sich aus 
fehlenden Parkmöglichkeiten, ungenutzten 
Grünflächen, schlecht angebundene Wege 
zum Bus-Nahverkehr, sowie den Anspruch an 
Barrierefreiheit aller Bahnhofseinrichtungen.

Im Zuge meiner Recherchen und ersten 
Entwürfen wurde mir allerdings klar, dass die 
Umstände, die die vielfältigen Probleme in 
diesem Gebiet ausmachen, viel umfassenderer 
Lösungsansätze bedurften als lediglich den 
Entwurf eines neuen Bahnhofgebäudes...
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abstract

This thesis’ topic will be the trainstation in the 
Hungarian city Tatabanya and it’s near environ-
ment.
There is this metapher that the trainstation may 
be the business card of a city. That’s the reason 
why in my opinion the first impression „counts“.
But because of my hungarian descent there 
was another aspect, which seemed really inte-
resting to me:
The purpose of redesigning the trainstation may 
not only be a pleasant arrival for travellers, also 
citizens of Tatabanya should feel comfortable 
(again).
Because of the fact that I’m living in Vienna for 
almost 10 years now, I can look at this topic in a 
differentiated way.
While using the trainconnection between Vien-
na and Tatabanya several times each year, the 
problems of this urban space in terms of public 
transport conveyed.
So this was the reason I choosed this topic for 
my thesis, eventhough the complexity of this 
project wasn’t obvious at that time. 

After a more precise consideration of the train-
station area and it’s environment it was obvious 
that there were several problems which needed 
to be solved: 
Of a urban building perspective there was the 
goal to reunite the two seperated districts.

At the moment the big cement-areas still exa-
cerbate the daily routine of the passengers. This 
space should not only connect areal but bring 
together the inhabitans of both districs, which is 
highly needed at the moment. Because even-
though the trainstation is quite near to the city-
center, it can only be reached quite inconveni-
ently.
On the other hand there are some circumstan-
ces directly at the trainstation, which lost some 
of it’s meaning over the years. 
For example there is a indoor market with closed 
shops by now. While they were really success-
ful in die 1980ies and earyl 1990ies, the mall in 
walking distance caused their extinction.
Because of that fact it came clear to me, that 
the trainstation needed to get back to it’s natural 
purpose and should not serve as a shopping 
center.
Further questions were revealed by missing par-
king spaces, unused public green spaces, poor 
connected paths to the public bus system and 
the missing freedom from barriers.
As part of my researches and first drafts it came 
clear to me that the several challenges in this 
area could not be solved by simply redesign the 
local trainstation...
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Tatabanya liegt mit seinen 91 km2 zwischen 
Gerecse-Gebirge (auch als Geißgebirge 
bekannt) und Vertes-Gebirge (Schildgebir-
ge) und erstreckt sich über 14 km Länge 
und 3,5 km Breite.1

Als Landeshauptstadt und Verwaltungszen-
trum des Bundeslands Komarom-Eszter-
gom beherbergt Tatabanya 70.087 Einwoh-
ner bei einer Bevölkerungsdichte von 767 
Personen/km2.2

Durch seine Lage ist die Stadt ein wichti-
ger Verkehrsknotenpunkt. Die Autobahn M1 
verbindet Wien mit Budapest, ebenso führt 
die Eisenbahnlinie durch die Stadt. 
Bereits in der Monarchie fungierte Tataba-
nya als wichtiges Bindeglied zwischen den 
Völkern. 1918 besaß das altösterreichische 
Netz im westlichen eine flächenförmige 
Struktur. Wichtiger Knoten war die Haupt-
stadt Wien.
Die Ostbahn (Marchegger Ast) von Wien 
nach Pressburg (Bratislava) und Budapest 
verbindet bis zum heutigen Tage Mitteleuro-
pa mit dem Balkan.
Eine Besonderheit stellte der sogenannte 
´Orient Express´ dar – dieses Systems von 
Luxuszügen, diente vor allem der Verbin-
dung von Paris und den Kanalhäfen mit ver-
schiedenen Zielen in Mittel- und Osteuropa 
sowie auf dem Balkan.3

______________________________
1) Weiner - Valentini - Visontai: Sztalinvaros, Miskolc, Tatabanya: Varo-
sepitesünk fejlödese, S.146 - 
2) Hrsg. Ungarischen Zentralen Statistikamt - KSH http://www.ksh.hu
3) Hrsg. SNCN - Orient Express, Version vom 06.08.2016 
URL: http://www.sncf.com/de/gestern-heute/orient-express

ZUR LAGE
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REGIONALE ENTWICKLUNGSPOLE

Tatabanyas zentrale Aufgabe als Ver-
kehrsknotenpunkt zeigt sich auch durch die 
Überlappung des West-Ost europäischen 
Korridors, auch TEN (Trans-European Net-
works) genannt, der Berlin-Prag- Wien-Bu-
dapest- Istanbul einschließt, sowie des 
Nord-Süd Korridors (Venedig-Ljubljana- Bu-
dapest-Ungvar- Lvov). 4

Verbindungen:
Durch die Stadt führt sowohl die Autobahn-
verbindung Wien-Budapest (E60, E75), als 
auch eine Bahnstrecke, die diese beiden 
wichtigen Städte Europas miteinander ver-
binden.
Die Nachbarorte Tatabanyas werden durch 
ein großräumiges Autobusnetzwerk ange-
bunden.

Der Stadt kommt durch seine günstige geo-
grafische Lage nicht nur nationale, sondern 
auch eine internationale Rolle zu. In dieser 
Region leben mehr als 2,8 Millionen Men-
schen, dadurch ergibt sich für den Staat 
Ungarn ein wichtiges wirtschaftliches und 
logistisches Zentrum.

Tatabanya bildet mit den beiden Städten 
Szekesfehervar und Veszprem ein soge-
nanntes Industiresdreieck, das vor allem 
durch Gewerbe- und Diensteistungaufga-
ben charakterisiert werden kann. 5

Dieser Knotenpunkt fungiert unterstützend 
für die Industriepole Budapest und Györ.

Industrie-Dreieck

_____________________
4) Hrsg. TENtec, About TEN-T, Version vom 04.01.2017 
URL:http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/ten-
tec-portal/site/en/abouttent.htm
5) Hrsg. AzOrszággylés 97/2005.(XII.25.) OGY határozata az 
Országos Területfejlesztési Koncepcióról, S.51

Abb. 1: Regionale Entwicklungspole
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Geschichte 
der Stadt

a. Vorgangersiedlungen und die 
Anfangszeiten
b. Aufschwung I.
c. Aufschwung II. 
d. Krach
e. Wiederaufbau
f. Zeitleiste
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Das Gebiet der Stadt Tatabánya blickt auf 
eine lange Geschichte zurück. Zahlreiche 
historische Funde belegen, dass auf die-
sem Gebiet seit der Steinzeit fortlaufend 
Menschen leben.
Die Vorgängersiedlungen von Tatabánya 
haben sich in einem Tal gebildet, das durch 
Bäche getrennt wurde und sich im Vértes, 
sowie Gerecse Gebirge zwischen 350 und 
480 Metern Höhe erstreckt.6 Heute trägt 
dieses Areal den Namen ´Tata Graben´. 
Dieses Tal gilt als wichtige Route im Handel 
zwischen Ost-West (zB.Trieb von Viehher-
den)7.
Die ersten Besiedelungen durch Ungaren 
ab dem Jahre 895 sorgte für die Verwurz-
lung verschiedenster Volksstämme. Die 
Siedlung Bánhida, die sich nahe der Fes-
tung von Tata befindet, wurde bereits in ei-
nem Dokument im Jahre 1288 erwähnt. Zu 
dieser Zeit haben sich auch die Siedlungen 
Alsógalla und Felsőgalla gebildet. Im Lau-
fe des Mittelalters wurde das Gebiet durch 
zahlreiche Naturkatastrophen erschüttert, 
im 16. Jahrhundert kam es zur Eroberung 
der Türken, mehrere Siedlungen blieben 
unbevölkert. Das Gebiet ist nach der tür-
kischen Eroberung in den Besitz der Es-
terházy Familie übergegangen, die mit der 
kräftigen Unterstützung von Kaiserin Maria 
Theresia zahlreiche deutsche und slowaki-
sche Katholiken zwischen 1730 und 1735 
angesiedelt hat.8

Graf Esterházy hat bereits Mitte der 1800er 

a. entfaltung der vorgängersiedlungen und die anfangszeiten

______________
6) Weiner - Valentini - Visontai: Sztalinvaros, Miskolc, Tatabanya: 
Varosepitesünk fejlödese, S.146
7) Weiner - Valentini - Visontai: Sztalinvaros, Miskolc, Tatabanya: 
Varosepitesünk fejlödese, S.153
8) Hrsg. Stadt Tatabanya, Tatabanya megye jogu varos integralt va-
rosfejlesztesi strategia, 2008, S. 4.
9) Fűrészné Molnár Anikó: Az elödtelepülesek es Tatabanya 
varos törtenete, Tudomanyos Füzetek 7, Tatabanya 45 eve varos. 
S. 32
10) Weiner - Valentini - Visontai: Sztalinvaros, Miskolc, Tatabanya: 
Varosepitesünk fejlödese, S.148
11) Hrsg. Stadt Tatabanya, Tatabanya megye jogu varos integralt 
varosfejlesztesi strategia, 2008, S. 6.
12) Unbekannt: „Bányászvárosok metamorfózisa“, 2015. 
URL:http://pangea.blog.hu/2015/05/20/banyaszvarosok_meta-
morfozisa

Jahre von dem Kohle-Vorkommen in die-
sem Gebiet gewusst9, wodurch das Leben 
der Stadt über mehrere Jahrzehnte be-
stimmt wurde. Um die Jahre 1740 bis 1785 
wurden die umliegenden Kohlenfelder ent-
deckt, wodurch sich das Leben in der Ge-
gend grundlegend verändert hat. Im Jahre 
1891 wurde die Ungarische Allgemeine 
Steinkohle AG. gegründet, welche den ört-
lichen Bergbau und die Metallindustrie zum 
Blühen erweckte. Eine wichtige Entwicklung 
auch für die Bevölkerung, da das Leben bis 
dahin vor allem durch die Landwirtschaft 
geprägt wurde.
Zu Weihnachten 1896 wurde der erste Gru-
benwagen mit Kohle nach Übertage ge-
bracht, das Vermögen an Kohle wurde auf 
ca. 80 Jahre geschätzt.10
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Der Kohlenbergbau und die damit verbun-
dene Industrie sind zu Ende des Jahrhun-
derts in stürmischen Schritten angelaufen. 
Die Bergwerkssiedlung Alsógalla wurde zu 
einer selbstständigen Gemeinde, die mit 1. 
Mai 1903 unter dem Namen „Gemeinde Ta-
tabánya” mit 5000 Einwohnern eingetragen 
wurde.
Die ersten Siedlungen haben sich im 
Tal-Gebiet entlang der Eisenbahnlinie gebil-
det. Dieses sumpfige Areal war bis zu die-
ser Zeit noch unbenutzt und von einander 
getrennt.
Die hier abgebauten Steine wurden, neben 
den örtlichen Bauarbeiten, unter anderem 
auch für den Bau des kaiserlichen Schlos-
ses in Wien und der Festung in Komárom 
verwendet.11

In dieser Periode erlebten die Industrie und 

b. aufschwung I.

der Handel einen enormen Aufschwung 
und viele neue Gesellschaften sind entstan-
den. Das Leben der örtlichen Einwohner ist 
rege geworden, örtliche Zeitungen wurden 
gegründet , Sozial- und Kulturorganisati-
onen entstanden. Zwischen den beiden 
Weltkriegen entwickelte sich eine auf das 
Kohlevermögen gebaute Schwerindustrie-
allianz (Wärmekraftwerke, Brikettfabrik, Ze-
mentfabrik, Aluminiumhütte, usw.). 
Zwischen 1910 und 1920 hat das Gebiet 
bereits 1/3 der ungarischen Braunkohlepro-
duktion geleistet;12

Der Aufschwung des Bergbaus und der 
Schwerindustrie sorgte für dichte Besied-
lungen, so konnten beispielsweise vor dem 
Zweiten Weltkrieg 40  000 Einwohner ge-
zählt werden.

Abb. 2: Esterhazy Bergindustrie, Tatabanya
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Nach dem zweiten Weltkrieg wurde das 
Land durch den Sozialismus mit zentra-
lisierter Parteimacht für lange Zeit von der 
westlichen Wertordnung getrennt. Trotz des 
Kommunismus gelang es, durch die Gege-
benheiten der Gegend und die weitere Be-
treibung eines Teiles der vor dem Weltkrieg 
angesiedelten Unternehmen, die Industrie 
aufrecht zu erhalten.

c. aufschwung II. 

Alsógalla, Felsőgalla, Bánhida, Új- und 
Ó-Tatabánya wurden im Jahre 1949 zu der 
Stadt Tatabánya vereinigt.13

Die Zukunft der Gegend wurde dadurch 
bestimmt, dass zum Sitz des Komitats statt 
des schwer erreichbaren Esztergom die so-
zialistische Schwerindustriestadt Tatabánya 
und nicht die bürgerliche Kulturstadt Tata 
von der Partei gewählt wurde.

Abb. 3: Sozialistischer Aufmarsch, 1979 Abb. 3: Sozialistischer Aufmarsch, 1
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Ende der 50-er Jahren beschäftigte das 
Bergwerk bereits 17.000 Mitarbeiter. 2/3 
des Kohlengebrauchs wurde hier geför-
dert14 und erhöhte die Bedeutung der Stadt 
enorm. Sie galt als sozialistisches Muster-
werk.

Abb. 4: Industrie, 1931 

______________
13) Fűrészné Molnár Anikó: Az elödtelepülesek es Tatabanya 
varos törtenete, Tudomanyos Füzetek 7, Tatabanya 45 eve varos. 
S. 110 
14) Unbekannt: „Bányászvárosok metamorfózisa“, 2015. 
URL:http://pangea.blog.hu/2015/05/20/banyaszvarosok_meta-
morfozisa
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Abb. 5: Siedlungsbau, 1969

c. aufschwung II. 
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Die Stadtbevölkerung ist zwischen 1969 
und 1980 von 52.000 auf 76.000 Einwoh-
ner gestiegen.15 Tatabanya musste schnell 
auf dieses Bevölkerungswachstum reagie-
ren. Da die Stadterweiterung südlich durch 
Untergrabungen begrenzt war, wurden 
neue Stadtteile entlang der Bahnstrecke 
gebaut und verstärkten somit den Durch-
zugsstadt-Charakter weiter. Mit 0,5-3 km 
Breite und 14 km Länge der Stadt entstan-
den infrastrukturelle Probleme.
Seine höchste Einwohneranzahl erreichte 
die Stadt um 1985 mit 80.000 Personen.

Abb. 6: Siedlungsbau, 1970

______________
15)  Fűrészné Molnár Anikó: Az elödtelepülesek es Tataba-
nya varos törtenete, Tudomanyos Füzetek 7, Tatabanya 45 
eve varos.  S. 11 
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Die Wende um 1989: Die Durchtrennung 
des Drahtzaun, welcher Ungarn von West-
europa getrennt hat, bedeutete das Ende 
des kommunistischen Regims.

Zu Beginn der 90-er Jahre gelangte die 
Stadt an ihren wirtschaftlichen Tiefpunkt. 
Sinkende Bevölkerungszahlen, hohe Ar-
beitslosigkeit und Arbeitsmigration, Mangel 
an hochqualifizierten Arbeitskräften und we-
nig Ausbildungsmöglichkeiten bestimmten 
das gesellschaftliche Leben. 

Die neuen Grundlagen und wichtigsten 
Funktionen des Wiederaufbaus waren:

- Dank guter Verkehrslage, ist die Stadt 
nicht nur nationales, sondern auch internati-
onales Einzugsgebiet. 
-  Mitglied des Gewerbedreiecks Györ-Sze-
kesfehervar-Tatabanya.
- Subregionales Zentrum mit Verkehsanbin-
dung und täglichem Kontakt zu 11 kleineren 
Siedlungen in der Umgebung.
- Steigende Pendlerzahlen: 7.000 Per-
sonen arbeiten in umliegenden Städten, 
7.000 Personen kommen aus den angren-
zenden Siedlungen nach Tatabanya, um zu 
arbeiten. 19

-  Im Jahre 1992: Eröffnung der Hochschu-
le, die im Jahr 2004 bereits 1.120 Studen-
ten zählen konnte. In diesem Zeitraum hat 
sich auch die Anzahl der Schülerinnen er-

E. UNGARN NACH DER WENDE, WIEDERAUFBAUD. KRACH

In den 1970-80 Jahren wurde die Bergin-
dustire, die zuvor die Stadt dominierte, un-
wirtschaftlich. Das Kohlenvermögen war mit 
dem Jahre 1987 erschöpft und die Arbeiter 
des Bergwesens verloren ihre Arbeit und 
Lebensgrundlage.16   
Durch die Schwerindustrie entstanden, 
durch Asche- und Flugasche, stark ver-
schmutzte Stadtviertel. 17

Neben diesen Verschmutzungen, gab es 
städtebaulich auch weitere Beschränkun-
gen, wie beispielsweise Untergrabungen 
und durch die Stadt laufende Niederungen. 
Durch die Schließung der Bergwerke ver-
ringerte sich das Arbeitsplatz-Angebot sich 
von 41.000 auf 27.500 Stellen.Im Jah-
re 1990 verloren innerhalb eines Jahres 
12.000 Menschen ihren Posten, die Ar-
beitslosigkeit der Stadt erreichte 13%. 18  
Da es in der Stadt keine Fach- oder Hoch-
schulen gab, war es für die ehemaligen Ar-
beiter der Schwerindustrie schwierig neue 
Berufswege einzuschlagen, da sie teils le-
diglich einseitig gebildet waren. 
Als großer Hoffnungsschimmer galt die 
zwischen 1978 und 1996 gebaute Auto-
bahnstrecke Wien-Budapest (M1,E 60,E 
75), durch die sich die Stadt der modernen 
Verkehrsvernetzung anschließen und wie-
der an Bedeutung gewinnen konnte. Wei-
ters kommt Tatabanya als zentral liegende 
Landeshauptstadt und eine von 22 größten 
Städten Ungarns eine historisch wichtige 
Rolle zu.

______________
16) Hrsg. Stadt Tatabanya, Tatabanya megye jogu varos 
integralt varosfejlesztesi strategia, 2008, S. 5.
17)  Fűrészné Molnár Anikó: Az elödtelepülesek es Tata-
banya varos törtenete, S. 13 
18) Hrsg. Stadt Tatabanya, Version vom 04.01.2017 
URL: http://www.tatabanya.hu/fooldal/felso_menu/va-
rosunk/varostortenet 
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höht - heute kommen bereits 3.100 Schüler 
in die Stadt, während 1.300 in andere Städ-
te ausweichen, um zu lernen.  
- Aufgrund der verkehrsgünstigen Lage der 
Stadt, siedeln sich seit 1995 immer mehr 
Firmen an. Weiters entstand ein Industrie-
park, indem internationale Unternehmen 
ihre Fabriken errichten ließen. Im Jahre 
2006 entsprangen bereits 67%20 der Indus-
trieproduktion dem lokalen Industriepark. 
Allerdings konnten auch kleinere Unterneh-
men von diesem Aufschwung profitieren.
- Seit Ende der 90-er Jahre erlebte die 
Stadt wirtschaftlich, wie auch gesellschaft-

Abb. 7: Alois Möck und Gyula Orban am ´Eisernen Vorhang´, 1989

lich einen enormen Aufschwung, der der 
von Krisen heimgesuchten Region wieder 
Hoffnung gab. 
Derzeit ist das Bruttoinlands-produkt der 
drittgrößte Wert in der Region. 

______________
19) Hrsg: Központi Statisztikai Hivatal (Ungarischen Zen-
tralen Statistikamt) - KSH, Version vom 04.01.2017 
URL:http://www.ksh.hu/docs/hun/xftp/idoszaki/
nepsz2011/nepsz_03_12_2011.pdf
20) Hrsg. Stadt Tatabanya, Version vom 04.01.2017 
URL:http://www.tatabanya.hu/fooldal/felso_menu/varo-
sunk/varostortenet 
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Bahnhof

a. Stadtplan
b. Planungsgebiet
c. Fotodokumentation
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Abb. 8: Blick auf die Stadt und das Planungsgebiet
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Abb. 9: Satellitenaufnahme von der Stadt
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Hauptbahnhof
Tatabanya 

Bahnhof
Tatabanya 
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FOTODOKUMENTATION

Abb. 10: Bahnhof, Haupteingang

Abb. 11: Bahnhof, Markteingang
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Abb. 12: Platz zwischen Strasse und Bahnhof

Abb. 12: Bahnhof, Brücke über die Gleisanlage
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Abb. 13: Marktplatz

Abb. 15: Marktplatz
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Abb. 14: Marktplatz
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Analyse
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Durch seine Lage liegt der Bahnhof nahe 
dem Stadtzentrum, die wichtigsten Punkte 
des Stadtzentrums sind nach 10 Minuten 
Fußweg zu erreichen. Jedoch gilt es hierfür 
verschiedene Hindernisse zu überwinden. 
Einerseits erschwert die umständliche Stra-
ßenstruktur das Passieren, anderseits das 
Queren des Bahnnetzes, sowie sich durch 
die Stadtstruktur ergebende Höhenunter-
schied.

achsen und abstände
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Schon an den Grundrissen ist auffällig, dass 
die Stadt durch seine Wegeführungen wie 
eine  Durchzugsstadt wirkt.  

stadtstruktur
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verkehr
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Regionalverkehr

Regionalverkehr Bahnverkehr

Fußgänger Auto Mitfahrer Autofahrer
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Konzept

a. Fragestellung
b. Problemstellung
c. Verkehrskonzept
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Abb. 16: Blick auf die Stadt
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?

Mit meinem Entwurf möchte ich verdeutli-
chen, wie wichtig  es ist, die Bedürfnisse 
der Bewohner, die städtebaulichen Rah-
menbedingungen in die Planungen mitein-
zubeziehen. Daher ist es besonders wich-
tig, die jeweiligen Funktionen, Anordnungen 
und Erschließungen stets individuell an die 
Umgebung anzupassen.

Oft beginnt eine Arbeit mit Fragenstellun-
gen, die als Hilfe dienen können, das große 
Ganze zu verstehen und Lösungen zu fin-
den.

Inwiefern kann ein beliebiger Bahnhof
ohne Berücksichtigung seiner 
Umgebung eingesetzt werden?

FRAGESTELLUNG
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Abb. 17: Satellitenaufnahme, Bahnstrecke
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An diesem Ausschnitt sieht man deutlich 
zwei Übergangsmöglichkeiten, die als Ver-
bindung beider Stadtseiten dienen. Bewegt 
man sich mit dem Auto fort, wird dies we-
niger deutlich, ist man allerdings zu Fuß un-
terwegs, kann diese Tatsache mitunter Pro-
bleme bereiten. 
Die gesamte Stadt wird durch die Bahnlinie 
durchtrennt und ermöglicht nur sehr selten 
Durchgänge. 

´Dozsagarten´ steht mit dem ´Stadtzentrum´ 
nicht in direkter Verbindung. Möchte man 
in den jeweils anderen Stadtteil gelangen, 
muss ein enormer Umweg gemacht wer-
den. 
Da im alltäglichen Leben hierfür oft nur we-
nig bis keine Zeit bleibt, suchen die Bewoh-
ner oft den kürzeren, „gefährlicheren“ Weg.

BAHNSTRECKE

Die Bahnstrecke trennt die bei-
den Stadteile voneinander und 
bietet nur an wenigen Stellen 
Verbindungsmöglichkeiten an.
Über eine Strecke von 8,31 
km werden nur 

8 ÜBERGANGSMÖGLICH-
KEITEN

angeboten, davon eine aus-
schließlich für die Autobahn. 
Es wird also deutlich, dass es 
für eine Stadt dieser Größe 
mehrere „Verbindungsmög-
lichkeiten“ braucht.
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Abb. 18: Überqueren von Gleisen
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   - Haben Sie keine Angst, dass der Zug zu 
schnell einfährt und sie überfahren könnte?
- Nein, junger Mann...den hört man immer 
schon von Weitem, wenn er kommt...

„
„

Als ich vor Ort für mein Diplom fotografiert 
habe, wurde ich Zeuge, wie eine Frau die 
Schienen überqueren wollte. Verblüfft habe 
ich gefragt:
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Abb. 18: Luftaufnahme mit Verkehr + Planungsgebiet
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Den vorhandenen Höhenunterschied 
möchte ich positiv nutzen, indem ich die 
zweite Seite der Stadt, das Stadtzentrum in 
der ´Neustadt´ mit dem Wohnbezirk im ´Do-
zsagarten´, barrierefrei anbinde. Dies macht 
eine Reaktivierung der beiden Stadtteile 
möglich und soll das alltägliche Leben der 
Bewohner erleichtern.

Auf dem Weg zum Bahnhof haben die Fuß-
gänger gegenüber dem Autoverkehr Pri-
orität. Aus diesem Grund möchte ich den 
Autoverkehr eine Ebene nach unten verset-
zen und den Park erweitern, der sich rund 
um das Bahnhofsgelände befindet. Die sich 
neu ergebenden Wege werden so orga-
nisiert, dass die neue ´Brücke´ sowohl mit 
dem Auto als auch mit dem Fahrrad begeh-
bar/befahrbar ist, ohne dass sich die ver-
schiedenen Passagierströme „in die Quere“ 
kommen.

Bahnhof

Busstation

Stadtzentrum Wohnbezirk

BahnhofStadtzentrum Wohnbezirk
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STÄDTEBAULICHE ACHSEN
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Entwurf
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ENTWURFSKRITERIEN
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Aussicht

Verbindung

Barrierfreiheit

Parkfläche

Grünraum

Gleichzeitig werden die an der zwei Seite 
des Gebäudes durchgehenden Fahrrad- 
und Fußgängwege ermöglicht, die nicht ge-
quert werden. Diese Wege sind außerdem 
auch abends, wenn der Bahnhof gesperrt 
ist begehbar/befahrbar.

Das ganze Gebäude ist behindertenrecht 
gestaltet. Bis zum 2. OG gibt es außer Lift-
anlagen auch Rampen (< 6%). 
Die LIfte sind auch für den Fahrradtransfer 
genügend groß.

Durch die Erweiterung des Stadtzentrum 
Niveaus werden auf dieser Ebene neue Flä-
chen geschaffen. 
Ich habe es als wichtig empfunden, qua-
litative Grünräume anzubieten, wo vom 
Sport- durch Entspannungszonen bis zur 
Kinderspielplatzt allem im direkten Umfeld 
angeboten wird. 

Durch die Grünräumen werden die schon 
vorhandenen Parkflächen überdacht und 
können nach Bedarf erweitert werden, um 
genügend Parkmöglichkeiten für die An-
reiner, wie auch für die Reisende, die ins 
Stadtzentrum gelangen möchten, schaffen 
zu können.

Den Ausblick vom Bahnhof wollte ich nicht 
versperren, darum sind die Stiegen inner-
halb des Gebäudes gelegt, wodurch man 
direkt in den ´geschützten´ verglaste War-
teraum zum Bahnsteig gelangt. 

Die 5 Aspekte, auf die ich bei meinem Ent-
wurf großen Wert gelegt habe:

P P
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Mit einer Split-Level Aufteilung habe ich zu 
den unterschiedlichen Funktionen unter-
schiedliche Raumhöhen zugeordnet. 
So nehmen beispielsweise das Restaurant 
und der Bahnhof-Warteraum mehr Raum-
höhe ein, die weniger „wichtigen“ Räumlich-
keiten, wie WC-s, usw., niedrigere. 

Kassa

Restaurant
Veranstaltungsraum

Warteraum

Bushaltestelle

Terrasse

Restaurant

Warteraum

Bahnsteig Bahnsteig Bahnsteig

Kassa

Terrasse

Busstation Parkplatz

Park

+0.00

+7.50 Stadtzentrum 

Wohnbezirk

+12.00

+14.00

+21.00

Veranstaltung

RAUMPROGRAMM

Das Gebäude wird nord-südlich durcht-
rennt, wodurch mehr Licht in den hinteren 
Gebäudeteil gelangt.

Die drei Bahnsteige werden auf 10 m Breite 
ausgebaut, damit genügend Platz für einen 
Warteraum in der Mitte des Bahnsteiges zur 
Verfügung steht und neben einer Treppe 
auch noch eine Rolltreppe Platz findet. 



69

Veranstaltung Cafe

Restaurant

Außenhülle

Bahnhof

4.OG

2.OG

3.OG

Dach
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AXO

Veranstaltung

Eingang

Die Räume und Funktionen sind miteinan-
der verbunden, jedoch können die Einhei-
ten mit ihren unterschiedlichen Öffnungszei-
ten unabhängig voneinander funktionieren. 

Das kulinarische Angebot ist in der gesam-
ten Stadt leider mangelhaft. Da hier die 
Nachfrage besonders groß ist, habe ich im 
obersten Geschoss Gastronomie platziert, 
welche getrennt vom Bahnhofsgelände be-
gehbar ist, auch wenn andere teile des Ge-
bäude geschlossen sind.

Oberhalb des Warteraums befindet sich 
eine mietbare Veranstaltungshalle, die für 
mehrere Verwendungszwecke, von Theater 
über Sportveranstaltungen, offen steht. 

Kassa

Restaurant
Veranstaltungsraum

Warteraum

Bushaltestelle

Terrasse

Restaurant

Warteraum

Bahnsteig Bahnsteig Bahnsteig

Kassa

Terrasse

Busstation Parkplatz

Park

+0.00

+7.50 Stadtzentrum 

Wohnbezirk

+12.00

+14.00

+21.00

Veranstaltung
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Warteraum Bahnsteig

Kassa

Toiletten
Putzraum

Cafe Restaurant Terrasse

2.OG: 
Grünraum
0.OG: 
Parkplatz

P

P

Eingang
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1 Bus Warteraum
2 Kassa Bus
3 Toiletten
4 Fahrrad Abstellplatz
5 Müllraum
6 Lager
7 Maschinenraum
8 Parkplatz Aufsicht
9 Parkplatz
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2 Taxi 
3 Kiss+Ride
4 Lieferung
5 Bushaltestelle
6 Büro Bustation
7 Kinderbetreuung
8 Lager Bühnentechnik
9 Umziehraum
10 Bühnentechnik
11 Toiletten
13 Öffentliches Grünraum
15 Spielplatz
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9 Shop
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11 Fahrrad Abstellplatz



78

3.OG 

1

2
4

3

5

+11,00

+7,00

+6,50

+7,00

+3,50

0,00

3.OG 



79

1

2
4

3

5

+11,00

+7,00

+6,50

+7,00

+3,50

0,00

1 Restaurant
2 Küche
3 Kühlraum
4 Spüle
5 Toiletten



80

+11,00

+14,00

+12,80

+7,00

+6,50

+7,00

+3,50

0,00

1

2

3

4

5

6

4.OG 



81

+11,00

+14,00

+12,80

+7,00

+6,50

+7,00

+3,50

0,00

1

2

3

4

5

6

1 Restaurant
2 Cafe
3 Toiletten
4 Putzraum
5 Wartebereich  
6 Veranstaltungsraum



82

DACH
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Grundrisse
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0.OG  M:1:500

1 Bahnsteig
2 Taxi
3 Kiss + Ride
4 Lieferung
5 Bushaltestelle
6 Fahrrad Abstellplatz
7 Müllraum
8 Lager
9 Maschinenraum
10 Parkhaus Aufsicht
11 Parkhaus
12 Bus Warteraum
13 Kassa Bus
14 Toiletten
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1.OG  M:1:500 

1 Bahnhsteig
2 Taxi 
3 Kiss+Ride
4 Lieferung
5 Bushaltestelle
6 Büro Bustation
7 WC
8 Büro Bahnhof
9 Büro Bahnhof
10 Kinderbetreuung
11 Küche
12 WC
13 Spielplatz
14 WC
15 Bühnentechnik
16 Lagerraum Bühnentechnik
17 Umziehraum
18 Tribüne

1
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1
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1 Restaurant
2 Küche
3 Kühlraum
4 Spüle
5 Lift Intern
5 Toiletten

3.OG  M:1:500 
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1 Restaurant
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3 Toiletten
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Ansichten
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Schnitte
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QUERSCHNITT
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Visualisierung
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Detail

a. Anschluss Terrasse und 
Innenraum
b. Veranstaltungshalle
c. Fassade und 
Deckenkonstruktion
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FASSADENSCHNITT
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Detail 6

Detail 5

Detail 3

Detail 4

Detail 1

Detail 2

Anschluss Terrasse + Innenraum
S. 96-97

Veranstaltungshalle
S. 98-99

Fassade + Deckenkonstruktion 
S. 100-101
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ANSCHLUSS TERRASSE & INNENRAUM

2

1
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2 Holzplatte 2 cm1 L-Profil zur Befestigung des 
   Geländerprofils

4 Kunstharzboden 1 cm

5 Pfosten Riegel Fassade
   Befestigt mit L-Profile
6 Holz unterkonstruktion Halterung

Fließestrich 4 cm
Trittschalldämmung 1,5 cm 
Trennschicht
Schalungselement 1,8 cm
Hohlboden 26 cm 
Stahlbeton Decke 60 cm
Dämmung (Außen) 20 cm 
Unterkonstruktion
Aluminiumverbundplatte 0,6 cm

Holz Unterkonstruktion 5x5 cm 
(alle 160 cm befestigt)
Kiesschüttung
Trennschicht
Dämmung (Polistyrol) 10 cm 
2 lage bituminöse Abdichtung
Gefällebeton 2% (ca. 7 cm)
Stahlbeton Decke (60 cm-30 cm)
Dämmung 20 cm 
Unterkonstruktion 
Aluminiumverbundplatte

43

56
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VERANSTALTUNGSHALLE

1

4  Parkett 2 cm

1 HEA 600 mit 2,5 cm 
Brandschutzplatte bedeckt.

Fließestrich 4 cm
Trittschalldämmung 1,5 cm 
Trennschicht
Schalungselement 1,8 cm
Hohlboden 26 cm 
Stahlbeton Decke 40 cm
Abgehängte Deckte 40 cm 
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3

2



138

FASSADE & DECKENKONSTRUKTION
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1 Aluminiumverbundplatte

2 Aussenhülle

Unterkonstruktion 
2 Lage bituminöse Abdich-
tung
Dämmung 20 cm 
Dampfsperre 
Trapezblech 12 cm
HEB 400 Querprofil
Abgehängte Decke 40 cm  
mit Lüftung. Mehrschichtig 
mit Akustik+ Brandschutz.
Wasserlöschleitungen 
auch hier versteckt. 

HEA 600 (Innen mit 
Trapezblech 12 cm
Dampfsperre
Dämmug 12 cm
2 Lage bituminöse Abdichtung
Unterkonstruktion 
Aluminiumverbundplatte 0,6 cm

1

2
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Konstruktion
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Stahlbeton Brücke

Stahlbeton Decke

Fachwerkstütze

Stahlbeton Decke

Stahlkonstruktion

Stahlbeton Decke, 
Extensiv begrünt



143

Stahlbeton Stütze

Stahlbeton Kern

Stahlbeton Decke, 
Extensiv begrünt
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Torfboden: Tragschicht befindet sich in 7m 
Tiefe
Pfahlgründung: 3x4,5x1m Platte mit je 6 Stück 
Stahlbetonpfahl (D= 60 cm)

Stzahlbeton Decke: 
60 cm, am Rande 30 cm

Stahlkonstruktion

Stahlbeton Decke
40 cm
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1 32

5

4

876
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1. Nebenträger  HEB 400
2. Stahlstütze - Rohrprofil, D= 40 cm
3. Hauptträger
4. HEA 600
5. HEA 600
6. IPE 200
7. Stahlbeton Stütze
8. Stahlbeton Decke D=60 cm, am Rande= 
30 cm

Befestigung der Stahrahmen
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Bepflanzung
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bepflanzung
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Das Gerecse Gebirge 
Naturschutzgebiet an der nördlichen Abgren-
zung der Stadt. 

Feld-Ahorn

Zerreiche

Flaumeneiche

SteinweichselManna-Esche 

(Blumen-Esche)

Bäume
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Modellfotos
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