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1. Einleitung

»1he future of railways looks good. International agreements such as those made by
many world governments at the Rio Summit 1992, and the increasing imperative to
move towards more sustainable patterns of urbanization, have fuelled a return to rail
investment. The reasons are obvious: railways provide transport of goods and people
at less energy cost than most other forms; new technology is making rail movement
cheaper, faster and smoother; and roads take more land, cause greater pollution and

are more dangerous than travel by train.*’

In diesen Zeilen bringt Brian Edwards die positiven Entwicklungen im Transport-
Wesen schon im Jahr 1997 auf den Punkt. Die Sanierung der Bahn ist sowohl aus
kommerzieller, 6konomischer aber auch infrastruktureler Sicht eine Notwendigkeit.
Die Bahn hatte ihre groRe Bedeutung, die ihr ab der Mitte des 19. Jahrhundert dem
Zeitalter der Industriellen Revolution zukam, knapp nach dem Ende des Zweiten
Weltkrieges verloren. Ihre Bedeutung als eines der wichtigsten Transportmittel wurde
schwer vernachlassigt, wie auch an den Bahnhofsanlagen selbst zu sehen war.
,Bahnhofskultur wurde vom Bahnhofsmilieu abgeldst*.2

Dies ist vorrangig auf zwei Entwicklungen zurtckzufuhren:

Zum einen wurde der Bahnverkehr durch das starke Ansteigen des individuellen
Personenverkehrs durch die 6konomisch immer bedeutender werdenden Pkws und
LKWs zuruckgedrangt. Nur noch die wirtschaftlich schwachsten Gesellschafts-
Schichten benutzten die Bahn als Fortbewegungsmittel.

Zum anderen wurde der Bahnverkehr durch das erhohte Aufkommen der zivilen
Luftfahrt in ihrer Bedeutung als das wichtigste oOffentliche Transportmittel
zurlickgedrangt. Die Luftfahrt war einerseits die wesentlich schnellere und
andererseits auch die wesentlich elegantere Art sich von A nach B zu bewegen.

Die Bahn fiel daher in eine Art Dornroschenschlaf, aus dem sie erst durch das
Aufkommen von Energiekrisen (wie der drastischen Verteuerung des Olpreises) und
Umstanden, wie einem zu hohen Verkehrsaufkommen des Individualverkehrs,

wieder erwachte. Nach und nach gewann die Bahn wieder an Boden, als Alternative

' Edwards 1997, S. 3.
2 Wissmann 1996, S. 9.



im nationalen Nah- und Regionalverkehr. Als erstes Land, das die Bahn wieder fur
sich entdeckt hat, ist Frankreich zu nennen. Dort hat man durch den Einsatz des
TGV (train a grande vitesse) mitte der 80-ziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts
das Schienenverkehrsnetz neu ausgebaut und in weiterer Konsequenz auch den
Bau von neuen Bahnhofen forciert. Mittlerweile beschrankt sich dieser Trend nicht
mehr nur auf Frankreich, sondern ist zu einem weltweiten Phanomen geworden. Ein
neues Zeitalter der Bahn ist angebrochen und somit auch eine ,Renaissance der
Bahnhéfe".?

In der vorliegenden Arbeit mochte ich mich daher mit der gegenwartig sehr aktuellen
Bauaufgabe - Bahnhof auseinandersetzten. Da dieses Thema &aullerst vielfaltig und
viel zu umfangreich fur eine Diplomarbeit ist, mochte ich im ersten Teil meiner Arbeit
nur tangential auf zeitgenossische Bahnhofsprojekte eingehen.

Dabei werde ich anhand von unterschiedlichen Fragestellungen versuchen, einen
kurzen, aber mdglichst vielfaltigen Uberblick Gber die wichtigsten Vertreter dieser
Architekturgattung zu geben.

Nachdem ich im ersten Teil eine einleitende Vorstellung der unterschiedlichen
Herangehensweisen an die Bauaufgabe Bahnhof behandelt habe, mochte ich im
zweiten Teil auf den geplanten Neu- bzw. Umbau des Stuttgarter Hauptbahnhofes
eingehen. Diesem Projekt mochte ich aufgrund seiner stadtebaulichen Bedeutung
die grofdte Aufmerksamkeit schenken. In den meisten Stadten wurden die Bahnhofe
auf grofen freiliegenden Arealen in einen Randbezirk gebaut. Als die Stadte dann
wuchsen, wurden die Bahnhofe von der Stadt buchstablich eingeschlossen, was
dazu flhrte, dass die Gleisanlagen zu einem nahezu unuberwindbaren Hindernis
innerhalb der Stadt wurden. Dies trifft auch ganz speziell auf Stuttgart zu, wo der alte
Hauptbahnhof von Paul Bonatz und seine Gleisfuhrung die Ausweitung des
schmalen Stadtzentrums verhindert.

Aus diesem und anderen Grunden soll der oberirdische Kopfbahnhof in einen
unterirdischen Durchgangsbahnhof umgewandelt werden, der um 90 Grad zur
bestehenden GleisfUhrung quergestellt sein wird. Nach einer Auseinandersetzung
mit den Grunden, die fur einen Neubau sprechen, werde ich mich mit den konkreten

Rahmenbedingungen, wie der aullerordentlich problematischen topographischen

° Der Begriff Renaissance der Bahnhdfe wurde im Jahr 1996 anldsslich der deutschen Biennale
Ausstellung ,Renaissance der Bahnhofe. Die Stadt im 21. Jahrhundert® gepragt.
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Lage der Stadt Stuttgart und dem bestehenden Altbau von Paul Bonatz
auseinandersetzten. Weiters werde ich das Projekt, welches den Arbeitstitel
.-Hauptbahnhof fur Stuttgart 21 tragt, von seiner stadtebaulichen Bedeutung aus
beleuchten.

Danach werde ich auf den Wettbewerb und das Auswahlverfahren des
Wettbewerbssiegers eingehen und das Siegerprojekt von Christoph Ingenhoven in
Zusammenarbeit mit Frei Otto vorstellen. Dieser Vorstellung wird eine Diskussion
uber unterschiedliche Teilaspekte des Projektes folgen. Konkret mochte ich Uber
Form, Funktion und Nutzungsmoglichkeiten, sowohl des Innen- als auch des
AuRenraums sprechen. Nach dieser ausfuhrlichen Auseinandersetzung mit dem
Projekt mochte ich die Bedeutung des Stuttgarter Bahnhofes innerhalb des
Gesamtwerkes von Ingenhoven und Ottos diskutieren und analysieren.

Gegen Ende der Arbeit werde ich das Projekt von Seiten der Kritik behandeln und
Contrapositionen bzw. Gegenprojekte anfuhren.

Abschlielend werde ich in einer Zusammenfassung die wichtigsten Erkenntnisse
nochmals beleuchten.

1.1 Forschungsstand und verwendete Literatur

In den Abhandlungen der Architekturhistoriker Marcus Binney, Brian Edwards,
Alessia Ferrarini und Matha Thorne wird die Bauaufgabe Bahnhof anhand
unterschiedlicher Aspekte behandelt. Wahrend sich Binney ausschlielich mit 16
zeitgenoOssischen, internationalen Bahnhofsprojekten befasst hat, setzte sich
Edwards in seinen Ausfuhrungen auch mit auReren Rahmenbedingungen und
Bahnhofsinternen Ablaufen anhand konkreter Beispiele auseinander. Ferrarini
versuchte ihrerseits dem Leser einen Zugang zu diesem Thema zu ermdglichen,
indem sie uns die Entwicklungsgeschichte der Bauaufgabe Bahnhof bis zum
heutigen Tag vor Augen fuhrt. Thorne hat in ihren Auseinandersetzungen wiederum
teilweise noch nicht realisierte Bahnhofsprojekte behandelt, um uns zu zeigen, wie
Bahnhofe in naher Zukunft aussehen werden. In Luca Bertolinis in Zusammenarbeit
mit Tejo Spits erschienen Buch ,Cities on Rails“ werden stadtebaulich wichtige

Aspekte das sogenannte Flachenrecyclings®, das heit die Wieder- bzw.

*Vgl. Durr 1996, S. 14.



Umnutzungsmaoglichkeiten von Bahnhofsarealen, ausfuhrlich besprochen. Im
Uberblickswerk ,Renaissance der Bahnhofe®, herausgegeben vom Bund Deutscher
Architekten (BDA) und der Deutschen Bahn AG, sind die Verfasser speziell auf die
Bahnhofssituation in Deutschland ausfuhrlich eingegangen. Da bis zum derzeitigen
Zeitpunkt noch keine eigenstandige wissenschaftliche Publikation ausschliel3lich
uber den Neubau des Stuttgarter Hauptbahnhofs vorliegt, habe ich meine
Informationen hauptséchlich direkt von den unterschiedlichen Planungsbiiros® und
der Deutschen Bahn erhalten. Weiters habe ich meine Informationen aus

Ausstellungskatalogen, von diversen Printmedien und aus dem Internet bezogen.

® Mein besonderer Dank gilt dem Buro Ingenhoven Architekten, dem Landschaftsarchitekturbiro
Weber Klein und Maas und dem Atelier Warmbronn von Frei Otto fiur die freundliche Unterstitzung.
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2. Bahnhofsbau an der Wende zum 21. Jahrhundert

Der Bahnhofsbau gehort zu den grof3ten Herausforderungen des zeitgendssischen
Hochbaus. Der Konstrukteur bzw. Architekt muss sowohl auf die Bedurfnisse der
Fahrgaste, als auch auf technische Anforderungen, die bei der Projektabwicklung
eines Bahnhofs eine bedeutende Rolle spielen, Riicksicht nehmen.® Dabei ist es
vollkommen egal, ob es sich bei dem zu bauenden Bahnhof um eine Station fur sog.
,Heavy Rail* oder ,Light Rail* handelt.” Weiters stellen Lage der Station und
Begebenheiten einen ebenso wichtigen Faktor dar, wie die Funktionalitat.

Bei der Umsetzung eines Projektes sind die topographischen Rahmenbedienungen
ein sehr wesentlicher Faktor. |hre genauen Auswirkungen werde ich zu einem
spateren Zeitpunkt, konkret bei den Ausfuhrungen rund um das Stuttgarter Projekt,
noch im Detail behandeln.

Anhand von mehreren Fragestellungen mochte ich dem Leser in diesem Kapitel
einen Uberblick der Bauaufgabe Bahnhof bieten. Nach einer kurzen Einleitung werde
ich auf die unterschiedlichsten Ausgangssituationen, die fur den Um-, Aus- bzw.
Neubau eines Bahnhofs sprechen, eingehen. Danach werde ich auf die
unterschiedlichen Arten von Bahnhofen zu sprechen kommen. Anschlielend werde
ich anhand von zwei der renommiertesten zeitgendssischen Architekten
unterschiedliche architektonische Zugangsweisen zu dieser Bauaufgabe aufzeigen.
Bei diesen handelt es sich um den Briten Norman Foster® und den Spanier Santiago

Calatrava®.

®Vgl. Edwards 1997, S. 72.

” Bei .,Heavy Rail* handelt es sich um den Personen- und Gultertransport auf nationalen und
internationalen Verbindungen, wogegen, mit dem Begriff ,Light Rail“ der zivile Personentransport im
Nahverkehrsbereich bzw. Stadtverkehr gemeint ist. Dabei handelt es sich um Stralenbahn, U-Bahn,
S-Bahn und dergleichen.

® Zu Norman Foster: Geboren 1935 in Manchester (GB). Er studierte zunachst Architektur und
Stadtebau in Manchester wo er auch 1961 seine Diplomprifung ablegte. Er erhielt das Henry
Fellowship Stipendium der Yale University in New Heaven (USA), wo er 1962 seinen Master in
Architektur machte. Vorerst tatig als Berater fiir stadtische Sanierungsaufgaben in den USA kehrte er
1963 nach England zurtlick. Dort griindete er mit seiner Frau Wendy Cheesman Foster, Richard
Rogers und Georgie Wolton zunachst das Team 4. Vier Jahre spater 1967 griindete er dann mit
seiner Frau die Firma Foster Associates. Vgl. Chaslin/Hervet/Lavalou 1987, S. 7.

° Zu Santiago Calatrava: Geboren am 28. Juli 1951 in Valencia (S). Nachdem er sein
Architekturstudium an der "Escuela Technica Superior de Architectura de Valencia" 1973 beendet
hatte, schloss er 1973 noch ein Nachdiplom-Studium in Urbanistik in Valencia an. Von 1975 — 1979
machte er noch ein Bauingenieurstudium an der ETH Zurich, wo er schlieRlich 1981 zum Doktor der
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2.1 Grinde fir Aus- bzw. Neubauten

Die Argumente die fur einen Um- bzw. Neubau sprechen sind aul3erst zahlreich und
vielschichtig:

- Das einfachste und logischste Argument fur den Neubau von
Bahnhofsanlagen ist, der Aus- bzw. Neubau einer Bahnstrecke (S-Bahn oder
U-Bahnstrecke), da in diesem Fall neue Stationen eine Notwenigkeit

darstellen.

- Das popularste Argument, das fur einen Um-, Aus- bzw. Neubau spricht, ist
jenes der Uberkapazitat. D.h. wenn die oberste Belastungsgrenze der Station
erreicht, in den meisten Fallen sogar Uberschritten ist. Die bestehende
Infrastruktur der Station kann schlichtweg zu klein sein, um eine reibungslose
Abwicklung der logistischen Anforderungen eines erhohten Guter- und

Personenaufkommens zu bewaltigen.

- Ein anderer Grund fur den Um-, Aus- bzw. Neubau einer Bahnhofsanlage, ist
der Umstand, dass eine Station technisch und strukturell veraltet ist, wodurch
zwingend grobere Veranderungen notwendig sind, um den neuesten
technischen Anforderungen zu entsprechen. Der Einsatz und die Anwendung

modernster Technologien, fuhrt auch zum Ergebnis umweltfreundlicher und

Technischen Wissenschaften an der Architekturabteilung der ETH mit dem Dissertationsthema "Zur
Faltbarkeit von Fachwerken" promovierte. Calatrava Architekturstil steht durchaus in der Tradition
groBen Vorbilder, wie z.B. von Pier Luigi Nervi (1891-1979) aus ltalien. Eines von Nervis
berihmtesten Bauwerken, der Palazetto dello Sport in Rom von 1958, =zeigt ahnliche
Konstruktionselemente, wie sie auch immer wieder bei Arbeiten von Calatrava zu finden sind.
Grossen Einfluss auf Calatrava ubte auch der spanische Architekt Felix Candela (1910-1997) aus, mit
dem Calatrava auch eine Zeit lang zusammen arbeitete. Als stellvertretenden Vertreter fir Candelas
Uberaus innovative Architektur méchte ich seinen Restaurantbau in Xochimilco in Mexico City von
1958 anfuhren. Aufgrund seiner ingenieurtechnischen Kenntnisse spezialisierte sich Calatrava auf die
Konstruktion von Briicken und Verkehrsbauten. In der Kombination seines Ingenieurwissens mit
einem funktionalen, organisch-futuristischen Designansatz schafft Calatrava immer wieder technisch
spektakuldre Bauwerke. Die meisten seiner Bauten fallen durch die skulpturale Wirkung ihres
Tragwerks auf. Oftmals werden Parallelen zu natlrlichen Strukturen (Blattwerk, Skelette oder Fligel)
gezogen. Die elegante Formsprache, die sich durch seine Arbeit zieht, verleiht seinen Werken eine
gewisse Wiedererkennbarkeit. Dieser Gestaltungsgrundsatz wird jedoch von einigen Kiritikern
bemangelt, da sich die Funktion des Baus oftmals nicht auf den ersten Blick erschlieBen lasst. Neben
zahlreichen Auszeichnungen und Preisen erhielt er 2005 die Goldmedaille des American Institute of
Architects; Derzeit entwirft er den Bahnhof fur ,Ground Zero* in Manhattan und das héchste Gebaude
der Vereinigten Staaten: den 160 Stockwerke umfassenden Chicago Spire Tower.
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nachhaltig’® zu bauen. Durch den gezielten Einsatz von Photovoltaik, oder
durch Nutzung thermodynamischer Luftstromungen, kann es zu einer

erheblichen Reduktion der Betriebskosten kommen.

Ein weiterer aufRerst wichtiger Grund ist Reprasentation. Letztlich handelt es
sich bei einem Bahnhof um ein ,Tor zur Stadt”, das beim Reisenden meist den
ersten oder letzten Eindruck von dieser hinterlasst. Prestige und Ansehen
einer Metropole dricken sich oft durch neue und spannende Architektur aus.
Die Errichtung neuer ,Prunkbauten® kann weiters zu einem gesteigerten
Selbstbewusstsein der Bewohner fuhren. Als gelungenes Osterreichisches
Beispiel hierfur mochte ich Graz mit seinem neuen Kunsthaus, dem ,Friendly

Alien“!’

(2003) anfuhren. Weitere populare Beispiele finden sich in Bilbao mit
dem neuen Guggenheim Museum (1997) von Frank O. Gehry, aber etwa auch
in einer Weltstadt wie London mit dem neuen ,London Eye“'? (1999), einem
Riesenrad, etc. etc. Ein nicht unbeachtlicher Nebenaspekt ist dabei, dass
solche Bauten oft den Tourismus ankurbeln. Wer hatte sich noch Mitte der
siebziger Jahre des 20. Jahrhunderts traumen lassen, eine Industriestadt wie

Bilbao als Kulturtourist zu besuchen.

Ein weiteres Argument fur eine Neugestaltung, ist die Umsetzung moderner
Stadtplanungskonzepte, wie z.B. dem der Stadt Stuttgart. Hier soll aufgrund
der Verlegung der Gleise und der Bahnsteighalle in den Untergrund einem
topographisch bedingten Platzmangel im unmittelbaren Stadtzentrum
entgegen gewirkt werden. Durch die NeuerschlieBung des oberirdischen
Gleisareals wurde der Stadt Stuttgart eine Flache von nicht weniger als 100ha
zur Neugestaltung zur Verfugung stehen. Ein weiterer stadtplanerischer
Aspekt, der in unserem Beispiel zu berucksichtigen ist, ist der Umstand, dass
durch die neue Trassenfuhrung im Untergrund die Stadt halbierende Wirkung

Nachhaltig zu bauen ,... bezeichnet eine Entwicklung, in der die Bedirfnisse der heutigen
Generation befriedigt werden, ohne zukiinftigen Generationen die Moéglichkeit zur Befriedigung ihrer
eigenen Bedirfnisse zu nehmen.“ Quelle: Topfer, Klaus: Vorwort, in: Renaissance der Bahnhofe
1996, S.10-11, S. 11.

" Spitzname fiir das Kunsthaus Graz von den beiden Londoner Architekten Peter Cook und Colin
Fournier, welches anlasslich des Kulturhauptstadtjahres 2003 errichtet wurde. Es gilt seither als das
neue architektonische Wahrzeichen der Stadt Graz.

'? Entworfen wurde das Riesenrad ,London Eye“ oder ,Millennium Wheel“ von den Architekten David
Marks und Julia Barfield. Die Gondeln wurden von Nick Bailey designed.
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der oberirdisch gefuhrten Gleise wegfallt, und so die Stadt wieder zu einer

Einheit zusammenwachst."

Ein weiteres Argument das von Bahnbetreibern gerne zur Argumentation fur
einen Aus- und Neubau von neuen Bahnstrecken und Bahnhofsbauten
verwendet wird, ist die Wettbewerbstauglichkeit gegenliber dem Flugverkehr
durch den Einsatz von Hochgeschwindigkeitszigen. Diese sollen sich speziell
auf Distanzen bis zu 700 km der Luftfahrt gegeniber als &uferst
konkurrenzfahig erwiesen haben. Namlich aufgrund des Umstands, dass man
direkt von Ortszentrum zu Ortszentrum reisen kann, was wiederum ein
Argument fur eine hohe finanzielle Investition spricht. Durch die
Modernisierung bestehender Anlagen kann wertvolle Zeit gewonnen werden.

Ein sehr schwerwiegendes Argument, das fur die Investition in die Bahn und
daher fur einen Neubau eines Bahnhofs spricht, ist dessen Wirtschaftsfaktor.
Durch gut geplante Infrastruktur steigt die Wahrscheinlichkeit, dass sich
Unternehmen in einem Grofsraum ansiedeln, um einen raschen Guter- und
Personenverkehr zu gewahrleisten. AuRerdem werden durch den Um- Aus-
oder Neubau einer Bahnhofsanlage Arbeitsplatze geschaffen, die fur die

jeweilige Region sehr wichtig sind.

Ein Punkt, der ebenfalls fur den Um-, Aus- bzw. Neubau eines Bahnhofs
spricht, ist der Anschluss an spezielle internationale Schienenverkehrsnetze
und den daraus resultierenden Anforderungen an einen Infrastrukturbau. Auf
diesen Punkt werde ich zu einem spateren Zeitpunkt der Arbeit noch genauer

eingehen.

Neben den oben bereits angefuhrten Grunden ist naturlich auch ein langfristig

geplantes Szenario einer Flachenbahn eine der Hauptmotivationen, die fur den

Neubau von Stationen spricht. Uber die 6konomischen Uberlegungen in Deutschland

schreibt Heiner Monheim, dass vom Wuppertal-Institut fur Klima, Umwelt und

Energie und dem Institut fur 0kologische Wirtschaftsforschung erstmals im Jahr 1995

¥ vgl. Dietinger 2005, S. 19.
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eine Flachenbahnstudie erstellt worden ist, mit dem Ergebnis, dass eine moderne
Flachenbahn tatsachlich den Ausstieg aus einer Autogesellschaft ermdglichen
konne. Schrittweise musse hierzu die Halbierung des Autoverkehrs im Personen-
und Guterverkehr erreicht werden, der Bahnmarktanteil im Personenverkehr
erfordere eine Vervierfachung des Bahnmarktanteils sowie eine Verdreifachung im
Guterverkehr. Um dies anhand von konkreten Zahlen zu verdeutlichen: Im
Personenverkehr mussten ca. 20.000 neue Triebwagen und Zuggarnituren
eingesetzt werden, wofur im Jahre 1995 nach damals aktuellen Groliserienpreisen
ca. 30 Mrd. DM veranschlagt worden sind. Inklusive der Wartung und der
Reparaturen hatte sich die Investition auf ca. 4,5 Mrd. DM pro Jahr belaufen.
Dieselbe Summe wurde auch fur den Guterverkehr veranschlagt. Der Personalbedarf
der Flachenbahn hatte sich in allen Bereichen (Mitarbeiter im Personenverkehr,
Guterverkehr und der Streckenwartung) auf jeweils 50.000 Personen belaufen. Um
dies zu finanzieren, waren ca. 14 Mrd. DM jahrlich einzuplanen gewesen. Was die
Punkte Streckenneubau und Streckenausbau im Flachenbahnkonzept betrifft, so
wurde jahrlich eine Summe von ca. 10 Mrd. DM fur 600km Neubau und 2.400km
Ausbau veranschlagt. Ergebnis der Studie ist somit, dass etwa doppelt so viel Geld
wie zum damaligen Zeitpunkt vorgesehen — nach rechnerischen Kriterien also keine
utopisch hohe, sondern durchaus finanzierbare Summe — hatte investiert werden
mussen, was im Vergleich zu den weit hoheren Ausgaben der Gebietskorperschaften
fiir das Autosystem eine leistbare und sinnvolle Investition dargestellt hatte.

Die Studie prognostiziert eine Halbierbarkeit des Autoverkehrs. Kombiniert man das
Ergebnis mit einem Flachenbusmodell, so scheint die Wende weg vom Individual-
hin zum oOffentlichen Verkehr erstmals in Greifweite zu sein. Der intensive
Autoverkehr erubrigt sich, wenn klug organisierte Fortbewegung im Umweltverbund
gemanagt wird. Mittelfristig ist es daher gut moglich, vom Auto als primarem

Verkehrstrager abzusehen. ™

'* vgl. Monheim 1996, S. 301.
'* Ebenda.
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2.2 Unterschiedliche Arten von Bahnhofen

Je nach der Herangehensweise der unterschiedlichen Autoren, habe ich folgende
Hauptbauaufgaben fur den zeitgendssischen Bahnhofsbau vorgefunden. Dabei
handelt es sich um folgende funf Typen:

Internationale Hauptbahnhofe
Stadtische Zentralbahnhofe
Vorortebahnhofe

Bahnhofe bei Flughafen

o M 0NN =

U-Bahn- und S-Bahnstationen

Brian Edwards nennt fur die Einteilung von Stationen speziell fur den Zugverkehr
sogar acht unterschiedliche Typen, basierend auf Verwendungszweck und

Personenaufkommen.'® Bei diesen handelt es sich um:

- mainline terminals

- mainline interchange stations

- mainline stations

- busy suburban stations

- typical suburban stations

- suburban interchange stations
- quiet suburban or rural stations

- unmanned stations

Die hier angefuhrten Bauaufgaben fur zeitgendssische Bahnhofe mochte ich anhand

von einigen Beispielen genauer analysieren.

2.3 Beispiele fiir den zeitgenossischen Bahnhofsbau

In diesem Kapitel mochte ich auf die Komplexitat und Vielfaltigkeit der Bauaufgabe

Bahnhof naher eingehen. Dabei werde ich bei den von mir behandelten

'® vgl. Edwards 1997, S. 73.
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Bahnhofsprojekten mehrere der oben genannten Typen von Bahnhofen behandeln.
Ich mochte dabei neben stadtischen Grollbahnhdfen auch auf S- und U-
Bahnstationen eingehen. Ich werde dabei die Bauten der beiden oben schon

genannten Architekten Foster und Calatrava chronologisch behandeln.

Im anschlielenden Kapitel werde ich mich dann meinem Hauptprojekt dem neuen
Stuttgarter Hauptbahnhof zuwenden. Dieser stellt eine Mischung aus mehreren der
oben angefuhrten Aufgabenbereiche dar, da er einerseits einen kompletten Neubau
einer Bahnhofsanlage darstellt, andererseits jedoch auch den Altbau in sein Konzept
integrieren muss. Weiters ist das Projekt in Stuttgart fir die gesamte innerstadtische

Gesamt-Entwicklung von herausragender Bedeutung.

2.3.1 Bahnhofsbauten von Norman Foster

Beim ,High-Tech Architekten® Foster mochte ich anfangs auf die Canary Wharf
Underground Station zu sprechen kommen. Dabei handelt es sich um den Neubau
einer U-Bahnstation der Londoner U-Bahnlinie ,Jubilee Line“. Danach werde ich auf
ein Sanierungsprojekt eines Bahnhofs eingehen. Hierbei handelt es sich um den
Dresdner Hauptbahnhof, der von Foster auf den neuesten Stand der Technik
gebracht wurde. Foster ist einer der talentiertesten Vertreter seines Gewerbes, wenn
es darum geht, einen baufalligen Altbau mit zeitgendssischer Architektur und
modernster Technik auszustatten. Dieser Eigenschaft ist es zu verdanken, dass er
fur diverse Revitalisierungsprojekte wie dem des Deutschen Reichstag in Berlin
beauftragt wurde. Wie erst jungst bekannt wurde, erhielt er auch den Zuschlag fur
den Umbau der National Library in New York. Durch seinen Ruhm in der
zeitgenossischen  Architekturszene ist es ihm aullerdem moglich, neue
architektonische Wege zu beschreiten und seiner Vorreiterrolle in der An- und
Verwendung neuer Architekturformen gerecht zu werden. Als letztes Beispiel seines
vielfaltigen Schaffens méchte ich seine MRT'’ Station in Singapur anfiihren, um
damit einen der fuhrenden Vertreter zeitgendssischer Bahnhofsarchitektur zu

wurdigen.

" MRT steht fiir Mass Rapid Transport was einer bei uns gangigen S-Bahn Linie entspricht.
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Exkurs: High Tech Architektur

Zu den Reprasentanten der High-Tech-Architektur zahlen namhafte Architekten wie
die Briten Architekten Foster, Grimshaw, Hopkins und Rogers. Die High-Tech-
Architektur sieht ihre Wurzeln im Konstruktivismus der 20er Jahre. Einer der
Haupteinflisse stellt der technologische Optimismus der 60er Jahre dar. Dieser war
gepragt durch die Erfolge der Raumfahrtindustrie, die u. a. den Flug zum Mond
ermoglichte. Herausragend waren speziell die Plug-in-Bauten der Gruppe Archigram,
welche eine ganze Architektengeneration pragen sollte. In den 90er Jahren des
letzten Jahrhunderts begann sich der technologische Ansatz der High-Tech-
Architektur zunehmend auf die Losung der 6kologischen Probleme in Architektur und
Urbanisierung zukonzentrieren. 1996 wurde das das READ-Projekt (= Renewable
Energies in Architecture and Design) gegrundet, an dem sich einige der fuhrenden
Architekten der High-Tech-Architektur beteiligten. Ein weiterer Schritt in Richtung
Okologisches Bauen war die Ausarbeitung der "European Charter for Solar Energy in
Architecture and Urban Planning" und der Verpflichtung, sich der Entwicklung von
Konzepten zur Nutzung erneuerbarer Energien und Materialien zu verschreiben.
Dabei spielen die Kenntnisse der lokalen Bedingungen eine wesentliche

Voraussetzung fiir den jeweiligen architektonischen Entwurf. '8

2.3.1.1 Canary Wharf Underground Station, London, England 1991-1999 (Abb. 1)

Die Verlangerung der Londoner U-Bahnlinie Jubilee Line war eines der
bedeutendsten architektonischen Projekte der vergangenen Jahre. Der Ausbau
beinhaltet dabei elf neue Stationen, die ebenfalls von ebenso vielen
unterschiedlichen Architekten entworfen worden sind. Die Anforderungen an die
Station Canary Wharf sind im Vergleich zu den anderen neuen Stationen bei weitem
die hochsten in der Bewaltigung des taglichen Personenaufkommens. Das
Verkehrsaufkommen dieser Station Ubersteigt dabei sogar die bis dahin am starksten
frequentierte U-Bahnstation Oxford Circus. Die Station wurde in die Ausnehmung der
ehemaligen West India Hafenanlage mit der Konstruktionsmethode eines
Tagbautunnels gebaut. Mit einer Lange von 300 Metern ist er ebenso lang wie der
Canary Wharf Tower hoch ist. Die Deckenkonstruktion der Station ist ein durch

18 Vgl. http://www.architektur.tu-darmstadt.de/powerhouse/db/248,id_482,s_Terms.fb15 (21.07.2007).
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Begrinung landschaftlich hervorgehobener Park, welcher fur den Einzugsbereich der
Canary Wharf den wichtigsten oOffentlichen Erholungsort darstellt. Die einzig
sichtbaren Elemente der Station sind die drei Zugange, die durch ihre pneuartigen
Glasuberdachungen prominent in Szene gesetzt werden. Wahrend in der Nacht die
Eingangsbereiche durch ihre Beleuchtung nach aullen strahlen, versorgen sie
tagsuber das Innere der Station mit naturlichem Licht. Durch die Konzentration des
Lichtes in diesen Zugangsbereichen wird die Notwendigkeit von Orientierungshilfen
auf ein Minimum reduziert. Zur Beforderung der Reisenden stehen zwanzig
Rolltreppen zur Verfugung. Die Stationsverwaltung, Geschafte und andere
Annehmlichkeiten sind an den Flanken der Schalterhalle positioniert. In der
geraumigen Bahnhofshalle entsteht dadurch der Eindruck von Klarheit und Ruhe.
Entsprechend dem zu bewaltigenden Verkehrsaufkommen der Station orientieren
sich die Richtlinien des Designs an Anforderungen wie Bestandigkeit und
Wartungsfreundlichkeit. Das Resultat ist eine einfache Auswahl von
widerstandsfahigen Materialien: Sichtbeton, rostfreier Stahl und Glas. Dieser auRerst
robuste Eindruck der Station wird besonders auf der Bahnsteigebene betont, wo die
Tunnelwand aus Beton unverkleidet zur Schau gestellt wird (Abb. 2).

Am Beispiel der Station werden viele neue Sicherheitsinnovationen vorgestellt. Bei
diesen handelt es sich um:

- Verglaste Lifte steigern die Sicherheit der Passagiere und beugen Vandalismus vor.
- Die Gleise sind vom Bahnsteig durch eine Glaswand getrennt. Diese weist Turen
auf, die sich erst bei sicherer Positionierung des Zuges zeitgleich mit den Turen
desselben 6ffnen und schliel3en.

Die Wartung ist ebenfalls verbessert:

- Die Verkabelung lauft unterhalb der Plattform oder hinter den Wanden mit Zugang
zu den Versorgungsgangen, welches es ermdglicht, die Station komplett hinter den

Kulissen zu warten.'®

2.3.1.2 Sanierung des Dresdner Hauptbahnhofes 1997-2003 (Abb. 3)

Der Dresdner Hauptbahnhof wurde in den Jahren von 1892-1898 von Ernst Giese

und Paul Weidner errichtet. Es handelt sich um den drittgroten ostdeutschen

19 Vgl. Foster & Partners 2001, S. 109.
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Bahnhof nach Berlin und Leipzig. Der Bahnhof gehort zu den eindrucksvollsten
Beispielen von Bahnhofsarchitektur aus dem spaten 19. Jahrhundert. Die
Verbindung von Dresden mit Berlin und Prag spielte eine entscheidende Rolle in der
wirtschaftlichen und industriellen Entwicklung der Stadt in der ersten Halfte des 20.
Jahrhunderts. Wahrend des zweiten Weltkriegs wurde die Station durch Luftangriffe
der Alliierten weitgehend zerstort, wie auch weitere 80% der Stadt. In der
Nachkriegszeit wurde die Station stark vernachlassigt, was dazu fuhrte, dass sie
saniert werden musste. Die Benutzung hat einen Masterplan fur die Erneuerung und
Erweiterung der Station als Teil eines umfangreichen Projekts zur Wiederbelebung
der Nachbarschaft hervorgebracht. Der Entwurf sah vor, dass wahllose Anbauten
und Veranderungen, die in den letzten hundert Jahren vorgenommen worden waren,
entfernt wirden, um die Unversehrtheit des Originalentwurfs wieder herzustellen. Um
einen reibungsloseren Verkehr von Zugen und Passagieren innerhalb der Station zu
gewahrleisten, wurden zusatzliche Maueroffnungen eingefugt, welche die aulleren
Bahnsteige besser in das Gesamtgefluge integrieren. Die tonnengewdlbten
Uberdachungen der duBeren Plattformen wurden um 200 Meter verlangert, um auch
die neuen Hochgeschwindigkeitszige zu uUberdachen, welche beinahe die doppelte
Lange der Station messen. Die Gleise in der Kopfbahnsteighalle wurden gekuirzt, um
einen groReren Platz im Zentrum des Gebaudes zu schaffen. Dieser dadurch
geschaffene Raum kann sowohl als Marktplatz als auch fur Kulturveranstaltungen
verwendet werden. Vorrangig wurde das Uber 30.000 Quadratmeter umfassende
Dach erneuert, da sich die Stahlkonstruktion in einem sicherheitsgefahrdenden
Zustand befunden hatte. Nachdem die Konstruktion in ihren Originalzustand
zuruckgefuhrt worden war, wurde sie mit einer semitransparenten, Teflon-
Beschichteten Glasfasermembran Uberzogen (Abb. 4). Im Gegensatz zu der vormals
notdlrftig sanierten Uberdachung aus Holz ist diese Membran zu 13%
lichtdurchlassig und reduziert dadurch die Abhangigkeit der Station von kunstlicher
Beleuchtung. In der Nacht reflektiert die Membran das Licht und fuhrt so zu einer
ausgewogenen Ausleuchtung der Bahnhofshalle und lasst die Station fur den

AuReren Betrachter in einem silbernen Glanz erstrahlen.?®

% Ependa, S. 201.
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2.3.1.3 Expo MRT Station Singapur 1997-2001 (Abb. 5)

Die Expo Station auf der neuen Changi Airport Line wurde eigens fur das
angrenzende Expo Messegelande erbaut. Zwei spektakulare Dachformen kindigen
die Station an. Zum einen eine 40 Meter im Durchmesser messende glanzende
Stahlscheibe. In der Mitte dieser Scheibe befindet sich ein glaserner Zylinder in den
ein Lift eingebaut ist, der die Plattform mit der darunterliegenden Schalterhalle
verbindet.

Die Bahnsteighalle selbst wird durch ein 130 Meter langes, mit Titanium verkleideten,
freistehenden Torus-Segment geschitzt. Dieses wird von je zwei V-formigen
Stutzen, die auf beiden Seiten der Strecke in einem Abstand von 70 Metern
angebracht sind, getragen. Den Angaben des Architekten folgend, soll diese
Konstruktion die nachsten hundert Jahre Uberdauern. Die beiden Dachformen
uberschneiden einander und erzeugen einen dynamischen visuellen Effekt.

In einem der warmsten Klimagebiete der Welt ist die Wahl des Dachmaterials von
entscheidender umwelttechnischer Bedeutung (Abb. 6). Die innere Gewolbedecke
aus Edelstahl reflektiert das Tageslicht in die Bahnsteighalle, wahrend die
Titaniumverschalung die Sonnenstrahlen ablenkt. Dies fuhrt zu einem bis zu vier
Grad kalteren Mikroklima auf den Bahnsteigen im Vergleich zur AuRentemperatur.?’
Als architektonisches Vorbild fur die Dachkonstruktion der von Foster gebauten MRT
Station in Singapur kann durchaus Eero Saarinens (1910-1961) Bau des Terminals
fur die TWA (Trans World Airlines) am New Yorker Flughafen JFK aus dem Jahr
1956 herangezogen werden (Abb. 7).

Das Dach des Terminals besteht aus einem Komplex von vier Betonschalen, welche
von vier Y-formigen Saulen getragen werden. Der Haupteingang befindet sich in der
Mitte und wird von einer der vier Betonschalen Uberdacht. Unter den beiden
grolReren Schalendachern befinden sich die Abflughalle, einige Restaurants und die
Lounges. Es entsteht der Eindruck, als ob sich die Schalen dabei an den jeweiligen
Enden empor schwingen, so als wollten sie sich in die Lufte erheben. Der
Gesamteindruck des Gebaudes wirkt sehr dynamisch, was eine Assoziation mit
Vogelflugeln zulasst. Es ist genauso wie Saarinen es einmal selbst ausdruckte,
namlich die Idee des Fliegens zum Ausdruck zu bringen.?

2 Ebenda, S. 200.
?2Vgl. Ree 2001, S. 71.
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2.3.2 Bahnhofsbauten von Santiago Calatrava

Seine Arbeiten zeichnen sich schon zu Beginn seiner architektonischen Tatigkeit
durch plastische Formgebung, gespannte Linienfuhrung und einer intensiven
Auseinandersetzung mit Bewegung aus und sind, im Gegensatz zum Werk anderer
Architekten, nicht das Resultat eines jahrelang andauernden Entwicklungsprozesses.
Er hat ebenso wie Pier Lugi Nervi in seinem Projekt des Neapler Hauptbahnhofs,
welches kurz nach dem II. Weltkrieg entstand, viel unternommen, Bahnhofsbauten
auf eine neue Entwicklungsstufe des Architekturdesigns zu heben. Anhand
zahlreicher Beispiele unterschiedlicher Bahnhofstypen hat Calatrava eine neue
Sprache der Bahnhofsarchitektur entwickelt, wie wir an nachfolgenden Beispielen
sehen werden. Durch seine Eigenart, sowohl Architekt als auch Ingenieur zu sein,
bringt er die geeigneten Voraussetzungen mit, das weitreichende Feld zwischen
Konstruktion und Raum auszuloten.

Beginnen mochte ich mit seinem preisgekronten Bahnhofsbau Stadelhofen in Zirich
aus dem Jahr 1982, in dem bereits viele Gestaltungsmittel enthalten sind, die auch in
seinem spateren Werk Verwendung finden. Danach werde ich den TGV Bahnhof fur
den Flughafen Lyon Satolas und dann den Bahnhof Oriente Station in Lissabon
behandeln.

Am Ende der Ausfuhrungen von Calatravas Bauten mochte ich dessen
Bahnhofsprojekt in Liége (Luttich) besprechen, bei dem es sich um den Austausch

eines alten Bahnhofsgebaudes durch einen Neubau handelt.

2.3.2.1 Stadelhofen in Zurich 1982-1990 (Abb. 8 & 9)

Calatrava verstand es, den Bahnhof durch die Einfuhrung von drei Ebenen und
langen, gebogenen Bahnsteigen, mit den beiden Stadtarealen, einen steilen Hang
und die alte Innenstadt auf eine selbstverstandliche Weise zu verbinden. Die Ebenen
gestalten sich dabei folgendermalien: die unterste besteht aus einer unterirdischen
Einkaufspassage und wird von plastisch geformten Betonportalen Uberspannt. In der
Ebene daruber verlaufen die Schienen, die zum Hugel hin eine Betonuberdachung
erhielten, die durch expressiv geformte Stutzelemente getragen wird. In der dritten,
der obersten Ebene, bilden eine Reihe schlanker Stahltrager, die als Pergola
fungieren, den kronenden Abschluss. Durch die doppelt gekrimmten Betonflachen

wirkt es, als ob die Konstruktion lebendig sei. Auffallend ist, dass samtliche
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Bauelemente wie Stitzen, Brucken und Gelander, einen durchaus organischen

Charakter besitzen.?
2.3.2.2 TGV-Bahnhof am Flughafen Lyon-Saint Exupéry®* 1989-1994 (Abb. 10 & 11)

Dieser organische Charakter trat in Calatravas Entwurf fur den TGV Bahnhof fur
Lyon Satolas besonders in Erscheinung. Der Bahnhof, der den Knotenpunkt
zwischen dem Flughafen, dem franzdsischen Netz von Hochgeschwindigkeitszigen
und dem lokalen Zugverkehr bildet, wird von plastisch geformten Beton-Elementen,
die die vier Schienenpaare uberwolben, spektakular in Szene gesetzt. Die Station
Lyon-Satolas wird vorwiegend von Passagieren genutzt, die von der
Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris-Marseille auf internationale Flige umsteigen. Der
Entwurf stutzt sich auf die dynamischen Qualitdten eines abgerundeten
Betonrahmens, inspiriert durch organische Formen. Die Station hat die strukturelle
Klarheit eines Skelettes mit Rippen und Wirbeln. Uber diese schon durchaus
imposante Erscheinung spannt Calatrava einen gefalteten V-formigen Flugel, als
stahlerne Uberdachung der Zentralhalle. In der weitldufigen Landschaft des
Flughafens fungiert die Schalterhalle® unter einem grol3en, doppelfligeligen Bogen

t* Speziell der

als Orientierungspunkt, der das Vorhandensein der Station anzeig
nachtens beleuchtete Bahnhof bringt diese Assoziation besonders zur Geltung.
Wahrend des Tages sorgen dynamisch geformte Oberlichten flr ausreichende
Lichtzufuhr. Die spezifische Anordnung dieser Oberlichten suggeriert dem Betrachter
eine flugahnliche Dynamik. Die rautenformige Grundform, der Oberlichten der
Bahnsteigiberdachung, sind ein wortliches Zitat Calatravas an die Dachkonstruktion
der Seitenfligel des Flughafens, der von Guillaume Gillet erbaut und im Jahr 1975
fertig gestellt wurde.?” Es entsteht der durchaus beabsichtigte Eindruck der Dualitét
von Spannung und Biegsamkeit und verbindet so die beiden Leitmotive von
fortgeschrittener Technik und hoher Geschwindigkeit. Die organische Formgebung

Calatravas fuhrt dazu, dass der Benutzer einen leichteren Zugang zur Technik findet,

2 vgl. Ree 2001, S. 85.
%t Dabei handelt es sich um den vormals unter dem Namen Lyon-Satolas benannten Flughafen.
% Die Schalterhalle beeindruckt den Beniitzer mit einer Grundflache von 120x100m, einer Hohe von
40m und der enormen Spannweite von 53m.

% Vgl. http://moderne-architektur.suite101.de/article.cfm/santiago_calatrava_verkehrsbau

502.01 .2009)

! Vgl. http://fr.wikipedia.org/wiki/Aéroport_Lyon-Saint-Exupéry (02.01.2009)
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was wiederum sein Vertrauen weckt, sich diesem Hochgeschwindigkeitsverkehrs-
mittel anzuvertrauen. Frei nach dem Gedanken: der Mensch beherrscht die Technik
und nicht umgekehrt.?

Auch fur Calatrava durfte der TWA Terminal von Saarinen Vorbildwirkung aufgrund

«29

seiner formalen Anlehnung an ,die Idee des Fliegens™” gehabt haben.

2.3.2.3 Oriente Station, Lissabon, Portugal 1993-1998 (Abb. 12 & 13)

Der neue Bahnhof Oriente Station, der als Portal zum Expo ‘98-Gelande fungierte,
war das Ergebnis eines eingeschrankten Wettbewerbes. Von den sechs
eingereichten Projekten diente Santiago Calatravas Vorschlag am besten den
Ansprichen an die Bauaufagbe. Zum einen, wurde der Entwurf zum wurdigen
Wahrzeichen fur die Weltausstellung und zum anderen wird er den langfristig
gestellten Anforderungen eines Infrastrukturbaus gerecht, welcher als Bindeglied fur
die unterschiedlichsten Transportmittel (intermodal transport) funktionieren soll.
Durch diesen Bau wird unter anderem die Revitalisierung und Transformation eines
vormals ausschlieBlichen Industriegebietes im Ostlichen Stadtteil Doca dos Olivais
von Lissabon eingeleitet. Bis zum Jahr 2010 sollen entlang dem Ufer des Flusses
Tagus, an dem die Schienen entlang fuhren, ca. 25.000 Menschen angesiedelt
werden. Dieses Areal wurde vormals von Militar und Industrie genutzt.

Die Station besteht aus zwei prominenten Teilen: Einmal dem aul3erst prominenten
Bahnbereich, welcher sich auf einer 11 Meter hohen, 78 Meter breiten und 260 Meter
langen Plattform befindet, dann auch dem Busbahnhof, welcher auf der Westseite
der Station untergebracht ist. Der Busbahnhof ist durch einen zentralen
Verbindungsgang oder durch einen Fullgangerweg, der sich durch einen
weitlaufigen, verglasten Baldachin, der wiederum in Form von Rippen entlang der
Hauptachse verlauft, auszeichnet, zuganglich. Der Platz an der 6stlichen Seite des
Bahnhofs 6ffnet sich zum Expo Gelande und dem neu entstehenden Wohnbezirk
durch einen gewdlbten Baldachin. Die Haupthalle ist ein verbindender Platz genau im
Zentrum zwischen dem Platz auf der Ostseite und dem auf der Westseite. Er dient

% Vgl. Ree 2001, S. 86.
?® Mark Lamster zitiert nach Ree, Organische Architektur, S. 70 (FulRnote 113: Mark Lamster: The
TWA Terminal (Einleitung), Princeton Architectural Press, New York 1999, S. 1).
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weiters als einfacher Zugang zu den oberhalb befindlichen Bahngleisen und der U-
Bahn darunter.

Schon von weitem ist das Bahnsteigareal als sichtbarstes Element des neuen
Bahnhofs zu erkennen und wird seiner Aufgabe gerecht, der Umgebung neues
Leben einzuhauchen. Mit seiner Glas- und Stahliberdachung oberhalb der Gleise,
die in ihrer Form an Palmen denken lassen, erinnert die Station an eine fruchtbare
Oase, welche die Reisenden willkommen heil3t. Durch die indirekte Beleuchtung hat

die Station auch in der Nacht eine duRerst einladende Wirkung.*
2.3.2.4 Hauptbahnhof von Liége 1997-2009 (Abb. 14 & 15)

Spektakulare Formen gibt es auch beim dritten Bahnhof der von Calatrava entworfen
wurde, zu bewundern, namlich dem in Bau befindlichen neuen Durchgangsbahnhof
von Liége im Osten von Belgien.

Liége ist die drittgrofdter Stadt Belgiens und ein Hauptnullpunkt im europaischen
Schnellschienenverkehrsnetz — d.h. es handelt sich um einen unentbehrlichen
Verbindungspunkt auf der Strecke zwischen London, Paris, Brussel, Amsterdam und
unterschiedlichen Orten in Deutschland. Die alte Station von Liége konnte die
Anforderungen des  Hochgeschwindigkeitsreisens und die  steigenden
Passagierzahlen nicht mehr bewaltigen. Das Ziel der Bahnbetreiber ist neben dem
Bestreben, das Reisen fur den Einzelnen komfortabler zu gestalten, u.a. auch eine
Modernisierung der Station. Dabei wurde besonderes Augenmerk auf die
Rationalisierung  stationsinterner  Ablaufe gelegt. Weiters werden auch
Parkmoglichkeiten fur ca. 800 Autos mit direkter Anbindung an die umliegenden
Autobahnen geschaffen.*’

Aus diesem Grund musste eine komplett neue Station errichtet werden, die auch die
Umstrukturierung des gesamten Gleissystems beinhaltete. Eine zusatzliche
Herausforderung fur das Design der neuen Station war die Notwendigkeit, zwei durch
die vormalige Bahnhofssituation getrennte Stadtteile miteinander zu verbinden. Der
alte Bahnhof von 1958 stellte ein beinahe unuberwindbares Hindernis zwischen den

beiden Stadtteilen, dem ruhigen, hangseitig gelegenen Wohnviertel Colline de Cointe

% vgl. Thorne 2001, S. 121-122.

% Die Handhabung des sog. ,Park and Ride — Systems* ist ja mittlerweile aus dem Bahnverkehr nicht
mehr wegzudenken, da es sich speziell fir den Pendlerverkehr aber auch den internationalen
Zugverkehr durchgesetzt hat.
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und dem Einkaufs- und Geschaftsviertel Guillemins dar.

Santiago Calatrava war der Gewinner des europaweit ausgeschriebenen
Wettbewerbes fur diesen Bahnhof. Er wurde 1996 mit der Planung beauftragt und
legte 1997 konkrete Plane zur Ausfuhrung der Station vor. Calatravas Ziel war es,
der Bahnhofshalle aus einer gewdlbten Stahl- und Glaskonstruktion, bestehend
durch das Weglassen einer konkreten Fassade, eine Weitlaufigkeit zu geben bzw.
ein Gefuhl der Transparenz zu vermitteln. Der Neubau Calatravas soll aufgrund der
Transparenz des Gebaudes, die Trennung, die durch die Bahntrasse entstand,
wieder aufheben. Das Gebaude besteht aus zwei durch Baldachine akzentuierte
Hauptfassaden. Die eine ist mit einem eigens gebauten vorgelagerten
FuRgangerplatz dem Geschaftsviertel Guillemins zugewandt, die andere dem
Wohnviertel Colline de Cointe, wo sich auch der Park & Ride-Bereich befinden. Die
Lage der neuen Station befindet sich ca. 200 Meter 6stlich vom alten Bahnhof
entfernt. Der Eingang auf der offenen, stadtzugewandten Seite fuhrt in die
Bahnhofshalle, welche ein Reisecenter, Informations- und Empfangsschalter,
Gepackaufbewahrung und einen Geschéaftsbereich beinhaltet. Eine angrenzende
UnterfUhrung verbindet die Bahnhofshalle mit der hangseitig gelegenen Parkgarage.
Die Bahnhofshalle wird aus funf 450 Meter langen und acht Meter breiten
Plattformen bestehen, welche den Zugang zu den von 14 auf neun reduzierten
Gleisen fur die TGV Zuge gewabhrleisten.

Einen weiteren Zugang zu den Gleisen stellen zwei Ful3gangerbricken dar, welche
uber die Gleise vom ruckseitigen Eingangsbereich aus gefuhrt werden. Diesem ist
oberhalb der Parkgarage ein Ein- und Ausstiegsbereich fur mit dem Auto Reisende
vorgelagert. Dies stellt eine einzigartige Besonderheit in Europa dar, da diese Zufahrt
direkt mit der Autobahn verbunden ist.*

Die einzige Aufgabe, die bis jetzt noch relativ offen ist, ist die Integration der Station
in das Stadtbild. Naturlich gibt es von Seiten Calatravas und den Bahnbetreibern
auch hierfur einen Plan, der eine von Baumen gesaumte Allee vorsieht, die sich vom
Bahnhof in Richtung des Flusses Meuse erstrecken soll. Die Stadt hat hierfur jedoch
ein eigenes alternatives Konzept, geplant durch einen Lokalarchitekten.

Welche Losung letztendlich zum Zug kommt, wird sich noch zeigen. Eines steht

jedoch fest, beide Projekte wurden zum Abriss von bestehenden Gebauden fuhren,

%2 Vgl. Thorne 2001 , S. 59-60.
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was naturlich noch die eine oder andere Kontroverse nach sich ziehen wird.

3. Vorraussetzungen und Rahmenbedingungen

In diesem Kapitel mochte ich sowohl auf Vorraussetzungen als auch
Rahmenbedingungen eingehen, die fur einen Neu — bzw. Umbau des Stuttgarter
Hauptbahnhofs relevant sind. Dabei werde ich Themen, wie wirtschaftliche und
verkehrstechnische  Aspekte, topografische  Begebenheiten, sowie die
infrastrukturelle und architektonische Ausgangssituation der Stadt Stuttgart
behandeln. Ich werde versuchen, anhand dieser Analyse zu klaren, welche
Uberlegungen die Stadt Stuttgart, die Deutsche Bahn und das Land Baden
Wirttemberg veranlassen, ein stadtebauliches Projekt dieser GroRRenordnung zu

realisieren.
3.1 Wirtschaftliche Uberlegungen

Nachdem 1990 von einem Biindnis aus Frankreich, Deutschland, Osterreich und
Ungarn beschlossen wurde, ein neues Schnellschienenverkehrsnetz mit dem
klingenden Namen ,Magistrale fur Europa“ zu bauen, wurde u.a. in Stuttgart die Idee
geboren, den Bau eines neuen Hauptbahnhofes in Angriff zu nehmen.*® Die
Magistrale bildet dabei als zentrale West-Ost-Achse ein Ruckgrat des gesamt-
europaischen Schienennetzes, und ihr Ausbau ist somit eine wesentliche
Voraussetzung fur die rasche 6konomische, politische und kulturelle Integration von
Ost- und Westeuropa. Die Magistrale bezeichnet den 1.500 km langen Schienenweg
zwischen Paris und Budapest (Abb. 16).>* Sie verbindet Stadte und Regionen mit
insgesamt 34 Millionen Bewohnern und 16 Millionen Beschaftigten in vier Staaten.
Dabei steigt die mittlere Reisegeschwindigkeit von 90 km/h auf Uber 130 km/h, was
eine Zeiteinsparung von ca. 20 Millionen Personenstunden pro Jahr bedeutet.
Weiters wird von den Betreibern ein positiver Nutzen des Projekts mit folgende

% Vgl. www.magistrale.org (11.11.2008).
* Ebenda. Dabei handelt es sich exakt um die Stidte Paris, Reims, Nancy, Metz, Stral3burg,
Karlsruhe, Stuttgart, Ulm, Augsburg, Munchen, Salzburg, Linz, St.Pélten, Wien, Gydr und Budapest.
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Argumenten erortert: Dichtere Zugfolgen im Taktverkehr, gunstige Umsteigezeiten,
neue Direktverbindungen und hoéherer Komfort machen die Bahn gegentber dem
Flugverkehr und der Strasse konkurrenzfahig - insbesondere auf Strecken zwischen
200 km und 700 km. Weiters eroffnet die Magistrale Chancen zur Umstrukturierung
der Stadte - etwa durch die Neunutzung von Bahnarealen.

Dieser Punkt trifft ganz besonders auf die Stadt Stuttgart zu, aufgrund der zentralen
Lage des Bahnhofes in einem Talkessel zwischen Kriegerberg und Uhlahndshohe
(Abb. 17). Auf dieser Abbildung ist die topographische Situation sehr gut zu sehen.
Es wird klar, warum die Verantwortlichen der Stadt Stuttgart seit 1985 mit
Uberlegungen liebdugeln den bestehenden oberirdischen Kopfbahnhof in einen

unterirdischen Durchgangsbahnhof umzuwandeln.*
3.2 Das Synergiekonzept Stuttgart 213¢

Wie oben bereits erwahnt, haben die Verantwortlichen der Stadt schon 1985 im Zuge
des Ausbaus der Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart — UIm mit dem Gedanken
gespielt, den bestehenden oberirdischen Kopfbahnhof in einen unterirdischen
Durchgangsbahnhof umzuwandeln. Mit dieser stadtebaulichen MalRnahme ware
naturlich auch eine Neunutzung der Gleisanlagen verbunden. Die Stadt, in einem
Talkessel gelegen, gewinnt durch die Verlegung der Schienen in den Untergrund
unverhofftes, immens wertvolles Bauland. Zur Nutzung der frei werdenden Flachen,
dabei handelt es sich um nicht weniger als 100 Hektar, gibt es naturlich schon einen
Flachenwidmungsplan. Ahnlich wie beim Projekt des Potsdamer Platz in Berlin kann
hier in unmittelbarer Zentrumsnahe ein wichtiger Stadterneuerungsprozess
eingeleitet werden.

Im April 1994 einigten sich der Bund, die Stadt Stuttgart, die Deutsche Bahn und das
Land Baden-Wurttemberg auf das Stadtebauprojekt Stuttgart 21, und es wurde noch
bevor der konkrete Wettbewerb fur den Bahnhofsbau ausgeschrieben wurde, ein
,Kooperatives  Gutachterverfahren“  durchgefiihrt.*’ Dieses sollte das
Raumplanungskonzept des Gesamtprojektes klaren.

An dem Gutachten nahmen insgesamt 10 geladene Buros teil.

35 Vgl. Bruckmann 1997, S. 3.
% vgl. Stuckenbrock 1997, S. 4.
¥ Ebenda.
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. Trojan, Trojan + Neu aus Darmstadt

. Jean-Francois Jodry aus Paris

. Klein + Breucha aus Stuttgart

. Erik Bystrup aus Kopenhagen

. Erick Van Egeraat aus Rotterdam

. Freie Planungsgruppe 7 aus Stuttgart

. Von Gerkan, Marg + Partner aus Hamburg
. Nalbach + Nalbach aus Berlin

. Orplan aus Stuttgart

= O 00 N O O & W N -

0. Renzo Piano aus Paris 8

Die Ausschreibung vom 7. November 1995 beinhaltete dabei ein Rahmenkonzept
des Stadtplanungsamts, welches u.a. eine bestimmte Nutzungseignung der
einzelnen Teilgebiete des Bahnareals vorsieht (Abb. 18).>° Das Areal setzt sich dabei

aus vier Teilgebieten zusammen:

- Hauptbahnhof und das stadtebauliche Umfeld

- Teilgebiet A: Bereich zwischen Hauptbahnhof und Wolframstrasse
- Teilgebiet B: Bereich am Schlossgarten und Rosensteinpark

- Teilgebiet C: Bereich des ehemaligen Nordbahnhofs

Das Gebiet A1 soll relativ rasch noch wahrend der Bauarbeiten des Hauptbahnhofes
bebaut werden. Die Gebiete A2, B und C konnen jedoch erst nach Vollendung der
unterirdischen Trassenfihrung bzw. der Inbetriebonahme des Durchgangsbahnhofes
in Angriff genommen werden, da zuerst die Schienen abgebaut werden mussen. Die
Stadt Stuttgart gibt dabei einen Mindestzeitrahmen von 20 Jahren an.

Dabei lautete der genaue Wortlaut fur den fur unser Projekt relevantes Teilgebiet des
Hauptbahnhofs folgendermalien:

,ourch die Neugestaltung des Hauptbahnhofs und seines Umfelds bietet sich die
Chance, die Identitat Stuttgarts als Mittelpunkt der Region und des Landes Baden-
Wurttemberg nachhaltig zu pragen. Es sind gunstige Verknupfungen mit

bestehenden und geplanten innerstadtischen Fuliganger-Bereichen anzustreben.

% vgl. Seehrich-Caldwell 1997, S. 12-51, und Stephan 1996, S. 17-71.
¥ vgl. Stuckenbrock 1997, S. 4.
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Der mittlere Schlossgarten ist als hochwertiger inner-stadtischer Landschaftsraum zu
beriicksichtigen.“*
Bei der Umgestaltung soll die Stuttgarter Parklandschaft, welche rund um das heute

noch bestehende Gleisfeld, das sogenannte ,Griine U**!

, angesiedelt ist, aufgewertet
werden und mit anderen Grunbereichen der Stadt vernetzt werden.

Weitere Punkte der Ausschreibung nehmen direkt Bezug auf die ,Agenda 21“ der
UN-Konferenz fur Umwelt und Entwicklung (UNCED) vom Juni 1992 in Rio de
Janeiro und setzten sich mit Klima, Okologie und Energiekonzepten auseinander.
Dabei mochte ich speziell den Teilaspekt des Klimas besonders hervorheben, da das
Klima Stuttgarts, bedingt durch die Talkessellage, eine Besonderheit gegenuber
anderen Stadten darstellt.*? Die auftretenden talparallelen Winde aus siidwestlicher
bzw. nordostlicher Richtung, mit einer mittleren Windgeschwindigkeit von 2 Metern
pro Sekunde, sind relativ gering, wodurch die nachtlichen Kaltluft-Abflisse in Tal-
Langsrichtung besondere Bedeutung erlangen. Daraus folgt, dass die
Wiederherstellung der urspringlichen Hanglage, sowie grol3ere Durchlassachsen
geeignete Mittel waren, den Belangen des Klimas und der Frischluftversorgung
Rechnung zu tragen.®

Zum Energiekonzept schreibt Anja Seehrich-Caldwell, dass es fur das Projekt
Stuttgart 21 zwei Themenbereiche umfasse:

.In einem ersten Schritt sollten zunachst Losungsmoglichkeiten zur
Bedarfsminimierung beziehungsweise -vermeidung aufgezeigt werden. Darauf
aufbauend soll untersucht werden, wie die zukunftige Energieversorgung gestaltet
und optimiert werden kann.“*

Der letzte Punkt auf den bei der Ausschreibung naher eingegangen wird betrifft das

unter Denkmalschutz stehende Bahnhofsgebaude von Paul Bonatz.

,Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist einschliel3lich seiner auf mehreren Ebenen
gefuhrten Gleisanlagen als Sachgesamtheit ein Kulturdenkmal. Als Teil dieser
Sachgesamtheit sind das Empfangsgebaude wie auch einzelne Betriebsgebaude als
Kulturdenkmale von besonderer Bedeutung in das Denkmalbuch eingetragen. Die

*% Stuckenbrock 1997, S. 4.

*! Das ,Griine U* verbindet den Schlossgarten und den Rosensteinpark mit dem Killesberg.
*2vgl. Stuckenbrock 1997, S. 5.

* vgl. Stuckenbrock 1997, S. 5.

** Stuckenbrock 1997, S. 5.
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Gaubahn ist als Kulturdenkmal geschutzt. Alle beteiligten sind sich einig, dass ein
Fortbestand des bedeutenden Bonatzschen Bahnhofsgebaudes im Zusammenhang

mit dem neuen Bahnhofskonzept wiinschenswert und méglich ist.“*

EXKURS: ZUM DENKMALSCHUTZ

Dieser Punkt ist insofern hervorzuheben, da sich die Deutsche Bahn (DB) als
vormalige Bundesbehorde Uber den Gesetzten der einzelnen Bundeslander stehend
sah und sich aus diesem Grund auch nicht gezwungen flhlte, den jeweiligen
Denkmalschutzgesetzen, bei denen es sich um Landesrecht der einzelnen
Bundeslander handelt, folge zu leisten. Seit dem Zeitpunkt der Privatisierung der
Bahn ist die Deutsche Bahn AG fur viele ihrer Denkmaler ein ,normaler” Eigentumer,
und daher bedarf es fur ihre Baumalnahmen der Genehmigung durch die
Denkmalbehérden.*®

Der Denkmalschutz ist, wenn man es genau nimmt, erst seit ca. 1960 eine
Problematik, mit der sich die Deutsche Bahn auseinanderzusetzen hat, denn bis
dahin handelte es sich vorwiegend um die Beseitigung von Schaden, verursacht
durch den Zweiten Weltkrieg. Dies liegt jedoch auch daran, dass die Fachdiskussion
der Kunst- und Architekturhistoriker erst seit ca. 1960 zu der Erkenntnis gelangte,
den Wert der Architektur des 19. und des frhen 20. Jahrhunderts zu schatzen und
einer eventuellen Gefahrdung durch Verfremdung oder Abriss aufgrund der regen
Neubautétigkeit auf diesem Gebiet entgegenzuwirken.*’

Dem Denkmalschutzer ist wichtig festzuhalten, dass Baudenkmaler der Industrie
grundsatzlich nicht anders behandelt werden sollen wie andere denkmalgeschutzte
Gebaude. Dies ist jedoch laut Stefan Krieg noch weitgehend eine Utopie. Krieg
vertritt die Ansicht, dass der Umgang mit Uberkommenen Zeugnissen fruherer Zeit
Jahrhunderte lang intelligent und Ressourcen schonend gewesen sei. Er fuhrt dies
nicht zuletzt auf Kostenersparnis zuruck, dass eine Umnutzung oder Adaption meist
auf das Notwendigste beschrankt wurde. Allerdings, so Krieg weiter, sei die
Wegwerfmentalitat der funfziger bis siebziger Jahre tief in der Gesellschaft
verwurzelt. Auch in der Architektur, gerade im Bahnwesen, sind derartige Tendenzen

> Ependa, S. 6.
* vgl. Krieg 1996, S. 233.
*" Ebenda.
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noch nicht beendet. Daher sind, so Krieg wortlich: ... die kritischen Untertone dieser
Betrachtung keineswegs nur an die Bahn zu richten, sondern an die fur die Erhaltung

unseres kulturellen Erbes Verantwortlichen, und das sind wir alle.“®

3.2.1 Aus dem Protokoll der Gutachterkommission

Das Pro und Contra der einzelnen Projekte wurde, nach einer sehr ausfuhrlichen und
teilweise auch aullerst kontrovers gefuhrten Aussprache Uber die eingereichten
Arbeiten, in einem umfassenden Erlauterungsbericht von der Gutachter-Kommission
beurteilt.

Bei dieser Prufung im Juli 1996 wurden die Beitrage von drei Buros besonders
gewurdigt. Dabei handelte es sich um die Entwurfe der Buros von Klein + Breucha
aus Stuttgart, weiters dem des Buros von Jean-Francois Jodry aus Paris und um das
Konzept des Darmstadter Planungsburos Trojan, Trojan + Neu. Letzteres sollte dann
auch im anschlieRenden Bahnhofswettbewerb fur die Teilnehmer als stadtebaulicher
Rahmenplan fiir die Umsetzung des Projektes Stuttgart 21 dienen.*®

3.2.1.1 Das Urteil der Gutachterkommission zum Projekt von Trojan, Trojan + Neu

Das Grundkonzept des Entwurfs basiert auf der Einbeziehung jeweiliger Morphologie
und stadtebaulichen Rander in die verschiedenen Stadtfelder (Abb. 19). Durch
Strassen und Platze wird eine hohe Eigenstandigkeit jeden Gebiets definiert. All
diese Gebiete haben eine sehr differenzierte stadtraumliche Qualitat gemein. Ein
Punkt, dem innerhalb des Entwurfs viel Bedeutung beigemessen wird, ist das
Freiraumkonzept. Trotz der Einbindung des Parks in alle neuen Stadtquartiere
gelingt es den Planern, Stadt und Park an keiner Stelle zu vermischen. Die
unterschiedlichen Gebiete werden durch die vorgeschlagene Grunfuge zwischen
Nordbahnviertel und Rosensteinpark in ihrer Eigenstandigkeit sogar verstarkt, was zu
einer Verbesserung der Standortqualitat fuhrt. Die Entwurfe zu Freiraumgestaltung
erstrecken sich teilweise sogar Uber das Planungsgebiet hinaus und zeigen so
unterschiedliche Moglichkeiten einer Neuordnung des Areals. Dabei ist die
Beibehaltung der Wolframstrasse in das Ubergeordnete ErschlieBungskonzept

durchaus berechtigt. Der Entwurf sieht vor, dass jede Parzelle durch normale

** Ebenda, S. 241.
49 Vgl. Deutsche Bahn Gruppe 1997, S. 23.
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Strassen relativ einfach zur erschliel3en ist. Die sorgfaltige Aufgliederung des
ErschlieRungssystems im einheitlichen Stadtgrundriss ist vollig unverstandlich und
systemfremd. Ahnlich problematisch ist die Anbindung des Rosensteinviertels. Die
ldee, die Gebiete B und C mit dem Nordbahnviertel zu verbinden, wird von der Stadt
jedoch begruft. Die Art und Weise, wie die Fullgangerwege grofdraumig angelegt
werden sollen, nutzt die Chance vielfaltiger Querverbindungen. Auch der Vorschlag
des Stadtgrundrisses fur das Gebiet A zeigt viel Feingefuhl bei der Losung, wie auf
die unterschiedlichen Randbedingungen eingegangen werden soll, und wie der
weitere Stadtausbau sich fast selbstverstandlich voran treibt. Dabei ergibt die
Aufnahme vorhandener Systemlinien in den neuen Stadtgrundriss ein vielschichtiges
Netz mit multiplen Bebauungsmoglichkeiten. Die unterschiedlichen Grofen, die Lage
und die Gestaltung der Platze ermoglicht dabei eine gerechte Verteilung von ,guten
Adressen” auf das Gesamtareal.®® Dazu wértlich aus dem Gutachten:

,Die in der Falllinie gefuhrten Querstrassen binden selbstverstandlich die Nachbar-
Quartiere ein, sollten aber auch als Quartierzufahrten genutzt werden. Die
stadtebauliche Inszenierung an diesen zwei wichtigen ,Pforten’ mit Straldengabel,
Turm und Platz sind besonders gelungene Beitrage um die Heilbronner Stralle als
Stadtstralle zu kultivieren und gewlnschte Blickbeziehungen zum Park offen zu

halten.“®’

Ein Vorzug des Projektes liegt darin, dass sich der neu entstehende Parkrand klar
hervorhebt, vermeidet, sich von umstehenden Bauten abzuriegeln. Zu diesem
Eindruck tragt auch das ,Gelenk® an der Wolframstrasse bei, welches vom Standort
her in Bezug auf die Topographie mit dem niedrigen offentlichen Gebaude aulderst
gut gewahlt ist. Der Parkzugang in Form einer Abstiegsrampe am offenen Ende der
Nordbahnhofstrasse tragt mafRgeblich zur Klarung der schwierigen Situation des
Zusammentreffens verschiedener Stadtsysteme bei. Dabei kommt dem Bahnhof eine
ganz besondere Rolle zu, da er den Hohensprung von Park, der neuen Sudwest
Landes Bank und der neu entstehenden Stadtquartiere, ganz selbstverstandlich

tberbriickt.®?

% vgl. Seehrich-Caldwell 1997, S. 14-15.
*" Ebenda, S. 14-15.
2 Vgl. ebenda, S. 14-15.
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Zum Bahnhofsprojekt, das Trojan, Trojan + Neu vorschlugen fiel das Urteil der
Gutachterkommission jedoch nicht so euphorisch aus:

,0er Vorschlag fur den neuen Bahnhof zeigt nicht die gleichen Entwurfsqualitaten,
dies gilt insbesondere fiir die Vorplatze.“*

Die Idee, das Rosensteinviertel in einer Wissenschaftsstadt umzuwandeln, wurde
jedoch durchaus positiv. aufgenommen. Die geplante Trennung vom
Nordbahnhofviertel durch Zuhilfenahme einer anderen Charakteristik, bringt die
unterschiedliche Sozialstruktur beider Quartiere gut zum Ausdruck. Weitere Aspekte,
die das Wohlwollen der Kommission fanden, sind zum einen der Gedanke, den
Postbahnhof zu einer Art Stadtbalkon umzuwandeln. Zum anderen erfahrt auch der
Park durch seine Vergro3erung an dieser Stelle eine Starkung. Auch die Entwurfe far
die Umgestaltung des Planungsgebietes C entsprach den Angaben des Komitees

nach ,der Qualitat des Gesamtentwurfs*.>*

3.2.1.2 Das Zusammenfassende Urteil

,D0er Entwurf ist ein hervorragender Beitrag zu der schwierigen differenzierten
stadtebaulichen Problematik, mit der Ausnahme des Bahnhofs. Fur alle Quartiere ist
ein tragfahiges Konzept gefunden, das langfristig auch sich wandelnden Ansprichen

gerecht werden kann.“*®

3.3 Die Entwicklungsgeschichte des Stuttgarter Hauptbahnhofs bis zum

Bonatzbau

Nachdem ich die stadtebaulichen Rahmenbedingungen behandelt habe, mochte ich
in diesem Kapitel auf die Entwicklungsgeschichte des Stuttgarter Hauptbahnhofs und
auf den bestehenden Bonatzbau eingehen. Daran anschlieend mochte ich dann
den Wettbewerb fur das neue Bahnhofsprojekt im Rahmen von Stuttgart 21 erortern.

> Ependa, S. 14-15.
* Vgl. ebenda, S. 14-15.
> Ebenda, S. 14-15.
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3.3.1 Geschichtliche Entwicklung

Bevor ich konkret auf den Bonatzbau zu sprechen komme, gehe ich kurz auf die
Entwicklungsgeschichte der Bauaufgabe - Hauptbahnhof Stuttgart ein.

Der erste Kopfbahnhof in Stuttgart wird 1844-1846 von Karl Etzel und August Beckh
erbaut (Abb. 20). Dieser wird jedoch aufgrund der rasanten Entwicklung des
Eisenbahnverkehrs bereits in den Jahren 1864-1867 durch Umbau- bzw.
Ausbauarbeiten des Ingenieurs Georg von Morlok erweitert (Abb. 21 & 22).%° Im Jahr
1894 stellt Oberbaurat Fuchs fest, dass man abermals einen groReren Neubau
braucht, um das gestiegene Verkehrsautfkommen zu bewaltigen. 1901 schlug Albert
Sprickerhof, ein Ingenieur aus Cannstatt den Bau eines zehngleisigen
Durchgangsbahnhofes vor.*” Allerdings fallte Koénig Willhelm 1. 1907 die
Entscheidung fur einen Kopfbahnhof aufgrund der Tatsache, dass ,...95% der
Reisenden Stuttgart als Anfang oder Ziel ihrer Reise hatten und nur 5%
Durchreisende waren“®. Der Standort des Bahnhofs wurde ebenfalls verlegt (Abb.
23). Der erste und der zweite Bahnhof befanden sich auf der Schlossstrale, der
heutigen Bolzstrasse®®, wogegen sich der Bonatzbau ein Stiick weiter norddstlich
des Stadtzentrums in der Schillerstrasse, am heutigen Arnulf-Klett-Platz, befindet.®
Bei dem von der Koniglichen Generaldirektion der Wurttembergischen Eisenbahnen
1910 ausgeschriebenen  Wettbewerbes  zur  Errichtung eines  neuen
Empfangsgebaudes des Stuttgarter Hauptbahnhofes gehen nicht weniger als 70
Entwurfe ein. Nach einem mehrphasigen Auswahlverfahren fallt am 20. Juni 1911 die
Entscheidung auf das Projekt ,umbilicus sueviae“ (Der Nabel Schwabens) des
Architektenteams Paul Bonatz und Friedrich Eugen Scholer.®’

3.3.2 Das Gutachten des Preisgerichtes (Abb. 24)

,Die Arbeit zeigt im AuBeren, mehr als irgendeine andere, volles Erfassen, der aus
der Ortlichkeit und aus dem Bebauungsplan erwachsenden Probleme flr die

Massenverteilung. Mit Recht unterlasst der Verfasser, da sich die Anlage von innen

%% vgl. Krieg 1996, S. 239.

*" Stephan 1996, S. 10.

%8 Krieg 1996, S. 239.

% Die Position der ersten beiden Bahnhéfe habe ich auf der Abb. 24 durch einen schwarzen Punkt
markiert.

% vgl. Roser 1985, Anhang S. 1, Abb. 1.

" Ebenda, S. 4-5.
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heraus unsymmetrisch 10st, jeden Versuch halber oder ganzer Symmetrie und
bewaltigt die Aufgabe lediglich nach den Grundsatzen des Gleichgewichts. Dabei ist
ihm besonders gut gelungen, die Wirkung gerade an den Stellen ins Bedeutende zu
steigern, die durch die darauf zufuUhrenden Stral3en und durch die Platzanlagen daflr
geeignet erscheinen. Die Schalterhalle ware im AuBeren vielleicht
konsequenterweise ohne die starke Betonung der Mittelachse durchzubilden.
Zunachst fallt der Attika-artige Abschluss aller Unfassungsmauern befremdend auf;
allein die Absicht des Verfassers, die grote Ruhe des Umrisses herbeizufihren,
muss also berechtigt und auch als erreicht angesehen werden, wenn auch vielleicht
derselbe Zweck mit den normaleren Mittel ruhiger Dacher hatte erfullt werden
kénnen. Die Architektur ist von entschiedener Eigenart und von schlichter GroRe.“%

In der endgultigen Ausfuhrung wurden naturlich vor allem den Forderungen der
Auftraggeber entsprochen und die Vorschreibung der Verwendung gewisser
Baumaterialien bertcksichtigt. So wurden in der Ausschreibung speziell auf folgende
Regelungen Wert gelegt: ,Beim Entwurf ist auf die getrennte Ausfuhrung und darauf
Rucksicht zu nehmen, dass die erste Halfte mit moglichst wenigen provisorischen

Bauanlagen einen betriebsfertigen Bahnhof ergibt.“®

Zum Aussehen und der dadurch spater auch oftmals erwachsenen Formkritik heift
es weiter: ,Die Architektur des Gebaudes soll seiner Bedeutung und seinem Zweck
Rechnung tragen. Bei Ausfuhrung des Baus ist tunlichst Sparsamkeit geboten.
Aufbauten, die keine Nutzraume enthalten, sind nach Méglichkeit zu vermeiden.“®*

In der Frage der Verwendung von bestimmten Baumaterialien wird in den
Ausschreibungsunterlagen auch eingegangen: ,Im allgemeinen wird dem Verfasser
des Entwurfs die Wahl der Baumaterialien freigestellt, doch werden der Ortlichen
Uberlieferung entsprechend fir die Fassade weille bis gelbgriine Werksteine
bevorzugt.“®®

Neben dem Bauprogramm im Allgemeinen wird in der Ausschreibung auch auf die
detaillierte  Gestaltung unterschiedlicher  Funktionsbereiche im  Einzelnen
eingegangen. Das betrifft unter anderem den Eingangs- und Schalterbereich, die

Wartesale, die Gepackaufbewahrung, die Dienstraume, die Mannschaftsraume und

62 Roser, S. 6-7, bzw. Anhang S. 53.

® Matthias Roser, S. 7 bzw. Anhang S. 48.
® Roser 1985, S. 7, bzw. Anhang S. 48.

6 Vgl. Roser 1985, Anhang S. 48.
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die Waschraume bis hin zu den Aborten.

3.3.3 Entwicklungsprozess des Entwurfs

Im folgenden Kapitel mochte ich meine Aufmerksamkeit dem Entwicklungsprozess
des Bahnhofsentwurfs von Bonatz und Scholer und ihrer unmittelbaren Einflisse und
Vorbilder widmen. Weiters werde ich den ursprunglich realisierten Bahnhofsbau, der
in den Jahren 1914-1928 ausgefuhrt wurde.

Danach méchte ich noch auf die Bedeutung des Gebaudes, als eines der wichtigsten
Vertreter der Reformarchitektur, eingehen. Diese Eigenschaft ist Grund fur seine
Erhaltungswurdigkeit und hat letztendlich dazu gefuhrt, dass der unter

Denkmalschutz stehende Bonatzbau in den Neubau integriert werden muss.

Wie bei den meisten Architekturwettbewerben, war es naturlich auch bei diesem
nicht anders, und der erste pramierte Entwurf kam noch nicht zum Zug.®® Natiirlich
musste Bonatz seinen Projektentwurf mehrmals umgestalten, bis er die endgultige
Losung, welche die Auftraggeber zufrieden stellte, gefunden hatte (Abb. 25). So
schreibt Roser Uber die Beurteilung des Siegerprojektes von Seiten der Jury: ,Der
preisgekronte Entwurf, so heiflt es, eigne sich nicht unmittelbar zur Ausfiihrung.“®’
Aus diesem Grund fand eine grundlegende Uberarbeitung statt. Der geanderte
Plan® wird dann auch im Februar 1913 vorgelegt und folgende Anderungen sind
vorrangig festzustellen: ,Die Anzahl der Gleise wird von vierzehn auf sechzehn
erhoht. Neben kleineren Veranderungen in der Haupteingangshalle soll auf der
nordwestlichen Hauptfront eine kleinere Eingangshalle fur den Vorortsverkehr
entstehen.®®* Zu  weiteren  Verdnderungen schreibt Roser: ,Die im
Wettbewerbsentwurf vorgesehenen drei grol3en eisernen Gleishallen, die von weitem
sichtbar gewesen waren, werden von mehreren, kleineren Bogenhallen verdrangt,
die jeweils zwei Personenbahnsteige (iberwdlben.“”® Die Kopfbahnsteighalle sollte
ebenfalls grundlegend verandert werden: ,Weist der Wettbewerbsentwurf noch
moglichst groBe Offnungen zu den Gleisen auf, vergleichbar den Bahnhdfen

Frankfurt und Leipzig, so werden diese jetzt nur so grof} vorgesehen als fur den

® Ebenda, Anhang S. 9-10, Abb. 15-17.

®" Roser 1985, S. 14.

23 Vgl. Roser 1985, Anhang S. 14, Abb. 21.
Ebenda.

"® Roser 1985, S. 14.
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Verkehrsfluss erforderlich.*"”

Ein weiterer signifikanter Unterschied zwischen dem urspringlichen Entwurf und der
endgultigen Ausfuhrung, ist die Verlegung des Uhrturmes von seiner relativ zentralen
Position an die Ecke Schillerstralle Ludwigsburger Stral’e. Diese Verlegung dient
sowohl dem Ortsfremden, als auch der einheimischen Bevdlkerung als
Orientierungshilfe, da der Turm von der Konigsstrasse aus besser zu sehen ist.

3.3.4 Baugeschichte des Bahnhofes (1914-1928)

Nachdem im Jahr 1914 die Fundamentierungsarbeiten fur den Bahnhof durchgefuhrt
wurden, kommt es im Dezember desselben Jahres zur Grundsteinlegung an der
aulersten Ecke der Ludwigsburger Strasse. Von 1915 bis 1917 entstehen der Flugel
entlang der Ludwigsburger Strasse, die groRe Schalterhalle, der Turm sowie die
Pfeilerhalle bis zum Mittelausgang.”? Die Arbeiten finden jedoch ein abruptes Ende
nach der Verkiindigung des ,Hindenburg-Programms“” im Friihjahr 1917. Im Jahr
1919 werden die Bauarbeiten wieder aufgenommen, und im Oktober 1922 werden
die Eroffnung der Bahnhofswirtschaft und des ersten Bauteils gefeiert. Weiters stellt
der alte Bahnhof offiziell seinen Betrieb ein. Zur weiteren Baugeschichte schreibt
Roser: ,Zwischen 1922 und 1928 erfolgt in vier weiteren Bauabschnitten die
Vollendung des Hauptbahnhofs.“"*

Im Mai 1925 werden die Gleise 5-8 fur den Verkehr freigegeben. Im Juli 1927 werden
sowohl das Reichsbahnhotel, der zweite Teil der Kopfbahnsteighalle, die Wartesale
als auch die kleine Schalterhalle in Betrieb genommen. Im Dezember desselben
Jahres werden die Gleise 1 bis 4 in Betrieb genommen und somit die Eroffnung des
Stuttgarter Vorortbahnhofs. Nach siebzehnjahriger Planungs- und Bauphase werden
die Bauarbeiten der Stuttgarter Hauptbahnhof schlieRlich Mitte des Jahre 1928
eingestellt.

7 Vgl. Roser 1985, S. 14.

"? Ebenda, S. 119.

" Das Hindenburg-Programm war ein Rustungs- und Wirtschaftsprogramm der dritten Obersten
Heeresleitung wahrend des Ersten  Weltkriegs aus dem Jahr 1916. Quelle:
http://de.wikipedia.org/wiki/Hindenburg-Programm (17.09.2008).

" Roser 1985, S. 20.
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3.3.5 Baubeschreibung

3.3.5.1 Der Grundriss (Abb. 26)

Generell ist festzustellen, dass der Grundriss des Stuttgarter Hauptbahnhofes U-
formig ist.”” Im Siidwesten liegt der groRte Bauteil des Bahnhofes, der mit zwei
kleineren Seitentrakten im Nordwesten und im Sudosten gelegen, das Uberdachte 16
Gleise umfassende Empfangsgebaude des Stuttgarter Hauptbahnhofes ausmacht.
Das Hauptgebaude im Sudwesten beherbergt zwischen der grof3en Eingangshalle im
Sudosten und der kleinen Vorortschalterhalle im Nordwesten, jeweils, d.h. sowohl im
Osten als auch im Westen je zwei groRere Sale, die wiederum in der Mitte durch eine
durchgehende Ausgangshalle getrennt sind (Abb. 27-29). Dabei handelte es sich
vom Westen her gesehen um einen Wartesaal der Vorortlinie und einen
Handgepacksaal. Dazwischen befindet sich die schon erwahnte mittlere
Ausgangshalle. Ostlich von dieser befanden sich urspriinglich zwei Wartesale mit
Wirtschaften, jeweils fur die |. und Il. und fur die Ill. und IV. Klasse. Zwischen diesen
funf nahezu gleich groflen Architekturelementen befinden sich wiederum sechs
schmalere dreigeteilte Bauelemente, in deren Mitte sich jeweils ein Lichthof befindet.
Links und rechts von diesen befinden sich Buros, weitere Warteraumlichkeiten und
Sanitareinrichtungen.

Auf der Stadt zugewandten Seite im Sudwesten befindet sich weiters noch ein
Kollonadengang, der die drei Haupthallen, die groRe Eingangshalle, die mittlere
Ausgangshalle und die Vorortschalterhalle miteinander verbindet (Abb. 30). Auf der
Nordostseite des Hauptgebdudes befindet sich die grole Uberdachte
Kopfbahnsteighalle, die alle Gebaudeteile miteinander verbindet (Abb. 31). Diese
besitzt in der Nordfassade einen eingebuchteten Zugang bzw. Ausgang, der als
architektonischer Gegenpart zum gegenuberliegenden ausgebuchteten Turmbau im
Sudosten seine Entsprechung findet.

Der langs der Schienen parallel verlaufende, relativ schmale Seitentrakt an der
Ludwigsburger Stralle beinhaltet neben zahlreichen Dienstraumen auch drei
strallenseitige Vorbauten. Auf selber HOhe dieser sind drei Tunnels, die unterhalb
der Gleise verlaufen, auszumachen. Sie sind logistisch wichtige Versorgungsbauten.
Dabei handelt es sich konkret um einen Posttunnel, einen Verkehrstunnel, der den

® Vgl. Roser 1985, Anhang S. 26 Abb. 35.
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Reisenden ein moglichst unkompliziertes Umsteigen ermoglichen soll und um einen
Expressguttunnel. Der Posttunnel mundet dabei im Gebaude der zentralen
Postabfertigung, welche sich im wesentlich kurzeren nordwestlichen Seitentrakt
befindet. Dieser entspricht etwa nur einem Drittel der Gesamtlange des
gegenuberliegenden Seitentraktes. Um dennoch eine gewisse Symmetrie zu wahren
und der Funktion als Auflagebasis fur die Gleisuberdachung nachzukommen, wurde
diesem eine Mauer vorgelagert, die derselben Lange des gegenuberliegenden
Sudosttraktes entspricht.

3.3.5.2 Der Aufriss

Die erste Assoziation, die mir beim Erblicken des Bahnhofsgebaudes von Bonatz in
den Sinn kam, war die Erinnerung an meine Kindheit und an das Spiel mit einfachen
Bauklotzen (Abb. 32). Sieht man dann spater einfache Bauskizzen, welche die
Gebaudeteile in stark reduzierter Ausfuhrung zeigen, so kann man feststellen, dass

t.”® Naturlich hat Bonatz nichts

diese Primarassoziation gar nicht soweit hergeholt is
dem Zufall Uberlassen. Die Hauptfassade kann man, auf ein Minimum reduziert, als
mehrere miteinander kommunizierender Kuben verstehen. Diese sind:

- Der Kubus, den Haupttrakt bildend, ein quer liegende langliche Bau, welcher
vorwiegend unterschiedliche Warteraumlichkeiten und Buros beherbergt.
Diesem ist straBenseitig, entlang der Schillerstrae’’, ein Kollonadengang
vorgelagert.

- Ein zweiter Kubus, die kleine Vorortschalterhalle, wird nicht ganz am
westlichen Ende dem Hauptgebaude leicht vorgelagert und etwas erhohter
dem  Haupttrakt eingeschoben. Der  zuruckversetzte dreigeteilte
Eingangsbereich wird durch einen Triumphbogen Uber fangen.

- Ein dritter Kubus, die grof3e Eingangshalle, ist am 0ostlichen Ende ebenfalls
dem Haupttrakt eingeschoben, allerdings in seinen Mal3en um ca. die Halfte
groRer als die Vorortschalterhalle. Auch hier findet das Motiv des
Triumphbogens, allerdings in Form eines Glasfensters, oberhalb des
Eingangsbereiches Verwendung. Diesem Gebaudeteil, ebenfalls dem

Haupttrakt vorgelagert, werden seiner Bedeutung entsprechend links und

’® Ebenda, Anhang S. 5, Abb. 8 & 9.
" Dieser Teil der Schillerstrasse heilt heute Arnulf-Klett-Platz.
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rechts leicht zurtckversetzte Kuben beigestellt, die in gleicher HOhe wie der
Haupttrakt ausgefuhrt sind.

- An der Hinterseite des langlichen Haupttraktes anschlieRend ist ein weiterer
leicht erhohter Bauteil auszumachen, an dessen Ostlichem Ende ein aufrecht
stehender rechteckiger Kubus - ein Turm, dem Haupttrakt leicht vorgestellt,
den Abschluss bildet.

Betrachtet man nun den Aufriss genauer, so kann man eine Basilika erahnen (Abb.
33).”® Dieser Eindruck wird nicht zuletzt durch die groRen Thermenfenster bestarkt,
die das erhohte ,Mittelschiff* von dem niedrigeren Seitenschiff trennt. Auch der
,Campanile®, die beiden vor gelagerten ,Querschiffe” im Westen und Osten und der
ostlich gelegene Gebéaudeteil, ,der Chor, tragen ihr Ubriges zu diesem
Erscheinungsbild bei. Somit baute Bonatz eine ,Kathedrale der Neuzeit®, dem
geflugelten Wort Rechnung tragend, dass es sich bei Bahnhofsanlagen um solche
handelt.

Einen Sakralbau meint man auch auszumachen, wenn man den Bahnhof schrag von
Siiden her betrachtet (Abb. 34).”

Der Bauteil entlang der Ludwigsburger Strale ist wesentlich unspektakularer
gestaltet und schliel3t leicht zuruckversetzt an den Turm an. Beim sudostlichen
Seitentrakt handelt es sich um einen relativ schmalen lang gezogen Kubus, der von
drei hervorspringenden Vorbauten von gleicher Bauhohe rhythmisiert wird.

Der nordwestliche Bauteil ist noch einfacher gestaltet. Hier schlief3t ein nur halb so
langer Kubus an das Hauptgebaude an und wird nur durch einen Vorbau, der die
zentrale Briefabfertigung der Post beherbergt, abgeschlossen. Am unmittelbaren
Gebaudeubergang befindet sich ein nach innen versetzter Zu- bzw. Ausgang zur
Kopfbahnsteighalle, unserem oben titulierten ,Mittelschiff* der Basilika. Unmittelbar
neben dem nordwestlich gelegenen Seitentrakt befindet sich der Guterbahnhof, der
jedoch nicht Teil des Bonatzbaus ist.

3.3.5.3 Verwendung von Materialien

Neben den gangigen Baumaterialien wie Backstein, Stahlbeton, Holz, Stahl und Glas

® Vgl. Roser 1985, Anhang S. 25, Abb. 34.
® Ebenda, Anhang S. 5, Abb. 10 und 11.
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fanden die drei lokalen Gesteinsarten - Muschelkalkstein, Sandstein und
Suflwassertuff fur den Bau Verwendung. Dabei wurde Backstein vorwiegend in der
kleinen Schalterhalle und der Kopfbahnsteighalle verbaut.?® Sandstein, der aus
Dettenhausen in Schonbuch aus der Nahe von Tubingen stammte, wurde sowohl flr
die Aufmauerung des Mittelausgangs als auch der groRen Schalterhalle eingesetzt.®’
Der Crailsheimer Muschelkalkstein, der sehr witterungsbestandig ist, wurde fur die

gesamte AuRenhaut verwendet.®?

3.3.5.4 Betrachtungen zur Form (Diskussion zum Bonatzbau)

Zur Auszeichnung eines Gebaudes tragen abgesehen von Lage und Materialeinsatz
die Ausformung markanter Gebaudeelemente bei. Durch die Baugeschichte hindurch
wurde zum Zweck der Nobilitierung das Bauelement eines Turm oder einer Kuppel
verwendet. Klassische Beispiele hierfur finden vorwiegend in sakralen und profanen
Anlagen (Kirchen, Palaste und Wehrbauten) mit Machtanspruch Verwendung. Diese
Tatsache umschreibt Gunther Fischer folgendermalien:

,Die Bauform des Turmes erhalt ihren Wert aus der auch heute noch
nachvollziehbaren Sensation, sich uUber das Gewirr der Stralen und Gebdude
erheben zu kdnnen, im wortlichen wie im Ubertragenen Sinne. Ebenso auszeichnend
ist die Sichtbarkeit aus weiter Ferne, die die Turme zum Wahrzeichen einer Stadt

machte und bis heute macht (Skyline von San Gimigniano oder von New York).“¢?

* Ebenda, S. 41.

® Ebenda, S. 40.

8 Ebenda, S. 38, mit Verweis auf Bonatz (Wasmuths Monatshefte f. Baukunst, XIl, 1928, S. 146,
148), der sich hierzu aulierte: ,Mit der Platzwahl war auch der Charakter des Baues bestimmt. Man
kann einen Bahnhof als voriubergehendes Gebilde betrachten und wird ihn dann in der Art eines
Industriebaues in leichtester Konstruktion bauen. Hier ist der Bahnhof vermdge seiner Lage und
Bedeutung das Tor der Hauptstadt und ,der Nabel Schwabens®. Der Bau musste als Dauerbau
aufgefasst werden und damit wurde er zum Massivbau... Er ist gemauert, nicht verkleidet. Auch der
56 m hohe Turm ist ohne Skelett gemauert. Mit den Muschelkalkbossen wurde die Auffassung als
Massivbau deutlich betont. Der rauhe Bossen hat in sich und in der Flachenwirkung viel Leben und
weist damit auf die einfachste Formgebung im Einzelnen hin. Nur das diinne obere Abschlussgesims
springt Uber das Bossenwerk vor. Die gesamte ubrige Gliederung entsteht durch Einschnitte, die im
Gegensatz zu der rauhen Haut im Ganzen, mdglichst scharfkantig detailliert werden mussten. Der
Gegensatz der scharfkantigen Einschnitte und Ricklagen zu der bossierten AuBenflache ist das
Grundmotiv, das am ganzen Bau durchgefihrt wurde.*

* Fischer 1991, S. 106.
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3.4 Leben und Werk von Paul Bonatz

In den frihen Arbeiten von Paul Bonatz werden noch stark die Formen der Neogotik
und der Neorenaissance rezipiert. Doch schon ab dem Zeitpunkt seiner
aullerordentlichen Professur in Stuttgart (1907) kann man eine Abkehr vom
Historismus erkennen. Sigrid Hofer Uber Bonatz:

,Grundlage seiner Uberlegungen war die Architekturgeschichte, doch bevorzugte er
keine bestimmte Stillage oder Epoche. Als Ausgangspunkt diente ihm die
Bauaufgabe, die fur die Konstruktion, Material und formale Ausfuhrung pragend
wurde.“®

Bonatz Uber sich selbst:

,Ich habe mich nie einer Richtung verschrieben. Es hat mich nie gereizt, zu denen zu
gehoren, die sagen: > Seh'n Sie, ich bin derjenige, der immer diese gleich Linie
macht, daran erkennt man mich. < Ich fand das im Gegenteil langweilig.“®

Sein architektonischer Grundgedanke war:

.---jeder Art ihr Recht geben: dem Wohnhaus Warme und Ruhe und Heimatgefuhl,
dem Juwelier alte Kultur, dem Burohaus straffe Ordnung und Klarheit, dem Ehrenmal
Heilbronn Ernst und Wirde, den Bauten am Neckar Zweckerfullung in Harmonie mit
der Landschaft, dem Steinbau die Monumentalitat der Dauer und der Stahlbrucke die

knappste sachliche Schénheit.“%®

3.4.1 Reformarchitektur

Wie eingangs schon erwahnt, mochte ich nun auf die architekturhistorische
Bedeutung des Bonatzbaues als einer der wichtigsten Vertreter des Reformstils
eingehen. Der Begriff ,Reformarchitektur® wurde von Norbert Huse in dessen
Publikation ,Neues Bauen® von 1975 gepragt und umreil3t sehr gut die Bestrebungen
der Architekten vor 1914.%" Dieser ,Reformstil* sollte nicht zuletzt fiir die modernen
aber auch konservativen Tendenzen der unterschiedlichen Architekturstromungen
bis in die zwanziger Jahre richtungweisend sein. Nach Sigrid Hofer bot die

Begriffsbildung von Norbert Huse den Vorteil, dass sie: ,... die vielfaltigen

8 Hofer 2005, S. 56.

% Bonatz 1950, S. 185.
8 Ebenda.

8 vgl. Huse 1975, S. 9.
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stilistischen Variationen subsumierte und das wichtigste Motiv dieses Aufbruchs, den
uneingeschrankten Wunsch nach Veranderung, klar zum Ausdruck brachte.“®®

Die Entstehung dieses Stiles wurde stark gepragt durch das aufkommende
Bedurfnis, einen nationalen Stil auszuformen. Als Gegenbewegung zu den
gleichzeitig dominierenden Architekturstromungen des Jugendstils und des
Historismus waren die unterschiedlichsten Architekten an einer Weitentwicklung der
Architektur interessiert. Dazu Hofer:

,Ein beharrlich gefuhrter Kampf gegen den Historismus verband nahezu alle
Baukunstler und wirkte bestandig als Triebfeder. Vielfaltige Reformvorschlage
wurden angeboten, Diskussionszirkel zur Rettung der Kultur initiiert, Foren moderner,
vermeintlich zukunftstrachtiger Baukunst in den Fachzeitschriften eingerichtet, bis
schlie8lich eine breite Bewegung entstand, die von weiten Teilen des Burgertums
getragen wurde. Das Bewusstsein einer allgemein verbreiteten Krise wirkte als
einigendes Band,..."®

Sigrid Hofer zitiert dazu Peter Haikos Aussage, dass Loos 1910/11, als er das Haus
am Michaelerplatz erbaute: , ..., dort anknupfte, wo die Kette der Entwicklung

zerrissen wurde, das heif’t, an der Zeit um 1800%.%°

8 Hofer 2005, S. 10.
% Ependa, S. 15.
% Ependa, S. 12.
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4. Der Bahnhofswettbewerb fliir das Projekt Stuttgart 21

4.1 Zur Stuttgarter Bahnhofssituation

In den meisten Stadten wurden die Bahnhofe auf groRen freiliegenden Arealen in
einen Randbezirk gebaut. Als die Stadte dann wuchsen, wurden die Bahnhdfe von
der Stadt buchstablich eingeschlossen, was dazu fuhrte, dass die Gleisanlagen zu
einem nahezu unuberwindbaren Hindernis innerhalb der Stadt wurden. Dies ftrifft
auch ganz speziell auf Stuttgart zu, wo die oberirdisch gefuhrten Gleise die

Ausweitung des schmalen Stadtzentrums verhindern.

Der Wettbewerb wurde von der Deutschen Bahn AG am 28. Februar 1997 ausgelobt.
Beteiligt waren das Land Baden-Wurttemberg und die Landeshauptstadt Stuttgart.
Gesucht waren Losungen fur die bauliche und gestalterische Konzeption des neuen
Hauptbahnhofs.

Bevor ich mich auf eine Analyse des Wettbewerbes einlasse, mochte ich hier den
genauen Wortlaut der Wettbewerbsaufgabe zitieren (Abb. 35):

,Im Rahmen des Projektes Stuttgart 21 findet die stadtebauliche Neuordnung eines
ca. 100 ha grolen, heute noch betrieblich genutzten, innerstadtischen Bahngelandes
statt. Diese Entwicklung wird ermoglicht durch die Verlegung der Guterbereiche und
des Wartungsbahnhofes aus der Stadt heraus bei gleichzeitiger Tunelung der
Personengleise im inneren Stadtbereich.

Der heutige Kopfbahnhof mit 16 Gleisen soll dabei in einen grof3zlgig uberdachten
tiefer gelegten Durchgangsbahnhof mit 8 Gleisen umgewandelt werden.

Ziel des Wettbewerbes ist es, fur die bauliche und gestalterische Konzeption des
neuen Hauptbahnhofes, unter Berucksichtigung des unter Denkmalschutz stehenden
Bahnhofsgebaudes, Losungsvorschlage zu erhalten. Daruber hinaus ist die
stadtebauliche, gestalterische und funktionale Einbindung des neuen Haupt-
Bahnhofes in das stadtebauliche Umfeld und die Schlossgartenanlagen herzustellen.
Der zukunftige Hauptbahnhof soll entsprechend seiner Bedeutung in Stadt und
Region sichtbares Zeichen zukunftsweisender Mobilitat und Wahrzeichen fur

41



Stuttgart und Region sein.*”"

Die Ausgangssituation fur den wettbewerbsteilnehmenden Architekten sah also
folgendermallen aus: Es existiert ein oberirdischer, denkmalgeschutzter
Kopfbahnhof, welcher durch den Zubau einer um 90 Grad gedrehten, unterirdischen,
acht Gleise fuhrenden Bahnsteighalle zu einem Durchgangsbahnhof umfunktioniert
werden soll. Wichtigster Punkt dabei ist, dass der Neubau dem alten,
denkmalgeschutzten Gebaude keine ,asthetische Konkurrenz® macht und die bereits
angesprochenen stadtebaulichen Richtlinien erfullt.

Ein weiterer Punkt, der fur den Wettbewerb wichtig war, war die Frage der
Teilnahmeberechtigung. Dazu steht folgendes in den Auslobungsunterlagen:

» 1eilnahmeberechtigt sind ausschliellich interdisziplinare Arbeitsgemeinschaften aus
naturlichen und juristischen Personen der Fachrichtung Architekten/Stadtplaner,
Ingenieure der Tragwerksplanung, Garten. Und Landschaftsarchitekten; sowie fur die
zweite Bearbeitungsphase Fachplaner fur Verkehrsanlagen.“92

Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Mitglieder der unterschiedlichen
Arbeitsgemeinschaften in ihren Heimatstaaten die Berechtigung besitzen, die
Berufsbezeichnung Architekt, Garten und Landschaftsarchitekt, Ingenieur oder

Stadtplaner zu fiihren.%

4.2 Entscheidungsfindung

4.2.1 Erste Entscheidung

Die erste Entscheidung fiel am 18. Juli 1997, und die Jury hatte aus nicht weniger als
126 eingereichten Projekten eine Wahl zu treffen.
Bei der Vorentscheidung teilten sich die Entwurfe der folgenden vier Architekturburos
den ersten Platz:**

- Planungsgruppe Dr. Braschel (Stuttgart)

- Jirgen Hermann und Stefan Ottl (Miinchen)

- Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner (Dusseldorf) sowie aus dem

9 Deutsche Bahn Gruppe 1997, S. 5-6.

 Ebenda, S. 7.

9 Vgl. Deutsche Bahn Gruppe 1997, S. 7.

% Details zu den unterschiedlichen Preistragern der einzelnen Projekte finden sich im Kapitel 8.1.
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- Buro Worner + Partner (Frankfurt).
Neben den vier ausgezeichneten Teilnehmern wurden die sechs Arbeiten von
folgenden Architekturbiros angekauft:
1. Murphy/Jahn (Chicago)
Bernd Albers (Berlin)
Herrmann/Hornung (Stuttgart)

Joseph Paul Kleihues (Berlin) sowie von

o & 0D

Gerkan, Marg und Partner (Hamburg)

6. TEAM Stuttgart 21 (Stuttgart)
In einer weiteren Runde wurden die vier pramierten Entwurfe nun nach einer
Uberarbeitungsphase einer neuen Prifung unterzogen. Dazu mahnte Prof. Klaus
Humpert, Vorsitzender des Preisgerichts, bei der Abanderung der Entwurfe ein
besonderes Augenmerk auf die Verbesserung der Verkehrssituation, den
Denkmalschutz, den Stadtebau und den Umgang mit der Parklandschaft des

Mittleren Schlossgartens zu legen.

4.2.2 Zweite Entscheidung

Am 4. November 1997 fiel die Entscheidung der Jury im Wettbewerb um den neuen
um 12 m tiefer gelegten Durchgangsbahnhof einstimmig auf den Entwurf der
Architektengruppe Ingenhoven, Overdiek, Kahlen + Partner in Zusammenarbeit mit
Prof. Frei Otto (Abb. 36).%

,p0er Entwurf setzt sich in ungewohnlicher Form mit der schwierigen Aufgabe
auseinander und wird der speziellen stadtischen und morphologischen Situation der
Talquerung gerecht. Es ist gelungen, auf die vielen widerspruchlichen Ziele eine
Uberzeugende, aus dem Ort heraus entwickelte Antwort zu finden. Ein grofRes
stadtebauliches Zeichen wird in den Stadtgrundriss eingeschrieben, ohne jegliche
Monumentalitdt und ohne dem Bonatzbau in irgendwelcher Weise Konkurrenz zu
machen (...) Die Losung Ingenhoven, Frei Otto fasst die ganze Bahnsteighalle als
Einheit auf und erzeugt an keiner Stelle eine zweitrangige Ankunftssituation. Die
neue Halle ist ein Raum, bei dem Stutzen, Decke und Oberlichtoffnungen ein
integriertes Gesamtsystem bilden, welches das Ergebnis eines selbst bildenden

% vgl. Glas 6/97, S. 1.
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Formfindungsprozesses ist. Es konnte nachgewiesen werden, dass die Beleuchtung
an jeder Stelle vollig ausreichend ist und, dass das System ohne Zufuhr von Energie
angenehme Temperaturen im Winter und im Sommer aufweisen kann.

Die Bebauung des nordlichen Stadtteiles ist so nah wie moglich an den Bonatzbau
herangefuhrt und das Konzept schlagt hier einen stadtischen Platz vor, der in der
GroRenordnung mit historischen Platzen vergleichbar ist, der jedoch in seiner
speziellen Situation ein ganz neues und aus der Situation herausgewachsenes
Stadtelement sein kann, welches durch die eingestellten Oberlichtaugen sehr stark

formal gepragt sein wird."%

4.2.3 Zusammenfassung und Analyse der Wettbewerbsprojekte

An dieser Stelle mochte ich nun das Siegerprojekt erstmals kurz vorstellen. Der
Diskussion mochte ich einen in dem Magazin GLAS — Architektur und Technik
publizierten Auszug der unterschiedlichen Planungsgruppen zugrunde legen, den ich
im Anhang (Kapitel 8.2) zitiere.

Uber das Siegerprojekt von Ingenhoven und Otto schreibt Falk Jaeger: ,Dieser
Entwurf will — Uber die reine Zweckerfiillung hinaus — der neuen Ara des
Bahnverkehrs eine zeitgemaRe Form geben.*”’

Im Gegensatz zu den anderen pramierten Projekten beschreitet das Team von
Ingenhoven und Otto einen anderen Weg und bewaltigt die Aufgabe mit einer
weitgehend unabhangigeren Losung fur den neu zu errichtenden Gebaudeteil. Durch
die Schaffung eines begehbaren Platzes und einem daher isolierter scheinenden
Bau, schafft es dieser, sich vom Bonatzbau zu emanzipieren (Abb. 37).

Einer der Hauptunterschiede, der die drei anderen Preistrager vom Projekt von
Ingenhoven/Otto in sehr deutlicher Weise unterscheidet, ist der Umstand, dass diese
den Untergrundbahnhof jeweils mit Zuhilfenahme einer gro3e Glaskonstruktion
uberdachen. Im Vergleich zum Siegerprojekt ist sie jedoch nicht begehbar.

Nun konnte man aufgrund des ersten auleren Eindrucks, den das Siegerprojekt
vermittelt, auf die Idee kommen, dass die Gleishalle, die ,nur® durch die so
genannten ,Lichtaugen® erhellt wird, zu dunkel ist. Schon bei anderen
Wettbewerbsteilnehmern flihrte der Umstand, dass die Gleishalle bzw. Teile dieser

im Schatten liegen, und dadurch ,U-Bahnatmosphare® hatten, zu heftiger Kritik und

% Glas 1997, S. 3.
9 Jaeger 2002 b, S. 319.
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zu einem verfruhten Ausscheiden des Wettbewerbbeitrages, wie z.B. bei dem von
Jean-Francois Jordy (Paris).*®

Diese Einschatzung wurde jedoch von Ingenhoven in einer Machbarkeitsstudie
widerlegt. Aus dieser geht sogar hervor, dass man selbst bei Dammerung, ohne den
Gebrauch von kunstlichen Lichtquellen bequem eine Zeitung in der Gleishalle lesen

kann.%®

5. Der neue Stuttgarter Hauptbahnhof

Das Siegerprojekt mit Ingenhovens eigenen Worten:

"Der neue Stuttgarter Hauptbahnhof setzt ein Zeichen fur die Entwicklung der Bahn
und der Stadt. Ein Bahnhof des 21. Jahrhunderts verlangt nach Losungen, die in die
Zukunft gerichtet sind. Die vollstandig neu entwickelte Schalendachkonstruktion wird
in ihrer Form an naturlichen Vorbildern orientiert. Sie ermdglicht durch eine
besonders geringe Konstruktionshohe, die gesamte Bahnhofshalle als einen
durchgangigen Raum zu gestalten.“'®

Das Gewolbesystem der Bahnsteighalle wird aus vorgefertigten gleichen
Bauelementen bestehen, die sich durch die Form der kelchartigen Stutzen
auszeichnen (Abb. 38). Die Module, welche sich Uber 35,6 Meter erstrecken, bei
einer Schalendicke von nur 35 cm, sind in ihrer Grundform hexagonal und fugen sich
wie Bienenwaben zusammen. Die Lichtaugen selbst haben einen ungefahren
Durchmesser von 16,4 Metern. Im ersten Enwurf wurden 28 mit Aufwolbung und 4
flache vorgesehen. Die Zahl wurde jedoch auf 23 + 4 reduziert, da im neuesten
Entwurf nur vier anstatt funf Reihen von Lichtaugen vorgesehen sind.

Diese wurden in Kooperation mit Otto und einem Team von Ingenieuren, welches
von Ted Happolds Partner Michael Dickson und Leonhard, Andra und Partner
angefuhrt wurde, entwickelt. Die Geometrie der Kelchstutzen wurde durch eine 3-D
Methode kontinuierlich entwickelt und optimiert, damit alle Kelche standardisiert sind
und in derselben Form hergestellt werden konnen. Als Material wird dabei

% vgl. Seehrich-Caldwell 1997, S.17

% vVgl. Videoaufnahme der Projektprasentation von Ingenhoven von 1997. Quelle: Turm Forum
Stuttgart 21.
100http://www.stuttgart.de/sde/menu/frame/top.php?seite=http%3A//www.stuttgart.de/sde/item/gen/‘l 97
953.htm (30. Nov. 2007).
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selbsthartender Beton verwendet werden. Die Form dafur wird aus rostfreiem
Stahlblech angefertigt, in welche der selbsttrocknende Beton von oben eingegossen
wird."®"

Die schon besprochenen neuartigen ,Lichtaugen® schaffen eine Sichtbeziehung vom
Bahnsteig in den Schlossgarten. lhre regelmafiigen Anordnungen gewahrleisten die
naturliche Belichtung der Bahnsteige. Der Schlossgarten wird Uber das Schalendach
hinweggefuhrt. Seine herausragende Qualitat im Stuttgarter Stadtraum bleibt somit
erhalten. Der neue StralRburger Platz zwischen dem historischen Bonatz-Gebaude
und dem Entwicklungsgebiet Stuttgart 21 steht im Zentrum der neuen Entwicklung.
Der Bonatzbau und der neue Hauptbahnhof stellen die Keimzelle fur die neue
Stadtentwicklung des Projektes ,Stuttgart 21“ dar. In den Schlossgarten integriert,
wird der Bahnhof zum Bindeglied zwischen alter und neuer Stadt sein, und der
Schlossgarten als grines Herz der Stadt Stuttgart fungieren.

Durch sensible Umstrukturierung und Erganzung wird der Bonatzbau zu einer Art
Stadtloggia. Dabei respektieren Transparenz und Durchlassigkeit die vorhandene
Gebaudestruktur. Der Turm bleibt altes und auch neues Wahrzeichen des Stuttgarter
Hauptbahnhofs.

Die Konstruktion des Tragwerks und die Anordnung der Belichtungskegel verzahnt
die Platz- und Parklandschaft mit der Gleisebene. Weiteres Ziel ist es, durch
weitrdumige Blickbeziehungen und durch den Rhythmus der Tragwerkselemente,
dem Stuttgarter Hauptbahnhof eine eigene und unverwechselbare ldentitat zu geben.
Der Gebaudeentwurf, der durch die Optimierung des Schalentragwerks, der
Minimierung der Oberflachen und Querschnitte und die Ausstattung der technischen
Systeme auf das Notwendigste reduziert ist, busst dabei jedoch nichts an Komfort
und Sicherheit ein.

Dabei werden alle Aspekte der Okologie, der Regulierung des Energiehaushaltes,
der Optimierung des Raumklimas sowie der Verbesserung des stadtischen
Mikroklimas verantwortungsvoll bertucksichtigt.

Aufgrund der Lage Stuttgarts in einem Talkessel hat Stuttgart auch ein ganz eigenes
Klima. Der Talkessel, welcher entlang des Schlossgartens verlauft, wird von
talparallelen Winden durchstromt (siehe Abb. 17). Er stellt somit den Hauptkanal der

Luftzufuhr fur die Versorgung des Stadtzentrums dar. Kalte Luft stromt wahrend der

%" Als Quelle fiir die hier verwendeten Zahlen und Daten mdchte ich auf pdf Dokumente verweisen,

die mir das Biro Ingenhoven freundlicher Weise zur Verfligung gestellt hat.
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Nacht nach und schafft dadurch eine angenehme Kuhlung und Luftzirkulation. Die
Erhaltung dieser klimatisch wichtigen Rahmenbedingungen war ein zentraler Punkt
bei der Gestaltung des neuen Bahnhofs. In diesem Zusammenhang wurde das
Modell im Windkanal getestet, um diesen wichtigen klimatischen Effekt keinesfalls zu
behindern.'%?

Im Gegensatz zu Gebauden mit ubergroRen Glasflachen heizt sich die
Bahnhofshalle aufgrund ihrer groRenoptimierten Lichtaugen nur sehr geringfugig auf
(Abb. 39). Das Erdreich, das die Halle umgibt, kuhlt diese im Sommer und warmt sie
im Winter auf natirliche Weise; gleichzeitig wird die Bahnhofshalle Uber die
Luftzufuhr der durch die Tunnel ein- und ausfahrenden Zige mit Frischluft von
konstant bleibender Temperatur beluftet. Durch dieses System hat es im
Hochsommer eine maximale Warmeentwicklung von ca. 20° Celsius. Die isolierende
Wirkung des Erdreiches wirkt sich auch im Winter positiv auf das Raumklima aus.
Bei einer minimalen AufRentemperatur von ca. -20° Celsius hat es in der
Bahnhofshalle noch immer rund 10° Celsius und es kann auf eine kunstliche Heizung
verzichtet werden.'®

Ahnlich verhalt es sich mit der Beleuchtung des Gebaudes. Die kiinstliche
Beleuchtung der Bahnsteighalle kann im Sommer von ca. 6.00 Uhr bis ca. 20.00 Uhr
und im Winter von ca. 8.00 Uhr bis ca. 15.00 Uhr ausgeschaltet werden.

Wahrend der Dammerung und in der Nacht soll die helle Unterseite der
Schalendecke als Reflexionsflache fur die kunstliche Beleuchtung genutzt werden.
Die Lichtaugen des Untergrundbahnhofes werden mit lichtabsorbierendem Material
beschichtet sein, um einer sogenannten ,Light Pollution“'® entgegen zu wirken.'®
Ingenhovens Stellungnahme zur sog. ,Zero-Energie-Station®:

,ES handelt sich hier um einen Null-Energie-Bahnhof, weil wir fur Kihlung, Heizung,
Be- und Entliftung des Bahnhofs keine Energie aufwenden. Die entsteht von selbst
durch die Tunneltemperatur, das Ergebnis einer intelligenten Konstruktion, die Frei
Otto mit uns entwickelt hat. Im Falle des Stuttgarter Bahnhofs ist es eine

Konstruktion, die nur teilweise verglast ist und zum Teil unter der Erde liegt. Zudem

%2 Ependa. Die Durchstréomungsanalyse fand im IF| Institut fiir Industrieaerodynamik in Aachen statt.

108 Vgl. http://www.stuttgart21.de (Stand Mai 2007).
% Der Begriff ,Light Pollution“ bezeichnet nichts anderes als das Phanomen der Lichtverschmutzung.
Dabei handelt es sich um die Aufhellung des Nachthimmels durch von Menschen betriebene
Lichtquellen.
1% verantwortlich fur die Lichtplanung von Kunst- und Tageslicht zeichnet das Biiro von Tropp
Lighting Design, Weilheim.
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wurden die Verglasungsanteile so gewahlt, dass insgesamt ausreichend Tageslicht
hineinkommt, aber nicht mehr Sonne, als fur die Temperatur der gesamten
Bahnhofsanlage vertraglich ist. Auf diese Weise konnen die Benutzer des
unterirdischen Bahnhofs entweder die kleinen besonnten Bereiche aufsuchen, oder,
wenn sie die direkte Strahlung nicht mochten, zu den gro3flachigeren, verschatteten
Bereichen gehen. Das bedeute konkret, dass wir nicht mit energieverschwendenden
EntlGftungssystemen arbeiten mussten. Der einzige Energieverbrauch, der in der
gesamten Anlage anfallt, betrifft die Beleuchtung in der Nacht. Wenn man sich jetzt
mal fur einen Augenblick vorstellt, man wurde eine Solaranlage, sozusagen ein
kleines Kraftwerk, in den Bahnhof integrieren, um soviel Strom zu erzeugen, dass
damit das Gebaude nachts beleuchtet werden kann, dann lage die

Gesamtenergiebilanz des Bahnhofs, inklusive der Beleuchtung, bei Null.“'%

5.1 Die Zugange und die unterschiedlichen Ebenen

5.1.1 Zugange'” (Abb. 40)

Der Bahnhof wird von den verschiedensten Seiten aus zuganglich sein, wobei
naturlich die bisherigen Zugangsmoglichkeiten von der Klettpassage, die sich
unmittelbar vor dem Bahnhof unter dem Arnulf-Klett-Platz befindet, und des alten
Bahnhofs bestehen bleiben werden. Abgesehen von den bereits erwahnten
Zugangsmoglichkeiten werden noch weitere neue hinzukommen. Eine wird
unterirdisch von der dem Bonatzbau gegenuberliegenden Parkgarage aus sein, vier

weitere von glasuberdachten Zugangen von aufden. Dabei handelt es sich um:

1. den ,neue Haupteingang®, der sich neben dem Turm des Bonatbaus
gegenuber der Konigsstrasse befindet,

2. einen Zugang beim Planetarium bzw. der Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie, unmittelbar neben der Willy-Brandt-Strasse,

3. einen weiteren Zugang, der bei der zuklUnftigen Konigsallee der heutigen
Cannstatter Strale und

1% Feireiss 2002, S. 199-200.
107 Vgl. Turm Forum Stuttgart 21 e. V. 2006, S. 57.
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4. einen Zugang vom Kurt-Georg-Kiesinger-Platz. Dieser wird weiters auch
ein Zugang zu der bereits bestehenden S-Bahnebene sein, welche sich
eine Etage tiefer im rechten Winkel zu der zuklnftigen Bahngleishalle
befindet.

5.1.2 Die Ebenen'® (Abb. 41)

Der neue Hauptbahnhof wird Uber 4 Geschossebenen verfugen.
Ebene +1

Auf dieser Ebene befinden sich Teile des Inneren des Bonatzgebaudes wie die
kleine Schalterhalle, Teile der zuklinftig mehrgeschossigen Kopfbahnsteighalle und
der Stral3burger Platz, der ebenerdig Uber den neuen Stadtteil und Uber den
Nordeingang des Bahnhofsgebaudes zu erreichen sein wird.

Die Kopfbahnsteighalle soll dem Bahnhofsbenutzer ein breites Angebot an Cafés,

Restaurants und Einkaufsmaoglichkeiten bieten.
Ebene 0

Diese wird als kunftige Hauptverteilerebene fungieren. Sie erstreckt sich von der
Konigsstrasse zum Schlossgarten und durch die GroRe Schalterhalle im
Bonatzgebaude. Die Verteilerebene, die sich eine Etage oberhalb der vier
Bahnsteige befindet, erschliet den neuen Stadtteil, der noérdlich des kunftigen
Bahnhofs liegen wird. Sie wird nicht nur Hauptzugang des neuen Bahnhofs sein,
sondern auch die bedeutendste FulRgangerverbindung zwischen dem alten und dem
neuen Stadtteil. Es entsteht somit eine stufenlose Verbindungsachse zwischen
Konigsstrasse, Schlossgarten, der GroRen Schalterhalle des Bonatzgebaudes und
dem neuen Stadtteil. Wie schon heute wird auch nach dem Umbau die Klettpassage,
wo sich die Bahnsteige der Stadtbahn befinden, von der GroRen Schalterhalle aus

erreichbar sein.

% Ependa, S. 58-59.
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Ebene -1

Sie umfasst die vier neuen, jeweils 420 m langen Bahnsteige unter dem StralRburger
Platz und dem Schlossgarten. Weiters ist die bereits bestehende Klettpassage unter
der Schillerstrasse ein Teil dieser Ebene. Die Fahrgaste erreichen die Bahnsteighalle
uber die Verteilerebene Ebene 0 mit mittels Stiegenaufgangen, Rolltreppen oder
Liften.

Weiters wird die Bahnsteigebene durch die beiden neuen Eingange am Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz und am Planetarium bzw. an der Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie

erreichbar sein.

Ebene -2

Diese bildet sich aus der bereits bestehenden S-Bahnstation Hauptbahnhof. Sie wird
durch ihre Lage als Kreuzungspunkt mit dem neuen Hauptbahnhof so umgestaltet
werden, dass die Fahrgaste von der S-Bahn direkt zu den vier neuen Fern- und

Regionalbahnsteigen wechseln kdnnen und umgekehrt.

5.2 Innengestaltung des Bonatz-Baus

Die Adaptierung des Bonatz-Baus in das neue Bahnhofskonzept sieht eine radikale
Aushohlung desselbigen vor. Dabei entstehen durch Durchbriche unterschiedliche
GescholRebenen mit machtigen Raumhohen, die durch Galerien, ahnlich denen von
grolRen Kaufhausanlagen, strukturiert werden (Abb. 42). Wie auf der Darstellung des
Architekturzeichners Peter Wels ersichtlich wird, wird durch eine treppenartige
Anordnung der Galerien der Raum der ehemaligen Kopfbahnsteighalle bis hinunter
zur Ebene der neuen Bahnsteighalle gegliedert. Auf den Grundrisszeichnungen im
Abbildungsteil ist eine vorlaufige Anordnung dieser Strukturierung der Ebenen zu
sehen. Es handelt sich jedoch noch nicht um den finalen Entwurf, Anderungen sind
bis zur tatsachlichen Umsetzung noch jederzeit moglich. Diese Eingriffe werden von
den Denkmalschutzern aulerst kritisch beobachtet, sind jedoch als Teil des
Gesamtentwurfs konsequent und richtig — das meint zumindest Ursula Baus und
begrundet dies mit ihrer Aussage, dass durch diesen Eingriff den Reisenden, wenn
ihnen ,...auf dem Bahnsteig schon kein gro3er Empfang bereitet wird, dann darf und

muss es in der alten Bahnhofshalle und in der neuen Eingangshalle im Westen,
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Norden und Osten groRziigiger zugehen.“'®

5.3 Erlauterungen zur Bepflanzung und Parkgestaltung auf der

Gewolbeschale

In diesem Kapitel soll die Begrinung rund um das Bahnhofsgelande und auf der
Gewolbeschale selbst erlautert werden. Im Gegensatz zu Begrinungen von anderen
Bahnhofsneubauten, wie der des von Anette Freytag besprochene Bahnhof
Montparnasse in Paris, muss in unserem Fall auf einer schon bestehende Struktur,
dem Schlossgarten Rucksicht genommen werden, der sich seitlich der bestehenden
Bahnhofsanlage befindet."

Bei meinen Ausfuhrungen zur Bepflanzung und Parkgestaltung auf der
Gewolbeschale richte ich mich nach den Angaben, die ich freundlicherweise vom
Landschaftsarchitekturbiro WKM (Weber, Klein, Maas) zur Verfugung gestellt
bekommen habe. Zuvor mochte ich noch kurz auf den Schlossgarten selbst

eingehen.

5.3.1 Stuttgarter Schlossgarten

Der bestehende Stuttgarter Schlossgarten, die grine Lunge der Stadt, basiert auch
heute noch in seinen Grundzugen auf den Entwurfen von Nikolaus von Thouret aus
dem Jahr 1807."" Die ehemals kéniglichen Schlossgérten, unter Friedrich | erbaut,
erstrecken sich vom Neuen Schloss in der Innenstadt bis nach Bad Cannstatt. Dort
schlief3t sich der Rosensteinpark an. Die Schlossgarten gliedern sich in vier Teile:

1% Baus 1997, S. 30.

"% In ihrer Diplomarbeit mit dem Thema ,Gartenkunst 2001 beschéaftigt sich Anette Freytag unter
anderem mit der Errichtung des Jardin Atlantique auf einer Betonplatte Uber dem TGV Bahnhof Paris-
Montparnasse. Dieser wurde von den Franzdsischen Landschaftsarchitekten Fragoise Brun, Michel
Pena und Christine Schnitzler in den Jahren 1986 - 1987 geplant und ausgefiihrt. Aufgrund der
Solitdrlage des Bahnhofs mitten in der Stadt und der daraus resultierenden ,totalen Abwesenheit der
Natur, konnte das Team der Landschaftsarchitekten auch eine ,eigene Geschichte® fiir den Garten
erfinden. Nachdem der Atlantik das Hauptziel der meisten TGVs, die von Paris-Montparnasse
abfahren ist, hatten die Planer ihr Thema gefunden — den Atlantik. Dabei stellten die Gestalter die
unterschiedlichsten Bezlige zu diesem her. Ein Mittel dafir ist z.B. die Verwendung der Wellenform fiir
Beete, Wege, Mauerziige usw., selbst das Parkgitter beinhaltet ein Wellenornament. Ein weiterer
Bezug wird durch die fur die Atlantikregion typisch vorherrschenden Pflanzenarten hergestellt. Auch
die Verwendung von Holzstege durch das Aufstellen von mehreren Versatzstiicken, wie einer Skulptur
eines Sextanten verweisen auf die Schifffahrt. Vgl. Freytag, Anette: Gartenkunst 2001 - Uber die
gesellschaftlichen und gestalterischen Veranderungen in Parks und Garten am Beispiel von Pariser
Projekten, Wien 1998, S. 103 — 108.

" vgl. Gugehan 1997, S. 62.
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Oberer Schlossgarten
Akademiegarten

Mittlere Schlossgarten

0N~

Unterer Schlossgarten.

Im Oberen Schlossgarten befindet sich das Stuttgarter Staatstheater. Das
Planetarium und der Landespavillon liegen im Mittleren Schlossgarten. Der Untere
Schlossgarten mundet in den Rosensteinpark, wo sich die Mineralbader Leuze und
Berg befinden. Die einzelnen Teile des Schlossgartens sind durch
Fullgangerbricken miteinander verbunden. Mit der Bundesgartenschau 1961
wurden Teile des Oberen und des Mittleren Schlossgartens verandert. Der Untere
Schlossgarten erhielt ebenfalls anlasslich der Bundesgartenschau 1977 ein neues
Gesicht, und es wurde eine Verbindung zum Rosensteinpark und zum Park der Villa
Berg geschaffen. Durch die Schlossgarten mit ihren alten Baumen, weiten
Rasenflachen, Seen und Wasserspielen zieht sich ein weites Netz von Wegen.""?
Der zukunftige Hauptbahnhof wird sich im Mittleren Schlossgarten befinden (Abb.
43).

5.3.2 Kurt Georg Kiesinger Platz

Der auf der nord-westlichen Seite des Bahnhofs gelegene Kurt Georg Kiesinger Platz
wird seine stadtebauliche Funktion als Bahnhofsvorplatz beibehalten. Durch den
Abriss des westlich gelegenen Flugelbaus und die Schaffung des Stral3burger
Platzes wird der Blick nach Osten frei. Der Kurt Georg Kiesinger Platz wird somit
Bestandteil der neu geschaffenen Ost-West Achse (Talschaukel). Er dient nicht nur
dem Bahnhof bzw. dem StralRburger Platz als reprasentativer Zugangsbereich,
sondern auch der nordlich gelegenen Sud-West LB (Sudwestdeutsche Landesbank).
Der gesamte Platz wird mit einem Natursteinbelag versehen. Die fur den Verkehr
notwendigen Fuhrungen erfolgen durch flache Natursteinaufkantungen (Flachborde),
Poller sowie einem einheitlichen Verlegemuster des Belages. Die 100 Parkplatze
umfassende Kurzparker-Zone wird mit Baumen bepflanzt und erhalt ein grines
Laubdach. Im Dialog mit der Bepflanzung an der Heilbronner Stra’e und vor der

Bundesbahndirektion fallt die Wahl der Baumart auf die Platane. Die auf dem Platz

"2 vgl. http://www.stuttgart.de/sde/menu/frame/ns_top_11021_11041.htm (24.02.2009).
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radial angeordneten Baumreihen bestehen aus Baumarten, die sich durch einen
lockeren Kronenaufbau auszeichnen. Diese sind der japanische Schnurbaum

(Sophora japonica) und die Amerikanische Gleditschie (Gleditsia triacanthos).

5.3.3 StralBburger Platz

Der StralRburger Platz, welcher den prominentesten Teil des neuen Bahnhofgelandes
darstellt, ist zugleich die Ost-West Achse. Er stellt das Bindeglied zwischen dem
bereits besprochenen Kurt Georg Kiesinger Platz und dem Schlossgarten dar.
Ebenso verbindet er den alten Bonatz-Bau mit dem neu entstehenden Stadtviertel
Stuttgart 21. Um eine Einheit zwischen dem alten Schlossgarten und dem
StralRburger Platz zu schaffen, wird die Gewdlbeschale bis zur ehemaligen 6stlichen
Abgrenzung der Bahnhofsanlage begrunt. Durch die Lichtaugen widerfahrt der
Flache eine Rhythmisierung. Entlang der Fassade des Bonatz-Baues, im Bereich der
bodenbundigen Glasflachen, ist eine Befestigung aus Naturstein vorgesehen. Die
Baumreihe parallel zum Bonatz- Bau wir aus kastenformig geschnittenen Baumen

bestehen.

5.3.4 Schlossgarten

Der Schlossgarten, der eine wesentliche innerstadtische Grunanlage darstellt, wird
grundlegend in die UmstrukturierungsmaRnahmen mit einbezogen. Durch das
Wegfallen der Strale ,Am Schlossgarten® am westlichen Parkrand, sowie der
Auflosung des Busbahnhofes an dieser Stelle wird zusatzliches, aul3erordentlich
wichtiges Terrain gewonnen. Vor allem in diesem Bereich wird die Neugestaltung
des Parks, die einen Eingriff in die bestehende aber bereits aufgrund von
Uberalterung geschéadigte Vegetation notwendig macht, zum Tragen kommen. Es
handelt sich hierbei um Baumarten wie die Schirmplatane (Platanus acerifolia), den
Bergahorn (Acer pseudoplatanus), die gewohnliche Robinie (Robinia pseudoacacia),
die gemeine Rosskastanie (Aesculus hippocastanum) sowie die Stieleiche (Quercus

robur).

Die geplante Modellierung des Bodens erweckt den Eindruck eines naturlichen
Gelandeverlaufs, der zum neuen Niveau des Stralburger Platzes fuhrt. In diesem
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Bereich, wo die Lichtaugen zum Tragen kommen, erhalt der Park eine ganz neue,
eigene ldentitat. Der Baumbestand wird an dieser Stelle bewusst reduziert, und die
Begrinung besteht ausschlieBlich aus Rasenflache. Dadurch entsteht gleichzeitig
eine durchgehende Sichtachse zum Schlossgarten zwischen Kriegerberg und
Uhlandshohe. Durch den Einsatz der Lichtaugen kann der unterirdisch gelegene Tell
des Bahnhofs erahnt werden. Die Wirkung der Schillerstral3e als optischer Querriegel

wird durch gezielte Abpflanzung im Parkbereich aufgelost.

Fur die Neugestaltung des baulichen Eingriffbereiches werden folgende Baumarten,
aufgrund ihrer durchscheinenden Wuchsform und ihrer besonderen Eignung fur die
Begrunung unterbauter Flachen, bevorzugt eingesetzt. Dabei handelt es sich um
Baumarten wie den Bergahorn (Acer pseudoplatanus), die gewohnliche Robinie
(Robinia pseudoacacia) sowie die amerikanische Gleditschie (Gleditsia triacanthos)
mit einer durchschnittlichen Hohe von 8 m und einem Stammumfang (StU) von ca.
35-40 cm. Weiters werden der Feldahorn (Acer campestre) und die Hainbuche
(Carpinus betulus) mit einer durchschnittlichen Wuchshdhe von 6 m und einem

Stammumfang von 30-35 cm zur Bepflanzung verwendet.

5.3.5 Wege im Park

Die bereits im Park befindlichen Wege werden im Bereich des ,Mittleren
Schlossgartens’, welcher durch den Bau des neuen Stuttgarter Bahnhofes und dem
dabei neu entstehenden Stadtteil umstrukturiert wird um Ubergeordnete stadtische
Verbindungen erweitert. Diese treten speziell im Bereich der Anbindung der
nordwestlichen Stadtteile mit dem Stralburger Platz zutage. In Verbindung mit den
unterschiedlichen Bahnhofszugangen entsteht hier ein stadtebaulich interessanter
Anschluss der Stadt an den Park. Auf der gegenuberliegenden Parkseite bilden die
Staatsgalerie, das Planetarium und der Gerhard-Muller-Platz einen weiteren
bedeutenden Knotenpunkt zur ErschlieBung des Parks. Im GroRen und Ganzen
andert sich die ParkerschlieBung nicht, da sich der Verlauf der Parkwege wie bisher
als groRe Acht interpretieren lasst. Neu hinzugekommen sind die Wegeanbindungen
im Bereich des Bahnhofszugangs Konigsallee und die auf das Schloss axial
bezogene Anbindung uUber die Schillerstral3e, mit Anbindung an eine entlang der
Schillerstralde verlaufende Ost- Westverbindung.

Fur die Gestaltung der Wege ist Naturstein, Betonpflaster und eine wasserge-
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bundene Wegedecke vorgesehen. Die Wege sollen dadurch gleichermallen fur
FuRganger, Jogger, Skater und Radfahrer aber auch fur Rettungs- und

Pflegefahrzeuge nutzbar sein.

5.3.6 Stadtbahnhaltestelle / Gebhard Muller Platz / Bahnhofszugang Staatsgalerie

Der Bahnhofszugang Staatsgalerie bildet mit seiner Glasiberdachung den Abschluss
des Bahnhofes gegen Osten hin. Der davor liegende Gebhard Muller Platz hat
vergleichbar wie der Kurt Georg Kiesinger Platz, der Zugang Konigsallee und der
Platz am Turm, die Verkehrsfunktionen eines Bahnhofsvorplatzes. Dieser erhalt
einen einheitlichen Steinbelag, welcher durch Flachborde, Poller bzw. Verlegemuster
die Verkehrsfuhrung sichert. Der Bereich der Stadtbahnhaltestelle, der im
Schlossgarten liegt ist teilweise Uberdacht und begrunt. Das Karl Zeiss Planetarium
wird durch die Umgestaltung der Willy-Brandt-Stralle in Zukunft allseitig vom Park
umschlossen. Die parkartigen Rasenflachen sind durch Baumgruppen gegliedert und
schirmen gleichzeitig den Park und das Planetarium gegen die Verkehrsflachen ab.
Der Bodenbelag besteht aus einer ca. 100 cm starken Substrat-, Drainage- und
Speicherschicht, gleich dem Belag oberhalb der Gewolbekonstruktion.

Die in diesem Bereich vorgesehenen Baumarten sind der Bergahorn (Acer
platanoides), die gewohnliche Robinie (Robinia pseudoacacia) und die
Amerikanische Gleditschie (Gleditsia triacanthos) mit einer durchschnittlichen Hohe

von 8 m und einem Stammumfang von 35-40 cm.
5.4 Tragwerk'”

Um auf diesen Punkt genauer einzugehen, mochte ich meine Ausfuhrungen auf den
Aussagen eines Vortrags von Christine Kanstinger-Otto, der Tochter von Otto, mit
dem Titel ,128 Modelle fur den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof — 1997 bis 2008
entstanden im Atelier Frei Otto Warmbronn®, basieren.""*

" Fur die Tragwerksplanung sind die Ingenieurarbeitsgemeinschaft Tragwerksplanung S21

Hauptbahnhof GbR Leonhardt, André und Partner, Stuttgart mit Happold Ingenieurbiro GmbH, Berlin
und Frei Otto, Leonberg mit SL-Sonderkonstruktion und Leichtbau, Leinfelden zustandig.

" Der Vortrag mit anschlieRender Diskussion mit Frei Otto, fand im Rahmen der Vortragsreihe
,Schwarzbrot Reihe* der FAUS (Fachschaft Architektur Universitat Stuttgart) an der Universitat
Stuttgart am 22.10.2008 statt.
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Vorerst ist festzuhalten, dass es sich beim Atelier Warmbronn von Frei Otto um eine
Ideen-, Experimentier- und Forschungsstatte handelt und nicht um ein
Architekturburo.

Die Modelle entstanden in gleichzeitiger Zusammenarbeit mit dem Biiro Happold'"
(Bath und Berlin), welches fur die digitalen Berechnungen verantwortlich zeichnet.
Bei den Modellen handelt es sich nicht um Architekturmodelle far
Prasentationszwecke sondern um ,Werkzeuge®, welche Ideen und den jeweils
aktuellen Planungsstand visualisieren sollen. Im Vortrag erwahnt Kanstinger, dass
die Modelle ohne Wertigkeit chronologisch durchnummeriert sind.

5.4.1 Zum Entstehungsprozess des Entwurfs

Als das Atelier Warmbronn von Otto mit Ingenhoven 1997 die Planung des
Stuttgarter Hauptbahnhofes in Angriff nahm, sagte Ingenhoven zu Otto: ,Wir machen
nicht die Halle, sondern einen Deckel mit Lochern, die viel Licht hereinbringen. Man
muss hinausschauen kénnen und merken, wo man ist.“''®

Die Ursprungsidee sah ein begrintes Hangedach mit Lichtaugen vor, welches durch
Masten auf den Bahnsteigen gestutzt werden sollte (Abb. 44). Die Konstruktion sah
ein Stahlseilnetz vor, welches von einer wasserundurchlassigen Membran tUberzogen
werden sollte. Auf diese sollte auch Erdreich fur die Begrinung aufgebracht werden.
Die Idee der zugbeanspruchten Konstruktion wurde jedoch schon bald verworfen,
und es kam zur Idee, diese in eine druckbeanspruchte umzuwandeln. Grund dafur
war das Phanomen des ,Aufschwimmens® der Wanne aufgrund des Grundwassers,
welchem durch den Einsatz dieser neuen Konstruktion entgegen gewirkt werden
sollte. Es handelt sich also um eine punktférmig gestiitzte ,flache Gewdlbeschale*'",
eine Innovation aus der Werkstatt Ottos. Durch eine druckbeanspruchte
Gewolbekonstruktion steigt das Gewicht, und somit kann ein Aufschwimmen

unterbunden werden. Dies ware bei einer zugbeanspruchten Konstruktion nicht der

s Berechnungen durch die Ingenieurarbeitsgemeinschaft Tragwerksplanung S21 Hauptbahnhof GbR

Leonhardt, Andra und Partner, Stuttgart mit Happold Ingenieurbiiro GmbH.

"1 Zitat Christine Kanstinger in ihrem Vortrag ,,128 Modelle fur den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof —
1997 bis 2008 entstanden im Atelier Frei Otto Warmbronn“ an der Universitat Stuttgart am
22.10.2008.

""" Ein flaches Gewdlbe bedeutet bei Frau Kanstinger, dass das Gewdlbe nur eine duRerst geringe
Krimmung aufweist. Sowohl innen als auch aulRen, wobei das Team Ingenhoven darauf Wert legt,
dass die Platzgestaltung durch Aufschittungen eben ist. Zum Park hin wird sich jedoch eine
Krimmung der Schalenkonstruktion voraussichtlich gut in das bestehende Parkgelande integrieren.
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Fall. Die Idee dieser Umsetzung kam dem Team schon sehr Frih namlich im Mai
1997."8

5.4.2 Die unterschiedlichen Formfindungsphasen

In einem der ersten Modelle wurde ein sechseckig, wabenformig angeordnetes Netz
aus Messingrohrchen, welche zuvor perlenartig auf Schnuren aufgezogen wurden,
konstruiert (Abb. 45). Dem Netz wurde an mehreren Stellen ein Sechseck
entnommen. Die so entstandenen Offnungen wurden an der jeweils gleichen Ecke
punktformig aufgehangt. Um die so entstandene Form auch punktbelastet erlebbar
zu machen, wurden die Messingrohrchen an den Knotenpunkten der Schnure
verlotet und auf den Kopf gestellt. Mit diesem Modell wurde die Ausgangssituation
(Basis) fur die kommenden Uberlegungen gelegt.

Otto hatte zuvor meist mit Seifenhauten experimentiert, da sich durch sie am besten
eine gleichmalige Belastung der Minimalflache darstellen lieR (Abb. 46). Diese
haben jedoch den Nachteil, nur zugbeanspruchte und nicht druckbeanspruchte
Konstruktionen darstellen zu konnen.

Bei den Forschungen zur Schalenkonstruktion stellte sich heraus, dass die obere
Wolbung der Stutzen von geringerer Materialstarke sein kann, der Fuld der Stutzen
jedoch nicht, da er die hochste Last zu tragen hat. Die Konstruktion ist daraufhin
ausgerichtet, dass sie sowohl voller Verkehrslast sowie ,maximalen

«119

Bewasserungsstand“’ "~ ohne Problemen standhalt.

Eine Idee des Ateliers Otto zur besseren Ausleuchtung der Halle ware, das Gleisbett
reflektierend zu gestalten. Es ist jedoch anzumerken, dass die Boden- und

Seitenwandgestaltung nicht zum Planungsbereich des Teams Otto gehort.

5.4.3 Zur Konstruktion der Uberdachten Zugange

Uber den vier Haupteingéangen sind Gitterschalen geplant. Diese sollen aus diinnen
Stahlprofilen bestehen und mit einer durchsichtigen Membran bespannt werden. Otto

"8 Information aus einem Telefonat des Verfassers mit Frau Christine Kanstinger-Otto vom

18.02.2009.

"% Unter ,maximalen Bewasserungszustand® versteht man in unserem Zusammenhang den Zustand
der eintritt, wenn die mit Erdreich aufgeschittete und mit Pflanzen begriinte Gewdlbeschale vollends
mit Wasser gesattigt ist.
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hat sich bereits in den 1950er Jahren mit Formen dieser Art, den sogenannten

Pneus*'?°

intensiv auseinandergesetzt. Der wohl wichtigste Zugangsbereich zum
Neubau, jener seitlich des Bahnhofturmes, bereitete dem Team Otto das grofdte
Kopfzerbrechen. Diesem kommt deshalb grofdte Bedeutung zu, weil er die
sichtbarste Verbindungsstelle des alten und des neuen Bahnhofs darstellt. Weiters
ist seine Lage unmittelbar gegenuber der Konigsstralde aullerst prominent. Da die
Fundamente des alten Bahnhofes nicht fur weitere Lasten konzipiert wurden, lag es
im Interesse der Ingenieure, diese auch nicht mit dem Anbau zusatzlich zu belasten.
Aus diesem Grund entspricht die Wunschversion des Teams Otto dem Modell Nr. 18,
bei welchem der Turm von der Eingangsuberdachung ausgespart wird. Dies hat nicht
nur konstruktionsbedingte Grunde, sondern lasst dem Bonatzbau - zumindest nach
aulden - weiterhin seine Integritat (Abb. 47).

Die Form der Zugange ahnelt dabei sehr der Form der Zugange, die Foster in
seinem Londoner Projekt der Canary Wharf Station verwendet hat (Abb. 48 & 49).
Solche baulichen Ahnlichkeiten treten immer wieder auf, nicht zuletzt aufgrund der
Tatsache, dass die unterschiedlichen Architekten, die gleichen Wegbereiter bzw.
Vorbilder haben.

5.4.4 Zur Konstruktion der gesamten Gewolbeschale

Die Konstruktion der Gewodlbeschale basiert auf dem Prinzip eines mit Wasser
geflllten Schlauches, der sich aufgrund des Innenschlauchdrucks oval verformt. Fur
die Modelle des Stuttgarter Hauptbahnhofes wurde statt Wasser flussiger Gips in den
Schlauch geflllt. Je nach Druckstarke wird der Schlauch runder oder flacher.
Nachdem der Gips erstarrt ist, wird der Schlauch in Querrichtung durchtrennt. Der
dabei entstandene Querschnitt dient als Vorbild der Gewolbeschale.

Die Schale wird ebenfalls zugbeansprucht und hat daher Uberall die gleiche
Spannung. Wenn der Druck von aulen kommt, spricht man von einer

hydrostatischen Schale.

Im Janner 2000 kam es zu einem Projektstop, und alle Arbeiten wurden auf
unbestimmte Zeit unterbrochen. Seit diesem Zeitpunkt sind die Forschungen des

' In der Architektur versteht man unter dem Begriff Pneu eine Traglufthalle. Diese ist eine

aufgeblasene elastische luftdichte Hiille, die sich Uber einer festen Bodenplatte, meistens aus Beton,
befindet.
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Ateliers Otto ,Privatvergnugen®. Dennoch haben viele Erkenntnisse dieser privaten
Forschungen Eingang in die aktuelle Planung gefunden. Wahrend des
Planungsprozesses sind naturlich auch nach dem Janner 2000 Mitarbeiter des Buro
Ingenhoven im Atelier Warmbronn ein- und ausgegangen, und die dort erarbeiteten
Erkenntnisse haben Eingang in den jeweiligen Planungsschritt gefunden. Die
offizielle Bezeichnung des Teams Otto im Bahnhofsprojekt lautet daher:
Wissenschaftliche Unterstitzung bei Formfindung, Gestalt, Konstruktion und
Struktur.

5.4.5 Zur Konstruktion der Lichtaugen

Das markanteste Detail der Lichtaugen ist die Augenschlaufe. Dabei handelt es sich
um eine Linie gleicher Krummung im Raum. Jede Stelle dieser Linie hat den gleichen
Krimmungsradius, die bekannteste Linie dieser Art ist der Kreis. In unserem Fall hat
die Linie Uberall die gleiche Krimmung, aber die Richtung der Krimmung andert sich
in zwei Punkten um 90 Grad. Die Schlaufenkurve ergibt in der Kehle annahernd 120
Grad, ,...ahnlich dem Mercedesstern auf dem Turm des Bonatzbaus.*'?’

Das Atelier Warmbronn vertritt die Ansicht, dass man die Lichtaugen unbedingt zur
Ganze offnen konnen sollte (Abb. 50). Dadurch kann man naturlich belichten und
klimatisieren ,....und man fiihlt sich nicht so im Keller.*'?

Bei einem Brand konnte auRerdem der Rauch durch die Offnungen entweichen. Nur
bei extremem Sudostwind wirde man im Bereich der Aufwodlbungen Ventilatoren
bendtigen, weil ansonsten der Wind in die Augen hinein blasen wurde. Die vom Buro
Ingenhoven geforderten Glasgelander bieten gleichzeitig Schutz gegen das
Eindringen von Oberflachenwasser. Als zusatzliche Sicherheit sollte ein Netz unter
die Offnungen gespannt werden, um ein Hineinspringen von Personen zu
verhindern.

Zur Frage, inwieweit die klimatischen und Energieeinsparungskonzepte fur
Betriebskosten tatsachlich gegeben sind, meint Kanstinger, dass durch die Beluftung
der Bahnsteighalle durch Tunnel und Lichtaugen ein gut temperiertes Raumklima

erzielbar ist. Dies gilt jedoch vorwiegend fur die Bahnsteighalle, der bestehende

121 Zitat Christine Kanstinger in ihrem Vortrag ,,128 Modelle fur den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof —

1997 bis 2008 entstanden im Atelier Frei Otto Warmbronn“ an der Universitat Stuttgart am
22.10.2008.
'?2 Ebenda.
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Altbau ist laut Kanstinger nicht Teil dieser Uberlegungen. Allerdings wird sich das
Raumklima im Altbau durch die SchlieBung der vormals ins Freie fuhrenden
Bahnsteigszugange mit Sicherheit verbessern. Durch die unterirdische bauliche
Verbindung der Bahnsteighalle mit dem Bonatz-Bau wird dieser namlich im
gegenwartigen Zustand uberhaupt nicht beheizt, was daflr sprechen wurde, dass
auch dieser von der konstant temperierten Tunnelluft profitieren wiirde.'?®

Im Zuge der Schalenkonstruktion gab es auch Uberlegungen, die Lichtaugen begeh-
und befahrbar zu machen, was hohe Verkehrslasten auf diesen verursacht hatte. Im
Falle einer solchen Losung hatten die Kuppeln sehr flach konstruiert werden mussen.
Das Buro Ingenhoven entschied sich jedoch fur die Losung der uberdachten
Lichtaugen, um es mit den Worten formkritischen Worten Gunszers auszudrucken,

fir die ,....Oberlichter, die an die Zipfelmiitzen von Gartenzwergen erinnern*.'**

5.4.6 Zur Pravention von Erdbeben

Stabilitatsberechnungen von druckbeanspruchten Flachentragwerken sind allem
Anschein nach noch sehr wenig erforscht. Es gab Einstirze von Kuppeln, die die
renommiertesten Ingenieure eigentlich richtig berechnet hatten. Aus diesem Grund
stellte das Atelier Warmbronn viele Versuche, die zur Stabilitat der grof3en
Bahnhofsschale beitragen sollten, an. Es gilt eine Schalenkonstruktion zu finden, die
nur auf Druck beansprucht wird und nicht auf Biegung, das heif3t im Klartext ein
Gewolbe, das auch ohne jegliche Art von Zuggliedern bestehen kann, ahnlich alten
Kuppeln, die nur aus Stein und ohne Eisen gebaut wurden und trotzdem
Jahrhunderte uberdauert haben. Der Bau der Gewollbeschale ist aus Beton
vorgesehen, in welchem jedoch trotzdem zur Sicherheit ein paar Eisen eingelegt
werden sollen. Denn schlie3lich soll das Gewolbe auch dann noch stehen bleiben,
wenn der Beton uberall eingerissen ist und alle Eisen verrostet sind: ,Wir wollen also

einen Bahnhof ohne Zug bauen.“'?®

' Information aus einem Telefonat des Verfassers mit Frau Christine Kanstinger-Otto vom

18.02.2009.

'** Gunszer 1996, S. 20.

125 Zitat Christine Kanstinger in ihrem Vortrag ,,128 Modelle fur den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof —
1997 bis 2008 entstanden im Atelier Frei Otto Warmbronn“ an der Universitat Stuttgart am
22.10.2008.
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Angeblich gibt es in Stuttgart keine Erdbeben. Frau Kanstinger hat jedoch darauf
hingewiesen, dass in Warmbronn, dem Ort, wo sich das Atelier von Otto befindet,
schon haufiger Erdbeben aufgetreten sind. Dieses ist schliel3lich nur gemessene
14,5 km Luftlinie vom Standort des Stuttgarter Hauptbahnhofes entfernt. Aus diesem
Grund hat das Atelier Warmbronn auch die Auswirkungen eines Erdbebens auf die
Konstruktion simuliert. Zu diesem Zweck werden samtliche Modelle vorerst zersagt
und wieder zusammengesetzt. Fallt ein solches nicht sofort wieder zusammen, ist es
schon der erste Schritt in die richtige Richtung. Danach wird das Modell auf einem
kippbaren Versuchstisch platziert, auf dem ein Spiegel angebracht ist, welcher es
moglich macht, das Modell gleichzeitig von der Seite und von oben zu betrachten
(Abb. 51). Es hat sich herausgestellt, dass das optimierte Modell einer Steigung von
nicht weniger als 45% problemlos Stand gehalten hat. Auch der Hammermethode

hielt das Modell relativ lange Stand, bevor es zusammen brach.'?

Das Ingenieurbiro Rasch & Bradatsch berechnete das Modell mit dem ,Finite-
Elemente-Programm® zur Berechnung von Minimalflaichen.' Dabei ist zu
bertcksichtigen, dass die Berechnung das Modell nicht ersetzen, aber sehr wohl

bestatigen kann.

Der Nesenbach muss aufgrund der Tieferlegung des Bahnhofes mit Zuhilfenahme
eines Diikers'® unterhalb des Bahnhofes durchgefiihnrt werden. Es gibt
Uberlegungen, dass diese komplizierte Konstruktion der Wasserfiihrung vermieden
werden konnte, wenn man das Gleisniveau um ca. einen halben Meter tiefer legen
wurde. Der Nesenbach konnte dann oberirdisch, wie in Modell Nr. 105 zu sehen ist,
verlaufen und wurde den recht aufwendigen Duker ersparen (Abb. 52).

' Unter der Hammermethode versteht Christine Kanstinger eine Methode zur Uberpriifung der

Standfestigkeit von Architekturmodellen. Dabei schlagt man mit einem Hammer auf die Auflageflache
des Architekturmodells um ein Erdbeben zu simulieren. Je langer das Modell die Prozedur Gberdauert,
desto stabiler ist die Konstruktion. Bei Verwendung eines mit Spiegel ausgestatteten Versuchstisches
kann man so schon erkennen, wo die Schwachstellen des Modells liegen.

'?" Die Finite-Elemente-Methode (FEM) ist ein numerisches Verfahren zur ndherungsweisen Lésung,
insbesondere elliptischer partieller Differentialgleichungen mit Randbedingungen. Sie ist auch ein weit
verbreitetes modernes Berechnungsverfahren im Ingenieurwesen.

Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Finite-Elemente-Methode, Stand 05.02.2009.

128 Bei einem Diiker handelt es sich um einen syphonartigen Tunnel. Man nutzt dabei das Prinzip der
kommunizierenden Roéhren. Flissigkeiten, die in Réhren miteinander verbunden sind, pegeln sich
dabei stets auf dem gleichen Niveau ein. Durch steten Zufluss auf der einen Seite erreicht man auf
der anderen Seite dasselbe Hohenniveau der Flussigkeit und man kann dann, in unserem Fall das
Wasser des Nesenbachs fast ohne Hohenverlust weiterleiteten.
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Dies ist jedoch zurzeit aufgrund der fixen Vorgaben der Deutschen Bahn fur den Bau
der Wanne nicht moglich.

Als alternative Uberdachung des Gleisareals wahrend der Bauarbeiten schlagt das
Team Otto eine zugbeanspruchte Konstruktion vor, die Otto schon im Jahr 1953
erdacht hatte und in einem Modell im Dezember 2006 neu zum Leben erweckte
(Abb. 53). Diese Uberdachung, so Kanstinger, kénnte auch im Falle einer
Beibehaltung des Kopfbahnhofes auf Dauer zum Einsatz kommen.

5.5 Gedanken zu Konstruktion und Form des Gebaudes

Die erstplazierten Architekten betrachten den Bahnhof nicht mehr nur als Zielpunkt
der Innenstadt, sondern sind der Meinung, dass diesem die Aufgabe zukommt,
Bindeglied zwischen alter und neuer City zu sein. Der Bahnhof soll als grine Mitte
der neuen Stadt, bedingt durch die Lage unmittelbar am Schlossgarten, fungieren.
Die Frage nach der Motivation den Stuttgarter Bahnhof soweit wie moglich unter
einem grunen Dach verschwinden zu lassen, ist naheliegend. Im Hinblick auf das
problematische Stadtklima, soll der Schlossgarten erweitert werden. Im Gegensatz
zu den Beflrchtungen so mancher Projektgegner, werden nur wenige Baume gefallt.
Ganz im Gegenteil sollen 130 neue gepflanzt werden, ganz im Sinne von
Ingenhoven. Besagtes Ziel ist es keine ingeniose Halle nach historischem Vorbild a
la St. Pancrass in London, der Stazione Centrale in Milano oder dem Leipziger
Hauptbahnhof zu schaffen. Fragen wie: Wird es sich um eine 450 Meter lange U-
Bahnstation handeln, oder wie soll man das Belichtungsproblem l6sen, kamen dem
Team Ingenhoven Otto erst gar nicht in den Sinn.'?°

,Nicht das Streben nach einem signifikanten Bild, sondern ein anderer Denkansatz
fuhrte zum Ziel. Optimierung, Minimierung, Effizienz der Mittel, das Ausreizen der
technischen und konstruktiven Moglichkeiten, also die Tugenden des Ingenieurs,
halfen weiter.“'®

Als statisches Hauptkonstruktionselement verwenden die Architekten ,calla-férmige*
Membranstutzen aus der Ideenschmiede Ottos (Abb. 54). Die Stutzen, die durch die

129 ygl. Jaeger 2002 b, S. 311.
% Jaeger 2002 b, S. 311.
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verglasten Lichtaugen von auf3en durch das hereinfallende Licht beleuchtet werden,
gleichen in ihrer Form einem Kelch oder einem Liliengewachs, das in der Botanik
unter dem Namen ,gewodhnliche Calla“ (im lat. Zantedeschia aethiopica) bekannt ist.
Durch diese pflanzenahnliche Form wird die die Stltze selbst zum Ornament und
bendtigt im Unterschied zu ihrem antiken Vorganger keinen zusatzlichen Dekor.

Die dreidimensionalen Schalen fugen sich, wie oben bereits ausfuhrlich besprochen,
mehrfach aneinander gereiht, zu einem vielfach gewolbten Raum mit einer
Raumhohe von ca. 12 Metern zusammen (siehe Abb. 38).

In der Architekturgeschichte ist die Kombinierbarkeit von Einzelbausteinen seit jeher
ein grundlegendes Thema. Speziell in Architekturkomplexen, die aus der
Wiederholung einzelner Bauelemente bestehen, mussen stabile Konstruktionsformen
gefunden werden. Im Beispiel des Stuttgarter Bahnhofs kommt im Fall der
Lichtaugen ein hexagonal strukturiertes Basiselement zum Einsatz. Diese
Strukturelemente gehen laut Gunther Fischer auf die in den 60er und 70er Jahren
unseres Jahrhunderts auftauchenden Dreiecks- und Sechseckstrukturen zurlck, da
sie unter anderem wegen ihrer ,zwischenraumlosen® Verknipfungsmaoglichkeiten

bevorzugt wurden.™’

Das Spiel des Lichts, das die Halle in helle und dunkle Bereiche taucht, soll dem
Reisenden ein Ankommen und Abreisen suggerieren. Oberste Zielsetzung der
Planer ist es, dem Benutzer des Bahnhofs einen unverwechselbaren einmaligen
Raum anzubieten.

Das durchaus populdre Phanomen der Einfugung von Stltzen als zentrales
Gestaltungselement, findet sich naturlich bei vielen Konstruktionen anderere grof3er
Architekten der jungeren Architekturgeschichte. Ein Beispiel das ich schon oben
genannt habe, sehen wir in Fosters Londoner U-Bahnstation Canary Wharf (siehe
Abb.2). Bei seiner Prasentation des Bahnhofskonzeptes vor der
Wettbewerbskommission 1997 hat Ingenhoven als bedeutendes Vorbild fur seine
Stutzen ein Innenraum-Dia des Johnson Wax Buliding von Frank Lloyd Wright
gezeigt."*

131 Vgl. Fischer 1991, S. 83.
132 Videoaufzeichnung der Projektprasentation von Christoph Ingenhoven von 1997. Der Verfasser
erhielt das Video freundlicherweise vom Turm Forum Stuttgart 21 zur Verfiigung gestellt.
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Falk Jaeger trifft den Punkt, wenn er dazu schreibt, dass es sich in Bezug auf das
Gewolbe um einen neuen Ausdruck fur ein historisches Thema handelt, ,...ohne
Scheu vor unkonventionellen Formpragungen, doch legitimiert durch technische,
dkonomische und dkologische Effizienz.“'*?

Dennoch stellt sich die Frage, inwieweit Ingenhoven und Otto von Vorgangern der
Architekturgeschichte beeinflusst wurden. Man kann &hnliche organische Formen
bereits Mitte der funfziger Jahre u.a. in Bauten von Felix Candela in Mexico City oder
von Eero Saarinen, dem bereits genannten TWA Terminal, finden. Auch die
Verwendung der ,Lichtaugen® den Offnungen im Boden ist ein im Sakralbau
gelegentlich verwendetes Mittel, die Oberkirche mit Unterkirche oder der Krypta zu
verbinden.

Jeder Architekt definiert sich durch die Schauseite, die in den meisten Fallen die
Fassade darstellt. In unserem Fall ist dies jedoch nicht moglich, da der Bau
unterirdisch angelegt ist. Was bleibt, sind also nur die Eingange und die
Platzgestaltung durch die Lichtaugen. Daher mochte ich die Behauptung aufstellen,
dass der Stral3burger Platz selbst zur Fassade des Architekten wird.

Laut Louis Sullivan steckt hinter jeder Fassade das Gesicht des Entwerfers bzw. des
Architekten. Das bedeutet: ,... dal} jeder Entwurf auch ein Stuck Biographie seines

Architekten widerspiegelt.*'>*

So meint Gunther Fischer, dass in jedem Gebaude die personlichen Auswahl- und
Verknupfungsentscheidungen des Architekten reprasentiert werden. Die Objekte
stellen daher eine individuelle Aussage und somit einen sprachlichen Akt dar.'®
Fischer formuliert dazu wértlich: ,Ich entwerfe — also spreche ich!“'*®

So wie in der gesprochenen Sprache einzelne Worter durch ein virtuelles Netz von
Beziehungen verknupft sind, so ergibt auch in der Architektur erst die
Gesamtkomposition einzelner Bauteile einen Sinn."’

Manche davon konnen zwar auch einzeln stehen, aber in einem Zusammenspiel
ergeben sie einen groReren Zusammenhang. Die Rhythmisierung durch gleiche
Architekturelemente kann man auch schon im Beispiel der Klosteranlage Certosa di

'3 Jaeger 2002 b, S. 312.
'3 Joedicke 1991, S. 6.

'35 v/gl. Fischer 1991, S. 10.
1% Fischer 1991, S. 10.
37Vgl. Fischer 1991, S. 24.
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Pavia (1396-1473) erkennen."® Ahnliches tritt in unserem Fall durch die Anordnung
der Lichtaugen zutage (wiederholendes Element).

Der neu entstehende Bahnhofskomplex ist dabei sowohl syntagmatisch als auch
paradigmatisch organisiert. Einerseits besitzen beide Bauten jeweils eine eigene
Ordnung, andererseits treten sie in eine Korrespondenz, die in einem regelrechten
Ineinandergreifen resultiert. Diese Verzahnung ist schliel3lich auch die Herstellung
des gemeinsamen Funktionierens, muss jedoch auf Grund von auleren Einflissen,
wie zum Beispiel der Denkmalschutzauflagen, im Untergrund stattfinden, um das
aullere Erscheinungsbild des Bonatzbaus auch fur die Zukunft zu gewahrleisten.

Wie auch Sprachen ihre Wurzeln in politischen, sozialen und wirtschaftlichen
Umstanden haben bzw. in der jeweiligen Region und Kultur, so ist auch die Baukunst
mit ihren innerarchitektonischen Beziehungen im Verhaltnis zu diesen
soziokulturellen Bereichen zu sehen. Die Architektur hangt somit immer unmittelbar
mit dem allgemeinen kulturellen Entwicklungsstand zusammen und ist sowonhl
Ergebnis, als auch Ausdruck desselben.'

Dieser unmittelbare Zusammenhang von Gesellschaft und Architektur begrindet die
Schwierigkeit, sich in der Planung nach Belieben unterschiedlicher Baustile zu
bedienen. Ohne einen gewachsenen, direkten Bezug zu regionalen und sozialen
Gegebenheiten wird eine solche Architektur als Fremdkorper empfunden und lasst
sich nicht konstruktiv in ein bestehendes Umfeld integrieren.'*

Der Aufbau eines Gebaudes kann als Kombination von konstruktiven Elementen
bezeichnet werden. Durch die Addition diverser Baustoffe entstehen Bauteile, die in
lhrer Zusammenfugung wiederum einen funktionsfahigen Gesamtaufbau des
Gebaudes ergeben. Dennoch beschreibt das Aneinanderfigen von konstruktiven
Elementen noch lange nicht den strukturellen Gesamtaufbau eines Objekts. ™’

Ganz im aristotelischen Sinne kann gesagt werden, dass das Ganze mehr als die
Summe seiner Teile ausmacht.

Bei unserem Beispiel werden die unterschiedlichen Funktionen zu einer

Funktionseinheit zusammengefasst, und ,diese wiederum mit anderen

%8 Ependa, S. 32-33.
%9 Ependa, S. 43.

%0 Ebenda.

1 Ependa, S. 53.
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Funktionseinheiten zu einem Ubergeordneten Bereich (...) zu einem funktionalen
Gesamtkomplex zusammengefiigt.“'*2

Im Fall des Stuttgarter Bahnhofs ware eine solche Funktionseinheit z.B. die
Eingangshalle als Ort, an dem man reiserelevante Besorgungen wie Ticketkauf- und
Reservierung am Schalter sowie am Automaten erledigen kann. Eine andere
Funktionseinheit ist der Wartebereich, in dem die Reisenden Cafés, Restaurants und
Ruhezonen vorfinden. Weitere Funktionseinheiten sind die Bahnsteighalle,
Transportwege etc., die dann, wie oben beschrieben, zu einem Gesamtkomplex

Bahnhof vereinigt werden.

5.6 Bemerkungen zur Opposition der beiden Gebaudetypen

Die beiden Gebaude stehen formal in unmittelbarer Opposition zueinander.
Ausdrucksmittel, die diese Opposition verdeutlichen, sind vor allem: Lage, Grofe,
Material, Form und Akzentuierung der unterschiedlichen Architekturen.

Wahrend der Bonatzbau durch seine kubische Bauweise einen monumentalen,
statischen Charakter aufweist, zeichnet sich der Entwurf des unterirdisch geplanten
Neubaus durch seine runden, organischen Formen aus.

Der Altbau ist, wie Bonatz selbst bemerkte, als Massivbau, ahnlich einer
mittelalterlichen Festung konzipiert worden, als so genannter ,Nabel von Schwaben®.
Der Neubau von Ingenhoven und Otto soll zu diesem in keiner Weise in Konkurrenz
treten. Trotzdem soll er seiner Zeit entsprechend, basierend auf den neusten
technischen Errungenschaften und Konstruktionsiberlegungen, in Leichtbauweise
ausgefuhrt werden.

Das bedeutet jedoch nicht, dass Ingenhoven nicht auf den alten Bahnhofsbau
eingeht. Ingenhoven nimmt das Motiv der groRen Arkadenfenster in die vorgelagerte
Bahnsteighalle auf, indem er kleine runde ,Luken® in Arkadenform unmittelbar vor
diesen am Boden ansiedelt (Abb. 55 & 56). Diese Ubernahme der schon
vorhandenen Form hat naturlich sehr wohl die Aufgabe, die zwei unterschiedlichen
Bauteile miteinander in Kommunikation treten zu lassen. Weiters erfullen diese
,Bullaugen® auch einen funktionalen Zweck, indem sie zur Belichtung des

Untergeschosses beitragen.

2 Ependa, S. 54.
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Aullerdem, so Wolf Jobst Siedler kann das Moderne, ,... der beste Verbiindete des

Historischen sein.“'*

5.7 Wirtschaftliche Uberlegungen zum Bau des neuen Stuttgarter

Hauptbahnhofs

Durch die substanzielle Verbesserung der Bahnverbindungen werden sich
Langstrecken-Reisezeiten verkirzen. Ein auf unseren Fall zutreffendes Beispiel ist
die neue Bahnstrecke zwischen Wendlingen und Ulm und anderen lokalen Strecken
im Raum Stuttgart. Unter Stuttgart 21 wird es moglich sein, den Stuttgarter Flughafen
und das Neue Messe Ausstellungsgelande in nur 8 Minuten vom Stuttgarter
Stadtzentrum aus zu erreichen. Dank dieser hochst attraktiven Bahnverbindungen
erwartet man, dass sich die Zahl der Passagiere auf der Lang- und Kurzstrecke bis
zum Jahr 2015 um 50% erhdhen wird. Dies wird eine Reduzierung des
Strallenverkehrs von geschatzten 350 Millionen Autokilometern pro Jahr nach sich
ziehen.

Der heutige Hauptbahnhof wird schon in naher Zukunft den Ansprichen eines
prognostizierten Aufkommens von 300.000 Passagieren pro Tag nicht mehr
genugen. Der Grof3raum Stuttgart zahlt schon heute ca. 3,5 Millionen Einwohner.
Das Projekt Stuttgart 21 verbessert daher die Position Stuttgarts als
Wirtschaftsstandort. Wahrend der Planungs- und Umsetzungsphase werden bis zu
4.200 Arbeitsplatze pro Jahr geschaffen. Es werden ca. 4 Milliarden Euro fur die
Hersteller- und Zulieferindustrie veranschlagt. Sobald das ehemalige Gleisareal neu
gestaltet sein wird, wird auch die Stadt nicht mehr in zwei Teile gespalten sein.
Hierbei entsteht ein neuer Wohn-, Einkaufs- und Dienstleistungsbezirk in bester Lage
und mit gunstiger Infrastruktur, welcher Wohnraum far 11.000 und Arbeit fur 24.000
Menschen bieten wird.

Mehr Arbeitsplatze werden durch die Umgestaltung des wiedergewonnenen Areals
geschaffen. Laut den Berechnungen des Statistischen Landesamtes werden diese
Malinahmen bis zu 1.600 Arbeitsplatze sichern und eine nicht unbeachtliche Anzahl

neuer Arbeitsplatze bis zum Jahr 2030 schaffen.'*

'*3 Siedler 1996, S. 20.
' Als Quelle fiir die hier verwendeten Zahlen und Daten méchte ich auf pdf Dokumente verweisen,
die mir das Biro Ingenhoven freundlicherweise zur Verfligung gestellt hat.
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Die Finanzierung des jungst auf ca. 5,3 Milliarden Euro geschatzten Kosten fur das
Infrastrukturprojekt Stuttgart 21, einschliel3lich des neuen Hauptbahnhofs, werden
vom Deutschen Staat, dem Bundesland Baden-Wurttemberg, der Landeshauptstadt
Stuttgart selbst und der Deutschen Bahn AG getragen. Ein Teil der Finanzierung
Ubernimmt die EU, welche eine gute Ost-West Verbindung forciert, um den
Integrationsprozess der neuen Mitgliedsstaaten voranzutreiben. Der Bau soll laut den
aktuellsten Angaben mit dem Abriss der beiden Flugelbauten Ende 2009 in Bau
gehen und Ende des Jahres 2015 abgeschlossen sein. Was allerdings noch fehlt, ist
die Unterzeichnung des finalen Baubeschlusses fur den Stuttgart 21 Vertrag durch
den Bahnchef Hartmut Mehdorn, den Verkehrsminister Wolfgang Tiefensee und den

Ministerprasident des Landes Baden-Wiirttemberg Giinther Oettinger.'*

5.8 Reaktionen und Kritik

Ich mochte schon im Vorfeld darauf hinweisen, dass die hier behandelten
Reaktionen nur einen Bruchteil der Gesamtreaktionen ausmachen. Dennoch werde
ich den Versuch unternehmen, einen reprasentativen Uberblick der bestehenden
Meinungen zu bieten und auf die Argumente der Projektgegner und Befurworter
einzugehen.

Die Hauptkritik zum Bahnhofsprojekt kommt vom Lager der Denkmalschutzer.
Bereits im Jahr 1976 hatte die Deutsche Bahn mit der Umgestaltung des Stuttgarter
Hauptbahnhofs die Kritik der Denkmalpfleger auf sich gezogen, als sie neue
Stahltiren und sprossenlose Fenster einbauten. Auch 1984-86 fanden
Umgestaltungen im Inneren des Bahnhofs statt, die nicht das Gefallen der
Denkmalschutzer fand.

Stefan Krieg hat in dem 1996 verfassten Sammelband ,Renaissance der Bahnhofe®
schon sehr frih seine Bedenken eines Umbaus des Stuttgarter Hauptbahnhofes zu
Papier gebracht. Er schreibt wortlich:

»,Nun droht dem Bahnhof erneut eine — diesmal allerdings sehr viel einschneidendere
— Veranderung. (...) Im Empfangsgebaude wird dabei notwendigerweise die Uberaus
funktionale Gestaltung der beiden unterschiedlichen Eingangshallen fur Fern- und
Vorortziige und die Ausgangshalle (die architektonisch im AuReren nicht in

140 Vgl. http://www.stuttgarter-zeitung.de/stz/page/1927588_0_2147_terminschwierigkeiten-bei-

stuttgart-21-sie-konnten-zusammen-nicht-kommen-.html (Stand: Marz 2009).
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Erscheinung trat, um keinen Gegenverkehr zu provozieren) wie des gesamten
Bahnhofs ad absurdum gefuhrt. Schwerwiegender aus denkmalpflegerischer Sicht ist
freilich, dass ein Erhalt der Flugelbauten aus technischen bzw. finanziellen Grinden
vermutlich nicht moglich sein wird, da der Bau der neuen Bahnsteige unter ihnen

hindurch sehr aufwendig ware.“'*

Matthias Roser, der schon seine Diplomarbeit Uber den Bonatzbau schrieb, verfasste
zusammen mit dem Kolner Denkmalschutzer Ulrich Krings einen Aufruf gegen den
geplanten Umbau an samtliche renommierte Architekten und Denkmalschuitzer in
aller Welt. Dieser wurde von ca. 270 nationalen und internationalen angehorigen der
Architekturszene von den USA (ber GroBbritannien, Frankreich, ltalien, Osterreich
und der Schweiz bis Marokko unterschrieben.™’

Kritisch, aber nicht ganz so dogmatisch, beurteilen nachfolgende Architekturkritiker
den Entwurf fir den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof.

Christoph Gunszer von der Deutschen Bauzeitung hat Uber das Projekt geschrieben,
dass es sich bei der Losungsvariante von Ingenvoven und Otto sicherlich um die
radikalste und zugleich aber auch unauffalligste Variante handelt. Gunszer wortlich:
.--- Sie Uberdeckeln den Schacht fast niveaugleich und belichten ihn Gber Oberlichter,
die an die Zipfelmutzen von Gartenzwergen erinnern — gewiss ein besonderer, aber
auch ein angenehmer Aufenthaltsort?*'*®

Seine Kollegin Ursula Baus meint dazu lakonisch, dass der Stuttgarter Wettbewerb
ohnehin ein Heimspiel fur Otto war. Weiters solle man sich laut Baus von der
Projektdarstellung nicht tauschen lassen. Die Bahnsteighalle ist in ihren Augen nichts
anderes als ... eine aufgemobelte U-Bahn-Station, die aus gutem Grund im Modell
der Architekten nur in einem kleinen Ausschnitt dargestellt ist. (...) Die Stadt Stuttgart
gewinnt am Bahnhof auler einem Stuck Wiese, das zugegebenermallen eine
kleinklimatische Berechtigung hat, nicht viel.'*® Dass die Preisrichter der Griinflaiche
zwischen Bonatz-Bau und dem neuen Stadtteil, der auf dem frei werdenden

Gleisgelande im Norden entstehen soll, zudem eine ,verbindende Funktion®

'*® Krieg 1996, S. 239-240.

" vgl.  www.stuttgarter-zeitung.de/stz/page/1839904_0_2147_matthias-roser-der-sekretaer-des-
bahnhofs-kaempft.html (Stand: 17.01.2009).

'*® Gunszer 1997, S. 20.

%9 Baus 1997, S. 30.
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zuschreiben, ist fur Baus nur sehr schwer nachzuvollziehen. Sie meint dazu, dass
man schon in anderen Stadten mit vergleichbaren Parks die Erfahrung gemacht hat,

dass Griinflaichen meist eine trennende und nicht verbindende Wirkung hatten.'®

Jaeger, einer der Hauptverfasser einer Werkbiographie Uber das Schaffen des Biros
Ingenhoven, Overdiek und Partner denkt hierzu naturlich anders und beflurwortet den
geplanten Bahnhofsneubaus.

,0er Entwurf von Christoph Ingenhoven fur diesen Bahnhof zeigt exemplarisch, wie
neue Verkehrstechniken umfangreiche stadtebauliche Umbauten bewirken kdnnen,
und wie Architekten mit ungewohnlichen Formen und Konstruktionen einen Beitrag
dazu leisten, einen unterirdischen Bahnhof zu einem attraktiven, freundlichen Ort zu

machen und gleichzeitig zur Aufwertung der Innenstadt beitragen.*™’

Oliver Hamm von der Zeitschrift Hauser ist ebenfalls ein Befurworter des Projekts
und schreibt dazu:

,ES ware schade, wenn dieser neue Bahnhofstypus mit seinem modularen
Schalentragwerk und den originellen Belichtungskegeln am Rand des Schlossparks
nicht realisiert wirde — eine vergleichbar revolutionare Raumschopfung hat es in
Deutschland seit dem Munchner Olympiadach von Behnisch & Partner mit Otto

(1972) wohl nicht mehr gegeben.“'%?

Abgesehen von den auf ein aullerstes Minimum reduzierten Auszug von
unterschiedlichen Positionen zum neuen Stuttgarter Hauptbahnhof, hat der Entwurf
fur diesen in der Fachwelt fur viel Furore gesorgt. Abgesehen von der Erstplatzierung
im Wettbewerb hat das Projekt von Ingenhoven und Otto zu weiteren internationalen
Anerkennung in Form von Nominierungen und Preisen gefuhrt. Diese sind:

2007 International Architecture Award

Holcim Awards Gold 2006 — Global

Holcim Awards Silver 2005 — Europe

MIPIM Architectural Review Future Project Awards 2005

BE Bentley Empowered Awards 2004

%0v/gl. Baus 1997, S. 30.
1 Jaeger 2002 b, S. 319.
%2 Hamm 2000, S. 89.
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5.9 Gegenprojekt bzw. Alternativiosung

Ein Projekt dieser Gro3enordnung kann naturlich nicht ausschliel3lich Beflrworter
haben. Naturlich gibt es Gegner, die abgesehen von asthetischen Ressentiments
und Grunden des Denkmalschutzes, die extrem hohen Kosten des Projekts ,Stuttgart
21% kritisieren.

Der Alternativvorschlag der Projektgegner, dabei handelt es sich vorrangig um den
Verkehrsclub Deutschlands (VCD), verfolgt keinen Neubau, sondern die Sanierung
des alten Bonatzbaues inklusive einer neuen Gleishalle fur den Kopfbahnhof (Abb.
57). Nach den Schatzungen der Bahnhofsgegner wirde das Alternativprojekt

.Kopfbahnhof 21 nur etwa ein Drittel der Kosten verursachen.

Ein weiterer Vorschlag einer Alternativiosung zum unterirdisch gefuhrten
Durchgangsbahnhof, sollte dieser nicht zustande kommen, sieht das Team Otto in
einer oberhalb des Kopfbahnhofes gefuhrten Bahntrasse, die fur die ICE-Zuge zum
Einsatz kommen konnte (Abb. 58).
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6. Das Team: Christoph Ingenhoven und Frei Otto

In diesem Kapitel mochte ich konkret auf die beiden Personen des Gewinnerteams
Ingenhoven und Otto und deren Bedeutung fur die zeitgendssische Architektur
eingehen (Abb. 59 & 60).

6.1 Christoph Ingenhoven: Lebenslauf, Einflliisse, Projekte

Den Architekten Christoph Ingenhoven, geboren 1960 in Dusseldorf, kann man
durchaus als Senkrechtstarter der deutschen Architekturszene bezeichnen. Im Jahr
1985, unmittelbar nach Abschluss seiner Studien an der RWTH Aachen und an der
Kunstakademie Ddusseldorf, grindete Ingenhoven sein erstes Buro. Der Name
lautete: ,Ingenhoven Architekten Ingenieure® und brachte schon damals seinen
integrativen die Abgrenzung zwischen Ingenieuren, Wissenschaftlern und
Architekten Uberwindenden Ansatz zum Ausdruck. Bereits im Jahr der Grindung
gewann Ingenhoven den Gutachterwettbewerb fur die Oberpostdirektion in Koln. Der
Entwurf wurde jedoch aus Kostengrunden nie umgesetzt wurde. Ein Jahr zuvor
musste sich Ingenhoven an der Kunstakademie Dusseldorf noch ,mit den wuistesten
Hollein-Entwiirfen*'>® beschaftigen. '

Nach vielen weiteren Wettbewerbsteilnahmen wurde sein Eifer im Jahr 1991 belohnt,
und er schaffte mit seinem Wettbewerbsbeitrag fur den Neubau der Commerzbank-
Zentrale in Frankfurt am Main, den er gemeinsam mit Otto entwickelt hatte, seinen
Durchbruch. Er musste sich nur dem britischen Stararchitekten Norman Foster
geschlagen geben, entschied jedoch kurz darauf, das Rennen um den Bau des
RWE-Hochhauses in Essen fur sich. Ein Grund fur seinen Erfolg ist sein Talent fur
Kommunikation und Marketing, behauptet der Architekturkritiker Oliver Hamm und
sagt dazu wortlich:

,Niemand, der Christoph Ingenhoven im Gesprach erlebt hat, wird bestreiten, dass er
ein Meister der Selbstdarstellung ist, ein Verkunder verbluffend einfacher
Botschaften und leichthandiger Losungen fur komplexe Fragestellungen. Wie kaum

'%% Fiir Hans Hollein hat Ingenhoven wahrend seines Postgraduate Studiums in Dusseldorf kurze Zeit

gearbeitet. Vgl. Pehnt 2002, S. 22.
>* Vgl. Hamm 2000, S 88.
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ein anderer deutscher Architekt, zumal seines Alters, vermittelt er im Vortrag oder im
personlichen Gesprach Kompetenz und Professionalitat, wobei er gelegentlich damit
kokettiert, kein Intellektueller zu sein.*'*®

Ingenhoven wortlich:

,ES gibt den Blick des Ingenieurs auf die Welt, und es gibt den Blick des Philosophen
oder des Kunstlers auf die Welt. Ich schatze und bevorzuge den Blick des Ingenieurs
nicht nur, weil er dem meinen entspricht, sondern wie er die konkrete Aufgabe, die er
zu bewaltigen hat, als Herausforderung begreift und an einer moglichst optimalen
Losung interessiert ist. Ich bin kein Elfenbeinturmgelehrter, kein Theoretiker, auch
wenn ich alle wissenschaftlichen Erkenntnisse, die mir zuganglich sind, in meine
Architektur einfliel3en lasse. Ich bin jemand, der etwas Praktisches tun will und dabei
gleichzeitig die Architektur in ihrem kulturellen und gesellschaftspolitischen Kontext
positioniert. Vielleicht ist das ja utopisch?'*°

Ein weiterer Grund fur seinen Erfolg ist seine schon frihe Spezialisierung auf den
Hochhausbau — eine in Deutschland eher ungewohnliche Bauaufgabe. Schon
Architekturgrof3en wie Ludwig Mies van Rohe, Walter Gropius, der deutschstammige
John O. Merrill und Helmut Jahn mussten um Hochhauser verwirklichen zu kdnnen,
Deutschland verlassen und ihr Gluck im Westen, den USA, suchen. Die Tatsache,
dass Ingenhoven dem Hochhausbau nicht nur gestalterisch sondern auch technisch
neue Seiten abgewinnen konnte, flhrte dazu, dass er seine Ideen in seinem
Heimatland erfolgreich umsetzen konnte. Bereits im Jahr 1990 konzipierte er im
Rahmen eines Gutachtens fur die Telekom in Bonn die Doppelfassade. Diese
technische Errungenschaft reklamiert er fur sich. Auf dieses Konstruktionsprinzip
greifen Architekten, wie Foster in seiner Frankfurter Commerz Bank und Renzo
Piano in seinem Debis-Turm am Potsdamer Platz zuriick."’

Uber seine Fahigkeiten als Architekt und seine persoénliche Einstellung zur Tatigkeit
des Bauens sagt Ingenhoven in einem von Hamm gefuhrten Interview:

.Bauen ist ein Personlichkeitsdrama, zumindest ab einer bestimmten Ebene. Dies
findet statt zwischen Architekt und Bauherr. Ich glaube, dass ich die Fahigkeit habe,
Leute zu begeistern und dazu zu bewegen, als Team etwas zu tun. Mit Leuten zu

reden, sie zu Uberzeugen, in der Offentlichkeit zu stehen, ist ein Teil meines Talentes

15 Ebenda.
%6 Feireiss 2002, S. 201.
%7 vigl. Hamm 2000, S. 83.
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— und das habe ich immer genutzt.“'*®

Dieser Tatsache stimmt auch Otto zu, wenn er sagt: ,Christoph Ingenhoven’s
Begeisterungsfihigkeit begeisterte sein Team und mich.“ ">

Als Vorbilder fur sein Schaffen nennt Ingenhoven Richard Meier, Frank O. Gehry und
Norman Foster. Ingenhoven dazu wortlich: ,Meier war fur mich der modernste unter
den Postmodernen, auf den ich mich noch beziehen konnte, nachdem ich die
Postmoderne hinter mir gelassen hatte. Gehry verkorperte damals [in Ingenhovens
frihester Schaffensphase 1985] etwas ganz Neues, fur mich war das eine Art Punk-
Architektur mit einem gewissen Trash-Charakter. Wenn Meier fur mich den letzten
Rest von Postmoderne verkorperte und Gehry mir half, davon wegzukommen, dann
war Foster der Held, der sich nicht hatte korrumpieren lassen.“'®

Falks Aussage, Ingenhoven sei ein in der Wolle gefarbter ,Moderner, geschult an
Mies van der Rohe und Fuller, wird von diesem auch ohne Umschweife bestétigt.'®’
Kristin Feireiss gegenuber hat Ingenhoven behauptet, dass er sich als einen
Architekten der Moderne sieht, denn ,...diese waren schon immer von der
Uberzeugung gepréagt, dass am Ende die Vernunft und die Erkenntnis unser Handeln
bestimmen werden.“'®? Und das sei fiir Ingenhoven wértlich ,ein erstrebenswerter
Zustand.“'®

Ein weiteres Vorbild speziell hinsichtlich der sozialen Komponente der Architektur,
der Ernsthaftigkeit und Soliditat in der Arbeit, ist sein Vater Robert, der ebenfalls
Architekt ist. Auf die Frage, was ihn an einer Bauaufgabe eigentlich reize, antwortet
Ingenhoven, dass es fur ihn ganz entscheidend sei, ob er dem Thema, mit dem er
sich auseinandersetze, etwas Neues abringen kénne.'®

Um das Schaffen und die personliche Entwicklung des Architekten am besten zu
beschreiben, werde ich Ingenhoven selbst zu Wort kommen lassen:

,Gegen Ende meines Studiums war ich der Auseinandersetzung mit der Geschichte
uberdrussig geworden. Das war auch die Zeit, in der die grine Bewegung in
Deutschland an Bedeutung gewann. Auch wir Studenten haben uns ganz

selbstverstandlich mit dieser neuen politischen Richtung auseinandergesetzt. Die

%% Hamm 2000, S. 86.

%9 Otto, Frei: Vorwort, in: Ingenhoven Overdiek und Partner 1996, S. 5.
1% Hamm 2000, S. 86.

101 Vgl. Jaeger 2002 a, S. 40.

182 Faireiss 2002, S. 198.

%3 Ependa.

1% vigl. Hamm 2000, S. 86.
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Fragen, die die Grunen hinsichtlich der Gefahrdung der Umwelt und der
Verknappung der Ressourcen gestellt haben, das waren auch unsere Fragen.*'®®
Weiters vertritt Ingenhoven als Vertreter einer ,0kologischen High-Tech-Architektur*
die Ansicht, dass der grof3te Wissens und Erkenntnisvorrat eigentlich direkt vor
unseren Augen liegt und schreibt im Vorwort seiner ersten Werkmonographie:

,p0er Evolutionsprozess der Lebewesen und Pflanzen kann ein bestimmender
Ratgeber zukiinftiger Generationen von Architekten und Ingenieuren sein.” "%

In einer anderen Stellungnahme zu diesem Thema sagt Ingenhoven, dass die
Erforschung der Natur auf der Suche nach noch effizienteren Methoden eine der
grolRen Aufgaben der Zukunft ist, die nur in einer interdisziplinaren Zusammenarbeit
von Architekten, Ingenieuren, Okologen und Biologen bewaltigt werden kann. Dabei
unterstreicht Ingenhoven, dass es nicht allein um einzelne Berufsgruppen geht,
sondern es sich um eine gesellschaftspolitische Verantwortung handelt.'®’

Oliver Hamm zitiert Ingenhovens Architekturideologie wortlich: ,Nicht ,Form Follows

«168

Function® (Louis Sullivan), sondern ,Form Follows Evolution sei das Credo des

modern denkenden Architekten.“'®®

Naturlich kann man schon in diesen Aussagen einen starken Bezug zu seinem
Mentor und Freund Otto erkennen, der sich selbst immer sehr intensiv mit der Natur
als architektonischen Lehrmeister auseinandergesetzt hat.

Uber Otto hat Ingenhoven gesagt: ,Ich suchte damals einen Gesprachspartner, man
konnte sagen, einen vaterlichen Berater, dessen Haltung ich bewunderte, und
dessen globalen Gedankenansatz und Uberblick ich schatzte. Fiir mich gab es da
nur einen, und das war Frei Otto. Er ist, und das war mir sehr wichtig, kein
dogmatischer Okopapst, sondern ein technisch interessierter und versierter, sehr
wissenschaftlicher, sehr verantwortungsbewusster Mensch, der, wie alle Architekten-
Ingenieure, Pragmatismus und Innovation vereint.“170

Eines der ersten Grolprojekte des deutschen Architekten, das Niedrig Energie
Hochhaus, welches er fur die Aktiengesellschaft RWE (Rhein Westfalisches

Elektrizitatswerk) in Essen gebaut hat, zeigt seine vorrangige Ambition

1% Feireiss 2002, S. 197.
1% Meyhéfer 2000, S. 88.
'°7v/gl. Feireiss 2002, S. 201.
1% Dabei handelt es sich um einen Ausspruch von Louis Sullivan (1856-1924), fiir den die Funktion
%egs Gebaudes stets Ausgangspunkt seiner Planungen war.
Hamm 2000, S. 88.
70 Feireiss 2002, S. 198.
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energiesparend zu bauen (Abb. 61).
Bei diesem Projekt stand dem Team von Ingenhoven ebenfalls Otto als
Projektpartner zu Verfiigung."”

Auf den konstruktiven Errungenschaften von Mies van der Rohe und seinen
Zeitgenossen aufbauend, stellt dieser Bau eine enorme Weiterentwicklung des
Hochhausbaus hinsichtlich materialbezogener- und technologischer Aspekte dar.

In diesem konkreten Fall war die Zielsetzung ein ,0kologisches Gebaude®, ein
Niedrigenergiehochhaus, zu schaffen. Dies realisierte das Planungsteam von
Ingenhoven und Otto, indem es die Gebaudehulle des kreisrunden, zylindrischen
Hochhauses mit einer inneren und einer aulleren Fassadenhulle versah. Diese
doppelschalige Konstruktion soll eine naturliche Form der Klimatisierung darstellen
und tragt aufgrund der Materialeigenschaft des Glases auch wesentlich zur
Belichtung bei. Dabei werden die Biirordume Uber das sogenannte ,Fischmaul“'’2
beluftet (Abb. 62).

Ingenhovens Bau ist aullerdem zu einem Symbol fur die heute sehr wesentlich
gewordenen Entwicklungen im Bereich des ,0kologischen Bauens® geworden.

Wie oben bereits angefuhrt, hat Ingenhoven den universellen Einsatz industriell
vorgefertigte Bauelemente  fur  sich  wiederentdeckt.  Auch andere
Ingenieurarchitekten wie Nicholas Grimshaw und Santiago Calatrava lassen
aufgrund von technischen, gestalterischen und 6konomischen Grinden industriell
vorgefertigte Bauelemente in ihre Arbeit einflieRen, allerdings mit vollkommen
unterschiedlichsten Ergebnissen.

Ein weiterer Meilenstein in Ingenhovens Karriere war der Wettbewerbssieg fur die
Wan Xiang International Plaza in Shanghai, ein ca. 330 m hohes Gebaude mit
dreieckigem Grundriss und angrenzendem Warenhaus an der Nanjing Road. Bei
dieser handelt es sich um die beriihmteste EinkaufsstraRe Chinas.'”

Sein neuester Triumph ist der Gewinn der Wettbewerbsausschreibung fur den neuen
Internationaler Strafgerichtshof in Den Haag.

' Meyhéfer 2000, S. 86.

"2 Das so genannte ,Fischmaul® ist ein Konstruktionselement, durch das eine natirliche Ventilation
des Gebaudes herbeigefihrt wird. Vgl. Ingenhoven Overdiek und Partner 1996, S. 50.

"3 vigl. Hamm 2000, S. 86.
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Bei den unterschiedlichste Entwirfen und Aktivitaten von Ingenhoven offenbart sich
eine konsequente Grundhaltung. die von tiefer Uberzeugung, Kompromisslosigkeit
und Widerspruchsgeist gleichermal3en zeugt. Er mochte so Jaeger ,,....den Menschen
wohl gliicklich machen, ihn aber nicht zu seinem Gliick zwingen.“ "

Dazu Ingenhoven selbst: ,Nicht die Architektur evoziert die Gefuhle, sie schafft den
Raum, in dem Gefiihle méglich werden.“ "

Daher sind seine Raume auch formal moglichst wenig determiniert. Weiters zeichnet
sich seine Architektur durch den Verzicht von Farbe und den offenen, transparenten
Strukturen aus. Ingenhoven mochte dem Nutzer seiner Gebaude die gro3tmogliche

Freiheit lassen, wie er diese ,bespielen“ mochte. '

6.1.1 Uber die Zusammenarbeit mit Ingenieuren und Beratern

Ein sehr wichtiger Punkt, der bei zeitgendssischen Bauaufgaben vermehrt in
Erscheinung tritt, egal, ob es sich um ein grof3es oder kleineres Projekt handelt, ist
dessen Komplexitat. Ingenhoven, so Jaeger, ist Generalist, der der Uberzeugung ist,
dass sich der Architekt um alles kimmern muss — was heute jedoch nur noch im
Team mit Spezialisten méglich sei."””

Das fuhrt dazu, dass unterschiedliche Disziplinen aus Naturwissenschaft, Kunst und
Technik miteinander kooperieren. Diese sind neben Architekten, Ingenieuren,
Statikern, Garten- und Landschaftsplanern, Psychologen, Farbgestaltern, Akustik-
und Beleuchtungsberatern auch bildende Kiinstler.'® Diese Art des Arbeitens ist
auch Ree vertraut, jedoch verweist er darauf, dass der Architekt ,hochstens noch als
Dirigent [fungiert], (...) manchmal sogar zu einer Art Berater fur die Formgebung
reduziert [wird].“'"®

Jochen Stockmann schreibt Uber Ingenhoven, dass dieser auf postmodernen Zierrat,
also auf die leicht erkennbaren Markenzeichen fur den grof3en Auftritt eines

Stararchitekten verzichtet, da er sich selbst als Regisseur begreift, als ,typischer

'™ Jaeger 2002 a, S. 43.
5 Ependa.

"% vgl. Ebenda.

" Ependa.

"8 ygl. Ree 2001, S. 94.
' Ree 2001, S. 227.
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Architekt, der von allem ein bisschen versteht, aber als einziger im Konzert der
Spezialisten die grundlegende Idee im Auge behalt*."®°

Die interdisziplindre Vorgehensweise fordert alle Beteiligten — so wie in der
Entwurfphase eines Gebaudes alle Einzelteile letztendlich harmonieren sollen, so
mussen auch die Beitrage der Projektpartner zusammenfinden. Dies setzt voraus,
dass die Kooperationspartner ein Bewusstsein und ein Verstandnis fur die Sache des
anderen entwickeln. Es mussen also alle Mitwirkenden, bevor dies im Endergebnis
auch gestalterisch zum Ausdruck kommt, zuerst die ,organischen® Prinzipien
innerhalb ihrer Beziehungen untereinander verwirklichen. Ein grofer Vorteil dieser
Zusammenarbeit liegt darin, dass durch das Einbringen unterschiedlicher
spezifischer Fachkenntnisse, die sich bereits in der Vergangenheit bewahrt haben,
neue LOsungsstrategien erarbeitet werden konnen. Ree spricht hier von einer
metaphorischen Wiederholung der Vergangenheit durch das Gebaude. Da neue
Konzepte zum Tragen kommen, sieht er zugleich die Zukunft in den aktuellen
Prozess einlaufen. Es werden so nicht nur Resultate hervorgebracht, sondern es
wird den Teilnehmern ebenso moglich, ihre eigenen Fahigkeiten und auch sich selbst
weiterzuentwickeln.'®’

Ingenhoven gibt jedoch zu bedenken, dass Architektur immer eine Art Ego-Drama
sei, und dass daher Architekten oft egomanische Charaktere sind, man denke etwa
an Frank Lloyd Wright.'®2

6.1.2 Uberblick von Projekten von Ingenhoven

In diesem Kapitel versuche ich, einen kurzen Uberblick auf das Schaffen von
Ingenhoven zu geben, speziell hinsichtlich seiner Projekte, die sich mit Infrastruktur

und Bewegung auseinandersetzten.

6.1.2.1 Flughafenentwurf Kéin/Bonn 1992 (Abb. 63)

Fuir den Wettbewerbsentwurf des Flughafen Koéln/Bonn war Orientierung das

Leitmotiv. Schon bei der Zufahrt zum Flughafen sind die Flugzeuge zu sehen, welil

180 Vgl. http://www.focus.de/kultur/medien/architektur-schrauben-statt  tackern_aid_177183.html
%ochen Stéckmann, 19.02.2009).

Ree 2001, S. 228.
182 Vgl. Jaeger 2002 a, S. 40.
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sie nicht, wie etwa in Frankfurt hinter Gebirgen von Parkhausern, Rampen und
Abfertigungsgebaude verborgen sind. Betritt man den zentralen Terminal, so hat
man wiederum den Uberblick und die Sichtbeziehung vom Gate zum Flugzeug. Der
Versuch, dem Reisenden schon aus der Luft aus einen einpragsamen,

unverwechselbaren Anblick des Flughafens zu geben, scheint durchaus gelungen.

6.1.2.2 Hauptbahnhof Essen 1995 (Abb. 64)

Schon im Jahr 1995 hatte Ingenhoven einen Infrastrukturbau den Hauptbahnhof in
Essen geplant. Bei diesem zitiert er jedoch noch anhand einer glasernen
Bahnhofshalle traditionelle Vorbilder, allerdings schon in einer ungewohnt flachen
aber dennoch durchaus eleganten Weise. Es handelt sich dabei um eine integrative
Komposition, die versucht, auf unterschiedlichste Anspriuche potentiellen Nutzer
einzugehen. Neben der herkdmmlichen Dienstleistung, die ein Bahnhofsbau zu
gewahrleisten hat, versuchte Ingenhoven in seinen Planungen auch menschliche
Bedurfnisse von der Espressobar bis hin zum Blue-Movie-Kino zu berucksichtigen.
Im Gegensatz zum Stuttgarter Projekt unternahm Ingenhoven hierbei den Versuch
mit der aulerst dynamischen, parabolischen Form der Bahnhofshalle, welche sich
quer zum Bahnkorper stellt, zwei durch oberirdisch gefuhrte Geleise getrennte
Stadteile, die Geschaftsstadt im Norden und die Burostadt im Stden, zu verbinden.

6.1.2.3 Messepavillon fiir Audi 1998/99 (Abb. 65)

In diesem Projekt hat sich das Buro Ingenhoven Overdijk und Partner mit dem
Thema Bewegung auseinandergesetzt, namlich als diese einen Messepavillon fur die
Automarke Audi auf der Frankfurter internationalen Automobilausstellung 1999
bauen und gestalten sollten. Die Aufgabe bestand vorwiegen darin, dass der Pavillon
die Vertrauenswaurdigkeit der darin prasentierten, technisch prazis gefertigten nahezu
vollkommenen silbernen Nobelkarossen, ihre sportliche Kraft, ihre Dynamik und die
stromlinienférmige Asthetik reprasentieren sollte.

Was die Architekten lieferten, war ein bewegtes, transparentes Raumkontinuum,
gefertigt aus einem feinen Gespinst aus Edelstahlrohren, Seilnetzen und
Glasscheiben. Der Ausstellungsraum schillerte wie tausende Wassertropfen und
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beeindruckte das Publikum mit seiner Atmosphare — was wohl auch die vom
Bauherrn gestellte Aufgabe war."®®

Zusammenfassend kann man zur architektonischen Formfindung Ingenhovens
sagen, dass er sich laut Jaeger, dem seit der Mitte der neunziger Jahre gelaufigen

8 als Ausdrucksmittel von Mobilitdt, ob funktional

Stilmittels des Dynamismus
legitimiert oder lediglich als Attitide, bis Uber die Jahrtausendwende hinaus bedient
hat. Er lasst sich nur durch sinnfallige, okonomisch untadelige Konstruktionen
verfuhren. Jaeger dazu wortlich:

~Wenn gro3e Spannweiten zu uUberbricken sind, wenn es unter die Erde geht, wenn
es stadtebauliche Bezlge nahe legen, ist er der Abkehr vom rechten Winkel
zugeneigt. Verkehrsbauten im Besonderen, mit ihren Dimensionen, ihren
immanenten Kraftfeldern und Richtungen, sind pradestiniert fur diese Erweiterung
des Rationalismus um die dynamistische Komplementarform, damit sie den
Anforderungen der Mobilitat gerecht werden konnen. Nicht anders legitimiert

Ingenhoven sein Vorgehen.“'®

6.2 Frei Otto: Leben & Werk

Frei Otto wurde am 31. Mai 1925 in Siegmar, Sachsen geboren. Der Vorname ,Frei*
ist eine Erfindung der Mutter, es soll ihr Lebensprogramm gewesen sein. Seine
Eltern waren aktiv im Deutschen Werkbund tatig.

Durch einen Lehrer an der Handelsschule begeisterte sich Otto fur den Modellbau
und weckte dadurch auch Ottos Interesse an Leichtbauweisen. Bei seiner spateren
Segelfliegerausbildung machte er erste intensive Erfahrungen mit leichten Uber
Rahmen gespannten Membranen. Nach seinem Abitur wird er 1943 bis 1945 zum
Wehrdienst als Pilot herangezogen und ist von 1945 bis 1947 in franzdsischer
Gefangenschaft. Dort zeigt sich sein Talent, mit minimalem Aufwand an Material
stabile Hoch- und Tiefbaukonstruktionen zu schaffen, als er von den Franzosen
beauftragt wird, einige bendtigte Bauwerke zu planen.

Es folgt ein Architekturstudium an der TU Berlin, im Zuge dessen er eine

183 vigl. Jaeger 2002 b, S. 313.

% Der Begriff Dynamismus entstammt dem ,Manifesto dell’architettura futurista“ aus dem Jahr 1914
und man versteht darunter den Einsatz schrager und ellipsenférmiger Linien in der Architektur. Vgl.
http://expo.khi.fi.it/galerie/futurismus/Ausstellungen/Architektur (Stand: Februar 2009).

185 Jaeger 2002 b, S. 315.
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Studienreise nach Amerika unternimmt, auf der er bedeutende Bauwerke des
Landes besichtigt. Er trifft dabei u.a. Frank Lloyd Wright und Fred Severud (1899-
1990). Letzterer war zu dieser Zeit am Bau der Raleigh-Arena beteiligt, dem ersten
grof3en Bauwerk mit hangendem Dach (Abb. 66).

Dies lenkt seine Studien in Richtung der Zugbeanspruchten Konstruktionen, und er
promoviert 1954 Uber das Thema ,Das hangende Dach".

1958 leitet er mehrere Projekte als Gastdozent an der HfG Ulm und grundet 1964
das ,Institut fur Leichte Flachentragwerke® (IL) an der TU Stuttgart und 1969 den
Sonderforschungsbereich 64 ,Weitgespannte Flachentragwerke® der Deutschen
Forschungsgemeinschaft.

Zur Findung dieser Minimalflachen entwickelte Otto eine spezielle Technik. Durch
Experimente mit Seifenhaut schaffte er es Formen sichtbar darzustellen, die damals
mathematisch noch kaum erfassbar waren. Seifenhaute konnen jedoch diese
Formen automatisch darstellen. Seifenhaute weisen an jeder Stelle die gleiche
Spannung auf. Wird diese Spannung jedoch in geringster Weise beeintrachtigt,
platzen sie. Aus diesem Grund eignen sie sich gut fur zugbeanspruchte
Versuchsmodelle — allerdings mit dem Nachteil, nur kurzlebig zu sein.

Dazu wird ein Rahmen, der den architektonischen Anforderungen des spateren
Bauwerks entspricht, in Seifenlauge getaucht. Nimmt man ihn wieder heraus, bleibt
innerhalb des Rahmens eine Seifenhaut bestehen, die, die spater moglichst exakt zu
realisierende Form darstellt. Zur Anschauung der Formfindung des Lichtauges wird
eine Fadenschlaufe in Seifenlauge gelegt (siehe Abb. 46). Anschlielfend wird mit
einer Nadel innerhalb der Schlaufe eingestochen, worauf die Membran im Inneren
zerplatzt. So entsteht eine ,Augenschlaufe”. Diese wird dann nach oben gezogen
und es bildet sich die charakteristische Form des Lichtauges.

Dann wird die Seifenhaut vermessen und mafstabsgerecht auf Netze oder Stoffe
ubertragen.

Schon gegen Ende des 19. Jahrhunderts hatte auch Antonio Gaudi ahnliche
Methoden zur Findung einer stabilen Form seiner Bauwerke durch Experimente
verwendet (Abb. 67)."%°

1% Gaudi (1852-1926) benutzte zur Formfindung seiner Konstruktionen Kettenmodelle. Dabei hangte
er eine Kette an zwei Punkten auf. Unter dem Einfluss der Schwerkraft beschreibt diese eine
parabolische Form, in welcher die Zugkrafte gleichmaflig verteilt sind. Auch ein Zusammenfiigen

mehrer Ketten lasst die optimale Form des Krafteverlaufs erkennen. Nachdem das Hangemodell fir
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Auch Otto experimentierte mit der Hangemethode =zur Planung einiger
druckbeanspruchter Konstruktionen, wie z.B. der Multihalle in Mannheim aus dem
Jahr 1975 (Abb. 68 & 69).

Diese basiert auf der Konstruktion einer Holzgitterschale, ebenfalls Produkt der
jahrelangen Forschungstatigkeit Ottos. Dieses Konstruktionsprinzip der Umkehrung
des vorher genannten hangenden Tragwerks durch eine Druck beanspruchte
Gitterschale, ist das Basiselement der im Stuttgarter Bahnhof verwendeten Stutzen.
Spater beschaftigte sich Otto viel mit einer Sonderform der Zugbeanspruchten
Konstruktionen, den Pneus. Auch bei diesen, meist kuppelartig geformten Gebilden,
steht das Material unter Zugbelastung, da durch den im Inneren aufgebauten
hoheren Luftdruck wiederum eine Vorspannung erzeugt wird, die fur Stabilitat sorgt.
Allen Konstruktionen ist gemein, dass gezieltes Entwerfen nur selten maoglich ist, da
die Idealform physikalisch vorgegeben ist. Doch gerade diese naturgegebene Form,
innerhalb des vom Architekten vorgegebenen Rahmens, gibt den Zug beanspruchten
Konstruktionen ihre besondere asthetische Erscheinung.

Eine sehr bekannte Konstruktion Ottos ist die Uberdachung des Minchner
Olympiastadions von 1972 (Abb. 70).

Wichtig sind die Forschungen Ottos nicht zuletzt deshalb, weil er fur das wonhl
auffalligste  Konstruktionselement des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes
verantwortlich ist, namlich dem der Lichtaugen.

Das Prinzip der Lichtaugen verwendete Otto schon bei seinem ersten Grol3projekt in
Zusammenarbeit mit Rolf Gutbrod beim deutschen Pavillon der Weltausstellung von
1967 in Montreal (Abb. 71).

Konstruktionsbedingt ergaben sich an den Hochpunkten augenférmige Offnungen,
die nur durch extrem hohe Masten zu vermeiden gewesen waren. Zur Schliel3ung
der Offnung wurde jeweils ein kleines ebenes Seilnetz eingesetzt, das mit klarem

Plexiglas ausgekleidet wurde. So konnte auch im Inneren des Zeltes direktes Licht

die Konstruktion nicht brauchbar war, drehte Gaudi dieses um und es stellte sich heraus, dass der
Verlauf der Druckkrafte dem Idealfluss entspricht. Diese Methodik wandte Gaudi unter anderem bei
seinem Entwurf fir die Krypta Colonia Guell (1898-1917) in Barcelona an. Eines der eindrucksvollsten
Beispiele fir Gaudis Architekturen ist die Kirche ,Sagrada Familia“ in Barcelona. Gaudi zufolge wurde
er bei der Konstruktion der Saulen im Kirchenschiff durch die Natur, genauer gesagt von Baumen,
inspiriert. Vgl. Ree 2001, S. 33.
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einfallen.
6.3 Betrachtungen zu organischer Bauweise und Frei Otto

1961 wurde in Berlin die Forschungsgruppe ,Biologie und Bauen®, bestehend aus
Architekten, Ingenieuren und Naturwissenschaftlern, gegrindet. Das Ziel dieser
Vereinigung war es, sich mit dem Verstehen des Werdens und Wachsens der
belebten und unbelebten Objekte der Natur zu beschaftigten. Gemal} Otto, der Teil
dieser Arbeitsgruppe war, ging es darum, ein ,Verstandnis der Gesetze der
Entstehung und Veranderung“'®’ hinsichtlich des Vergleichs von natiirlichen und
gebauten Konstruktionen'® zu entwickeln.

Im Gegensatz zur Formfindung von Architekten wie Calatrava meint Christine
Kanstinger-Otto, dass ihr Vater seine Formen nicht unmittelbar aus der Natur
ableitet, sondern diese durch empirische Versuchsanordnungen gewinnt. Sie meint
dazu, dass die Entdeckungen, die dabei gemacht werden, auch in unterschiedlichen
Naturphanomenen nachgewiesen werden konnen. Biologen wund andere
Naturwissenschaftler konnen sich daher aufgrund der Erkenntnisse von Otto eine
bessere Vorstellung von in der Natur auftretenden Prozessen machen.'®

«190

Eine dieser Entwicklungen ist das ,hyperbolische Parabloid auch Hypar genannt.

Einer der wichtigsten Ingenieure, der sich mit dieser Sonderform intensiv

"7 Otto 1982, S. 8.

® Die in den 1920er Jahren eintretende Entwicklung von Betonschalen und Faltwerken in
Deutschland wurde von dem deutschen Ingenieur Franz Dischinger (1887-1953) initiiert. Gemeinsam
mit der Firma Dyckerhoff und Widmann realisierte er als verantwortlicher Ingenieur zahlreiche auf
Druck und Zug beanspruchte Schalentragwerke. Durch die dreiminsionalen, gekrimmten
Flachentragwerke wurde eine weitere Steigerung der Effizienz von zweidimensionalen Seil- und
Bogenkonstruktionen erreicht. Nachdem die Konstruktion der Schalen in den 1960er Jahren ihre
Blitezeit erlebte hatte, nahm das Interesse an den speziellen Formen und auch am Thema
Materialsparsamkeit in den folgenden Jahren ab. Die technische Innovation im Bereich der hochfesten
Stahle und Kunststoffe, die bereits in den 1960er Jahren ihren Ursprung hatte, brachte die auf Zug
beanspruchbaren Membran- und Seilnetzkostruktionen, die auch heute noch Anwendung findet,
hervor. Die gekrimmten Flachentragwerke finden in Gitternetzschalen aus Stahl und Glas, zum
Beispiel im Falle des Lehrter Bahnhofs von Gerkan Marg und Partner in Berlin, ihre Anwendung.
Beim Entwurf von Uber die Form tragenden sogenannten ,formaktiven“ Bauwerken ist die Bestimmung
einer Form, die einen Lastabtrag uber Zug- und Druckkrafte ermdglicht, grundlegend. Die
Vorgehensweise hierzu liegt in der Anwendung von experimentellen, mathematischen als auch
numerischen Mitteln begriindet. Durch den Einsatz dieser Methoden entstehen, den Naturgesetzen
folgende und daher jederzeit rekonstruierbare Formen.
'8 Telefonat des Verfassers mit Frau Christine Kanstinger-Otto vom 18.02.2009. Vgl. Nerdinger 2005,
S. 150.
' Die Flache eines hyperbolischen Parabloid kann entweder aus zwei Parabeln oder durch die
Translation einer geraden Erzeugenden an zwei geraden Leitlinien erzeugt werden. Vgl. Rogers 2005,
S. 176.
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auseinander setzte, war der spanische Ingenieur-Architekt Felix Candela (1910-
1997). Er baute du entwarf Schalenkonstruktionen speziell aus Hyparen bis 1960.
Eines der bekanntesten Beispiele hierfur ist das Restaurant in Xochimilco aus dem
Jahr 1958 (Abb. 72). Diese Form der Konstruktionen von ,Sattelflachen finden sich
dementsprechend in der Natur immer wieder, Blutenblatter beispielsweise erhalten

ihre Stabilitat aus der doppelt entgegen gesetzten Krimmung.“'®’

Exkurs: Organische Architektur

Ende des 19. Jahrhunderts waren die zwei zukunftsweisenden Architekturstile der
Funktionalismus und der Jugendstil.

Wahrend die Protagonisten des Jugendstils vor allem einen emotionalen Zugang zur
Formensprache vertraten und daher nach einer asthetisch gefalligen Formgebung
strebten, ging es den Vertretern des Funktionalismus eher um rationale Losungen.
Dabei blieb die reiche Verzierung haufig nur dekorativ und hatte wenig oder nichts
mit der Funktion zu tun. Der Funktionalismus hingegen geht vom Denken aus und
versucht, durch rationale Annaherung zu funktionalen Losungen zu gelangen. Dabei
verwendeten die Vertreter des Jugendstils oft reiche Verzierungen mit dekorativem
Charakter, welche meist nur wenig mit der Funktion zu tun hatten. Die
Funktionalisten hingegen machten von einer geometrischen Formgebung Gebrauch.
Aus den beiden Stromungen entwickelte sich dann die ,organische Architektur®.

In ihrer Anfangsphase war die Natur die Inspirationsquelle wie im Jugendstil. ,Mit
dem Funktionalismus hat sie gemein, die Funktion in den Mittelpunkt zu stellen.
Anstatt dies in eine uniforme geometrische Formensprache zu kleiden, wird jedoch
nach einer Gestalt gesucht, die dem Wesen der Bauaufgabe entspricht und dieser

Ausdruck verleiht.“'%?

Ein schon sehr friher Vertreter der Organischen Architektur ist Hugo Haring (1882-
1958). Seiner Auffassung zufolge ist ein Gebaude, beziehungsweise ein
Gebrauchsgegenstand, ein Organ der Funktion. Infolge dessen war sein Bestreben,
eine organische Gestaltung fur diese zu finden. Eine wichtige Grundlage in Harings

Gestaltungsauffassung ist, dass sich inneres Wesen und auldere Form eines Objekts

¥ Rogers 2005, S. 175.
92 Ree 2001, S. 22.
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bedingen. Ein Gebaude oder ein Objekt solle demnach nicht nach aulderlichen
Gesichtspunkten gestaltet werden, sondern auch formal seiner wesenhaften

Bestimmung entsprechen.'®®

Die Entwicklung der organischen Architektur kann in unterschiedliche Phasen
unterteilt werden. So dauerte die erste Phase von der Mitte des 19. bis in die Mitte
der 20er Jahre des 20. Jahrhunderts und endete mit dem Tod von Louis Sullivan,
Rudolf Steiner und Antoni Gaudi. Unter die Vertreter der zweiten Phase reihen sich
bedeutende Namen wie Hans Scharoun, Alvar Aalto, Frank Lloyd Wright'**, Eero
Saarinen, Pierre Luigi Nervi und Felix Candela, welche bis in die sechziger Jahre die
organische Architektur gepragt haben.

,Wahrend die erste Generation organischer Architekten sich gegen die Neostile
wandte und einen neuen Stil zu finden trachtete, versuchte die zweite Generation,
die Grenzen der mittlerweile entstandenen modernen Bewegung zu erweitern und in
eine organische Richtung weiter zu entwickeln. Inhaltlich zeigt ihre Vorgehensweise
eine starke Verwandtschaft mit der ersten Generation, aber ihre Formgebung ist von
modernerem und freierem Charakter.” '®°

Zu den Vertretern der dritten Phase zahlen zeitgenossische Konstrukteure und
Architekten wie Santiago Calatrava, Renzo Piano, Jan Kaplicky und nicht zuletzt Frei
Otto, um nur einige zu nennen.

Uber die Bedeutung der ,organischen® Konstruktion von Gebauden schreibt Hilka
Rogers, dass in der Natur Entwicklungen nicht willkurlich verlaufen, sondern den
Naturgesetzen folgen. So kann die Definition aufgestellt werden, dass die
effizienteste Form der tragenden Konstruktionen organisch ist. Demnach entspricht
die ,organische Form®“ eines Tragwerks den gegebenen physikalischen Grundsatzen
und lasst sich aus den Randbedingungen herleiten. Somit ist sie begrindbar und
rekonstruierbar. Im Gegensatz dazu sieht Rogers die ,willkurliche Form®, welche sich
vor allem visuell oder aus einem gewunschten Raumkonzept entwickelt. Diese hat

jedoch keinen Bezug zur Tragwirkung der Struktur. (...) Die Aufgabe des Tragwerks

% y/gl. Ree 2001, S. 36.

% Im Werk des Architekten Frank Lloyd Wright (1869-1959) war vor allem die Beziehung zwischen
gebauter Architektur und ihrer Umwelt ein Ausschlag gebender Faktor. Aus diesem Grund vertrat er
unter anderem die Meinung, dass Baumaterialien in Ubereinstimmung mit ihrem Wesen zum Einsatz
kommen sollten. Der Mensch steht dabei als Benutzer seiner Gebaude immer im Mittelpunkt. Vgl. Ree
2001, S. 38.

"% Ree 2001, S. 78-79.

85



besteht darin, Lasten vom Entstehungsort in den Baugrund zu leiten. Daher wird die
Form des Tragwerks so gestaltet, dass ein kontinuierlicher Lastfluss méglich ist."®

Die hier besprochenen Architekten sind formal nicht in eine Stilrichtung einzuordnen,
jedoch ist das verbindende Element die Bezugnahme auf Phanomene, die der Natur

entnommen sind.

19 Vgl. Rogers 2005, S. 165.
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7. Anhang:

7.1 Wettbewerbspreistrager und Ankaufe der Deutschen Bahn AG gemaR
Wettbewerbe aktuell 9/1997, S. 59

Preisgruppe (DM 145.000,-):

Jirgen Hermann - Stefan Ottl, Miinchen
Tragwerk: Dr. Hermann Behringer, Minchen
L.Arch.: Tobias Frauscher, Munchen
Verkehr: Prof. Dr. H. Lang, MUnchen
Fachberater: HL-Technik, MUnchen

Preisgruppe (DM 145.000,-):

Planungsgruppe IFB, Stuttgart

Dr. Braschel - Alef - Ast

Tragwerk: Prof. Dr. Reinke - IFB Stuttgart

L.Arch.: Helmut Schmiedeknecht, Bad Wimpfen

Verkehr: Dr. Klaus Bender, Ludwigsburg

Mitarbeit: Christian Gramlich - Guido Weinhardt - Jurgen Harter - Andreas Peyker
Fachberater: Prof. Dr. Schraft, Frauenhofer Institut Stuttgart

Preisgruppe (DM 145.000,-):

Ingenhoven - Overdiek - Kahlen und Partner

Christoph Ingenhoven, Dusseldorf

Mitarbeit: H. Schumacher - M. Reil} - H. Wennemar - R. Dorsch-Ruter - A. Blum - P.
Pistorius - S. HOher - A. Prang

Tragwerk: Happold Ingenieurburo,

Michael Dickson - Michael Vitzthum, Berlin

SL-Sonderkonstruktion: Dr. Jurgen Bradatsch, Leinfelden

L.Arch.: Ingenhoven - Overdiek - Kahlen und Partner, Dusseldorf und Weber - Klein -
Maas, Meerbusch

Verkehr: IVV Ingenieurgruppe

H. Kbnigs - J. Hergesell, Aachen
Fachber.: Prof. Dr. Dr. Frei Otto, Leonberg
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Gebaudetechnik: HL-Technik, Minchen
Perspektive: Peter Wels, Hamburg
Modell: Atelier Axel Oehlschlagel, Dusseldorf

Preisgruppe (DM 145.000,-):

Worner + Partner, Frankfurt a. M.

Petra Worner

Mitarbeit: Petra Worner - Martin Richter - Peter Kuhl - Alex Boeckheler - Peter
Gruning - Birgit Lang-Haase - Markus Blocker-Berker - Philipp Steller - Thekla Sturm -
Stefan Traxler - Eva Worner - Katja Deck - Tina Runge
Tragwerk: Dr. Muhlschwein und Partner, Dreieich/Frankfurt a. M.
L.Arch.: Maecker + Partner, Frankfurt a. M.

Verkehr: Anselment - Mdller + Partner GmbH, Karlsruhe

Energie: fischer consult, Wehrheim

1. Ankauf (DM 36.500,-):

Murphy/Jahn, USA-Chicago

Tragwerk: Sobek und Rieger, Stuttgart

L.Arch.: Knoll Okoplan GmbH, Sindelfingen

Verkehr: Hopfner GmbH, Dieter Seegers, Thomas Koch, Berlin
Mitarbeit: H. Jahn - M. Wolf - W. Bauer - T.J. McLeish

2. Ankauf (DM 36.500,-):

Bernd Albers, Berlin

Tragwerk: Herbert Boske, Dullmen

L.Arch.: Cornelia Mdller - Jan Wehberg, Berlin
Verkehr: G. R. I. GmbH, Bodo Fuhrmann, Berlin
Mitarbeit: S. Stucky - A. Wagner

3. Ankauf (DM 36.500,-):

ars Architektur und Stadtplanung, Stuttgart
Thomas Herrmann - Martin Hornung
Tragwerk: Dr. Peter Hildenbrand, Ludwigsburg
L.Arch.: Hannes Schreiner, Stuttgart

Verkehr: Prof. Gunter Kolz, Stuttgart
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4. Ankauf (DM 36.500,-):

Hon Faia - Josef Paul Kleihues, Berlin

Tragwerk: Assmann Beraten + Planen GmbH, Gunter Wattenberg, Dortmund
L.Arch.: Hannelore Kossel, Berlin

Verkehr: Volker Sparmann, Berlin

Mitarbeit: G. Kern - S. Bull - A. Perakis - M. Hensel - A. Thiele - G. Torres-Ruis

5. Ankauf (DM 36.500,-):

von Gerkan - Marg und Partner, Hamburg

Prof. Meinhard von Gerkan

Mitarbeit: Ch. de Picciotto - M. Biwer - S. Rewolle - H. van gen Hassend - G. Maas
Tragwerk: Schlaich - Bergermann und Partner

Prof. Dr. Jorg Schlaich - Thomas Fackler - Jochen Bettermann

L.Arch.: Wehberg - Eppinger - Schmidtke,

Gundolf Eppinger, Hamburg

Verkehr: Peter Bachmann - Jurgen Wedler, Stuttgart

6. Ankauf (DM 36.500,-):

TEAM Stuttgart 21, Stuttgart

Jo Frowein - Gabriele Mayer

Prof. Eduard Schmutz - Hartwig N. Schneider
Tragwerk: Prof. F.-U. Buchmann, Stuttgart
L.Arch.: Adler + Olesch, Nurnberg

Verkehr: J. van Dijk - R. Enz, CH-Zurich
Mitarbeit: M. Mayer - |. Pelchen - Ch. Kellner
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7.2 Erlauterungsberichte der Wettbewerbspreistrager publiziert im
Sonderdruck der Zeitschrift GLAS — Architektur und Technik, 6/97, S. 4-15

7.2.1 Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner (Dusseldorf) (siehe Abb. 36)

Auszug aus dem Erlauterungsbericht der Verfasser

Der Raum

Die acht Bahnsteige der neuen Gleistrasse sind auf die neue Generation von
Hochgeschwindigkeitszigen ausgelegt und haben eine Lange von 470 m. Die grol3e
Bahnhofshalle in ihrer Gesamtheit erlebbar zu machen und mit einer einzigartigen
Tragstruktur zu Uberspannen, die nicht nur eine naturliche Belichtung der Bahnsteige
ermoglicht, sondern durch Blickbeziehungen das Herz Stuttgarts - den Schlossgarten
— auf die Bahnsteigebene holt, ist das Ziel. Die freitragende Schalenkonstruktion
gliedert das Raumkontinuum und Uberhoht den Raum zu einer Kathedrale des 21.
Jahrhunderts.

Der Bonatz-Bau

Das historische Gebaude bleibt in seiner Funktion als Bahnhof erhalten. Raumfolgen
und Proportionen sowie interne Wegbeziehungen bestehen fort. Der ehemaligen
Querbahnsteighalle kommt eine besondere Bedeutung zu. Bislang als horizontaler
Verteiler zu den Gleisen genutzt wird sie in der Zukunft vertikales
ErschlieBungselement zu den Gleisanlagen der neuen Bahnhofshalle. Alt und Neu
bildet hier ein neues Ganzes. Als Galerie und Stadtloggia orientiert sich die
Querbahnsteighalle mit Einzelhandel, Restaurants und Cafés zum Stral3burger Platz.

Der Schlossgarten

Der Schlossgarten ist das grune Herz Stuttgarts. Die Baumallinahmen fur den
Bahnhof bieten die Chance, der Stadt mehr Schlossgarten zurickzugeben.
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Die Talschaukel

Das stadtebauliche und landschaftsgestalterische Konzept der Freiflachen und des

Schlossgartens macht den naturlichen Verlauf der Topographie erlebbar.

Formfindung

Die Konstruktion des Tragwerkes und die Anordnung der Lichtaugen verzahnt die
Platz- und Parklandschaft mit der Gleisebene. Weitraumige Blickbeziehungen und
der Rhythmus der Tragwerkselemente geben dem Stuttgarter Hauptbahnhof eine
eigene und unverwechselbare Identitat. Bei der Ermittlung von Minimalflachen wurde
1963 bei Versuchen mit Seifenhauten entdeckt, dass selbst eine singulare Kraft in
eine Membrane eingeleitet werden kann, ohne das eine Spannungsspitze entsteht.
Dies ist nur moglich in Kombination mit einem Loch, ,dem Auge®. Diese neue
Konstruktion wurde bereit 1965 bei einem Testbau des Institutes fur leichte
Flachentragwerte in Stuttgart angewendet. Der Stuttgarter Test ermdglichte den sehr
bekannt gewordenen Bau des deutschen Pavillons auf der Weltausstellung in

Montreal.

Tragwerksentwicklung

Die Optimierung des Tragwerkes, die Minimierung der Oberflachen und Querschnitte
sowie die Reduzierung der technischen Systeme auf das Notwendigste — ohne
Einschrankungen fur Komfort und Sicherheit — flhren zu einem Okonomischen

Gebaudeentwurf.

Das Tragwerk

Das Schalentragwerk besitzt eine Querschnittsdicke von nur 35 cm in den
Hochpunkten und von nur 75 cm im Bereich der Augendffnungen. Das Tragwerk und
die Form des Lastabtrages ist in Bezug auf dem Materialeinsatz sehr effizient und
verwendet den Baustoff Beton in der fur ihn angemessenen Weise, d.h. nur auf
Druck beansprucht.
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7.2.2 Jirgen Hermann und Stefan Ottl (Minchen) (Abb. 73)

Auszug aus dem Erlauterungsbericht der Verfasser:

Mit der neu entstehenden Stadterweiterung Stuttgart 21 nach Norden verliert der
Hauptbahnhof seine jetzige Randlage. Er muss als Gelenkpunkt im Stadtgefuge
kunftig die bestehende Innenstadt und Stuttgart 21 optimal miteinander verbinden.
Die sich daraus ergebenden Anforderungen kann der bestehende Bahnhof nicht
erfullen, d.h. der Bonatzbau muss in die Gesamtfunktion des neuen Hauptbahnhofs
harmonisch eingebunden werden. Hierzu werden die Bezugslinien des
Stadtgrundrisses konsequent aufgenommen. Die Wegbeziehungen aus der
Innenstadt, die derzeit im Bonatzbau enden, werden durch den Neubau des
Hauptbahnhofs hindurchgefuhrt und in das Stadtquartier Stuttgart 21 verlangert.
Besonders hervorzuheben ist hier die Verlangerung der Fullgangerzone
Konigsstrasse durch die Konigspassage im neuen Hauptbahnhof in den
Schlossgarten, bzw. Uber den Stralburger Platz in die neuen Stadtquartiere. Der
Bahnhof ist auf die Schiene bezogen Tor zu den Zugen. In unserem Entwurf haben
wir dieses Bild auf das Bauwerk Ubertragen: der neue Hauptbahnhof ist nicht nur Tor
zu den Zugen, er ist auch zusammen mit dem Bonatzbau das Tor zur neuen City,
Brucke zwischen alt und neu. Wer derzeit mit dem Zug nach Stuttgart fahrt, bekommt
viele Eindrucke von der Stadt vermittelt. Dieser hohe Erlebniswert wird im Jahr 2008
wenn die ersten Zuge durch die Tunnelstrecken nach Stuttgart einfahren,
weitestgehend verloren sein. Aus diesem Grund schlagen wir ein transparentes,

nach allen Seiten offenes Bauwerk vor.

Freiflachen

Die Bauflucht des neuen Hauptbahnhofes wird zum Schlossgarten hin auf die
Gebaudeflucht des Schlossparkhotels begrenzt. Hiedurch bleibt die fur Stuttgart
enorm wichtige Frischluftschneise des Talkessels erhalten. Die Grundflache des
Bahnhofsneubaus, die Uber das Bonatzgebaude hinausragt, betragt 1/3 der Flache
des jetzigen Busbahnhofs. Die verbleibenden 2/3 der jetzt asphaltierten Flache wird
als Grunflache dem Unteren Schlossgarten bzw. baumbestandener Hain dem neuen
Bahnhofsplatz hinzugefugt. Der neue StralRburger Platz offnet sich zu den
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Parkanlagen und vermittelt zwischen dem urbanen Kurt Georg Kiesinger Platz und

den Grunanlagen.

Denkmalschutz

Der Entwurf fur den Bahnhofsneubau entwickelt sich aus dem Bonatzbau heraus,
von der raumlichen Struktur Uber die Tragstruktur bis in die Gliederung der
Fassaden. Alter und neuer Bahnhof werden =zu einer funktionalen und
gestalterischen Einheit, die stadtebaulichen Ziele und dir Raumkomposition von
Bonatz werden weitergefuhrt. Bis auf die Seitenfligel auf der Parkseite und einen
kleinen Teil des Flugels am Nordeingang bleiben alle Teile des Bonatzbaus
unverandert erhalten. Im Inneren werden die ursprunglichen Raumstrukturen
wiederhergestellt. Die ehemalige Kopfbahnsteighalle, deren urspringliche Funktion
durch die neue Gleislage ad absurdum gefuhrt wird, wird zu einer neuen Attraktion,
der Bonatzgalerie, die als Nahtstelle zwischen alt und neu fungiert. Von hier lasst
sich der ganze Bahnhof Uberblicken. Hier ist Platz fur kulturelle, gesellschaftliche und

kommerzielle Veranstaltungen.

Nutzungen

Im Herzen des neuen Hauptbahnhofs, in der Konigspassage, befindet sich weithin
sichtbar, als freistehendes Gebaude mit hohem Identifikationswert, das
Reisezentrum und der Service Point. Um das Reisezentrum gruppieren sich die
wichtigsten Einrichtungen der Verkehrsstation. Samtliche andere Nutzungen sind in
den beiden Hauptebenen des Bahnhofes gleichmalig verteilt. Die Ersatzflachen, fur
die durch den Abriss des Seitenflugels an der Parkseite entfallenden Nutzungen,
sind in zwei Bruckenbauwerken, die die Konigspassage flankieren, untergebracht.
Dieser Gedanke ermdglicht es, die gesamten AulRenseiten des Bahnhofneubaus von

storenden Nutzungen freizuhalten.
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7.2.3 Planungsgruppe Dr. Braschel (Stuttgart) (Abb. 74)

Auszug aus dem Erlauterungsbericht der Verfasser:

Stadtebau und Architektur

Durch die Erweiterung der Stuttgarter City verliert der Hauptbahnhof seine bisherige
Randlage und erhalt kinftig eine bedeutende Zentrallage. Der neue Hauptbahnhof
von Stuttgart ibernimmt als zentraler Punkt eine Gelenk- bzw. Verknupfungsfunktion
und stellt das Bindeglied zwischen dem alten und neuen Stuttgart dar. Der Entwurf
sieht eine glaserne Hallenkonstruktion vor. Dieser Baukorper uberdeckt einen grof3en
Teil der Bahngleise, so dass eine naturliche Belichtung und Bellftung moglich ist.
Daruber hinaus ist es den durchreisenden Besucher moglich, durch die transparente
Hulle einen Blick auf Stuttgart und seine umliegenden Hange zu werfen. Die Form
verjungt sich und taucht zum Park hin ab. Eine starke Zasur in der grunen Lunge
Stuttgarts wird so vermieden. Durch diese Transparenz, d.h. Durchlassigkeit sowohl
in funktionaler und optischer als auch verkehrstechnischer Sicht, schafft der neue
Bahnhof die Verbindung von o6ffentlichen Bewegungsraumen und den Parkanlagen.
Die Form der glasernen Haut mit ihrer Pragnanz und Ausstrahlungs-Kraft wird der

Bedeutung der Bahn als innovativem Verkehrsmittel der Zukunft gerecht.

Tragwerk

Ziel des Tragwerksentwurfes ist es, ein mdglichst leichtes Glasdach zu entwerfen,
welches maximalen Tageslichteinfall fur den Bahnhofbereich gestattet. Stark
dimensionierte hohe Bauteilquerschnitte erzeugen grol3e Verschattungsflachen. Sie
sind deswegen zu vermeiden. Das Tragwerk soll den gesamten Glasbereich
stutzungsfrei mit einer Spannweite von bis zu 70 m Uberspannen. Die teilweise
gegenlaufigen Anforderungen Transparenz und Sicherheit sind mit der gewahlten
Glasscheibenkonstruktion statisch sicher l6sbar. Die Glasscheiben tragen sich selbst
und die auf sie einwirkenden Schnee- und Windlasten zunachst auf dunne
Rechteckprofile — im weiteren als Sprossen bezeichnet — in einem Systemraster von
1,25 auf 1,25 m ab. Diese Sprossen bilden in der Summation eine in Einzelstabe
aufgeloste Tonnenschale. Die dinnen Sprossen waren jedoch ohne verstarkende
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Trageelemente knickgefahrdet. Deshalb weist die aus Sprossen gebildete
Schalenkonstruktion im Abstand von 20 m aussteifende Rippen auf, die konstruktiv
als Doppelrohre mit einem Durchmesser von je 60 bis 80 cm ausgefuhrt werden
sollen. Die Doppelrohre werden als Dreipunktbinder mit einer vorgespannten
Unterspannung ausgefuhrt. Die Korbbogenform vermindert die Hallenh6he und das
Hallenvolumen bei gleicher Nutzbarkeit in den Randbereichen gegenuber den
klassischen hohen Bahnhofshallen. Die Stahlrohre mit den vordimensionierten
Abmessungen und Blechstarken konnen die Spannungen in Verbindung mit der
Unterspannung sicher aufnehmen. In der Langsrichtung werden im Abstand von 5 m
weitere schlanke Rohre gefuhrt, die die Knickaussteifung der schlanken
Sprossenprofile sicherstellen. Damit sind die einzelnen Tragelemente zu einem
Schalentragwerk statisch und geometrisch zusammengefugt. Die Konstruktion wirkt
mit allen Stahlbauteilen zusammen, jedes Element beteiligt sich am Kraftfluss der
globalen Struktur.

7.2.4 Buro Worner + Partner (Frankfurt) (Abb. 75)

Auszug aus dem Erlauterungsbericht der Verfasser:

Stadtebauliche Einbindung

Die neue Bahnsteighalle integriert sich auf einfachste Weise in die stadtebauliche
Grundstruktur der Stuttgarter Innenstadt. Die zentrale Halle wird die neue Mitte
zwischen der Altstadt und der City-Nord. Die Wegbeziehungen von der Altstadt in
das neue Quartier werden als Verlangerung der Konigsstral’e und Lautenschlager
StralRe weitergefuhrt. Die strukturelle Systematik der Hallenkonstruktion ermaoglicht
Reaktionen auf die unterschiedlichen Stadtebaulichen Randbedingungen.

Raumerlebnis Halle

Die Offenheit und Weite der Halle verbindet Ahnlehnung an den traditionellen Bautyp
Bahnhof mit zeitgemaRer Konstruktion und Formensprache. Der gespannte Trager
wird so gleichermallen zum Symbol fur die Dynamik des schnellen Reisens und die
ruhende Statik des Verweilens. Transparenz und stutzfreie Durchlassigkeit
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ermoglichen den ungehinderten Durchblick durch die Halle Uber den Schlossgarten
und Kurt-Georg-Kiesinger-Platz weg auf die Stuttgarter Hange. Die Pfeilerachsen der
historischen Bogenkonstruktion des Bonatzbaus werden in den Achsen der neuen
Dachkonstruktion weitergefuhrt. Die wesentlichen Bestandteile des Bonatzbaus, wie
grol3e Schalterhalle, kleine Schalterhalle, mittlere Eingangshalle und Querbahnsteig-
Halle bleiben erhalten. Bonatzbau und die Bebauung am Stralburger Platz bilden
den festen Rahmen, zwischen dem sich die Hallenkonstruktion spannt. Der
Bahnhofsturm markiert als Identitatselement den Haupteingang und Durchgang zum
neuen Stadtquartier.

Freihalten des Schlossgartens

Der oOstliche Abschluss der Bahnhofshalle liegt in der Flucht der Ostlichen
Altstadtbegrenzung. Die Eingriffe in den Park werden somit auf den Abschluss
bereits bestehender Raumkanten begrenzt. Der Schlossgarten als eigenstandiger
Grunraum kann sich als durchgehender Park vom Schloss bis zu den freien

Landschaftsraumen entwickeln.

Haupttragwerk

Der Vorschlag fur die Hallenkonstruktion leitet sich ab von stadtebaulichen Konzept
fur das gesamte Projekt: Der alte, vorhandene Teil der Stuttgarter Innenstadt und die
neuen Stadtteile, die auf dem Gebiet der heutigen Glasanlagen entstehen werden,
sollen Uber den neuen Hauptbahnhof verbunden werden. Die Gleisanlagen und
damit auch die Bahnhofshalle liegen auf der Trennungslinie. Aus diesem Grund ist
die gewahlte Konstruktion symmetrisch und unabhangig von den angrenzenden
Bauwerken, dem Bonatzbau und dem neu entstehenden Gebaude am StralRburger
Platz. Die Halle bildet den offentlichen Raum des Bahnhofes mit Bahnsteigen,
Fahrkartenverkauf und einem Weg, der alte und neue Stadtteile Uber die Gleise
hinaus verbindet. Um den Eindruck der Dachkonstruktion so leicht wie mdglich zu
halten, ist die Hauptmasse des Tragwerkes in der Dachebene konzentriert, mit
lediglich leichten Spannungsgliedern darunter. Das Haupttragwerk besteht aus einer
Reihe von dreizehn unterspannten Bogen. Diese sind auf Stutzensysteme
aufgelagert, die die Konstruktion in Querrichtung aussteifen. Der Achsabstand der
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Quertrager ist 20 m. Er richtet sich nach dem Hauptraster des Bonatzbaus. Jeder
Haupttrager ist ein System von zwei Druckbdgen, die in Dachebene uber
Querstreifen zu einem Vierendeel verbunden sind (Achsabstand der Druckbogen 5,0
m, Spannweite 96,5 m, Bogenstich 10,0 m) und einem Satz von vier Spanngliedern
als Unterspannung. Um die Durchbiegung gering zu halten, sind die Zugglieder der

Unterspannung vorgespannt.

Stutzen, Aussteifung

Schraggestellte Stutzensysteme aus Rundrohren tragen die vertikalen Lasten in die
Fundamente ab und steifen die Konstruktion gegen horizontale Belastungen aus: In
Hallenlangsrichtung sind die Stutzen V-formig gespreizt. Sie unterstutzen jeden der
Druckbogen und leiten die Lasten in einen Punkt der Fundamente ein.

7.3 Ausziuge aus einem Interview von Christine Feireiss mit Christoph
Ingenhoven zur Bahnhofssituation heute in Ingenhoven Overdiek und
Partner — energies, S. 300-305.

Ingenhoven: ,Gerade in jungster Zeit sind Bahnhofe ein reizvolles Thema flr
Architekten geworden. Norman Foster, Nicolas Grimshaw, Richard Rogers, wissen
bereits den Reiz dieser Aufgabe zu schatzen. Ben van Berkel von UN Studio baut
gerade ein futuristisch anmutendes Bahnhofsgebaude in Arnheim, Will Alsop sorgt
noch vor Baubeginn fur groRen Wirbel mit seinem spektakularen Entwurf fur den

Hauptbahnhof in Rotterdam, der an auf den Kopf gestellte Sektglaser erinnert.*’®’

Frage Feireiss: Es scheint, dass es ein Revival der Bahnhofe gibt. Woran liegt

das?

Ingenhoven: ,Nach der Euphorie des 19. Jahrhunderts mit ihren Tempeln der
Technik, in denen der Fortschritt zelebriert wurde, war der Abstieg besonders
deutlich. Die folgende Phase war durch den Bau von Bahnhofen bestimmt, die man

im besten Fall als Funktionskisten bezeichnen konnte und die dazu beitrugen, dass

97 Feireiss 2002, S. 302.
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die Bahnhofe allmahlich zu ,Unorten® wurden, die, abgesehen von Reisenden, vor
allem von gesellschaftlichen Randgruppen bevdlkert wurden. Erst als das Reisen zu
einer wesentlichen Freizeitbeschaftigung der Bevolkerung wurde und damit fur die
Wirtschaft unter 6konomischen Gesichtspunkten attraktiv zu werden begann, gab es
eine Wiederentdeckung und Aufwertung der Bahnhofe, ebenso wie naturlich der
Flughafen. Bei den ersten Entwurfen dieser neueren Generation von Bahnhofen vor
rund 15 Jahren hat man erstmal tief in die Trickkiste des 19. Jahrhunderts gegriffen,
allerdings fehlte der Elan der damaligen Aufbruchsstimmung. Die Architekten haben

auf das Altbewahrte gesetzt.“'®

Frage Feireiss: Haben Sie bei lhrem Entwurf fiir den Stuttgarter Hauptbahnhof
etwas von dieser Aufbruchstimmung gespurt?

Ingenhoven: ,Wir haben uns, wie die Ingenieure vor zweihundert Jahren vermutlich
auch, gefragt, ob wir in der Lage sind, etwas ganz Neues, etwas nie Dagewesenes
zu schaffen. Die Beschaftigung mit dem Hauptbahnhof in Stuttgart hat uns deswegen
so gereizt, weil hier die Chance bestand, innovativ zu arbeiten, einen Schritt weiter

zu denken und zu gehen, weg vom Herkdmmlichen, Bekannten.“'%

Frage Feireiss: Hat die Bedeutung und die Funktion der Bahnhofe in den

letzten Jahren eine Wandlung durchgemacht?

Ingenhoven: ,Bahnhdfe sind schon lange nicht mehr Transitorte, die man so schnell
wie moglich wieder verlassen mochte, um an den eigentlichen Bestimmungsort zu
kommen. Der Bahnhof unseres Jahrhunderts ist vielfach das eigentliche Ziel selbst.
Dazu tragen die vielen neuen Funktionen bei, die im Laufe der Jahre
hinzugekommen sind. Der Bahnhof fungiert oft als riesiges Einkaufszentrum mit
optimaler Verkehrsanbindung. Er ist zu einem Ort des Verweilens, des Konsums, der
Unterhaltung, der Entspannung geworden, je nachdem, wie das raumliche und
inhaltliche Angebot zusammengestellt ist. Vor allem aber ist der Bahnhof ein

% Ependa.
% Ependa.
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grof¥flachiger oOffentlicher Raum, ein vitaler, lebendiger Ort der Begegnung und der

Kommunikation.“?®

Zur Frage, ob Bahnhofe das Stadtbild dominieren:

Ingenhoven: ,Ein Bahnhof sollte nicht unbedingt dominieren, er muss funktionieren.
(...) Wenn wir Uber Mobilitat im Zusammenhang mit Architektur sprechen, dann kann
es fur mich keinen Sinn machen, die meist gestressten, gehetzten Menschen, die
sich an solchen Orten bewegen, noch durch extrovertierte gestalterische Gesten
zusatzlich zu belasten. Ich sehe meine Aufgabe als Architekt in diesem Falle darin, in
diese, von sich aus bereits gegebene Hektik eines Bahnhofsbetriebes, mit meiner
Architektur eine groRzugige Gelassenheit auszustrahlen, Transparenz zu vermitteln,
Ubersichtlichkeit und eine starke rdumliche Erfahrung. Ungewdhnliche Formen sind

nur dann gerechtfertigt, wenn sie den dazu passenden Inhalten entsprechen.“?"’

Frage Feireiss: Treffen die von Ilhnen genannten Kriterien auf den
Hauptbahnhof Stuttgart zu?

Ingenhoven: ,Ich glaube, es ist uns gelungen, eine Konstruktion zu wahlen, mit der
wir trotz begrenzter HOhe einen wunderschonen, groRRzugigen Raum gestalten
konnen, einen Raum, der die gesamte Lange und Breite des Bahnhofs umfasst, der
Tageslicht hat, der Orientierung bietet. Er strahlt eine eigene unverkennbare ldentitat
aus und zeigt deutlich: Von hier geht es los oder hier kommt man an! Er ist ein sehr
komplexes Gebilde, das zur Lebensqualitat dieser Stadt beitragt, ohne sich in den

Vordergrund zu spielen.“?%2

Frage Feireiss: Wird der Bahnhof trotz seiner formalen Zuriuckhaltung ein
neues Symbol fiir Stuttgart?

Ingenhoven: ,Es ist kein Zufall, dass sich Stuttgart zu der Losung entschlossen hat,
die wir in unserem Entwurf vorgeschlagen haben. Die Stadt hat bewusst auf

2 Ependa, S. 303.
201 Ependa.
202 Ependa.
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konstruktive Innovation gesetzt. Schliefl3lich ist Baden-Wurttemberg das Land der

Erfinder, der Konstrukteure.“?%

Ingenhoven zur topographischen Situation der Stadt Stuttgart:

Ingenhoven: ,Naturlich ging es bei der Wahl des Entwurfs auch um andere Aspekte,
die sich aus der Lage der Stadt im Talkessel und der damit verbundenen raumlichen
Enge und Dichte im Zentrum ergaben. Ein Bahnhof, der allen Erfordernissen
entspricht, aber oberirdisch so wenig Raum wie moglich beansprucht, der den
Schlossgarten erhalt und sich im Stadtbild selbst fast zum Verschwinden bringt,
gleichzeitig aber unterirdisch ein wunderbares Raumerlebnis schafft, das war eine

Lésung, auf die Stuttgart fast gewartet hatte.“?**

Frage Feireiss: Was war fur Sie die grofRte Herausforderung dieses Bahnhofs?

Ingenhoven: ,Es gab zwei ganz unterschiedliche aber gleich schwierige Aufgaben,
die gelost werden mussten. Die eine war die Bewaltigung der sehr komplexen
Funktionen und die zweite war fur mich die Formfindung, die in allen Aspekten wie

Konstruktion, Funktionalitat und Umweltfreundlichkeit optimal sein sollte.*?%®

203 Ependa.
24 Ependa, S. 303-304.
205 Ependa, S. 304.
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9.1 Abbildungsteil

Abb. 2: Canary Wharf Station, Innenansicht, Norman Foster 1991-1999
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Abb. 3: Dresdner Hauptbahnhof, Norman Foster 1997-2003

Abb. 4: Dresdner Hauptbahnhof, Detail der Plane, Norman Foster 1997-2003
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Abb. 6: Expo MRT Station Singapur, Innenansicht, Norman Foster 1997-2001
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Abb. 9: Bahnhof Stadelhofen in Zirich, Au3enansicht, Santiago Calatrava 1982-1990
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Abb. 11: TGV-Bahnhof Lyon, Aul3enansicht, Santiago Calatrava 1989-1994
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Abb. 13: Oriente Station, Lissabon, AulRenansicht, Santiago Calatrava 1993-1998
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Abb. 14: Hauptbahnhof von Liége, Modellansicht, Santiago Calatrava 1997-2009
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Abb. 15: Hauptbahnhof von Liége, AuRenansicht, Santiago Calatrava 1997-2009

Abb. 16: Streckenverlauf der ,Magistrale fur Europa“
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Abb. 17: Topographische Darstellung von Stuttgart mit Strémungsdarstellung der

Abb. 18: Darstellung der unterschiedlichen Teilbereiche des Gleisfeldes
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Abb. 20: Erster Hauptbahnhof von Stuttgart, Karl Etzel & August Beckh 1844-1846
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Abb. 21: Zweiter Hauptbahnhof von Stuttgart, Radierung Innenansicht, Georg von
Morlok, 1864-1867

Abb. 22: Zweiter Hauptbahnhof von Stuttgart, Georg von Morlok, 1864-1867,

AulRenansicht, heute
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Abb. 23: Detail des Stadtplans von Stuttgart mit Lagebezeichnung des alten- und des
heutigen Standorts des Hauptbahnhofes.
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Abb. 25: Finaler Entwurf fir den Hauptbahnhof Stuttgart, Paul Bonatz 1914
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Abb. 26: Hauptbahnhof Stuttgart, Grundriss, Paul Bonatz 1914

Abb. 28: Vororteschalterhalle, Innen, Stuttgarter Hauptbahnhof, Bonatz 1914-1928
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Abb. 31: Kopfbahnsteighalle, Innen, Stuttgarter Hauptbahnhof, Bonatz 1914-1928
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Abb. 33: Hauptbahnhof Stuttgart, Aufriss, Bonatz, 1914
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Abb. 34: Stuttgarter Hauptbahnhof, AuRenansicht von Stiden, Bonatz 1914-1928
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Abb. 35: Wettbewerbsgelande fur den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof

Ingenhoven,

Abb. 36: Wettbewerbsmodell flir den Stuttgarter Hauptbahnhof

Overdiek, Kahlen und Partner 1997
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Abb. 37: Architekturzeichnung fur den Stuttgarter Hauptbahnhof von Ingenhoven,
Overdiek, Kahlen und Partner, StralRburger Platz und Bonatzbau, Peter Wels 1997

Abb. 38: Architekturzeichnung fur den Stuttgarter Hauptbahnhof von Ingenhoven,
Overdiek, Kahlen und Partner, Bahnsteighalle, Peter Wels 1997
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Abb. 39: Graphische Darstellung der Belichtungssituation der Bahnsteighalle durch

die Lichtaugen des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes
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Abb. 41: Darstellung der Ebenen des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes
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Abb. 42: Architekturzeichnung fur den Stuttgarter Hauptbahnhof von Ingenhoven

Overdiek, Kahlen und Partner, Umgestaltung des Bonatzbaus Innen, Peter Wels
1997
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Abb. 43: Lageplan der Landschaftsarchitekten Weber Klein und Maas zur Gestaltung

der Gewolbeschale
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Abb. 44: Studie fur zugbeanspruchte Gewolbeschale, Modell Nr. 59, Atelier
Warmbronn 2001

Abb. 45: Messingnetzt verstarkt, Modell Nr. 4, Atelier Warmbronn 1997

Abb. 46: Seifenhautmodell, Modell Nr. 9, Atelier Warmbronn 1997
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Abb. 48: Graphische Darstellung eines Uberdachten Zugangs zur Bahnsteighalle des

neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes, © Ingenhoven Architekten

Abb. 49: Graphische Darstellung eines Uberdachten Zugangs zur Bahnsteighalle des
neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes, Seitenriss, © Ingenhoven Architekten
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Abb. 51: Versuchstisch mit Spiegel, Modell Nr. 99, Atelier Warmbronn 2004

Abb. 52: Studie zum Gesamtsystem und Nesenbach oberirdisch, Modell Nr. 105,
Atelier Warmbronn 2005
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Abb. 53: Studie Kopfbahnhof, Modell Nr. 106, Atelier Warmbronn 2005

Abb. 54: Modell der Bahnsteighalle Innenansicht, neuer Stuttgarter Hauptbahnhof

von Ingenhoven Architekten
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Abb. 55: Grundriss des Realisationsentwurfs fir den neuen Stuttgarter
Hauptbahnhofes von Ingenhoven Architekten

Abb. 56: Graphik der unterirdischen Bahnsteighalle mit Blick zum Bonatzbau und den

runden ,Luken®.
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Abb. 59: Christoph Ingenhoven Abb. 60: Frei Otto
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Abb. 61: RWE Hochhaus in Essen 1991

Abb. 62: Konstuktionszeichnung des ,Fischmaul® fir das RWE Hochhaus in Essen
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Abb. 64: Wettbewerbsentwurfszeichnung des Hauptbahnhofs in Essen,

Ingenhoven Overdiek und Partner 1995, Architekturzeichnung von Peter Wels 1997
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Abb. 66: Raleigh-Arena, Fred Severud 1953 Abb. 67: Kettenmodell von Gaudi
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Abb. 69: Multihalle Mannheim Innen, Frei Otto 1975
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Abb. 70: Uberdachung des Hauptsportstattenbereichs am Olympiageldnde in
Minchen, Glnter Behnisch und Frei Otto 1968-1972

Abb. 71: Deutscher Pavillon bei der Weltausstellung in Montreal 1967, Rolf Gutbrod
und Frei Otto 1967
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Abb. 72: Restaurantbau in Xochimilco, Mexico, Felix Candela 1958

Abb. 73: Wettbewerbsmodell fiir den Hauptbahnhof Stuttgart, Hermann + Ottl 1997
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Abb. 74: Wettbewerbsmodell fur den Hauptbahnhof Stuttgart, Planungsgruppe IFB
Dr. Braschel GmbH 1997
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Abb. 75: Wettbewerbsmodell fir den Hauptbahnhof Stuttgart, Worner + Partner 1997
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11. Zusammenfassung /Abstract

11.1 Zusammenfassung

Das Thema dieser Arbeit ist die zeitgendssische Bahnhofsarchitektur am Beispiel
des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs. Im ersten Teil der Arbeit werden anhand
mehrerer Fragestellungen Grunde die fur den Um-, Aus- und Neubau einer
Bahnhofsanlage sprechen, aufgezeigt. Um einen Uberblick auf die Bauaufgabe
Bahnhof an der Wende des 20. zum 21. Jahrhunderts zu geben und um Einflisse
und Stromungen der =zeitgendssischen Architektur aufzuzeigen, werden
Bahnhofsbauten von zwei renommierten zeitgenossischen Architekten, namlich von
Norman Foster und von Santiago Calatrava vorgestellt. Im Hauptteil der Arbeit wird
die geplante Umwandlung des Stuttgarter Hauptbahnhofes von einem Kopfbahnhof
in einen Durchgangsbahnhof, durch das Architektenteam Christoph Ingenhoven und
Frei Otto, im direkten Zusammenhang mit dem Stadtplanungsprojekt ,Stuttgart 21°
behandelt. Dabei werden Planungsproblematiken, die bei einem Bau dieser
GroRenordnung zu berlcksichtigen sind, aufgezeigt. Neben der Konfrontation mit
topographischen, klimatischen und baulichen Rahmenbedingungen, wie u.a.
Denkmalschutz, folgt nach ausfuhrlicher Projektbeschreibung die Diskussion der
Architektur und die kritische Auseinandersetzung mit dieser. Im Endteil der Arbeit
werden Christoph Ingenhoven und Frei Otto und Aspekte ihres Schaffens vorgestellt.

11.2 Abstract

The topic of this thesis is the contemporary railway station architecture, using the
example of the new Stuttgart Central Station. In the first part of this thesis arguments
for the remodelling, extension and new development of a railway station are
presented. To provide an overview of the task of building railway stations at the turn
of the 21. century and to show influences and trends of contemporary architecture,
railway station buildings by two prominent contemporary architects, Norman Foster
and Santiago Calatrava, are presented. In the main part of this thesis the planned
remodelling of the Stuttgart Central Station from a terminus to a through station by
the architect team Christoph Ingenhoven and Frei Otto and its direct connection to
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the city planning project “Stuttgart 21 is analyzed. Here, planning problems to be
taken under consideration for a building of this size are shown. The topographic,
climatic and constructional conditions such as the protection of historic buildings will
be dealt with, followed by a detailed project description, a discussion of the
architecture and a critical examination of the same. In the final part of this thesis,
Christoph Ingenhoven and Frei Otto will be presented along with aspects of their

work.
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