nsere europaischen Stadte und

Metropolregionen verfligen Uber

attraktive R&ume zum Wohnen

und Arbeiten und sind gleichzeitig

Orte der Begegnung und des kul-
turellen Austausches. Diese Mischung ist
Anziehungspunkt fir viele Menschen und
erzeugt einen hohen Druck auf die be-
stehende Stadtstruktur und die gewachsene
Stadtgemeinschaft. Die aktuellen Wachs-
tumsprognosen fragen nach intelligenten
Strategien, wie und wo nachverdichtet wer-
den kann.

Wir haben verstanden, dass es weniger
darum geht, die bestehenden Zentren
raumlich weiter zu verdichten oder auch
bestehende soziale Quartiersgemeinschaf-
ten durch neue Bausteine zu stres-
sen — dies fihrt zunehmend zu Konkurrenz-
situationen beim Ankauf von Grundsticken
und nachfolgend dann auch zu Mangel-
erscheinungen beispielsweise bei der Ver-
sorgung mit Schulen. Vielmehr gilt es, Fla-
chen und Orte in der Stadt zu identifizieren,
die trotz einer gewissen Entfernung Uber
eine hochwertige Anbindung an die Innen-
stadte und Subzentren verfligen — besten-
falls nicht nur eindimensional {ber einen
MIV-Anschluss, sondern Uber ein vielfalti-
ges Verkehrssystem.

Mit den ,Perspektiven 2030+"” flr Koln,
die im Jahr 2020 nach einer intensiven
Diskussion mit der Verwaltung der Stadt
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verabschiedet wurden, konnten wir bei-
spielhaft fir eine der stark wachsenden
Metropolen in Deutschland bemerkens-
werte Potenziale ausfindig machen, die bis
dato nicht auf der Agenda der Stadtent-
wicklung auftauchten.

it den bereits vorhandenen of-
fentlichen Verkehrsanbindungen
bieten auch Flughafen solch
eine besondere Chance fir die
Stadtentwicklung. ASTOC be-
gleitet nun schon seit mehr als 15 Jahren
Flughafen bei der langfristigen Entwicklung
ihrer luft-, aber insbesondere ihrer land-
seitigen Entwicklung. Anfanglich wurden
wir oft von den luftseitigen Planungspart-
ner:innen belachelt, wenn wir aus diesem
Ort eine ,,Geschichte fiir ein lebendiges
Quartier” skizziert haben. Heute bilden die
landseitigen Flachen eine wesentliche
Saule in der Unternehmensentwicklung der
Flughafen. Das Betreibermodell , Flug-
hafen” liegt damit nicht mehr nur auf dem
Schwerpunkt Personen- und Warentrans-
port, sondern auch auf der landseitigen
Entwicklung mit einem vielfaltigen Mix aus
flughafenaffinen Nutzungen und Nachbar-
schaften.

Gerade weil die Flughéfen in den AuBen-
bezirken der Stadte liegen, kdnnen und
mussen sie zuklinftig eine zentrale Rolle in
den Metropolrdumen Gbernehmen. Dank
ihrer hervorragenden Erreichbarkeit mit

Bahn, Bus, Auto und Flugzeug zeigen sie
ein Potenzial, das bis Anfang des letzten
Jahrhunderts einzig den Bahnhéfen inne-
wohnte: Sie sind die Einfallstore in die
Stadt, an denen sich das urbane Leben
manifestiert und wo Dichte und Qualitat
eine Einheit bilden missen. An diesem Ort
kommen Menschen aus aller Welt zu-
sammen, treffen sich und tauschen sich
aus. Eigentlich ist dies bereits das Bild
einer Stadt in der Stadt.

Die Flughafen mit ihren Bahnhdfen sind
schon heute sehr leistungsfahig und die Er-
reichbarkeiten erstaunlich. So ist man in
nur 15 Minuten Zugfahrt vom Flughafen
KéIn/Bonn am Kdlner Dom. Doch nicht nur
am CGN, auch am BER in Berlin-Branden-
burg haben die flankierenden Flachen bis-
lang ein eher trauriges Dasein gefristet und
wurden mit Straen belegt, die auf ein oder
zwei tagliche Leistungspeaks des Flug-
hafens ausgelegt sind. Mit unseren (land-
seitigen) Planungen im Umfeld der Flug-
hafen in Frankfurt (Gateway Gardens) und
Berlin (Midfield Gardens) ist ein Impuls zur
verstetigten Nutzung der bereits vorhan-
denen Infrastruktur entstanden und damit
ein deutlich hdheres MaB an Resilienz.

An allen Standorten entstehen heute ge-
mischt genutzte Quartiere, die ihrerseits
auch weitere Entwicklungen im Umfeld an-
stoBen und damit dem Wachstum der Stad-
te und Metropolregionen entgegenkommen
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werden. In den Quartieren selbst entstehen
offene Gebaudestrukturen fir Bildung,
Lehre, Kultur und Event, Gastronomie,
Start-ups und die Nahversorgung. Dabei
ricken stadtebauliche Qualitaten, wie gut
proportionierte  Raume, belebte Erd-
geschosse, Freirdume mit hoher Aufent-
haltsqualitat und Vorrang fiir den o6ffentli-
chen Personennahverkehr, den FuB- und
Radverkehr in den Fokus.

as Thema der stadtebaulichen

Aufwertung und Verdichtung fin-

den wir auch bei den innerstadti-

schen Umsteigestationen wieder.

In unserer Heimatstadt Kdln konn-
ten wir das bestehende ErschlieBungs-
potenzial des Deutzer Bahnhofs funktional
wie stadtebaulich nutzen und in Wert set-
zen. Der Bahnhof Koéln Messe/Deutz als
einer von zwei ICE-Haltepunkten der Millio-
nen-Metropole Kéln versorgt insbesondere
die schnelle Nord-Stid-Verbindung Amster-
dam—-Frankfurt. Mit dem Umbau zum ICE-
Halt im Jahr 2002 wurden bereits die ehe-
maligen Rheinhallen der Messe Kéln zu
attraktiven Biroflachen und TV-Studios
umgebaut. Auch die Kdlnarena — ausgelegt
fir rund 20.000 Besucher:innen — und das
angrenzende Technische Rathaus haben
die Nutzungsdichte des Areals stark er-
hoht. Doch erst mit der Masterplanung flr
die Koelnmesse und der Entwicklung der
MesseCity hat das Umfeld des Bahnhofs
Messe/Deutz sein bislang endgultiges



Die MesseCity ist heute viel
mehr als das Nebeneinander von
Bahnhof und Messeeingang.

MesseCity Kdin
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Besonders die Klein- und Mittelstadte
profitieren von einer gut ausgebauten und
architektonisch prasenten Infrastruktur.

Bus- und Bahnstation
Solingen Mitte

Gesicht erhalten. Bei der Entwicklungs-
planung der Messe spielten fiir uns neben
der baulichen Entwicklung die logistischen
Ablaufe, also die Fihrung der Personen-
und Guterstrome, eine wesentliche Rolle.

Auf der dem Bahnhof zugewandten Seite
konnten wir parallel zur Entwicklung der
Koelnmesse die MesseCity realisieren, ein
aus sechs Baukoérpern bestehendes En-
semble aus differenzierten Biro- und
Hotelgebauden. Attraktive Erdgeschosse
und offentliche Raume schaffen ein urba-
nes Stadtquartier, das sich bis an den
Rhein fortsetzt und in das Geléande der
Bundesgartenschau von 1971 (berleitet.
Der heutige Hauptnutzer — ein groBer Ver-
sicherer — hat genau solch einen Ort ge-
sucht: ein attraktives Umfeld mit viel-
faltigen Nutzungsoptionen vor, wahrend
und nach der Arbeit sowie hervorragender
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Anbindung an das lokale und tberregionale
offentliche  Verkehrssystem. Und wie
selbstversténdlich wird zentral der stidliche
Eingang zur Messe integriert. Die Leitung
und die Besucher:innen der Messe schat-
zen unisono den reprasentativen neuen
Eingang, der Teil der Stadt ist und nicht
wie vorher quasi Uber die Rickseite der
Messe fuhrt. So ist der lange Zeit logistisch
gepragte Hinterhof rund um den Deutzer
Bahnhof zu einer wichtigen und wahrnehm-
baren Adresse in Koln geworden, der die
Leistungsfahigkeit des Deutzer Bahnhofes
nutzt und die Intensitaten der anliegenden
Nutzer mit dem Potenzial des Ortes stadte-
baulich und stadtrdumlich zusammen-
bringt.

it einer raumlich wie thematisch
ahnlichen Situation dirfen wir
uns in Hamburg auseinander-
setzen: Dort wird der bestehen-
de Fernbahnhof Altona in das
rund zwei Kilometer noérdlich gelegene
Quartier Diebsteich verlegt. Die Deutsche
Bahn mochte hier den Sackbahnhof Altona
durch einen neuen Durchfahrtsbahnhof er-
setzen und damit schnellere Verbindungen
ermoglichen. Durch den Wegfall von Glei-
sen ist unter anderem auch das aktuell in
Realisierung  befindliche  Wohnquartier
»Neue Mitte Altona“ ermdglicht worden.
Aber zurlick zum nérdlich gelegenen Diebs-
teich mit dem neuen Bahnhof: Was pas-
siert mit einem heute ziemlich gewdhn-
lichen und gewerblich gepragten Quartier,
wenn dort plétzlich ein Bahnhof mit ICE-
Halt angesiedelt wird? Tatsachlich wurde
der Realisierungswettbewerb fiir den Bahn-
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hofskomplex mit Hotel- und Blroturm be-
reits vor der eigentlichen stédtebaulichen
Untersuchung entschieden und 6ffentlich.
Nun steht die Frage im Raum, in welche
Richtung sich das ganze Quartier weiter-
entwickeln soll. Da auch in Hamburg inner-
stadtische Flachen fiir produzierendes und
emittierendes Gewerbe rar sind, bietet sich
die Chance, auch zukinftig im Schwer-
punkt gewerblich zu bleiben — allerdings
mit einem bunteren Nutzungsmix. In die-
sem Umfeld kénnen viele schon lange for-
mulierte Bedarfe aus dem Kultur-, Sport-
und Freizeitbereich in einem robusten und
abwechslungsreichen Umfeld ein Zuhause
finden.



Neue Bahnhofe schaffen Orte
des Ankommens und sind
Pioniere fiir die Transformation
angrenzender Quartiere.

Masterplan Mooca und Vila Carioca,
Séao Paulo

50




Gerade weil die Flughafen in den
AuBenbezirken der Stadte liegen,
konnen und miissen sie zukiinftig
eine zentrale Rolle in den
Metropolraumen libernehmen.

Ingo Kanehl, Architekt

urch den starken Zuzug in die

Metropolen und die gleichwohl zu-

nehmenden Pendlerbewegungen

zeigen sich die bislang zentral or-

ganisierten Umsteigepunkte zu-
nehmend anfallig. Dezentrale Umsteige-
punkte, infrastrukturelle Satelliten, die die
wachsenden Bewegungen aufnehmen und
dadurch zentrale Einrichtungen entlasten
kénnen, warten auf den Ausbau als Um-
steigepunkt — sowohl als Infrastruktur-
standort wie auch als Stadtraum.

In Sao Paulo haben wir uns auf rund 1.600
Hektar mit der Impulswirkung durch vier
Bahnhofe beschaftigt, die zu urbanen Zen-
tren ausgebaut werden. Briicken verbinden

die Haltepunkte Uber die Verkehrstrassen
hinweg mit den angrenzenden Vierteln und
»infizieren* diese. Die Knotenpunkte rei-
chen mit FuBgangerzonen bis weit in die
Stadtgebiete hinein. Heute stark gewerb-
lich gepragt bilden diese Standorte zu-
klinftig eine stéarkere Nutzungsmischung
ab, die neben Wohnen und Arbeiten auch
Handel, Gastronomie, Schulen und Kultur
umfasst. Aktive Erdgeschosszonen schaf-
fen Raum fir eine soziale Infrastruktur mit
Gastronomie, Kindergérten, Bibliotheken,
Praxen oder Handwerk. Der Masterplan
Mooca und Vila Carioca dient heute als
Modellprojekt in Sdo Paulo und soll auf
weitere Stadtteile Ubertragen werden.

Es geht aber nicht immer um Millionen-
Metropolen wie Sdo Paulo. Durch steigende
Mieten und Grundstlickspreise werden
auch die Bahnhofe in den Einzugsbereichen
rund um die GroBstadte zu wichtigen und
hoch frequentierten , Zulieferungsstatio-
nen“. In Dachau (Einzugsgebiet Miinchen)
und Solingen (Einzugsgebiet Dusseldorf
und Koln) haben wir das gesamte Bahn-
hofsumfeld neu definiert. Umstiege aus
dem lokalen und regionalen Busnetz auf
die Gleise, vom Fahrrad oder mit dem
Fahrrad in die Bahn spielen hier eine
wesentliche Rolle.

In diesem Zusammenhang erstaunt es viel-
leicht nur ein wenig, dass allein der
zukiinftige Busbahnhof von Dachau mit
28 Buchten groBer als der gréBte Busbahn-
hof Miinchens ist. Aus einem vernach-
lassigten Bahnhofsumfeld entsteht — ganz
im Sinne eines , Transferiums® — ein urba-
ner Stadtraum, der neben den vielfaltigen
Umsteigebeziehungen eine neue Qualitat
aus Gastronomie, Einzelhandel, Dienstlei-
stung, Hotel und unterschiedlichen Wohn-
formen definiert.

ir haben verstanden, dass —
egal ob Solingen oder Sao
Paulo, ob Flughafen oder Vor-
stadt — die Umsteigestation
ein besonderer Stadtraum ist,
den es sorgsam zu entwerfen gilt. Hier
prallen Funktionalitat und Aufenthalts-
qualitat aufeinander, hier buhlen Verkehrs-
planung, Architektur und Freiraum auf
engstem Raum um die gleichen Flachen
und missen miteinander versdhnt werden.
Denn im Ergebnis bilden diese Stadtraume
das ,Einfallstor* fur die Menschen, die
auch zuklnftig von der Attraktivitat unserer
Stadte profitieren wollen. Nur wenn es
gelingt, diese Orte leistungsfahig und zu-
gleich attraktiv zu gestalten, kann das
Wachstum der Stadt gelingen.



