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Restaurierte Bahnsteighalle im Kdlner Hauptbahnhof: Die Kathedralen des Verkehrs sind zum Aussterben verurteilt -

Abschied von der Hochzeitstorte

Die Deutsche Bundesbahn baut ihre Bahnhofe um:
fuBgangerfreundlich, autogerecht. An den Hochge-
schwindigkeitsstrecken fiir den Intercity ExpreB entste-

em Emslinder Rindvieh ist das
schwebende Ungetiim seit Jahren
vertraut: Nahezu lautlos schieBt das
schnittige Vehikel mit Tempo 350 in fiinf
Metern Hohe iiber niedersichsisches
Weideland - Deutschlands Magnetbahn

,» Transrapid* auf ihrer 21 Kilometer lan-

gen Versuchsstrecke zwischen Ddrpen
und Lathen nahe der holldndischen
Grenze.

Bis zum nédchsten Sommer will die
Bonner Regierung entscheiden, wann
und wo in der Bundesrepublik eine erste
Trasse fiir die neue Hochbahn aufgestén-
dert werden soll: ob zwischen Hamburg
und Hannover, Essen und Mannheim
oder Augsburg und Miinchen.

Wo (und ob) auch immer - fiir die
Stationsbauten gibt es schon einen gan-
zen Entwurfskatalog. In der Ausstellung
»Bahnhofe der Zukunft“, die am Sonn-
abend letzter Woche im Frankfurter Ar-
chitekturmuseum eré6ffnet wurde, fithrt
der Kasseler Architekt Miguel Sanchez,
33, ein komplettes Typensortiment vor.

Das futuristische Zeichenwerk dhnelt
mehr einem Prospekt fiir Raketenbasen
und Raumstationen als einer Konzeption
fiir urbane Bauwerke; es zeigt Kapseln,
Kanister, Pipelines aus Stahl und Glas:
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klimatisierte Rohren zum’ Ein-
und Aussteigen in den magnet-
betriebenen Schwebezug.

Die Zukunft der Magnet-
bahn - und damit ihrer Bahn-
héfe - ist noch ungewi3. Als-
bald Wirklichkeit wird hinge-
gen die grofte Anstrengung
der Deutschen Bundesbahn
(DB), mit der die Eisenbahner
ein Stiick weit aus ihrem Defi-
zit fahren wollen (Jahresver-
lust 1986: 3,33 Milliarden
Mark).

Ab Frithjahr 1991 prisen-
tiert sich die Bundesbahn auf
ausgesuchten Strecken als
Rennbahn, Werbeslogan:
»Halb so schnell wie ein Flug-
zeug, doppelt so schnell wie
das Auto.“ Mit 250 Sachen
wird dann der ,Intercity Ex-
preB« iiber die ersten neuen
Rennstrecken zwischen Han-
nover und Wiirzburg (327
Kilometer), zwischen . Mann-
heim und Stuttgart (100 Kilo-
meter) zischen. Spatestens En-
de der neunziger Jahre soll der
»Zug der Zukunft* auf 1500
weiteren  Streckenkilometern

hen neuartige Schnellbahnhdfe. Hauptbahnhéfe werden
zu ,Shopping-Centers mit GleisanschiuB®. ,Nostalgie-
tridume“ wollen die Bahner sich nicht ldnger leisten.

Mégnetbahn »Transrapid“, historischer Dampfzug,
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mindestens 200 km/h fahren (bei Probe-
fahrten erreichte er bereits 345 km/h).

17 Milliarden Mark 1468t die DB sich
die Auffrischung ihres Verkehrssystems
kosten, die Hochbaureferent Giinter
‘Bergbrede mit den Schlagworten be-
schreibt: ,,Schnelle Strecken, schnelle
Fahrzeuge, schnelle Bahnhofe.“

Um die Strecken schnell zu machen,
wurden neue Trassen gelegt, mit 76 Tun-
nelbauwerken (Gesamtlinge 153 Kilo-
meter) und 384 Briicken (Gesamtlange
32 Kilometer). Der lingste Tunnel miBt
fast elf Kilometer; die. groBten Briicken

ragen bis zu 100 Meter hoch und iber- .

spannen 1000 Meter.
Die windschliipfigen, weigrauen
Rerinwagen wurden, wie Flugkérper, im

Computer entworfen und auch in der
Innenausstattung nach dem Vorbild von
GroBraum-Jets gestylt: mit verstellbaren
Schalensitzen in Fahrtrichtung, ver-
schlieBbarer Gepidckablage dariiber, An-
schliissen fiir Kopfhorer in der Lehne. 50
Zuge, fir insgesamt zwei Milliarden
Mark, sind schon bestelit.

Neuerungen sind auch fiir die Bahnhé-
fe geplant: Die Stationsbauten sollen
sich durch kurze Wege und kunden-
freundliche Einrichtungen wie Rolltrep-
pen und Rampen sowie ein breites Ser-
viceangebot empfehlen. Vor allem ha-
ben die Bahner ihr verklemmtes Verhilt-
nis zum Automobil iiberwunden und sich
dazu durchgerungen, den Pkw-Benutzer
wnicht als Konkurrenten, sondern als

Partner zu sehen“ - die Bahnhofe wer-
den ,autogerecht“: Jeder zweite Fern-
reisende, so ergaben Zihlungen, fahrt
im Kraftfahrzeug vor.

Geradezu sensationell aber mutet die
Tatsache an, daB in der Zeit des weltwei-
ten Bahnhofssterbens die Bundesrepu-
blik einige Neubauten bekommt, natiir-
lich an den Rennstrecken. Die Entwiirfe
fiir diese Bahnhofe kamen nicht aus den
beriichtigten Amtsstuben der DB, son-
dern - wie einst in der heroischen Zeit
der Eisenbahn — von freien Architekten,
die zum Teil in Wettbewerben ermittelt
wiirden.

So entsteht in Kassel ein Expre8-
Bahnhof nach den Vorschligen gleich
zweier Architektenteams. Die Gemein-
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Atrium mit Postamt und Reisezentrum

schaft  Dietrich/Guggenberger/Waning
(Bochum und Niirnberg) hat eine neuar-
tige Verkehrsanlage entworfen - mit
Parkplédtzen uiber den Gleisen. Das Biiro
Brandt & Bottcher (West-Berlin) hat
den sogenannten Schautrakt gezeichnet,
den Empfangsbereich mit einem fuBball-
feldgroBen Vordach.

Die Karlsruher Architekten Schmitt +
Kasimir bauten zwei kleinere Stationen,
in Hockenheim und Vaihingen/Enz. Und
fiur eine Haltestelle in NeuluBheim hat
der Kolner Architekt Gottfried Bohm
die Gleise mit einer 108 Meter langen
FuBgdngerbriicke aus Glas und geférb-
tem Beton {iberspannt, deren stihlernes
Tonnendach eine Reminiszenz an die
Dicher alter Eisenbahnwaggons ist.

Das ist aber auch so ziemlich alles, was
bei den Neubauten noch an die Ara der
rollenden Dampfmaschine erinnert.
»Bahnhof ist nicht mehr Bahnhof*, faft
der Architekt Herbert Schmitt seine
Uberlegungen zusammen: Die Bahn ist
elektrifiziert, es gibt keinen Qualm
mehr, hohe Hallen sind also entbehrlich.
Das einzige, was noch zdhlt, sind Park-
moglichkeiten und wettergeschiitzter

DER SPIEGEL, Nr. 51/1987

Liflungsanlage
Neugestalteter Miinchner Hauptbahnhof: Verkehrsanlagen verwandein sich in Umsatzmaschinen

ZuganschluB. Schmitts Kollege Dieter
Dietrich nennt den Neubau in Kassel
eine ,,Verkehrsmaschine®.

Damit beginnt in der Geschichte der
Bahnhofsarchitektur, die 1830 mit dem
Urbahnhof, der Crown Street Station in
Liverpool, anfing, unverhofft ein neues
Kapitel — zu einer Zeit, da der Bautyp
Bahnhof weithin abgeschrieben ist.

Unwiderruflich vorbei ist die Zeit der
grofen Konstruktionen und der spekta-
kuliren Empfangsgebidude. Die Riesen-
vestibille der groBen Stiddte, die, halb
Fabrik und halb Palast, einst als ,,Vul-
kane des Lebens“, , Tempel der Tech-
nik*“, ,,Kathedralen des Fortschritts* be-
sungen wurden, gleichen heuté zum Aus-
sterben verurteilten Sauriern — weder
technisch noch als Symbole ldnger ge-
rechtfertigt in ihrer GroBartigkeit.

Als vor 150 Jahren das Zeitalter der .

»Dampfrosser anbrach, wurde der
Glaube an die Eisenbahn fast zur Reli-
gion, das Reisen geriet zum Ritual -
mitsamt dem ,,GroBen Bahnhof“, den
die Michtigen fiir sich veranstalteten.
Der Bahnhof beherrschte die Stadt fort-
an wie friher nur Dom, Markt und

Rathaus. Und von Mal zu Mal geriet er
kithner und pompéser.

Dabei hatte der Bahnhof des 19. Jahr-
hunderts stets zwei, eigentlich unverein-
bare Gesichter: zum einen die klar kon-
struierten Gleishallen aus Glas und Ei-
sen und zum anderen die bis ins Grotes-
ke gesteigerten, theatralisch getiirmten
Empfangsgebiude.

Beide spiegelten das 19. Jahrhundert.
Es waren die Impulse der industriellen
Revolution, der Fortschrittsglaube, die
Bliite der Glas- und Eisenarchitektur,
die Ara der Glaspaldste und kiithnen
Konstruktionen, die die Ingenieure —
weit Giber die technischen und hygieni-
schen Notwendigkeiten hinaus — wie in
einem Rekordrausch zur Errichtung im-
mer groBartigerer Strukturen trieben.

Und es war zugleich der konservative
Geist der Zeit, der alles beherrschende, -
schamlos schwelgende Historismus in
der Baukunst, der die Architekten zum
Anhéufen imposanter Steinmassen ani-
mierte, antik, barock, klassizistisch und
gelegentlich auch gemischt. Bahnhofe
waren immer eine doppelte Inszenie-
rung, aus Zukunft und Vergangenheit,
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Neue Haltestelle NeuluBheim (FuBgéngerbriicke)

,Einladend und kundenfreundlich”

ein, wie das Fachblatt ,Bauwelt” es
nannte, ,Nebeneinander von Inge-
nieurkunst und Hochzeitstorte.

In Deutschland brach die groBe Bau-
wut nach der Reichsgriindung im Jahre
1871 aus: Berlin bekam gleich fiinf neue
Kolosse, ihnen folgten die Hauptbahn-
hofe in Hannover, Frankfurt, Bremen,
Dresden, Koln und Leipzig — einer im-
mer gréBer und imposanter als der
andere.

Nur wenige blieben nach dem Krieg
erhalten: wie Kolns Hauptbahnhof, des-
sen riesiges Mittelschiff in den letzten
Jahren griindlich restauriert wurde -

oder der groBe Frankfurter, der zu sei-

nem 100. Geburtstag im néchsten Jahr
aufgemobelt werden soll.
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Andere liegen teils
ausgebessert, teils kra-
mig und kaputt im
Zentrum groBer Stad-
te, zum VerdruB8 der
Bewohner und der

"Reisenden -~ so die
Hauptbahnhofe in
Hamburg und Min-
chen. Sie illustrieren
derzeitige miBliche
Lage.

Der einstmals miéch-
tige und reiche Bahn-
betrieb hat sein Ver-
kehrsmonopol  langst
verloren; drei Milliar-
den Mark jahrlich sind
allein an Zinsen fiir die
Schuldenlast von mehr
als 40 Milliarden auf-
zubringen. Doch die
Planungshoheit fiir sei-
ne Territorien hat der verarmte, herun-
tergekommene GroBunternehmer behal-
ten.

Was er damit angerichtet hat, gehort
ins Horrorregister des Nachkriegsstid-
tebaus: Bahnhdfe von erschreckender
Armlichkeit, Verzicht auf eine eigen-
stindige Eisenbahn-Architektur. Es gab
nur noch niichterne Geschiftskisten.
Oder Denkmiler. Und immer weniger
Fahrgiste. Und jede Menge Schelte, vor
allem vom Denkmalschutz.

3400 von den rund 4000 Personen-
bahnhéfen der Bundesbahn stammen
aus dem ersten Jahrhundert der Eisen-
bahngeschichte, sind also 50 bis 150
Jahre alt. Die meisten sind morsch, wenn
nicht gar abbruchreif.

Y, ;

Neubau-Station Hockenheim (mit FuBgéngerbriicke):

am deutlichsten die-

Bei etwa 1000 meist kleineren Gebau-
den funktioniert fast gar nichts mehr:
Reisende sind rar, die Gaststitten ma-
chen dicht, die Einliegerwohnungen sind
nicht ,familiengerecht“. Sie sind aber
auch als Altbauten keineswegs so attrak-
tiv wie etwa die Bahnhofe in Rolandseck
oder Baden-Baden, die sich leicht um-
funktionieren und verauBern lie8en.

So krebste die Bundesbahn bis vor
kurzem ratlos zwischen 19. und 21. Jahr-
hundert. ,,Romantische Nostalgietrdu-
me* konne die Bahn sich nicht leisten,
bekannte Hochbaureferent Bergbrede
unlingst in bemerkenswerter Offenheit

“in einem Vortrag. Bahnhofe seien

Zweckbauten und keine Museen. Die
Maxime ist klar: Rendite durch Service.
Statt ,Verkehrskathedralen vergangener
Zeiten“, so die DB, brauche die Bahn
heute ein , kundenfreundliches, zweck-
miBiges wie einladendes Kaufhaus fiir
ihre Produkte*.

So werden Schalterhallen durch Reisé-
zentren (oder Automaten) und Wartesi-
le durch IC-Restaurants (oder Fast-
Food-Boxen) ersetzt, Tunneltrakte und
Empfangshallen mit einem ,,Branchen-
mix* bestiickt.

Die Flichen dafiir — oder auch den
Luftraum dariiber - vergibt die Bahn am
liebsten .in Erbpacht an Privatunterneh-
mer. Fast immer fahren beide Seiten gut
dabei.

Die Bahn ist noch immer einer der
GroBgrundbesitzer der Bundesrepublik.
Ihr gehoren Liegenschaften in doppelter
GroBe des Bodensees: mehr als 1000
Quadratkilometer. Der iiberwiegende
Teil davon zihit zwar zum Streckennetz
und zu den Betriebseinrichtungen. Doch

».Bahnhofe sind



Zweckbauten und keine Museen”

Grundstiicke mit einer Gesamtfliche
von 30 Quadratkilometern stehen zur
Disposition. Zumeist sind es exzellente
Immobilien, die das defizitire GroBun-
ternehmen durch Vermietung, Verpach-
tung und die Bestellung von Erbbaurech-
ten zu vermarkten sucht.

Filetstiicke sind die groBstddtischen
Bahnhofsgebiude. Sie bieten alles, was
Geschiiftszentren attraktiv macht: zen-
trale Lage, gute Verkehrsanbindung,
massenhaft Laufkundschaft — und ver-
langerte Offnungszeiten.

Durch die Bahnhofe von Miinchen
und Hamburg, Frankfurt, KéIn und Diis-
seldorf gehen Tag fir Tag jeweils
200 000 bis 300 000 Menschen - Reisen-
de, Pendler, Besucher. Das macht sie zu
erstklassigen Umsatzmaschinen.

Als die DB endlich erkannt hatte, mit
welchem Pfund sich da wuchern laBt,
ging sie daran, die heruntergekommenen
und verdreckten Hallen und Labyrinthe
in einigermaBen ansprechende Citypas-
sagen zu verwandeln. Schmuddelkinos
und Billigbasare wurden gegen Fein-
kostliden und gut sortierte Pressekioske
eingetauscht.

Mittlerweile machen auf Bahnhofen
rund 3500 Service-Betriebe einen Um-
satz von anndhernd zwei Milliarden
Mark im Jahr. Fir die DB fallen dabei
jeweils rund 200 Millionen ab.

DaB die Bahner aus anfanglichem
Murks gelernt haben, zeigt ein Vergleich
der Bahnhofe in Hamburg-Altona und
Diisseldorf.

In Altona riB die DB eine hoffnungs-
los veraltete, ziemlich licherliche Back-
steinburg aus dem Jahre 1898 ab. Statt
dessen sollte, noch wihrend der sieb-
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ziger Jahre, einer der ersten Bahnhofe
der ,,neuen Generation* entstehen -
»kundenfreundlich“, , nutzergerecht®.
Doch das Projekt ging schrecklich dane-
ben. Der gesamte Komplex wurde einer
betonstarrenden Kaufhof-Filiale unter-
geordnet. Der Bahnhof blieb dabei weit-
gehend auf der Strecke.

Das Konglomerat ist nicht nur unge-
wohnlich haBlich. Es mutet dem Reisen-
den auch Unzumutbares zu.

Der Bahnhof hat keinen erkennbaren
Haupteingang; die Fahrgaste schleichen
sich auf Nebenwegen ein. Die Uberda-
chungen brechen nach halber Bahnsteig-
distanz ab und sind sowieso viel zu fipsig;
die Reisenden diirfen ihr Gepick durch
den Regen schleppen. Der Taxistand
und seine Zufahrt miissen von einem
Planer im Zustand geistiger Umnachtung
entworfen worden sein. Und wenn mal
ein Autozug entladen wird, rollen die
Pkw pestend iiber den Querbahnsteig,
kreuz und quer durch die FuBlginger-
strome.

Ein Jahrzehnt und eine Latte roter
Zahlen spiiter, bei der Neugestaltung des
Diisseldorfer Hauptbahnhofs, bewies die
Bundesbahn immerhin, daB sie lernfihig
ist. Gerithmt wird auch diese Verkehrs-
anlage als ,,Shopping-Center mit Gleis-
anschluB®, aber sie funktioniert wenig-
stens.

In Diisseldorf treffen, in drei Ebenen,
17 Gleise fiilr den Fernverkehr, vier
S-Bahn-Linien und vier U-Bahn-Rdhren
zusammen. Dazwischen liegt, 215 Meter
lang und 18 Meter breit, eine Ladenpas-
sage, die alles bietet, was Reisende und
Spiteinholer so brauchen.

Die Eingangshalle wird von einer
Markthalle und einem Intercity-Hotel
flankiert. Ein Parkhochhaus mit 1650
Stellpldtzen ist dicht an den Bahnhof
geriickt, daneben wurde ein neuer Ter-
minal fir Autoreiseziige gebaut.

An Diisseldorf will die DB als Bauherr

kiinftig gemessen werden. Aber zuneh- |

mend gedenkt sie diese Rolle an private
Investoren abzutreten — eine Strategie,
die in Miinchen und Hamburg bereits zu
VerdruB gefiihrt hat.

Anfinglich imponierte der Mut, mit
dem die DB daranging, den maroden
Nachkriegsbau des Minchner Haupt-
bahnhofs zu sanieren. Empfangs- und
Schalterhalle sollten ausgeschabt und
vollig neu gestaltet werden - ,,wie aus
einem GuB“.

Die DB verpflichtete die Miinchner
Planungsgemeinschaft Fahr + Partner,
die sich mit tadellosen Industriebauten
einen guten Namen gemacht hatte; und
die Architekten entwarfen eine Kon-
struktion, wie sie die Bundesbahner
noch nicht gesehen hatten: ganz aus Glas
und Stahl, transparent und filigran -
einen lichtdurchfluteten Bahnhof in kla-
rem Design, gefiigt wie aus der Stabil-
baukiste.

Der Querbahnsteig bekam eine Gale-
rie, mit Rolltreppen und FuBginger-
briicken. In einem Atrium wurden die
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Mit dieser Szene beginnt mein neues
Buch ,.Das Goldene Meer*, das ein
aktuelles und ,heifles Thema aufgreift:
Das erschiitternde Schicksal der Viet-
nam-Fliichtlinge, die ihre Heimat verlas-
sen, iiber das von Haien und Piraten
wimmelnde Siidchinesische Meer
fliehen, um ein menschenwiirdiges
Leben in Freiheit zu erlangen.

Ein deutsches Arzte-Schiff kreuzt vor
dem Mekong-Delta, um diese verzwei-
felten Menschen vor dem Verdursten,
dem Ertrinken und den gnadenlosen
Piraten zu retten. Doch nach der Ret-
tung des nackten Lebens beginnt der
zweite dramatische Kampf - der Kampf
gegen die Behorden in Deutschland.
Denn wer will schon diese ,boat
people*? Wen interessiert das unermef3-
liche Leid dieser Menschen im fernen
Asien?

Ich will in meinem neuen Roman von
den Schicksalen dieser Menschen
berichten, ich will aufkliren , ,

und aufriitteln.
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Neuer Schnellbahnhof Kassel (Modell):

Ticket-Counter und dariiber ein Postamt
untergebracht. Die Kioske sind freund-
lich und robust. Das Design wirkt zeitge-
méB und der ,,neuen Bahn*“ durchaus
angemessen.

Das Werk ist zur Hilfte vollbracht.
Und damit ist erst mal Schlu. Denn fiir
die zweite Halfte, den lukrativen Gast-
stittenbereich, sucht die DB einen po-
tenten Investor. Und der hitte dann
natiirlich auch beim Design das Sagen.

Ganz traurig sieht es in Hamburg aus.
Da hat die Bundesbahn der Stadt eine
Dauerbaustelle beschert, die ldngst zum
stidtebaulichen Skandal geworden ist.

Das Prachtstiick von einem Haupt-
bahnhof ist seit zehn Jahren Bau-Invali-
de. Zuletzt mufite noch die gesamte
Wandelhalle abgerissen werden: Briik-
ken, auf denen die Wandelhalle hoch
iiber den Gleisen stand, waren bis zur
Einsturzgefahr verrottet.

Die Bahn will den Neubau nicht selbst
finanzieren, sondern fahndet auch hier
nach einem Investor, der - gegen 99
Jahre Erbbaurecht — alle Kosten trigt.
Alle Verhandlungen blieben bislang oh-
ne Erfolg. Da war mal von einem
Schwimmbad und einem Hotel, mal von
einem Warenhaus oder gar einer Spiel-
bank die Rede ~ doch entweder fand die
DB fiir ihre Wiinsche keinen Investor,
oder der Invesior fiel bei der DB durch.
Die EinfluBméglichkeiten der Stadt sind
Null.

Neuerdings favorisiert die DB eine
zweigeschossige Ladenpassage. Die 94
Meter lange und 68 Meter breite Platt-
form dafiir soll an einem Tragwerk auf-
gehingt werden. Doch die Bahn 1aBt sich
Zeit in Hamburg: Sie braucht die Halle
»ja eigentlich gar nicht“. Das ist in
Kassel anders. Dort baut sie, fiir ihre

182

B Parkdecks fiir Pkw iiber
IR den Bahnsteigen

pfangsgebéude
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Rennstrecke, ein Paradestiick. Und das
muB in gut drei Jahren fertig sein.

Auch dieses Projekt ging durch zahl-
reiche Turbulenzen. Wenn im Frithjahr
1991 der erste ,Intercity ExpreB* in
Kassel-Wilhelmshéhe hilt, hat der neue
Schnellbahnhof eine 20jahrige Geschich-
te. Allein die Planfeststellungs- und
Raumordnungsverfahren sowie die Strei-
tereien iiber Standort, Art und Erschlie-
Bung der Verkehrsmaschine zogen sich
iiber anndhernd zehn Jahre hin. 1981
rauften Stadt und Bahn sich zur Aus-
schreibung eines Architektenwettbe-
werbs zusammen.

Die Preisrichter entschieden sich fiir
eine wunderschone Zeichnung aus dem
West-Berliner Biro Brandt & Partner;
doch die Architekten muBten ihre Pla-
nungen bald unterbrechen und schlie-
lich ganz einstellen, denn die Kasselaner
hatten sich inzwischen ein véllig neues
Konzept fiir ihre StraBenbahn- und
Autobus-Linien in der Bahnhofsgegend
ausgedacht.

Drei Jahre spiter wurden die Archi-
tekten in einen weiteren Wettbewerb
geschickt, und diesmal begeisterte das
Team von Dietrich, Guggenberger und
Waning das Preisgericht — es pladierte
fir eine ,vollig neue Dimension*:
»Uberbauung der Bahnsteige mit Park-
decks*.

Den DB-Bossen fuhr der Schreck in
die Glieder: ,,Das ist Paris 2000.“ Die
Architekten hielten gegen: ,Nein. Kas-
sel 91.“ Sie bekamen den Auftrag, und
die Bauarbeiten konnten beginnen. Das
war Ende 1985.

Nun war wieder Kassel am Zuge. Die
Stadt warf ihre StraBenbahnplanung ein
weiteres Mal iber den Haufen. Folge:
Die DB brauchte ein neues Empfangs-

=
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Vorfahrt fir Bus
und Strafienbahn

.In maximal einer Minute aus dem Auto in den Zug*“

gebdude. Und das lieferten ihr schlie3-
lich der urspriingliche Preistriger An-
dreas Brandt und sein Partner Rudolf
Bottcher.

Kennzeichen des neuen Bahnhofs wird
ein michtiges Vordach sein: 93 Mete:
lang, 65 Meter breit und 16 Meter hoch,
auf 59 unregelmiBig verteilte Stiitzen
gestellt — als Wetterschutz fiir die Stra-
Benbahn- und Bushaltestellen. Das
Empfangsgebdude dahinter wird durck:
eine 220 Meter lange Wand markiert.
Glasgedeckte Rampen verbinden es mit
den Bahnsteigen und den Parkdecks fiir
300 Pkw.

Das sei ,.einmalig in der Bundesrepu-
blik“, lobt Architekt Dietrich seine auto-
freundliche Bahnhofsanlage, die von
einer ,Kiss & Ride“-Vorfahrt (Ab-
schiedskiiBchen und ab in die Bahn) bis
zur Wendeméglichkeit fiir Taxis direkt
auf den Bahnsteigen reicht: ,,In maximal
einer Minute aus dem Auto in den Zug.“

Wird Kassel der Bahnhof der Zu-
kunft? Vielleicht fiir die Eisenbahn. Fiir
die Magnetbahn prasentiert Miguel San-
chez in seiner Frankfurter Ausstellung -
neben ortsfesten Stationen — eine ver-
bliiffende -Variante: den ,,Unbahnhof*,
einen Ein- und Ausstiegsplatz auf
Réadern.

Fiir jene Fille, in denen ein fest mon-
tierter Schwebe-Bahnhof nicht ins ge-
wachsene Stadtbild paBt, empfiehlt der
Kasseler Architekt das ,,mobile Sy-
stem“: Rollende Container wiirden,
nach Art der Flughafenbusse, die Fahr-
giste vom Parkplatz weg zur Magnet-
bahn karren, die quasi auf freier Strecke
hilt. :

Sanchez: ,,Dann fahrt der Bahnhof
eben zum Zug.“
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