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Diese Diplomarbeit beschaftigt sich mit dem Entwurf
eines neuen Bahnhofs in Banja Luka (Bosnien und
Herzegowina) als griine Parklandschaft.

Die Bahnhofe werden oft als Visitenkarten einer Stadt
bezeichnet, da die Reisende den ersten Eindruck
von der Stadt gerade auf dem Bahnhof bekommen.
Da der bestehende Bahnhof in Banja Luka die Stadt
ungeeignet reprasentiert, wurde einen neuen Bahnhof
geplant.

Die Arbeit beginnt mit Kurzfassung uber die Stadt
Banja Luka und Analyse des Planungsgebiets, um
Ziele des Projektes festzustellen.

In Folge wird ein Konzept entwickelt, das die Identitat
der Stadt prasentiert und sowohl der Reisenden als
auch der Bewohner ein neues Erlebnis von Bahnhof
anbietet. Es geht darum Neues zu kreieren, und nicht
nur einen Bahnhof im konventionellen Sinne zu planen.
Dieses Projekt stellt eine neue Idee eines Bahnhofs
dar.

ABSTRACT

This diploma thesis deals with the design of a new
railway station in Banja Luka (Bosnia and Herzegovina)
as a green parkland.

The stations are often referred to as business cards
of a city as the travelers get the first impression of
the city just on the station. Since the existing station
in Banja Luka represents the city unsuitable, a new
station was planned.

The work begins with a summary of the city of Banja
Luka and an analysis of the planning area in order to
determine the objectives of the project.

As a result, a concept is developed that presents the
identity of the city and offers a new experience of the
station, both for the traveler and for the residents. It is
about creating something new, and not just planning
a train station in the conventional sense. This project
presents a new ldea of a railway station.






ABSTRACT

DIE STADT BANJA LUKA
11 Kurzfassung uber die Stadt
12 Geschichte der Stadt

EISENBAHN IN BOSNIEN UND HERZEGOWINA
2.1 Eisenbahnverkehr
22 Geschichte des Eisenbahnverkehrs in BIH

ORT

31 Planungsgebiet

32 Analyse des Planungsgebiets
33 Fotodokumentation

KONZEPT

41 Konzept

42 Raumprogramm
43 ErschlieBung

ENTWURF

51 Lageplan
52 Grundrisse
53 Schnitte

10

INHALT

54 Ansichten

KONSTRUKTION
6.1 Struktur
6.2 3D Detail

PARK
71 Parkmabel
7.2 Uberdachungen

SCHAUBILDER
FLACHENAUFSTELLUNG
QUELLENVERZEICHNISSE
101 Abbildungsverzeichnis
102  Literaturverzeichnis
103 Internetquellen

DANKSAGUNG

LEBENSLAUF






DIE STADT BANJA LUKA






12

)

)
=
Q

Ubersicht Bosnien und Herzegowina

1.1 KURZFASSUNG UBER DIE STADT

Die Stadt Banja Luka ist das Verwaltungszentrum
von Republika Srpska und seine groBte Stadt und
die zweitgroBte Stadt in Bosnien und Herzegowina.
In der heutigen politisch-territorialen Organisation
von Republika Srpska, ist die Stadt Banja Luka die
groBte politisch-territoriale Einheit und das politische,
administrative, finanzielle, Universitats- und kulturelle
Zentrum von Republika Srpska.

Banja Luka befindet sich im Nordwesten des Landes
Bosnien und Herzegowina. Die Stadt liegt an beiden
Uferndes Flusses Vrbas, der aus einer stdlich gelegenen
Schluchtenlandschaft in die pannonische Tiefebene zur
Save fliet. Die Stadt ist von Mittelgebirgen umgeben.
Die Region sudlich der Stadt ist sehr gebirgig. nordlich
ist die Landschaft eher flach.

Das Stadtgebiet umfasst 1239 km2 und grenzt mit
den Gemeinden Gradiska, Laktasi, Celinac, Mrkonjic
Grad.Ribnik, Ostra Luka und Prijedor an.

Maximaler Abstand zwischen nérdlichen und sudlichen
Endpunkten des Stadtgebiets betragt 55 km und
zwischen westlichen und ostlichen 40 km. Banja Luka
war einmal ein starkes wirtschaftliches Zentrum mit
gut entwickelter Mechanik- , Textil-, Lebensmittel-,
Holzverarbeitung- und Elektroindustrie.
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Der Krieg (1992-1995) verursachte die Zerstorung der
meisten industriellen Kapazitaten und des Marktes.

Wegen der vielen Grinflachen (Parks und Alleen), ist
Banja Luka als Stadt im Grinen bekannt und wird
auch als die Stadt der Jugend und des Sports genannt.

Klima

Das Klima des Stadtgebiets ist gemaBigt kontinental
mit dem Einfluss der pannonischen Klimazone. Das
Klima in Banja Luka beeinflussen die Vegetation, der
Fluss Vrbas und seine Nebenflusse und die urbane
Stadt.

Das Stadtgebiet ist im Norden vollig offen, und ist
vor allem im Winter, unter den Einfluss von kalten
Luftmassen aus der Pannonischen Tiefebene,
wahrend die Hochgebirge der Dinariden im Suden,
einen signifikanten Einfluss des mediterranen Klimas
verhindern.

Die mittlere jahrliche Lufttemperatur in Banja Luka
ist 10,5 °C. Januar ist der kalteste Monat mit einer
durchschnittlichen Temperatur von -0,6 °C und Juli
ist der heiBeste Monat mit einer durchschnittlichen
Temperatur von 204 °C.

12

Verkehr

Banja Luka hat eine gunstige geografische Lage in
der Region. Sie befindet sich auf der Magistrale M16
mit internationalem Code E661, die die wichtigste
TransitstraBe der Region darstellt. Diese verbindet
Mittel- und Osteuropa mit der Adriakuste.

Die am weitesten entwickelte Form des Transports ist
der StraBBenverkehr. In den letzten Jahren wird viel in
die Weiterentwicklung der StraBeninfrastruktur in der
Stadt und in ganzen Republika Srpska investiert. Die
Autobahn Banja Luka-Gradiska schliet am Korridor X
an, der eine Verbindung zwischen Salzburg - Ljubljana -
Zagreb — Belgrad — Ni§ — Skopje — Veles — Thessaloniki
schafft. Aufgrund guter StraBeninfrastruktur dominiert
der Autobusverkehr bel internationalen und regionalen
Verbindungen.

Durch Banja Luka verlauft die Bahnstrecke Doboj -
Novi Grad, die sich weiter nach Sarajevo und Zagreb
erstreckt. Der Flughafen Banja Luka liegt 28 Kilometer
nordlich der Stadt in der Gemeinde LaktaSi. Dieser
war fruher ein Militarflugplatz und wird seit mehreren
Jahren rekonstruiert.



13

Stadtplan

,//"
)
S \
S ‘\
AN
of M
!
i YAV
[ J
( ‘
N ﬁ |

Gemeinde Banja Luka

Stadt Banja Luka
Eisenbahnstrecke
Autobahn
Hauptverkehrsstral3en

13



..',“_"_'_rr:»" .
“4 weqgyny!

pLy




Banja Luka wurde zum ersten Mal im Jahre 1494 in
einer Urkunde des ungarischen Kaonigs Wiladislaw ||
Jagiellonen erwahnt, obwohl die Stadt schon vorher
existierte. Die prahistorischen archaologischen Statten
liefern Beweise fur die Existenz der menschlichen
Gemeinschaften in dieser Region seit der Zeit der
Moustérien von 50.000 bis 35.000 Jahre vor Christus.
In der Antike wurde die Umgebung von Banja Luka
und Westbosnien von illyrischen Stammen bewohnt,
die zahlreichen Fort Siedlungen verlieBen.

Die illyrischen Stamme wurden im Baton Krieg (6-9
n.Chr) von den Romern besiegt. Ein Teil der Struktur
der Militar- und Verwaltungsbehorden des Romischen
Reiches war der StraBenbau und daneben wurden die
Militarlager (castra) und zivile Siedlungen (municipium)
formiert. Nach dem Fall des Romischen Reiches wurde
dieses Gebiet von Slawen besiedelt.

Mittelalterliches Leben in Banja Luka und seiner
Umgebung war sehr reich, wie die vielen schriftlichen
Unterlagen, sowie eine groBe Anzahl von Burgen aus
dem zwolften bis flnfzehnten Jahrhundert beweisen.
Mit dem Fall des mittelalterlichen bosnischen Staates
und der Ankunft der Turken in dieser Region in 1528

1.2 GESCHICHTE DER STADT

gewann Banja Luka an Bedeutung als strategischer
Stutzpunkt von Ungarn und der Turkel.

Besonders wichtig war Banja Luka wahrend der
Herrschaft von Ferhad Pascha Sokolovic (1574-
1588), da die Stadt das Zentrum der osmanischen
Verwaltungseinheit (bosnisch Pashaluk) war.

Nach 350 Jahren der turkischen Herrschaft, folgt
die  Osterreichisch-Ungarische Besetzung (1878),
die 40 Jahre dauerte. Die osterreichisch-ungarische
Herrschaft brachte erhebliche wirtschaftliche, soziale
und demografische Veranderungen. Banja Luka
war ab dem 1 10. 1879 der Sitz des Bezirks und
des Landgerichts, Daruber hinaus war sie auch ein
wichtiges militarisches Zentrum. Die Offnung dieser
Institutionen beeinflusste Bauindustrie, und die Stadt
wurde nordlich entwickelt - wo offentliche und private
Gebaude gebaut wurden. Die wichtigsten 6ffentlichen
Gebaude waren das Realgymnasium und der Bahnhof,
privat wurden Handelshauser in Gospodska ulica
(Herrengasse) und herschaftliche Villen am damaligen
Stadtrand gebaut.

Indieser Zeitwurdenca.siebentausend Kastanienbaume
in prachtvollen langen Alleen gepflantz.
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Bahnhof in Banja Luka, gebaut in der Zeit der Osterreichich-Ungarischen Herrschaft
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Die wichtigste Zeit fur die Stadtentwicklung war
nach dem Ersten Weltkrieg. als die Stadt und ihre
Umgebung ein Teil des Konigreichs der Serben, Kroaten
und Slowenen geworden waren. Von 1929 bis 1941
ist Banja Luka die Hauptstadt der Banschaft Vrbas
gewesen. Der erste Ban Svetislav Tisa Milosavljevic
(1929-1934) baute wahrend seine Amtszeit eine Reihe
von Einrichtungen, unter denen das Rathaus, das
Kulturzentrum, das Volkstheater, die Landesbank, das
Hotel Palace, Sokolski Dom, den Stadtpark und das
ethnographische Museum.

Nachdem Zweiten Weltkriegentwickelte sich Banja Luka
rasch bis 1969, als das, bis dahin gro3te Erdbeben die
Stadt erschutterte. Die Intensitat des Erdbebens betrug
6 Grad auf der Richterskala. Der Materialschaden war
enorm. Insgesamt wurden 112 Gewerbeobjekte, 36.267
Wohnungen, 131 Schulgebaude, alle Kulturgebaude und
Gebaude fur soziale und offentliche Dienste beschadigt.
Das ehemalige medizinische Zentrum wurde komplett
zerstort.

Heute ist Banja Luka die zweitgroBte Stadt in Bosnien
und Herzegowina und steht als ein Verwaltungs-
Finanz-, Universitats- und Kulturzenutrum von
Republika Srpska (Entitat in Bosnien und Herzegowina).

17
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21 EISENBAHNVERKEHR

Bosnien und Herzegowina hat insgesamt 1031 km
Schienen und zusatlich die Industriegleise, die zu
jeder bedeutenden Produktionsstatte fihren. Heute ist
der Eisenbahnverkehr technisch und organisatorisch
unzureichend enwickelt. Die Hauptrichtungen, die
die Eisenbahn von Bosnien und Herzegowina in das
Paneuropaische  Schienennetz einflhren  kénnen
sind sicherlich der paneuropaische Korridor Vc
(Samac-Doboj-Sarajevo-Capljina-Ploce); Parallel
10 (Transversal-Bahnlinie Zvornik-Tuzla-Doboj-
Banja Luka-Novi Grad-Kroatien); Richtung Nord-Sid
(Dobrljin-Novi Grad-Biha¢-Martin Brod-Knin, Kroatien)
und Bahn Lancaster-Tuzla-Brcko.

20
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21 Eisenbahnnetz in Bosnien und Herzegowina
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22 GESCHICHTE DES
EISENBAHNVERKEHRS IN BIH

Die erste Eisenbahnlinie in Bosnien und Herzegowina
wurde fur den Verkehr am 24. Dezember 1872 eroffnet.
Es war ein moderner Eisenbahntyp zwischen Banja
Luka und Dobrljin(Grenze mit Kroatien, als Teil der
Hauptroute Istanbul gebaut worden, die nach den
turkischen Planen Istanbul und Wien verbinden sollte.
Nach dem Berliner Kongress im Jahre 1878 besetzte
die Osterreichisch-Ungarische Monarchie Bosnien und
Herzegowina und begann einen intensiven Ausbau des
Eisenbahnnetzes.

Die Besatzungstruppen bauten die Bahnlinien auf Linie
ihres Eindringens in Bosnien, um die Versorgung der
Truppen zu gewahrleisten. Bereits im September 1878
begann der Bau der Schmalspurbahnen (Spurweite 76
cm) von Bosanski Brod nach Sarajevo. Im September
1878 in Derventa wurde in der ersten Abteilung der
bosnischen Eisenbahnen, die so genannte .Direktion
des Reichskriegsministerium” gegrindet.

Die erste Bahnstrecke der Lange von 270 km wurde
zwischen Bosanski Brod und Sarajevo gebaut.

Die Firma ,Higel und Sagel” leitete den Bau der
Schmalspurbahnen in Bosnien. In der ersten Phase
war das Niveau der technischen Genauigkeit beim
niedrigstmaoglichen technischen Niveau, dass kaum
das Minimum fur den sicheren Transport erfullte. Der

22

Zug bestand aus einer klenen Lokomotive und Wagons,
bekannt als ,Loris’, mit einer Belastbarkeit bis zu 2
Tonen. Die Wagons waren sehr primitiv verbunden, so
dass es auf Kurven haufig zum Riss der Zugen kam.
Diese Umstande flhrten dazu, dass die in ersten Tagen
der Fahrzeit enorm lang war, und die Reise von Bosanski
Brod nach Zenica 15 Stunden dauerte. Korrekturen und
Verbesserung der technischen Elemente der Eisenbahn
kammen im Jahr 1880. Das Bauen der Eisenbahn
nach Sarajevo wurde fortgesetzt. Die Eisenbahnlinie
zwischen Bosanski Brod und Sarajevo wurde im Jahr
1902 fertiggestellt.

Das nachste Projekt war der Ausbau der Bahnstrecke
die die Stadt Mostar einerseits mit dem Adriatischem
Meer (bis Stadt Metkovic in Kroatien), und anderseits
mit Sarajevo verbindet. Die Strecke zwischen Sarajevo
und Mostar war auBerst schwierig auszufthren und
hat den Charakter einer Gebirgsbahn. Diese Strecke
wurde 1891 fertiggestellt.

Aus strategischen Griunden entschied sich die
Osterreichisch-Ungarische Monarchie die Ostbahn zu
konstruieren. Die Ostbahn bestand aus zwei Spuren:
Sarajevo-Uvac und Medjedja - Vardiste. Diese Strecke
ist die teuerste, da der Weg durch sehr schwieriges
felsiges Gelande und Schluchten fuhrt.



99 Tunnel und eine groBe Anzahl von Viadukten
und Statzwanden wurden ausgebildet. Ein Kilometer
dieser Linie kostete 450.000 Goldkronen. Die Lange
der Ostabhn betrug 1615 km, und sie wurde fir den
Verkehr im Jahre 1906 eroffnet.

Wahrend der Besetzung Bosniens und Herzegowina
wurden Zusatzlich 547,8 Kilometer private Wald- und
Bergbau Eisenbahn gebaut, die ausschlieBlich fur
die Verwertung von mineralischen und Waldreichtum
verwendet wurden.

Zwischen 1918 bis 1942 wurden in  Bosnien
und Herzegowina weitere  Bahnstrecken  mit
Normalspurweite ausgebaut. Von 1966 bis 1978
wurden alle Schmalspurbahnen im Land aufgehoben.

Im Jahr 1969 wurde die Bahnstrecke Sarajevo — Ploce
elektrifiziert. Bis 1992 kam es zu Elektrifizierung
von Eisenbahnstrecken und der Einfuhrung der
neuesten Technologien im Eisenbahnverkehr. Die
Fernbedienungs-Zentren wurden in Doboj, Rajlovac
und Bosanski Novi gebaut. Diese technischen
Verbesserungen gewahrleisteten ein hohes MaB3 an
Sicherheit im Eisenbahnverkehr. Die Bahngleise wurden

repariert, die Zuggeschwindigkeiten wurden erhoht
und die Verkehrskapazitat verbessert. Die Bosnischen
Bahnen waren unter den modernsten europaischen
Bahnen rangiert. Im Krieg von 1992-1995 wurden
Bahnkapazitaten und Infrastruktur  grostenteils
zerstort. Wiederaufbau und Entwicklungsprogramme
werden mit Hilfe des Staates, Foderation und der
Internationalen Gemeinschaft umgesetzt.

Trotzdem kann man die Spuren des Krieges noch
deutlich sehen, besonders an Bahnstationen und
Bahnhofen, aber auch an Zugen und Bahngleisen, die
lange Fahrzeiten verursachen.
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Im Jahr 1968 wurde der Bahnhof aus dem Stadtzentrum
in die damalige Peripherie der Stadt verschoben. Damals
war die neue Lage des Bahnhofs Industriezone. Als sich
die Stadt entwickelte, wuchs das Stadtzentrum. Daher
wurde die Lage des Bahnhofs ein Teil der naheren
Umgebung des Stadtzentrums und ist in nur 20
Minuten zu FulB vom Stadtzentrum erreichbar. Als Folge
des Krieges in Bosnien und Herzegowina (1992-1995)
sowie der schlechten wirtschaftlichen Entwicklung
wurden fast alle industriellen Produktionen in diesem
Areal aufgegeben. Die neuen Industrieanlagen
werden derzeit in der ‘neuen” Peripherie der Stadt
gebaut. Die alten Industrieanlagen in der Nahe des
Planungsgebiets stehen entweder leer oder wurden
in andere Funktionen, wie z. B. Einkaufszentren,
BUroraume oder Messen, umgewandelt.

Auf der Karte (rechts) sieht man, dass der Bahnhof
in Erweiterung der Hauptachse der Stadt liegt.
Die Hauptachse (Boulevard von Konig Petar |
Karadjordjevic) verbindet alle wichtigen Bauten der
Stadt (Hauptplatz, FuBgangerstraBe Gospodska ulica,
Rathaus, Kulturzentrum Banski dvor, Volkstheater,
neue Regierungsviertel und Stadtpark).

28



{Banski dvor -

- L

\

-
AR |
\\

WY\

A




3.2 ANALYSE DES PLANUNGSGEBIETS

Nach einer detaillierten Analyse der Lage und ihrer
engeren und weiteren Umgebung wurde eine vielfaltige
Problematik dieses Raums erkannt. Das Erste, was
bemerkt wurde, ist einen chaotischer Charakter
dieser Lage. Diesen Charakter verursachen die Raume,
die sich auf dem Grundstlick befinden, namlich der
Bahnhof, Busbahnhof und ein groBer Parkplatz, die
aber in keinem logischen Zusammenhang sind. Der
bestehende Busbahnhof und der Bahnhof sind in
einem sehr schlechten Zustand und haben keinen
reprasentativen Charakter, der zu dieser Nutzung passt.
Das Nachste, was bemerkt wurde, ist die unmittelbare
Nahe des Flusses, der sich genau auf der anderen
Seite, der Bahngleise befindet. Da die Bahnstrecke

30

den Fluss vom Planungsgebiet und seiner Umgebung
trennt, wurde der Fluss in diesem Gebiet vollstandig
ignoriert. Sowohl auf dem Planungsgebiet, aber auch
in weiterer Umgebung gibt es keinen offentlichen
Freiraum, den die Reisenden und die Bewohner der
Stadt benutzen konnten. Obwohl die Stadt Banja Luka,
als eine grune Stadt in der Region bekannt ist, ist es
immer weniger auf Bildern zu sehen. In der ganzen
Stadt gibt es nur zwei Grunflachen, die als Parkflachen
ausgestattet wurden. Alle anderen Grunflachen sind
einfach unbebaute Freiflachen, die immer wieder, durch
Ausbau verschwinden. Auf diese Weise wird Banja Luka
langsam in eine Stadt aus Beton verwandelt wobei die
ihre Identitat verliert.



Parkplatz
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34 Schema-Bestand

Auf dem Grundstuck befinden sich Bahnhof, Busbahnhof und ein riesieger Parkplatz
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35 Schema-Infrastruktur ' . 36 Schema-Wohnbau

INFRASTRUKTUR WOHNBAU

Bahnhof liegt in der Nahe der StraB3en, die die wichtigste fur die In der naheren Umgebung des Bahnhofs dominiert Wohnbau.
Verbindung mit regionalem und internationalem Verkehrsnetz

sind.
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37 Schema-offentliche Bauten

OFFENTLICHE BAUTEN

In der naheren Umgebung des Planungsgebiets liegen einige
Einkaufszentren, ein Flohmarkt und Blrogebaude.

-
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38 Schema- Industrieanlagen

INDUSTRIEANLAGEN

Fast alle Industrieanlagen in der Umgebung wurden in
Geschaftshausern, Lagerraumen, Buroraumen oder Messe
umgewandelt.
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33 FOTODOKUMENTATION

39 Bestehender Busbahnhof und im Hintergrund bestehendes Bahnhofsgebaude. 310 Bestehender Busbahnhof

34



31 Bestehendes Bahnhofsgebaude und Parkplatz 312 Bestehende Bahngleise und Bahnsteige
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41 KONZEPT

Durch Erkennung vielfaltiger Problematik dieses
Gebiets werden die Ziele des Projektes festgelegt und
somit das Konzept fur das Projekt.

Das erste Ziel ist, Gruppierung und Anordnung der
Funktionen, die sich auf dem Grundstick befinden,
und Einrichtung eines neuen Bahnhofs mit passednem
und reprasentativem Charakter. Um dieses Ziel
zu erreichen, wird der Bahnhof als Brucke uber die
StraBen und die Bahngleise gebildet. Unterhalb der
Brucke werden StraBenverkehr bzw. Parkplatze,
Taxistand, Bushaltestelle und Bahnverkehr bzw.
Bahnsteige positioniert, wahrend die Brucke fur

41 Schema-Schnitt
38

FuBganger und Radfahrer frei bleibt. ‘Die Briicke"
verschmilzt mit der Terrainebene und entfernt die
moglichen Barrieren. Mit der formierten Brucke wird
auch das nachste Ziel erreicht, das Grundstlck bzw.
die Stadt mit dem Fluss zu verbinden. In Bezug auf die
in der Umgebung und in der Stadt erkannten Mangel
von offentlichen Freiraumen wurde beschlossen, dass
die Brucke ein Park wird, um die |dentitat der Stadt zu
bewahren. Auf diese Weise bekommen die Reisenden
bereits beim ersten Treffen ein Bild der grunen Stadt
und die Bewohner erhalten einen neuen Freiraum fur
Entspannung und soziale Interaktionen.

Bahnhof
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42 Schema-Bestandssituation 43 Schema-Verkehrskonzept

01 02

Bestandssituation - Bahnstrecke und Stral3en Neue StraBen werden formiert, um Verkehrskonzept zu

realisieren.
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44 Schema-Achsen

03

Erkennung der wichtigen Achsen, die den Fluss mit dem
Stadtkern visuell verbinden.
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45 Schema-Form der Bodenplatte

04

Die erhaltene Form wird hochgezogen.



46 Schema-Bodenplatte 47 Schema-Ausschneiden
05 06
Das Gebaude steht Uber Ebene O und verschmilzt sich mit der

Das Ausschneiden der Platte, um Zugange und Lichthofe zu

Landschaft. schaffen.

4



Wohngebiet

- Gemischtes Gebiet

e Biro- und Geschéftsgebiet
T T

0 20m 50m 100m

48 Stadtentwicklung - Banja Luka nach ca. 40 Jahren
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49 Diagramm-Raumprogramm
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Das Raumprogramm wurde definiert, um das
stadtische und das architektonische Projektkonzept
Zu unterstutzen.

Mittig unterhalb der Brucke wurden Bahnsteige
positioniert. Auf eine Seite der Bahnsteige befinden
sich einen Parkplatz, Taxistande, Bushaltestellen
und auf der anderen Seite ein multifunktionaler
Raum, in dem verschiedene Veranstaltungen wie
Foodmarket, Arts and Krafts Markte, Ausstellungen
und verschiedene Konferenzen stattiinden konnen.
Die Idee fur einen solchen Raum kam aus der Analyse
von Angebot und Nachfrage in der Stadt. Es wurde far
diese Art von Raum eine starke Nachfrage beobachtet
und das Angebot ist sehr gering. Da es in der Stadt
und in der Umgebung der Bahnhofslage bereits viele
Einkaufszentren gibt, wurde beschlossen, dass diese
Funktion nicht als Teil des Projektes erforderlich ist.
Ein weiterer Grund, warum das Einkaufszentrum nicht
Teil dieses Projektes ist, ist der Wunsch, einen Bahnhof
zu planen, der viel interessantere und spannendere
Raume als Geschafte anbietet.

4.2 RAUMPROGRAMM

Wie schon im Konzept erklart wurde auf der Bricke eine
Parkanlage geplant, die sowohl fir Reisende als auch
fur die Bewohner verschiedene Erlebnisse anbieten
kann. Der Park verfugt uber mehrere unterschiedliche
Zonen. Eine Zone stellen die Sitzstufen aus Holz
entlang der beiden Rander der Brucke, die teilweise
mit Grunflachen grenzen, dar. Diese Sitzstufen sind so
ausgerichtet, dass Blick auf die Stadt und Bahngleise
ermoglicht wird. Im Park ist noch ein System von
Sitzgelegenheiten und Entspannung vorgesehen. Dies
sind die Sitzstufen aus Holz, die in einem Kreis rund
um den Lichthof ausgebildet werden. Eine weitere
Zone stellen Auffangnetze Uber den Lichthofen dar,
die entweder als Liegegelegenheit oder fur Kinderspiel
dienen. Diese Oberflachen sind meist umgeben von
Grunflachen.

Die Verbindung zwischen den Raumen unter der Bricke
und der Parkanlage wird durch Stiegen, Rolltreppen
und Aufztgen geschaffen. Die Stiegen, Rolltreppen
und Aufzuge befinden sich innerhalb .konstruktiver
Saulen”. Diese ErschlieBungen stellen die Zugange zu
Bushaltestellen und Bahnsteigen dar.
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411 explodierte Axonometrie
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4.3 ERSCHLIEBUNG

Die vertikale ErschlieBung in diesem Projekt ist
von groBer Bedeutung, da die Bereiche, die sich im
Erdgeschoss befinden von Parkanlage leicht zuganglich
sind.

In diesem Entwurf wurden drei verschiedene
ErschlieBungssysteme verwendet, sodass sie sich
innerhalb ,konstruktiver Saulen” befinden.

Die Stiege, die von Parkanlage zu den Bahnsteigen
hinfahren, sind am Anfang leicht gewendelt und nach
erstem Zwischenpodest werden sie zur geraden
Stiegen.

Die Stiege. die zu Veranstaltungshalle hinfuhren,
haben eine Schneckenform mit Zwischenpodest und
verbreitern sich nach oben hin.

Die Rolltreppen sind ein Meter niedriger als Parkanlage

gesetzt und werden durch Sitzstufen mit der
Parkanlage verbunden.

50

412

Stiege zu Bahnsteig - Axonometrie



413 Stiege zu Bahnsteig - Grundriss

414 Stiege zu Bahnsteig - Schnitt
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415

Rolltreppe zu Bahnsteig - Axonometrie

416

Rolltreppe zu Bahnsteig - Grundriss



417

Stiege zu Veranstaltungshalle - Axonometrie

418 Stiege zu Veranstaltungshalle - Grundriss
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51 LAGEPLAN

Schnellweg

Parkanlage

Stiege - Parken

Stiege - Bus- und Bahnsteig
Lift

Stiege- Halle
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ERDGESCHOSS

Parkplatz

Taxi

City Bus
Bussteig
Toiletten
Bahnsteig

Halle
Verwaltung
Pausenbereich
Teekdche
Garderobe
Toiletten fur Mitarbeiter
Kaffeehaus
Lager
Lager/Lieferung
Technikraum
Toiletten
Putzraum
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HALLENNUTZUNG- MARKT
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HALLENNUTZUNG-AUSSTELLUNG )

7 Halle
8 Verwaltung
9 Pausenbereich

10 Teekiliche
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12 Toiletten fur Mitarbeiter
13 Kaffeehaus
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54 Hallennutzung-Ausstellung
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HALLENNUTZUNG - KONFERENZ )
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KONSTRUKTION



6.1 STRUKTUR

Tragwerk aus Holz mit Stahlunterspannungen
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Tragwerk aus Holz mit Stahlunterspannungen
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6.2

84

84 cm
30 cm

50 cm
50 cm

20 cm

20 cm
100 cm
3.0cm
7.0 cm
20 cm

64 cm
50 cm

3D DETAIL

Substrat fur Intensivbegrinung

Untersubstrat
Filtervlies
Dranschicht
Speicherplatte
Wurzelschutzmatte
Trennlage PE-Folie
XPS
Dachabdichtung
Dampfsperre
Dampfdruckausgelichsschicht
Stahlbetondecke
Holztragwerk

Steinplatten

Klebemortel

Estrich

Trennlage PE-Folie
Stahlbetondecke

Grobkies
WU-Stahlbetonbodenplatte

40 cm
10 cm
100 cm
50 cm
50 cm

20 cm

20 cm
100 cm

Betonplatten
Splittbettung
Schottertragschicht
Dranschicht
Speicherplatte
Wurzelschutzmatte
Trennlage PE-Folie
XPS
Dachabdichtung
Dampfsperre
Dampfdruckausgelichsschicht
Stahlbetondecke
Holztragwerk
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6.3 Detail am Rand



1 84 cm
30 cm

50 cm
50 cm

20 cm

20 cm
100 cm
3 30 cm
7.0 cm
20 cm

64 cm
50 cm
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Substrat fur Intensivbegrinung
Untersubstrat

Filtervlies

Dranschicht

Speicherplatte
Wurzelschutzmatte
Trennlage PE-Folie

XPS

Dachabdichtung
Dampfsperre
Dampfdruckausgelichsschicht
Stahlbetondecke
Holztragwerk

Steinplatten

Klebemortel

Estrich

Trennlage PE-Folie
Stahlbetondecke

Grobkies
WU-Stahlbetonbodenplatte

40 cm
10 cm
100 cm
50 cm
50 cm

20 cm

20 cm
100 cm

Betonplatten
Splittbettung
Schottertragschicht
Dranschicht
Speicherplatte
Wurzelschutzmatte
Trennlage PE-Folie
XPS
Dachabdichtung
Dampfsperre
Dampfdruckausgelichsschicht
Stahlbetondecke
Holztragwerk

6.4

Detailschnitt durch Stiitze
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PARK



PARKMOBEL

7.1

und

interessanter

im Park

Um den Aufenthalt

werden verschiedene

machen,
Aufenthaltsbereiche vorgeschlagen.
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angenehmer
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Auffangnetz tber Lichthof
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72

Sitzstufen rundum Lichthof
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7.2 UBERDACHUNGEN

Die Wege im Park werden teilweise Uberdacht. Die
Uberdachungen wurden als leichte Elemente aus Stahl
und Glas geplannt.

@- ?— ﬁ& H l\

73

92

Grundriss und Schnitt der Uberdachung
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Uberdachung in Richtung der Stadt
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Uberdachung seitig

7.5
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SCHAUBILDER
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Perspektive in Richtung der Stadt
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82 Perspektive in Richtung des Flusses
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83 Parkanlage auf dem Dach des Bahnhofs
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84 Perspektive Bahnsteige
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85 Busstation
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FLACHENAUFSTELLUNG



PARZELLE
106 260,00 m2
100%

BRUTTOGRUNDFLACHE
inkl. ErschlieBung
66 633,00 m2
62.70% der Parzelle
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Flachenaufstellung

FREIFLACHE
39 627.00 m2
37.30% der Parzelle

TARAFLACHE
17 257,00 m2
2591% der BGF




VERKEHRSFLACHE |
39 056,00 m2
58,61% der BGF

NUTZFLACHE
10 320,00 m2
15.48% der BGF
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