GESTALTQUALITAT ZWISCHEN
BAHNHOF UND INNENSTADT

Arbeitsergebnisse der Arbeitsgruppe ,,Gestaltqualitdt zwischen
Bahnhof und Innenstadt* des Netzwerk Innenstadt NRW
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HINTERGRUND

Entree oder Tor, Visitenkarte oder Aushidngeschild - so oder so dhnlich wird der Raum zwi-
schen Bahnhof und Innenstadt gerne im iibertragenden Sinne beschrieben. Kaum verwun-
derlich, schlieflich iibernehmen Bahnhéfe als Orte des Ankommens und des Empfangs eine

bedeutsame gesellschaftliche und rdumliche Funktion. Folglich avanciert auch der Raum zwi-

schen Bahnhof und Innenstadt zu einem lokalen Sinnbild des ,,Herzlich Willkommen“-Grufes.

Der meist stark frequentierte Stadtraum besitzt - nicht zuletzt in seiner Eigenschaft als Pend-
lerknotenpunkt im Alltag - eine imagegebende Wirkung. Fiir eine lebendige und attraktive
Innenstadtentwicklung ist es deshalb lohnenswert, auch einmal das Areal zwischen Bahnhof
und Innenstadt in den (planerischen) Blick zu nehmen, denn: Fiir den ersten (und auch letzten)

Eindruck einer Stadt gibt es keine zweite Chance!

Idealerweise wirkt der Raum zwischen Bahnhof und Innenstadt als integrierendes Ver-
bindungsglied zum Stadtzentrum hin - und das auf multifunktionale Weise: Hier werden
Passant*innen und Reisende, auch ohne grofe Ortskenntnisse, auf Basis einer transparenten
Wegegestaltung unmittelbar in die Innenstadt oder umgekehrt zum Bahnhof geleitet. Struktu-
rierende Raumkanten und -elemente sowie ein einheitliches Beschilderungskonzept machen
die Orientierung leicht. Ein gepflegter Gebdudebestand, freundlich gestalteter 6ffentlicher
Raum und ansprechender Einzelhandelsbesatz laden ein - auch zum Verweilen. Das alles in
Summe hinterlisst ein positives Gefiihl auf Seiten der Passant*innen und macht als eine Art
Appetizer sogar Lust auf mehr. Die Gestaltqualitit zwischen Bahnhof und Innenstadt tragt
somit im erheblichen Mag zur Identifikation mit der jeweiligen Stadt bei - und bewegt manch

einen sogar zum Weitergehen und Wiederkommen.

Vielerorts entspricht das entstandene Bahnhofsumfeld sowie der Ubergangsraum zur Innen-
stadt allerdings nicht (mehr) den aktuellen Anforderungen an eine zukunftsorientierte Stadt-
entwicklung. Von einem stddtischen Wohlfiihlort kann dann nicht die Rede sein. Stattdessen
ist das Vorhandensein einer geringen Aufenthaltsqualitit kein Einzelfall, sondern begleitende

Symptomatik spezifischer Defizite zwischen Bahnhof und Innenstadt:

Denn angrenzende, oftmals grofflichige Verkehrsraume und -achsen wirken als stadtebau-
liche Barrieren und schrinken die ErschlieRungsméglichkeiten fiir FuRginger*innen und
Radfahrer*innen ein. Ein minderwertiger Einzelhandelsbesatz oder wenig ansprechend
gestalteter 6ffentlicher Raum begiinstigen ein eher achtloses Vorbeigehen, gar Durchhuschen,
anstatt zum Bleiben und Bummeln anzuregen. Auf nonverbale Weise werden so Gefiihle und
Eindriicke von Unwohlsein bis Antipathie ausgeldst. Nicht umsonst wird das Bahnhofsum-
feld im Kontext der Stidtebauférderung vielerorts als Sanierungs- oder Entwicklungsgebiet

ausgewiesen.

Eine Integrationsfunktion des Raumes fiir die Innenstadt kann obendrein kaum bis gar nicht
erfiillt werden, wenn Bahnhdfe vor Ort historisch, beispielsweise aus wirtschaftlichen oder

verkehrlichen Griinden, in dezentralen Lagen gewachsen sind.

Das Netzwerk Innenstadt NRW nahm die voran beschriebenen Herausforderungen zum Anlass
und bot ab Juni 2020 drei Arbeitsgruppen-Termine zum Thema ,,Gestaltqualitit zwischen
Bahnhof und Innenstadt® an, um mit interessierten Mitgliedern in einen Austausch iiber die
Gestaltung, Ausprigung und Funktionen dieses spezifischen Raums zu treten. Ziel war es, ge-
meinsam tiber Anspriiche und Problemlagen des Areals zu diskutieren und zu identifizieren,

wie eine zweckdienliche Gestaltqualitit hier angelegt und realisiert werden kann.

» Welche Gestaltungselemente bedarf es auf lokaler Ebene, um die Integrationsfunktion fiir
die Innenstadt auszufiillen?

» Wie kann der Raum zwischen Bahnhof und Innenstadt zu einem Aufenthalts- statt Durch-
gangsort entwickelt werden?

» Wie kénnen rdumliche (Multi-)Funktionalitit und atmosphirische Gestaltqualitit hier

ineinandergreifen?

Das vorliegende Arbeitspapier fasst die Ergebnisse der drei Arbeitsgruppen-Termine zusam-

men.




THEMATISCHE SCHWERPUNKTE

Die Entwicklung des Raums zwischen Bahnhof und Innenstadt ist vielerorts im Kontext zu-
kunftsorientierter Stadtentwicklung prisent, wenn auch - ausgehend von der jeweiligen Stadt-
grofe - mit unterschiedlichen lokalen Bediirfnissen. Oftmals sind es aber dhnliche Herausfor-
derungen und Fragestellungen, die in Bezug auf das Bahnhofsumfeld und den angrenzenden
Zwischenraum beschiftigen. Viele Aspekte tiberschneiden sich, sodass lokale Priorititen

sichtbar werden.

Im Rahmen einer digitalen Auftaktveranstaltung identifizierten die AG-Teilnehmer*innen
folgende Schwerpunkte fiir den Raum zwischen Bahnhof und Innenstadt. Eine integrierte Be-
trachtungsweise und Bearbeitung der einzelnen Handlungsfelder bleibt dennoch nach wie vor
unumginglich, um Synergieeffekte fiir die 6rtliche Gestaltqualitidt gewinnbringend nutzen zu

kénnen.

C//@ (Linienformige) Barrieren

=

> ﬁ Orientierung zwischen Bahnhof und Innenstadt

» =" (Bauliche)Gestaltung des Bahnhofsumfelds und der Wegeverbindungen

> () Zustand und Nutzung des Bahnhofsgebiude und der Gleisanlagen
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» (@, —  Konzepteund zukiinftige Entwicklung
\ )
)

> . Soziale Aspekte

BARRIEREN
Vielerorts blockieren (stidtebauliche) Barrieren Fufwegeverbindungen zwischen Bahnhof und

Innenstadt.

Ursichlich dafiir sind hiufig physische Barrieren, die aus der exponierten Funktion des Bahn-
hofs als wichtiger Verkehrsstandort im Stadtgefiige resultieren: linienférmige (mehrspurige)
Verkehrsachsen, die Blockade durch einen vorgelagerten ZOB oder Wartebereiche fiir Taxen
und Kurzparker*innen, eine generell hohe verkehrliche Auslastung in diesem Bereich, Park &
Ride-Zonen, ruhender Verkehr, Busspuren, Schienen, Fahrradstellplitze oder zahlreiche sich
vor Ort tummelnde Verkehrsteilnehmer*innen. Nicht selten sind Querungsméglichkeiten fiir
Passant*innen unsicher gestaltet. Die vielfach dominanten Strafenrdume sind unattraktive
,Betonwiisten®.

Als Barrieren konnen aber ebenfalls topografische Bedingungen wie etwa zu iiberwindende
Hohenunterschiede und rdumliche Distanzen zwischen Bahnhof und Innenstadt wirken.
Barrieren wie Verkehrslirm, eine eingeschrinkte bauliche Barrierefreiheit, ein mangelhaf-

tes Sicherheitsempfinden, z. B. durch schlecht ausgeleuchtete Unterfithrungen, oder eine
nicht den Erwartungen entsprechende Nutzbarkeit des Raums (Bsp.: ablesbare Wegefiihrung,
Sitzmoglichkeiten, Informationen) beeinflussen Passant*innen und Reisende auf emotionaler

Ebene negativ. Fehlende Sichtachsen und -beziehungen kénnen visuelle Barrieren sein.

Vor allem schlecht ausgeleuchtete Unterfithrungen Lienenformige Barierren vor dem Bahnhof, wie hier in Krefeld, stellen eine

konnen als Angstraum wahrgenommen werden, Herauforderung fiir Kommunen dar.

Beispiel aus Vlotho.




ORIENTIERUNG

Oft fehlen Orientierungspunkte zwischen Bahnhof und Innenstadt, was vor allem fiir orts-
fremde Personen ein intuitives Sich-zurecht-Finden vor Ort erschwert. Der Mensch orientiert
sich im 6ffentlichen Raum hauptsichlich visuell. Gleichzeitig wirken in unbekannten Um-
gebungen Erfahrungswerte, die iiber die Zeit, beispielsweise beim zu FuR gehen, gesammelt
werden konnten. Wenn aber Wegeleitsysteme unzureichend gestaltet sind oder gar vollstin-
dig fehlen sowie Fluchtungen oder klare Sichtachsen zu einem optischen Zielpunkt nicht vor-

handen sind, kann die Orientierung in Laufrichtung Innenstadt erheblich beeintrichtigt sein.

(BAULICHE) GESTALTUNG

Die Qualitdt der (baulichen) Gestaltung zwischen Bahnhof und Innenstadt ist partiell wenig
ansprechend oder gar einladend. Das gilt nicht nur fiir Wegeverbindungen, die Optimie-
rungsbedarf in puncto Barrierefreiheit, Wegefiihrung oder Gestaltung von Querungen auf-
weisen, sondern auch fiir den Bahnhofsvorplatz und dessen Umfeld selbst:

Bilder von unsauberen 6ffentlichen Riumen (Bsp.: iiberquellende Abfalleimer oder herumlie-
gender Miill), ungeordneten bis chaotischen Teilflichen (Stichwort ,,Fahrradleichen“) oder
willkiirlich angebrachten und bunt blinkenden Werbetafeln und Aufstellern dringen sich
auf. Alles zusammen ergibt einen wahrhaftig unschénen Anblick. Mingel in Bezug auf die
Bestandspflege, eine niedrige Qualitit im Besatz (,,1-Euro-Shops®, Spielhallen, Nagelstudios,
Erotikgewerbe etc.) sowie drohende oder bereits existierende Leerstinde neben fehlenden gas-
tronomischen Angeboten sind obendrein wenig einladend. Das Bahnhofsumfeld als Vorbote
und Appetizer der 6rtlichen Innenstadt - davon kann in solchen Fillen kaum die Rede sein.
Der erste Eindruck ist prigend und bleibend.

Fehlendes Mobiliar (Bsp.: bequeme Sitzgelegenheiten) und mangelhafte Lichtquellen schma-
lern die Aufenthaltsqualitit und das Sicherheitsempfinden vor Ort, vor allem nachts. Aber
auch eine umgekehrte Situation ist méglich: Mancherorts werden bereits realisierte bauliche
Aufwertungsmafnahmen rund um den Bahnhof als zu steril und kithl empfunden.

Eine weitreichende Folge dieses Schwerpunktes ist insgesamt, dass sich Passant*innen wenig
willkommen und wohlfiihlen - und dann gegebenenfalls auch nicht gerne wiederkommen.

Hinzu kommen negative Assoziationen, die sich dauerhaft festigen kénnen.

ZUSTAND UND NUTZUNG DES BAHNHOFSGEBAUDES

In einigen Kommunen sind die Empfangsgebiude der Bahnhdéfe nicht mehr funktional und
zeitgemdf oder selbst in einem schlechten baulichen Zustand. Hier muss iiber neue und
moderne Nutzungsmdoglichkeiten nachgedacht werden, die je nach Stadt unterschiedliche
Ansitze erfordern. Zudem sind immer noch nicht alle Bahnhéfe und Bahnsteige barrierefrei
zuginglich. Ein weiteres Problem, gerade vor dem Hintergrund eines schlechten baulichen
Zustands des Bahnhofsgebiudes, sind unsaubere und verkommene Bereiche im Bahnhof und
auf den Gleisen. Vermiillung und Vandalismus sind keine Seltenheit und wirken wenig einla-
dend auf die Passant*innen. Dies ist umso drgerlicher, wenn der Vandalismus Auswirkungen

auf die Funktionstiichtigkeit sensibler Bereiche hat, z. B. dem Fahrstuhl.

KONZEPTE UND ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNG

Ortlich sind Fragestellungen in Bezug auf die rdumliche Imageaufwertung bis hin zu einer
vollstindigen Neuerfindung des Bahnhofquartiers prasent. Auch neue Mobilititsanspriiche
werden den Raum zwischen Bahnhof und Innenstadt (fortlaufend) restrukturieren und ver-
dndern - wenn auch in unterschiedlichen Auspragungen je nach Stadtgréfe und regionalem
Kontext.

Eine Ausdehnung der Bahnhofe zu umfangreichen Mobilititsstationen ist denkbar. Eine
Demontage des Leitbildes der autogerechten Stadt impliziert etwa den Riickbau von Verkehrs-
achsen, Verkehrsberuhigungen oder bauliche und rechtliche Neuregelungen zugunsten von
Radfahrer*innen und FuRginger*innen. Hinzu kommen frische smarte Technologien und
Lésungen. Eine Modifikation der derzeitigen Verkehrssituation rund um den Bahnhof eréffnet

nicht zuletzt weitere (Fldchen-)Potenziale fiir den Raum zwischen Bahnhof und Innenstadt.

SOZIALE ASPEKTE

Insbesondere in groferen Kommunen treten hiufig zusitzlich soziale Problemlagen rund um
den Bahnhof auf. Dieser ist dann nicht selten mit einem bestimmten Image belegt: Schwer er-
reichbare und teilweise als ,,stérend* oder Angst einfloRend empfundene Sozialgruppen (Bsp.:
offene Drogenszene, Obdachlose) treffen sich hier, betteln oder verhalten sich in anderer Weise
auffillig. Neben der Reduzierung von subjektiv wahrgenommen Unsicherheitsgefiihlen auf
Seiten von Passant*innen und Reisenden ist die gleichzeitige Integration der sozialen Problem-
lagen eine grofe Herausforderung fiir die betroffenen Akteur*innen in den Bahnhofsquartie-

ren - entgegen einer blofen Verdringung dieser Personenkreise.

oben: Blick in die Windhorststrafe in Miinster: Ein Durcheinander an Fahrri-

dern und herumliegender Miill laden hier nicht zum Verweilen ein.

links: Am Bahnhof in Vlotho wurde nur an einer Seite ein barrierefreier
Zugang geschaffen (Bild oben). Zu den Gleisen ist der barrierefreie Um-

bau, wie in vielen kleineren Gemeinden, noch nicht erfolgt (Bild unten).
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IM FOKUS: VLOTHO

AUSGANGSLAGE
Die Stadt Vlotho liegt mit ihren ca. 18.600 Einwohner*innen als Mittelzentrum im Kreis Her-

ford im Nordosten Nordrhein-Westfalens direkt am groRen Weserbogen. Durch die stetige Zu-

nahme des Radverkehrs auf dem Weserradweg hat der Tourismus vor Ort eine hohe Bedeutung.

Der Vlothoer Weserhafen wird heute in neuer Funktion - getragen durch ein aktives Ehrenamt
- als Naherholungsort genutzt. Die Attraktivitdt der historischen Innenstadt wurde seit 2011
im Rahmen eines ISEKs deutlich gesteigert, was auch zu einer Erhéhung der Besucherfrequenz
gefiihrt hat. Mit grofem Erfolg wurden auf Basis hohen biirgerschaftlichen und finanziellen
Engagements ein Fassadenprogramm realisiert und ein Verfiigungsfonds eingerichtet. Das
Erscheinungsbild der Vlothoer Innenstadt pragen heute neben den historischen Gebiuden
zahlreiche originale Fassadengemilde. Die innerstiddtische Leerstandsquote liegt im Bereich

von 25 Prozent.
HERAUSFORDERUNGEN

» Die Situation am Bahnhof ist grundsitzlich geprigt durch ein hohes Verkehrsaufkommen
der vorgelagerten Bs14 als ,linienformige Barriere“. Die lokalen Verkehrsbelastungen sind
enorm insbesondere in Stausituationen der umliegenden Autobahnen A2 und A3o.

» Die Umgebung ist gepragt von ,,Beton®. Ausschlaggebend dafiir sind die Gestaltung des
Forellenbaches im Rahmen des Baus der L778 als Umgehungsstrafe zur Entlastung des
Vlothoer Stadtzentrums und das zeitgleich erbaute Auffahrtohr der Bsi4 zur Weserbriicke.
Hinzu kommt ein prignanter Angstraum in Form einer Unterfithrung.

» Dielokalen Wegeverbindungen zwischen Bahnhof, Innenstadt und Weser sind fiir
FuRginger*innen und Fahrradfahrer*innen teilweise schlecht wahrnehmbar, unattraktiv
und gerade fiir ortsfremde Personen undurchsichtig.

» Der Zugang zu den Bahnsteigen ist durch den Nahverkehrsverbund aufgewertet worden.
Eine Barrierefreiheit ist aber weiterhin nicht gegeben, da ein Fahrstuhl durch die DB
Station & Service zwar projektiert wird, aber vor Ort noch nicht realisiert worden ist. Der

Zeitpunkt der Umsetzung ist weiterhin offen.

Alle Versuche der Stadt, die Gestaltungs- und
Querungsmdglichkeiten im Bereich der Bsi4 zu
optimieren - bislang ist dies durch eine Mittelinsel
gelost -, sind in der Vergangenheit am Stragen-

und Wegerecht gescheitert.

STRATEGIEN UND LOSUNGSANSATZE

Die Stadt Vlotho hat bereits eine Vielzahl von kleineren, aber auch gréferen Gestaltungsmag-
nahmen im Bereich zwischen Bahnhof und Innenstadt realisiert:

So wurde etwa versucht, das Erscheinungsbild der Wege mithilfe von Graffitis zu attraktivie-
ren, umgesetzt durch ein lokales Jugend-Projekt mithilfe professioneller Begleitung. Hinzu
kommt die Sanierung des Bahnhofsempfangsgebiudes durch einen privaten Investor. Hier soll
ein gastronomisches Konzept inklusive Backcafé realisiert werden. Der angrenzende Giiter-
bahnhof wurde durch die Stadt erworben und abgerissen. Neben einzelnen kleineren Gestal-
tungsideen, die wihrend des AG-Treffens in Vlotho entstanden und gesammelt worden sind,
ist vor allem eine konzeptionelle Uberarbeitung der oben beschriebenen Missstinde in Bezug
auf das nordéstliche Stadtentree zwischen Bahnstrecke, Bahnhof, Auffahrtohr und Innenstadt
vorzunehmen. So ist geplant, im Rahmen eines (hoffentlich) dann genehmigten ISEKs 2022
diesen Bereich im Kontext eines stidtebauplanerischen Wettbewerbs neu zu gestalten. Neben
diesem Projekt soll durch den Ankauf zentraler Gebiude im Ubergangsraums der stiddtische

Handlungsrahmen deutlich gesteigert werden.

Blick in die Innenstadt von Vlotho

Zukiinftig soll Vlotho als attraktiver Standort weiterentwickelt werden. Diese Entwicklung
soll im Rahmen der REGIONALEN 2022 (Ostwestfalen-Lippe) erfolgen: Im Kontext des
Projektes ,,Erlebnisraum Weserlandschaft“ sollen die (touristischen) Potenziale Vlothos
weiter gestdrkt werden. Gewtiinscht ist insbesondere eine bessere Anbindung Vlothos an den
Weserradweg sowie eine verbesserte Verbindung der vier Standorte Bahnhof, Innenstadt,

Hafen und Burg.

1"




Querung der
Verkehrsbarriere

Wegefithrung

Steigerung der
Aufenthalts-
qualitit
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EINBLICK IN DIE ARBEITSGRUPPE
Wihrend des Arbeitstreffens in Vlotho sammeln die AG-Teilnehmer*innen folgende Eindriicke

und Ideen fiir Vlotho: Die Teilnehmenden identifizieren im Anschluss an einen Rundgang die
Verkehrssituation und dessen derzeitige Gestaltung ebenfalls als Handlungsfeld fiir den Raum
zwischen Bahnhof und Innenstadt in Vlotho: Nicht nur die dem Bahnhof vorgelagerte Verkehrs-
achse Bs14, sondern gleichwohl der Verkehrslarm dieser viel befahrenen StraRe, insbesondere
verursacht durch die durchfahrenden LKW, seien signifikante Barrieren fiir Passant*innen. Die
Gestaltung der Querungssituation in Form einer Mittelinsel wird als unsicher und herausfor-
dernd fiir Personengruppen wie Senior*innen und Eltern mit Kindern beschrieben. Das Verhar-

ren-miissen in der Mitte der viel befahrenen Bs14 kénne hohe Unsicherheitsgefiihle auslgsen.

Da eine Anderung der Querungsgestaltung der Verkehrsachse aus verschiedenen Griinden
(bislang) keine Option ist, wird angeregt, stattdessen einen ,,Ort des Ankommens* auf der
gegeniiberliegenden Strafenseite der Verkehrsbarriere einzurichten - zur Vlothoer In-
nenstadt hin. Dies kénne mithilfe von Infoschildern, Binken, einem Unterstand, farbigen
Bepflanzungen, Stadtfahnen, Kunstwerken etc. geschehen. So kénne ebenfalls ein optischer
Zielpunkt geschaffen werden, wo dariiber hinaus in Form eines Wegeleitsystems anschlie-

Rend das Orientieren stattfindet.

Die AG-Teilnehmer*innen schlagen auRerdem vor, die lokalen Wegebeziehungen zwischen
den einzelnen Standorten Bahnhof, Innenstadt und Hafen klarer und ablesbarer zu gestal-
ten, etwa durch eine farbliche Kennzeichnung auf dem Boden oder das Arrangieren von
Wegweisern bzw. Infostelen am Wegesrand in regelmiRigen Abstinden. Obendrein soll aus
Sicht der Teilnehmenden ,Werbung* fiir Vlotho am Weserradweg installiert werden, um
auf diese Weise Tourist*innen und Radbegeisterte einzuladen, einen Stopp in der &rtlichen

Innenstadt einzulegen.

Eine weitere Idee der Teilnehmergruppe betrifft die Potenziale des Stadtgriins: Die Stadt
Vlotho verfiige aufgrund ihrer Lage im Griinen tiber einen hohen Naherholungswert, wel-
cher bislang allerdings nur eingeschrinkt als Teil der (Innen-)Stadt erlebbar sei. Aus diesem
Grund schligt die Arbeitsgruppe eine bessere Verbindung der Innenstadt mit dem Natur-
raum rund um die Weser vor. Zudem wird der Vorschlag unterbreitet, die Dominanz des
Parkraums zwischen Bahnhof und Innenstadt zu tiberpriifen und ggf. zugunsten der Auf-
enthaltsqualitit und Wegefiihrung - etwa rund um den Forellenbach - zuriickzunehmen.
AuRerdem wird angeregt, die (touristischen) ,,Alleinstellungsmerkmale“ Vlothos aufzuzei-

gen und schlieglich auf multifunktionale Weise fiir die Stadtkommunikation zu nutzen.

oben: Die Weser ist fufinah vom Bahnhof erreichbar.

rechts: Die Umgebung des Bahnhofs und die Wegever-
bindung zur Weser und von dort zur Innenstadt sind
geprdgt von ,,Beton” durch die Umbaumagnahmen ent-
lang des Forellenbaches im Zuge des Baus der L778 als
Umgehungsstrafe und der Auffahrt zur Weserbriicke.

KONTAKT

Stadt Vlotho

Fachdienst Planen-Bauen-Umwelt
Michael FiRmer, Fachdienstleiter
Lange Strafe 60, 32602 Vlotho

Tel.: 05733-924-144
E-Mail: m.fissmer@vlotho.de
WEB: www.vlotho.de

oben: Der Bahnhofsvorplatzin Vlotho, links die B514, die als linien-
formige Barriere zwischen Bahnhof und Innenstadt verlduft. Sinnvoll
kénnte eine klare Wegefiihrung zu den Standorten Bahnhof, Innenstadt

und Hafen sein.

unten: Das alte Bahnhofsgebdude
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IM FOKUS DUISBURG

AUSGANGSLAGE

Duisburg ist geprigt durch seine Lage an Rhein und Ruhr. Auf einer Fliche von 232,80 km-
leben ca. 500.000 Einwohner. Die (Innen-)Stadt besticht durch eine gute infrastrukturelle An-
bindung. Die Haupteinkaufslage mit der KonigsstraRe als innerstidtische 1A-Lage und ihren
Einkaufszentren ,,Forum“ und , Kénigsgalerie® liegt in fuRldufiger Ndhe zum Hauptbahnhof.
Grundlage fiir die Entwicklung der Innenstadt der vergangenen Jahre bildet der Masterplan In-
nenstadt von Foster + Partners. Im Rahmen des Integrierten Handlungskonzeptes Innenstadt
konnten mit Unterstiitzung der Stidtebauférderung neben dem Bahnhofsplatz zahlreiche
weitere Projekte (u. a. Umbau Kantpark, Mercatorviertel, Quartiersbiiro Altstadt) verwirklicht
werden. Mit dem Umbau ,,Kuhlenwall“ wurde in diesem Jahr (2021) die letzte MaRnahme des

laufenden Programms bewilligt.

HERAUSFORDERUNGEN

Die Gestaltung des Bahnhofsplatzes wurde der Bedeutung des Ortes nicht gerecht: Durch die
fertiggestellte Uberdeckelung der Asg war ein neuer innerstidtischer Platz entstanden, der
weder Gestalt- noch Aufenthaltsqualitit bot und erhebliche stidtebauliche und funktionale

Defizite aufwies.

» Dem Bahnhofsvorplatz fehlten begrenzende und strukturierende Raumkanten sowie eine
gestalterische Integration seiner Funktionen wie etwa Reprisentation, Verkniipfung, Auf-
enthalt, Zu- und Abfahrt, Parken.

» Die Angebote und Funktionen im westlichen Hauptbahnhofsumfeld blieben hinsichtlich
Vielfalt und Qualitit im Bereich Einzelhandel und Dienstleistungen hinter den Méglich-
keiten zuriick, die dieser zentrale Ort hochster Erreichbarkeit bietet. Die raumliche Nihe
zur Innenstadt und zur K6nigsstrafe war nicht wahrnehmbar.

» Der/dem FuRginger*in, welche*r den Bahnhof in Richtung Innenstadt verlassen will,
wurde keine Orientierung gegeben. Verstarkt wurde dieser Effekt durch die vierspurige
Mercatorstrafe, die als linienférmige Verkehrsbarriere die Innenstadt und den Bahnhof
trennte. Zudem lag in der Mitte der Mercatorstrafe, auf der ehemaligen Trasse der Stra-

Renbahn, ein Parkplatz, der diese Zisurwirkung betonte.

Durch die fehlende Gestaltung des Platzes und die trennende Wirkung der Mercatorstrage
konnte der Stadtraum seine zentrale Verbindungsfunktion fiir die Innenstadt nur unzurei-

chend erfiillen.

PROZESSDARSTELLUNG UND UMGESETZTE MASSNAHMEN

Die Neugestaltung des Bahnhofsplatzes ist Bestandteil des Integrierten Handlungskonzeptes
Innenstadt. Im Vorfeld der Antragstellung im Programm ,,Aktive Zentren“ entstand der (Vor-)
Entwurf des neuen Platzes durch ein konsequent 6ffentliches und transparentes Beteiligungs-
verfahren (Charrette-Verfahren). Diese Vorgehensweise ermdéglichte eine 6ffentliche Willens-

bildung im Planungsprozess und erhéhte die Identifikation mit dem Ergebnis.

Im Ergebnis wurde dem sich zunichst als offene Betonfliche prisentierenden Bahnhofsvor-
platz ein urbanes Flair verliehen, indem nicht nur die erforderlichen (Verkehrs-)Funktionen
eines Bahnhofsvorplatzes beriicksichtigt, sondern dieser als Veranstaltungsort nutzbar ge-
macht und die Aufenthaltsqualitit mit der Installation von entsprechenden Sitzgelegenheiten
(u. a. ,Mercator-Stuhl“) und Wasserspielen gestirkt wurde. Der Riickbau iiberdimensionierter
Verkehrsraume durch Reduzierung der Mercatorstrafe von vier auf zwei Fahrspuren sowie die
Verlagerung des Fernbusbahnhofes erméglichte zudem die Entwicklung zweier Baufelder, die

das Umfeld funktional stirken und den Platz stidtebaulich fassen.

Die Innenstadt in Duisburg ist fuRnah vom Bahnhof zu erreichen.
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Der Verlagerung des Fernbusbahnhofes folgte im siidlichen Bereich der Bau eines Hotelge-

biudes. Im nérdlichen Bereich entstand mit dem ,,Mercator One“ ein multifunktionaler Biiro-

und Geschiftskomplex, welcher durch die architektonisch umgesetzte ,,Aufficherung” der
Fassade die Sichtbeziehungen zur , Konigsstrage starkt. So sollen Wegebeziehungen zwischen
Hauptbahnhof und der Innenstadt hervortreten und wahrnehmbar werden. Die Hotel- sowie
eine gewiinschte gastronomische Nutzung im Erdgeschoss des ,,Mercator One“ sollen (kiinftig)
»soziale Kontrolle“ im Bahnhofsumfeld ausiiben. Durch dieses Zusammenspiel entsteht die

Visitenkarte der Innenstadt fiir Besucher*innen aus Stadt und Region.

Auch im erweiterten Umfeld wurden Verkehrsrdume zuriickgenommen. So sind an der
Friedrich-Wilhelm-Strafe von ehemals vier Spuren fiir den MIV nur noch zwei verblieben.

Die jeweils duReren wurden als Bussonderstreifen mit zusitzlicher Kennzeichnung fiir den
Radverkehr ausgebaut. Die neu gewonnenen Riume fiithrten zu einer Aufwertung der Gehweg-
situation und damit eine neue Gestaltqualitit fiir Passant*innen sowie Moglichkeiten fiir z. B.

Aufengastronomie.

oben: Der Platz mit dem Biirokomplex ,,Mercator One“ und der verkehrsberuhigten, nur noch zweispurigen Strafe

Mittefunten: Durch Sitzgelegenheiten (u.a. Mercator-Stuhl) und Wasserspiele hat der Platz an Gestaltqualitit gewonnen.

KONTAKT

Stadt Duisburg, Amt fiir Stadtentwick-
lung und Projektmanagement

Stefan FaRbender
Friedrich-Albert-Lange-Platz 7

47051 Duisburg

TEL.: 0203 283 6488
E-MAIL: s.fassbender@stadt-duisburg.de
oben: Der Bahnhofsvorplatz vor der Uberdeckelung WEB: www.duisburg.de

unten: Der iiberdeckelte Bahnhofsvorplatz, im Hintergrund die vierspurige Mercatorstrafe
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STRATEGIEN UND KONZEPTE

Der Prozess zur Steigerung der Gestaltqualitit zwischen Bahnhof und Innenstadt erfordert
nicht nur eine Bestandsaufnahme und konzeptionelle Planungen, sondern setzt auch eine
Einbindung und Vernetzung aller betroffenen Akteur*innen voraus. Ziel muss es sein, die Po-
tenziale des Raums zwischen Bahnhof und Innenstadt so zu entfalten, dass hier verschiedenste
lokal begriindete Anspriiche an die Gestaltqualitdt und dessen Funktionalitit (fiir die ortliche
Innenstadt) erfiillt werden kénnen. Es konnte im Verlauf der Arbeitsgruppe herausgestellt
werden, dass der Gestaltungsprozess zum einen sehr zeitaufwindig sein kann, zum anderen
sich aber auch durch kurzfristige Umsetzungsstrategien Erfolge fiir einzelne Problemfelder

verzeichnen lassen.

Eine umfassende UmbaumaRnahme ergibt sich vor dem Hintergrund einer Neuausrichtung
des Bahnhofsquartiers durch verdnderte Mobilititsanspriiche. Um Verkehrsfunktionen und
insbesondere die Dominanz des Autoverkehrs zuriickzudringen, braucht es allerdings (po-
litischen) Mut! Der damit verbundene Transformationsprozess setzt auf kommunaler Ebene
Strategien und Konzepte voraus, die es zu entwickeln gilt. Gleichzeitig miissen Vorhaben
finanziert, Verantwortlichkeiten geklidrt und die Akteur*innen der Stadtgesellschaft frithzeitig
beteiligt sowie Fordermdglichkeiten und baurechtliche Fragen ausgelotet werden. Bisher kann
etwa die Rechtslage noch einschrinkend auf Vorhaben zugunsten der Stirkung des Rad- und
FuRverkehrs wirken. Durch eine Neusortierung der Verkehrssituation mit einhergehenden

Umbaumagnahmen kénnen sich erhebliche (Flichen-)Potenziale ergeben.

Aber auch einfache Magnahmen konnen bereits einen grofen Effekt erzielen. Kurzfristiger
umsetzbar sind Elemente, die eine Aufwertung durch geeignetes Mobiliar, so z. B. durch
Blumenkiibel und kennzeichlich gemachte Fahrradparkmoglichkeiten, eine verbesserte We-
gefithrung mit Orientierungspunkten sowie Pflegemafnahmen in den betroffenen Bereichen
hervorbringen kénnen. Riumlich lassen sich drei Bereiche formulieren, die fiir den Gesamt-
eindruck von Bedeutung sind:

» Bahnhofsgebiude

» Bahnhofsvorplatz

» Quartier zwischen Bahnhof und Innenstadt

Auf die bahneigenen Flichen und Gebiude haben die Kommunen wenig Einflussmoglichkei-
ten. Dennoch besitzen diese Flichen einen erheblichen Anteil am sogenannten ,.ersten Blick®.
Eine Verhandlung mit der Bahn gestaltet sich nicht immer einfach, ist aber eine wichtige
Voraussetzung. Von Bedeutung steht in diesem Zusammenhang der vielerorts noch zu erfol-
gende barrierenfreie Umbau von Flichen, vor allem barrierefreie Zuginge zu den Gleisen. Das
Bahnhofsgebiude sowie der Vorplatz miissen als Einheit auf die Nutzer*innen wirken. Bereits

das Bahnhofsumfeld und der weitere Ubergangsraum sollten als lokale Unikate Lust auf mehr

machen, Lust auf die Innenstadt — denn hier lassen sich bereits erste Hinweise auf die individuel-

len Charakteristika der Stadt ablesen. Die Gestaltqualitit zwischen Bahnhof und Innenstadt und

mogliche soziale Problemlagen in diesem Bereich miissen zusammenhingend diskutiert werden.

Betroffene Personengruppen sollten strategisch in den Raum integriert und nicht verdringt wer-
den. Ob Einzelhandel oder Freirdume - der Weg von Bahnhof zur Innenstadt ist je nach Lage und
StadtgroRe recht individuell. Auch wenn der privat genutze Einzelhandelsbesatz nicht grundle-
gend beinflussbar ist, konnen aus kommunaler Sicht einige Bausteine in den Blick genommen
werden: Griin, Sitzméglichkeiten, Umgang mit Kundenstoppern, Verhindern von Angstraumen
etc. Insgesamt sollten die rdumlichen Strukturen und Elemente freundlich und einladend sowie
barrierefrei gestaltet werden. Ein weiterer Aspekt bezieht sich auf alle Bereiche - Wichtig ist eine
immer zugingliche und gut ausgeschilderte, saubere, barrierefreie 6ffentliche Toilette. Hierzu

besteht groper Handlungsbedarf und die Notwendigkeit nach kreativen Losungsstrategien.

EINRICHTUNG EINER IMMOBILIEN- UND STANDORTGEMEINSCHAFT
Zur Umsetzung vieler MafRnahmen bietet sich vor allem fiir das Bahnhofsquartier die Koope-
ration mit den anséssigen privaten Akteur*innen in Form des Instrumentes ISG (Immobilien-

und Standortgemeinschaft) an.

Was ist eine ISG?

Immobilien- und Standortgemeinschaften (ISG) verfolgen das Ziel, innerhalb eines innerstid-
tischen Quartiers eine strukturelle Aufwertung zu erzielen, die Standortqualitit zu erh6hen
oder die Wettbewerbsfihigkeit zu erbessern. Die Manahmen ergidnzen die kommunalen Stan-
dards. Ein klar abgegrenztes, vorher definiertes Quartier sowie das Engagement, die Eigenini-
tiative und die Férderung von privaten Akteur*innen fiir ihr Stadtquartier sind dabei wesent-
liche Voraussetzungen. Weitere Informationen zur Griindung einer ISG sowie Beispiele finden
Sie in den Arbeitshilfen Vademucum ISG und Vademucam 2 ISG des Netzwerk Innenstadt NRW.

Welche Faktoren sind fiir ein Bahnhofsviertel interessant?

Gepflegtes Erscheinungsbild und positiv gepragtes Image

» Sicherheit und Sauberkeit im 6ffentlichen Raum
> Steigerung der Aufenthaltsqualitit durch geeignetes Mobiliar
» Erreichbarkeit und Parkraumsituation

Lichtboulevard Bahnhofsstrage — eine Initiative der ISG Bahnhofsviertel Miinster
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EINRICHTUNG EINER MOBILSTATION AM BAHNHOF

Ob zu FuR, mit dem Fahrrad, Bus oder Taxi, zum Bahnhof hin und von dort wieder zuriick oder
weiter - der Bahnhof ist immer schon ein Ort, an dem eine intermodale Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel stattfindet bzw. stattfinden muss. Dennoch ist es oftmals eher Gliicksache, ob
es nach Ankunft mit der Bahn einen passenden Busanschluss gibt, ob freie Fahrradstinder
oder eine Fahrradbox zur Verfiigung stehen oder ob komfortable Aufenthaltszonen existieren.
Vor dem Hintergrund zukiinftiger Mobilititskonzepte bekommt der Bahnhof, vor allem auch
im landlichen Raum, als Standort einer Mobilstation einen immer gréReren Stellenwert. Dabei

spielen digitale Moglichkeiten bei der Umsetzung eine wesentliche Rolle.

Was sind Mobilstationen?

Mobilstationen zeichnen sich dadurch aus, dass sie als (barrierefreie) Knotenpunkte fiir
passende und komfortable Anschliisse zwischen den Verkehrsmitteln dienen. Eine vernetzte
Mobilitit soll den reibungslosen Verkehrsfluss erméglichen und dabei die Attraktivitit zur
Nutzung der 6ffentlichen Mobilititsangebote steigern. Mobilstationen kénnen dariiber hinaus
noch mehr bieten: So kénnen sie mit weiteren Dienstleistungen, z. B. mit Paketdiensten, ver-
kntipft werden und ein grofes Mag an Aufenthaltsqualitit bieten. Mobiltdtstationen entstehen

nicht nur am Bahnhof, sondern kénnen auch an Bushaltestellen errrichtet werden.

Welche Bausteine kann eine Bahnhofs-Mobilstation umfassen?
abgestimmtes, gut getaktetes Busangebot, Shuttledienste, (Ruf-)Taxis
(kostenfreie bis kostengiinstige) PKW-Stellplitze

Sharing-Angebote: Auto, Lastenrider, Pedelec und E-Scooter

sichere Abstellméglichkeiten fiir Fahrrider und Pedelecs
Ladeinfrastruktur fiir Pedelecs und E-Autos

Flankierende Dienstleistungen: Paketstation, Bankautomat, Fahrradwerkstitten etc.
Café, Imbiss- und Einkaufsmoglichkeiten

Sitz-, Aufenthalts- und Unterstellméoglichkeit

weitere Service-Angebote fiir die Grundversorgung in lindlichen Rdumen
frei verfiigbares WLAN

Informationsangebote und Servicepunkte bzw. Self-Service-Mdglichkeiten

vV V.V vV vV v VvV VvV vV vV VvYY

einheitliches Corporate-Design

Was ist bei der Planung und Umsetzung zu beachten?

» Einbindung aller Akteur*innen: Querschnittsaufgabe fiir die Verwaltung, ansissige Ver-
kehrsunternehmen, Mobilititsdienstleister, Deutsche Bahn, (private) Investor*innen etc.

» Einbindung in ein gesamtstidtisches Mobilititskonzept bzw. Abstimmung aufeinander:
So bietet sich vor allem in gréferen Kommunen der Bau weiterer Mobilstationen an, um
intermodales Verkehrsverhalten vor Ort bestmdglich zu realisieren.

> Aufstellung eines Gestaltungskonzeptes fiir den gesamten Bereich bis zur Innenstadt

Die Mobilstation in Koln-Miihlheim - Neben den Mobilidtsangeboten ist der Bahnhofsvorplatz mit mobilen Holz-

binken, Kinderspielecken sowie Pflanzen im Rahmen einer Testphase aufgwertet worden.

Mobilstationen sind auch fiir kleinere Kommunen sinnvoll. Die Mobilstation der Gemeinde Everswinkel umfasst
am Busbahnhof u. a. ein iiberdachtes und beleuchtestes Abstellangebot fiir Fahrradder, Lademdglichkeiten und eine
Verleihstation fiir E-Bikes. Vandalismus, wie hier die Beschmierungen an der Infosdule, zeigt sich gerade an Warte-

bereichen wie Haltestellen und Bahnhdfen viel zu oft.
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IM UBERBLICK:
EMPFEHLUNGEN UND UMSETZUNGSIDEEN

MARKETING UND ALLGEMEINE ASPEKTE

>
>
>

vV v.v Yy

Die strategische Auseinandersetzung mit dem Thema ist eine notwendige Voraussetzung
Politisches Bewusstsein schaffen fiir die Bedeutung des Raumes

Stddtische Alleinstellungsmerkmale (idealerweise mit Ortsbezug) herausarbeiten und
diese einheitlich und wiederkehrend fiir verschiedene Zwecke einsetzen
Identifikationspunkte (mit der Stadt) schaffen

Gute Unterhaltung und Pflege des Quartiers sind notwendig

Ortsansidssige Akteur*innen einbinden

Eine ISG (Immobilien- und Standortgemeinschaft) griinden

ORIENTIERUNG UND WEGEFUHRUNG

>

vV v v v vV VY

v

Visuelle Orientierung schaffen durch: Beschilderung, Wegeleitsysteme und Stelen, Karten
und Stadtpline, Bodenmarkierungen, Sichtachsen, Identifikationspunkte, Raumkanten
Barrierefreie und zugingliche Gestaltung von Wegen

Stele und Beschilderungen, ausgerichtet zum Ziel (mit Bildern statt Text)
Wiederkehrenden Elementen mit Orientierungsmoglichkeiten schaffen

Ortsbezogene kiinstlerische Gestaltung von Orientierungspunkten in den Sichtachsen
Achsen und Wegebeziehungen farblich gestalten

An Nutzer*innen (Mobilititsart) angepasste Wegekennzeichnungen

An markanten/wichtigen Orten (u.a. Bahnhof) Streckeninformationen geben (bspw. Mi-
nutenangaben der Laufzeit zur Innenstadt)

Wegefiihrung durch Lichtkonzepte

»Themenwege“ gestalten (Bsp.: Wasser)

.SUBJEKTIVE" ANGSTRAUME UND SICHERHEIT

vV v v vy

Dunkelheit durch Lichtkonzepte entgegenwirken

Lichtzufuhr schaffen durch Offnung von Teilbereichen (Bsp.: Unterfithrungen)
Sicherheit durch Sauberkeit

Im Erdgeschoss ,,belebte Flichen® schaffen, fordert die soziale Kontrolle
Brachfldchen nicht sich selbst iiberlassen

Unterfithrungen, vor allem Eingangsbereiche gestalterisch aufwerten,

z. B. Beleuchtung oder[und Graffitis

(LINIENFORMIGE) BARRIEREN

>
>
>

Griinphasen der Ampeln so gestalten, dass in einem Zug tiberquert werden kann
Farbige/materielle Abhebung

Verengung des Strafenquerschnitts

vV v vy

Gute Einsehbarkeit des Querungsbereichs schaffen
Wartezeitangabe an FuRgingerampeln
Besondere Ampel weist den Weg zu einem wichtigen Ort

Rauer StraRenbelag vor Querungsbereich, bei Uberfahrt auch akustisch wahrnehmbar

GESTALTUNGSELEMENTE UND MOBILIAR

vV v v v vV VY

Bepflanzungen des Ubergangsbereichs z. B. in den Farben des Stadtlogos
Schaffung von Griin: standortgerecht und gepflegt, Biodiversitit beachten
Riumlich abgegrenzte Teilrdume, z. B. fiir Fahrradstellplitze, Wartebereiche
Hochwertige Materialien einsetzen

Zielgruppenspezifische Angebote schaffen, z. B. Spielméglichkeiten fiir Kinder
Sitzgelegenheiten erméglichen, dabei auf Funktionalitit achten

Kunstobjekte, Lichtpunkte oder Griinelemente kénnen als Wegweiser dienen

Ausgeschilderte, saubere, barrierefreie 6ffentliche Toiletten einrichten und gestalten

BESTAND UND NUTZUNGEN

>

In kleineren Kommunen kénnen (aufgegebene) Empfangsgebiude (und Vorplitze) mit
neuen Nutzungen belegt werden (Beispiel Vlotho: Backcafé), in gréferen Kommunen
ergeben sich Potenziale durch Biironutzungen in direkter Lage zum Verkehrsknotenpunkt
Bahnhof (Beispiel Duisburg: ,,Mercator One*)

Durch Fassadenprogramme und Gestaltungssatzungen kénnen in Kooperation mit

Immobilieneigentiimer*innen private Investitionen freigesetzt werden

NEUE MOBILITATSANSPRUCHE

>

4

Neuausrichtung der Verkehrsmittel-Hierarchie im Bereich zwischen Bahnhof und Innen-
stadt

Der Riickbau von Verkehrsraumen und Verkehrsbarrieren schafft neue Akktraktivititsriu-
me und Raum fiir neue Funktionen und Qualititen

Situation fiir FuRginger*innen und Radfahrer*innen durch Verkehrsberuhigung von Ver-
kehrsachsen im Bereich zwischen Bahnhof und Innenstadt verbessern

Freirdume bieten Potenziale fiir klimarelevante Gestaltungen/die Integration von (Stadt-)Griin

Fiir den ersten Eindruck gibt es keine zweite Chance! So lautet mitunter ein Fazit
der Arbeitsgruppe! Fiir die Entwicklung des Bereichs zwischen Bahnhof und Innen-

stadt ist eine integrierte Betrachtung und Behandlung von Defiziten nétig, um so
das bestmogliche Potenzial des Raums als ,,stddtische Visitenkarte auszuschopfen.
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Gepflegte Stragenziige, Griinflichen und Illuminationen,
aber auch die Maglichkeit zum Verweilen tragen zur Ge-
staltungqualitdt bei und wertet das Bahnhofsumfeld auf.
oben: Der Ostwall in Krefeld fiihrt vom Hauptbahnhof
in die Innenstadt

links: Am Bahnhof Berlin Siidkreuz gibt es seit 2020
modulare Sitzmobel, u. a. wellige Sitzmébel fiir die
Treppenstufen

unten links: Mobilstation am Bahnhof Erftstadt, u. a.
mit Sitzmoglichkeiten, einem Fahrradparkhaus und
einem Café

unten rechts: Auch wihrend einer Bauphase (Beispiel
aus Quedlinburg) kann auf die Gestaltqualitit geachtet

werden.

oben: Klare Richtungsangaben (Bild aus Miinster) sind
hilfreich. Dabei spielen auch digitale Anwendungen
eine immer grofer werdende Rolle

rechts: Eine barrierefreie Gestaltung, wie hier in Gel-
dern, ist fiir den Bahnhofsbereich, aber auch auf dem
Weg zur Innenstadt wichtig,

unten: Unterfithrungen lassen sich nicht immer vermei-
den, konnen aber durch Beleuchtung und Gestaltung

aufgewertet werden, wie das Beispiel aus Geldern zeigt.

Sinnvoll sind visuelle Orientierungen, die den Weg vom
Bahnhof in die Innenstadt weisen. Diese lassen sich
durch verschiedene Elemente schaffen.

links: So gibt in Emsdetten die Alltagsfrau ,,Helga“

die Richtung vor. Der weitere Weg in die Innenstadt

ist zudem mit Blumenampeln und den Stadtflaggen
geschmiickt.

unten: Auch gepflasterte Identifikationspunkte einge-
lassen in den Boden, so wie in Hameln das Relief einer

Ratte (lokaler Ortsbezug), konnen den Weg weisen.
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