Neue Bahnhofsprojekte

GOtz Baumgartner

Bahnhofe als Tore und Dreh-
scheiben der Stadte

Im Jahr 1835 begann in Deutschland
die Geschichte der Eisenbahn mit der
Eroffnung der ersten Strecke zwischen
Niirnberg und Fiirth. Mit der aufkom-
menden Industrialisierung setzte ein
Prozess zunehmender Verstadterung und
ein rasanter Ausbau des Eisenbahnnet-
zes ein. Bereits im Jahr 1910 war die
maximale Ausdehnung mit 63.062
Streckenkilometern erreicht (PP Beitrag
Schliephake).

Die Bahnhofe als neue Aus- bzw. Ein-
fallstore der Stadt wurden entsprechend
der jeweiligen Stadtstruktur und der
Entwicklung des zentralen Siedlungs-
korpers moglichst zentrumsnah errich-

tet. Territoriale Zugehorigkeiten und
Anbindungen oder die Aktivititen ver-
schiedener Eisenbahngesellschaften
fiihrten zur Errichtung mehrerer Kopf-
bahnhofe nach Pariser oder Londoner
Vorbild. Es entstanden offentliche
Prunkbauten als architektonische Para-
debeispiele ihrer jeweiligen Stilrich-
tung. Die Bahnhofsgebiude, aufgefasst
als Empfangshallen fiir die Reisenden,
prigten somit das Stadtbild nachhaltig.
Die notwendige bahntechnische In-
frastruktur fithrte zu einem umfangrei-
chen Flichenverbrauch im Umfeld der
Bahnhofshallen. Die damals gebauten
Gleisanlagen wirkten in spiteren Pha-
sen aus stadtplanerischer Sicht aller-
dings oft wie Sperrriegel. Im Zuge der

Planungsflache des Projektes ,,Stuttgart 21
Die Teilgebiete A bis C werden zu unterschiedlichen Terminen frei und werden zeitversetzt bebaut (oben). Nach
dem Planungsstand von 1999 sollen ca. 2010 die letzten Gleisflachen entfernt sein, und der neue unterirdische
Bahnhof kann in Betrieb genommen werden. Eine magliche Realisierung der Bebauung zeigt die stadtebauliche
Vision (unten).
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Ausdehnung der Siedlungskorper groBer
Stidte verdichtete sich das Schienen-
netz in ihrem Umland. Die Anbindung
der Vorstidte tiber den Bahnhof an die
Kernstadt durch innerstidtische schie-
nengebundene Verkehrsmittel (Pferde-,
StraBenbahn) machte den Bahnhof
ebenso zur Drehscheibe des stindig zu-
nehmenden Personennahverkehrs wie
fiir ein-, um- und aussteigende Fernrei-
sende. Mit wachsendem Mobilititsbe-
diirfnis der Gesellschaft nahm die Rei-
sendenzahl bis tiber die Mitte des 20.
Jhs. kontinuierlich zu.

Bedeutungsverlust und Nieder-
gang nach dem Zweiten Welt-
krieg

Mit dem Riickgang des schienengebun-
denen Personenverkehrs nahm auch die
Bedeutung der Bahnhofe ab. Sanie-
rungsriickstinde an der Gebiudesub-
stanz und die einsetzende Abwertung
des Bahnhofsumfeldes verstirkten Nie-
dergang und Imageverlust. In zahlrei-
chen Grofstidten wurden Bahnhof und
Umfeld unter dem Stichwort Bahnhofs-
milieu zunehmend zum Aktionsfeld so-
zialer Randgruppen. Dies dnderte sich
erst mit der Erkenntnis, dass die wach-
sende Pkw-Mobilitit mit allen negati-
ven Begleiterscheinungen nur durch
eine Stirkung des OPNV-Angebotes

eingeddimmt werden kann.

Bahnhofe als neue zentrale
Standorte fur Einzelhandel und
Dienstleistung

Bei der Entwicklung stadtplanerischer
Konzepte zum Erhalt multifunktionaler
Stadtzentren gewinnen der Bahnhof
und sein Umfeld erneut an Bedeutung.
So wird erkannt, dass aufgrund der
bahntechnischen Entwicklung kiinftig
umfangreiche zentrumsnahe Flichen fiir
eine Nutzungsumwidmung (Flichenre-
cycling) zur Verfiigung stehen und grofe
Flichen der Bahnhofe und ihres Um-
felds von der Deutschen Bahn AG
nicht mehr benotigt werden. Gleichzei-
tig fithrt die Steigerung der Nachfrage
im OPNV mit dem Bahnhof als wichti-
ger Drehscheibe wieder zu hoheren Per-
sonenfrequenzen in und vor dem Bahn-
hofsgebiude. Dies wiederum macht ei-
nen Standort fiir bestimmte Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsbereiche at-
traktiv. Withrend in der Vergangenheit
das Angebot der Bahnhofe auf den Be-
darf der Reisenden abgestellt war — eine
Gaststiitte, Kioske, Souvenirartikel,
Blumen, Biicher und Zeitschriften —,
findet sich nach Umwidmung und Um-
bau ein breites Einzelhandels- und
Dienstleistungsangebot, das dem Spek-
trum der Innenstadt sehr dhnlich ist.
Die Umplanung von Bahnhofsgebiu-
den und die Entwicklung von Nutzungs-

Leipziger Bahnhofspromenaden

konzepten fiir die Freiflichen erfolgt
tiberwiegend durch private Projektent-
wickler und -betreiber. Anhand derarti-
ger Projektdaten konnen fiir ausgewihl-
te Bahnhofe Ist- und Soll-Zustand ge-
geniiber gestellt werden @. Durch die
bereits realisierten oder projektierten
Umbaumalbnahmen ergibt sich im Mit-
tel aller Projekte nahezu eine Verdreifa-
chung der Geschiftsflichen fiir Einzel-
handel, Gastronomie und weitere
Dienstleister pro Bahnhof. Im Haupt-
bahnhof Leipzig wurde der Umbau Ende
1997 abgeschlossen. Hier entstanden
ca. 140 Geschiifte mit 30.000 m? Ver-
kaufsfliche. Mit einem mittleren Jah-
resumsatz von etwa 10.000 DM pro m?
Verkaufsfliche stehen sie den Innen-
stadtgeschiiften in nichts nach.

Diese Schaffung von zusitzlichen Ein-
zelhandelsflichen bzw. -geschiften in
den Innenstidten wird aus stadtplaneri-
scher Sicht sehr unterschiedlich bewer-
tet. Einerseits kann bei gleichbleiben-
der Kaufkraft der traditionelle Innen-
stadt-Einzelhandel durch die Konkur-
renz im Bahnhof geschwicht werden,
andererseits kann das zusitzliche Ange-
bot zur Steigerung der Attraktivitit der
gesamten Innenstadt beitragen und zu-
sitzliche Kaufkraft anziehen.

Die Nutzungsmoglichkeiten der Fli-
chen, die im Verkehrsbetrieb der Bahn
nicht mehr benétigt werden, sind zahl-
reich. In Stuttgart wird im Rahmen der
wProjekte 21“ die Anbindung an das re-
gionale, nationale und internationale
Schienennetz optimiert, indem der
Kopfbahnhof zu einem Durchgangs-
bahnhof unter StraBenniveau umgebaut
wird. Das stidtebauliche Projekt ,Stutt-
gart 21“ sieht eine Nutzung der freiwer-
denden Gesamtfliche von ca. 100 ha
fiir die Funktionsbereiche Wohnen,
Einzelhandel, Dienstleistungen, Freizeit
und Erholung vor (P Foto).*



(1) Neue Bahnhofsprojekte bis 2001
Personenfrequenz und Flachen ausgewahlter
Bahnhofe 1998 und 2001
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