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Die Geschichte des Stuttgarter Gleisbogens 
und seiner Kulturdenkmale
Übersicht

Der Gleisbogen und seine Bauwerke sind im Zuge des Baus 
der beiden Stuttgarter Kopfbahnhöfe im 19. und zu Beginn 
des 20. Jahrhunderts entstanden. Die Ingenieurbauten des 
Stuttgarter Gleisbogens am Hauptbahnhofs von Paul Bonatz 
gelten als technische Meisterleistung ihrer Entstehungszeit: 
sie waren die ersten Eisenbahnbauten, die als Stockwerksrah-
menbauten aus Stahlbeton errichtet wurden. Der Gleisbogen 
und seine Bauten bieten kreuzungsfreie Über- und Unterfüh-
rungen von Gleissträngen: Züge, die gleichzeitig aus 2 oder 
3 Richtungen kommen, können sich gegenseitig nicht behin-
dern. Dadurch kann der Stuttgarter Hauptbahnhof – obwohl 
als Kopfbahnhof gebaut – verkehrstechnisch teilweise wie ein 
Durchgangsbahnhof funktionieren.

Der weit ausgreifende Stuttgarter Gleisbogen und seine 
Zweckbauten beeindrucken durch ihre Maße, durch ihre Pro-
portionen, durch die monumental-skulpturale Wirkung ihres 
Raumgefüges. Zugleich bieten sie reizvolle Panoramablicke in 
Stuttgarts Talkessel. 
Dadurch legen sie beredtes Zeugnis ab vom damaligen Um-
gang mit den verkehrstechnischen Herausforderungen des 
Stuttgarter Talkessels: ihre Erbauer, allen voran der Cannstat-
ter Bauingenieur Karl Schaechterle, bewiesen ein feines Ge-
spür für den städtebaulichen und landschaftlichen Genius loci 
Stuttgarts. Zu ihrer Bauzeit am damaligen Stadtrand gelegen, 
sind diese Bauwerke längst selbst zu einem Teil einer beson-
deren Stadtlandschaft geworden: die Brücken- und Überwer-

fungsbauwerke mit ihren Tunnels und Geländeeinschnitten, 
die Bahndämme des Gleisbogens und die Gäubahntrasse an 
den Hangkanten im Süden und Westen des Talkessels. 
Diese neue Landschaft war und ist der bestimmende und 
formgebende Rahmen für die Stadtentwicklung am Nordaus-
gang des Stuttgarter Talkessels, insbesondere im Quartier auf 
der Prag (Eisenbahnerdörfle am Nordbahnhof). Eindrücklich 
ablesen lässt sich dies an der runden Nordkante des Pragfried-
hofs, die auf den ehemaligen Gäubahnbogen zurückgeht. 
Der Gleisbogen und die meisten seiner Bauten, die auf dem 
unteren Stadtplanausschnitt verortet sind, stehen unter Denk-
malschutz (mit Ausnahme der Wagenhallen im Nordbahnhof).

Der Gleisbogen und seine Bauwerke zeugen vom Gespür, das ihre Erbauer für den Stuttgar-
ter Talkessel hatten. Sie ermöglichen es, dass der Stuttgarter Haupbahnhof teils wie ein Durch-
gangsbahnhof funktioniert. Die Kreuzungsbauwerke gelten als technische Pionierleistung von 
Eisenbahnbauten aus Stahlbeton. Heute stehen der Gleisbogen und die meisten seiner Bauten 
unter Denkmalschutz.

Südliches Kreuzungsbauwerk um 1914. 
Bild: Stadtarchiv Stuttgart

Brücken an der Ehmann-/Goppeltstraße. 
Bild: Michael Kunert, Stuttgart

Lokomotivschuppen, 1985. Bild: Harald Knauer, Berlin

Nördliches Kreuzungsbauwerk.  
Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Nr. 7, S. 52

Brücken an der Nordbahnhofstraße. 
Bild: Michael Kunert, Stuttgart

Gäubahnbrücke an der Nordbahnhofstraße mit 
3 Häusern unter den Brückenbögen. 
Bild: Info-Laden Stuttgart 21

Gäubahnbrücke über dem Nordbahnhof. 
Bild: Burkhardt Walther, Stuttgart

Wagenhallen am Nordbahnhof. 
Bild: Michael Kunert, Stuttgart
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Die Gäubahn
Die Gäubahn wurde 1879 fertiggestellt. Die Königlich- Würt-
tembergischen Staats-Eisenbahnen bauten sie, um Stuttgart 
mit Freudenstadt zu verbinden. Zuerst war die Strecke nur 
einspurig gebaut worden. Der zweispurige Ausbau erfolgte 
1895 bis zum Westbahnhof und 1905 bis Böblingen. 
Die Gleisschleife der Gäubahn zeichnete den typischen Stutt-
garter Geländeverlauf nach: sie führte vom Vorfeld des Haupt-
bahnhofs nach Norden und anschießend um den Pragfried-
hof nach Westen entlang der Stuttgarter Hänge. Dank des 
abwechslungsreichen Blicks, den die Gäubahn auf Stuttgart 
im Tal bot, bekam sie rasch den Beinamen Panoramabahn. 
Mit dem Neubau des Hauptbahnhofs 1908-1928 wurde im Tal-
kessel ein weit größer ausgreifender Gleisbogen notwendig, 
der die Gleisstränge in Richtung Feuerbach und den Nord-
bahnhof überquerte. 
Der Nordrand des Pragfriedhofs zeugt noch vom ursprüngli-
chen Verlauf der Gäubahn. Ab der Eckartshalde an der Heil-
bronner Straße blieb der Verlauf der alten Gäubahn erhalten. 

Der Gleisbogen und seine Bauten entstanden im Zeitraum von 1908-1920 im Zuge des Baus des 
Hauptbahnhofs von Paul Bonatz. Der Gleisbogen wird vom Verlauf der Gäubahn im Stuttgar-
ter Talkessel bestimmt: von der Eckartshalde im Westen bis zur Wolframstraße im Süden. Der 
heutige Gäubahnbogen im Talkessel löste den ursprünglichen Gäubahnverlauf von 1879 ab. 

Ausschnitt aus dem amtlichen Stadtplan der Stadt Stuttgart von 1906 mit dem ursprünglichen Verlauf der Gäu-
bahn, M 1: 12.000 (Quelle: Württembergische Landesbibliothek Stuttgart, Kartenabteilung)

Luftaufnahme vom Gleisbogen und dem Nordbahnhofviertel, Blick nach Norden, 2005 
(Bild: Manfred Storck/Ute Schmidt-Contag, Stuttgart)

Ausschnitt aus dem amtlichen Stadtplan der Stadt Stuttgart von 1932 mit dem heutigen Verlauf der Gäubahn, 
M 1: 12.000 (Quelle: Württembergische Landesbibliothek Stuttgart, Kartenabteilung)

Der erste Stuttgarter Haupbahnhof 1845 (links) und nach dem Umbau 1868 (Bild: Verkehrstechnische Woche. 
Zeitschrift für das gesamte Verkehrswesen. Berlin, 16. Juli 1930. Heft 29, S. 390 und 392)

Die Stuttgarter Eisenbahnanlagen mit dem Bonatz-Bau 1930 
(Bild: Verkehrstechnische Woche. Zeitschrift für das gesamte Verkehrswesen. Berlin, 16. Juli 1930. Heft 29, S. 393)

Das Eisenbahnnetz in Baden-Württemberg im Jahr 1930 
(Bild: Verkehrstechnische Woche. Zeitschrift für das gesamte Verkehrswesen. Berlin, 16. Juli 1930. Heft 29, S. 390)

Baudaten im Zusammenhang mit dem Bonatz-Bau und 
den anderen Eisenbahnanlagen in Stuttgart

Ab 1908	 wurden Vorbereitungsarbeiten und Erdbewegungen 
im  Gleisvorfeld des Hauptbahnhofs und für die Überführungs-
bauwerke durchgeführt. Die Bauarbeiten am Bonatz-Bau fan-
den 1914-1917 und 1919-1928 statt.

1908				   Neubau der Wolframstraße
1909 			   Gäubahn-Stahlbetonbrücke über der Nordbahn-			
						      hofstraße
1909-10		 Stampfbetonbrücken über der Goppelstraße
1909-12		 Stahlfachwerkbrücken über der 
						      Nordbahnhofstraße
1911				   Baubeginn an der Wolframstraßenunterführung
1912-14 	 Stahlbetonbrücken über der Wolframstraße 				  
						      Bau der zwei Kreuzungsbauwerke: 
	 	 	 	 	 	 • nördliches Kreuzungsbauwerk im Anschluss an 
						      die Gäubahnbrücke über der Nordbahnhofstraße 		
	 	 	 	 	 	 • südliches Kreuzungsbauwerk an der Engstelle des 	
						      Gleisfächers an der ehemaligen Brauerei am 
						      Englischen Garten
1913-20		 Stahlfachwerkbrücke über dem Nordbahnhof
1914				   Grundsteinlegung des Bonatz-Baus
						      Eisenbahn-Generaldirektion (Heilbronner Straße)
1914-16		 Lokschuppen mit Schiebebühne im Bahnbetriebs-		
						      werk Stuttgart-Rosenstein
1915				   Rosensteinbrücke über den Neckar nach 
						      Bad Cannstatt
1922				   Eröffnung des 1. Bauabschnitts des Bonatz-Baus
1928				   Fertigstellung des Bonatz-Baus
1930				   Zentralbriefabfertigung im Bonatz-Bau
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Das südliche Überwerfungsbauwerk
Das Bauwerk I des südlichen Überwerfungsbauwerks „dürfte das kühnste Bauwerk sein, 
welches bisher für Eisenbahnbetrieb überhaupt hergestellt worden ist.“
Emil Mörsch, 1914*

Name
„Kreuzungsbauwerk“, „Überführungsbauwerk“ und „Überwer-
fungsbauwerk“ sind Fachbegriffe für Verkehrsbauten, die auf 
verschiedenen Höhen zwischen 2 oder mehrere Fahrspuren 
kreuzungsfrei vermitteln. 
Ursprünglich hießen die Bauten des südlichen Überwerfungs-
bauwerks auch „Kunstbauten am Englischen Garten“ (der 
Name bezog sich auf die ehemalige Brauerei am Englischen 
Garten im Bereich des heutigen Ufa-Palast-Kinos). Heute wird 
dieses Bauwerk in der Umgangssprache gelegentlich als „Tun-
nelgebirge“ oder  „Gleisgebirge“ bezeichnet – was darauf hin-
deutet, dass es auf den ersten Blick unübersichtlich und ver-
wirrend erscheint, zumal es fast zur Hälfte im Erdreich steckt. 

Aufbau
Doch der komplexe Ingenieurbau ist klar strukturiert und lo-
gisch aufgebaut. Auf einer Länge von rund 600 m, einer Breite 
von knapp 100 m und in einer Höhe von bis zu 12 m entfaltet 
sich ein System aus hauptsächlich 3 linearen Stahlbetonbau-
ten mit Stockwerksrahmen, Rampen, Tunnels, Stützmauern 
und trogartigen Abschnitten. 
Für den Bau der Anlage nördlich der Wolframstraße waren die 
Zuckerfabrik und die Reiterkaserne abgetragen worden. Hier, 
an der engsten Stelle des Gleisfächers im Vorfeld des Haupt-
bahnhofs, bündelt das südliche Überwerfungsbauwerk 19 
Gleisstränge aus 3 Richtungen und führt sie neben-, unter- 
oder übereinander kreuzungsfrei in den Hauptbahnhof. 

Verteilung der Gleisstränge nach Bauwerken
• Bauwerk I führt das Ferngleis von Feuerbach über die Zu-
stellgleise vom Bahnbetriebswerk und über das Ferngleis von 
Bad Cannstatt. Das Cannstatter Ferngleis seinerseits liegt zum 
Teil unter einigen Zustellgleisen. 
• Bauwerk II führt die Feuerbach-Gleise über die Zustellgleise 
des Nahverkehrs vom Bahnbetriebswerk und über die Vorort-
gleise (Richtung Bad Cannstatt). Es wurde 1974-75 für den S-
Bahnbetrieb umgebaut. 
• Bauwerk III führt die Vorortgleise (Richtung Bad Cannstatt) 
unter die Gleise vom Bahnbetriebswerk. Es wurde 1959 ver-
längert.

Verteilung der Gleisstränge nach Geschossen 
• UG: Züge von und nach Bad Cannstatt
• EG: Züge von und zum Bahnbetriebswerk
• 1. OG: Züge der Gäubahn und Züge von und nach Feuerbach

Anzahl der Gleise
• 6 Vorortgleise
• 10 Ferngleise
• 5 weitere Gleise vom Hauptbahnhof ins Bahnbetriebswerk 
Stuttgart-Rosenstein (dazu gehörten der Abstellbahnhof, 
das Bahnbetriebswerk, das Bahnbetriebswagenwerk und der 
Postbahnhof) und zum ehemaligen Güterbahnhof.

* Emil Mörsch, Kunstbauten für die Gleisüberschneidungen vor 
dem Hauptbahnhof Stuttgart. In: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 
11, Nr. 16, S. 123.

Bauaufgabe
Kreuzungsbauwerk für Gleisstränge aus 3 Richtungen
Planer
Karl Schaechterle (1879-1971), Cannstatter Bauingenieur
Auftraggeber
Königliche Württembergische Staats-Eisenbahnen
Baufirma
Wayss & Freytag A.-G., Niederlassung Stuttgart
Planungs- und Bauzeit
1908-1914
Größe
ca. 600 m Länge, 100 m Breite, 12 m Höhe

Luftaufnahme des südlichen Überwerfungsbauwerks, Blick von Osten
(Bild: Ute Schmidt-Contag, Stuttgart)

Querschnitte des südlichen Überwerfungsbauwerks, o. M.
(Bilder: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 8, S. 58-59)

Modell des südlichen Überwerfungsbauwerks, Fa. Wayss & Freytag
(Bild: Wayss & Freytag A.-G. (Hrsg.): Festschrift aus Anlass des Fünfzigjährigen Bestehens der Wayss & Freytag A.-G. 
1875-1925. Stuttgart: Konrad Wittwer, 1925, Tafel 50)

Lageplan des südlichen Überwerfungsbauwerks, o. M.
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 8, S. 58)
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„Die Vollendung der großen Kunstbauten zum neuen Hauptbahnhof Stuttgart bedeutet einen 
Höhepunkt in der Entwicklung der Massivbauweise [...]. Gerade beim Bahnhof-Umbau Stutt-
gart sind Musterausführungen in Materialbeherrschung und Behandlung geschaffen, sowie 
Musterleistungen in Baueinrichtung und Baubetrieb vorgeführt worden.“ 
Karl Schaechterle, 1914*
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Blick auf die Bauwerke I, II und III nach Norden in Richtung Bad Cannstatt. Rechts ist die Platanenallee zu sehen
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 9, S. 68)

Detail des Bauwerks I kurz vor der Fertigstellung
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 9, S. 65)

Ansicht des Bauwerks I im Bau, Blick in Richtung Bad Cannstatt. Im Hintergrund ist die Platanenallee zu erahnen
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 16, S. 121)

Das Tunnelportal des Bauwerks III
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 9, S. 68)

Blick nach Süden auf das Überwerfungsbauwerk, kurz nach der Fertigstellung 1914
(Bild: Stadtarchiv Stuttgart)

Blick in den Tunnel für den Fernverkehr von Bad Cannstatt, Bauwerk I
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 9, S. 68)

* Karl Schaechterle, Neue Bauformen und Bauausführungen in Beton und Eisenbeton bei der württembergischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung. In: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 11, S. 82.
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Bauaufgabe
Kreuzungsbauwerk für Gleisstränge aus 2 Richtungen
Planer
Karl Schaechterle (1879-1971), Cannstatter Bauingenieur
Auftraggeber
Königliche Württembergische Staats-Eisenbahnen
Baufirma
A.- G. für Beton- und Monnierbau, Berlin
Planungs- und Bauzeit
1908-1914
Größe
Länge 148 m, Breite 9,35 m

Das nördliche Kreuzungsbauwerk führt die Gäubahn über die 
Güter-, Fern- und Nahverkehrsgleisen von und nach Feuer-
bach. Die 2-geschossige Brücke hat 2 Abschnitte.

Im Bereich der Gleisüberquerung besteht die Brücke aus Stahl-
betonstockwerkrahmen, deren 7 Tragwerke 4 Durchgänge für 
je ein Gleis bieten. Nach der Gleisüberquerung geht die Brük-
ke in einen Viaduktabschnitt aus Stahlbetongewölben über.

Historische Ansicht der Nordbahnhofstraße mit der Gäubahnbrücke und den Stahlfachwerkbrücken  
(Bildvorlage: Landesamt für Denkmalpflege Baden-Württemberg)

Stockwerkrahmenkonstruktion des nördlichen Überwerfungsbauwerks vor der Einschüttung
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 7, S. 53)

Blick aus der Nordbahnhofstraße auf die Gäubahnbrücke und die Stahlfachwerkbrücken
(Bild: Info-Laden Stuttgart 21 »Auf der Prag« e.V.)

Die Gäubahnüberführung mit 3 Satteldachhäusern in den Viaduktbögen 
(Bild: Info-Laden Stuttgart 21 »Auf der Prag« e.V.)

Historische Aufnahme der Gäubahnbrücke über der Nordbahnhofstraße und des nördlichen Überwerfungsbauwerks
(Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 7, S. 52)

Ausschnitt aus dem amtlichen Stadtplan der Stadt Stuttgart von 1906 mit dem ursprünglichen Verlauf der Gäu-
bahn, M 1: 12.000 (Quelle: Württembergische Landesbibliothek Stuttgart, Kartenabteilung)

Das nördliche Überwerfungsbauwerk und der Gäubahnviadukt im Bau (Bild: Deutsche Bauzeitung 1914, Jg. 11, Nr. 7, S. 52)

Das nördliche Überwerfungsbauwerk, Blick nach Osten in Richtung Bahnbetriebswerk, 1993
 (Bild: Andreas Häbisch & Bärbel Schmid, Stuttgart)

Das nördliche Überwerfungsbauwerk, Blick in Richtung Nordbahnhof, 1993
 (Bild: Andreas Häbisch & Bärbel Schmid, Stuttgart)

Ausschnitt aus dem amtlichen Stadtplan der Stadt Stuttgart von 1906 mit dem ursprünglichen Verlauf der Gäu-
bahn, M 1: 12.000 (Quelle: Württembergische Landesbibliothek Stuttgart, Kartenabteilung)

Die Geschichte des Stuttgarter Gleisbogens 
und seiner Kulturdenkmale
Das nördliche Überwerfungsbauwerk 
mit Gäubahnviadukt und -brücke
Die Gäubahntrasse nimmt die obere Gleisspur des nördlichen Kreuzungsbauwerks ein, die 
untere ist den Güter-, Fern- und Nahverkehrsgleisen von und nach Feuerbach vorbehalten.
Darauf folgt die Gäubahnbrücke über der Nordbahnhofstraße.
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Eisenbahnbrücke über den Nordbahnhof
Die zwischen 1913-20 entstandene Stahlfachwerkbrücke 
überquert die Abstellgleise des Nordbahnhofs mit drei Halb-
parabeltragwerken, die auf 2 Pfeilern ruhen. Es handelt sich 
um eine sogenannte Trogbrücke: die Gleise verlaufen inner-
halb des Tragwerks. An der nördlichen Außenseite der Brü-
cke befindet sich ein Fußgängersteg. Die Brücke markiert die 
Grenze zwischen Innerem und Äußerem Nordbahnhof. 

Länge 112 m
Breite 12,9 m
Stützweiten 30,4 m / 40,6 m / 35,5 m

Eisenbahnbrücken über der Nordbahnhofstraße
5 baugleiche Stahlfachwerkbrückenbrücken nördlich der 
Gäubahn führen je eines der Gleise von und nach Feuerbach 
über die Nordbahnhofstraße mit den 2 Straßenbahngleisen 
der U15. Im nördlichen Widerlager der Brücken ist der Trep-
penaufgang zur oberen S-Bahn-Haltestelle Nordbahnhof ein-
gebaut.

Länge ca. 29 m
Breite je ca. 5,20 m
Stützweite 28, 32 m

An der Nahtstelle zwischen Innerem und Äußerem Nordbahnhof liegen 6 Stahlfachwerkbrük-
ken: die Gäubahnbrücke über dem Nordbahnhof und die Brücken über der Nordbahnhofstra-
ße. Der Fußgängersteg, der an der Nordseite der Gäubahnbrücke verläuft, bietet einen Panora-
mablick auf den Inneren und Äußeren Nordbahnhof. 

Blick aus der Nordbahnhofstraße nach Norden auf die Stahlfachwerkbrücken 
(Bild: Michael Kunert, Stuttgart)

Blick aus der Nordbahnhofstraße nach Süden auf die erste Stahlfachwerkbrücke und die Gäubahnbrücke 
(Bild: Michael Kunert, Stuttgart)

Ansicht der 5 Stahlfachwerkbrücke über der Nordbahnhofstraße, Blick nach Norden, 1988
(Bild: Harald Knauer, Berlin)

Luftaufnahme der Stahlfachwerkbrücken. Links die Gäubahnbrücke, die den Inneren vom Äußeren Nordbahn-
hof trennt , 2005 (Bild: Ute Schmidt-Contag, Stuttgart)

Blick aus dem Inneren Nordbahnhof auf die Stahlfachwerkbrücke. 
(Bild: Burkhardt Walther, Stuttgart)

Untersicht der Stahlfachwerkbrücke über den Nordbahnhof mit ihren mächtigen Pfeilern 
(Bild: Michael Kunert, Stuttgart)

Ansicht der Stahlfachwerkbrücke über dem Nordbahnhof, Blick von Süden, 1986
(Bild: Harald Knauer, Berlin)

Blick von der Stahlfachwerkbrücke nach Süden in den Inneren Nordbahnhof
(Bild: Burkhardt Walther, Stuttgart)

Die Stahlfachwerkbrücke über dem Nordbahnhof mit dem Fußgängersteg
(Bild: Burkhardt Walther, Stuttgart)

Die Stahlfachwerkbrücke über dem Nordbahnhof, Blick nach Osten, 1986
(Bild: Harald Knauer, Berlin)

Der Straßenraum der Nordbahnhofstraße unter den Stahlfachwerkbrücken, Blick nach Osten
(Bild: Burkhardt Walther, Stuttgart)

Der Straßenraum der Nordbahnhofstraße unter den Stahlfachwerkbrücken, Blick nach Norden
(Bild: Burkhardt Walther, Stuttgart)
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die Brücken über der Goppeltstraße
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Der 1916 entstandene Lokschuppen im Bahnbetriebswerk Stuttgart-Rosenstein wurde mehr-
fach erweitert und umgebaut. In westlicher Nachbarschaft befinden sich die 5 Gäubahnbrük-
ken über der Goppelstraße an der Ehmannstraße. 

Lokomotivschuppen im Bahnbetriebswerk 
Der 1914-16 gebaute Lokschuppen bildet den nördlichen 
Abschluss des Bahnbetriebswerks mit seinen 150 Gleisen. Er 
bot Platz für 93 Lokomotiven. Im Wesentlichen bestand der 
Lokschuppen aus einer 6-schiffigen Halle mit Wänden aus 
Sichtmauerwerk und einer Dachkonstruktion aus Holzfach-
werkträgern und langen Oberlichtaufsätzen. Zur Anlage ge-
hörten auch Schiebebühnen, Technik- und Büroräume, Aus-
waschschuppen, Öllager, Sandbehälter und Kesselhäuser mit 
Schornsteinen. Diese dienten zum Abzug des Rauchs, der ent-
stand, als die Dampflokomotiven für den Fahrbetrieb vorge-
heizt wurden. 
Vor dem Lokschuppen liegt eine 122 m breite Bühnenfläche 
für 2 Schiebebühnen (1917 und 1958). 
Nach Kriegsschäden wurde 1946/47 ein Teil des Lokschup-
pens auf dem ursprünglichen Grundriss wiederaufgebaut. 
Der Gebäudekomplex wurde mehrmals erweitert und umge-
baut. Heute befindet sich in einem Teil des Lokschuppens der 
Verein UEF-Historischer Dampfschnellzug e.V. 

Eisenbahnbrücken über der Goppeltstraße
Südlich vom nördlichen Kreuzungsbauwerk überspannt der 
Gleisbogen die Goppeltstraße mit 7 Gleisen auf 5 Brücken. 
Es handelt sich um festeingespannte Gewölbebrücken aus 
Stampfbeton. Das 1909-10 errichtete Brückenquintett hat 
eine Länge von 37 m und eine Breite von 56 m. Die Abstände 
zwischen den Brücken dienen als Lichthöfe.

Zweck der Brücken (von Westen nach Osten)
1.	 Brücke: Gütergleis Feuerbach-Stuttgart
2.	 Brücke: 2 S-Bahn-Gleise
3.	 Brücke: Strecke Stuttgart-Horb, 2 Gleise
4.	 Brücke: Strecke Bretten-Stuttgart
5.	 Brücke: Strecke Stuttgart-Bretten
Die 3. Brücke ist die längste. Sie ruht auf 3 Backsteinbögen.

Sandbehälter vor der E-Lokhalle, Blick von Süden,1988 (Bild: Harald Knauer, Berlin) Die Schiebebühne (1917) der Maschinenfabrik Esslingen,1985 (Bild: Harald Knauer, Berlin) Zwischenraum der Brücken über der Goppeltstraßen an der Ehmannstraße 
(Bild: Michael Kunert, Stuttgart)

Historische Luftaufnahme des Bahnbetriebswerks Stuttgart-Rosenstein. Im Vordergrund der Lokschuppen und 2 Schornsteine. In der linken Bildecke sind die Brücken über der Goppelstraße zu erkennen 
(Bildvorlage: Harald Knauer, Berlin)

Innenansicht des Lokschuppens mit der Holzdachkonstruktion, 1986. Im Vordergrund steht die Bügelbühne 
(Bild: Harald Knauer, Berlin)

Die Bühnenfläche vor dem Lokschuppen mit der Schiebebühne (1917) der Maschinenfabrik Esslingen,1985 
(Bild: Harald Knauer, Berlin)

Oben: Querschnitt in Gleisrichtung durch den Lokschuppen und der Schiebebühnenhalle, Zustand von 1916
Unten: Längsschnitt durch die Schiebebühenhalle des Lokschuppens mit Darstellung der Holzfachwerkkonstruktion des Dachs, Zustand von 1916
(Quelle: Schaechterle, Karl Wilhelm: Ingenieurholzbauten bei der Reichsbahndirektion Stuttgart. Berlin 1925

Nordansicht des Lokschuppens, 1998
(Bild: Andreas Häbisch & Bärbel Schmid, Stuttgart)

Portal der Brücken über der Goppeltstraßen an der Ehmannstraße 
(Bild: Michael Kunert, Stuttgart)



Info-Laden Stuttgart 21 »Auf der Prag« e.V.

Der Stuttgarter Gleisbogen 
und seine Kulturdenkmale

Gedanken zur Geschichte der Um- und 
Nachnutzung von Bahnanlagen

Info-Laden Stuttgart 21 »Auf der Prag« e.V.

Der Stuttgarter Gleisbogen 
und seine Kulturdenkmale

Die Umnutzung alter Bauten: 
eine wichtige Aufgabe zeitgenössischer Planungen
Der Umgang mit stillgelegten Bahnanlagen (Bauwerken und 
Gleisflächen) ist ein wichtiges Kapitel der Um- und Nachnut-
zung von altem Baubestand. Dieser ist inzwischen als Ressour-
ce anerkannt worden – fachlich, gesellschaftlich und offiziell. 
Der deutsche Beitrag auf der Architekturbiennale in Venedig 
2012 führt dies unter dem Motto Reduce/Reuse/Recycle deut-
lich vor Augen: denn auch im wirtschaftsstarken Deutschland 
macht die Umnutzung bestehender Bauten längst den be-
deutendsten Anteil des Bauvolumens aus. 
Zudem können wir Konversionen von aufgelassenen Bahn-, 
Flughafen-, Hafen-, Industrie- und Militäranlagen als Motoren 
der zeitgenössischen Stadtentwicklungspolitik betrachten, 
mit deren Hilfe Kommunen und Städte urbane Regenerati-
onsprogramme anstoßen und sich im nationalen und inter-
nationalen Wettbewerb Stadtortvorteile erarbeiten können.

Abriss oder Erhalt? Ein Blick in die Geschichte
Werfen wir einen Blick in die Baugeschichte, stellen wir fest, 
dass die Um- und Nachnutzung von Gebäuden schon immer 
mit dem Schicksal der Architektur verbunden war, denn oft 
überlebten Bauten die Nutzungen, für die sie errichtet wur-
den. Doch meist blieb der Baubestand über Generationen er-
halten, der Wandel vollzog sich langsam, fast unmerklich. Erst 
die Industrielle Revolution und die Begeisterung für den tech-
nischen Fortschritt förderte das systematische Vorgehen, alte 
Bauten abzureißen und durch neue zu ersetzen. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg schließlich, angetrieben durch ein gewalti-
ges Wirtschaftswachstum und eine naive Fortschrittsgläubig-
keit, setzte sich bei Bauherren, Regierungen und Planern die 
Gewohnheit durch, vermeintlich überflüssig gewordene Bau-
ten grundsätzlich abzureißen. 

Umnutzung als Zeichen gesellschaftlichen Umdenkens
Die Ölkrisen der 1970er Jahre setzten in allen Teilen der west-
lichen Gesellschaften ein Umdenken in Gang, das eine eigene 
Dynamik und Komplexität entwickelt hat und noch nicht ab-
geschlossen ist. Dieses Umdenken stellt die Fortschrittsgläu-
bigkeit und das scheinbar endlose Wirtschaftswachstum in 
Frage, ließ die ökologische Bewegung entstehen und mach-
te auch auf die Bedeutung des Baubestandes aufmerksam. 
Das Jahr des Denkmalschutzes in Europa 1975, gefolgt 1976 
vom Jahr des Denkmalschutzes weltweit, kennzeichnen den 
offiziellen Wendepunkt im Umgang mit historischer Bausub-
stanz. Inzwischen sind mit dem Schutz von Einzelbauten und 
von Ensembles nicht allein die Belange des Denkmalschutzes 
weitgehend anerkannt. Auch die Umwidmung von alten Bau-
ten und aufgelassene Flächen ist ein selbstverständlicher Teil 
der Stadtentwicklungspolitik geworden. Zugleich haben Pilot-
projekte wie die Internationale Bauausstellung (IBA) Emscher 
Park Wege aufgezeigt, wie brachliegende Industrie-, Technik- 
und Verkehrsbauten für breite Bevölkerungsschichten attrak-
tiv umgenutzt werden können.   

Strukturwandel im Bahnverkehr
Auch im Bahnverkehr findet ein Strukturwandel statt, der dazu 
führt, dass  Bahnstrecken, Bahnhöfe und Bahnflächen umge-
baut und in Teilen stillgelegt werden. Anfangs wurden viele, 
vor allem kleinere, Bauanlagen abgerissen. Doch auch hier 
hat ein Umdenken eingesetzt: große Bahnanlagen abzubre-
chen ist kostspielig, bisweilen teurer als der (Teil-)Erhalt und 
die Umwidmung, die durch die neuen Nutzungen profitabel 
sein können, zudem prägen Bahnanlagen den Stadtraum und 
die Gestalt der Orte, an denen sie sich befinden, und haben 
sich im kulturellen Gedächtnis der Bürger niedergelassen. 

Eisenbahnbauten als Denkmale
Eisenbahnbauten waren oft Motor und Zeichen des techni-
schen Fortschritts. In Deutschland zeugen sie vom Aufstieg 
des Landes zur Industrienation. Zugleich waren einige Ei-
senbahnbauten auch Pionierleistungen ihrer Zeit. Ein ein-
drückliches Beispiel für eine solche Meisterleistung der Inge-
nieurbaukunst stellt das südliche Überwerfungsbauwerk im 
Vorfeld des Stuttgarter Hauptbahnhofs dar. Diese vom Stutt-
garter Bauingenieuren Karl Schaechterle geplante und 1912-
14 gebaute Anlage gehörte zu den ersten Eisenbahnbauten 
aus Stahlbeton.
Die Denkmalpflege hat diese Bedeutungen erkannt und et-
liche Eisenbahnbauten zu technischen Denkmalen oder Kul-
turdenkmalen erklärt. 

Die Umwidmung alter Bauten ist eine wichtige Bauaufgabe, die seit jeher mit der Architektur 
verbunden war und nun als Zeichen eines gesellschaftlichen Umdenkens wiederentdeckt wird. 
Der Strukturwandel im Bahnverkehr führt dazu, dass auch stillgelegte Bahnanlagen vermehrt 
umgenutzt werden.  

Seitliche Oberlichter in der Hotelhalle des ehemaligen Bahnhofs Union Station, St. Louis/USA 
(Bildvorlage: Şerban Cantacuzino, London. 
Aus: Neue Nutzung alter Bauten. Die Zukunft der historischen Architektur-Substanz. Stuttgart 1989, S. 26)

Zeche Zollverein XII, Essen-Katernberg. Eines der Projekte der IBA Emscher Park 
(Bild: Axel Fricke, Stuttgart)

Hotelhalle des ehemaligen Bahnhofs Union Station, St. Louis/USA 
(Bildvorlage: Şerban Cantacuzino, London. 
Aus: Neue Nutzung alter Bauten. Die Zukunft der historischen Architektur-Substanz. Stuttgart 1989, S. 27)

Die ehemalige Union Station, St. Louis/USA 
(Bildvorlage: Şerban Cantacuzino, London. 
Aus: Neue Nutzung alter Bauten. Die Zukunft der historischen Architektur-Substanz. Stuttgart 1989, S. 26)

Innenansicht des Musée d´Orsay, Paris
(Bildvorlage: Şerban Cantacuzino, London. 
Aus: Neue Nutzung alter Bauten. Die Zukunft der historischen Architektur-Substanz. Stuttgart 1989, S. 23)
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Beispiele für Umnutzungen von Eisenbahnanlagen
Inzwischen lassen sich zahlreiche Beispiele für erfolgreiche 
Umwidmungen von Bahnbauten und Konversionen von 
Bahnflächen aufführen. Hier seien nur wenige Fälle aus zwei 
Bereichen genannt: die Umnutzung von Bahnhofsgebäuden 
und der freiräumliche Umgang mit aufgelassenen Bahnanla-
gen in Städten.

Umnutzung von Bahnhofsgebäuden
• Die Union Station, St. Louis, Missouri
Die 1894 eröffnete Union Station war eines der größten Bahn-
hofsgebäude weltweit. 1985 wurde es umgebaut zu einem 
Gebäudekomplex mit mehreren Nutzungen: einer Metro-Sta-
tion, einem Einkaufszentrum erweitert um Angebote für Un-
terhaltung und Freizeitaktivitäte, sowie mit einem Hotel. Das 
Hotel beeindruckt durch die Großzügigkeit und Eleganz  der  
historistisch gestalteten Räume.

• Das Musée d´Orsay, Paris
Der für die Weltausstellung von 1900 am linken Seine-Ufer 
gebaute Bahnhof Gare d´Orsay war bis 1939 in Betrieb. An-
schließend beherbergte das Gebäude ein Grand Hotel, das 
1978-1986 zu einem Museum für Kunst des 19. Jahrhunderts 
umgebaut wurde (Architektin Gae Aulenti). Es gilt als eines der 
Grands Projets, die François Mitterand angeregt hatte.

• Flèche d´Or, Musik-Café, Paris
Im Osten der Pariser Ringbahnstrecke Petite Ceinture, die seit 
1934 zum großen Teil stillgelegt ist, steht die ehemalige Gare 
de Charonne. In den 1990er Jahren haben Beaux-Arts-Studen-
ten im leerstehenden Bahnhofsgebäude La  Flèche d´Or (Der 
goldene Pfeil) eingerichtet – ein Musik-Café, das zu einem be-
liebten Treffpunkt geworden ist. 

• Der Hamburger Bahnhof, Berlin 
1847 in Betrieb genommen, wurde der Hamburger Bahnhof 
bereits 1884 stillgelegt und 1906 zu einem Verkehrs- und Bau-
museum umgenutzt. 1996 wurde das Gebäude zum  „Muse-
um für Gegenwart“ erweitert und umgebaut (Architekt Josef 
Paul Kleihues).

Umnutzung von Bahnanlagen zu städtischen Freiräumen
4 Projekte werden auf eigenen Ausstellungstafeln vorgestellt:
• Die Promenade Plantée und Viaduc des Arts, Paris
• Die High Line, New York
• Der Natur-Park Schöneberger Südgelände, Berlin
• Der Aussersihler Viadukt, Zürich

Zu den weiteren bemerkenswerten Projekten gehören:
• Der Parkland Walk, London
• Der Bloomingdale Park, Chicago
• Der Reading Viadukt, Philadelphia
• Der Hofbogen, Rotterdam

High Line, Sitzplattform mit Schaufenster auf die Ecke 10th Avenue/West 17th Street 
(Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)

Natur-Park Schöneberger Südgelände, Berlin. Symbiose aus Eisenbahnrelikten und Land Art 
(Bild: Holger Koppatsch, Berlin)

Eindruck vom Parkland Walk im Norden von London
(Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Ansicht der Promenade Plantée, Paris
(Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Läden und soziale Einrichtungen im Lettenviadukt, Zürich 
(Bild: Axel Fricke, Stuttgart)

Blick von der Petite Ceinture auf das Musik-Café Flèche d´Or in der ehemaligen Gare de Charonne, Paris
(Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Blick aus dem Musik-Café Flèche d´Or auf die Petite Ceinture, Paris
 (Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Gedanken zur Geschichte der Um- und 
Nachnutzung von Bahnanlagen

Die Umwidmung alter Bauten ist eine wichtige Bauaufgabe, die seit jeher mit der Architektur 
verbunden war und nun als Zeichen eines gesellschaftlichen Umdenkens wiederentdeckt wird. 
Der Strukturwandel im Bahnverkehr führt dazu, dass auch stillgelegte Bahnanlagen vermehrt 
umgenutzt werden.  



Promenade Plantée & Viaduc des Arts
Paris, Frankreich
Die Stadt Paris hat die ehemalige Bahnstrecke Paris-Straßburg im Südosten von Paris zu einer 
Abfolge von Grünzügen umgestalten lassen. Den Auftakt an der Place de la Bastille bildet das 
Viaduc des Arts: ein linearer Park auf einer ehemaligen Hochbahntrasse, deren Viaduktbögen 
Einzelhandel, Gastronomie und Kunstgewerbe beherbergen. Das Gesamtprojekt gilt als bei-
spielhaft für die Nachnutzung von aufgelassenen Bahnanlagen in Stadtgebieten.

Bauaufgabe
Umnutzung einer stillgelegten Bahnstrecke und eines Eisen-
bahnviadukts im Pariser Südosten zu einer Abfolge von linea-
ren Parks
Auftraggeber
Stadt Paris, SEMAEST
Architekt
Patrick Berger
Landschaftsarchitekten
Philippe Matthieu, Jacques Vergely
Planungs- und Bauzeit
1985-1996
Größe
ca. 4,7 km Länge, 6 ha. Größe
Kosten
EUR 61 Mio. 

Die Promenade Plantée 
Die Promenade Plantée (Die begrünte Promenade) ist ein 
4,7 km langer Park im Südosten von Paris. Dieser lineare Park 
durchquert das 12. Arrondissement von der Place de la Bas-
tille bis zum Bois de Vincennes (Wald von Vincennes) entlang 
der alten Bahnstrecke Paris-Varenne-Straßburg, die Paris mit 
den östlichen Vorstädten und Dörfern verband. 
Als die französische Staatseisenbahn SNCF (Société Nationale 
des Chemins de Fer) das heutige RER-Nahverkehrssystem auf-
baute, legte sie die alte Bahnstrecke Paris-Varenne innerhalb 
von Paris still (1969). Der Kopfbahnhof an der Place de la Bas-
tille wich 1984 der neuen Opéra National de la Bastille, einem 
der Grands Projets von Francois Mitterand. 
Die SNCF, der die Bahngrundstücke gehörten, wollte auch die 
Hochbahntrasse abtragen, die in den früheren Bastille-Kopf-
bahnhof führte.  Doch der Abriss des massiv gebauten Via-
dukts wäre teuer gewesen und hätte das angrenzende Wohn-
gebiete ihres städtebaulichen Rückgrats beraubt. Schließlich 
erwarb die Stadt Paris alle Grundstücke der aufgegebenen 
Bahnstrecke und widmete sie zu Grünflächen um. 
Der Architekt Philippe Matthieu und der Landschafstarchitekt 
Jaques Vergely entwarfen eine Kette von sieben zusammen-
hängenden Parks, die die Place de la Bastille mit dem Stadt-
rand am Bois de Vincennes verbinden. Die Promenade Plan-
tée war auch ein Motor der Stadtentwicklung, denn auf zwei 
angrenzenden Bahnbrachen sind neue Wohngebiete entstan-
den. Die städtebauliche Mitte des Grünzugs bildet der Jardin 
de Reuilly an der Avenue Daumesnil gegenüber vom Rathaus 
des 12. Arrondissements. 

Das Viaduc des Arts
Die ehemalige Hochbahntrasse bildet den ersten städtischen 
Abschnitt der Promenade Plantée. Das Viadukt besteht aus 
60 gut gemauerten Backsteinbögen und verfügt über be-
eindruckende Ausmaße: 1,4 km Länge, 8 m Breite und 9 m 
Höhe. Philippe Matthieu und Jacques Vergely haben anstel-
le der Gleisflächen eine bepflanzte Allee angelegt: ein 2,5 m 
breiter Asphaltpfad, der von Bäumen, Hecken, Blumenbeeten 
und Bänken gesäumt wird. An Straßenüberführungen und Ni-
schen öffnet sich der Blick auf die Avenue Daumesnil und die 
umgebende Bebauung. 
In den restaurierten Viaduktbögen hat der Architekt Patrick 
Berger Cafés sowie Ladengeschäfte und Werkstätten von 
Kunsthandwerkern vorgesehen. Mit dem Viaduc des Arts hat 
der Stadtteil um die Avenue Daumesnil ein lebendiges Rück-
grat erhalten. 

Wie wird das Projekt angenommen?
Die Promenade Plantée und das Viaduc des Arts sind inzwi-
schen selbstverständliche Teile des 12. Arrondissements: die 
Pariser Bevölkerung nimmt die Parks sehr gut an. Zudem hat 
Paris mit dem Viaduc des Arts eine weitere Sehenswürdigkeit, 
denn architektonisch hat das Projekt weltweit Aufmerksam-
keit auf sich gezogen: die Promenade Plantée und das Viaduc 
des Arts gelten als beispielhafte Pilotprojekte für die Nachnut-
zung von aufgelassenen Bahnanlagen in Stadtgebieten.

Die Promenade Plantée im Pariser Stadtraum, M 1:60.000 Die Promenade Plantée und das Viaduc des Arts im Südosten von Paris, M 1:20.000

600 m0 2,4 km 200 m0 800 m
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Luftaufnahme des brachliegenden Viaduc des Arts, 1980er Jahre.  (Bild: APUR, Paris) Der umgebaute Viaduc des Arts an der Avenue Daumesnil  (Bild: Patrick Berger/Lotus, Paris)

Neue Stahlbrücke am südlichen Beginn des Viaduc des Arts an der Rue de Rambouillet 
(Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Promenade Plantée, Stahlbrücke über dem Jardin de Reuilly (Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Die Bögen des Viaduc des Arts vor dem Umbau  (Bild: Patrick Berger/Jean Yves Cousseau, Paris)Promenade plantée, neue Stahlbrücke zwischen Wohnbauten und dem Jardin de Reuilly 
(Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Der Viaduc des Arts an der Avenue Daumesnil
(Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Blumenbeete, Hecken und Wasserbecken auf dem Abschnitt der Promenade plantée, der unmittelbar an den  
Viaduc des Arts anschließt (Bild: Dan Teodorovici, Stuttgart)

Seine

Place de la Bastille

Viaduc des Arts

Avenue Daumesnil

Gare de Lyon

Place de la Nation



Aussersihler Viadukt
Zürich, Schweiz

Der Aussersihler Viadukt besteht aus zwei Eisenbahntrassen in 
Hochlage, die als Brückenbauwerke des 19. Jahrhunderts das 
heutige Industriequartier (Stadtkreis der Stadt Zürich) durch-
queren. 
Der höhere Wipkinger Viadukt verbindet den Schienenverkehr 
mit dem Bahnhof Wipkingen und dient heute noch als Verlän-
gerung der Strecke Zürich HB-Oerlikon-Winterthur, über den 
niedrigeren Lettenviadukt wurde der heute stillgelegte Bahn-
hof Letten erschlossen. 

Entstehung
Der 1894 fertiggestellte Viadukt ersetzte die vorhandenen, 
„undurchdringlichen“ Bahndämme aus dem Jahr 1855, welche 
das Stadtwachstum in Westrichtung behinderten. Die neuen 
und großzügigen, mit Fachwerkbrücken versehenen Straßen-
durchlässe ermöglichten die Anbindung und den Ausbau des 
Industriequartiers.
Der Viadukt ist aus behauenem Naturstein erbaut und verfügt 
über 60 Hauptöffnungen, die meisten davon sind gemauerte 
Bögen, unter denen sich kleine Gewerbebetriebe ansiedelten. 
Infolge von Kriegszerstörungen durch einen britischen Flie-
gerangriff 1940 wurden umfangreiche Reparaturarbeiten, bis 
ca. 1960 weitere Sanierungsmaßnahmen durchgeführt.

Ausbaupläne und Bürgerproteste
In den späten 1990er Jahren planten die Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) den Ausbau des Aussersihler Viadukts für 
den Fernverkehr. Dieses Projekt unter dem Namen „Fil Rouge“ 
stieß wegen der zu erwartenden Lärmbelästigung bei Anrai-
nern auf heftigen Widerstand. Die Initiative aus der Bevölke-
rung und Lokalpolitik unter dem Motto „Verrückt das Viadükt“ 
unterstützte die letztlich erfolgreiche Volksabstimmung zum 
Bau des unterirdischen Durchgangsbahnhofs Löwenstrasse 
am Hauptbahnhof sowie des Weinbergtunnels. Durch die-
ses Projekt wurde auch der Ausbau des Aussersihler Viadukts 
überflüssig.

Der Viadukt heute
Auf der stillgelegten Trasse des Lettenviadukts verläuft seit 
1998 ein Rad- und Fußweg, der in den folgenden Jahren ver-
längert und ausgebaut wurde. Auf dem Wipkinger-Viadukt 
fahren nach wie vor Züge des Nah- und Fernverkehrs. Um 
die bahntechnische Sicherheit zu gewährleisten, musste das 
denkmalgeschützte Brückenbauwerk zwischen 2003 und 
2005 saniert werden. Die Gewerbebetriebe in einigen Bögen 
mussten deswegen weichen und wurden durch eine neue La-
den- und Gewerbezeile ersetzt. 
Diese Maßnahme war ein Teil der Ergebnisse eines von den 
Schweizerischen Bundesbahnen und der Stadt Zürich ausge-
lobten Architektenwettbewerbs, aus dem die Arbeitsgemein-
schaft EM2N Architekten und Zulauf Seippel Schweingruber 
Landschaftsarchitekten als Sieger hervorging. Die anschlie-
ßende Projektentwicklung erfolgte durch die städtische 
Stiftung PWG. Ihr Ziel war es, mit quartierverträglichen und 
überwiegend lokal verwurzelten Gewerbe- und Gastronomie-
betrieben, Ladengeschäften, sozialen Einrichtungen sowie ei-
ner Markthalle  eine kleinteilige Ergänzung des aufstrebenden 
Trendquartiers „Zürich West“ zu erreichen, das sich im Zuge 
der Entwicklungsplanung Zürich-West vom Industriestandort 
zu einem vielseitigen, durchmischten und nachhaltigen Stadt-
quartier wandelt. Die Aufsiedelung der Einheiten unter dem 
Label IM VIADUKT gelang in kurzer Zeit, so dass sich heute ein 
stabiles und lebendiges Nutzungsgemenge etabliert hat.

Übersicht über den neugestalteten Viadukt (Visualisierung: EM2N Architekten, Zürich)

Bauaufgabe
Nutzung eines Bahnviadukts in Zürich-West mit Gewerbe-
einheiten, einer Markthalle und einem Fuß-und Radweg
Architekten
EM2N Architekten AG und Zulauf Seippel Schweingruber
Landschaftsarchitekten (heute: Schweingruber Zulauf Land-
schaftsarchitekten), Zürich
Auftraggeber
Stadt Zürich und Schweizerische Bundesbahnen (SSB)
Planungs- und Bauzeit
2003-2010
Größe
Umgestaltung auf ca 600m Länge
Kosten
Viaduktumbau und Einbauten 35.3 Mio CHF

Der Aussersihler Viadukt im Luftbild von 1898 (Ballonfahrt). Der Blick geht nach Südosten in Richtung Stadtzen-
trum (Bild: Baugeschichtliches Archiv der Stadt Zürich)

Der Viadukt kreuzt die Limmatstraße. Eindruck vor der Sanierung (2006)
(Bild: ralph hut, Zürich)

Die gleiche Situation  nach der Sanierung (2010) mit dem Lettenviaduktweg und der Markthalle 
(Bild: ralph hut, Zürich)

Der Lettenviaduktweg vernetzt als Fuß- und Radweg die Freiräume an der Limmat mit denen im Kreis 5. 
Bild: Axel Fricke, Stuttgart

Die kleinteilige Gewerbe- und Ladenzeile in den Brückenbögen des Lettenviadukts 
(Bild: Axel Fricke, Stuttgart)

Die lichtgestalterische Inszenierung betont das Bauwerk und stärkt die Orientierung und das Sicherheitsgefühl im öffentlichen Raum (Bild: ralph hut, Zürich)

In Zürich-West wurden zwei parallel verlaufende Eisenbahnviadukte saniert und umgestaltet. 
In den Brückenbögen wurden kleinteilige Nutzungen aus Einzelhandel,  Gastronomie und sozi-
aler Infrastruktur, an der Kreuzung mit der Limmatstraße eine Markthalle eingebaut. Auf dem 
stillgelegten Lettenviadukt entstand ein Fuß- und Radweg.

Wipkinger Viadukt

Lettenviadukt

Markthalle

Der Aussersihler Viadukt im Großraum Zürich, M 1:100.000 Der Aussersihler Viadukt in Zürich-West, M 1:12.500
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Limmat

Zürichsee

Limmat
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The High Line
New York, USA

Seit dem Sommer 2009 lockt New York mit einer weiteren 
Sehenswürdigkeit: der High Line, einem Grünzug auf einem 
Abschnitt der ehemaligen Hochbahntrasse, die sich in 10 m 
Höhe durch das steinerne Manhattan südlich der 30th Street 
schlängelt. Als Hochbahntrasse für den Güterverkehr war die 
High Line ein Teil des West Side Improvement-Projektes, mit 
dem die Stadt New York gemeinsam mit privaten Investoren 
in den 1930er Jahren die Verkehrslage und Aufenthaltsqua-
lität in Manhattan verbesserte. Als der Bahnbetrieb auf der 
High Line 1980 eingestellt wurde, drohte der Abriss. 

Bürgerverein Friends of the High Line
Der Schriftsteller Joshua David und der Maler Robert Ham-
mond, zwei New Yorker aus der Nachbarschaft der High Line, 
gründeten 1999 die Friends of the High Line. Diesem Bürgerver-
ein ist es zu verdanken, die Stadt New York 2002 für den Erhalt 
und die Umnutzung der Hochbahntrasse in eine städtische 
Promenade sensibilisiert zu haben. Eines der Argumente: die 
Steuereinnahmen, die der Park und die mit ihm verbundenen 
neuen Strukturen (Spenden, Mitgliedsbeiträge, Einzelhandel, 
Gewerbe etc.) abwürfen, wären höher als die Abbruchkosten. 
Die Eigentümerin der High Line, die CSX Transportation Inc., 
überließ der Stadt New York im Jahr 2005 den Abschnitt der 
High Line zwischen der Gansevoort Street und der West 30th 
Street.

Internationaler Architekturwettbewerb
Um Ideen für die Umnutzung der High Line in eine städtische 
Promenade zu bekommen, veranstaltete die Stadt New York 
einen internationalen Architekturwettbewerb: Designing the 
High Line. Die Öffentlichkeit konnte die Ergebnisse (720 Arbei-
ten aus 36 Ländern) in einer Ausstellung anschauen, die im 
Central Station, dem berühmten Hauptbahnhof von New York 
gezeigt wurde. Den Planungsauftrag erhielt das Team aus den 
Landschaftsarchitekten James Corner Field Operations, den 
Architekten Diller Scofidio + Renfro und dem Hortikulturist 
Piet Oudolf. Ihren Vorentwurf zeigte das Museum of Modern 
Art MOMA 2005. 

Der High-Line-Park
Den Park bestimmt ein Weg aus langen Natursteinblöcken, 
den über 100 Pflanzenarten säumen. Schienenabschnitte sind 
Teil des Bodenbelags oder von Pflanzen überwuchert, die an 
die Ruderalvegetation der brachliegenden High Line erinnern. 
An manchen Stellen weitet sich der Weg auf und bietet unge-
wohnte Blicke auf Manhattan. 
Der erste Abschnitt des High-Line-Parks (Gansevoort Street zur 
West 20th Street) wurde 2009 eröffnet, der zweite Abschnitt 
(West 20th Street zur West 30th Street) folgte 2011. Zur Zeit 
laufen Verhandlungen, um den dritten und letzten Abschnitt 
der High Line zwischen der 30th und 34th West Street dem 
Park hinzuzufügen (High Line at the Rail Yards). 

Wie kommt der Park an?
Der High-Line-Park erfreut sich eines regen Zuspruchs: täglich 
kommen bis zu 25.000 Besucher. Dank der intensiven Öffent-
lichkeitsarbeit, die die Stadt New York und die Friends of the 
High Line gemeinsam betreiben (Internet-Auftritt, öffentliche 
Führungen, Veranstaltungen etc.), ist die High Line auch zu ei-
nem wichtigen kulturellen Ort in Manhanttan geworden. Au-
ßerdem hat die High Line in Manhattan über 30 neue städte-
bauliche und architektonische Projekte angeregt. Das bisher 
bekanntest Projekt liegt am südlichen Auftakt der High Line: 
der Neubau des Whitney Museum of American Art, der 2015 
eröffnet werden soll (Architekt Renzo Piano). 

Bauaufgabe
Umnutzung einer seit 23 Jahren brachliegenden Güterbahn-
hochtrasse in Manhattan in eine städtische Promenade
Planer
Architekten: Diller Scofidio + Renfro (New York)
Landschaftsarchitekten: Piet Oudolf (NL-Hummelo) mit 
Field Operations (New York)
Auftraggeber
Stadt New York
Planungs- und Bauzeit
2005-2011 (Fertigstellung 1. Abschnitt 2009, 2. Abschnitt 2011)
Größe
2,3 km
Kosten
$ 152 Mio. ($ 44 Mio. durch Friends of High Line gesammelt)

Die Stadt New York ließ eine ehemalige Hochbahntrasse in eine städtische Promenade um-
wandeln. Die High Line wurde in den 1930er Jahren für den Gütertransport gebaut, um den 
ebenerdigen Verkehr in Manhattan zu entlasten. Für den Erhalt und die Umnutzung der 1980 
stillgelegten Hochbahntrasse setzten sich die Friends of the High Line ein. Nach einem interna-
tionalen Architekturwettbewerb 2005 entstand 2009 der erste Abschnitt des High-Line-Parks.
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Die High Line im Großraum New York, M 1:250.000 Die High Line in Manhattan, M 1:20.000
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Jamaica Bay

Zugang zur High Line an der Ecke Gansevoort Street/Little Washington Street
 (Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)

Historische Luftaufnahme der High Line als Güterhochbahnstrecke  
(Bild: Archiv Friends of the High Line, New York)

Luftaufnahme der brachliegenden High Line  
(Bild: Archiv Friends of the High Line, New York)

High Line, Design aus Steinbelag, Sitzbank, Cortenstahl und wiederverwendeten Schienen 
(Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)

High Line, Sitzplatform mit Schaufenster auf die Ecke 10th Avenue/West 17th Street 
(Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)

High Line, Gleise im Kiesbett mit neuer Bepflanzung (Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)

Die High Line erlaubt überraschende Ausblick auf die umgebende Bebauung.
 (Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)

High Line, Schienen überwuchert von der neuen Bepflanzung (Bild: Brigitta Stöckl, Stuttgart)
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Natur-Park Schöneberger Südgelände
Berlin, Deutschland

Brachgefallener Rangierbahnhof
Der Natur-Park Südgelände liegt auf dem Gelände des frü-
heren Rangierbahnhofs Tempelhof, der um 1899 entstanden 
war. Nach der Stilllegung um 1950 als Folge der Teilung Ber-
lins konnte  sich die Natur das brachliegende Gelände zurück-
erobern, zunächst weitgehend ungestört von Verwertungsin-
teressen. Die in den 1970er Jahren verfolgten Planungen zum 
Bau eines neuen Güterbahnhofs wurden nicht zuletzt durch 
intensive Proteste von Anwohnern und Bürgern verhindert, 
das Vorhaben wurde 1989 endgültig eingestellt. Nach der 
deutschen Wiedervereinigung gelangte das Gelände in die 
Obhut des Senats und, deklariert als Ausgleichsfläche für den 
Neubau einer ICE-Trasse, endgültig aus dem Zugriff von Ver-
wertungsinteressen.

Vom Urwald… 
Die ausgeprägte Ruderalvegetation, zunächst Pioniergewäch-
se wie  Sandbirken und Weißer Gänsefuß, später dann auch 
Spitzahorn, Zitterpappel und Esche, über 350 verschiedenen 
Arten von Farn- und Blütenpflanzen und Großpilzarten hat 
über Jahrzehnte weite Teile des Areals in eine innerstädtische 
Wildnis verwandelt, die Lebensräume für zahlreiche, zum Teil 
gefährdete Vogel-, Heuschrecken-, Grillen-, Spinnen- und Bie-
nenarten und damit eine Pflanzen- und Tiervielfalt bietet, wie 
sie in innerstädtischer Lage nur selten zu finden ist.

…  zum Naherholungspark und Naturschutzgebiet 
Folgerichtig wurden 1999 Teile des Geländes unter Land-
schaftsschutz, der Kernbereich sogar unter Naturschutz ge-
stellt. Gleichzeitig wurde im Auftrag der Grün Berlin GmbH 
unter Mitwirkung von seit Jahren aktiven Bürgergruppen der 
Natur-Park Südgelände entwickelt, der ein viel beachtetes Au-
ßenprojekt der EXPO 2000 in Hannover darstellte. 
Die im Gebiet ansässige Künstlergruppe Odious hat in Zu-
sammenarbeit mit den Landschaftsplanern von Planland und 
ÖkoCon durch bauliche und künstlerische Eingriffe Strukturen 
geschaffen, die das Nebeneinander von Kultur, Naherholung 
und Naturschutz ermöglichen sollten. So wurden Abschnitte 
des über 2,7 km langen Rundwegs auf einer Länge von 600 
Metern als Stahlgitter-Stege ausgeführt. Diese nutzen die er-
haltenen alten Gleise als Fundament und machen den Ver-
lauf der  Bahntrassen erlebbar. Die Stege sollen im Interesse 
des Naturschutzes nicht verlassen werden, Pflanzen und Tiere 
können sich darunter weitgehend ungestört ausbreiten, eine 
Bodenversiegelung wird vermieden. Gleichzeitig wurde ein 
Konzept einer fachkundigen Parkpflege entwickelt, das un-
ter anderem das völlige Zuwachsen mit „Sukzessiv-Wald“ und 
damit z.B. den Verlust von artenreichen Trockenrasenstandor-
ten verhindert. Kunstobjekte, die zum Teil aus vorgefundenen 
Materialien entwickelt wurden, finden sich im Park verteilt. 
Im südlichen Abschnitt entstanden Aufenthaltsbereiche für 
Veranstaltungen und zur Naherholung, im Umfeld erhaltener 
und heute zum Teil von Künstlern nachgenutzter Bauwerke 
wie der Lokomotivhalle entstanden kulturelle Angebote, Ate-
liers und Galerien, in der ehemaligen Brückenmeisterei ein In-
formationszentrum mit Dauerausstellung.

Bauaufgabe
Erschließung und Gestaltung einer Bahnbrache für Erholung, 
Naturschutz, Forschung und Bildung in Berlin-Schöneberg
Architekten/ Planer
ARGE Planland/Büro ÖkoCon, Künstlergruppe Odious, Berlin
Auftraggeber
Land Berlin, vertreten durch die Grün Berlin Park und Garten 
GmbH, unterstützt von der Allianz Umweltstiftung
Zeitraum/ Fertigstellung
Planung mit Bürgerbeteiligung 1996-1999, dezentrales 
Projekt der EXPO 2000
Fläche/ Größe
18 ha (davon 12,8 ha Landschafts-, 3,9 ha Naturschutzgebiet)
Kosten
3,5 Mio DM

Auf dem Gebiet des ehemaligen Rangierbahnhofs in Berlin-Tempelhof ist ein einzigartiges 
Nebeneinander von Stadtpark mit Naherholungswert, beinahe unberührter Wildnis sowie 
Industrie- und Bahngeschichte mit markanten Eisenbahnrelikten entstanden.

Der Natur-Park im Großraum Berlin, M 1:250.000 Der Natur-Park in Berlin-Schöneberg, M 1:25.000

2,5 km0 10 km 250 m0 1 km

Übersichtsplan des Natur-Parks (Bild: alias . medienproduktion, Berlin)

Luftbild, Blick nach Norden (Bild: Grün Berlin GmbH) Naturerlebnis auf der „Belvedere“ im Naturschutzgebiet (Bild: Grün Berlin GmbH)

Kunst, Natur und Bahnrelikte im Park vereint (Bild: Holger Koppatsch, Berlin) Pionierwald der ersten Generation, vorwiegend Sandbirken (Bild: Holger Koppatsch, Berlin)

Giardino Segreto: Kunst- und Ausstellungsgelände bei der Brückenmeisterei (Bild: Holger Koppatsch, Berlin)

Eisenbahnrelikte (Bild: Holger Koppatsch, Berlin) Die Parkwege sind im Naturschutzgebiet zum Teil als Stege auf alten Gleisen angelegt 
(Bild: Holger Koppatsch, Berlin)

Ausstellungsgelände  
„Giardino Segreto“

Brückenmeisterei/ 
Informationszentrum

S-Bahnhof

Landschaftsschutzgebiet
Naturschutzgebiet

Ehemalige Lokomotivhalle 
mit Galerie und Ateliers

Tempelhof

Wilmersdorf

Friedenau

Schöneberg
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Der Gleisbogen verläuft inmitten des künftigen Rosenstein-
Viertels, das als letzte große Chance der Innenstadterweit-
erung in Stuttgart angesehen wird. Mit seiner Allgegenwart 
steht er jedoch in einem zwiespältigen Verhältnis zu dieser 
städtebaulichen Herausforderung: Er kann eine unüberwind-
bare Barriere zwischen den künftigen Stadtquartieren darstel-
len, könnte aber zugleich als verbindendes, in das Innerste 
der Stadt führendes Band dienen. Diese Ambivalenz gilt es 
konzeptionell und ganz produktiv aufzulösen. Der respekt-
volle und in die künftige Stadtteilentwicklung einbindende 
Umgang und die Abwägung zwischen Vergehen lassen und 
Bewahren sind dabei die größten Herausforderungen.

Das Verkehrsbauwerk selbst ist prägender Teil der urbanen 
Kulturlandschaft und könnte in besonderer Weise durch 
eine Gartenschau oder Bauausstellung, ein anderes mediales 
Ausstellungsereignis oder gar durch eine Kulturhauptstadt-
Bewerbung thematisiert und damit in den Blick auch einer 
überregionalen Aufmerksamkeit gerückt werden. Zugleich 
könnte die Gesamtanlage in ihren einzelnen Abschnitten du-
rch künstlerische Auseinandersetzung frei gelegt und stärker 
ins Bewusstsein der Stadt dringen, ein bleibendes Zeichen für 
eine Identifikation mit der eigenen mythischen Eisenbahnge-
schichte sein. Auch andere Regionen und Städte wie Zürich 
oder Berlin, Manchester oder das Ruhrgebiet können auf de-
rartige postindustrielle Projektionsflächen und Projekte ver-
weisen, inszenieren sie und setzen sie insbesondere beim 
Marketing der eigenen Metropolenentwicklung offensiv ein. 

Der Gleisbogen kann 5 thematische Funktionen überneh-
men:

1. 	 Eisenbahngeschichtliches Zeugnis und  richtungsweisen-
des Beispiel eines neuen kulturellen Umgangs mit Verkehrs-
denkmalen.

2.	 Städtebauliches Rückgrat des neuen Stadtteils und „Kom-
munikationsschiene“ einer Bauausstellung (mit Wege- und 
Panoramafunktionen).

3. 	 Urbanes Landschaftsbauwerk und integraler Bestandteil 
des inneren Parksystems der Stadt (Grünes Band, Metamor-
phose Kultur–Natur).

4. 	 Kulturprojekt von internationalem Rang (Kulturhaupt-
stadt-Bewerbung) mit den Wagenhallen als Kulturwerkstatt 
und dem Überwerfungsbauwerk im Kulturpark (Ü-Werk).

5. 	 Als Projektionsfläche von Planern und Künstlern und 
als demokratisches Beteiligungsprojekt der Pragbewohner 
(Werkstatt zur Aneignung und  Identifikation).

Der Gleisbogen als eisenbahngeschichtliches Zeugnis und  
richtungsweisendes Beispiel eines neuen kulturellen Um-
gangs mit Verkehrsdenkmalen (Freilichtmuseum)

Eisenbahngeschichte muss weiter geschrieben werden. Diese 
Aufgabe  legt angesichts des industriekulturellen vorgeprägten 
stadträumlichen Ausschnitts einen respektvollen Umgang mit 
den denkmalpflegerischen Relikten und imposanten Brücken-
konstruktionen des Eisenbahnzeitalters nahe. Der Lokomotiv- 
und Abstellbahnhof ist aufgrund mangelnder Zugänglichkeit 
kaum präsent. Dagegen ist die ehemalige Waggonhalle am In-
neren Nordbahnhof (“Wagenhallen”) nicht nur bauliche Remi-
niszenz. Sie ist identitätswirksam insbesondere durch die Ak-
tivitäten der Künstlerszene (z.B. wichtiger Veranstaltungsort 
der Stuttgarter Kulturnacht), die im Hinblick auf eine Neube-
wertung des Standorts Pionierarbiet leistet und deren Wirken 
zunehmend auch in den Stadtteil ausstrahlen soll. 

lung von hier aus kommunikativ und künstlerisch Bezug da-
rauf genommen werden. Eine auf dem Trassenbogen fahrbare 
Info-Box könnte die verschiedenen alten und neuen Stadt-
quartiere verbinden und schon im Entstehungsprozess über 
sie informieren.

In stadträumlich zentraler Lage kann mit dem nachhaltigen 
Umbau der Stadt begonnen und zugleich ein urbaner Stadt-
teil entwickelt werden. Das erfordert Zukunftsoffenheit und 
Raum-Lassen für Interpretationen, die Berücksichtigung von 
Eigenarten und Unterschieden und zugleich den Versuch 
einer noch besseren Integration. Der Stadtteil ist vielseitig in 
seinen Lagequalitäten, Umgebungsbezügen und seinem bau-
lichen Gepräge, auch in seiner sozialen Zusammensetzung. 
Menschen unterschiedlicher kultureller Herkunft sind schon 
im Nordbahnhof-Viertel angekommen, der Stadtteil ist in-
ternational, eine Art Mikrokosmos der zusammenrückenden 
Welt. Soll hier möglichst allen überzeugten Städtern eine Hei-
mat geschaffen werden, so ist auch das Zusammenleben von 
deutschen und Zuwandererhaushalten zu fördern. 

Der Gleisbogen als urbanes Landschaftsbauwerk und als 
integraler Bestandteil des inneren Parksystems der Stadt 
(Gartenschau).

Wie die Internationale Gartenausstellung von 1993 könnte auch 
eine Garten“schau“ die Chance bieten, den heraus gehobenen 
Gleisbogen nicht nur in eine begehbare Landschaftsskulptur 
umzugestalten, sondern ihn in das mit dem „Grünen U“ be-
gonnene und dem „Grünen X“ entlang des Neckars weiter ge-
dachte Parksystem zu integrieren. Dabei können auch andere 
unübersehbare Zeugen des Industriezeitalters  am Neckarknie 
(Wasserwerk, Gaswerk mit Gaskessel, Mobitätsmuseen am 
NeckarPark) oder die Wilhelma und das Naturkundemuseum 
kontextuell einbezogen werden.  

Schließlich tritt das RosensteinViertel mit dem Teilgebiet „Neue 
Prag“ das Erbe des Nordbahnhofviertels mit dem „Eisenbah-
nerdörfle“ (alte Pragsiedlung) an. Dieser erste repräsentative 
Abschnitt einer gründerzeitlichen Stadterweiterung (1896-
97), die ursprünglich zwischen zwei großzügigen Vorstadt-
boulevards bis zum Löwentor (Nordbahnhofstraße) und zum 
Rosensteinschloss aufgespannt werden sollte, gibt noch heute 
Orientierung und bauliches Maß auch für das künftige Rosen-
steinViertel.

Die Gäubahn ist als Sachgesamtheit in der Streckenführung 
und in Kunstbauten – wie Trasse, Brücken, Dämme, Tunnels 
und Geländeeinschnitte – Kulturdenkmal.
(aus: Rahmenplan Stuttgart 21)

Der Gleisbogen als Rückgrat des neuen Stadtteils und 
„Kommunikationsschiene“ mit Wege- und Panoramafunk-
tionen (Bauausstellung).

Die Gäubahntrasse ist, wenngleich in weiten Teilen nicht 
zugänglich, schon immer auch ein verbindendes Element in 
Stuttgart-Nord gewesen. Auch künftig könnte ein übergeord-
neter Fuß- und Radweg – auf dem nördlichen Bogenabschnitt 
zum Rosenstein-Park und auf dem Überwerfungsbauwerk 
als Panoramaweg – Stuttgart-West über Stuttgart-Nord mit 
der City verbinden. Das Überwerfungsbauwerk und der „Ge-
lenkpunkt“ an der Wolframstraße oberhalb des Rossebändi-
gers können diese Verbindung in Richtung EuropaViertel bzw. 
weiter gedacht zur „Kulturmeile“ fortsetzen.  Mehrere städte-
baulich noch auszuformulierende „Schnittstellen“ (z.B. die por-
talartigen Situationen an der Nordbahnhofstraße, der Gop-
peltstraße und der Wolframstraße, die geplanten platzartigen 
Situationen an der Mittnachstraße und unter den Stahlfach-
werkbrücken im inneren Nordbahnhof) können attraktive 
Verbindungen zwischen dem bisherigen Nordbahnhofviertel 
und den umgebenden, zum Teil erst entstehenden Stadtbere-
ichen schaffen und ein bewussteres Queren der Bahntrasse 
ermöglichen. 

Die neuen Stadtquartiere liegen in ferner Zukunft gleich 
einem zu Füßen liegenden Stadtmodell auf beiden Seiten des 
auf der Dammkrone verlaufenden Panoramaweges, sie kön-
nen die stadtgesellschaftlichen und städtebaulichen Experi-
mentierfelder des 21. Jahrhunderts werden. 100 Jahre nach 
der Weißenhofsiedlung könnte im Rahmen einer Bauausstel-

Stadtökologie: 
Unter den „Mikrohabitaten“, den verinselten Lebensräumen 
und Standorten für Tiere und Pflanzen, die in Städten an-
zutreffen sind, kann zusammenhängenden brachgefallenen 
Gleisanlagen eine besondere Bedeutung zukommen. Anders 
als in der eher artenarmen künstlichen „Natur“ der Parks, Gar-
tenanlagen und Alleen finden sich hier je nach Grad der Rest- 
oder Nachnutzung häufig vergleichsweise naturnahe und ur-
sprüngliche Lebensräume. 
Der Prozess der „Sukzession“ auf Bahnbrachen, die „Rück-
eroberung“ durch die Natur, beginnt meist schon vor und 
verstärkt nach dem Beenden der Nutzung. Ruderalpflanzen 
breiten sich schnell aus und bilden als „Pioniere“ die Lebens-
grundlagen für weitere Pflanzen- und Tierarten.
Nicht selten entstehen so schützenswerte Ökosysteme, die 
Teil eines innerstädtisches Biotopverbundes und übergeord-
neter Grünverbindungen werden können. 

	
Das Rosensteinviertel ist dabei landschaftlich eingerahmt - ein 
Stadtteil im erweiterten Park. Er wird umrandet vom „Grünen 
U“ und durchzogen von zwei weiteren grünen Bögen – dem 
Grünen Band entlang des Gleisbogens und dem künftigen 
baumbestandenen Promenadenring am nordwestlichen Rand 
des Pragfriedhofs – ergänzt um ein Netz von Grünverbindun-
gen (Quartiersgrün, Alleen etc.), die sich wie eine „Grüne Har-
fe“ abbilden und in Rosensteinpark und Schlossgarten (als Teil 
des Grünen U) eingespannt sind. Die landschaftlichen Rand-
situationen stellen dabei eine gestalterische Herausforderung 
dar. Das Grünnetz kann als Leitsystem für die Gliederung des 
Stadtviertels und als Orientierungshilfe im öffentlichen Raum 
verstanden werden.  

Im Rahmenplan Stuttgart 21 von 1997 wird das Ziel formu-
liert,  „eigenständige Stadtquartiere und Grünzüge“ zu ent-
wickeln, die durch die Parkerweiterungen und die Freiflächen-
vernetzung räumlich definiert werden. 

Wegenetzwerk als Parkergänzung im Nordsternpark Gelsenkirchen (Bild: Frank Vincentz, auf de.wikipedia)

Der Stuttgarter Gleisbogen von Süden (Bild: Stadt Stuttgart)

Eisenbahn-Reminiszenz bei den Wagenhallen (Bild: Axel Fricke, Stuttgart)

Möglichkeiten, Chancen, Fragen ...

Der Gleisbogen als Stadtpark, als kultureller Raum, als neu definierter innerer Stadtrand, 
als Naturraum, als Barriere? Erhalten oder beseitigen – darüber wäre engagiert, kreativ und 
ergebnisoffen zu diskutieren.
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Der Gleisbogen ist solch ein Ökosystem. Bereits während der 
Betriebszeit siedelten sich vereinzelt Pflanzen trockenwarm-
er Standorte an, die von außerhalb der Stadt in die Stadt hi-
neingetragen wurden und sich hier unter betriebsbedingt ex-
trem widrigen Bedingungen etablieren konnten.

Nach der Stilllegung der Trasse könnte die Natur einzelne ver-
brachende und gezielt der menschlichen Inanspruchnahme 
entzogene Trassenabschnitte – z.B. auf Böschungen, Rand-
streifen und kleinen Vorsprüngen des Baudenkmals bis hin zu 
verborgenen naturnahen Themengärten – Schritt für Schritt 
wieder zurückerobern. Einen wichtigen Teil eines Freiraum-
konzepts müssten daher Biotop- und Habitatentwicklungen 
entlang der Bahnanlagen darstellen

Der Gleisbogen mit seinen vielfältigen und spannenden 
Landschaftsbezügen, seiner Balkonsituation zum Neckar, den 
Geländesprüngen, Blickbeziehungen und Stadtpanoramen 
sowie den Eisenbahnreminiszenzen könnte so als Park Erhol-
ungssuchenden aus der ganzen Stadt als Ziel dienen. Freizeit- 

das mächtige „Tunnelgebirge“ nördlich des „Rossebändigers“ 
könnte eine große Ausstrahlung entfalten und als Projektions-
fläche nicht nur für die Kreativen der Stadt gesehen werden. 
Das skulpturale Überwerfungsbauwerk ist spektakulär, ro-
bust und wäre durch verschiedene Betriebsformen nutzbar 
(z.B. Studios, Galerien, Gastronomie, Biergarten, Konzerthöfe, 
Sportaktivitäten etc.). Damit könnte das öffentliche Leben 
zwischen dem  Stadtquartier und dem mittleren Schlossgar-
ten bereichert werden, also in einem Abschnitt, der heute nur 
schwach frequentiert ist.

Eine weitere Identität stiftende Idee könnte die Inszenierung 
des Gleisbogens durch ein übergeordnetes Lichtkonzept und 
den künstlerischen Einsatz von Licht darstellen, das den Gleis-
bogen szenisch und akzentuierend mit eigener Farbgebung 
„beleuchten“ und bewusst machen könnte (Eisenbahnge-
schichte, öffentliche Räume, Parkränder).

und Sportangebote mit lokalem Bezug oder als touristisches 
Angebot wären dann mit anderen Ansprüchen, z.B. denen 
des Naturschutzes in Einklang zu bringen. Diese auf den er-
sten Blick widersprüchlichen Anforderungen können in in-
novativen Konzepten durchaus „versöhnt“ werden, z.B, in Na-
turerfahrungsräumen, in denen der städtischen Bevölkerung 
bislang unbekannte Naturthemen und seltene Tier- und 
Pflanzenarten behutsam zugänglich gemacht und vermittelt 
werden, ergänzend zu den Ansätzen der benachbarten Wil-
helma oder des Naturkundemuseums.

Der Gleisbogen als Kulturprojekt von internationalem 
Rang mit den Wagenhallen als Kulturwerkstatt und dem 
Ü-Werk im Kulturpark (Kulturhauptstadt-Bewerbung).

Für eine Kulturhauptstadtbewerbung könnten der Kreativraum 
Nord und die Kulturprojekte entlang des Gleisbogens einen 
Beitrag darstellen, auch als verlängertes und räumlich versetz-
tes Gegenüber zur Hochkulturmeile auf der anderen Seite 
des Schlossgartens. Ausgehend von den Wagenhallen als Im-
pulsgeber könnte mit der künstlerischen Freifläche unter der 
dreiteiligen Stahlfachwerkbrücke schon heute ein bis zum 
Haltepunkt Nordbahnhof reichendes Nutzungsband für Kul-
turschaffende entstehen.

Auch die zwei Überwerfungsbauwerke  an der Rosenstein-
straße eignen sich für Kulturprojekte besonderer Art. Ins-
besondere das südliche Überwerfungsbauwerk, das „Ü-Werk“, 

Der Gleisbogen als Projektionsfläche von Planern und 
Künstlern und als demokratisches Beteiligungsprojekt 
der Pragbewohner (Werkstatt zur Aneignung und  Chance 
zur Identifikation).

Der Gleisbogen überspannt einen lange Zeit für die Stuttgar-
ter unzugänglichen und unbekannten Raum, die Großstadt 
überwindet hier nicht nur frühere Stadtränder, sondern wagt 
den Sprung auch an den Neckar. Im Stadtteil spürt man die 
Präsenz der Bahnlagen nahezu überall, ob als Lärmquelle oder 
als mächtiges Bauwerk. 
Und nun macht der „Info-Laden Stuttgart 21“ den Gleisbogen 
selbst zu einem Ausstellungsereignis, könnte gar mit diesem 
Beitrag die Kontroverse Diskussion über-brücken helfen und 
den Anstoß für eine in die Zukunft gerichtete, ergebnisoffene 
und konstruktive Auseinandersetzung und einen produktiven 
Werkstattprozess von Bürgern, Künstlern und Planern geben.

Kunst-Ort Wagenhallen Stuttgart  (Bild: Michael Kunert)

Badespass im Industriedenkmal und UNESCO-Welterbe: Das „Werksschwimmbad“ in der  ehemaligen Zeche 
Zollverein, Essen (Bild: Axel Fricke, Stuttgart)

Innerstädtische Wildnis auf Bahnbrache (Bild: GrünBerlin GmbH)

Themenkarte für eine mögliche Programmatik -  Der Gleisbogen und seine Kulturdenkmale als Baustein in der Stadtentwicklung (Karte/Grafik: Axel Fricke, Michael Kunert)

Temporäre LichtKunst-Installation im öffentlichen Raum vor der ehemaligen Giessereihalle in Zürich-West. 
(Bild: Axel Fricke, Stuttgart)

Naturerfahrungsraum als Bestandteil des Parks am Gleisdreieck, Berlin (Bild: Lienhard Schulz auf de.wikipedia)
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Der östliche Abschnitt des Ü-Werks als terrassierte Landschaft (Tunnelgebirge) mit Aussichtspunkten zwischen Schlossgarten, neuem Quartier, angrenzend an einen Bereich für ökologische Ausgleichsmaßnahmen und 
Naturerfahrungsräume

Das “Ü-Werk” als Ort für Stadtleben, Freizeit und Kultur und als „städtebauliches Gelenk“, Verbindung zwischen Stadtteil und Schlossgarten 

Das südliche Überwerfungsbauwerk (“Ü-Werk”)

Das mächtige südliche Überwerfungsbauwerk vermittelt 
zwischen der Rosenstein-straße und dem Schlossgarten ein-
en Höhensprung von 22 Metern und verknüpft auf einer Län-
ge von mehreren hundert Metern die Überführungsstrecke 
des Gleisbogens mit dem „Grünen U“ auf Höhe des Mittleren 
Schlossgartens.

Wie bislang für den Bahnverkehr könnte das Bauwerk künftig 
als „Verkehrsdreh-scheibe“ für innerstädtische Fuß- und Rad-
verkehre dienen, mit Rampen und Aufzügen zur barriere-
freien Überwindung des Höhenversatzes vom Stadtteil zum 
Schlossgarten und zur Stärkung von Quer- und Längsverbind-
ungen zwischen den Stadtteilen. Die S- und U-Bahnen könnt-
en als moderne Verkehrsmittel mit ihren nahe gelegenen Hal-
testellen ebenfalls mit dem Wegenetz verbunden werden. 
Die Wege auf dem Überwerfungsbauwerk folgen dem alten 
Gleisverlauf, so dass die Parkbesucher das historische Verkeh-
rsgeschehen nachempfinden können. Das Bauwerk mit den 
Tunnel- und Trogstrecken selbst sollte nicht umfassend be-

grünt, sondern in Teilen als „bespielbare“ Skulptur freigelegt 
und mit artifiziellen Elementen gestaltet werden: Denkbar 
wären Lichtspuren in Ruderalflächen auf alten Gleisverläufen, 
einzelne Farngärten in der Trogstrecke, mobile Gärten auf 
ausrangierten Güterwaggons. Der nordöstliche Abschnitt des 
Überwerfungsbauwerks könnte in die vorgesehene naturnah 
gestaltete Ausgleichsfläche eingebunden werden, die nur 
schwer zugänglich sein soll, vom Bauwerk aus aber „erlebt“ 
und betrachtet werden könnte (Naturerfahrungsraum)

Im südlichen Abschnitt könnte zudem die Übererdung zwis-
chen den Bauwerksflügeln teilweise abgetragen werden, so 
dass die dann freigelegten Bögen vielfältige Nutzungen (Stu-
dios, Galerien, Szene-Gastronomie, Biergarten, Konzerthöfe, 
Sport-aktivitäten etc.) aufnehmen könnten. Davor könnte ein 
Platz mit Durchblicken zum Schlosspark entstehen. Dort, wo 
das öffentliche Leben am stärksten pulsiert kann der sich bis 
zur Wolframstraße anschließende Zwischenraum mit einer 
durchmodellierten oder terrassierten Grünfläche einen Bei-
trag zur geplanten Parkerweiterung leisten. Das frei werdende 
Plateau an der Wolframstraße könnte als bauliches Gegen-

stück zum sich öffnenden Überwerfungsbauwerk besondere 
urbane Funktionen beinhalten (Zukunftszentrum, Haus der 
Kreativen), mit einer Ausstellungsplattform insbesondere zur 
Eisenbahnhistorie (z.B. Gebäudestruktur in Form eines noch-
mals sinnbildlich zurück gezogenen Kopf-bahnhofs mit wagg-
onartiger Gebäudestruktur und ausge-stellten Lokomotiven). 

Dadurch könnte der interessierten Öffentlichkeit demonstriert 
werden, wie Eisen-bahngeschichte und ihre Anlagen zugän-
glich oder gar zur Aneignung übergeben werden könnten.
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Panorama-Park-Weg auf dem Gleisgebirge, mit der Stadt zu Füßen

Ein Freiraum unter der Brücke als Ort für Kunst und Kultur und als „Verbindungsraum“ zwischen künftigen Stadtteilen?

Querverbindung zwischen den Stadtteilen und Blickbeziehung zum Kappelberg
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