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Abstract ( DE)

Im Zuge einer Modernisierung der Bahnlinie Verona—Brenner Ende der zwanziger Jahre erfolgte die Erbauung
eines neuen Lokomotivdepots in Bozen. Die Realisierung basierte seinerzeit auf einem Standardmodell, welches
eigens fur die Wartung der damaligen Elektrolokomotiven konzipiert war. Heutzutage bendtigen moderne Zugma-
schinen nur mehr wenig Wartungsarbeiten, wodurch das Bahnbetriebswerk in den letzten Jahrzehnten an Bedeu-
tung verlor. Etliche Bauwerke wurden fur ihre Ursprungsfunktion auBer Kraft gesetzt und vernachlassigt. Wie es mit
dem Depot von Bozen als technisches Denkmal in Zukunft weitergehen soll, ist noch unklar.

Die Diplomarbeit widmet sich der baugeschichtlichen Untersuchung des Lokomotivdepots in Bozen. Dabei wird
einleitend auf die Geschichte des gesamten Bahnhofsareals eingegangen, um folglich den damit verbunden
zeitlichen und ortlichen Kontext darzustellen. Im folgenden Teil werden die ersten Entwicklungen, die Funktions-
weise und die technischen Besonderheiten eines Bahnbetriebswerkes behandelt. Darauf aufbauend setzt sich
die Arbeit mit den typologischen Charakteristika der italienischen Depotanlagen aus der Zwischenkriegszeit
auseinander. Spezielle Aufmerksamkeit gilt der historischen Dokumentation des Betriebswerkes in Bozen und
einer Bestandsaufnahme der gegenwartigen Bausubstanz. AbschlieBend wird in Form einer Entwurfsarbeit ein

Nachnutzungskonzept erstellt.

Abstract (ENG )

The motive power depot in Bolzano was built in the course of the modernization of the railway line from Verona to
Brenner at the end of the twenties. The realization was based on a standard model, which was designed for the
maintenance of electric locomotives. Since modern engines need little maintenance work, the depot considerably
lost its significance during the last decades and several buildings were suspended and neglected. It is unclear yet
what is going to happen with the depot of Bolzano as a technical monument for the future.

This thesis aims to investigate the architectural history of the motive power depot at Bolzano. Preliminary, it exa-
mines the history of the entire station area to give an explanation of the temporal and local context. The following
section approaches the initial developments, the functionality and the technical feature of a depot. Based on these
elaborations, the thesis will focus on typological characteristics of Italian depot constructions during the interwar
period. Particular importance will be given to the historical documentation of the motive power depot at Bolzano
and the structural survey of the actual buildings. In conclusion, a design project for a new use concept will be

presented.
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Zielsetzung

Die Bahn verflgt an wichtigen Verkehrsstationen Uber
einen erheblichen Teil der innerstédtischen Flachen.
Diese werden durch den Fortschritt der Bahntechnik
und den Wandel der betrieblichen Ablaufe schrittwei-
se nicht mehr genutzt und dem Verfall Uberlassen.
Dabei befinden sich die brachliegenden Gebiete un-
mittelbar in N&he oder inmitten der urbanen Zentren
und beeintrachtigen als unzugangliches Niemands-
land die stadtebauliche Entwicklung. Gegenwartig
scheint es von groBem Interesse zu sein, diese Area-
le fUr eine zukUnftige Neuorientierung des Siedlungs-
raumes umzuwidmen, um isolierte Liegenschaften
mit dem Ubrigen Stadtgeflge zu verknUpfen. Ange-
trieben von einer tkonomischen Ausnutzung bieten
die freiwerdenden Bahnbrachen ein hohes Potenzial
fur die Etablierung neuer und bahnfremder Bebauun-
gen.

In diesem Sinne befasst sich die vorliegende Diplom-
arbeit mit dem Bozner Lokomotivdepot, welches ei-
nen geraumigen Bestandteil des Bahnhofsareals um-
fasst. Heutzutage ist dieser fur die Wartung der Zlge
noch aktiv. Doch die Einstellung und die Verlegung

des Betriebes scheinen durch das Ergebnis jungs-
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ter Ideenwettbewerbe flr eine stadtebauliche Erwei-
terung in nachster Zukunft unausweichlich zu sein.
Hierbei stellt sich die Frage, was mit der verbleiben-
den Bausubstanz in folgender Zeit geschehen soll.

Das Bahnbetriebswerk von Bozen, dessen Ge-
schichte wenig dokumentiert wurde und dessen bau-
kulturelle Bedeutung nur wenigen bekannt ist, besitzt
durchaus erhaltenswerte Geb&ude. Ein nicht vorhan-
dener Denkmalschutz bestatigt, dass die Bewahrung
der historischen Anlagen weiterhin zweitrangig ist.
Dementsprechend erweist sich eine intensive Unter-
suchung des Depotgeldndes als besonders wertvoll.
Basierend auf dieser Ausgangssituation ist das Ziel
dieser Diplomarbeit, die historische Besonderheit
des Lokomotivdepots in Bozen darzulegen, um eine
Notwendigkeit zur Konservierung als bautechnisches
Erbe nachvollziehbar zu machen. Die Aufrechter-
haltung setzt aus heutiger Sicht voraus, dass eine
zeitgenossische Funktion in den Bestand integriert
wird. In Folge dessen sollen die geschichtliche Un-
tersuchung und das Erfassen ersichtlicher Merkmale
als Grundlage dienen, respektvolle Rahmenbedin-
gungen sowie einen umsetzbaren Vorschlag fur eine

Nachnutzung zu definieren.

Methodik

Zu Begin der Arbeit wird ein geschichtlicher Uber-
blick des Bozner Bahnhofes dargestellt, welcher die
Entwicklung des gesamten Bahngeldndes und seine
Umgebung fokussiert. Diese Abhandlung bedient
sich in erster Linie literarischer Quellen und friherer
Planbestdnde des Osterreichischen Staatsarchives
sowie des Katasteramtes in Bozen. Desweiterem wird
auf nicht realisierte oder vor kurzem entstandene Ent-
wurfsideen zur Umgestaltung des Areals eingegan-
gen.

Der nachste Teil widmet sich der terminologischen
Erklarung eines Lokomotivdepots. Mit Hilfe fachspe-
zifischer Literatur werden zunéchst die wichtigsten
Anlagen der Dampftraktion erortert. Darauf Aufbau-
end erfolgt eine Analyse der italienischen Bahnbe-
triebswerke aus der Zwischenkriegszeit. Eine spar-
lich vorhandene Lekture erforderte das Aufsuchen
der zentralen Bibliothek der italienischen Staatsbahn
in Rom, wodurch ehemalige Plane und alte Zeitschrif-
ten ausfindig gemacht werden konnten. Das Verglei-
chen der wichtigsten italienischen Betriebsanlagen
liefert in diesem Teil eine genaue Untersuchung der

damaligen Depot-Typologie. Dabei werden wichtige

Merkmale, Konstruktionen, Materialien aber auch
standardabweichende Variationen dargelegt.

Die folgenden Kapitel schildern eine historische und
bautechnische Dokumentation des Bozner Lokomo-
tivdepots. Bedauerlicherweise waren kaum Literatur
und Bilder greifbar. Um die Entwicklung des Betriebs-
werkes im Laufe der Zeit rekonstruieren zu kénnen,
wurden mehrere Best&nde aus dem Planarchiv des
Bozner Bahnhofes und originale Zeichnungen aus
der Staatsbahnbibliothek in Rom als Material heran-
gezogen. Eine Bestandsaufnahme vor Ort, welche
durch zahlreiche Besichtigungen ermdglicht wurde,
konzentriert sich auf die Untersuchung des heutigen
Zustandes. Bei den historisch wichtigen Objekten
werden zum besseren Verstandnis zuséatzlich nach-
gezeichnete Plane dargestellt. AnschlieBend erfolgt
eine stadtebauliche Analyse der Umgebung, um das
Potenzial sowie die Notwendigkeit einer Revitalisie-
rung der Nachbarschaft zu verdeutlichen.

Den Abschluss der Arbeit bildet ein konzeptueller
Entwurf, der die Authentizitadtsbewahrung der histo-
rischen Bauwerke als bahntechnisches Wahrzeichen
voraussetzt und eine nachhaltige Wiederverwendung

fur ein zeitgenossisches Kulturzentrum vorschlagt.
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Die erste Bahn nach Bozen

Schon zu Rémerzeiten war die Entwicklung von Bo-
zen von der stark durchquerten Verkehrsverbindung
zwischen dem norditalienischen und stddeutschen
Raum abhéngig. Der Talkessel ermdglichte eine
gunstige Verkehrslage zur Kontrolle der Handelsstra-
Be und erstim 12. Jahrhundert wurde das Fundament
zur Grindung der Stadt gelegt. Durch den starken
Hohenunterschied, den man durch die Brenneruber-
querung Uberwinden musste, war man gezwungen
in Bozen eine Rast einzulegen. Der groBe Verkehr for-
derte die Etablierung der ersten Gaststatten sowie die
ersten Dienstleistungsbetriebe fur die Reisenden und
ihre Gespanne. Aufgrund seiner strategischen Lage
entwickelte sich Bozen zu einem wichtigen Marktzen-
trum. Die starke Zuwanderung bewirkte, dass schon
bald auBerhalb der Stadtmauer gebaut werden
musste. Gleichzeitig ermoglichte die Ausdehnung
der ZufahrtstraB3en das Entstehen von kleineren Sied-
lungen in der Umgebung. Weitere Handelsmessen
im 17. Jahrhundert, welche von der florentinischen
Kaufmannsfamilie Dé Medici festgesetzt waren, fihr-
ten zu einem groBen wirtschaftlichen Aufstieg.'

Angeregt von der Entwicklung der dampfbetriebenen
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Lokomotive, begannen viele Staaten mit dem Ausbau
der Eisenbahnwege. Das habsburgische Reich er-
kannte sofort welche Bedeutung das neue Verkehrs-
mittel haben wurde und erdffnete im Jahr 1838 die
erste dsterreichische Eisenbahnlinie von Wien nach
Wagram. Nun hatte auch fur das GroBreich Oster-
reich-Ungarn die Eisenbahn-Ara begonnen 2

Als in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts die ers-
ten Planungen eines Schienennetzes im Gsterreichi-
schen Kaiserreich angefangen hatten und schliellich
die Bahnlinie Mailand-Venedig bis nach Triest aus-
gebaut wurde, verloren die Handelsstrecken durch
die Region Tirol stark an Bedeutung. Die Stadt Bo-
zen, welche als wichtiger Verkehrsknoten galt, wur-
de somit von ihrer 6konomischen Position verdrangt.
Zudem hatte Bozen nur wenige tausend Einwohner
und verflgte Uber ein schwach ausgepragtes Indust-
riegewerbe. Gleichzeitig ermdglichte der Eisenbahn-
verkehr eine schnellere Fortbewegung, sodass nun
der direkte Weg Uber die Alpen nicht mehr bevorzugt
wurde.®

Aufgrund der schlechten Wirtschaftslage in Tirol wur-
de Druck auf die 6sterreichische Regierung ausge-
Ubt, um eine Trassenverbindung entweder in Rich-

tung Bayern oder zur Lombardei anzulegen. Folglich

Vgl. Facchinelli, Laura: Die Eisenbahn Verona-Brenner. Ge-
schichte einer bedeutenden Verkehrslinie. Bozen 1995, S. 152.
Vgl. Dultinger, Josef: Die Brennerbahn. Gersten Heute Mor-
gen. Rum, 1980, S.9.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.152.

Abb. 1

Farblithographie  nach  einer
Zeichnung von Gottfried Seelos.
Im Hintergrund der Schlern und
der Rosengarten, 1859
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wurde im Jahr 1847 die Errichtung der Eisenbahnstre-
cke von Verona nach Bozen sowie weiter Uber den
Brenner bis nach Innsbruck und Kufstein beschlos-
sen. Der Durchbruch erfolgte mit einem Vertrag zwi-
schen Osterreich und Bayern, der am 21. Juni 1851
unterzeichnet wurde. Demnach hatte die bayerische
Regierung die Verpflichtung, eine Bahnlinie von Mun-
chen Uber Rosenheim bis nach Salzburg und Kuf-
stein zu errichten. Gleichzeitig sollte eine Anbindung
von Rosenheim bis nach Kufstein angelegt werden.
Dem 6sterreichischen Staat hingegen wurde die Fer-
tigstellung der Eisenbahnstrecke von Salzburg bis
nach Bruck an der Mur mit Anschluss an die Haupt-
strecke Wien—Triest und einer Linie von Kufstein bis
nach Innsbruck zugeteilt. Zudem verpflichtete sich
Osterreich  den Ausbau der Eisenbahnverbindung
von Verona nach Bozen bis 1858 zu vollenden. *

Fur die letztere Strecke wurde Anfang Juli 1853 ein
Entwurf des Trienter Ingenieurs Alois Negrelli geneh-
migt.® Im darauffolgenden Jahr begann man mit dem
Bau der ersten Teilstrecken. Der gesamte Abschnitt
bis Bozen wurden schlieBlich im Jahr 1859 erdffnet.
Wahrenddessen entschied sich die Osterreichische
Regierung, als Folge von finanziellen Schwierigkei-

ten, die bereits erbaute Bahnverbindung zu privati-
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sierten, sodass diese der jungen k. k. privilegierten
Sudbahngesellschaft unterstellt wurde.®

Im Zuge der Herstellung der Strecke von der Lom-
bardei nach Tirol folgte der Bau des ersten Bahn-
hofs in Bozen. Dem Bahnhof wurde schon von An-
fang an eine besondere Stellung gewidmet, obwohl
dieser auBerhalb der Gemeindegrenze im heutigen
Stadtviertel Zwdlimalgreien lag. Das von einer Mauer
umgebene Bahnareal verflugte Uber eine Flache von
80.000 Quadratmeter, welches sich auf eine Lange
von 750 Metern ausdehnte. Gleichzeitig befand sich
das Gelande zwei bis drei Meter hoher als das um-
liegende Gebiet. Fir den Personenverkehr wurde
zur Innenstadt hin ein groBes Aufnahmegebéaude im
spatklassizistischen Stil erbaut. Das Bauwerk um-
fasste einen zentralen Eingangsbereich in Form eines
halben Achtecks. Auf der nérdlichen und sudlichen
Seite erstreckten sich zwei Fligel, in denen sich eini-
ge Warteséle und Restaurants befanden. Ostlich des
Aufnahmegebéudes wurden die zwei Durchgangs-
gleise von einer Bahnhofshalle Uberdacht, die auf
beiden Seiten mit représentativen Portalen ausge-
schmuckt wurden.”

Sudlich des Hauptgebaudes lag eine Wagenremise

mit angrenzendem Wohngebaude sowie Gewéachs-

Vgl. Facchinelli, 1995, S. 20.

Vgl. Ebd, 1995, S. 27.

Vgl. Pizzinini, Meinrad: ,Die Eisenbahn erschliet die Frem-
denverkehrslandschaft Tirols®, in: Mitterer, Wittfrida (Hrsg.):
Weichen & Wahrzeichen. Bahnlandschaft Bozen Innsbruck.
Bozen 2007, S.109.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.152-154.

Abb. 2

Das Bahnsteigdach Uber den
beiden Durchgansgsgleisen. Fo-
tographie von Emil Lotze vor der
Einweihung der Linienstrecke
Verona-Bozen, 1858

Abb. 3

Das Aufnahmegebéaude aus der
Sicht des Bahnhofplatzes, 1859
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haus und Garten. Gegenuber der Bahnhofshalle
wurde eine Lokomotivremise angebracht, die mit
Werkstatten ausgestattet war. Nérdlich des Bahnho-
fes befand sich eine Eilguthalle mit Laderampe. Auf
der gegenuberliegenden Seite, jenseits der Schie-
nenanlagen, erstreckte sich zudem noch eine weitere
Remise mit angrenzender Werkstatt, die Uber drei Re-
paraturgruben verfugte. Seitlich der Werkstatt wurde
ein Materialmagazin erbaut, das 6stlich an den Privat-
grund grenzte ®

Aus einer historischen Katasterkarte aus dem Jahr
1861 ist ersichtlich, dass der Bahnhof abseits der
Stadt in einem Gebiet mit geringer Baudichte lag.
Aufgrund der Distanz zwischen der Station und der
Altstadt, musste nun eine passende Verbindung
errichtet werden. Ein Jahr nach der Erdffnung der
Bahnlinie, wurde dem MUnchner Architekten Sebas-
tian Altmann im Auftrag der Gemeindeverwaltung die
Planung des umliegenden Bahnhofsviertels erteilt.
GeméaB seinem Entwurf wurden vier Straen erbaut,
die strahlenférmig vom Bahnhof ausgingen. Die
HauptstraBe, die folglich Bahnhofsallee genannt wur-
de, erstreckte sich gerade in Richtung Johannisplatz
(den heutigen Walterplatz) und dem naheliegenden

Dom. Die LaurinstraBBe, eine weitere Verbindung zur
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Stadt, verlief bis zum heutigen Rathausplatz. Parallel
der Schienenstrecke folgten zwei weitere Wege nach
Norden und nach Stden. Demnach sollte sich die
stadtebauliche Planung zukdnftig nach der strahlen-
férmigen StraBenstruktur ausrichten. In den folgen-
den Jahren wurden mehrere Bauten errichtet, welche
zum Zusammenwachsen des Bahnhofes und der
Gemeinde Bozen fuhrten.®

Im Ruckblick auf die Wirtschaftskrise vor dem Aus-
bau der Linie Verona-Bozen wurde erst durch den
Anschluss der neuen Verkehrsverbindung der 6ko-
nomische Aufschwung der Stadt Bozen und seiner
Umgebung ermdglicht. Nun konnte die Sudtiroler
Stadt ihre Handelsbedeutung zwischen dem Koénig-
reich Lombardo-Venetien wieder aufnehmen und
war zudem mit Mailand und Venedig bis nach Triest
verbunden. Infolgedessen wurde der Arbeitsmarkt
in Bozen immer gréBer, wobei dieser ein Wachstum
der Bevolkerung und des Fremdenverkehrs mit sich
brachte. Bozen erblihte vor allem als Urlaubsziel fur
den Adel und fir das wohlhabende Burgertum. Somit
wurden die Stadt sowie die naheliegenden Gebiete

immer mehr von luxuriésen Hotels gekennzeichnet. ™

8 Vgl. Kuratorium fur technische Kulturglter: Brennerbahn
Bahnhof Bozen. In: Tecneum — Museum flr technische Kul-
turguter, http://tecneum.eu/index.php?option=com_tecneum&
task=object&id=323 (28.03.2016).

9 Vgl Facchinelli, 1995, S.154-156.

10 vgl. Ebd, S.152.

Abb. 4

Das Bahnhofsgelande und die
Bozner Innenstadt um 1861
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Die Erweiterung nach 1867

Die ersten Umbauarbeiten am Bahnhof erfolgten Jah-
re nach der Fertigstellung der letzten Teilstrecke Bo-
zen-Innsbruck. Bereits zuvor wurden ab Mitte des 19.
Jahrhunderts mehrere Vorschlage zur Uberquerung
des Brenners erstellt. Nennenswerte Projekte waren
jene der venezianischen Ingenieure Giovanni Qualiz-
za und Carlo Ghega. Ein dritter Entwurf wurde nach-
traglich von Achilles Thommen eingereicht. Doch die
bereist erfassten Planungen wurden von dem beauf-
tragten Baudirektor der k. k. Sudbahngesellschaft
Karl von Etzel verworfen. Im September 1863 wurde
schlieBlich dessen Ausarbeitung zur Realisierung der
Brennerlinie genehmigt. Im darauf folgenden Jahr
wurde mit den ersten Bauarbeiten begonnen. Als
Folge eines Schlaganfalls musste Etzel seinen Dienst
niederlegen. Er verstarb im Fruhjahr 1865. Weitere
Verzdgerungen verursachte der Krieg zwischen dem
Kaiserreich Osterreich und dem Kénigreich Italien um
das Jahr 1866. Dabei mussten mehrere tausend Ar-
beiter an die Front abkommandiert werden. Abschlie-
Bend wurde der letzte Abschnitt der Eisenbahnstre-
cke von Verona nach Kufstein am 24. August 1867

in Betrieb genommen. Die Eréffnung wurde jedoch
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ohne jegliche Feierlichkeiten abgehalten, da die 6s-
terreichische Regierung den Tod Maximilians von
Mexiko, der jungere Bruder von Kaiser Franz Joseph,
betrauerte.

Uber den Zustand des Bahnareals, unmittelbar nach
der Vollendung der Brennerstrecke, waren keine Do-
kumentationen greifbar. Man kann jedoch mit hoher
Wahrscheinlichkeit vermuten, dass abgesehen von
der Herstellung der Anschlussgleise nach Norden
nur geringfigige Umbauten statt fanden. Aufschluss-
reiche Veranderungen ergaben sich erst mit dem
Bau einer weiteren Strecke nach Meran, die im Jahr
1881 eingeweiht wurde. Diese wurde dann ab 1898
von der Uberetscher Bahn in Richtung Kaltern bis
Sigmundskron mitbenutzt. Fir den Anschluss zum
Bahnhof musste dann spater die sudliche Wagenre-
mise abgetragen werden. Zusétzliche Umbaumali-
nahmen waren die Verl&ngerungen der sudlichen
und noérdlichen Seitenfligel des Hauptgebaudes,
welche genugend Platz fur eine weitere Ankunftshal-
le, die Post, sanitare Einrichtungen und Nebenrdume
schaffen sollten.™

Weitere grundlegende Verdnderungen ereigne-
ten sich zwischen 1905 und 1910. In dieser Phase

wuchs das Bahnareal um zwei neue an der dstlichen

Abb. 5 —
©°
Das Bahnhofsgelande und die - //*
Bozner Innenstadt um 1887 - N
NNNONN
\‘\ N
Q%
~_
Q

™ vgl. Dultinger, Josef, 1980, S.19-23.

2 vgl.  Kuratorium fur technische Kulturgiiter:  Ausstel-
lung ,150-Jahre Bahnhof Bozen®, Foyer Bahnhof Bozen
(16.05.2009).
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Abb. 6 (oben)

Grundrissplan des Aufnahmege-
b&udes, 1896

Abb. 7 (rechts)

Bahnseitige Ansicht des sudli-
chen Seitenfligels, 1896
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Seite angrenzende Grundstlicke. Auf der zentralen
Erweiterung wurde eine neue Remise in Form einer
Ringhalle und die erforderliche Drehscheibe mit ei-
nem Durchmesser von 17 Metern zum Wenden der
Dampflokomotiven errichtet. Um die Zufahrt zur
neuen Ringhalle zu ermdglichen, wurde die frihere
Lokomotiven-Remise, die gegenuber dem Aufnah-
megebaude stand, abgebrochen. Auf dem zweiten
Grundstlck, das am nordlichen Ende des Bahnge-
landes lag, wurden mehrere Wohnhauser fur das
Bahnpersonal erbaut. Entlang der heutigen Rittner
StraBe errichtete man ein zweigeschossiges Zollamt
aus Granit mit einer Lagerhalle. Zusatzliche Schie-
nenordnungen und die Abzweigung der Uberetscher
Bahn im sudlichen Gebiet des Areals zwangen zum
Abbau des alten Wagenschuppens. ' In Anbetracht
eines Lageplanes, der zwischen 1903 und 1907 er-
stellt wurde, kann man deutlich erkennen, dass ein
Teil der urspringlichen Werkstatt aufgrund der Verle-
gung von Weichen demontiert wurde. ™

Der Ausbau des Bahnhofs einerseits und die be-
stdndige Zunahme des Fremdenverkehrs anderseits
hatten zu einem enormen Aufschwung der lokalen
Wirtschaft gefuhrt. Wahrenddessen entwickelten sich

auch in den benachbarten Gemeinden Tourismus
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und Wohlistand stéarker. Somit wurde der Bahnhof
um die Jahrhundertwende mit dem Namen ,Station
Bozen-Greis” umbenannt.’®

Zusétzliche Umbauten erfolgten durch die Erbauung
der Rittner Bahn. Diese wurde Mitte des 19. Jahrhun-
derts als dampfbetriebene Zahnradbahn geplant.
Aufgrund der hohen Kosten wurde der Entwurf je-
doch abgelehnt. Erst der elekirische Antrieb von
Schienenfahrzeugen gestattete die Realisierung der
Bahnverbindung von Bozen zur Rittner Hochebene.
Die Herstellung der Linie dauerte ein knappes Jahr
und wurde im August 1907 feierlich ertffnet. Die Stre-
cke startete direkt von der Bozner Innenstadt, fuhr am
Bahnhofsplatz vorbei und folgte weiter zur nérdlichen
Talstation. Von dort aus musste die Zahnradbahn
mehr als 900 Héhenmeter bis zum Ort Maria Himmel-
fahrt bewaltigen. Uber die Rittner Hochebene fiihrte
dann eine Adh&sionsbahn weiter nach Klobenstein.™
Neben der Gleiserweiterung mussten im noérdlichen
Teil des Bahnhofareals zusétzliche Anlagen wie ein
Lokomotivschuppen, Warenlager und Laderampe flr
die Rittner Bahn hergestellt werden."”

Ein weiteres Zeugnis des Fortschritts ist ein nicht rea-
lisierter Plan fur einen groBen Umbau des Bahnhofge-

baudes, der vom Stadtbaumeister Gustav Nolte um

Vgl. Facchinelli, 1995, S.154.

Vgl. Osterreichisches Staatsarchiv ,Wien: AT-OeStA/AVA Ver-
kehr Reg.v. EG SBG A214.32, Umbau des Bahnhofs Bozen-
Greis und Vertrag Uber die MitbenUtzung des Bahnhofs in
Bozen-Greis. 1905-1907.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.156.

Vgl. Ebd.

Vgl. Kuratorium fur technische Kulturgtter: Brennerbahn
Bahnhof Bozen. In: Tecneum — Museum flUr technische Kul-
turgUter, http://tecneum.eu/index.php?option=com_tecneum&
task=object&id=323 (28.3.2016).

Abb. 8 (links)

Ankunftssteig der Station Bozen-
Gries mit ,Hight-Society“, 1905

Abb. 9 (rechts)

Talstation der Rittner Bahn am
nordlichen Teil des Bahnhofsge-
landes, 1907

Abb. 10 (links)

Historisches Farbbild des Bahn-
hofsareals. Im Hintergrund der
Ritten, 1908

Abb. 11 (rechts)

Ausblick von St. Magdalena tber
den Bahnhof Bozen, 1911
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das Jahr 1909 entworfen wurde. Der Vorschlag bei-
haltete eine 300 Meter lange Fassade fur ein neues
Aufnahmegebaude. Die Gestaltung der Fassaden-
studie entspricht der einer GroB3stadt und lasst deut-
lich erkennen, welche Entwicklung fur den Bozner
Bahnhof vorgesehen war.™®

Die Folgen des Ersten Weltkrieges fuhrten zu einem
wirtschaftlichen Stillstand. Die Sudbahngesellschaft
war gezwungen, fortlaufende Projekte zur Erweite-
rung der Station einzustellen. Dazu kam, dass Italien
im Mai 1915 Osterreich den Krieg erklarte und eine
neue Front in den Alpen erdffnete. Die Kampfhand-
lungen erfolgten vor allem im Gebirge, sodass der
Bahnhof bis Kriegsende nur minimal beschéadigt wur-

de.19

8 Vgl Kuratorium fir technische Kulturgiiter: Ausstel-
lung ,150-Jahre Bahnhof Bozen®, Foyer Bahnhof Bozen
(16.05.2009).

9 vgl. Facchinelli, 1995, S.156.
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Abb. 12

Das Bahnhofsgelande und die
Bozner Innenstadt um 1910
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Die Umbauten wahrend des Faschismus

Das Ende des Ersten Weltkrieges und die Angliede-
rung Sudtirols an den italienischen Staat charakte-
risierten eine grundlegende Wende fir den Bozner
Bahnhof. Das italienische Eisenbahnnetz, das 1905
verstaatlicht worden war,? sollte unter Mussolini als
Symbol des faschistischen Fortschrittes moderni-
siert werden. Insbesondere hatten die Umbau- und
AusbaumaBnahmen des Bahnhofes eine wichtige
strategische Bedeutung, da diese als Zeichen des
[talienisierungsprozesses in Sudtirol galten.?' Zufolge
wurde das Vorhaben zu einem politischen Werkzeug,
um den ,Einfluss des deutschen Pangermanismus”
unter Kontrolle zu halten.?

Ein weiterer Grund fur die Renovierung und Neu-
ordnung des Bahnhofsareals war, dass die alten In-
frastrukturen den Erfordernissen des zunehmenden
Verkehrs nicht mehr gewachsen waren. Im Jahr 1924
bewilligte der italienische Minister Costanzo Ciano
die Umstrukturierung des Bahngeléndes, die neben
dem Bau von neuen Dienstanlagen und Wohnh&u-
sern fur das Bahnpersonal auch die Elektrifizierung
der Zugstrecke von Verona zum Brenner verordne-

te. Eifrig wurden in klrzester Zeit mehrere Entwirfe
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erarbeitet. In einem Vorschlag, der im selben Jahr
entstand, wurde die Erweiterung zum Eisack festge-
setzt. Da die Verbindung zwischen der Guterabferti-
gung und der Stadt zu kompliziert erschien, wurde
diese Losung abgewiesen.?® Ein weiterer Vorschlag
sah das Abtragen der alten dsterreichischen Bahn-
anlage vor. Auf diese Weise sollte der Bahnhof an
den ndrdlichen Rand des Bozner Bodens verlegt
werden, sodass die heugewonnenen Baugrinde fur
die stadtebauliche Erweiterung umgewidmet werden
konnten. Aufgrund der starken Steigung, die von den
damaligen Zugmaschinen nicht bezwungen werden
konnte, musste das Projekt abgelehnt werden. Die
geringe Verlagerung des Bahnhofes erwies sich als
ineffizient und hatte die versprochenen Vorteile nicht
erbringen kénnen. AuBerdem héatte der Plan eine In-
vestition von 120 Millionen Lire erfordert, die jedoch
von der italienischen Staatseisenbahn fur den Aus-
bau der Linie Mals-Landeck benétigt wurden.?*

Ein weiterer Entwurf schlug die Moglichkeit vor, die
Verlegung der Rangiergleise und des Anschlusses
der Meraner Linie nach Oberau, jenseits des Eisacks
oder nach St. Jakob zu verschieben. Demzufolge wé-
ren das Rangiergelande sowie der Frachtenbahnhof

auBerhalb des Bahnhofsareals verlegt worden.®

Abb. 13

Bahnhofsgeb&ude nach der Um-
gestalltung von Angiolo Mazzoni,
1928
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Vgl. Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A: Cento anni di storia.
In: Ferrovie dello Stato ltaliane, http://www.fsitaliane.it/fsi/Chi-
Siamo/La-nostra-storia/Cento-Anni-di-Storia (29.3.2016).

Vgl. Zoeggeler, Oswald / Ippolito, Lamberto: Die Architektur fir
ein ltalienisches Bozen. 1922-1942. Lana 1992, S.128.

Vgl. Zoeggeler / Ippolito,1992, S.128.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.156-157.

Vgl. Hambrusch, Horst / Mitterer, Wittfrida: ,Hochbauten der
Brennerbahn, Baudokumentation, Bahnhof Bozen*, in: Mitte-
rer, Wittfrida (Hrsg.): Weichen & Wahrzeichen. Bahnlandschaft
Bozen Innsbruck. Bozen 2007, S.270.

Vgl. Hambrusch / Mitterer, 2007, S.270.
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Im Auftrag der Stadt Bozen entwickelte der einheimi-
sche Ingenieur Leo Perwanger vier weitere Alternati-
ven: Der erste Vorschlag umfasste das Verschieben
der Bahnstrecke nahe des Eisackflusses, wo sich
auch ein neuer Rangierbahnhof befinden sollte. Per-
wanger sah das ErschlieBen neuen Baugrundes als
Vorteil fur die Stadterweiterung. Das néchste Projekt
war dem vorigen &hnlich, mit dem Unterschied, dass
die Lagerhallen im Nordosten abseits des Personen-
bahnhofes angegliedert wurden. Im dritten Entwurf
Uberlegte er den Erhalt des Bahnhofes an der glei-
chen Stelle. Um die Rauch- und L&rmbeléstigung
zu minimieren, sollten nur die Wartungshallen sowie
weitere erforderliche Anlagen nach Oberau umgesie-
delt werden. Seine letzte Uberlegung beabsichtigte
den Personenbahnhof, die Remisen flr Lokomotiven,
die Lagerrdume und samtliche relevanten Dienste in
Oberau neu zu errichten. In allen Fallen hatte man
den Anschluss der Bahnstrecke Bozen—-Meran verla-
gern mussen.?

Trotz der geistreichen Vorschlage entschied man sich
gegen die Bahnhofsverlegung und veranlasste den
Ausbau des bestehenden Gleisareals. Gleichzeitig
war man bestrebt, die urspringliche Struktur des

Hauptgebaudes zu erhalten und folglich umzubau-
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en. Fur die Renovierung wurde der Architekt Angiolo
Mazzoni beauftragt.?” Als eines seiner ersten Projekte
im Dienste der Staatseisenbahn erlangte die Planung
des neuen Bahnhofsgebaudes eine zentrale Bedeu-
tung fUr die urbane Neugestaltung des Stadtteils.
Hierfur sollte das Gebaude als ,Eingang der Stadt"
und als Propagandabau fur die Modernisierung wahr-
genommen werden.?® Aus diesem Grund sah sich
der italienische Architekt mit der Aufgabe konfrontiert,
die alte Substanz beizubehalten, den gegenwartigen
Anforderungen anzupassen und gleichzeitig einen
Reprasentationsbau des faschistischen Regimes zu
schaffen. Im Mai 1927 wurde mit der Neugestaltung
des Aufnahmegeb&udes begonnen.?

Mazzoni beschloss, den alten Mittelteil mit dem hal-
ben Achteck durch eine strenge lineare Fassade zu
ersetzten und dessen Struktur zu vergroBern. Der
obere Teil der Eingangsfront, ein wuchtiger Architrav
mit Fries und Gesims, wurde von acht Halbsaulen ge-
tragen. Zudem lagen diese auf einem erhdhten So-
ckel, sodass eine zusétzliche monumentale Wirkung
erzeugt werden konnte. In den mittleren Abstan-
den zwischen den Stitzen wurden im Erdgeschoss
funf Pforten und im Obergeschoss funf weitere

Fensteroffnungen angebracht.** An den auBeren In-
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Vgl. Hambrusch / Mitterer, 2007, S.271-272.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.157.

Vgl. Bevilaqua, Franco: ,La stazione di Bolzano* in: Universita
degli Studi di Firenze (Hrsg.): Angiolo Mazzoni. Architetto Inge-
niere del Ministero delle Comunicazioni. Mailand 2003, S.145.
Vgl. Facchinelli, 1995, S.158.

Vgl. Zoegler / Ippolito, 1992, S.129.

Abb. 14

Bahnhofsgebaude mit Uhrturm.
Im Hintergrund der Rosengarten,
1928

Abb. 15

Bahnhofsbedude mit Sudfltugel.
Im Hintergrund der Virgl, 1929
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terkolumnien wurden zwei Statuen aufgestellt. Die
Gestaltung der zwei Figuren, wovon eine die elekt-
risch- und die andere die dampfbetriebene Beweg-
lichkeit darstellen sollte, wurde dem &sterreichischen
Bildhauer Franz Ehrenhofer zugesprochen. Weitere
Elemente zur Hervorhebung der Fassade waren zwei
paarweise angeordnete und massive Leuchtsaulen.®'
Mazzoni schaffte es mit Ricksichtnahme auf die vor-
handene Tragstruktur, das Innere so zu adaptieren,
dass eine zentrale Abfahrtshalle platziert werden
konnte. Um diese wurden weitere Funktionen wie
die Fahrkartenschalter, Gepackaufbewahrung und
ein getrennter Wartebereich hinzugeflgt.®? Fur weite-
re Funktionen wurden die zwei seitlichen Anbauten,
die sich vom Hauptgebaude erstreckten, komplett
neu entworfen. Im Erdgeschoss des studwestlichen
Seitenfligels befanden sich verschiedene Dienste,
die fur den Bahnbetrieb relevant waren. Die Buros
fur die Bauabteilung wurden in der oberen Etage
angebracht.® Das Nebengebaude, welches einen
eigenen Eingang besaB, erschien im Unterschied
zu den anderen Bauten sehr einheitlich und kom-
pakt.®* Der nordostliche Seitentrakt wurde aus zwei
Teilen entworfen. Direkt neben dem Mittelbau wurde

ein eingeschossiger Eingangsbereich angegliedert.
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Der folgende Baukorper, der etwas héher war, be-
herbergte die Restaurants und war zudem mit einem
quadratischen Uhrenturm versehen.® Fur die Gestal-
tung des Nord-Ost-Flugels mit unterschiedlichen Ge-
baudehdhen, beabsichtigte der Planer die Aussicht
zur dahinterliegenden Berglandschaft freizuhalten.
Dieser Blick sollte zusétzlich mit dem flankierenden
Turm eingerahmt werden.*® Der senkrechte Bau, der
einem Leuchtturm &hnelte und der als einziges Ele-
ment der Station schon aus der Ferne erkennbar war,
deutete eine metaphorische Verbindung zwischen
Repréasentation und Funktion an. Fir das Turmmotiv
lies sich Mazzoni angeblich von den Bahnhofen in
Helsinki und in Stuttgart inspirieren. In seiner Gesamt-
heit wurde die den Gleisen zugewandte Fassade aus
funktionalistischen Grunden in einer vereinfachten
Bauweise ausgefuhrt. Nur das Erdgeschoss mit dem
neuen Bahnsteigdach wurde dekorativ gestaltet. Im
Unterschied dazu erhielt die Seite zur Stadt ein weit-
aus dynamischeres Erscheinungsbild.®”

Wahrend der Bauarbeiten &uBerte sich der Minister
Constanzo kritisch gegenuber dem Bauvorhaben.
Dem Architekten Mazzoni wurde vorgeworfen, er
habe den Bahnhof und die erganzenden Wohnbau-

ten fir das Dienstpersonal in einer zu deutschen

Abb. 16

Schnitt durch den Uhrturm (links)
und Querschnitt des Aufnahme-
gebéaudes (rechts), 1924
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Vgl. Bevilagua, 2003, S.146-147.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.160.

Vgl. Ebd.

Vgl. Bevilagua, 2003, S.147.

Vgl. Ebd.

Vgl. Hambrusch / Mitterer, 2007, S.261.
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Formgestaltung konzipiert. Daraufhin verfasste der
Generalsekretar der faschistischen Partei Alfredo Gi-
arratana im Dezember 1927 einen Brief, in dem er die
Zustimmung des Diktators Mussolini versicherte und
die Anschuldigung eines ,typisch deutschen® Ent-
wurfes entkraftete.®

Ohne Unterbrechungen in den Wintermonaten und
bei fortlaufendem Zugverkehr wurden die Umbauar-
beiten innerhalb eines Jahres vollendet. Am 24. Mai
1928 wurde der neue Bozner Bahnhof zusammen mit
dem Siegesdenkmal des Architekten Marcello Pia-
centini eingeweit.*

Die architektonische Ausfuhrung und der moderne
Stil des Gebéaudes fand von Seiten der 6ffentlichen
Meinung groBe Anerkennung, welches im Novem-
ber 1928 in einem Zeitungsartikel zum Ausdruck ge-
bracht wurde. Daraus geht hervor, dass ,die Schlicht-
heit der Verzierungen, welche die AuBenwande des
Gebéaudes pragen, das offensichtliche Ergebnis einer
strengen Prifung ist, um ein Zusammenspiel von hel-
len und dunklen Elemente zu erhalten, das jedoch die
Struktur in ihrer Ausgewogenheit nicht stéren durfte.
Dies ist es, was eine architektonische Struktur Uber
jene Ubliche und verschndrkelte Voreingenommen-

heit hinaushebt, die ihrerseits die pompdsen Bauwer-
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ke nach dem Geschmack dickképfiger Auftraggeber
charakterisiert.” 40

Parallel zu den UmbaumaBnahmen des Hauptgebau-
des und den Adaptionsarbeiten zur Elekirifizierung
der Brennerbahn wurde der Ausbau der Gleisanla-
gen und der erforderlichen Infrastrukturen durchge-
fuhrt. FUr die Erweiterung der Bahnanlagen wurde
schon vorher mit der Enteignung von benachbarten
Grundstlcken begonnen. Bereits in einem friiheren
Vorschlag von 1924, in welchem man die Moderni-
sierung der Anlage rechtfertigte, wurde folgendes
angedeutet: Mit der Enteignung der Grundsticke
sollte sofort begonnen werden (...) um zu vermeiden,
dass auf den entsprechenden Flachen Immobilien
errichtet werden, die einen Ausbau des Bahnhofsare-
ales auch in Zukunft zunichte machen wirden®.4" Bis
zum Jahr 1928 veranlasste die Bahnverwaltung die
Besitznahme der naheliegenden Grundflachen. Hier-
fUr betrug die Entschadigungssumme zwischen acht
bis zwolf Lire pro Quadratmeter und lag somit unter
dem wirtschaftlichen Wert. Die Auszahlung erfolgte
zudem erst zwei Jahre spater.*

Die Erweiterung flr ein neues Bahnbetriebswerk
erstreckte sich im stdoéstlichen Teil in Richtung des

Eisackflusses und bestand aus einem 70.000 Qua-

Abb. 17 (oben)

Grundriss des Aufnahmegebé&u-
des, 1924

Abb. 18 (links unten)

Innenraum des Bahnhofsrestau-
rants, 1927

Abb. 19 (mittig unten)

Ansicht auf den mittleren Teil der
Bahnhsteigfassade, 1930er

Abb. 20 (rechts unten)

Bahnsteigliberdachung am ers-
ten Gleis, 1927
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Vgl. Bevilagua, 2003, S.153.
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Ebd

Hambrusch / Mitterer, 2007, S. 268.

Vgl. 0.V.: ,Enteignung in Stdtirol* in: Der Stdtiroler, Folge 19,
Innsbruck 1930, S. 3.
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Abb. 21

dratmeter groBen Areal. Wichtige Strukturen, die in Im Rahmen der Gleisnetzmodernisierung wurde die

Das Bahnhofsgelande und die
Bozner Innenstadt um 1933

den folgenden Kapiteln naher beschrieben werden, Bahnlinie Bozen-Meran Mitte der dreiBiger Jahre fur

D ™~ [ 'L; =

waren eine neue Lokomotivhalle, eine Remise, eine den elektrischen Verkehr vollstandig ausgebaut. An-

Schmiede, eine Heizanlage, ein Verwaltungsgebau-
de sowie kleinere Dienstgebaude.** Neben dem Be-
triebswerk wurde zudem ein 500 Meter langes Areal
mit Abstellgleisen und Laderampen fir den Guterver-
kehr angelegt.

In einem Lageplan von 1933 kann man deutlich er-
kennen, dass die alte Ringhalle, die nahegelegene
Werkstatt aus der ¢sterreichischen Zeit, trotz der Um-
baumalBnahmen, beibehalten wurden. Im ndrdlichen
Teil des Bahngeldndes wurden das ehemalige Lager-
haus mit dem Zollamtsgebaude und die Anlagen der
Rittner Bahn vom Abriss verschont. Zusétzlich wurde
ein eingeschossiges Warenlager neu erbaut.*

Etwas sudlich, wo sich bereits die alten Wohnbauten
der Bahn befanden, wurde ein weiteres Unterkunfts-
gebaude fur die Bediensteten ergéanzt. Dieses Bau-
werk mit verputzten Mauerwerk und einem Sockel-
bau aus Porphyr-Gestein gehérte zu einer Typologie,
die Mazzoni fur die gesamte Brennerstrecke entwor-
fen hatte. Im Gegensatz zum Bahnhofsbau wahlte er
hierflr eine schlichte Architektursprache, welche sich

unauffallig im lokalen Landschaftsbild einfigen lieB.%
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gesichts unterschiedlicher Stromsysteme musste fur
die Uberetscher Bahn, welche von Bozen bis nach
Kaiserau auf einem gemeinsamen Streckenabschnitt
fuhr, eine parallelfolgende Stromschiene angelegt
werden. Von hier aus folgte die Bahn mittels Dach-
stromabnehmer weiter. 6 Im Bahnhof Bozen selbst
fuhr diese auf dem ersten Bahnsteiggleis ein. wo-
durch die Stromschiene beim Uberqueren eine im-
mense Gefahr bot.*’

Um den ltalienisierungsprozess voranzutreiben, wur-
de dem bereits bekannten Architekten Piacentini der
Auftrag erteilt, einen Bauleitplan zur VergréBerung
der Stadt Bozen zu erstellen. Um die neue Popula-
tion aufzunehmen, mussten neue Wohngebiete er-
baut werden. Diesbezuglich war ein Wachstum von
100.000 Einwohnern vorgesehen. Die Etablierung
einer neuen Industriezone im Jahr 1935 und das For-
dern von Unternehmen durch besondere Begunsti-
gungen der Eisenbahn sollten die Zuwanderung von
italienischen Arbeitern verstarken.*

Bereits im Jahr 1936 hatte die Stadt Bozen eine Bevol-

kerung von mehr als 50.000 Einwohnern. Wahrend-
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Vgl. Facchinelli, 1995, S.160 f.

Vgl. Archiv Katasteramt Bozen: Katasterplan Bahnhofsareal
Bozen, 1933.

Vgl. Bevilaqua, 2003, S.1583.

Vgl. Tiroler Museumsbahnen: Uberetscherbahn. In: Lokalbah-
nen Tirols, http://www.tmb.at/railways/index.php?lang=de&site
id=6&site=showrailway&id=15 (3.4.2016).

Vgl. Facchinelli, 1995, S.163.
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dessen wurde weiter an dem Ausbau des Bahnhofs
gearbeitet: Im sudlichen Teil wurden zwei neue Zwi-
schenbahnsteige mit Stellwerk errichtet. Ein weiteres
Stellwerk wurde auf der Brennerseite positioniert. Das
Bahnbetriebswerk wurde mit einer Werkhalle fur die
Reparatur von Waggon- und Triebwagen erganzt.
AbschlieBend erbaute man seitlich des Depotgelan-
des einen langlichen Guterbahnhof, welcher als Vie-
humladeplatz diente.* Entsprechend wurden schon
um das Jahr 1934 am 6stlichen Ende des Gelandes
der stadtische Schlachthof und das allgemeine La-
gerhaus errichtet.®® Aus der damaligen Entwicklung
des Bahnhofs geht hervor, dass der Erweiterung
nach Osten keine stadtebaulichen Rahmenbedin-
gungen zugrunde lagen. Hierbei entstand auf dem
eingenommenen Gebiet eine teilweise ungeordnete
Bebauung, die sich deutlich vom restlichen Stadtge-

fuge abspaltete.®!

4 vgl. Facchinelli, 1995, S. 161 f.

50" vgl. Obermair, Hannes: Bozen/ Bolzano. 1850 — 1950. Bozen
2009, S. 44.

Vgl. Morello, Peter / Sbetti, Francesco: ,Die Umsetzung des
Bahnhofsgelandes von Bozen“, in: Morello, Peter / Sbetti,
Francesco: Ferroplan, Stadtebauliche Neugestaltung des
Bahnhofsgelandes Bozen. Venedig 2003, S 47-49.
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Abb. 22

Das Bahnhofsgelande und die
Bozner Innenstadt um 1943
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Die Folgen des Zweiten Weltkrieges und
der Wiederaufbau

Der Zweite Weltkrieg kennzeichnet eine bittere Pha-
se. Im Herbst 1943 hatte Italien mit den Alliierten ei-
nen Waffenstillstand ausgehandelt. Die deutschen
Streitméachte besetzten die italienische Halbinsel bis
nach Neapel und errichteten die sogenannte ,Ope-
rationszone Alpenvorland*.®? Von Seiten der alliierten
Luftwaffe erfolgten nun zahlreiche Angriffe auf Bozen.
Die verheerendsten Bombardierungen waren jene im
September 1943, im Marz und im Mai 1944 sowie im
Januar 1945. Dabei wurden sé&mtliche Bereiche des
Bahnareals sehr stark getroffen. Schwere Schaden
wurden dem Aufnahmegebéaude zugefligt, wodurch
ein groBer Teil des Sudfligels vollig zerstort wurde.
Die Bahnsteigdacher, das Warenlager, das Zolllager
und das Postamt fielen ebenfalls der Abwurfmunition
zum Opfer. Deutlich schlechter erging es der altdster-
reichischen Ringhalle, die daraufhin ganzlich demon-
tiert werden musste. Nur noch die Grube der Dreh-
scheibe wurde erhalten und bezeugt bis heute den
damaligen Standort des Lokomotivschuppens. Auch
das umliegende Gebiet blieb von den Luftangriffen

nicht verschont. Die nahgelegene Eisenbahnbricke

42

Uber dem Eisachfluss sowie groBe Teile der Innen-
stadt wurden in Schutt und Asche hinterlassen. Sofort
nach dem Krieg begann man mit dem Wiederaufbau,
so dass die beschédigten Warenlager und kleinere
Anlagen wieder in Stand gesetzt werden konnten.
Aufgrund der SparmaBnahmen mussten weitere Re-
parationsarbeiten zundchst unterbrochen werden.
Zusatzlich bedurfte es neuer Vorschlage zur Moder-
nisierung der Bahnhofsinfrastruktur, da die veralteten
Anlagen den momentanen und kunftigen Erfordernis-
sen nicht mehr entsprachen. %

Nachdem ein neuer Bauplan erfasst wurde, konnte
man den Wiederaufbau fortsetzten. Zunachst wurden
das Bahnhofsgebaude sowie die Innenausstattung
repariert. Das angrenzende Postgeb&ude wurde neu
aufgebaut und die Brlicke Uber dem Eisack wurde
mit einer Konstruktion aus Stahlbeton wieder herge-
stellt.> Betrachtet man den Plankopf eines spateren
Planes der groen Lokomotivhalle, kann man vermu-
ten, dass die Infrastrukturen des Bahnbetreibwerkes
nach 1946 wieder instand gesetzt wurden.®

In den folgenden Jahren wurde wieder Uber das
Thema der Umstrukturierung des gesamten Bahn-
hofsgelandes und des umliegendes Bozner Bodens

diskutiert. Im Jahr 1948 stellte der Architekt Willy

Abb. 23 (links)

Luftangriff auf den Bozner Bahn-
hof im Herbst 1943

Abb. 24 (rechts oben)

Kriegsschéden am Aufnahme-
gebaude, 1945

Abb. 25 (rechts unten)

Reparationsarbeitem am Sud-
flugel, 1948
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Vgl. Néssing, Johannes: ,Geschichtlicher Abriss®, in: Stdtiro-
ler Landesregierung-Bozen (Hrsg): Stdtirol Handbuch, Fas-
sung 2013. Frangart 2013, S.26.

Vgl. Facchinelli, 1995, S.162 f.

Vgl. Ebd, S.163.
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motive, Zeichnung 8195 (IV 264), 1970.
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Weyhenmeyer einen neuen Vorschlag fur die Stand-
ortverlegung der Bahn. In seiner Planstudie schlug er
vor, den Eisackfluss zu begradigen und den Bahnhof
auf die andere Seite des Ufers zu verlagern. Somit
konnte das neugewonnene Areal als Stadterweite-
rung bebaut werden. Die erforderlichen Anlagen fur
die Rangierarbeiten sollten nach Auer verlegt wer-
den. Sein Entwurf wurde jedoch nie umgesetzt.%
Wahrend der funfziger Jahre musste der Bahnhof
wegen des steigenden Zugverkehrs und der bahn-
technischen Entwicklungen immer mehr den gegen-
wartigen Ansprichen angepasst werden, sodass am
Lokomotivdepot eine neue Werkstatt fur Triebwagen
errichtet wurde.

Gleichzeitig wurde zwischen dem nordlichen Sei-
tenfligel des Hauptgebaudes und der altdsterrei-
chischen Eilguthalle ein neues Betriebsgebaude
aufgebaut. Dabei handelte es sich um einen dreige-
schossigen Baukorper der Nachkriegsmoderne, der
mit dem stilistischen Erscheinungsbild des histori-
schen Personenbahnhofs nicht im Einklang war.%®
Weitere Veranderungen folgten ab den sechziger
Jahren. Aus Kostengriinden wurde die Uberetscher
Bahn 1963 zuerst fur den Personenverkehr und acht

Jahre danach fur den Transport von Gltern einge-
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stellt. Auch die Strecke der Rittner Bahn zwischen Bo-
zen und dem Ort Maria Himmelfahrt wollte man auf-
geben. Ein Unfall beschleunigte 1964 die Einstellung.
Spéater wurde diese durch eine Seilschwebebahn
ersetzt, weshalb die ursprungliche Talstation und klei-
nere Lagerschuppen abgerissen wurden.®

In den Siebzigern arbeitete man zudem an einer
neuen Abzweigungstrasse fUr die Linie nach Meran.
Diese wurde stdlich des Bozner Industriegebietes
verlegt und machte somit die alte Gabelung nahe der
Eisenbahnbricke nach der Vollendung im Jahr 1980
Uberfllssig.®°

Zeitgleich fanden signifikante Umbauarbeiten am
Aufnahmegebéude statt. Diesbezlglich wurde der
Sudfligel um einen weiteren Anbau verlangert. In ei-
ner spéateren Phase wurde hier noch ein zusétzlicher
Neubau zugeflgt, welcher sich allerdings optisch

von der urspringlichen Struktur stark absetzte.®'
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bau. In: Stadt Bozen — Bauakten online, http://www.comune.
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Abb. 26

Das Bahnhofsgelande und die
Bozner Innenstadt um 1970
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Die jungere Geschichte

Ende der Achtziger wurde die Diskussionsfrage zur
Neugestaltung des Bahnhofsgelandes wieder aufge-
nommen. Hierflr entstanden mehrere Planungsstu-
dien, die jedoch nie Uber den Entwurfsstadium hin-
ausgingen. Trotzdem sind sie erwdhnenswert, da sie
teilweise zur Entwicklung der heutigen Situation bei-
gesteuert haben. Daraus folgten zwei Gruppen von
Vorschlagen: die eine Gruppe zog eine Uberbauung
der Gleisanlage in Betracht, wahrend die andere sich
auf eine Sanierung der Gebiete konzentrierte, die
noch nicht vom Bahnhof besetzt waren.%?

In einer Studie, die 1982 von der Landesverwaltung
angeordnet wurde, sollte Uber die Hauptgleisanla-
ge ein Mehrzweckkomplex errichtet werden. Dabei
hatte eine vom motorisierten Verkehr abgegrenzte
FuBgéngerzone entstehen sollen. Die Uberbauung,
welche als FuBgangerzone vorgesehen war, hatte die
Barriere-Wirkung des Bahnhofes auflésen sollen. In
einem weiteren Entwurf aus dem Jahr 1988 des Ar-
chitekten Gianni Lorenzi wurde die Machbarkeit einer
plattformartigen Bebauung Uber dem langgestreck-
ten Guterbahnhof gepruft. Auf dieser Uberbauung

sollte ein Einkaufszentrum, Buros und ein neues Mes-
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segelande erbaut werden. Wahrenddessen wurde
an weiteren Vorschlagen zur Wiederaufwertung des
Areals gearbeitet. Die Architektin Irene Buongiorno
schlug die Umwidmung des Gebietes, das sich am
Ostlichen Ende des Bahnhofgelandes erstreckte, fir
Wohnbauten und 6ffentliche Nutzungen vor. Im direk-
ten Zusammenhang mit der vorigen Studie, ermittel-
te Professor Marcello Vittorini die Méglichkeit, einen
stadtebaulichen Sanierungsprozess einzuleiten. €
Grundlegende Erneuerungen gab es in den Plan-
studien Ende der neunziger Jahre. Der Plan des
Professors Gino Vale, erwog die Ausdehnung der
Trassen von Westen nach Osten, welche direkt nach
der Uberquerung der Brucke folgte. Dabei hatte ein
neuer Personenbahnhof in Richtung Eisackfluss ent-
stehen sollen. Der neu gewonnene Boden war fUr
weitrdumige Grunflachen gedacht. Auch die Archi-
tekten Markus Vigl und Wolfgang von Klebelsberg
orientierten sich an dieser letzteren Variante, wobei
die Personengleise mit dem urspringlichen Emp-
fangsgebaude verbunden waren.

SchlieBlich wurde 2003 die Planstudie ,Ferroplan®
veroffentlicht, welche eine Neugestaltung des Boz-
ner Bahnhofsareals zum Ziel hatte sowie zukunftige

Strategien definieren sollte. Diese Studie basierte

62 vgl. Morello / Sbetti, 2003, S 51.
63 vgl. Ebd, S50 .
64 Vgl. Ebd, S 52f.

Abb. 27

Szenarioentwurf der Planstudie
.Ferroplan®, 2003
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auf einer Machbarkeitsanalyse, die schon zwei Jah-
re zuvor durchgefuhrt wurde. Wesentliche MaBnah-
men waren die Reduktion und das Verlegen des
Schienenbiindels. Die Trasse hétte nach der Uber-
querung des Eisacks in Richtung Osten verlaufen
sollen. Um diese Variante zu ermdglichen, hatte man
das bestehende Betriebswerk abtragen mussen. In
Folge einer geplanten Guterumfahrung von Kardaun
nach Auer, sah man vor, dass der Bahnhof Bozen
nur noch fir den Personenverkehr adaptiert werden
sollte. Das restliche Gebiet wurde in verschiedene
Zonen fUr den Wohnbau, Grunflachen, Buros sowie
fur die 6ffentliche Nutzung eingegliedert.®> Den kost-
spieligen Entwdarfen stand die offentliche Meinung
mit Skepsis gegenUber. Erst spater im Jahr 2007
wurden unter dem Motto ,Rettet den Bahnhof* mehr
als 10.000 Unterschriften gegen die Verlegung des
Bahnhofes gesammelt und sorgten schlieBlich dafr,
dass das Projekt ,Ferroplan® verworfen wurde. %

Stattdessen richtete man die Aufmerksamkeit auf
das bestehende Bahnhofsgeb&ude. Hierbei ist anzu-
merken, dass die Hauptfront und die trapezférmige
Schalterhalle bereits im Jahr 1997 unter Denkmal-
schutz gestellt wurden.®” Die zahlreichen Umbauten

an der originalen Struktur der Zwischenkriegszeit,
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waren der Grund weshalb nicht der gesamte Bahn-
hofsbau unter Schutz genommen werden konnte.®®

Obwohl immer wieder kleinere Eingriffe durchgefihrt
wurden, konnte das Aufnahmegebaude den momen-
tanen Anforderungen nicht mehr standhalten. Ab
2003 Ubernahm das Unternehmen ,Centostazioni
S.p.A*, eine Tochterfirma der italienischen Staats-
bahngesellschaft, die Instandhaltung des Hauptge-
baudes und ermdglichte die Sanierungsarbeiten.®®
Neben der Modernisierung und Aufwertung wurde
auch die Bewahrung der noch vorhandenen Bau-
struktur als Ziel gesetzt. In stetiger Zusammenarbeit
mit dem Landesamt fur Denkmalschutz sowie dem
Kuratorium fur technische KulturgUter wurden die
Eingriffe behutsam gestaltet, sodass das originale
Erscheinungsbild weiter erhalten blieb. Unter ande-
rem wurde festgesetzt, dass der historische Haupt-
eingang, trotz der Seiteneingénge, die neu zugeflgt
wurden, weiter fir den Personenverkehr offen blieb.
Die trapezférmige Halle mit dem Deckenbau aus Ei-
sen und Milchglas sowie die detaillierten Schalter aus

Holz wurden originaltreu restauriert.”

Abb. 28 (links oben)

Sanierte Schalterhalle im Bozner
Bahnhof. Fotografie von Walter
Niedermayr, 2007

Abb. 29 (links unten)

Uberdachter Bahnsteig. Foto-
grafie von Walter Niedermayr,
2007

Abb. 30 (rechts)

Luftaufnahme auf das heutige
Bahnhofsareal
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Der heutige Bahnhof und seine Zukunft

Wie in den vorigen Kapiteln schon erwahnt, blieb
das allgemeine Erscheinungsbild des Bahnhofsare-
als trotz UmbaumaBnahmen seit dem Wiederaufbau
bestehen. Als wichtiges Bauwerk gilt das sanierte
Aufnahmegebé&ude, welches noch gut erhalten ist
und in seiner urspringlichen Funktion weiter genutzt
wird. Weitere Betriebsgebaude befinden sich verteilt
Uber das ganze Gelande, welche die Entwicklung
des Eisenbahnwesens bezeugen und aus heutiger
Sicht historisch relevant sind. Dazu gehdren die zwei
langgestreckten Lagerhallen mit Anbau, eine kleine
Remise der stillgelegten Rittner Bahn und das spéter
erbaute Frachtgebaude mit Uberdeckter Laderampe.
AuBerdem sind die funf altdsterreichischen Wohnbld-
cke, sowie jenes aus der faschistischen Zeit, als En-
semble beibehalten. Auch die Anlagen des Betriebs-
bahnhofes sind gréBtenteils erhalten und wurden
durch modernere Infrastrukturen erganzt. Darauf wird
im weiteren Verlauf der Arbeit ndher eingegangen.

Im Hinblick auf die Nutzung und Bedeutung des
Bahnhofs lassen sich aus der heutigen Sicht nur all-
gemeine Schlussfolgerungen ziehen. Trotz stetigem

Aufstieg des Automobilverkehrs ab der zweiten Half-

50

te des 20. Jahrhunderts, erkannte man, dass die Sta-
tion Bozen als Knotenpunkt fr den regionalen und in-
ternationalen Personenverkehr im Alpenraum immer
noch wichtig erschien.

Weniger gut steht es jedoch um seine Bedeutung fur
den Gutertransport und fur die Wartung der Zige.
Durch die Modernisierung der Transitachse und die
technischen Entwicklungen der Zugmaschinen wird
das Rangieren und Pflegen der Lokomotiven in Bo-
zen immer Uberflissiger.”” Aus diesem Grund wer-
den der langgestreckte Guterbahnhof, zahlreiche
Wartungsanlagen sowie kleinere Nebenbauten nur
teilweise beziehungsweise gar nicht mehr verwendet.
In Folge dessen wird das allgemeine Erscheinungs-
bild von eigeschlagenen Fenstern, vernachléssigten
Fassaden und rostigen Stahlteilen beherrscht und
bezeugt somit den langsamen Verfall des Areals.”
Neben einer verpassten Stadtentwicklung trug dies
dazu bei, dass das Phanomen der urbanen Degene-
ration auch in der benachbarten Umgebung zuneh-
mend spurbar wurde. DiesbezUglich zeigt sich, dass
eine Sanierung des Bahnareals und seiner Umge-
bung gerade in letzter Zeit von groBem Interesse ist.”
Unter dem Namen ,ARBO* wurde bereits 2011 ein

Ideenwettbewerb zur Revitalisierung des Stadtgefu-

71 vgl. Facchinelli, 1995, S. 203.

72 Vgl. Kuratorium fr technische Kulturglter: Brennerbahn
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Vgl. Brandstatter, Gerhard: ,Bozen ist am Zug", in: Stiller, Ad-
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Salzburg / Wien 2011, S. 8.
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Abb. 31

Das Bahnhofsgelande und die
Bozner Innenstadt, 2016
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ges ausgeschrieben. Die Zielsetzung bestand darin,
innovative Losungsvorschlage im Rahmen einer ur-
banen Wiedergewinnung der Bahnflachen zu erar-
beiten. Das neue Viertel sollte dementsprechend ins
Stadtbild eingebunden werden um die Barrierewir-
kung des bestehenden Schienenstranges aufheben
zu koénnen. FUr den Bahnhof wurde eine Umgestal-
tung und Erneuerung vorgeschlagen, wobei die
Anbindung an die Innenstadt beibehalten werden
musste. SchlieBlich sollte fr das rickgewonnene Ge-
biet eine Mischung von Wohnbauten, Buros, 6ffentli-
chen Infrastrukturen und begrinten Freirdumen ge-
staltet werden. Aus 138 Bewerbern wurden von der
Jury zehn Baros zum |deenwettbewerb eingeladen.
Davon wurden neun Vorschlage eingereicht. Als Sie-
gerprojekt ging der Entwurf des Architekten Boris
Podrecca aus Wien hervor. Die weiterfihrenden Pla-
nungsarbeiten folgten bis 2014.7

Sein Entwurf sah grundséatzlich eine schleifenférmi-
ge Verschiebung der Haupttrasse nach Suden vor.
Hieraus ist erkennbar, dass die Uberlegungen der
Ferroplan-Studie aufgenommen wurden. Das histori-
sche Bahnhofsgebaude soll in seiner gegenwertigen
Funktion erhalten bleiben und durch eine Uberda-

chung aus Pneus mit neuen Bahnsteigen verbunden
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werden. Gleichzeitig erstreckt sich unterirdisch eine
Passage, die den Anschluss der Schlachthofstrae
mit der Innenstadt ermdglicht. Norddstlich des Auf-
nahmegebaudes soll ein neuer Gebaudekomplex mit
Einkaufs- und Gastronomiezentrum, ein offentlicher
Platz sowie ein Boulevard erbaut werden. Der Bus-
bahnhof und die Parkplatze sollen in den Unterge-
schossen aufgenommen werden. Im nordlichen Teil
des Gebietes sind zwei Zonen vorwiegend flr den
Wohnbau bestimmt. Ein wichtiger Bestandteil des
Projektes erstreckt sich stdlich des Schienenstran-
ges, wobei das Gelande fur Sport-, Grinanlagen,
Ausstattungen zur Fortbildung und offentliche Infra-
strukturen geplant ist. Einige der Betriebswerksan-
lagen, wie zum Beispiel die Lokomotivhalle, werden
beibehalten und als ¢ffentliche Einrichtung adaptiert.
Eine detaillierte Vorstellung zur Umsetzung ist jedoch
noch nicht vorhanden. Zusatzliche Handwerks- und
Gewerbeflachen sollen am 6stlichen Ende der Tras-
se erbaut werden. Um eine grofBflachige Fugénger-
zone zu ermdglichen, wird der motorisierte Verkehr
unterirdisch verlegt. SchlieBlich soll der urspringliche
Gleisverlauf durch eine begriinte Promenade ersetzt
werden. 7 In seiner Gesamtheit ist fur das Projekt ein

Kostenvoranschlag von tber 800 Millionen Euro vor-

Abb. 32

Stadebaulicher Entwurf des Ar-
chitekten Boris Podrecca flir den
ARBO - Wettbewerb, 2011
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gesehen, wovon 22,5% zur Umgestaltung der Eisen-
bahninfrastruktur geplant sind.”®

Wie es in Zukunft weiter gehen soll, mag noch unklar
sein. Obwohl erste Schritte zur Umsetzung und zur
Finanzierung schon eingeleitet sind, ist das Projekt
momentan in Vergessenheit geraten. Dazu hat auch
ein plotzliches Bauvorhaben des Immobilienunter-
nehmens der Signa Holding GmbH beigetragen, wel-
ches ein neues Einkaufszentrum anstelle des alten
Busbahnhofes vorsieht und somit die grundlegenden
Funktionen des ARBO-Planes destabilisieren wirde.
Der heutige Stand zeigt, dass die politische und wirt-
schaftliche Aufmerksamkeit sich auf andere Projekte
richtet, in den die Bedurfnisse der Blrger leicht im
Hintergrund gestellt werden. Die Frage bezuglich der
zukUnftigen Nachnutzung des Bahnhofsareals bleibt

trotzdem noch offen.

76 vgl. Torresi, Matteo: ,Die Neugestaltung des Bozner Bahn-
hofsareals”, in: Turris Babel, Zeitschrift der Architekturstiftung
Stidtirol, Nr. 99, Bozen 2015, S.105.

54

Abb. 33 (links)

Entwurfsschaubild Uber die Um-
gestalltung des Bahnareals.
Architekt Boris Podrecca, 2011

Abb. 34 (rechts)

Entwurfsschaubild des Bahn-
hofsgebaudes. Architekt Boris
Podrecca, 2011

Abb. 35 (links)

Entwurfsschaubild des Boule-
vards an der Rittner StraBe.
Architekt Boris Podrecca, 2011

Abb. 36 (rechts)

Entwurfsschaubild des neuen
Wohngebietes. Architekt Boris
Podrecca, 2011
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|03 Das Bahnbetriebswerk der Dampflokomotiven




Zweck und Definition

Im Allgemeinen bezeichnet man als Bahnbetriebs-
werk, auch Lokomotivdepot genannt, eine An-
sammlung von Anlagen, welche der alltaglichen In-
standsetzung, Versorgung sowie der Reinigung von
Zugmaschinen dienen.””

An dieser Stelle soll im Voraus noch angemerkt wer-
den, dass je nach Land unterschiedliche Definiti-
onen verwendet werden kénnen. Im deutschspra-
chigem Raum spricht man von Bahnbetriebswerk
beziehungsweise Betriebswerk oder auch von einer
Zugférderungsstelle. In vielen anderen Landern, wie
zum Beispiel Italien wird der Begriff Lokomotivdepot
gebraucht.”® Bezuglich des letzteren lasst sich der
Terminus ,Depot* vom lateinischen Wort ,depone-
re“ ableiten und bedeutet Ubersetzt niederlegen, in
Sicherheit bringen beziehungsweise unterbringen.”

Entsprechend der Zielsetzung zur geschichtlichen
Betrachtung beschaftigt sich das folgende Kapitel mit
den baulichen Strukturen der Bahnbetriebswerke im
Zeitalter der Dampflokomotive. Dabei soll im weiteren
Verlauf der Arbeit vor allem auf die Grundformen der
Lokschuppen beziehungsweise der Remisen einge-

gangen werden.
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Abb. 37

Nachgezeichnetes Bild eines
Osterreichischen Bahnhofes aus
dem Ende des 19. Jahrhunderts.
Links dargestellt ein Lokomotiv-
schuppen in Massivbauweise fur
neun Zugmaschinen

Abb. 38

Ehemaliges Betriebswerk un-
mittelbar in der Nahe des Bahn-
hofes in Venedig
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Die wichtigen Anlagen der Dampftraktion

Verteilt auf dem ganzen Schienennetzwerk, stellten
die Lokomotivdepots schon seit Beginn des Dampf-
betriebs einen wichtigen Bestandteil des Eisenbahn-
wesens dar. Anfangs lagen die Versorgungsanlagen
recht zufallig an den Gleistrassen beziehungsweise
fernab der Bahnhofe und verflgten Uber bescheide-
ne Schuppen aus Holz oder Mauerwerk. Schon bald
musste festgestellt werden, dass die Wartung der
Lokomotiven viel Aufwand erforderte und somit die
Errichtung besonderer Infrastrukturen voraussetzte. &
Die ersten gréBeren Bahnbetriebswerke entwickelten
sich fur gewohnlich in unmittelbarer Nahe urbaner
Zentren, wobei die Anbindung zum Bahnhof oder
zu wichtigen Verkehrsknotenpunkten ausschlagge-
bend war. Bei dicht bebauten Stadtgebieten konnte
eine entlegene Lage trotzdem bevorzugt werden, da
man die Larm- und Rauchbelastigung der Anwoh-
ner vermeiden wollte. Gleichzeitig war man bedacht,
eine mogliche Erweiterung nicht zu beeintrachtigen.
Befanden sich Bahnbetriebswerke etwas abseits, so
musste daflr mindestens eine getrennte Zufahrtsver-
bindung geschaffen werden. Diese hatte den Vortell,

dass die Lokomotiven ungehindert zum Depot ge-
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langen konnten, ohne die Hauptwege des restlichen
Zugverkehrs durqueren zu mussen.?’

Um einen geregelten und organisatorisch optimierten
Ablauf zu gewahrleisten, mussten Wartungsarbeiten
zunachst in einzelne Betriebsfunktionen aufgeteilt
werden. Hierflr etablierten sich die Lokomotivschup-
pen, auch Lokomotivremisen oder Heizhduser ge-
nannt, als typischer Bestandteil. Darin wurden die
dienstfreien Lokomotiven zum Schutz vor der Witte-
rung beherbergt und fur die nachsten Dienstleistun-
gen in Stand gesetzt. Je nach Bedeutung des Be-
triebswerkes oder Anzahl der Lokomotiven konnten
diese unterschiedliche GréBen und Bauformen auf-
weisen.®

Ebenso gab es eine Reihe technischer Anlagen, wel-
che fur das Behandeln und Betreiben der Zugma-
schinen notwendig waren. Fur die Kohleversorgung
der Lokomotiven befanden sich in samtlichen Bahn-
betriebswerken eine oder mehrere Bekohlungsanla-
gen. Bei kleineren Betrieben erfolgte das Aufflllen
noch von Hand, wahrend in gréBeren die Zufihrung
des Brennstoffes durch mechanische Einrichtungen
erleichtert werden konnte. DiesbezUglich musste zu-
nachst der Kohlevorrat in naheliegenden Lagerplét-

zen oder Schuppen gesammelt werden. &
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Vgl. Weltner. 2009, S. 18 f.

Vgl. Reiners, Jan: So funktioniert das Bahnbetriebswerk. Stutt-

gart 2006, S. 38-40.
Vgl. Reiners. 2006, S. 42.

Vgl. von Rall, Viktor: Enzyklop&die des Eisenbahnwesens.

Band 2. Berlin / Wien 21915, S. 118-199.

Abb. 39

Anordnungsschema eines Bahn-
betriebswerkes fur Dampfma-
schinen. Nachgezeichnet nach
dem ehemaligen Depot westlich
des Mailander Hauptbahnhofes,
1875

Abb. 40

Remise mit Drehscheibe im Be-
triebswerk des Turiner Rangier-
bahnhofes, 1911
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Ebenso wichtig war die Wasserversorgung, da ohne
diese das Fahren der Dampfzlge nicht méglich war.
Als charakteristische Konstruktion eines Lokomo-
tivdepots wurden hierfur Wassertlirme errichtet. Die
Hoéhe diente zur Erzeugung des erforderlichen Dru-
ckes. Das Nutzwasser gelangte somit zu sémtlichen
Anlagen des Betriebswerkes. Das Betanken der
Dampflokomaotiven erfolgte schlieBlich durch Wasser-
kréne, welche seitlich der Versorgungsgleise positio-
niert waren ®

Zur Verminderung der Reibung zwischen den Radern
und Schienen verflgten die Lokomotiven Uber soge-
nannte Sandkéasten. Dazu war eine Besandungsanla-
ge erforderlich. Zum Auffdllen wurden normalerweise
turmartige Foérdereinrichtungen verwendet. Waren
diese nicht vorhanden, so musste der Sand mit Ei-
mern zugefuhrt werden.®

Einige der technischen Vorrichtungen dienten fur
die umfangreiche Reinigung der Zugmaschinen. Je
nach Art der Sduberung konnten die Dampfwagen zu
einer Entschlackungs- oder zu einer Auswaschanla-
ge gefuhrt werden. Darlber hinaus musste man die
Heiz- sowie Rauchrohre, die mit Asche und Kohle-
Uberresten verstopft waren, in regelmaBigen Abstan-

den durch Ausblasvorrichtungen freibekommen.®
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Kennzeichnend fur die Bahnbetriebswerke zur Zeit
der Dampftraktion waren die Drehscheiben. Diese
wurden zum Wenden sowie Drehen der Lokomoti-
ven verwendet. Wie gro3 und nach welcher Bauart
die maschinelle Vorrichtung war, wurde von den je-
weiligen Anforderungen des Bahnbetriebswerkes
bestimmt. Hier entwickelten sich bis 1880 vor allem
zwei Konstruktionen: Die Drehbricke oder auch
Drehschiebebihne genannt und die Volldrehschei-
ben. Grundsétzlich bestand der Unterschied darin,
dass bei den letzteren die Grube Uberdeckt war. In
manchen Féllen konnten Gleisdreiecke oder Wende-
schleifen errichtet werden. Da diese Art zu Wenden
mehr Grundflache bendtigte und zudem teurer war,
wurden diese bereits im 19. Jahrhundert reduziert
eingesetzt.®’

Neben den zuvor genannten Anlagen zur Behand-
lung der Zugmaschinen wurden auf dem Betriebs-
gelande zusétzliche Hochbauten wie Werkstatten,
Dienstgeb&ude und Wohnbauten fur das Personal
und andere Nebenbauten errichtet. Die Entfernung
und Anordnung zu den Depotgebauden richtete sich
demensprechend nach den Dienst- und Ruhezeiten

des Bahnbetriebspersonals.®
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Vgl. Reiners, 2006, S. 62-68.
Vgl. Ebd, S. 54-56.
Vgl. Ebd, S. 76-88.
Vgl. Ebd, S. 96-97.

Vgl. von Stockert, Ludwig: Handbuch des Eisenbahnmaschi-

nenwesens. Zugfoérderung. Berlin 1908, S. 147.

Abb. 41 (links)

Zeichnung eines Gelenkwasser-
kranes

Abb. 42 (rechts)

Zeichnung eines Wasserturmes.
Einheitsmodell der italienischen
Staatsbahn, 1906

Abb. 43

Drehscheibe des Lokomotivde-
pots in Cassino (Latium)
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Die Grundtypen der Lokomotivschuppen

Wie bereits erwahnt, erwiesen sich die Gebaude zur
Aufbewahrung und Reparatur der Lokomotiven als
besonders wichtig. Schon seit Anfang der Dampf-
traktion lieBen sich die Lokomotivschuppen anhand
ihrer Grundrissformen unterscheiden: Es folgten der
Rechteck-, Ring- und Kreisschuppen. Je nach For-
derung und Bedeutung des gesamten Lokomotivde-
pots konnte eine angemessene Grundform ausge-

wahlt werden. 8°

Der Rechteckschuppen

Dieser Grundtyp erwies sich als einfachste Bauform.
Hierbei wurden die Lokomotivstande parallel ange-
ordnet. Die Eingangstore befanden sich meistens an
der Stirnseite. In der frihen Phase des Eisenbahn-
wesens gelangten die Lokomotiven noch Uber eine
Drehscheibe in ihre Stellplatze. Die Zufahrt erfolgte
ansonsten mittels der Weichen, die bei einer Anlage
von mehr als drei Standen viel Platz bendtigten. Die
Lange der Remisen war von Rangierleistung und der
Anzahl der unterzubringenden Zugmaschinen ab-
hangig. Bei einer einseitigen Einfahrt wurden nicht

mehr als zwei Lokomotiven hintereinander gelagert,
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da die Verschiebung der Wagen ansonsten sehr auf-
wandig gewesen wére. War auf beiden Seiten eine
Zuganglichkeit oder Durchfahrt méglich, so konnten
diesbezuglich vier Dampfmaschinen pro Gleis auf-
genommen werden. Fur kleinere Stationen oder End-
punkte von Lokalbahnen wurden kleinere hdlzerne
Schuppen mit wenigen Stadnden gebaut. Sobald eine
Erweiterung der Anlagen erforderlich war, konnten
weitere Remisen nebeneinander angereiht werden,
sodass die Zahl der Stande vervielféltigt wurde.® Bei
wichtigen Bahnbetriebswerken entschied man sich,
groBe Lokomtivhallen zu errichten. Eine innen- oder
auBenliegende Schiebebihne gestattete die Zufahrt
in die jeweiligen Lokomotivst&dnde entlang der Langs-
seite. Dazu entwickelte man verschiedene Variatio-
nen mit zwei oder mehreren parallelen Schiebebuih-

nen.°

Der Ringschuppen

Im diesem Fall handelte es sich um eine kreissegmen-
tartige Konstruktion, welche um eine auBenliegende
Drehscheibe erbaut wurde. Jeder Lokomotivstand
war mit einem Eingangstor versehen, wobei die Zug-
maschinen Uber die Drehscheibe auf den festgeleg-

ten Abstellplatz ausgerichtet wurden. Die Breite der
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Vgl. von Stockert, 1908, S. 147.

Vgl. Kubinszky, Mihaly: Architektur am Schienenstrang. Hallen,
Schuppen, Stellwerke. Architektur der Eisenbahn-Zweckbau-
ten. Stuttgart 1990, S. 80 f.

Vgl. von Stockert, 1908, S. 149 f.

Abb. 44 (links)

Ansichten eines Rechteckschup-
pens mit zwei Lokomotivstdnden
in ltalien. Frihes Einheitsmodell
aus dem 19. Jahrhundert

Abb. 45 (rechts)

Grundriss eines Rechteckschup-
pens. Frihes Einheitsmodell aus
dem 19. Jahrhundert

Abb. 46

Rechteckschuppen in Primolano
(Venetien).
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Stéande war von den MaBen der Lokomotiven abhan-
gig. Die Lokomotiven konnten mit Ausrichtung auf die
zentrale Drehscheibe stehen. Hierfur war es wichtig,
dass zusétzlich zur Torbreite gentgend Platz war, um
eine muhelose Wartungsarbeit am vorderen Teil der
Lokomotiven zu ermdglichen. Wurde die Dampflo-
komotive umgekehrt abgestellt, genlgte am inneren
Radius eine minimale Breite, da zwischen den ausei-
nandergehenden Gleisen ausreichend Platz vorhan-
den war. Die Winkelbreite der Remisen konnte un-
terschiedlich sein. In kleinen Bahnhofen wurden die
Ringschuppen nur mit zwei bis drei Stadnden errichtet,
wobei nach Bedarf weitere Segmente nachtraglich
angegliedert wurden. Im Gegensatz dazu, konnten
diese in wichtigen Verkehrsknotenpunkten zu einem
Halb- oder bis zu einem Dreiviertelkreis ausgebaut
werden. In diesem Fall konnten bestenfalls 30 Loko-
motiven aufgenommen werden, da die Bedienung
der Drehscheibe bei einer gréBeren Anzahl zu um-

standlich gewesen ware.*?

Der Kreisschuppen
Der kreisférmige Lokomotivschuppen, welcher auch
als Rund-, Zentral- oder Vieleckschuppen bezeich-

net wurde, charakterisierte ein Uberdecktes und
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geschlossenes Gebaude mit innenliegender Dreh-
scheibe. Die Abstellgleise waren strahlenférmig zum
Mittelpunkt ausgerichtet. Diese Grundform konnte
mehrere Ein- und Ausgénge besitzen, sodass eine
Zufahrt aus verschiedenen Richtungen moglich war.
Hier konnten bis zu 30 Zugmaschinen gelagert wer-
den. Neben dem klassischen Kreisschuppen mit ei-
nem runden Grundriss, gab es fur diesen Typ auch
andere Konstruktionsformen. Dazu gehérten der
Kreisschuppen mit zwei Drehscheiben, mit quadrati-
schem Grundriss oder bestehend aus einem halben
Rundschuppen.®

Bei dieser Gebaudeart konnten die ganzen Ran-
gierarbeiten der Lokomotiven in einem komplett
geschlossenen Raum betatigt werden. Obwohl der
Kreisschuppen den besten Unterschlupf der Dampf-
maschinen bieten konnte, galt dieser wegen seiner
groBen Flachen und Spannweiten als kostspieliges
Bauwerk. Zudem war die Méglichkeit eines Ausbaus
sehr eingeschrankt, da die Konstruktion auf eine im
Voraus definierte Anzahl von Lokomotiven bestimmt
wurde. Bei der Einfuhrung von langeren Lokomotiven,
musste sogar ein Abriss in Betracht gezogen werden.
Aus diesem Grund wurde diese Grundform im Unter-

schied zu den anderen eher begrenzt verwendet.®

92 vgl. Kubinszky, 1990, S. 82-90.
9 vgl. von Stockert, 1908, S. 150 .
% vgl. Kubinszky, 1990, S. 91 f.

Abb. 47

Grundriss einer ringférmigen Re-
mise der Osterreichischen Bahn,
1908

Abb. 48

Typischer Ringschuppen der ita-
lienischen Staatsbahn aus den
ersten Jahren des 20. Jahrhun-
derts
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Die bautechnischen Eigenschaften

Fur alle Grundformen galt der Massivbau mit Mauer-
werk aus Ziegel oder Stein als bevorzugte Bauweise.
In manchen Landern konnten die AuBenwande aus
Holzfachwerk mit zusatzlichem Mauerwerk gebaut
werden. Von besonderer Bedeutung fur die Gestal-
tung der jeweiligen Bauten war das Dach. Das ein-
fache Satteldach erwies sich flr Rechteckschuppen
als gebrauchlichste Uberdeckungsform. Je nach
Spannweite wurden Dachstihle aus Holz oder Ei-
sen errichtet. Diese konnten entweder freitragend
sein oder eine zusétzliche Mittelsdule besitzen. Bei
Kreisschuppen, welche einen groBen Innenraum
Uberspannen mussten, wurden leichte Kuppelkon-
struktionen, vorzugweise aus Eisen gewahlt. Waren
die statischen Anforderungen nicht zu hoch oder
wurden weitere Stutzelemente zugeflgt, konnte
ebenfalls ein flaches Zeltdach verwendet werden.
Fur die Ringschuppen bestand die Dachkonstrukti-
on vor allem aus einem Satteldach, welches entlang
der Teilsegmente weitergefuhrt wurde. Vorteilhafter
waren jedoch Pultdacher mit nach auBen abfallenden
Dachflachen, sodass tber den Zufahrtstoren weitere

Fenstertffnungen angebracht werden konnten.®
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Ein weiteres Element waren die Arbeits- und Untersu-
chungsgruben. Diese waren unter jedem Standgleis
angebracht und erlaubten es, zwischen den Radern
der Zugmaschinen zu arbeiten. Die Gruben erstreck-
ten sich Uber die Lokomotiviange hinaus, welche an
den auBersten Enden mit Zugangstreppen versehen
waren. Voraussetzend fUr die Ableitung von Wasser
wurden die Wartungsgruben mit einem Langs- oder
Quergefélle ausgestattet. Ein leicht geneigter Boden
im restlichen Gebaude, der zu den Arbeitsgruben ge-
richtet war, ermoglichte das Abrinnen des Wassers
zum Entwasserungskanal .

Als wichtige Aufgabe galt ebenso das Anheizen der
Dampflokomotiven. Kennzeichnend fur diese Ar-
beiten waren der stetige Rauch und Abdampf, der
von den Maschinen verursacht wurde. Fur eine gute
LUftung der Anlagen musste konsequent gesorgt
werden. Hierzu konnten verschiedene Einrichtun-
gen, wie bewegliche Fensterteile, Dachlaternen oder
Luftungsklappen, dienen. Am auffallendsten waren
rohrartige Rauchabzlge, welche die Decke durch-
bohrten sowie Uber die D&cher ragten. Diese waren
SO angebracht, dass sie sich Uber den Lokomotiv-
schornsteinen befanden und das direkte Austreten

des Rauchs moglich machten. Fur diese Form des

% vgl. von Réll, Viktor: Enzyklopadie des Eisenbahnwesens.
Band 7. Berlin / Wien 21915, S. 209-213.
% vgl. Ebd, S. 216.

Abb. 49

Kreisschuppen in Schneidemuhl
(GroBpolen)
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Rauchfangs entwickelten sich verschiedene Variatio-
nen. Bei manchen Anlagen konnte der Rauch zusam-
mengefasst werden und in einem hohen gemeinsa-
men Schornstein abgefihrt werden.”

Was das &uBere Aussehen betrifft, handelte es sich
hier um reine Zweckbauten, die an bautechnischen
Anforderungen und ordnungsgeméanen Arbeitsablau-
fen gebunden waren. Trotzdem konnten Lokschup-
pen durchaus eine reizvolle &sthetische Wirkung
austben. Die Fassadengestaltung wurde vorzuglich
durch die Anwendung des Rohziegelbaus ausge-
fuhrt und war fir den damaligen Industriebau kenn-
zeichnend. Neben den bevorzugten Materialien fr
den Massivbau wurden unter anderem verschiedene
Gestaltungsmittel wie dekorative Gesimse, Wand-
pfeiler oder ausgeschmuckte Fensterumrahmungen
in einem rhythmisierten Muster zugeflgt. Dadurch
konnte eine eigene Architektursprache erzeugt wer-
den, welche nicht immer vom zeitgendssischen Bau-
stil abhangig war. In manchen Féallen Ubernahmen die
Lokomotivremisen sogar charakteristische Elemente
der regionalen Umgebung, sodass sie sich problem-

los ins Landschaftsbild eingliedern konnten.%

97 Vgl. von Stockert, 1908, S. 167-174.
9% Vgl. Kubinszky. 1990, S 93.
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Abb. 50

Langsschnitt des Ringschup-
pens in Bozen, 1907

Abb. 51

Querschnitt eines ringférmigen
Lokomotivschuppens der &ster-
reichischen Staatsbahn, 1908
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104 | Das italienische Lokomotivdepot
der Zwischenkriegszeit




Die Neuorganisation der italienischen
Staatsbahn

Obwonhl sich ltalien nach dem Ersten Weltkrieg als
Sieger erwies, fuhrten riesige Kriegsschulden und
Okonomische Missstéande zu einer allgemeinen Insta-
bilitat des Landes. Die schlechte Wirtschaftslage war
ebenso fur die noch junge Staatseisenbahn und ihre
Infrastruktur sparbar. Im Jahr 1922 folgte die Macht-
ergreifung des faschistischen Regimes und charak-
terisierte einen bedeutenden Aufschwung fur das ita-
lienische Schienennetz. Einer der ersten Malnahmen
Mussolinis war es, eine Umstrukturierung und Neu-
ordnung des Eisenbahnwesens anzuordnen. Sofort
begann man mit dem effizienten und rationalisierten
Ausbau der Bahninfrastruktur.®

Ein wesentlicher Schritt der Modernisierung war
die Elektrifizierung der gesamten Bahnlinie. Bereits
in den ersten Jahren des 19. Jahrhunderts wurde
schon an einigen italienischen Teilstrecken, wie zum
Beispiel der oberitalienischen Veltlinbahn, mit dem
elektrischen Betrieb experimentiert. Daraus entwi-
ckelte sich zun&chst die Anwendung des Dreipha-
sensystems, welches ab 1922 von 3.600 Volt mit

einer Frequenz von 16,7 Hz versorgt wurde. Parallel
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begann man ab Mitte der zwanziger Jahre mit der Er-
probung des Gleichstrombetriebs flr eine Spannung
von 3.000 Volt. '

Die Einfuhrung des elektrischen Systems und die In-
betriebsetzung modernerer Fahrzeuge forderten be-
achtliche Weiterentwicklungen und Adaptionen der
Eisenbahnhochbauten. Diese MaBnahme wirkte sich
insbesondere auf den Ausbau der Bahnbetriebswer-
ke und deren dazugehdrenden Infrastrukturen aus.
Die ausgemusterten Anlagen, die fUr die Wartung der
Dampflokomotiven bendtigt wurden, hatten bald kei-
ne Bedeutung mehr und wurden langsam verdrangt.
Die Anpassung der alten Ringschuppen erwies sich
in den meisten Fallen als problematisch, sodass die
rechteckige Halle als Vorbild fur eine fortschrittliche
Lokomotivhalle tbernommen wurde. Dazu mussten
neue Ausrustungen zur Wartung eingefUhrt werden.
Wichtige Anforderungen fur die neue Traktion waren
die Ausdehnung der Standplatze zum Hochheben
der Zugmaschinen, vergroBerte Raume fUr die elek-
trotechnische Ausstattung und das Vorhandensein
von Einrichtungen fur das fachlich spezialisierte Per-
sonal. ™"

Die neuen Betricbswerke, wie auch viele andere

Bahnhochbauten jener Zeit, wurden nach einheitli-
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Vgl. Guintini, Andrea: ,Management e progetto nelle ferrovie
fra le due guerre®, in: Universita degli Studi di Firenze (Hrsg.):
Angiolo Mazzoni (1894-1979), Architetto Ingeniere del Ministe-
ro delle Comunicazioni. Mailand 2003, S.99-104.

Vgl. Biagini, Carlo / Nuti, Franco: , Tecnica e forma nella manu-
alistica ferroviaria“, in Universita degli Studi di Firenze (Hrsg.):
Angiolo Mazzoni (1894-1979), Architetto Ingeniere del Ministe-
ro delle Comunicazioni. Mailand 2003, S.113f.

Vgl. Nascimbene, Angelo / Berto, Gianfranco: ,Dal vapore alla
trifase”, in: Tutto Treno Tema, Nr. 11, Padua 1997, S. 38.

Abb. 52

Titelblatt des Buches , Le ferrovie
dello stato nel primo decennio
fascista. 1922 - 1932“. Doku-
mentation mit Bildern und Bau-
planen der italienischen Bahn-
hochbauten
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chen Typologien erbaut, mit dem Ziel, eine Reduktion
der Kosten sowie der Bauzeiten zu erreichen. Dabei
wurde die Projektierung neuer Infrastrukturen stark an
die Rationalisierung der Dienstaustibung gebunden.
Vergleichbar beschrieb Ludwig Utz in seinem 1926
publizierten Handbuch ,Fabbricati ed impianti indus-
triali moderni“ die enge Beziehung zwischen dem
produktiven Verfahren und der architektonischen
Gestaltung der modernen Industrieanlagen. Daraus
geht hervor, dass ,das Gebaude sich prinzipiell an
den Zweck der Anlagen und die darin erflllenden
Arbeitsprozesse anpassen sollte. (...) Zwischen den
einzelnen Bestandteilen eines industriellen Bauwer-
kes, der Anordnung der Geb&ude sowie der Ma-
schinerie besteht ein struktureller und organischer
Zusammenhang. 102

Die Entwicklung der Depot-Typologie folgte auf der
Realisierung von Pilotprojekten, welche zunachst fur
einen gewissen Zeitraum analysiert wurden. Nach-
dem die funktionalistische Effizienz Uberprift und
nachtraglich optimiert war, konnte das Resultat als
Vorbild fur weitere Betriebswerke dienen. Das auf
einheitlichen Modellen basierte Entwurfsverfahren
vereinfachte dadurch die Planung und verdrangte

gleichzeitig die Rolle des Urhebers. Fortan wurde die
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Errichtung vom jeweiligen Bauabteilungsleiter koordi-
niert und als Reproduktion der Typologie ausgefthrt.
Dennoch ist es interessant festzustellen, dass den
Zweckbauten zusétzlich &sthetische Elemente zuge-
fugt wurden. Hierbei handelt es sich um die Erzeu-
gung einer einheitlichen Architektursprache, wodurch
ein homogenes Erscheinungsbild der Hochbauten
gewahrleistet wurde. Teilweise war es nicht ausge-
schlossen, dass einige Anlagen mit geringflgigen
Modifikationen oder abweichenden Bauelementen
gebaut werden konnten. Die nachvollziehbaren Ver-
anderungen konnten folglich von der Typologie auf-
genommen und bei spéteren Nachahmungen einge-
setzt werden. Die groBe Vielzahl an Lokomotivdepots,
die in dieser Phase neu erbaut wurden, charakteri-
sierte somit einen wesentlichen Bestandteil der itali-

enischen Bahnarchitektur der Zwischenkriegszeit.'®

102 Utz, Ludwig / Campazzi, E. Nicola: Fabbricati ed impianti in-
dustriali moderni. Mailand 1926, S.357.
103 vgl. Biagini / Nuti, 2003, S. 111-113.

Abb. 53

Titelblatt der italienischen Bahn-
zeitschrift ,Rivista Tecnica delle
Ferrovie ltaliane* mit einem Arti-
kel Uber das Bozner Lokomotiv-
depot, Februar 1933
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Die Grungstruktur der Lokomotivdepots

Die Bahnbetriebswerke befanden sich entfernt oder
in unmittelbarer in Reichweite eines Bahnhofes. Zu-
n&chst sollten die Anlagen so kompakt wie mdglich
angelegt werden, um ein leichtes Rangieren und ei-
nen geregelten Dienstablauf mit geringen Distanzen
zu bewerkstelligen. Hierfur wurden vor allem periphe-
rische Standorte bevorzug, wodurch eine nachtrag-
liche Erweiterung vereinfacht durchgefthrt werden
konnte. "%

Besonders wichtig galt die Anbindung zwischen dem
Depotareal und dem Bahnhof. Die Ein- und Ausfahrt
der Lokomotiven erfolgte Uber mehrere Trassen,
die unabhangig vom restlichen Zugverkehr genutzt
wurden. SchlieBlich mindeten diese Uber eine Wei-
chenharfe zu den jeweiligen Wartungsanlagen. Das
Betriebswerk lie sich in einer klaren Funktionsglie-
derung aufteilen, welche bis heute noch weiterver-
folgt wird. Grundlegende Bestandteile waren eine
rechteckige Halle flr gréBere Reparationsarbeiten,
eine gegenuber angeordnete Remise und die da-
zwischenliegende SchiebeblUhne. Die Hauptanlagen
wurden folglich orthogonal zueinander positioniert.

Des Weiteren wurde das Depotgelande mit zusatz-
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lichen Gleisgruppen ausgestattet, wobei diese zum
Abstellen und Reinigen der Wagen im Freien be-
stimmt waren.'® Auf dem restlichen Areal errichtete
man im Anschluss mehrere Nebenbauten, die fur den
geregelten Betrieb zusatzlich erforderlich waren.%
Entsprechend der Zielsetzung werden die bedeu-
tendsten Anlagen und die dazugehdrigen Funktionen

einzeln analysiert.

Die Lokomotivhalle

Als wichtigster und gréBter Hochbau des Bahnbe-
triebswerkes bestand die Lokomotivhalle aus einem
rechteckigen Bauwerk. Die Breitseite des Baukor-
pers, welche durch die Stltzenanordnung in drei
Einheiten unterteilt war, betrug 47 Meter. Die zwei 8u-
Beren Abteilungen, mit einem Ausmal von jeweils 21
Metern, beherbergten einen Bereich, der zum Erhé-
hen der Zugmaschinen ausgestattet war und einem
anderen, der als Werkstatt verwendet wurde. Diese
wurden wiederum von einem funf Meter breiten Strei-
fen getrennt, welcher als ErschlieBungszone diente.
Die Lange der Stirnseite setzte sich aus der Summe
der erforderlichen Standplatze zusammen, wobei
ein Achsenabstand von sechs Metern maBgebend

war. Die tragenden Stltzen, die aus Stahlbeton oder

Abb. 54

Anordnungsschema eines itali-
enschen Lokomotivdepots der
zwanziger und frihen dreiBiger
Jahre

104 vgl. Polcicchio, Franco: Liniamenti di infrastrutture ferroviarie.
Florenz 2007, S.137.

105 vgl. Piciocchi, Antonio: Impianti ferroviari e loro funzioni. CIFI.
Testi per listruzione professionale del personale direttivo delle
FS. Rom 1981, S. 49-51.

106 vgl. Nascimbene, Angelo / Berto, Gianfranco: ,Fabbricati di
servizio “, in: Tutto Treno Tema, Nr. 11, Padua 1997, S. 24 f.
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aus Mauerwerk bestehen konnten, ordneten sich an
dem resultierenden Gebdauderaster. Des Weiteren
wurde die gesamte Rechteckhalle von einer Shed-
dach-Konstruktion Uberdeckt, die von einem Eisen-
fachwerk getragen wurde. Die steileren Seiten der
Sheddach-Reiter wurden mit Lichtbandern realisiert,
sodass eine naturliche Beleuchtung erméglicht wer-
den konnte. Zusétzlich wurden an den AuBenwanden
hohe Fenster angebracht.”

Die gesamte Stirnseite, welche sich zur externen
Schiebebuhne richtete, war mit 3,75 Meter breiten
Tordffnungen versehen und ermdglichte somit das
Einfahren der Lokomotiven im vorderen Abschnitt
der Halle. Jeder Lokomotivstand war mit einer ei-
genen Reparaturgrube ausgestattet. Diese konnten
mit Senkvorrichtungen flr den Achsenaustausch
ausgerustet sein, sodass die Zugmaschinen nicht
unbedingt hochgezogen werden mussten. Einige
Standgleise erstreckten sich bis zum hinteren Teil der
Anlage. Das Anheben der Lokomotiven, das fUr die
Reparaturarbeiten der Motoren erforderlich war, wur-
de durch einen Bruckenkran in Zweitrager-Bauweise
ausgefuhrt. Je nach Art der Lokomotive konnten bis
zu 80 Tonnen hochgehoben werden. Zusétzlich wa-

ren zwei Hilfs-Hubseile mit jeweils einer Lastkraft von
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drei Tonnen befestigt. Die Kranvorrichtung verlief auf
zwei aufgestanderten Schienen, welche sich Uber
die gesamte Hallenlange erstreckten. Die Stltzen der
parallelen Fahrbahnen waren zudem mit der Trag-
konstruktion des Geb&udes verankert.’®

Der hintere Teil wurde in vier Funktionsbereiche ge-
gliedert. Diesbezuglich wurde der gesamte hintere
Raum ebenso von einem Kran Uberspannt, wobei
die Tragekapazitat auf 20 Tonnen reduziert war. Die
Anordnung der Werkstéatten, welche sich durch ihre
spezifischen Aufgaben unterschieden, musste sich
der bautechnischen Beschaffenheit der Halle anpas-
sen. Die beanspruchten Raumflachen der einzelnen
Arbeitsbereiche waren von der Gré3e und Leistungs-
fahigkeit der Anlage abhangig. Dazu gehorten eine
Dreherei, ein Gerateraum, eine Elektrowerkstatt und
ein Magazin. Die rédumliche Teilung erfolgte durch
leichte Trennwé&nde. Die Dreherei wurde seitlich des
hinteren Hallenbereiches positioniert und war mit
gréBeren Vorrichtungen ausgestattet, die zur Anfer-
tigung von Werkstucken notwendig waren. Neben
den wichtigsten Geréaten wie den Dreh-, Schleif- und
Bohrmaschinen, verflgte dieser Bereich zusatzlich
Uber Frasen, Sagen sowie Maschinen zur Gewinde-

herstellung. Innerhalb des naheliegenden Geréterau-

107 vgl. Biagini / Nuti, 2003, S. 120.
198 vgl. Ebd.

Abb. 55

Grundstruktur einer Lokomotiv-
halle
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mes wurden Arbeitsutensilien fur das Personal aufbe-
wahrt. Dieser wurde gleichzeitig als Kompressorraum
verwendet. Die Elektrowerkstatt, welche den gréBten
Platz beanspruchte, war fur die Instandsetzung der
Elektromotoren zusténdig. Hier befanden sich die
bereits erwahnten Schienen, die aus dem vorderen
Hallenabschnitt kamen. Damit konnte man die Loko-
motiven bis in den Wartungsbereich bewegen und
folglich die Antriebsmaschinen muhelos ausbauen.
Der Arbeitsumfang bestand vorwiegend aus der De-
montage und einer ordnungsgemalen Zusammen-
stellung der elektrischen Apparate. Dabei bedurfte
es besonderer Installationen der Elektrotechnik, wie
z.B. Transformatoren zur Spannungsumwandlung,
ein Elektroherd zum Trocknen der Motoren, Elektro-
schweilgerate und ein Stromaggregat zum Aufla-
den der Batterien. Wurden die WartungsmaBnahmen
durchgefuihrt, folgte eine Uberpriifung der gesamten
Lokomotive, sodass sie die nachste Fahrt in betriebs-
sicherem Zustand antreten konnte. Der restliche Be-
reich, der als Lagerraum diente, befand sich sym-
metrisch zur Dreherei am anderen Ende der Halle.
Das Magazin erstreckte sich tber zwei Etagen. Uber
eine Treppe gelangte man zum oberen Stockwerk,

welches entlang der AuBenmauer und von einer
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Tragkonstruktion aus Stahlbeton gestutzt wurde. Das
obere Niveau besaB einen I-férmigen Grundriss und
Uberdeckte nur teilweise die Nutzflache im Erdge-
schoss. Damit war genugend Freiraum vorhanden,
um das Material mit Hilfe der Kranvorrichtungen pro-
blemlos hoch oder hinab zu stellen.™®

Die architektonische Umsetzung der Lokomotivhal-
le blieb infolge der starken Abhangigkeit zwischen
Form und Funktion recht einfach. Trotzdem kann man
erkennen, dass die Fassadengestaltung nicht vom
vollstandigen Verzicht auf jegliches Ornament ge-
pragt war. Um die Anlage entsprechend zu gestalten,
wurde auf orthogonale sowie lineare Dekorationsele-
mente zurlckgegriffen. Diese passten sich der bau-
technischen Beschaffenheit des Geb&audes an und
erzeugten somit eine &sthetische Verbindung zur
Tragstruktur. Die bevorzugtesten Zierelemente waren
Teilpfeiler, Fensterumrahmungen, Gurt-, Sockel- oder

Kranzgesimse.'"°

Die Remise

Diese Anlage setzte sich aus mehreren rechteckigen
Lokomotivschuppen zusammen und wurde gegen-
Uber der Lokomotivhalle angeordnet. Es handelte

sich um einen modularen Bau, der nach Bedarf er-

199 vgl. Biagini / Nuti, 2003, S. 120 f.
110" Siehe Kapitel: Das Lokomotivdepot Bozen ein Unikat? S. 90.

Abb. 56

Fotoaufnahme des Lokomtivde-
pots in Foggia (Apulien), 1930

Abb. 57 (links)

Drehmaschine fur Radachsen

Abb. 58 (rechts)

Innenraum einer Lokomotivhalle
mit hochgehobener Zugmaschi-
ne des Typs E. 626




weitert werden konnte. Dabei musste die Ausdeh-
nung nicht unbedingt kongruent zur L&nge der be-
nachbarten Lokomotivhalle erfolgen. SchlieBlich
konnte je nach Bedarf lediglich ein Teil der paralle-
len Gleisanordnung Uberbaut werden. Die Stirnseite
einer Remiseneinheit war 16 Meter breit und konnte
drei Standplatze mit einem Achsenabstand von funf
Metern aufnehmen. Die Entfernung zwischen den Au-
Benwanden und den seitlichen Gleisstanden betrug
drei Meter. Wichtig war, dass an der vorderen und
hinteren Front pro Abstellplatz ein Eingang mit einer
Standardweite von 3,75 Metern vorhanden war. Uber
diese Durchfahrtsmoglichkeit konnten die Maschinen
direkt zur Schiebebthne gelangen. Je nach Anzahl
der Lokomotiven war das Gebaude unterschiedlich
lang. Die Standlange wurde aus einem Stitzenraster
von jeweils funf Metern gebildet.'"!

Im Gegensatz zur Lokomotivhalle, die fur groBere
Reparaturen bestimmt war, diente die Remise viel
mehr zum Abstellen der Zugmaschinen. Trotzdem
konnten auch hier kleinere Ausbesserungen oder
Uberprifungen vorgenommen werden. Daher wa-
ren alle Lokomotivstdnde mit Arbeitsgruben ausge-
stattet. Zusatzliche Versenkvorrichtungen wurden fur

das Austauschen der Rader verwendet, welche sich
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durch ihre Tiefe in zwei Ausfihrungen einordnen las-
sen. Der Typ , A" konnte flr einen Raddurchmesser
von 2,03 Metern eingesetzt werden, wéhrend der Typ
,B" fur Kleinere Achsen mit einem Diameter von 1,37
Metern vorgesehen war. Um kleinere Eingriffe an den
oberen Teilen der Elektrolokomotiven zu verrichten,
wurden einfache Fahrgestelle oder kleinere Lasten-
vorrichtungen benutzt. "2

Als wesentliches Merkmal, wodurch sich die Remise
von der Lokomotivhalle unterschied, galt die Dach-
gestaltung. Der Lokomotivschuppen wurde mit ei-
nem einfachen Satteldach erbaut, welches von einer
eisernen Fachwerkkonstruktion getragen wurde. Dar-
Uber befand sich ein Dachuberbau zur ordnungsge-
maBen Bellftung des Gebaudes. Im Hinblick auf das
duBere Erscheinungsbild wurden die Stirnfronten mit
einem Dreiecksgiebel konstruiert. Darauf wurde ein
kreisformiges Zierelement gesetzt, welches stark an
die Rundfenster der alten Dampfremisen erinnerte.
Die AuBenwande bestanden aus einem verputzten
Mauerwerk. Hierfur waren die Langsseiten bei jedem
Teilabschnitt mit Fenstern versehen. Die Ausfuhrung
der Fenster6ffnungen und der Einfahrtstore erfolgte
durch Segmentbdgen, welche von einer einfachen

Umrandung ausgeschmuckt wurden. '™

1 Vgl. Archiv Fondazione FS lItaliane, Rom: Stazione di Livorno
Centrale, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotive, Di-
segni d'insieme, Zeichnung D.L. 1561, 1922.

2 vgl. Nascimbene, Angelo / Berto, Gianfranco: ,Le Rimesse.
Tipi ed evoluzioni®, in: Tutto Treno Tema, Nr. 11, Padua 1997,
S. 16.

18 Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Livorno
Centrale, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotive, Di-
segni d'insieme, Zeichnung D.L. 1561, 1922.

Abb. 59

Grundstruktur einer Remise

85



Die Schiebebiihne

Diese Vorrichtung befand sich zwischen dem Remi-
sen-Komplex und der Lokomotivhalle. Eine Schiebe-
bdhne, die damals fur den rechteckigen Schuppen-
bau Ublich war, erméglichte eine groBe Anzahl von
parallelen Gleisen miteinander zu verbinden. Dabei
handelte es sich um ein zu seiner Langsrichtung
senkrecht fahrendes Gestell, das die Zugmaschinen
auf jeder beliebigen Schienenspur befoérderte. Die
einfahrenden Lokomotiven gelangten Uber die Re-
mise oder die Zufahrtsgleise zur Schiebeblhne und
wurden mittels dieser auf dem erforderten Standplatz
der Reparaturhalle weitergefuhrt. 14

Hierflr verwendete die italienische Staatseisenbahn
eine Standardkonstruktion, deren Vorbild die Schie-
beblhne des Lokomotivdepot von Turin war und
schon in der Vergangenheit hervorragende Ergebnis-
se erbracht hatte. Die L&nge der Konstruktion konnte
allerdings je nach Abstand der Hauptanlagen variie-
ren. 1

Technisch betrachtet, handelte es sich um eine bru-
ckenartige Anlage, die mit Laufrollen ausgestattet
war. Die Quertradger mussten wegen der immensen
Lastenbeanspruchung eine groBe Bauhohe besit-

zen. Das Vorhandensein einer langlichen Grube,
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ermdglichte das Gestell auf das gleiche Niveau der
Zufahrtsgleise zu setzten. Entlang dieser Versenkung
wurden seitlich zwei Schienen angelegt, worauf die
Laufrollen fahren konnten. War die Lastenbeanspru-
chung zu hoch, mussten sich innerhalb der Grube

weitere Laufrollenschienen befinden. ¢

Die Nebenbauten fiir den Betriebsdienst

Diese Infrastrukturen stellten einen sekundaren, den-
noch notwendigen Teil des Lokomotivdepots dar.
Sie bestanden aus einer Vielzahl unterschiedlicher
Gebaudetypen und waren jeweils fur eine spezielle
Funktion bestimmt. Unter Bertcksichtigung der ortli-
chen Verhaltnisse wurden die Anlagen auf das ge-
samte Areal verteilt. Diese mussten im Sinne einer
organisierten Arbeitsabfolge ohne weiteres zweck-
maBig positioniert werden. Ein wichtiger Bestandteil
war das Verwaltungsgebaude der Depot-Direktion.
Neben Buros fur Dienstangestellte befanden sich
darin auch Klassenrdume, die zur Ausbildung von
Lokfuhrern oder Technikern vorgesehen waren. Dazu
wurde auch ein Wohnhaus errichtet, das mit sanitaren
Einrichtungen und Unterkunften fur das Personal aus-
gestattet war. Das Betriebswerk benétigte zudem ein

Gebaude mit Umkleide- und Waschraumen, in wel-

14 vgl. Nascimbene, Angelo / Berto, Gianfranco: ,In officina®, in:
Tutto Treno Tema, Nr. 11, Padua 1997, S. 18.

5 Romeo, Ramiro / Carli, Cesare: ,Sistemazione degli impianti
di trazione in conseguenza dell‘elettrificazione della linea Ge-
nova-Livorno. | nuovi depositi di Livorno e Spezia Migliarina.
Ampliamento del Deposito di Pisa“, in: Rivista Tecnica delle
Ferrovie ltaliane, Nr 6, Rom 1928, S. 263.

6 vgl. von Réll, Victor: Enzyklopadie des Eisenbahnwesens.
Band 8. Berlin / Wien 21915, S. 307-313.

Abb. 60

Grundstruktur einer typischen
Schiebebthne. Nachgezeichnet
nach einer Standardkonstruktion
mit einer Lange von 15 Metern

Abb. 61

Schiebebthne und Torfront der
Reparaturhalle im Depot von
Livorno (Toskana), 1930
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chem sich auch ein Speisesaal und eine Kuche be-
fanden.™ Eine weitere erforderliche Infrastruktur war
eine Werkstatt mit Schmiede und Schreinerei. Diese
lag unmittelbar in der N&he der Lokomotivhalle, da
sie mit den laufenden Reparaturen der Zugmaschi-
nen verbunden war. DiesbezUuglich entschied man
sich trotzdem fuUr ein getrenntes Gebaude, sodass
die Wartungsablaufe der Hauptanlage nicht gestort
werden konnten. Kleinere Schuppen dienten zum
Verstauen von Materialien oder zur Produktion von
Acetylengas, welches fur SchweiBarbeiten grundle-
gend war. '8

Auf den Zufahrtsweichen des Gelandes befand sich
ein langlicher Standardbau, der fur den Rangierdienst
vorgesehen war. Oft wurde dieser mit weiteren Funkti-
onenm, wie der Besandungsanlage und den Vorrats-
kammern fur Schmier- sowie Lackmittel ausgestattet.
Das Betreten des Betriebswerksareals, welches von
einer massiven Mauer umgeben war, erfolgte Uber
den Haupteingang. Dieser Bereich musste mit dem
lokalen StraBennetzt verbunden werden und konnte
zudem unterschiedlich ausgestattet sein. Eine be-
sondere Funktion galt hierbei dem Pfértnerhaus.®
Im Unterschied zu den Hauptanlagen und den erfor-

derlichen Schuppen fur den Depotbetrieb verfligten
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die Verwaltungs- sowie Aufnahmegebdude Uber
keine streng standardisierten Vorlagen. Wie in den
folgenden Beispielen gezeigt werden soll, erwies sich
die Verwendung der herkdmmlichen Zierelemente
und Materialien als beste Voraussetzung um eine
architektonische Homogenitét innerhalb des Bahn-
betriebswerkes zu erreichen. GleichermaBen war
man bestrebt entsprechend Rucksicht auf das Land-
schaftsbild zu nehmen, wodurch wichtige Merkmale
der lokalen Bebauung im Entwurf weiter verfolgt wur-

den.™

17 vgl. Nascimbene / Berto, 1997, $24-25.

118 Vgl. Romeo / Carli, 1928, S. 272-273.

119 vgl. Ebd, Anhang XIV.
Vgl. Cuttica, Amedeo: Il nuovo deposito locomotive elettriche
di Bolzano®, in: Rivista Tecnica delle Ferrovie ltaliane, XIX, Nr.
2, Rom 1930, Anhang lII.
Vgl. Romeo, Ramiro / Carli, Cesare: , |l nuovo deposito per lo-
comotive a vapore ed elettriche di Bologna®, in: Rivista Tecnica
delle Ferrovie ltaliane, XIX, Nr. 6, Rom 1930, Anhang XXIV.
Vgl. Romeo, Ramiro: ,Sistemazione degli impianti di trazione
di Milano. | nuovi depositi di Milano Centrale e Smistamento®,
in: Rivista Tecnica delle Ferrovie ltaliane, XXII, Nr. 1, Rom 1933,
Anhang llI.

120 ygl. Romeo / Carli, 1928, S. 311.

Abb. 62 (links)

Verwaltungsgebaude des Loko-
motivdepots von Bologna (Emi-
lia-Romagna), 1930

Abb. 63 (rechts)

Innenansicht der Schmiede im
Lokomotivdepot von Bologna,
1930

Abb. 64 (links)

Speisesaal des Aufenthaltsge-
b&udes im Lokomotivdepot von
Bologna, 1930

Abb. 65 (rechts)

Unterkunft fir Bahnbedienstete
im Lokomotivdepot von Bologna,
1930
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Das Lokomotivdepot Bozen ein Unikat?

Die begrenzte Kapazitat der Dampfmaschinen, wel-
che in regelmaBigen Abstanden einen Aufenthalt fur
das Behandeln und Versorgen bedurften, hinderte
die Etablierung von zentralen Bahnbetriebswerken.
Erst die Elektrifizierung des italienischen Schienen-
netzes fuhrte zu einer radikalen Umgestaltung der al-
ten Depots, sodass nun die Wartungsinfrastrukturen
und die industriellen Arbeitsvorgdnge an wichtigen
Verkehrsknotenpunkten konzentriert wurden.! Dazu
gehodrte auch das Bahnbetriebswerk in Bozen. Jenes
war jedoch kein Einzelstlck, sondert basierte, wie
bereits erklart, auf einer standardisierten Planung. In
diesem Sinne sollen zun&chst die bekanntesten Lo-
komotivdepots der italienischen Zwischenkriegszeit
erdrtert werden, wobei nicht nur auf Gemeinsamkei-
ten, sondern vor allem auf Differenzen eingegangen

werden soll.

Das Lokomotivdepot Livorno

Im Herbst 1926 wurden die Elektrifizierungsmai-
nahmen der Trasse Genua-Livorno beendet und
fuhrten zu einer grundlegenden Modernisierung der

Bahnhochbauten. Da die alten Reparationsstétten, in
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direkter Nahe des Bahnhofes, den technischen An-
forderungen des Dreiphasensystems nicht standhal-
ten konnten, beschloss man, diese durch ein neues
Bahnbetriebswerk zu ersetzten. Infolge der bendtig-
ten GroBe des Gebietes und der eventuellen Erwei-
terungsmaoglichkeiten, sollte das Werk am nérdlichen
Stadtrand positioniert werden. 22

Der Baubeginn des Depots erfolgte im April 1925 und
wurde nach exakt zwei Jahren abgeschlossen. Be-
reits 1926 war die Fertigung so weit vorangeschritten,
dass das Betriebswerk teilweise schon in Betrieb ge-
nommen werden konnte. Die kurze Errichtungsdauer
pragte somit einen wesentlichen Fortschritt, der sich
von den Vorgangern deutlich unterschied.'? Die An-
lage in Livorno galt als erstes Lokomotivdepot, das
nach dem zuvor erwdhnten Schema erbaut wurde
und war hauptsé&chlich fUr elektrische Zugmaschinen
bestimmt. Hier ist es jedoch interessant anzumerken,
dass eine zusétzliche Aufristung fur die Wartung an
Dampfmaschinen erforderlich war, da deren Anwen-
dung parallel fortgesetzt wurde. Das Betriebswerk
bestand aus einem 68.500 Quadratmeter groBen
Areal, wovon ca. 13.100 Quadratmeter fur die not-
wendigen Gebaude verwendet wurden. Der sudliche

Bahnhof war mit zwei vom restlichen Bahnverkehr

121 vgl. Biagini / Nuti, 2003, S. 119.
122 Vgl. Romeo / Carli, 1928, S. 257.
123 vgl. Ebd, S. 276.

Abb. 66

Lageplan des Lokomotivdepots
von Livorno, 1928

Abb. 67

Ansicht auf das Lokomotivdepot
Livorno mit Remise und Repara-
turhalle, 1928
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unabhangigen Gleisen verbunden. Schlielich konn-
ten die Lokomotiven Uber ein Weichensystem zu den
gewulnschten Schienenspuren befoérdert werden.'?*
Dort wurde auch eine Drehscheibe von einem Durch-
messer von 21 Metern angelegt, welche spezifisch
fur das Wenden der Dampfwagen notwendig war. 2
Die Lokomtivhalle, mit einer Standardtiefe von 47
Metern und einer Lange von 123 Metern, erstreckte
sich auf einer 5.780 Quadratmeter groBen Flache. Die
Raumaufgliederung in drei langliche Hauptsegmente
entsprach dem bereits beschriebenen Prinzip und
bot gentgend Platz fur 20 Standplatze. Der Abstand
der AuBenwéande zur Mittelachse der &uBersten
Schienen betrug 4,5 Meter. 1%

Die Halfte der Abstellgleise wurde fur die Wartung
der Dampfwagen genutzt. Die restlichen wurden den
Elektrolokomotiven zugeteilt, wovon vier in den an-
schlieBenden Werkstattbereich fuhrten. Das Anheben
der Maschinen erfolgte durch eine Kranvorrichtung,
die 70 Tonnen aufnehmen konnte, wahrend im hinte-
ren Teil die Ubliche Belastung von 20 Tonnen ausrei-
chend war. Im Hinblick auf die Funktionsanordnung
wurde am 6stlichen Ende des hinteren Komplexteiles
das Materiallager erstellt. Am gegenuberliegenden

Teil des Gebaudes befand sich die Dreherei mit dem
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benachbarten Gerateraum. Dazwischen erstreckte
sich eine groBe Werkstatt, die fur die Reparatur der
Elektromotoren notwendig war.'?” Dass die auBere
Gestaltung durch die gewodhnliche Sheddach-Kon-
struktion definiert war, zeigen die friheren Entwurfs-
plane der Lokomotivhalle. Bei genauerer Analyse,
erkennt man, dass die Fenster und Zufahrtstore aus
vereinfachten rechteckigen Offnungen gebildet wur-
den. Neben den orthogonalen Verschdnerungskom-
ponenten, wurde zusatzlich an der Stirnfront ein leicht
in die Mauer hinein rdckendes und treppenartiges
Zierelement zugefugt. Die Bauweise der Teilpfeiler
und deren Aufsatze wurden in einer sehr vereinfach-
ten Form ausgefuhrt.'2

Die dahinterliegende Schmiedeanlage mit zwei Ne-
benrdumen nahe der Dreherei bestand aus einem
langlichen Gebaude, das 26 Meter lang und zwolf
Meter breit war. In Anbetracht des heutigen Baube-
standes, erkennt man eine asthetische Ableitung der
Remisenstruktur mit Satteldach und Dreiecksgiebel.
Ob es sich um einen eigenen Standardbau oder um
eine architektonische Adaptation handelt, 1&sst sich
schwer ermitteln. 12

Das damalige Bahnbetriebswerk besal3 eine Re-

misen-Anlage, welche aus funf nebeneinander an-

124
125
126

127
128
129

Vgl. Romeo / Carli, 1928, S. 261 f.

Vgl. Ebd, Anhang XIV.

Vgl. Archiv Fondazione FS lItaliane, Rom: Stazione di Livorno
Centrale, Nuovo deposito locomotive, Officine, Pianta, Zeich-
nung D.L. 1563, 1924.

Vgl. Romeo / Carli, 1928, S. 267-272.

Vgl. Ebd, Anhang XIV.

Vgl. Ebd, S. 272 1.

Abb. 68

Grundriss der Lokomotivhalle in
Livorno, 1928

Abb. 69

Ansichtsplane  der  vorderen
(oben) und hinteren (unten) Fas-
sade der Lokomotivhalle in Livor-
no, 1928
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gereihten Modulen bestand. Die unterschiedlichen
Traktionsarten erforderten zunachst eine Aufteilung
der Einrichtung, wovon drei Einheiten fir den Dampf-
und zwei fur den Elektrobetrieb vorgesehen waren.
Hierbei ist es interessant anzumerken, dass die Lo-
komotivschuppen der elektrischen Zugmaschinen
nach der Eréffnung noch nicht fertig gestellt waren
und die Bauarbeiten im Jahr 1928 noch im Gange
waren. Daraus lasst schlieBen, dass der modulare
Bau sukzessiv errichtet und in Betrieb genommen
wurde. Der gesamte Remisenkomplex verfugte Uber
eine 80 Meter lange Stirnfront. Aus der Wiederholung
der Stltzenabstande ergab sich eine Gebaudetiefe
von 45 Metern.™® Zur morphologischen Komposition
wurden die festgesetzten Gestaltungsmittel sowie
gewohnliche Materialien verwendet und weisen auf
keine grundlegenden Abweichungen der Typologie
hin. ™"

Fur die Rangierarbeiten wurde vor der Halle eine
Schiebebihne mit einer Spannweite von 15 Metern
errichtet und konnte eine maximale Last von 100
Tonnen fortbewegen. Von vorneherein wurde inmit-
ten der Reparaturanlage und der Remise gentgend
Platz geplant, sodass eine spétere Verlangerung der

Einrichtung auf 21 Meter ermdglicht wurde.™? Aus
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einem Lageplan der Nachkriegszeit 18sst sich ablei-
ten, dass die Spannweite der Schiebevorrichtung um
eine Lange von 18 Metern vergréBert wurde und far
ein Gewicht von 128 Tonnen konstruiert wurde. '3

Die Bauwerke fur das Personal lagen nahe der nérd-
lichen Depot-Absperrung. Im Verwaltungsgebaude
wurden gleichzeitig die Unterkunftsraume integriert.
Die Kantine verfUgte nebenan Uber mehrere Sanitar-
anlagen und Garderoben. Am nérdlichsten Ende des
Areals befand sich ein weiteres Gebaude, welches
ausschlieBlich als Unterkunft fur Bahningenieure ver-
wendet wurde und zudem von der &uBeren StraBBe zu-
gangig war. Schlieflich wurde entlang der massiven
Trennmauer ein Eingang mit Pfortnerhaus errichtet.
Im Allgemeinen kann das Lokomotivdepot von Livor-
no als maBgebendes Pilotprojekt betrachtet werden.
Die Anordnung und Aufteilung der Hauptanlagen
schien nicht nur den grundlegenden Anforderungen
der elektrischen, aber auch noch der dampfbetriebe-
nen Traktion bestens zu entsprechen. Somit bewahrte
sich dieses Bahnbetriebswerk als Vorbild flr spatere
Realisierungen, wie das von Bologna, Mailand und

schlieBlich auch das von Bozen. '3

130
131

132
133

134
135

Vgl. Romeo / Carli, 1928, S. 265-267.

Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Livorno
Centrale, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotive,
Disegni d'insieme, Zeichnung D.L. 1561, 1922.

Vgl. Romeo / Carli, 1928, S. 263.

Vgl. Nascimbene, Angelo / Berto, Gianfranco: ,Novant” anni
die Depositi FS “, in: Tutto Treno Tema, Nr. 11, Padua 1997. S.
60.

Vgl. Romeo / Carli, 1928, Anhang XIV.

Vgl. Biagini / Nuti, 2003, S.120.

Abb. 70 (links)

Elektrowerkstatt in der Lokomo-
tivhalle von Livorno, 1928

Abb. 71 (rechts)

Dreherei in der Lokomotivhalle
von Livorno, 1928

Abb. 72

Brickenkran mit einer Lastenbe-
anspruchung von 70 Tonnen im
vorderen Bereich der Lokomotiv-
halle in Livorno. Hier wurde ge-
rade eine Dampfmaschine des
Typs 685 hochgehoben, 1928
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Das Lokomotivdepot Bologna

Aufgrund ihrer geografischen Lage z&hlte die ober-
italienische Stadt schon von Anfang an zu den be-
deutendsten Verkehrsknoten des damaligen Schie-
nennetzes. Der Bahnhof von Bologna verkdrperte
das Bindeglied, wodurch die wichtigsten Stadte der
Halbinsel verbunden waren. Die stetige Zunahme des
Bahnbetriebs erforderte eine notwendige Ausbesse-
rung und Ausdehnung des Bahnareals. Die Umbau-
maBnahmen wurden bereits im Jahr 1914 genehmigt,
konnten allerdings angesichts des Ersten Weltkrieges
nie durchgesetzt werden. In der Zwischenkriegszeit
konnte man den dringlichen Ausbau der Infrastruk-
tur nicht mehr unbeachtet lassen. Die Umstellung der
Bahnstrecke Bologna—Pistoia fir den elektrischen
Betreib im Jahr 1924 und die fortlaufenden Bauarbei-
ten der Zugverbindung mit Florenz dréngten nach ei-
nem neuen Entwurf der Anlagen. Nach einer Bauzeit
von zwei Jahren wurde das Bahnbetriebswerk von
Bologna Anfang 1929 offiziell eréffnet. Das Lokomo-
tivdepot lag westlich des Bahnhofes und besetzte ein
Gebiet, das sich zwischen der Abzweigung der Stre-
cke nach Mailand und der Linie in Richtung Venedig
erstreckte.’® Zudem umfasste es zwei Sektoren. Das

Areal mit den Wartungsanlagen, den Nebenbauten
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und der Ublichen Weichenanordnung, wurde direkt
an der Schienenkreuzung positioniert. Der hintere
Bereich, der sich entlang der nach Westen flihrenden
Trasse erstreckte, war fur die Kohleversorgung der
Dampfmaschinen bestimmt.'®

Die Lokomotivhalle, welche mit 21 Standplatzen ver-
sehen war, bestand aus einem 165 Meter langen
Bau. Die Breite ergab sich aus den NormmalBen von
47 Metern. Im Unterschied zu Livorno erwies sich
aber eine spiegelverkehrte Raumgliederung und Er-
weiterung des hinteren Bearbeitungsbereiches als
vorteilhafter. Zudem wurde der Brlckenkran fur eine
maximale Belastung von 80 Tonnen aufgerdstet. Die
restliche Ausstattung entsprach jedoch den vorge-
gebenen Standards.™ Eine wesentliche Weiterent-
wicklung liel3 sich im gestalterischen Aufbau der Fas-
saden erkennen. Trotz Ubernahme der dekorativen
Stilmittel des Vorgangers, entschied man sich Fens-
ter und Tore durch segmentbogenartige Offnungen
zu ersetzen. Oberhalb davon, entlang der gesamten
Ummauerung, wurden zusétzliche Oberlichten ein-
geflhrt, was eine leichte Erhéhung des gesamten
Bauwerkes zur Folge hatte.’®

Im Hinblick auf die vorgesetzte Schiebebthne, wur-

de hier schon von vorneherein eine Vorrichtung von

136 \/gl. Romeo / Carli, 1930, S. 286-288.
187 Vgl. Ebd, S. 288-290.
138 vgl. Ebd, S. 293-298.

139 Vgl. Archiv Fondazione FS Italiane, Rom: Stazione di Bologna,
Nuovo deposito locomotive al bivio Ferrara, Officine, Prospetti,

Zeichnung D.L. 1695, 1926.

Abb. 73

Ansicht auf das Lokomotivdepot
in Bologna. Im Vordergrund das
Rangierdiensgebdude und die
drei Remisenanlagen. Dahinter
die Lokomotivhalle mit 21 Stand-
platzen, 1930

Abb. 74

Ansicht auf die Reparaturhal-
le und auf die 21 Meter lange
Schiebebthne des Bahnbe-
triebswerkes in Bologna, 1930
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Lageplan des Lokomotivdepots
in Bologna. 1930
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21 Metern mit einer Beanspruchung von 150 Tonnen
ausgewahlt. Fur leichte Wartungen der Dampf- und
Elektrolokomotiven wurden zwei nebeneinander ge-
trennte Remisenanlagen realisiert, wobei sich der
Zwischenraum fur eine nachtragliche VergréBerung
von drei Modulen eignete. Eine weitere Remise, be-
stehend aus drei Einheiten, befand sich nahe der Be-
kohlungsanlage. Vor den dazugehdrigen Weichen-
verbindungen befanden sich zwei Drehscheiben
mit unterschiedlichen Langen. DiesbezUglich l&sst
sich annehmen, dass die Remise ausschliefllich fur
dampfbetriebene Maschinen verwendet wurde. An
den Zufahrtsweichen des Bahnbetriebswerkes und
an jenen des Versorgungsareals stand jeweils das
Rangierdienstgebaude mit entsprechender Besan-
dungsanlage.'

Die Abwesenheit einer autonomen Infrastruktur fur
Schmiedestétten macht eine weitlaufende Abwei-
chung der Typologie ersichtlich. Diese Funktion
musste von einem langen Geb&udekomplex mit
Seitenbau Ubernommen werden, welcher zusétzlich
fur Umkleide-, Waschrdume, Speisesaal und Kuche
geplant war. Somit lag die Schmiede, im Gegensatz
zu den anderen Betriebswerken, nicht in direkter

Nahe der Dreherei. Nebenan erstreckten sich das
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Wohn-, das Verwaltungsgebéaude, der erforderliche
Eingangsbereich und eine weitere Werkstatt zur War-
tung der von der Bahn eingesetzten Tachometer. ™!

Das Besondere an diesem Beispiel war der gezielte
Bezug zum urbanen Raum. Dabei wurden kennzeich-
nende Merkmale der Stadt, wie die offenstehenden
Ziegelwande beziehungsweise der rétliche Verputz,
bei der Ausfihrung miteinbezogen und fur einheitli-

che Gestaltung der Depotanlagen adaptiert.'#

Das Lokomotivdepot Hauptbahnhof Mailand

Ende des 19. Jahrhunderts verfugte die lombardi-
sche GroBstadt angesichts des wachsenden Eisen-
bahnverkehrs Uber mehrere Bahnbetriebswerke.
Diese waren jedoch auf dem gesamten urbanen Ge-
biet verteilt. Demzufolge besal3 der Zentralbahnhof
ab 1875 ein eigenes Lokomotivdepot. Bereits nach
der Jahrhundertwende konnte dieses den gegen-
wartigen verkehrstechnischen Entwicklungen nicht
mehr standhalten. Somit war man gezwungen, ei-
nen neuen Hauptbahnhof zu errichten und die um-
liegenden Schienenanlagen umzustrukturieren. Die
eigentlichen Bauarbeiten begannen im Jahr 1912,
kamen allerdings aufgrund des ersten Weltkrieges

nur langsam voran. Die Fertigung der Bahnanlagen

Abb. 76 (oben)

Grundriss der Lokomotivhalle in
Bologna, 1930

Abb. 77 (links unten)

Gerateraum der Lokomotivhalle
in Bologna, 1930

Abb. 78 (mittig unten)

Elektrowerkstatt der Lokomotiv-
halle in Bologna, 1930

Abb. 79 (rechts unten)

Lagerraum der Lokomotivhalle in
Bologna, 1930

140 vgl. Romeo / Carli, 1930, Anhang XXIV.

41 Vgl Ebd, S. 291 .
42 Vgl Ebd, S. 311.

il Gerateraum
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wurde schliellich durch die Neuorganisation der ita- konnte das Betriebswerk von zwei Seiten erschlos- Abb. 80

Lageplan des Lokomotivdepots
Hauptbahnhof Mailand, 1933

lienischen Eisenbahn Anfang der zwanziger Jahre sen werden. Dadurch entstand eine neue Geb&u-

wieder aufgenommen. Das neue Aufnahmegebaude deaufteilung, die sich von den vorigen Beispielen

in Form eines Kopfbahnhofes wurde in einem dicht deutlich unterschied. Die nérdliche und sudliche Zu- e H \ 'l F___.f —

besiedelten Gebiet erbaut, sodass sich das zustén- fahrt bestand wie Ublich aus einem Weichensystem, ,J \’, fﬁf}__,___._-— == i —— %—-“

dige Lokomotivdepot nérdlich, im Anschluss an die an dessen Anfang eine Drehscheibe platziert war. ﬁ———{ _____;__:_,_—ff-_—-_:,__""' ——— R

Station Milano Greco befinden musste. Der Bau dau- Zusétzlich lag dort jeweils das langliche Bauwerk —”’;;@ - -

erte von 1929 bis 1930, weshalb das Betriebswerk fur den Rangierdienst und die Besandung. Bei die- —

am 1. Juli 1931 zusammen mit dem Hauptbahnhof sem symmetrischen Muster folgten auf beiden Sei- Tlé j :3:— \

eréffnet wurde. Hierzu ist es interessant anzumer- ten die Remisen. Die nérdliche Anlage, bestehend ‘j =t ; =

ken, dass zu dieser Zeit die Zugbefdrderung auf den aus vier Modulen, verflgte Uber zwolf Abstellgleise. . Eﬁ.‘.’ﬂ:.ﬂ ot ’% __: E ;_m —— —
Verkehrsadern um Mailand noch ausschlieBlich mit Das spiegelverkehrte Gebaude im stdlichen Teil des s }%_ i mg_g 3 ———T1 ] M N 2 G
Dampfmaschinen ausgefihrt wurde. Um einer spéa- Betriebswerkes bestand aus drei Einheiten mit insge- ‘1 | — % : _EEE

teren Umsetzung der elekirischen Traktion zuvor zu samt neun Standplatzen und war vergleichbar zum f = fé

kommen, entschied man sich dennoch, das Depot anderen etwas langer. Anfangs dienten beide Loko- : | =0

fur strombetriebene Lokomotiven auszustatten. 3 motivschuppen ausschlieBlich fur den Dampfbetrieb.

Wahrend die friiheren Bahnbetriebswerke seitlich der

Die stdliche Anlage sollte erst spéter fur elektrische

Hauptgleise oder an wichtigen Abzweigungen posi- Maschinen adaptiert werden. Die parallelen Schie- _'—'——-——E"EFE_‘ ——-f—i:.’-r{"/{ﬂ:’i ol

tioniert wurden, erstreckte sich das Depotareal von
Mailand inmitten der nach Norden fuhrenden Tras-
sen. Dadurch erforderte das 80.000 Quadratmeter
groBe Gelande eine beidseitige Ausweichung des
Schienenstranges. Die drei Kilometer lange Gleis-
verbindung zum Bahnhof erfolgte wie Ublich auf

zwei autonomen Spuren. Angesichts der Disposition
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nen, die seitlich davon angelegt waren, ermdéglichten
genugend Platz fur nachtragliche VergréBerungen.
Die konstruktive Gestaltung der Remisen richtete sich
nach dem vorgegebenen Standard, auch wenn eine
geringfigige Modifikation an der Fassade vorgenom-
men wurde. Anhand der Abbildungen erkennt man,

dass der urspringliche Dreiecksgiebel durch einen

—— e — e —
] %" A ¥ & =m

143 Vgl. Romeo, 1933, S. 13-16.



trapezférmigen Bau ersetzt wurde.

Die dahinterstehenden Schiebebuhnen, vergleichbar
mit dem Bahnbetriebswerk von Bologna, hatten eine
Spannweite von 21 Metern und eine Lastenbeanspru-
chung von 150 Tonnen. In Mitten des Depots wurde
die typische Sheddach-Halle eingeftigt und war von
Norden aus zugénglich. Dahinter erstreckte sich bis
zur sudlichen Schiebebthne eine groBzlgige Flache
mit vereinzelten Infrastrukturen, wie Heizungsanla-
ge, Schreinerei sowie Werkstatt zum Bearbeiten der
Heizrohre der Dampfkessel. Dieser Freiraum sollte
dann durch eine zukunftige Erweiterung der Lokomo-
tivhalle verbaut werden.#*

Bedeutende Veranderungen der Typologie entstan-
den bei der Ausfuhrung des groBen Wartungskom-
plexes. Die Stirnlange mit 99 Metern richtete sich
ordnungsgemal nach der Zusammensetzung von
16 Standplatzen. Im Unterschied dazu wurde da Ge-
baude mit einer Gebaudetiefe von 59 Metern erbaut.
Dabei gliederte sich der Grundriss zunéachst in einen
vorderen Hebe- und einen ihm folgenden Durch-
gangsbereich. Der hintere Abschnitt wurde um wei-
tere zwoIf Meter nach hinten erweitert. Daraus lasst
sich schlieBen, dass an den Dampfmaschinen weit-

gehend groBere Reparaturen vorgenommen wurden
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und daher mehr Platz bendtigt wurde. Abgesehen
von der Ublichen Funktionsaufteilung und den Einrich-
tungen wurde am 6stlichen Eck sogar eine Schmiede
errichtet.® Auch in der Fassadengestaltung zeigten
sich einige Abweichungen des Typus. Nach einem
Vorentwurf von 1925 hétte eine identische Reproduk-
tion der Hallenfront von Bologna stattfinden sollen. "%
Die frtihen Darstellungen der DreiBiger weisen jedoch
darauf hin, dass die Sheddach-Konstruktion bei je-
dem Stand jeweils durch einen trapezférmigen Gie-
bel bedeckt wurde. Zudem erfolgte eine Ablehnung
des Segmentbogens der Turen und Fenster, welche
durch rechteckige Offnungen ersetzt wurden. Die
Oberlichten an den AuBenwanden wurden mit Tra-
pezfenstern ausgestattet. 7 Ahnliche Gestaltungs-
elemente lassen sich zudem an der Hauptfront des
Mailander Bahnhofes finden, wodurch eine &stheti-
sche und morphologische Assimilation an das Auf-
nahmegebaude vermutet werden kann. 4

Das Verwaltungsgeb&ude mit Portierloge wurde im
norddstlichen Bereich des Depotareals erbaut. Ab-
seits davon lag ein langliches Bauwerk fur die Um-
kleide- und Waschraume. Die Speisesale sowie die
Kuchen befanden sich im Obergeschoss. Um die

Zuganglichkeit nach auBen zu gewahrleisten, musste

144

145

146

147
148

Vgl. Romeo, 1933, S. 20-23.

Vgl. Ebd, Anhang IIl.

Vgl. Ebd, S. 28.

Vgl. Archiv Fondazione FS Italiane, Rom: Stazione di Greco
Milanese, Nuovo deposito locomotive, Officine, Prospetti,
Zeichnung D.L. 1622, 1926.

Vgl. Romeo, 1933, S. 22.

Vgl. Grandi Stazioni Rail S.p.A.: Milano Centrale. In: Grandi
Stazioni Rail, Le stazioni pit grandi d’ Italia, http://www.gran-
distazioni.it/cms/v/index.jsp?vgnextoid=aaf5d92b909eai 10V
gnVCM1000003f16f90aRCRD (18.05.2016).

Abb. 81

Ansicht auf die Lokomotivhalle
im Depot von Mailand. Rechts im
Eck die Schiebebthne mit einer
Spannweite von 21 Metern und
einer Lastenbeanspruchung von
150 Tonnen, 1931

Abb. 82

Ansicht auf die nérdlichen Lo-
komotivschuppen im Depot von
Mailand. Im Hintergrund die Lo-
komotivhalle, 1931

105



zudem eine Uberfiihrung gebaut werden. Die rest-
lichen Geb&ude konnten aufgrund der speziellen
Form des Betriebswerkes und des entsprechenden
Platzmangels nicht innerhalb des Areals errichtet
werden. Hierflr wurden auBerhalb der Gebietsab-
sperrung, sudostlich der Lokomotivhalle, drei Wohn-
bauten fur die Unterkunft der Bahnbediensteten rea-
lisiert.' Laut einer Bahnzeitschrift von 1933 war die
Raumstruktur und Gliederung analog zu den Neben-
bauten von Bologna.™ Unter Betrachtung von frihe-
ren Bildern erkennt man jedoch, dass es sich bei der
Fassadengestaltung um eine Nachahmung im Stil
der Neurenaissance handelte und somit die charak-
teristischen Merkmale der Mail&ander Innenstadt auf-

genommen wurden. !

49 vgl. Romeo, 1933, S. 23 f.
Vgl. Ebd, Anhang Ill.

180 vgl. Ebd, S. 36.

51 vgl. Ebd, S. 23f.
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Abb. 83 (links)

Verwaltungsgebédude des Lo-
komotivdepots von Mailand mit
seitlicher Treppe zur Uberfih-
rung der ostlichen Schienen-
gruppe. Im Hintergrund das Auf-
enthaltsgebaude, 1933

Abb. 84 (rechts)

Ein Unterkunfstgebaude auBer-
halb des Lokomotivdepots von
Mailand, 1933

Abb. 85

Ansicht auf die Eingangsfront
des Mailander Hauptbahnhofes,
1931
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Die Errichtung und Entwicklung vor dem
Zweiten Weltkrieg

Ab Mitte der zwanziger Jahre erfolgte in Sudtirol
eine entscheidende Neuordnung des gesamten
Schienennetzes. Wahrend die Umbauarbeiten am
Bozner Bahnhofsgebdude voranschritten und die
Elektrifizierung der Trasse Bozen-Brenner durch das
Dreiphasensystem im Gange war, konnte eine Mo-
dernisierung der Wartungsanlagen fur Lokomotiven
nicht mehr unbeachtet gelassen werden. Zu diesem
Zeitpunkt verfUgte der Bahnhof Uber eine ringférmige
Remise mit 18 Standplatzen. Nebenan befand sich
eine l&ngliche Lagerhalle und eine Werkstatt, welche
mit Wohnungen fUr das Bahnpersonal ausgestattet
war. Diese stammten aus der altdsterreichischen Zeit
und galten bereits damals als ricksténdig. Eine ent-
sprechende Aufrdstung fur die Wartung der Elektrolo-
komotiven schien jedoch schwer realisierbar zu sein.
Gleichzeitig war dieser Teil des Bahnhofes von einer
dichten Bebauung umgrenzt, sodass eine zukunfti-
ge Erweiterung ausgeschlossen werden konnte. Die
Anlagen wurden allerdings weiterhin beibehalten und
dienten allein als Unterkunft der veralteten Dampf-

maschinen. Der Abbruch der Gebaude sollte dann
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spatestens nach Abschluss der Elektrifizierungsar-
beiten der Brennerstrecke stattfinden.™? Letztendlich
blieben diese bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges
bestehen und wurden aufgrund der starken Schaden
beim Wiederaufbau des Bahnhofes vollstandig abge-
tragen. %

Ab 1929 sollte die Bahnlinie bis zum Brenner anfang-
lich von der Elektrolokomotive der Baureihe E.554
befahren werden. Diese wurde im Wesentlichem fur
Gebirgsstrecken konzipiert und galt seinerzeit als
modernste Zugmaschine, die fur das oberitalienische
Drehstromnetz in Verwendung war.’™ Aus diesem
Grund beauftragte die staatliche Bahngesellschaft
mit der Realisierung eines neuen Lokomotivdepots.
Fur die neuen Wartungsanlagen wurde eine 70.000
Quadratmeter groBe Flache sudlich des Bahnhofes
vorgesehen. Diesbezlglich wurde das Gebiet bereits
vorher fur den Eisenbahnverkehr umgewidmet. Ein
Jahr nachdem das Aufnahmegebaude fertiggestellt
wurde, konnte auch das neue Bahnbetriebswerk im
Frahjahr 1929 in Betrieb genommen werden. Fur die
Errichtung wurde die Fima Zanetti'®® aus Brescia be-
auftragt. Im Unterschied zu den bereits besproche-
nen Depots, die parallel flir die Dampftraktion zustan-

dig waren, wurde das Bahnbetriebswerk von Bozen

Abb. 86

Historische Ansichtskarte des
Bozner Bodens mit Lokomotiv-
depot. Im Hintergrund der Ritten
und der Schlern, 1942

152
1563
154

155

Vgl. Cuttica, 1930, S.49 f.

Vgl. Facchinelli, 1995, S. 161.

Vgl. Associazione Museo Ferroviario Piemontese: Locomotiva
elettrica trifase E. 544.174. In: Museo Ferroviario Piemontese,
http://www.museoferroviariopiemontese.it/locomotiva-elettrica-
trifase-e-554-174/ (05.07.2016).

Vgl. Facchinelli, 1995, S. 160.
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ausschlielich fur umfassende Reparaturarbeiten an
Elektrolokomotiven ausgestattet. Daflr wurde die
Wartungskapazitét auf ca. 40 Zugmaschinen festge-
legt. 1%

Wie das Bahnbetriebswerk in Bologha, welches man
kurz danach fertiggestellt hatte, wies jenes in Bozen
die typologische Grundstruktur des Vorgangers in
Livorno auf.™’

Die Zufahrt in das Betriebswerk erfolgte von der std-
lichen Gleisgruppe des Bahnhofes Uber zwei unab-
hangige Schienen. Das Versorgungsgebaude der
Lokomotiven, mit Raumlichkeiten fur das Rangier-
personal, befand sich am Anfang der Gleisharfe. Im
Anschluss daran erstreckten sich die Remise, die da-
hinterliegende Schiebebihne und die Lokomotivhal-
le. Die restlichen Gebaude wurden im 6stlichen Teil
des Areals positioniert. Dazu gehdrten die Schmie-
de, mit naheliegendem Schuppen zur Herstellung
von Schweigas, das Warmekraftwerk, das Aufent-
haltsgebaude sowie ein Bauwerk fur die Betriebsver-
waltung. Der Eingangsbereich wurde im Stden des
Gelandes errichtet und war Uber einen eigens an-
gelegten Zufahrtsweg entlang der Ummauerung mit
dem stadtischen Verkehrsnetz verbunden. Heute ist

diese als SchlachthofstraBe bekannt. Weitere kleine-
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re Anlagen sowie ein Wasserturm wurden langs der
nordlichen Eingrenzung erstellt. %8

Im Unterschied zu den anderen Bahnbetriebswerken
dieser Zeit besal3 das von Bozen im Jahr 1930 noch
kein eigenes Nachtquartier. Stattdessen musste das
Dienstpersonal noch im Wohntrakt der alten Werk-
statt nahe des Ringschuppens beherbergt werden. s
Unter Berucksichtigung einer alten Fotographie des
Betriebswerkes aus den frihen dreiBiger Jahren er-
kennt man, dass ein ehemaliges Wohngebaude am
stdwestlichen Grubeneck der Schiebeblhne bei-
behalten wurde.® Bekraftigt wird diese These durch
den 1933 entstandenen Katasterplan des Bahnhof-
sareals. Demnach gehérte das Gebéaude der Fami-
lie Plattner und wurde zwecks Bahnhofserweiterung
von der italienischen Staatsbahn enteignet. Noch vor
Ausbruch des Zweiten Weltkrieges sollte das Haus
als Unterkunft umfunktioniert werden und das alte er-

setzen.'®

186 Vgl Cuttica, 1930, S. 50.

187 Vgl. Romeo / Carli, 1930, S. 289.

188 ygl. Cuttica, 1930, Anhang Il

189 vgl. Ebd, S. 59.

160 vgl. Facchinelli, 1995, S. 161.

161 vgl. Archiv Katasteramt Bozen: Katasterplan Bahnhofsareal
Bozen, 19383.

Abb. 87

Lageplanschema des Lokomo-
tivdepots in Bozen, 1930
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Die Lokomotivhalle logischen Funktionsanordnung im hinteren Abschnitt Abb. 88

Als wichtigste Infrastruktur des Depots erstreckte sich hatte befinden sollen.'®? Grundriss Lokomotivhalle, 1928 1 ! ':
diese Uber eine Flache von mehr als 4.100 Quadrat- Zur Ausstattung des vorderen Hallenbereiches ge- il o g'_' o

metern. Dabei wurde die Anlage mit einer 85,5 Meter horte der bewegliche Bruckenkran. Hierfur wurde [:q—*ﬂj ' n‘[c = [f‘;' -
langen Stirnseite und mit einer Breite von 48 Metern eine bereits bewerte Konstruktion mit einer Spann- Drehmasohi?e' gl :EE: IF:]I

erbaut. GemalB den standardisierten Planungsvor- weite von ca. 19,7 Metern Ubernommen. Im Unter- -§- Il | i

schriften der Staatsbahn gliederte sich das Bauwerk schied zu anderen Depots dieser Zeit wurde die - V g | | f Elektrowerkstatt :
in drei Langsfelder: Der vordere Bereich fur das He- Tragkapazitat jedoch auf 50 Tonnen reduziert. Da \E : ! ?
ben der Lokomotiven, der dazwischenliegende Er- das Eigengewicht der eingesetzten Baureihen bei ) G . I | ;
schlieBungsgang und der folgende Abschnitt fur die Gber 70 Tonnen lag, mussten die Motoren zunachst serdteraum J ! ilhsu f | ‘|

Wartungsarbeiten der Elektromotoren. Interessan- vom restlichen Fahrgestell getrennt werden. Das An- j % : ; . !I

terweise wurde fur die mittlere Zone eine Breite von heben der Lokomotiven erfolgte Uber vier Hubseile. ' LB _'I_f L S |

sechs Metern ausgewahlt, was zu einem deutlichen Fur kleinere Lasten wurde die Kranvorrichtung mit zu- S . Schuppen fiir

Unterschied zu den bereits besprochenen Fallbei- satzlichen Kettenzligen ausgestattet, welche jeweils Q | , ‘ Betriebme”e‘r

spielen fuhrt. In seiner Lange verfligte das Gebaude eine maximale Belastung von drei Tonnen aushalten 2 E ] g‘l - I " H: "- * ' _._

Uber einen Stltzenraster von 14 Abstanden. Wah- konnten. 162 :;f%‘i I_;! = i ﬂT "}.':._:i ' - 3 I JT L _:,j

rend das ndrdlichste Segment eine Breite von 7,5 Deutliche Abweichungen der standardméBigen Bau- ;ﬁ! F__:l = _EI = = = |_:] , ji —

Metern besal, wurde fur die restlichen eine genormte weisen wiederspiegelten sich in der Raumaufteilung I ‘ i ‘ E 8 | | |§ | 1

Abmessung von sechs Metern festgelegt. Zwolf der des hinteren Hallenbereiches. Darin befanden sich l 'l Ii | l E ; | ,I ig ?::se
Abteilungen dienten im vorderen Hallenbereich als im Gegensatz zu den Schwesterbetriebswerken nur i | ;: . !. i | | I !g {Typ A

Stellplatze und waren mit 14 Meter langen Arbeitsgru- mehr die Elektrowerkstatt und die Dreherei mit an- L]| _ !_ '; | ' ‘ | —I: g L ]

ben ausgestattet. Am stdlichsten Stand befand sich grenzendem Gerateraum. Wie bereits erwahnt, lie3 % % = I‘:%"j ::, E =| | E"—j

zudem eine Achssenke des Typs A. Die zwei Ubrigen man den Lagerraum mit dem dazugehérigen Ober- 162 ygl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolzano, _____!__r*___ L _EJ_, . "'i_gi . J_ L ‘uin _i_j_;_

Abschnitte im nérdlichen Eck der Anlage wurden fiir geschoss im vorderen Teil errichten. Zudem wurde ':‘;ggzdf;‘fto locomotive, Officine, Pianta, Zeichnung D.L. v ' th &3 ' | ‘%t s .- :*'“ 7 £ a4 | ‘

das Magazin genutzt, welches sich nach der typo- dieser Bereich mit einem eigenen Eingang in Richtung 163 vgl. Cuyttica, {930, S.52. h—- 600 1Ll 600 U P s
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Schiebebihne ausgestattet. Da die Lokomotivhalle in
Bozen seinerzeit als die kleinste dieser Typologie galt,
kann man daraus schlieBen, dass die normwidrige
Raumdisposition aus platztechnischen Grinden vor-
gesehen war. In Folge dessen konnte im hinteren Teil
der Halle gentugend Nutzflache fur das Einrichten der
Elektrowerkstatt geschaffen werden. An dieser Stelle
wurden zwei Gleisverlangerungen aus dem vorderen
Bereich angelegt und mit Arbeitsgruben ausgerts-
tet. Die Dreherei und der Geréteraum befanden sich
am ostlichen Eck der Halle. Uberspannt wurde der
gesamte Arbeitsbereich von einer 19,9 Meter langen
Kranvorrichtung mit einer Lastbeanspruchung von 20
Tonnen. Zusatzlich wurden zwei kleinere Dienstraume
zwischen dem hinteren und dem mittleren Hallenfeld
errichtet. Fur die Stromversorgung des Gebaudes
wurde im Bereich der Elektrowerkstatt eine kleine Tra-
fokabine erbaut.’®*

Hinsichtlich der Bodenbeschaffenheit wurde ein
Belag aus Asphaltfliesen gewahlt. Im hinteren Ab-
schnitt der Anlage verwendete man teilweise eine
Holzpflasterung. Das Aufwarmen der Halle wahrend
der Wintermonate erfolgte durch HeiBluftheizungen.
Diese wurden vom naheliegenden Warmekraftwerk

versorgt. Fur die Wartungsarbeiten an den Lokomo-
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tiven verflgte jeder Standplatz Gber einen direkten
Anschluss fur Elektrostrom, kompensierte Luft und
Acetylengas. 16

GeméaB der Standardbauweise wurde die Lokomo-
tivhalle mit einer Shed-Konstruktion Uberdacht. Aus
den Detailplanen geht hervor, dass die abdeckende
Schicht aus Doppelmuldenfalzziegeln bestand. Dar-
unter waren eine Unterlage aus Hohldielen und eine
Traglattung aus Tannenholz angebracht. % SchlieB-
lich wurde der Dachaufbau von orthogonal orientier-
ten Fachwerkfeldern aus Eisen getragen und auf
den Stahlbetonstutzen befestigt. Die Grindung des
Gebdaudes, welche sich nach dem Raster der Trag-
struktur richtete, wurde daher mit Punktfundamenten
ausgefthrt.’®

Die Fassadengestaltung deutete auf starke Ahnlich-
keit zum Entwurf von Bologna hin.'® Daher besteht
kein Zweifel, dass die primaren Zierelemente, wie
das typische treppenférmige Gebilde, die Verwen-
dung von Gurt- beziehungsweise Sockelgesims
oder die Bauweise der Pfeiler, vom Depot in Livorno
Ubernommen wurden. Anders jedoch wurden die
Fenster und Einfahrtstore mit Segmentbdgen ausge-
stattet. Zusatzlich wurden die Pfeiler mit dekorativen

Kapitellen geschmdickt, wobei diese in den friheren

164
165
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167
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Vgl. Cuttica, 1930, S. 52.

Vgl. Ebd, S. 52 f.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Nuovo deposito
locomotive, Officine, Incavallature, Zeichnung 378 (IV 154).
0.J.

Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolzano,
Nuovo deposito locomotive, Officine, Sezioni, Zeichnung D.L.
1792-2, 1928.

Vgl. Archiv Fondazione FS Italiane, Rom: Stazione di Bologna,
Nuovo deposito locomotive al bivio Ferrara, Officina, Prospetti,
Zeichnung D.L. 1695, 1926.

Abb. 89

Ansicht der westlichen Fassa-

de, 1928

Abb. 90

Ansicht der 6stlichen Fassade,

1928
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Abb. 93

Abb. 91

Querschnitt der Lokomotivhalle,

1928

Ansicht der nérdlichen Fassade,

1928
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Abb. 92

Langsschnitt durch den vorde-

Ansicht der sudlichen Fassade,

1928

ren Hallenbereich (links) und

durch den mittleren Erschlie-

Bungsgang (rechts), 1928

i
|
!

_!.uul. _.|__
A=
| | C )

N t 4

| C 1

i | E % =
et

RH1I I T

_ H

_: il __|| !

it t
h o - I

El

119

118



Planen nicht dargestellt sind und lediglich am heuti-
gen Bestand zum Vorschein kommen. Geringflugige
Abweichungen der typischen AuBenwandgliederung
lassen sich anhand der Ansichtsplane von 1928 fest-
stellen. Der nordlichste Abschnitt der vorderen Stirn-
front wurde ohne Zufahrtstor realisiert. Angesichts
einer &sthetischen Beeintrachtigung wurde ein Ein-

gang lediglich durch das Anbringen eines Rahmens

risch bezeichnet. Daraus lasst sich die Schlussfolge-
rung ziehen, dass bereits bei der Planung eine nach-
trégliche Erweiterung in Betracht gezogen wurde. Zu

einer Umsetzung kam es jedoch nie.®

Die Remise
Um die strombetriebenen Lokomotiven in den Dienst-

pausen gegen Witterung zu schitzen, wurde fUr das

Abb. 95

Westliche Ansicht der Remise
im Lokomotivdepot von Bozen,
1928

vorgetauscht. Diese Ausflhrung ist im heutigen Bau- Depot von Bozen, im Vergleich zu den anderen Be-
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nachtragliche Veranderung handelt, kann aufgrund
der mangelnden Dokumente nicht erértert werden.
Die Gestaltung der Ruckwand erfolgte ordnungs-
gemaB nach dem vorgegebenen Architekturmuster.
Hier wurden zwei Tore fUr die Anlieferung des hinte-
ren Hallenbereiches errichtet. Von den Fensterdffnun-
gen wurde eine vermauert, da sich direkt dahinter der
Elektroofen mit der angebauten Trafostation befand.
Deutliche Unterschiede gab es an beiden Seitenwan-
den. Wahrend die nordliche Fassade standardgemali
bearbeitet wurde, wobei Uber dem Eingang ein Emb-
lem mit einem Liktorenbtndel angebracht war, blieb

die Ausfihrung der entgegengesetzten Hallenbe-

Quadratmeter groBe Anlage umfasste zwei Gebau-
demodule mit einer gesamten Stirnfrontlange von 32
Metern und einer Gebaudetiefe von 25 Metern. Hier-
fur wurden die seitlichen AuBenwande normgemali
durch eine Stitzenanordnung von jeweils funf Metern
Abstand unterteilt. Die sechs Standplatze, welche
beidseitig zuganglich waren, verflgten tber 20 Meter
lange Arbeitsgruben. Die zwei nérdlichsten wurden
zudem mit einer Achssenke des Typs B ausgestat-
tet. Interessanterweise sind in den Grundrissplanen
von 1928 die sudliche Seitenmauer und die vordere
Torwand als provisorisch gekennzeichnet. Auch hier

kann man mit hoher Wahrscheinlichkeit vermuten,

Abb. 96

Seitenansicht und L&angsschnitt
der Remise. Nachgezeichneter
Plan aus dem Jahr 1947

169 vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolzano,

grenzung auBerordentlich schlicht. In den originalen dass es sich um eine vorbeugende MaBnahme fur , , . o
Nuovo deposito locomotive, Officine, Prospetti, Zeichnung

Entwurfsdarstellungen wird diese sogar als proviso- eine zukunftige VergréBerung handeln musste. Das D.L. 1791-2, 1928.
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typologische Satteldach bestand aus einer freitra-
genden Fachwerkkonstruktion, welche von Wand-
pfeilern und von Mittelstitzen getragen wurde. Als
Deckungsmaterialien wurden Falzziegel verwendet.
Zuséatzlich war das Dach mit Fensterbandern und
langlichen Dachaufsatzen ausgestattet. Dadurch
konnte eine ausreichende Belichtung und BelUftung
des Innenraumes gewahrleistet werden. Das auBere
Erscheinungsbild richtete sich stark nach dem Vor-
gangermuster, wodurch Stilelemente und Wandma-
terialien nahezu vollstandig Ubernommen wurden. In
den Planansichten aus dem Jahr 1928 erkennt man
zusétzlich, dass an den Dachgiebeln das faschisti-
sche Parteisymbol angebracht wurde. Eine wesent-
liche Standardabweichung, die leicht zu Ubersehen
ist, war das Fehlen der typischen Tor- und Fenster-
rahmen.'”® Ahnlich wie in der Lokomotivhalle bestand
der Bodenbelag aus AsphaltflieBen. Die Warmegera-
te sowie die Anschlisse fur Strom und Acetylengas
waren unterirdisch mit dem benachbarten Hauptge-

b&ude verbunden.'"

Die Schiebebiihne
Um die Zugmaschinen auf den gewlnschten Stell-

platz der Reparaturhalle auszurichten, verflgte das
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Bozner Bahnbetriebswerk Uber eine Schiebevorrich-
tung mit einer Spannweite von 15 Metern. Die fest-
gelegte Lastenbeanspruchung betrug 100 Tonnen.
Hier handelte es sich um ein adaptiertes Modell der
italienischen Staatsbahn, das sich schon im Depot
von Livorno bewéahrt hatte. Die entsprechende Grube
erstreckte sich auf eine Lange von ca. 95 Metern und
besal eine Tiefe von 70 Zentimetern. Hierzu fuhr das
Fahrgestell auf zwei Laufrollenschienen, die langs der
versenkten Flache angelegt waren. Das Bewegen
der Vorrichtung wurde durch einen 260 Volt betriebe-
nen Elektromotor mit einer Leistung von 40 Kilowatt
gewahrleistet. Dadurch konnte eine Geschwindigkeit
von 40 Metern pro Minute erreicht werden. 72

Anhand der alten Lageplane ist ersichtlich, dass zwi-
schen der Grube und der Remise eine gewisse Dis-
tanz beigehalten wurde. Man kann also zum Schiuss
kommen, dass der Abstand zwischen den Hauptan-
lagen von ca. 27 Metern fur eine nachtragliche Erwei-
terung vorgesehen war. Somit hatte das Betriebswerk
Zu einem spéteren Zeitpunkt mit einer 21 Meter wei-
ten Schiebebthne, dhnlich wie im Depot von Bolog-

na, ausgestattet werden kénnen.”?

170

171
172
173

Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolza-
no, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotori, Disegni
d'insieme, Zeichnung D.L. 1789, 1928.

Vgl. Cuttica, 1930, Anhang III.

Vgl. Ebd, S. 52.

Vgl. Ebd, Anhang Ill.

Abb. 97

Grundriss der Remise. Nachge-
zeichneter Plan aus dem Jahr
1947
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Die Schmiedewerkstatt, das Heizkraftwerk und
der Acetylengasschuppen

Das eingeschossige Bauwerk der Schmiede, mit
einer Lange von 36,8 Metern und einer Breite von
12,6 Metern, wurde in direkter Nahe zur Reparatur-
halle beziehungsweise Dreherei angeordnet. Auf
dem Grundrissplan aus der Vorkriegszeit kann man
erkennen, dass die Anlage aus einem gerasterten
Stutzenbau mit einer Ummauerung aus Ziegeln er-
baut wurde. Dafur wurde der Achsenabstand der
Wandpfeiler auf sechs Meter festgelegt. Fur eine
zusatzliche Stabilitat wurden an der Mittelachse des
Gebaudes weitere Stutzen angebracht. Die einzel-
nen Raume waren untereinander verbunden, hatten
allerdings jeweils eigene Eingangstore.'” Eine Halfte
der Anlage wurde fur die groberen Schmiedearbei-
ten genutzt, wobei dieser Bereich mit Feuerstellen,
Hammermaschinen, Ambossen, einer kleinen Kran-
vorrichtung und mit sonstigen Geraten ausgestattet
war. Die Entscheidung, einen Boden aus gestampf-
tem Lehm einzurichten, erfolgte moglicherweise aus
Brandschutzgrinden. In den restlichen Abteilungen
befanden sich eine GieBerei, eine Spenglerei und
eine SchweiBerei. '

Weitere Aussagen Uber die Baustruktur lassen sich

124

anhand von Detailplanen aus dem Jahr 1928 treffen.
Daraus geht hervor, dass die Schmiedewerkstatt,
ahnlich wie die Remise, mit einem Satteldach konst-
ruiert war. FUr eine gute InnenraumbelUftung und um
Rauchgase in kilrzester Zeit entfernen zu kénnen,
wurde zusétzlich eine Dachlaterne erstellt. Der ge-
samte Aufbau wurde schlief3lich von einem Fachwerk
aus Eisen getragen.'” Der heutige Bestand zeigt,
dass die architektonische Gestaltung der Fassaden
in Anlehnung an den bereits besprochenen Zierele-
menten der Hauptanlagen realisiert wurde.

Das Warmekraftwerk wurde sudlich der Schmiede
positioniert."”” Darin waren urspringlich drei Heiz-
kessel, welche vor allem zur Beheizung der Lokomo-
tivhalle und Remise dienten. Nérdlich angebaut ent-
stand der 35 Meter hohe Schornstein, der von einem
funf Meter hohen Schuppen ummauert wurde. Die-
sen verwendete man gleichzeitig zur Lagerung der
Heizkohle.® Spatere Plane aus dem Jahr 1940 zei-
gen, dass die Anlage nachtr&glich um einen weiteren
Raum fUr die Wassertankpumpen erweitert wurde.
Trotz der bescheidenen Bauweise besal3 auch das
Kraftwerk gewisse gestalterische Qualitaten. Die ty-
pischen Ornamente wurden entsprechend adaptiert

und in vereinfachter Form umgesetzt.'”
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Abb. 98

Rekonstruierte Plane der
Schmiede, des Acetylenschup-
pens und der Heizzentrale um
das Jahr 1940

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motori, Fabbricato Fucine, Pianta del piano terra, Zeichnung
391 (I 38), Vorkriegszeit.

Vgl. Cuttica, 1930, S. 56-57.

Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolza-
no, Nuovo deposito locomotive, Fabbricato-Fucine-Saldatura-
Stagnaio-Elavorazioni diverse, Incavallature, Zeichnung D.L.
1802, 1928.

Vgl. Cuttica, 1930, Anhang III.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Bolzano - Deposito, Centrale termica,
Murature caldaie, Zeichnung 386 (I 58), Vorkriegszeit.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive, Centrale termica, Stato attuale, Zeichnung 387 (I 58),
1940.
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Zwischen der Schmiedewerkstatte und dem Heiz-
gebaude wurde ein kleiner Schuppen zur Produkti-
on des Schweigases Acetylen errichtet. Hier waren
zwei Gasgeneratoren untergebracht. In einem Ne-
benraum wurde das Karbid gelagert, das vermischt
mit Wasser fUr die Erzeugung von Acetylen notwen-
dig war."® Durch den Vergleich mit spateren Planen
aus der Vorkriegszeit geht hervor, dass der Uber funf
Meter hohe Schuppen insgesamt eine Breite von ca.
5,8 Metern und eine Lange von 9,7 Metern hatte.
Im Unterschied zu den gréBeren Bauten wurde hier
auf sémitliche Zierelemente verzichtet, was zu einem

deutlich schlichteren Erscheinungsbild flhrte. ™

Das Verwaltungsgebéude

Parallel zur Schmiedewerkstatt und nahe der 6stli-
chen Depotummauerung wurde das Verwaltungsge-
baude erbaut. Das 32,1 Meter lange und 9,1 Meter
breite Bauwerk setzte sich aus zwei Stockwerken zu-
sammen, wobei sich das obere Niveau nicht Gber den
gesamten Grundriss erstreckte. Im Erdgeschoss be-
fand sich die Betriebsdirektion mit mehreren Burorau-
men, ein Schalter zur Gehaltauszahlung und ein Be-
reich mit SchlieBfachern fur das technische Personal.

An der nérdlichen Hausseite gab es zusatzlich eine
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kleine Notaufnahme mit eigenem Eingang. Die R&u-
me fur die Ingenieure, fur das Archiv und fur weitere
Amter wurden im oberen Geschoss untergebracht.
Uber den seitlichen Trakten wurden zwei Terrassen
angelegt, wahrend der zweigeschossige Teil des
Bauwerkes von einem Walmdach Uberdeckt war. Fur
die Fassadengestaltung des Verwaltungsgebaudes
verwendete man wiederum klassizistische Elemen-
te wie Sockel-, Stockwerk-, und Dachgesimse. Des
Weiteren wurden Doppelfligelfenster mit Oberlichten
und Umrahmungen angebracht, die sich deutlich
von der Gestaltungsweise der Hauptanlagen unter-
schieden. Besonders zum Vorschein kommen zwei
Wandwappen am oberen Teil der Hauptfassade. Da-
rauf wurden rechts die faschistische Partei und links
das italienische Konigshaus Savoyen symbolisch
dargestellt. Uber den Originalzustand des Verputzes
ist nichts dokumentiert. Trotzdem kann man mit hoher
Wahrscheinlichkeit davon ausgehen, dass der Ubli-

che beige Verputz aufgetragen wurde. 82

180 ygl. Cuttica, 1930, S. 55.

181 vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motori, Fabbricato acetilene, Zeichnung 392 (I 38), o0.J.

182 vgl. Archiv R.F.I, Bozen: Stazione di Bolzano, Fabbricato uffici,
Deposito locomotive, Zeichnung 382 (1 40), 0.J.

Abb. 99

Fassadenansicht

und Erdge-

schossgrundriss des Verwal-
tungsgebaudes, Vorkriegszeit
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Das Aufenthaltsgebaude Abb. 100

Die Infrastruktur, welche mit der Versorgung der Ar- Fassadenansicht und Grundriss
. . - des Aufenthaltsgebaudes, Vor-
beitsmannschalft verbunden war, lieB man sudlich der kriegszeit

Prospetto

Depotdirektion erstellen. Dieses bestand aus einem

gestreckten Bau und hatte eine Lange von 44 Metern

und eine Breite von zwdlf Metern. Der Eingang und
die Treppen zum Kellergeschoss wurden mittig ange-

ordnet. Eine Halfte wurde groBtenteils als Speisesaal

genutzt, wobei nebenan eine Kiche und eine Spei-
sekammer eingerichtet waren. Der spiegelverkehr-
te Teil diente als Waschbereich und verfUgte Uber

mehrere Umkleidekabinen sowie Waschbecken. Die : Piarc terreno _
: : i
oudBA W “f--.r"tf_—,"_ﬁ;ﬁ‘

Cucina -
deily

2
T
dispensa ‘g

Fassadengestaltung wurde &hnlich wie am benach- e

5ol

barten Verwaltungsgebaude ausgefuhrt. Als einziger —

Unterschied galt das Fehlen des Dachaufbaues, um -

folalich ef stere Stockwerk " i :  Frmadiett M10R | _

olglich eine spatere Stockwerkserweiterung zu ver- o) S =

einfachen. e :I* 'Eh"j o “'E‘EI— - -EFI* RRN S i e N H3- ; {‘EF C .
: : _ - opogiomo Lavzsie96  —— Refettorio ;

183 vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Fabbricato spo-
gliatoio e lavabi (e refettorio), Zeichnung 164 (I 40), Vorkriegs-
zeit.
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Das Rangierdienstgebaude

Fur die Versorgung der Elektrolokomotiven verflgte
das Bozner Depot am Anfang der Zufahrtsgleise Uber
ein 39 Meter langes und 7 Meter breites Bauwerk.
Das Gebaude war Uberwiegend eingeschossig und
wurde von einem Walmdach Uberdeckt. Vergleichbar
zu den anderen Betriebswerken dieser Zeit, handel-
te es sich um eine kleine Standardkonstruktion, die
je nach Bedurfnis um einen Achsenabstand von
3,5 Metern erweitert werden konnte. Ein wichtiger
Bestandteil war die Besandungsanlage, welche am
westlichen Teil angeordnet war. Hier wurde der Sand,
der fur einen erhdhten Reibungswiederstand beim
Anfahren sowie Abbremsen der Zugmaschinen be-
noétigt wurde, getrocknet und gelagert. Mittels einer
9,6 Meter hohen Turmkonstruktion wurde der Sand
Uber Druckluft in die jeweiligen Behélter der Lokomo-
tiven beférdert, wodurch das Aufflllen nur wenige Mi-
nuten dauerte. Das Trocknen des Sandes erfolgte auf
einem befestigten AuBenbereich am vorderen Ende
des Bauwerkes. Im Innenraum gab es zwei unter-
schiedlich groBe Lagerraume, die zur Aufbewahrung
des getrockneten und des noch nassen Sandes ge-
nutzt wurden. In den restlichen Bereichen wurden ein

Ollager sowie kleinere Raume fur das Rangier- und
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Versorgungspersonal eingerichtet. Weitere wichtige
Betriebsstoffe waren Sodaldsung fur die Kuhlgerate
der Elektromotoren und Naphtha fur die Beheizung
der Zuge, woflr die Lokomotiven der Baureihe E.554
mit einem Heizkessel ausgestattet waren. Diese Stoffe
wurden unterhalb der Sandtrocknungsstelle in Zister-
nen aus Stahlbeton und Eisen aufbewahrt. Die Naph-
tha musste fortlaufend im flissigen Zustand gehalten
werden, sodass die unterirdischen Tankwannen vor
allem in den kalten Wintermonaten durch Heizkorper
erwarmt wurden. FUr die verbrauchte Sodalésung
befand sich auBerhalb der Anlage eine Versorgungs-
schiene mit zuséatzlichem Sammelbecken. Nachdem
man die Zugmaschinen entleert hatte, wurden diese

Uber kleine Motorpumpen wieder aufgefdllt. 18

Das Pfértnerhaus

Das eingeschossige Geb&ude am Eingangsbereich
des Depots wurde mit einem quadratischen Grund-
riss und mit einer regelmaBigen Seitenlange von ca.
zehn Metern erbaut. Dieses hatte zwei Turdffnungen,
sodass man durch einen Durchgangsraum direkt
von auBen in das Bahnbetriebswerk eintreten konnte
ohne die groB3e Schrankenabsperrung der Fahrzeuge

offnen zu mussen. Nebenan befanden sich der War-

Abb. 101

Nordliche (oben) und sudliche
(unten) Ansicht des Rangier-
dienstgebaudes. Die bearbeite-
ten Plane stellen den urspring-
lichen Zustand im Jahr 1929 dar

184 ygl. Cuttica, 1930, S. 58.
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Abb. 102 (links)

Langsschnitt des Rangierdienst-
SEZIONE LONGITUDINALE gebaudes (Kellergeschoss der PIANTA SEZIONE TRASVERSALE
Versorgungsanlage), 1930
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terraum und ein Wartezimmer fur Gaste. Uber den ur-
sprunglichen Zustand der &uBeren Gestaltung lassen
sich keine Dokumente finden. Betrachtet man den
heutigen Bestand, wird ersichtlich, dass das Pfort-
nerhaus schon seit der Herstellung Uber eine sehr
schlichte Bauweise verflgte. Seitlich davon befand
sich zudem eine kleine Uberbauung, unter der das
Personal seine Fahrrader abstellen konnte. Hierfur

wurde eigens eine Offnung zur StraBe hin errichtet.'®

Der Wasserturm und die kleinen Nebenanlagen

Fur die regelgerechte Lagerung von Sauerstofffla-
schen, oligen Abfallprodukten, Schrottteilen und
brennbaren Materialien wurden am nérdlichen Ende
des Betriebsgelandes eine Reihe kleiner Schuppen
angeordnet. Als bedeutungsvolle Anlage fUr das
Bahnbetriebswerk galt der Wasserturm.'® Das Was-
ser wurde aus dem benachbarten Eisackfluss ent-
nommen und durch zwei elektrische Motorpumpen
zu drei WassertUrmen beférdert. Zwei davon wurden
auf dem restlichen Bahnhofsareal verteilt. Diese wa-
ren untereinander verbunden und besaBen insge-
samt eine Fullkapazitadt von 600 Kubikmetern. Der
Wasserturm, der fur das Depot vorgesehen war, wur-

de aus Stahlbeton und mit einem Behélter von 100
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Kubikmetern erbaut.’® Wenn man den Wasserturm
mit denen der italienischen Staatsbahn aus dem Jahr
1909 vergleicht, kann man davon ausgehen, dass es
sich hier um eine Adaptierung der alten standardisier-
ten Konstruktionsweise handelt.'®® In Anbetracht der
Gebaudeanordnung aus dem Jahr 1930 und eines
ehemaligen Katasterplanes scheint es, dass dieser
Bereich nach 1933 durch eine kleine Umspannstati-
on erweitert wurde.® Dieses Bauwerk bestand aus
einer eingeschossigen Kabine auf der ein Trafotdrm-
chen mit Umspannungsleiter angebracht war. Die
duBere Gestaltung richtete sich, wie bei den anderen

Schuppen, nach dem Ublichen Fassadenstil. '™

Die Wagenhalle

Die erste groBere Erweiterung des Betriebswerkes
durch die Errichtung einer Wagenhalle erfolgte im
Jahr 1940. Die Anlage wurde am sudlichen Teil des
Areals parallel der zuvor erbauten Remise positioniert
und diente zur Instandsetzung von Personen- sowie
Guterwagen. Mit einer Abmessung von 37,7 mal 60,5
Metern setzte sich das Bauwerk aus drei 1angs aus-
gerichteten und ca. gleich breiten Gebaudeteilen
zusammen. Die Tiefe der Halle wurde durch einen

wiederholenden Stltzenabstand von sechs Metern

Abb. 104 (links)

Wasserturm im Bozner Lokomo-
tivdepot

Abb.105 (mittig)

Zum Vergleich die technischen
Plane eines italienischen Ein-
heitsmodells fur einen Wasser-
turm aus den ersten Jahren des
20. Jahrhunderts. Stahlbeton-
Konstruktion mit einem Behalter
von 100 Qubikmetern, 1909

Abb. 106 (rechts)

Ansicht und Querschnitt der Um-
spannstation, Vorkriegszeit

185
186
187
188

189

190

Vgl. Cuttica, 1930, Anhang IV.

Vgl. Ebd.

Vgl. Ebd, S. 52.

Vgl. Ferrovie dello Stato: Servizio d’ aqua. Tipi di serbatoio
per rifornimenti in cemento armato. Bologna 1909. In: Ferro-
vieitaliane.net — La storia raccolta da Cristian Rossi, http://
www.ferrovieitaliane.net/app/download/6056217380/13462.
pdf?t=1457809798 (06.07.2016).

Vgl. Archiv Katasteramt Bozen: Katasterplan Bahnhofsareal
Bozen, 1933.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Cabina di trasformazione, Zeichnung
385 (I 40), Vorkriegszeit.

SERBATOIO IN CEMENTO ARMATO

della capacita di m.® 100
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definiert. In den auBeren Abschnitten, befanden sich
jeweils zwei Abstellplatze mit beidseitiger Zufahrts-
moglichkeit. Die nérdlichste Schienenspur verflgte
Uber eine 80 Zentimeter tiefe Wartungsgrube, wah-
rend die restlichen nur um 30 Zentimeter versenkt wa-
ren. Dagegen hatte das stdliche Hallenfeld eine weit-
aus groBere Gebaudehdhe und war zudem mit einem
beweglichen Brickenkran fUr eine Tragkapazitat von
15 Tonnen ausgerustet. Der mittlere Bereich diente als
Arbeitsstelle fur Reparaturen und als Schreinerei. An
der sudostlichen AuBenwand wurde ein Lagerraum
fur Wartungsmaterial eingerichtet. Dem gegenuber
befanden sich Buros, ein Gerateraum, eine Malerei
und eine Sattlerei.™’

Uberdachtwurde die Wagenhalleandenflankierenden
Standplatzen durch einfache Satteldacher mit jeweils
breitbandigen Fenstern, die Uber dem Dachfirst
angeordnet waren. Fur die Gebdudemitte wurde
hingegen eine Shed-Konstruktion erbaut, wobei die
Fensterbander nach Norden ausgerichteten waren. %
Wie aus den Ansichtspl&nen von 1940 ersichtlich ist,
wurden die Fassaden im Unterschied zu den restli-
chen Hauptanlagen in einem deutlich schlichteren
Baustil gestaltet. Die starke Reduktion der Ublichen

Zierelemente und die Ablehnung der charakteristi-
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schen Segmentbdgen flhrten zu einem moderneren
Erscheinungsbild, welches seinerzeit von einer klaren
rationalistischen Architektur gepragt war. Ein erhebli-
cher Kontrast wurde vor allem durch die Ausfihrung
der Stirnseite gebildet. Da die Anlage unterschiedli-
che Dachkonstruktionen besaB, beschloss man, eine
abschlieBende Wandflache mit einem freiférmigen
Giebel zu errichten. Hierfur wurde auf das typische
treppenartige Muster der Hauptanlagen verzichtet.
Stattdessen wurden darauf rémische Ziffern und drei
Liktorenblndel dargestellt.'® Frihe Entwurfsplane
aus dem Jahr 1927 dokumentieren, dass die archi-
tektonische Gestaltung ebenso wie die der Lokomo-
tivhalle geplant war. Dabei hatte das gesamte Ge-
baude aus einem Shedbau bestehen und durch zwei
weitere Standplatze erweitert werden sollen. Diese
Plane kamen jedoch nie Uber das Entwurfsstadium
hinaus.™*

Fur weitere Funktionen wurden schlie3lich in naher
Umgebung zahlreiche Arbeitsschuppen, Dienstrau-
me und eine eigene Schmiede positioniert. In Anbe-
tracht einiger noch bestehender Anlagen kann man
erkennen, dass diese ebenso sehr einfach gestaltet
waren und zusammen mit der Wagenhalle eine ho-

mogene Einheit bildeten.

Abb. 107

Grundriss der Wagenhalle, 1940

191

192

193

194

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Nuova squadra
rialzo di Bolzano, Capannone lavorazioni, Zeichnung 353
(IV9), 1940.

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Squadra rialzo,
Capannone lavorazioni, Zeichnung 7049 (IV 9), 0.J.

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Nuova squadra
rialzo, Capannone lavorazioni, Zeichnung 355 (IV 9), 1940.
Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolzano,
Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Pianta, Zeich-
nung S.R. 1071, 1927.

Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolza-
no, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Prospetti,
Zeichnung S.R. 1072, 1927.

Vgl. Archiv Fondazione FS ltaliane, Rom: Stazione di Bolzano,
Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Sezioni, Zeich-
nung S.R. 1073, 1927.
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Abb. 108 (links)

Westliche Toransicht und Quer-
schnitt der Wagenhalle im Lo-
komotivdepot von Bozen. Auf
dem Ansichtspaln erkennt man =
die ausradierten Liktorenbudel
und die rémische Ziffer XVIII. Die

Zahl steht fur die Zeitspanne ab L | | : | | | | ' | I_ . I l [ | ] i | I F [ | '

der Neuorganisation der italieni-

_%-T-; m : — | ' schen Bahn im Jahr 1922, 1940 %Eﬁ | @@ @@
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Abb. 109 (rechts)

Nordliche Seitenansicht (oben)
> und Langsschnitt (unten) der
m Wagenhalle, 1940
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Der Wiederaufbau unmittelbar nach dem
Krieg

Der Zweite Weltkrieg qilt als dusteres Kapitel der
italienischen Eisenbahngeschichte. Neben Bahnho-
fen, Brucken und wichtige Trassenstrecken zahlten
Lokomotivdepots als strategische Angriffsziele der
allierten Streitkrafte. Durch massive Bombardierun-
gen wurden vor allem den Betriebswerken in Mittel-
[talien verheerende Schaden zugeflgt, wahrend der
Norden und Suden Uberwiegend unversehrt blieb.
Eine Grafik aus dem Jahr 1946, die das Zerstérungs-
ausmal3 der Depots darstellt, [&sst zudem erkennen,
dass samtliche Bahnanlagen auf der Bahnstrecke
von Bologna zum Brenner nicht von den Luftangriffen
verschont wurden. Dazu gehérte auch das Lokomo-
tivdepot von Bozen, welches sehr stark in Mitleiden-
schaft gezogen wurde. '%

Das Bestreben der zahlreichen Bombardaments,
welche zwischen 1943 bis 1945 erfolgten, war es,
den deutschen Nachschub auf der Brennerstrecke
zu unterbinden und den Zugverkehr zu beeintrachti-
gen. Als priméres Angriffsziel galt die Eisenbahnbru-
cke Uber dem Eisackfluss am sutdlichen Ende des

Bozner Bahnhofes. % Da das Betriebswerk nahe der
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Flusstberquerung und der Haupttrasse lag, geriet
auch das Depotgeldnde unter gewaltigen Beschuss.
Besonders die Bombardierungen im Jahr 1943
schienen am verheerendsten gewesen zu sein.™’
Aufgrund der wiederholten Luftangriffe wurde das
Bahnbetriebswerk stillgelegt. S&émtliche Lokomotiven
mussten folglich provisorisch nach Bronzol, stdlich
der Stadt, verlagert werden.'®

Das AusmalB der Zerstérung und welche der Ge-
b&ude bombardiert wurden, ist kaum dokumentiert.
Anhand alter Fotografien der amerikanischen Kriegs-
berichterstattung aus dem Jahr 1945 kann man er-
kennen, wie stark die Lokomotivhalle und Remise
beschadigt wurden. Daraus geht hervor, dass bis
zum Ende des Zweiten Weltkrieges ein GrofBteil der
Mauerstruktur, die Stahlbetonstitzen sowie das tra-
gende Eisenfachwerk der Dacher Ubrig geblieben
waren, wahrend Tore, Fenster, gréBere Teile der inne-
ren Einrichtungen und die Dachbedeckung vollstan-
dig zerstort wurden. Mit hoher Wahrscheinlichkeit ist
anzunehmen, dass die restlichen Anlagen ebenfalls
auf &hnliche Weise beschadigt wurden.®

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges musste
man zundchst an den Wiederaufbau des Bahnbe-

triebswerkes denken. In Anbetracht einiger Plane

Abb. 110 (links oben)

Aufnahme der zerstérten Remi-
senanlage, 1945

Abb. 111 (links unten)

Aufnahme der zerstdrten Loko-
motivhalle, 1945

Abb. 112 (rechts)

Zustand der italienischen Loko-
motivdepots und kleiner Repa-
raturanlagen nach dem Zweiten
Weltkrieg, 1946
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Vgl. Nascimbene / Berto, 1997, S. 68 f.

Vgl. Steininger, Rolf: Stdtirol im 20. Jahrhundert. Innsbruck
1997, S. 198.

Vgl. Ferrandi, Mario: ”13 volte colpirono i bombardieri”, in: Fer-
randi, Mario / Pacher, Gian / Sardi, Luigi: Gli anni delle bombe.
Trento — Bolzano. 1943 -1945. Bozen 1973. S. 127-137.

Vgl. Rovaran, Andrea: ,E.333 Omaggio al trifase — Seconda
parte®, in: Tutto Treno, Nr. 226, Padua 2009, S.19-21.

Vgl. 5th AAF Base Unit: A repair shop in Bolzano, demolished
by bombs. In: Fold3 — Historical military records, https://www.
fold3.com/image/39016043/?terms=bolzano%20bombing
(12.07.2016).

Vgl. 5th AAF Base Unit: Repair shop and railroad car in Bolza-
no. In: Fold3 — Historical military records, https://www.fold3.
com/image/39016055/?terms=bolzano (12.06.2016).
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und der darauf angezeigten Plankopfe lasst sich ab-
leiten, dass die Sanierungsarbeiten bereits ab 1946
erfolgten.2%

In erster Linie handelte es sich damals um eine In-
standsetzung und Rekonstruktion des Baubestan-
des, wobei die meisten Anlagen in ihrer urspring-
lichen Form wieder hergestellt oder nur minimal
veréndert wurden. Dazu gehorte auch das Abtragen
der faschistischen Embleme an den Fassaden.

Eine UmbaumaBnahme, welche wahrend des Wie-
deraufbaus zu Stande kam, wurde am Rangierdienst-
gebaude vorgenommen. Die Plankopfbeschriftung
eines spateren Entwurfes weist darauf hin, dass das
Bauwerk bereits 1947 erweitert wurde.®' Zum Ver-
gleich dienen nachgezeichnete Bestandsplane aus
den funfziger Jahren. Dementsprechend wurde das
Rangiergebaude am dstlichen Ende um mehr als 24
Meter verlangert. Die Umgestaltung bot daher ausrei-
chend Platz fur das Einbauen von Umkleidekabinen
und Schliefachern. Abgesehen von der Erweiterung
wurden spéater einige der bestehenden Innenrdume
umdisponiert. Dabei wurden anstelle des groBen Tro-
ckensand-Lagers neue Raumlichkeiten flr das Ran-
gierpersonal erstellt.2%?

Gleichzeitig erfolgte ein beidseitiger Ausbau des Auf-
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enthaltsgebaudes, bei der eine VergréBerung der Ku-
che und das Einrichten eines separaten Esszimmers
flr ranghdhere Beamte ermdglicht wurde, ohne die
Nutzflache des Speisesaales verkleinern zu muissen.
An der gegenUberliegenden Seite wurden Duschen
und Toiletten hinzugeflgt. Des Weiteren erhielt das
Gebaude an der Ruckseite einen kleinen Anbau. Die-
ser war an den Speisesaal angeschlossen und diente
als zusatzlicher Sanitarbereich.2® Aus spateren aktu-
alisierten Planen geht hervor, dass samtliche deko-
rative Elemente reduziert wurden. Dazu gehorte das
Abtragen der Attika und der Ecksteine. Ohne Zweifel
kann man annehmen, dass die damaligen MaBnah-
men vorbereitend fUr eine Geschosserweiterung ge-
troffen wurden.2%

Wann das Lokomotivdepot wieder vollstandig eroffnet
wurde, lasst sich aufgrund mangelnder Dokumenta-
tion nicht genau sagen. Trotzdem ist anzunehmen,
dass bis Ende der vierziger Jahre die Reparaturen
der Anlagen schrittweise abgeschlossen waren und
diese fur den Zugverkehr erneut in Betrieb genom-

men wurden.

Abb. 113

Bestandsplane mit Ansicht und
Grundriss des Rangierdienstge-
baudes, 1954

200

201

202

203

204

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive, Zeichnung 8195 (IV 264), 1970.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito lo-
comotive, Prolungamento spogliatoio personale macchine
Zeichnung 8199 (IV 264), 1970.

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito TE. ,
Fabbricato sabbia, Pianta piano terra, Zeichnung 4893 (I 262),
1954.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive T.E. , Fabbricato spogliatoio e lavabi e mensa, Zeich-
nung 1214 (IV 10), 1947.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive, Fabbricato spogliatoio e lavabi e mensa, Prospetti e
sezione, Zeichnung 5913 (1 41), 1956.
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Abb. 114 Entwurfsstudie fur die Erweiterung des Aufenthaltsgebaudes unmittelbar nach dem Zweiten Krieg
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Abb. 115 Nachgezeichnete Bestandsplane des Aufenthaltsgebaudes aus dem Jahr 1956
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Die Einfiihrung des Gleichstroms und der
wirtschaftliche Aufschwung

Unmittelbar nach dem Wiederaufbau wurden die
Bahnlinien Trient-Bozen sowie Bozen-Meran im
Jahr 1952 auf Gleichstrom mit einer Spannung von
3.000 Volt umgestellt, sodass nun auch modernste
Lokomotiven im Einsatz waren. Das Dreiphasennetz
bis zum Brenner blieb noch bestehen, sodass éltere
Zugmodelle weiterhin verwendet werden konnten. 2%
Durch das Aufristen der bestehenden Infrastrukturen
und durch die Erbauung progressiver Anlagen wurde
das Betriebswerk auf den neuesten Stand gebracht.
Fur die Wartungsarbeiten an den fortschrittlichen
TriebzlUgen wurde parallel der Remise ein langge-
strecktes Bauerk errichtet. Dazu musste das ehema-
lige Haus der Familie Plattner demontiert werden. Die
Triebwagenhalle wurde mit einer Breite von 19,6 Me-
tern und mit einer Lange von 95 Metern errichtet. Die
vertikale Unterteilung der sudlichen und nérdlichen
AuBenmauer erfolgte durch Betonpfeiler, welche ei-
nen Abstand von jeweils funf Metern hatten. Das
Gebéaude verfugte auf der westlichen Stirnfront Uber
drei Einfahrtstore, wahrend an dem hinteren Ende

nur eine Durchlassoffnung fur die Anlieferung errich-
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tet wurde. Zusatzlich zu den Wartungsgruben wurde
der restliche Boden im Innenraum um 75 Zentimeter
abgesenkt. Um die Triebwagen hochheben zu kon-
nen, wurden entlang der nérdlichsten Standgleise
mehrere Hebevorrichtungen positioniert. Analog zur
Remise entschied man sich, die Halle mit einem Sat-
teldach inklusive einer Tragkonstruktion aus Eisen zu
Uberbauen. BezUglich der AuBenwandgestaltung
wurden hier die Ublichen Elemente, jedoch in verein-
fachter Form, verwendet. Auffallend war der Verzicht
auf Segmentbdgen an den Fenstern und Toren. Statt-
dessen wurden rechteckige Offnungen eingesetzt.
Zudem erfolgte eine Reduktion der Zierelemente an
den Stirnfronten, bei denen das gangige treppenfor-
mige Ornamentmotiv komplett ausgelassen wurde.?%
Einige Jahre danach wurde der Umbau am Ver-
waltungsgebdude vorgenommen. Aufgrund neuer
Funktionen und der Erweiterung der Nutzflache, be-
anspruchte das vorhandene Gebaude eine generelle
Umstrukturierung. Nach 1956 wurde das Bauwerk
folglich abgebrochen und durch ein gréBeres ersetzt.
Mit einer langlichen Ausdehnung von 43,9 Metern
und einer Breite von 10,7 Metern war das neue Ver-
waltungsgebaude im Vergleich zum friheren Bestand

deutlich langer. Ahnlich zum Vorgéngergebaude wur-

205 \/gl. Sudtiroler Transportstrukturen AG: Geschichte der Bren-
nerlinie. In: Brennerbahnlinie, http://www.sta.bz.it/de/bahnhoe-
fe-zuege/die-brennerbahnlinie/ (18.06.2016)

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Rimessa elettro-
motrici, Pianta, Zeichnung 1642 (IV 176), 1951.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Rimessa elettro-
motrici, Sezione, Zeichnung 1643 (IV 176), 1951.

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Rimessa elett-
romotrici, Prospetto nord e fianchi a ovest e a est, Zeichnung
1645 (IV 176), 1951.
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Abb. 116

Lageplan des Lokomotivdepots
in Bozen um das Jahr 1959
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den im Erdgeschoss etliche Buros der Betriebsdirek-
tion untergebracht. Dazu kommt, dass am nérdlichen
Teil ein Klassenzimmer fir das noch auszubildende
Personal hinzugefugt wurde. Die obere Etage, in der
eine Vielzahl von Einzelzimmern eingerichtet wurde,
diente als neue Unterkunft der Bahnarbeiter. Diesmal
wurde auf den Bau von Terrassen verzichtet, sodass
sich das Obergeschoss auf der gesamten Flache
des unteren Niveaus erstreckte. 27 Uberdeckt wurde
das Gebaude von einem Walmdach. In Bezug auf
das auBerliche Erscheinungsbild bediente man sich
einer vereinfachten Form der frlheren Fassadenge-
staltung. Insbesondere erkennt man dies durch das
Fehlen des Stockwerkgesimses, welches fur das
urspringliche Verwaltungsgebdude kennzeichnend
war.?08

In einem Entwurfsplan aus dem Jahr 1955 wird zu-
dem dargestellt, dass eine Erweiterung der Perso-
nalunterktnfte Gber dem benachbarten Aufenthalts-
gebaude vorgesehen war. Die Bauweise der neuen
Etage hatte &hnlich wie die des Verwaltungsgebéu-
des erfolgen sollen. Eine Uberirdische Uberbriickung
sollte die zwei Bauwerke verbinden. Dieser Entwurf
wurde jedoch nie realisiert.?®

In der zweiten Halfte der finfziger Jahre wurde die
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Remise erweitert. Dabei handelte es sich um die Er-
richtung eines seitlich angelegten Schuppens. Der
Anbau wurde entlang der nérdlichen AuBenmauer
positioniert, sodass das gesamte Gebaude in seiner
Breite um weitere 6,6 Metern und um einen weiteren
Stand vergroBert wurde. Die neue Anlage diente zur
Entfernung des Schmierfettes, welches sich auf den
abmontierten Antriebselementen der Lokomotiven
festgesetzt hatte. Das Eingangstor wurde am hinte-
ren Teil in Richtung der Schiebebihne errichtet. Uber
Gleise konnten die Bestandteile mittels eines Wagens
in die Anlage transportiert werden. Unterhalb des
Standplatzes befand sich ein Becken, in dem das ab-
gewaschene Schmierfett gesammelt wurde. Darauf
folgte eine weitere Mulde, die wahrscheinlich fur klei-
nere Teile verwendet wurde. Um die Antriebselemen-
te besser bewegen zu kénnen wurde die Entfettungs-
anlage mit einem kleinen Bruckenkran ausgestattet.
Bezlglich der Grundrissform wurde das Stutzen-
raster der Remise fortgefuhrt. Auch bei der duBeren
Gestaltung bemuhte man sich, die grundlegenden
Komponenten in bescheidener Form nachzuahmen.
Das Anbringen rechteckiger Fenster und das Errich-
ten eines flachen Pultdaches erzeugen heute noch

einen erheblichen Kontrast zum urspringlichen Ge-

Abb. 117

Entwurfspléane der Triebwagen-
halle, 1951

207 gl Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive T.E. , Fabbricato uffici, Pianta piano terra, Zeichnung
5697 (1 427), 1956.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive T.E. , Fabbricato uffici, Pianta primo piano, Zeichnung
5698 (1 427), 1956.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive T.E. , Fabbricato uffici, Prospetto pricipale — fianco —
sezione trasversale, Zeichnung 5699 (I 427), 1956.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive TE. , Fabbricato spogliatoio-bagni e mensa, studio
per la costruzione di un nuovo piano da adibirsi a dormitorio.
Zeichnung ohne Nummer (IV 10), 1955.
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baudezustand der Remise.?'® Um die AuslUbung der
Wartungstatigkeit nachtrdglich zu verbessern, wur-
den samtliche Arbeitsgruben schliellich im Jahr 1964
und 1967 seitlich ausgebaut. Die zwei stdlichsten
Gruben wurden sogar Uber das Gleiszwischenfeld
miteinander verbunden.?'

In den darauffolgenden Jahren folgte eine Umstruk-
turierung der Schmieden. Dies betraf eine Adaptati-
on des Innenraums, wodurch der Bereich fur grébere
Schmiedearbeiten in kleinere Funktionsabteilungen
unterteilt wurde. Aufgrund dieser Raumgliederung
mussten folglich separate Eingange geschaffen wer-
den. Im Gegensatz dazu wurde die Anordnung der
benachbarten Raume beibehalten. Nur die Speng-
lerei wurde ausschlieBlich fur die Reparatur an den

elektronischen Geraten der Triebwagen und der Die-

sam umzusetzen, dass eine stérende Entstellung der
Fassade sich im Rahmen hielt.2"

Anfang der Siebziger wurden ebenso an der Lo-
komotivhalle einige Modernisierungsarbeiten vor-
genommen. Die Entwurfsplane aus dem Jahr 1970
zeigen, dass anstelle der ehemaligen Dreherei ein
geschlossener Bereich fur die Unterbringung von
Burordumen geplant war. Nebenan wurde ein neuer
Gerateraum eingerichtet. Vergleicht man den heuti-
gen Bestand mit den alten Planen, hatte dieser Be-
reich in zwei Rdume unterteilt werden mussen. Der
urspringliche Gerateschuppen wurde folglich ab-
gebaut, sodass hier ein halboffener Raum entstehen
konnte. Darin befand sich noch bis zu den achtziger
Jahren eine enorme Drehmaschine, welche fur die

Bearbeitung der Lokomotivréader verwendet wurde.

210 vgl. Archiv R.FI, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive T.E. , Rimessa locomotori e impianto sgrassatura, Pi-
anta, Zeichnung 6441 (1 335), 1959.

Abb. 120

Entwurfsplan fur die Umstruktu-
rierung der Schmiede mit Gruns-
riss, Langs- und Querschnitt,
1967
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Die jungsten Veranderungen

Grundlegende BaumaBnahmen zur Modernisierung
des Depots erfolgten erst wieder ab Mitte der achtzi-
ger Jahre. In dieser Zeit wurde die Verwaltungsstruk-
tur der italienischen Eisenbahngesellschaft rigoros
neuorganisiert, wodurch nun mehr wirtschaftlich ren-
table Ziele gesetzt wurden.2'® Zudem vollzogen sich
bemerkenswerte Entwicklungen der Triebfahrzeuge,
welche neuartigen Wartungsanforderungen bedurf-
ten. Die Rationalisierung der Bahn wirkte sich erheb-
lich auf die Herstellung modernerer Hochbauten aus.
Neue Anlagen wurden in einer zeitgenossischen In-
dustriebauweise ausgefuhrt, sodass sie in Folge der

innovativen Bauform und Materialverwendung bis

sich die ehemalige Struktur mit dem hohen Schorn-
stein weiterhin beizubehalten. Anders erging es dem
kleinen Schuppen fur die Acetylengas-Produktion.
Dieser musste folglich abgerissen werden. Die neue
Konstruktion wurde als erweiternden Gebaudeteil der
Schmiede ausgefuhrt. Zudem wurde hier sehr stark
auf das Erscheinungsbild der benachbarten Anlage
Rucksicht genommen, wodurch der charakteristi-
sche Baustil vollstandig reproduziert wurde.?'®

In denselben Jahren wurde seitlich der Triebwagen-
halle eine Waschanlage fur Wagons und Triebzlge
erganzt. Mit einer Breite von 8,5 Metern verfugte das
neue Bauwerk Uber einen Standplatz, welcher mit ei-
ner Arbeitsgrube versehen war. Die Lange wurde auf

95 Meter festgesetzt, sodass sich das Gebaude kon-

Abb. 122

Bauplane fur die Waschanlage,
1984

(LT %=1

T e
m;ﬂw

rhie BTES FIHESTRE ‘waﬂ‘- =8 ]
T m— oy

heute eine optische Entfremdung zum historischen gruent zur sudlichen AuBenmauer der Triebwagen-
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Das alte Kraftwerk aus der Vorkriegszeit wurde da- am Nachmittag ausgenutzt werden konnte.2"® Vgl Archiv R.FI, Bozen: Capannone copertura platea di lavag-
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mit den dartiber liegenden Ubernachtungsquartieren
um eine Etage aufgestockt, damit weitere Schlafzim-
mer eingerichtet werden konnten. Die Grundrissan-
ordnung der R&dume und die Gestaltung der Fassade
wurden vom unteren Stockwerk dbernommen. Dem-
entsprechend wurde die Dachkonstruktion identisch
nachgebaut.??® Gleichzeitig wurde das Portierhaus
an der SchlachthofstraBe wieder instandgesetzt.
Die Umbauten beschréankten sich auf eine Adapta-
tion der Innenausstattung. Der urspringliche Durch-
gangsraum, der als Eingangsbereich diente, wurde
von auBen abgesperrt und durch eine Ambulanzstati-
on ersetzt. Der Dienstraum fUr den Eingangswéachter
wurde am westlichen Gebaudeeck eingerichtet und
mit einem eigenen Ausgang ausgestattet.?*’

Im Jahr 1990 wurde eine Etagenerweiterung des Auf-
enthaltsgeb&udes geplant. Dabei sollte nur ein Teil
des Obergeschosses bebaut und mit einem kleinen
Anbau fur die Schutztreppe am sudlichen Gebau-
deende erganzt werden. Anhand der Entwurfsplane
hatte anstelle der Mensa eine Betriebsbar eingerich-
tet werden sollen. Der Speisesaal und die Kiuche
waren im oberen Stockwerk vorgesehen. Die Raume
des Umkleide- und Waschbereiches wurden nicht

veréndert. Die Plane zeigen zudem, dass die Erwei-
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terung hinsichtlich ihrer Form und Fassadengestal-
tung vielmehr einen Kontrast zum bestehenden Ar-
chitekturstil bildete. Das Vorhaben kam jedoch nach
Fertigstellung des Rohbaus zum Erliegen und wurde
nie vollendet. Kurz darauf wurde das gesamte Ge-
baude geschlossen.??

Weitere Verdnderung in den neunziger Jahren wur-
den im Planarchiv des Bozner Bahnhofes nicht mehr
aufgezeichnet. Daher lassen sich flr die jungere
Geschichte des Bahnbetriebswerkes nur unsichere
Aussagen treffen. Eine Bauakte aus dem Jahr 1991
deutet auf verschiedene Instandsetzungsarbeiten
hin, welche an der Remise erfolgten. In Anbetracht
des heutigen Bestandes kann man annehmen, dass
hier die in den FUnfzigern entstandene Anlage zur
Entfernung des Schmierfettes teilweise umgebaut
wurde. Diesbezlglich wurde an der Frontseite ein
Eingangstor errichtet. Am hinteren Ende wurde eine
vorgefertigte Konstruktion hinzugefigt, welche sich
von der restlichen Bauweise der Remise bis heute
stark differenziert.??

In den folgenden Jahren wurde das Rangierdienst-
gebaude ein letztes Mal umgebaut. Es handelte sich
diesmal um eine Erweiterung am westlichen Ende

des Bauwerkes. In Anbetracht dessen musste die
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Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Deposito loco-
motive T.E. , Fabbricato uffici e dormitorio, Zeichnung A 614
(1427), 1988.

Vgl. Archiv R.Fl, Bozen: Stazione di Bolzano, Fabbricato port-
ineria deposito locomotive, Zeichnung A 697 (I 40), 1989.

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Progetto per 'adeguamento a norma
della mensa del deposito locomotive in stazione di Bolzano,
Zeichnung B 204 (VI 80), 1990.

Vgl. Archiv R.FI, Bozen: Progetto per 'adeguamento a norma
della mensa del deposito locomotive in stazione di Bolzano,
Zeichnung B 205 (VI 80), 1990.

Vgl. Gemeinde Bozen: Bauaktennummer 1991-32-0, Baupar-
zelle: Zwolfmalgreien 1050, Operat: Verschiedene Arbeiten. In:
Stadt Bozen — Bauakten online, http://www.comune.bolzano.it/
bauamtWeb/bauakte/show/250767lang=de (15.8.2016).

Abb. 123

Bearbeitete Frontalansicht des
Verwaltungsgebaudes nach den
Planen von 1988

Abb. 124

Bestandsplane des Pfortner-
hauses, 1989
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alte Plattform, wo einst der Sand getrocknet wurde,
komplett Uberbaut werden. HierfGr wurde bereits
1987 eine Genehmigung zur Gebaudeerweiterung
erteilt.2* Weitere Eingriffe dienten zur Instandsetzung
der Anlage. Dazu gehérte eine Umstrukturierung des
Innenraumes sowie eine Sanierung der Fenster- und
Tureinrichtungen. AnschlieBend wurde hier die ge-
samte Depot-Direktion verlegt, wodurch das ehe-
malige Verwaltungsgebaude im Osten geschlossen
wurde.??®

Ende der Neunziger wurde eine zusétzliche Repara-
turhalle fur 1&ngere Schienenfahrzeuge gebaut. Diese
wurde an der flankierenden Waschanlage der Trieb-
wagenhalle positioniert und mit zwei Standplatzen
ausgestattet. Mit einer Lange von 260 Metern konn-
ten ab sofort gleichlaufende Instandhaltungsarbeiten
an gesamten Zugen durchgefdhrt werden. Ebenso
wie bei der benachbarten Anlage wurde eine Kon-
struktionsweise ausgewahlt, welche in keinerlei Hin-
sicht der historischen Architekturrichtung des Depots
folgte. Stattdessen wurde die Anlage in Form eines
Skelettbaus mit Satteldach realisiert und durch Ble-
chelemente bedeckt.??

Ungefahr im selben Zeitraum wurde hinter der Wa-

genhalle ein groBes Dienstgebaude mit zusatzlichem
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Warenlager angebaut. Daflr mussten einige ehema-
lige Schuppen demontiert werden. Die letzten Neu-
bauten erfolgten um das Jahr 2014. Hierbei wurde
stdlich der Lokomotivhalle ein kleines Magazin mit
einer angrenzenden Heizzentrale errichtet. Parallel
wurden s&dmtliche Heizungssysteme der gesamten

Depotgebaude auf den neuesten Stand gebracht. 227

224 \/gl. Gemeinde Bozen: Bauaktennummer 1987-112-0, Bau-
parzelle: Zwolfmalgreien 1049, Operat: Erweiterung. In: Stadt
Bozen — Bauakten online, http://www.comune.bolzano.it/bau-
amtWeb/bauakte/show/205977lang=de (15.8.2016).

Vgl. Gemeinde Bozen: Bauaktennummer 1993-70-0, Baupar-
zelle: Zwolfmalgreien 1049, Operat: Umbau-Sanierung. In:
Stadt Bozen — Bauakten online, http://www.comune.bolzano.
it/bauamtWeb/bauakte/show/28663?lang=de (15.8.2016)

Vgl. Gemeinde Bozen: Bauaktennummer 1995-439-0, Ge-
baudegruppe: Zwolfmalgreien 2671/1 Baueinheit 0 , Operat:
Neubau. In: Stadt Bozen — Bauakten online, http:/Aww.co-
mune.bolzano.it/bauamtWeb/bauakte/show/33574?lang=de
(16.8.2016).

Vgl. Gemeinde Bozen: Bauaktennummer 2012-1365-0, Bau-
parzelle: Zwolfmalgreien 3067/ Zwolfmalgreien 3068, Ab-
bruch eines Gebaudes und Wiederaufbau eines Lagers und
Heizzentrale, Umstellung der bestehenden Heizanlage von
Ol auf Gas, In: Stadt Bozen — Bauakten online, http://www.co-
mune.bolzano.it/bauamtWeb/bauakte/show/85767?lang=de
(16.8.2016).
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Abb. 125

Entwurfsplane fir den Umbau
des Aufnahmegebéaudes, 1990
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Abb. 126 Abb. 128 (links)

Luftaufnahme des Lokomotivde-
pots in Bozen (Richtung Nord),

2012 Wagenenhalle aus den Vierzi-

gern und aktuelle Halle fur die k.Y

Wartung der Ztige. Zu erkennen &

ist die unterschiedliche Bauwei- »

se der beiden Anlagen, 2016 ! ! I‘:.I [
[

L
i

Abb. 129 (rechts)

Innenraum der aktuellen Halle fur
die Wartung der Zige mit Trag-
kontruktion aus Stahl und abde-
ckenden Blechelementen, 2016

Abb. 127 Abb. 130 (links)

Luftaufnahme des Lokomotiv- Heutige Heizzentrale mit Lager-
depots in Bozen (Richtung Sud), raum, 2016
2012

Abb. 131 (rechts)

Links die heutige Heizzentrale.
Gegenutber das gegenwartige
Dienstgebaude mit Warenlager,
2016
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06| Das Lokomotivdepot in Bozen - Bestandsaufnahme




Die aktuelle Nutzung

Heutzutage befindet sich das Bahnbetriebswerk un-
ter der Leitung von ,Trenitalia“??, einer im Jahr 2000
gegrindeten Tochtergesellschaft der italienischen
Staatsbahn, welche fUr den Personen- und Gdter-
verkehr zusténdig ist. Die umfassenden Reparatu-
ren, Hauptuntersuchungen und die Herstellung von
Tauschteilen werden in gréBeren und moderneren
Ausbesserungswerken verrichtet. Folglich dient das
Lokomotivdepot in Bozen hauptsachlich fur kleinere
beziehungsweise alltdgliche Instandsetzungen der
regionalen Schienenfahrzeuge. Parallel fUhrten jings-
te Fortschritte in der Bahntechnik zu einem starken
Bedeutungsverlust s&mtlicher Anlagen aus der Vor-
kriegszeit. Dazu gehort vor allem die gro3e Lokomo-
tivhalle, die seit den neunziger Jahren bezuglich ihrer
urspringlichen Funktion stillgelegt wurde. Stattdes-
sen dient diese nun dem Lagern von unbrauchbarem
Sperrmaterial. Ein Teil des 6stlichen Hallenabschnit-
tes wird selten zu Veranstaltungszwecken vermietet,
weshalb der restliche Raum aus Sicherheitsgrinden
mittels einer provisorischen Einzaunung abgesperrt
wird. Weiters scheint die Schiebebuihne inaktiv zu

sein. Die Anlage der Schmiede, deren Verwendung
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fur den Betrieb Uberflissig geworden ist, steht mitt-
lerweile leer und wird nur beschrankt als Stauflache
genutzt. Die ausgemusterten Heizkraftwerke aus den
Zwanzigern und Achtzigern bleiben ohne offensicht-
liche Nachnutzung erhalten. Auch fur das Verwal-
tungs-, das Aufenthaltsgeb&ude, den Wasserturm
und die nahegelegenen Schuppen wurden keine
Verwendungsalternativen gefunden. Diese werden
jedoch in ihrem heruntergekommenen Zustand wei-
terhin vor dem Abriss bewahrt.

Andere Bauwerke der ersten Bauphase, welche
nachtraglich ausgebaut oder hin und wieder instand
gesetzt wurden, werden ihrem Zweck entsprechend
regelmaBig genutzt. Dies betrifft die Remise, das Ran-
gierdienstgebaude, das Pfértnerhaus am Eingang
und die nach Kriegsbeginn entstandene Wagenhal-
le. Die Triebwagenhalle aus den Funfzigern und die
jungsten Infrastrukturen bilden das gegenwértige

Herzstluck des Betriebswerkes.

228 \/gl. Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A: Cento anni di storia.
In: Ferrovie dello Stato lItaliane, http://www.fsitaliane.it/fsi/Chi-
Siamo/La-nostra-storia/Cento-Anni-di-Storia (14.8.2016).

Abb. 132

Gegenwaértiger Lageplan des Lo-
komotivdepots Bozen, 2016

01 Rangierdienstgebaude

02 Remise

03 Schiebebthne

04 Lokomotivhalle

05 Wasserturm, Trafohaus und
Schuppen

06 Schmiede und ehemalige
Heizkraftwerke

07 Ehemaliges Verwaltungs-
gebaude mit Personalun-
terkunft

08 Aufenthaltsgebaude

09 Triebwagenhalle

10 Waschanlage

11 Wartungshalle fur Zage

12 Wagenhalle

13 Schuppen

14 Dienstgebaude mit Lager

15 Aktuelles Heizkraftwerk

16 Portierhaus




Kriterien zur Beurteilung der Anlagen

Wie aus der historischen Untersuchung hervorgeht,
wurde das Lokomotivdepot von unterschiedlichen
Bauphasen gepréagt. Die kontinuierliche Ausbesse-
rung der Funktionalitét, die sich wiederum auf die
bahn-technische Entwicklung richtete, fihrte somit zu
permanenten Umwandelungen, Erneuerungen und
Adaptierungen. Der heutige Nachlass kann daher in
sémtlicher Betrachtung als bauhistorisches Hybrid
gesehen werden. Die Zeit prasentiert sich hierbei als
entscheidendes Element, wodurch Spuren der Alte-
rungsbestandigkeit, Nutzung und Verdnderung als
Folgeerscheinung auftreten. Diesbezlglich werden
verschiedene Kriterien definiert, die eine Analyse und
Beurteilung der baulichen Substanz unterstitzen sol-

len:

Funktionsbedeutung

In diesem Punkt wird der Bestand in Zusammenhang
der gegenwartigen Objektverwendung begutachtet.
Es stellt sich zuerst die Frage, welche der Anlagen fur
die gegenwartigen Wartungsarbeiten unentbehrlich
sind oder welche bereits bezuglich ihrer ursprungli-

chen Funktion auBer Betrieb gesetzt wurden. Dabei
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soll untersucht werden, wie weit sich die Nutzungsin-
tensitat auf die bauliche Substanz auswirkt und wel-

che Art von Verbrauchsspuren damit auftreten.

Erhaltungszustand

Die jeweiligen Bauwerke sollen in Anbetracht ihres
baulichen Zustandes evaluiert werden. Infolgedes-
sen mussen die verschiedenen Schadensarten, die
Verunreinigungen des Materials, deren Ausmal3 und
Hintergrinde dokumentiert werden. Anhand dieses
Kriteriums wird auch auf kirzlich ausgefihrte Sanie-
rungen eingegangen. Hierbei wird ermittelt, ob nach
der Instandsetzung bereist Mangel zum Vorschein

gekommen sind.

Veranderungen

Dieser Aspekt bezieht sich auf die Analyse der ver-
gangen Umstrukturierung, welche aus dem heutigen
Bestand ersichtlich sind. Dies umfasst nachtragliche
Interventionen, Adaptierungen und Erweiterungen.
Hier erscheint es wichtig zu Uberprifen, wie sehr
die architektonischen Modifikationen vom urspring-
lichen Erscheinungsbild der einzelnen Bestande
abweichen und welche eindeutig als Fremdkdrper

wahrgenommen werden.

Abb. 133

Bauentwicklung

- Von 1929 bis 1945
- Von 1945 bis 1980
Von 1980 bis 2016
y// EG vor 1945
"7/ OG nach 1980
7// EG + 1.0G nach 1945
/ 2.0G nach1980

Abb. 134

Nutzungsgrad der Anlagen fur
den aktuellen Bahnbetrieb

RegelmaBig in Betrieb

Gelegentlich bis sel-
ten in Betrieb

y// AuBer Betrieb, nur als

/' Stauram genutzt
AuBer Betrieb, ohne
Nachnutzung
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Standort

An dieser Stelle soll das Verhaltnis zwischen Standort
und baulicher Beschaffenheit ermittelt werden. Dem-
entsprechend soll auf die Konsequenzen geachtet
werden, welche durch eine bevorzugte oder andern-
falls benachteiligte Lage herbeigeflhrt werden kén-

nen.

Historische Relevanz

Hierbei soll unterschieden werden, ob ein Objekt als
technischer Zeitzeuge zu betrachten ist oder eine
signifikante Weiterentwicklung des Areals darstellt.
Einigkeit besteht vor allem bei den anfanglichen Kon-
struktionen. Dennoch scheint es wichtig, einige der
nachkriegszeitlichen Bauwerke gleichfalls in diesem
Kontext zu untersuchen. Bei den jungsten Infrastruk-
turen kann aus heutiger Sicht noch kein historischer

Wert erfasst werden.

Stilistische Integration

Bei den Anlagen soll analysiert werden, welche da-
von mit den festgelegten Merkmalen der ehemaligen
Depottypologie Ubereinstimmen oder als deutlicher
Kontrast wahrgenommen werden. Dabei spielen Be-

sonderheiten, die eine gestalterische Homogenitat
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beziehungsweise Entfremdung erzeugen, eine maf3-

gebende Rolle.

Detaillierungsgrad der Analyse

Die Bestandsaufnahme bedient sich einer Gesamt-
betrachtung und VerknUpfung der angefihrten Kri-
terien. Gleichzeitig sollen diese im spateren Verlauf
der Arbeit die Erarbeitung eines Masterplanes be-
ziehungsweise die Erstellung eines Konzeptes zur
Nachnutzung des Geladndes unterstitzen. An dieser
Stelle ist es zudem wichtig zu betonen, dass jene
Anlagen genauer analysier werden, welche flr einen
ausfuhrlichen Entwurf relevant sind. Dazu gehdren
die Lokomotivhalle und die Remise. Zusatzlich wer-
den die Schiebeblihne und die Schmiede zusammen
mit den ehemaligen Heizkraftwerken miteinbezogen.
Dafur werden nachgezeichnete Bestandsplane dar-
gestellt. Die Untersuchung der restlichen Anlagen
basiert vor allem auf aktuellen Bildaufnahmen und auf
Originalpléne, die bereits im vorigen Kapitel verzeich-
net sind. Neuere Bauten werden nicht ausgefuhrt, da
sie bauhistorisch irrelevant und von gepflegter Be-

schaffenheit sind.

Abb. 135

Ausmal der baulichen Verande-
rung der Anlagen in Anbetracht
ihrer urspriinglichen Struktur.

Stark umgebaute Ge-
baudeteile

Leicht umgebaute
Gebaudeteile

Nicht umbauter Anteil
bzw. Neubau

Abb. 136

Stilistisches IntegrationsausmaB
- Ersichtlicher Kontrast
durch Neubau
y// Ersichtlicher Kontrast
l eines Gebaudeteiles
- Starke Abweichung
Leichte Abweichung

Hohe Wiedergabe
stilistischer Merkmale
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Die Lokomotivhalle

Die Lokomotivhalle, welche einst zusammen mit der
Remise die Hauptanlagen des Depots darstellten,
scheint trotz AuBerbetriebnahme der urspringlichen
Funktion noch in einem Uberwiegend guten Zu-
stand zu sein. Die &uBere GebaudehUlle weist einige
Bauschaden wie, abbréckelnde und verwitterte Putz-
stellen auf. An manchen Fassadenteilen ist der Scha-
den so vorangeschritten, dass der Anstrich ganzlich
fehlt und folglich das Mauerwerk offen steht. Ahnlich
ergeht es etlichen Einfahrts-, Fenster- und Turéffnun-
gen, welche vom Rost befallen sind. An den Glasfla-
chen lassen sich nur geringe Méangel ausfindig ma-
chen, da anscheinend die Scheiben immer wieder
ausgetauscht wurden. Eine asthetische Abweichung
des Bestandes stellen jingere Eingriffe an der Fassa-
de dar, zum Beispiel sind einige der Einfahrtsportale
mit rechteckigen Falttoren ausgestattet. Diese sind
an der AuBenseite angebracht und bedecken somit
die typischen segmentartigen Offnungen und deren
Rahmen. Am nordoéstlichen Gebaudeeck befinden
sich zudem moderne Fenstereinbauten aus Kunst-
stoff, die wahrscheinlich im Rahmen der nachtragli-

chen Umdisponierung des Innenraumes nach 1970
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entstanden sind. Die AuBenmauer wurde zusatzlich
fur eine weitere Fenster6ffnung durchbrochen. Heu-
te bilden diese zu den restlichen Verglasungen mit
Metallrahmen einen beachtlichen Kontrast und kenn-
zeichnen daher eine auBergewodhnliche Abweichung
der ursprunglichen Fassadengestaltung. Diesbezlg-
lich muss jedoch erwahnt werden, dass der Eingriff
aus funktionalistischen Grinden geschehen ist und
eine harmonische Ausflihrung deshalb belanglos
war. Ebenso sind an manchen Stellen kleinere Ein-
gange zu finden, welche sich nicht an der urspring-
lichen Fassadenordnung orientieren. Des Weiteren
sind Leitungsrohre an den AuBenwé&nden sichtbar.
Diese sind auf eiserne Halterungen entlang des Gurt-
gesimses montiert und weisen generell starke Korro-
sionsspuren auf.

Das Innere des Gebdudes scheint auf den ersten
Blick in einer teilweise guten Verfassung zu sein.
Neben den Rissen im Verputz ist ein offensichtli-
cher Verfall an jenen Wandstellen zu bemerken, die
durch massive Feuchtigkeitssch&den befallen sind.
Genauso lassen sich kleinere Verunreinigung an der
Innenseite der Dachbedeckung erkennen, wahrend
die tragende Fachwerkkonstruktion sich derzeit in

einem tadellosen Zustand befindet. Weiters sind mo-

Standort Lokomotivhalle

Abb. 137

Panoramabild mit Blick auf die
nordliche und westliche Fassade
der Lokomotivhalle, 2016




derne Heizungsleitungen zu erkennen, welche offen-
stehend den gesamten Innenraum durchlaufen. Die
Ausstattung der Kranvorrichtungen mit den Laufglei-
sen ist noch erhalten und scheint funktionsttichtig zu
sein. Hierbei bestehen die beiden Bruckenkréne im
hinteren Hallenabschnitt aus modernen Konstruktio-
nen. BezUuglich des vorderen Kranes lassen sich nur
Vermutungen anstellen. Eine Beschilderung deutet
darauf hin, dass es sich um eine partielle Rekonst-
ruktion handelt. Der genaue Zeitpunkt des Wieder-
aufbaus ist nicht dokumentiert. Im Hinblick auf die
Bodenbeschaffenheit der Anlage fallen nur wenige
Abnutzungen auf. Auch Die Arbeitsgruben sind gut
erhalten, davon sind einige komplett oder nur teilwei-
se von verstaubten Holzbrettern bedeckt. Aufgrund
der momentanen Nutzung befinden sich die meis-
ten Kisten und Kartone im abgegrenzten Bereich
des hinteren Hallenabschnittes. Das restliche Mate-
rial, welches wahrscheinlich schnell zuganglich sein
muss oder mehr Platzt benétigt, ist ohne jegliche An-
ordnung im gesamten Raum verteilt. Auf einem der
vorderen Standplatze steht auBerdem ein verrosteter
Wagon.

Wie sich bei der Besichtigung herausgestellt hat,

bleibt der sudliche Eingang der Lokomotivhalle meist
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offen. Dennoch wird die Anlage nur selten betreten.
Daraus l8sst sich ableiten, dass dem Bauwerk so-
gar in seiner jetzigen Funktion eine nebensachliche
Wichtigkeit zugesprochen wird. Angesichts des
Standortes weist das Gebadude auf unterschiedliche
Umgebungsmerkmale hin. Der vorstehende AuBen-
raum nahe dem Haupteingang wird als Parkplatz ver-
wendet und scheint dementsprechend gepflegt zu
sein. Wahrenddessen hinterlasst die Nachbarschaft
im Norden einen verwilderten Eindruck. Das hangt
damit zusammen, dass der nordostliche Teil des Be-
triebswerkes kaum belebt ist. In seiner Gesamtheit
sind die typologische Struktur und die stilistischen
Eigenschaften der Lokomotivhalle im Allgemeinen
noch intakt, wodurch seine bauhistorische Bedeu-

tung ohne Zweifel nachvollzogen werden kann.

Abb. 138

Blick auf die 6stliche Fassade
der Lokomotivhalle, 2016

Abb. 139

Blick auf das sudliche Gebaude-
eck der Lokomotivhalle, 2016
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Abb. 140 Abb. 143

Blick auf die nérdliche Fassade Innenraum der Lokomotivhalle. ' | m’m ‘ﬂqﬂnlllﬂlﬂlmlﬂ" “k-ﬂr

der Lokomotivhalle. Bearbeitete Westlicher Hallenabschnitt. Blick TR A o Emcrovem v emcamw -

in Rich N ~ AN IRENE TB G (8 AR ez SR N
Fotocollage, 2016 in Richtung Norden, 2016 | Jp—— —————
Abb. 141 (links) Abb. 144 ] N ] 8

v mpay pmse-ies e -51! raramn

Blick auf einige Einfahrtstore der Irmenraum der Lokomotivhalle. " e gu - i cad
Lokomotivhalle, 2016 Ostlicher Hallenabschnitt. Blick ) A T M S VLSRN !V L SIS |

in Richtung NordeﬂY 2016 ' .- I B tl_ L ML LR =

I-wi.‘.i‘-.ﬂ- (.ﬁ‘ TEEELLEEE LS

NEEY SRRV ANEPZENRRANR
Abb. 142 (rechts)

Blick auf die oOstliche Fassade
der Lokomotivhalle, 2016
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Abb. 145 (links) Abb. 147 (links)
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Innenraum der Lokomotivhalle. Innenraum der Lokomotivhalle.

Mittlerer Hallenabschnitt, 2016 Ehemaliger Bruckenkran zum
Hochheben der Zugmaschinen.
Blick in Richtung Studen, 2016
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Abb. 148 (rechts)

Innenraum der Lokomotivhalle.
Kranvorrichtungen im 6stlichen
Hallenabschnitt. Blick in Rich-
tung Stiden, 2016

Abb. 146 (rechts) Abb. 149 (links)

Innenraum der Lokomotivhalle. Innenraum der Lokomotivhalle.

Standplatz mit Arbeitsgrube und Buro- und Dienstrdume im nord-

Achssenke, 2016 ostlichen Gebaudebereich. Blick
in Richtung Osten, 2016

Abb. 150 (rechts)

Innenraum der Lokomotivhalle.
Buro- und Dienstrdume im nord-
Ostlichen Gebaudebereich. Blick
in Richtung Westen, 2016
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Abb. 152 Schnitt Lokomotivhalle a_a
Abb. 153 Schnitt Lokomotivhalle b_b
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Abb. 151 Grundriss Lokomotivhalle
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Abb. 154 Schnitt Lokomotivhalle c_c Abb. 156 Schnitt Lokomotivhalle e_e
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Abb. 155 Schnitt Lokomotivhalle d_d

Abb. 157 Schnitt Lokomotivhalle f_f
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Abb. 158 Ansicht West Lokomotivhalle Abb. 160 Ansicht Nord Lokomotivhalle
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Abb. 159 Ansicht Ost Lokomotivhalle Abb. 161 Ansicht Std Lokomotivhalle
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Die Remise

Das Bauwerk représentiert zusammen mit der ehe-
maligen Reparaturhalle ein wesentliches Erken-
nungszeichen der vorkriegszeitlichen Depotanlagen.
Daher ist die geschichtliche Zeugnisfunktion unbe-
stritten. Gegenwartig gilt die Remise als eine der we-
nigen Anlagen aus der Vorkriegszeit, welche in ihrer
urspringlichen Funktion beibehalten wurde und seit
jeher kontinuierlich in Betrieb ist. Die heutige Rele-
vanz und RegelmaBigkeit der Nutzung lasst sich an-
hand der guten Gleisanbindung nach Westen erkl&-
ren. Die hintere Zufahrt zur Schiebeblhne erscheint
hingegen lediglich fur die Anlieferung der Anlage von
Bedeutung zu sein.

Trotz bestehender Verwendung und Ausbesserun-
gen sind nach wie vor einige Mangel bemerkbar.
Dies betrifft vor allem das auBere Erscheinungsbild.
Uber die Fassade erstrecken sich gréBere Aufplat-
zungen sowie Verunreinigung der Anstrichschicht.
Hierbei kommt an manchen Stellen der frihere beige
Verputz zum Vorschein. Offene Mauerstellen sind
nicht vorhanden. Der angebaute Schuppen aus den
spaten funfziger Jahren ist mit seinem helleren An-

strich in einem vernachlassigten Zustand. Dass die-
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ser weiterhin fUr seinen anfanglichen Gebrauch ver-
wendet wird, kann man mit groBer Wahrscheinlichkeit
ausschlieBen. Ahnlich ergeht es dem vorgefertigten
Erweiterungsbau am norddstlichen Eck.

In Anbetracht der hinteren und vorderen Stirnseite
sind unterschiedliche AusfUhrungen der vorgesetz-
ten Einfahrtstore stark auffallend. Davon scheinen
viele neu zu sein und weisen keine erhebliche Beein-
trachtigung auf. Wahrenddessen sind die alteren an
einigen Stellen von Rost befallen oder wurden in der
Vergangenheit von Graffitis beschmiert. Auch hier
sind die typischen segmentférmigen Portale ganzlich
bedeckt.

Die Verglasungen der Remise sind Uberwiegend gut
erhalten. Vereinzelt lassen sich Verschmutzungen
oder eingeschlagene Fensterscheiben finden. Jene
des seitlichen Anbaus weisen keine Beschadigun-
gen auf. Sehr augenféllig sind die freistehenden Lei-
tungen der Versorgungstechnik, die sich Uber den
Einfahrtsportelen der 6stlichen Fassade befinden.
Diese folgen weiter Uber eine aufgestanderte Fach-
werkskonstruktion zu den benachbarten Anlagen.
Dabei ist die tragende Struktur deutlich von Roststel-
len gekennzeichnet.

Im inneren der Remise zeigen sich nur kleinere Scha-
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Standort Remise

Abb. 162

Blick auf die stdliche und west-
liche Fassade der Remise, 2016
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den, welche auf die bestandige Nutzung der Anlage
zurlckzufUhren sind. Dazu gehoren unausweich-
liche Verschmutzungen sowie verbrauchte Stellen
der Mauser. Klar zum Vorschein kommen letztere
Instandsetzungen. Dazu gehdren eine Dachsanie-
rung und die Errichtung neuer betriebstechnischen
Vorrichtungen, wodurch eine der Arbeitsgruben zu-
geschuttet wurde.

Ganzlich betrachtet sind die gestalterischen Elemen-
te aus der ersten Bauphase bis auf das Fehlen der
kreisformigen Zierelemente noch vollstandig erhalten.
Der seitliche Anbau verursacht wie bereits erwahnt
noch keinen erheblichen Kontrast sondern bildet eine
besondere Weiterentwicklung der baulichen Struktur.
Im Gegensatz dazu wird die jingste Erweiterung am
nordostlichen Geb&udeeck durch seine verschie-
denartige Konstruktionsweise und Materialbeschaf-

fenheit eindeutig als Fremdkdrper empfunden.
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Abb. 163

Blick auf das sudliche Gebaude-
eck der Remise, 2016
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Abb. 164 Abb. 166

Blick auf die westliche Fassade Innenraum der Remise. Blick in
der Remise. Bearbeitete Fotocol- Richtung Westen, 2016

lage, 2016

Abb. 165 Abb.167

Blick auf die angebaute Entfet- Innenraum der Remise. Blick in
tungsanlage, 2016 Richtung Westen, 2016
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Abb. 168 Grundriss Remise Abb. 169 Schnitt Remise a_a Abb. 171 Ansicht West Remise Abb. 172 Ansicht Nord Remise
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Abb. 170 Schnitt Remise b_b Abb. 173 Ansicht Ost Remise Abb. 174 Ansicht Sud Remise
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Die Schmiede mit den Heizkraftwerken

Wie aus dem geschichtlichen Uberblick des Lokomo-
tivdepots hervorgeht, prasentiert sich die ehemalige
Schmiede derzeit nicht als alleinstehendes Bauwerk,
sondern ist durch den Anbau aus den Achtzigern
und folglich dem urspringlichen Heizkraftwerk als
zusammenhangender Gebaudekomplex zu betrach-
ten. Aufgrund einer geringfigigen Nutzung und der
abseits befindlichen Lage sind starke Spuren der
Verwahrlosung zu erkennen. Dabei unterscheidet
sich der Erhaltungsgrad vor allem durch das Alter
der Teilbauten.

Wahrend die Schmiede und das é&ltere Heizkraftwerk
von ausgepragten Beschadigungen an der duBeren
Hulle charakterisiert sind, befindet sich der jingere
Zwischenbau in einer vergleichsweise besseren Ver-
fassung. Beginnend mit der Schmiede lassen sich an
der AuBenwand mehrere Putzrisse ausfindig machen.
Bei flachenhaften Schaden kommt das tragende
Mauerwerk zum Vorschein. An anderen Stellen sind
frihere Anstrichschichten bemerkbar und weisen auf
eine dunklere beigen Farbtdnung hin. Im Allgemeinen
halten sich die Schaden an den Fenstern und Turen

in Grenzen. Gelegentlich sind eingeschlagene Glas-
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scheiben oder Verrostungen zu finden. Auffallend am
heutigen Bestand sind die verschiedenartigen Aus-
fihrungen der Eingange. In Anbetracht der Grund-
rissplane aus dem Jahr 1967 sind diese zwar ver-
zeichnet, stehen jedoch mit dem heutigen Bestand
bezlglich der Gestaltung teilweise in Wiederspruch.
Daher kann mit groBer Wahrscheinlichkeit vermutet
werden, dass es sich dabei um einen nachtragli-
chen Eingriff handeln muss. Die Dachdeckung, die
Regenrinnen sowie die Entwasserungsrohre sind gut
erhalten, wodurch eine Teilsanierung aus dem letzten
Jahrzehnt ersichtlich ist. An der Gebaudeerweiterung
der Schmiede aus den Achtzigern lassen sich weni-
ge Méangel feststellen. Es treten lediglich kleinere ver-
nachlassigte Fassadenstellen mit Verschmutzungen
und schwacher Rissbildung auf. Dies trifft auch auf
die Verglasung zu, auf deren Metallrahmen Spuren
von Rost zu entdecken sind. Aus dem Gestaltungs-
kontext gerissen scheint eine kleine HintertUr, welche
sich auf der westlichen Gebaudeseite befindet.

Das urspringliche Heizkraftwerk mit dem Schorn-
stein und dem angehangten Schuppen wird wegen
der offensichtlichen Unbrauchbarkeit langsam dem
Verfall Gberlassen. Hier treten weitgehend Bauscha-

den auf, welche von massiven Aufplatzungen und

Abb. 175

Blick auf das nérdliche Gebau-

& E 0/ i deeck der Schmiede, 2016
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Standort Schmiede

Abb. 176 (links)

Blick auf das 6stliche Gebau-
deeck der Schmiede, 2016

Abb. 177 (rechts)

Blick auf die westliche Fassade
der Schmiede, 2016
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Bruchstellen gekennzeichnet sind. Uber dem Kessel-
raum ist zudem ein Wildwuchs von Pflanzen bemerk-
bar. Die Profile der Fenster sind nicht mehr erhalten
oder stark defekt. Zudem sind etliche Offnungen ver-
mauert. Trotz allem ist der Schornstein weiterhin gut
erhalten. Uber die Beschaffenheit des Innenraumes
kénnen nur wage Aussagen getroffen werden, da
das Bauwerk in seiner Gesamtheit fUr eine Besichti-
gung unzuganglich ist. Hierzu kann aber angenom-
men werden, dass sich das Innere der jeweiligen
Teilbauten in Relation zum &uBeren Erscheinungsbild
gleich verhalt.

Die nachtraglichen Eingriffe an der enemaligen Struk-
tur sowie die Wiedergabe der stilistischen Merkmale
trotz spéterer Erweiterung, machen eine Bewahrung
der architektonischen Identitat eindeutig. Dass die
alteren Bereiche von historischem Wert sind, scheint
unbestritten. Dennoch kann auch der Zwischenbau

als erhaltenswirdig gesehen werden.
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Abb. 178

Blick auf die oOstliche Fassade
des mittleren Heizkraftwerkes,
2016

Abb. 179 (links)

Blick auf den Abstellbereich des
mittleren Heizkraftwerkes, 2016

Abb. 180 (rechts)

Blick auf den Kohleschuppen
und Heizkesselraum des ur-
sprunglichen  Warmekraftwer-
kes, 2016
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Abb. 181 (links)

Blick auf das urspruingliche Heiz-
kraftwerk mit Schornstein, 2016

Abb. 182 (rechts oben)

Blick auf die westliche Fassade
des Heizkesselraumes, 2016

Abb. 183 (rechts unten)

Blick auf die oOstliche Fassade
des Heizkesselraumes, 2016

Abb. 184

Blick auf den AuBenraum zwi-
schen der Schmiede und der
Lokomotivhalle in Richtung Nor-
den, 2016

Abb. 185 (links)

Blick auf den AuBenraum zwi-
schen den Heizkraftwerken und
der Lokomotivhalle in Richtung
Suden, 2016
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Abb. 186 Schnitt Schmiede und Heizkraftwerke a_a Abb. 188 Ansicht West Schmiede und Heizkraftwerke
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Die Schiebebiihne

Die Schiebeblhne ist gegenwértig in ihrem Urbe-
stand erhalten und stellt weiterhin eine grundlegende
Ausstattung der Depottypologie aus den zwanziger
Jahren dar. Aufgrund der Tatsache, dass die Loko-
motivhalle nicht mehr fur Reparaturarbeiten genutzt
wird, kann die momentane Nutzung und die betriebs-
relevante Bedeutung ausgeschlossen werden. Den-
noch erscheint die Schiebebthne noch funktionsfé-
hig zu sein.

Der heutige Zustand zeichnet sich im Allgemeinen
durch eine massive Verrostung aus. Der Anstrich der
Plattform fehlt fast génzlich oder ist stark beschmutzt.
Beachtliche Schéaden treten an den Grubenkanten
hervor, wobei einige der Anschlussstellen mit ver-
wahrlosten Metallplatten ausgestattet sind. Die Ab-
senkung selbst ist von einer flachenmaBigen Grasbe-

pflanzung bedeckt.
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Standort Schiebebtihne

Abb. 190 (links)

Blick auf die Schiebebihne mit
versenkter Grube, 2016

Abb. 191 (rechts)

Blick auf die Gleistragerflache
der Schiebebuhne, 2016

Abb. 192

Blick auf die sudliche Seite der
Schiebebuhne, 2016
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Der Wasserturm und die Schuppen

Der Wasserturm und die Schuppen an der nérdlichen
Grundstucksgrenze befinden sich vergleichsweise
zu den anderen Gebauden in einer weit schlechteren
Verfassung. Die Griinde dafur lassen sich mit der Au-
Berkraftsetzung und der abgetrennten Lage begrin-
den. Derzeit sind von den urspringlichen Schuppen
nur noch einige erhalten. Zwei der mittleren wurden
bereits in Vergangenheit abgerissen und durch neu-
ere Infrastrukturen ersetzt. Davon weist eines auf eine
sehr bescheidende Nachahmung der friheren Ge-
staltungselemente. Die anderen demonstrieren sich
aufgrund ihrer Konstruktionsweise und Materialbe-
schaffenheit klar als Fremdkorper.

Im Allgemeinen sind die Anlagen von deutlich er-
kennbaren Bauschaden charakterisiert. Dazu geho-
ren erhebliche Zerstérungen an den auBeren Wan-
den, verwitterte beziehungsweise eingerostete Teile,
vermauerte Offnungen, demolierte Turen sowie ein-
geschlagene Fensterscheiben. Darlber hinaus sind
einige der Schuppen stark Uberwachsen oder im
Inneren mit Abfall verstellt. Der ungenttzte Wasser-
turm, der aufgrund seiner Form als ein banktechni-

sches Wahrzeichen wahrgenommen wird, weist &hn-
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liche Mangel auf. Die Bedeutung der Schuppen lasst
sich nicht mit jener der Hauptanlagen gleichsetzten.
Nichts desto trotz bilden diese einen Teil des Ensem-
bles und sind daher als erhaltenswirdig zu betrach-

ten.

Standort Wasserturm, Schuppen

Abb. 193 (oben)

Panoramabild der Schuppen,
2016

Abb. 194 (links unten)

Blick auf den Wassertum, 2016

Abb. 195 (mittig unten)

Blick auf das Trafohaus, 2016

Abb.196 (rechts unten)

Blick auf einen Schuppen, 2016
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Das Pfortnerhaus

Wie aus den letzten Adaptierungsplénen und der
heutigen Verwendung des Pfértnerhauses hervor
geht, wird heute nur noch ein kleiner Dienstraum am
westlichen Gebéaudeeck fur das Wachterpersonal
zur Verfugung gestellt. Demensprechend bildet das
Pfértnerhaus weiterhin eine wichtige Funktion. Die
restlichen Raumlichkeiten flr die Ambulanzstation
bleiben bis auf weiteres geschlossen beziehungswei-
se werden sehr selten genutzt.

An den AuBenwanden lassen sich gréere Schaden
erkennen, welche durch Mauerrisse oder Graffiti-
Schmierereien gekennzeichnet sind. Auffallend an
der Konstruktion ist der ehemalige Eingang an der
sudlichen Fassadenseite. Dieser ist vermauert, wird
aber als ScheintUr beibehalten, sodass die verbaute
Offnung zumindest von auBen nicht bemerkbar ist.
Von den originalen Fenster- und Tureinbauten sind
einige originale noch vorhanden, bedurfen jedoch
einer Instandsetzung. Die spéter ausgetauschten,
verflgen Uber eine noch gute Qualitat. Zur Vorbeu-
gung von Vandalismus sind die Offnungen von Git-
tern geschutzt. Diese Vorkehrung héngt vor allem

damit zusammen, dass das Gebaude sich an der
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StraBenseite befindet. Bezlglich der Dachkonstruk-
tion lasst sich eine kurzlich durchgefuhrte Sanierung
erkennen. Demnach wurde die Attika abgetragen
und durch ein Zeltdach Uberbaut. Von den urspring-
lichen Zierelementen zeigen sich lediglich ein Teil des
Dachgesimses sowie die typischen Rahmenelemen-
te der Fenster- und Turéffnungen. Hiermit kann eine
architektonische Wiedergabe des homogenen Bau-
stiles aus der Vorkriegszeit weiterhin nachvollzogen
werden.

Der ehemalige Abstellschuppen flr Fahrrader ist nicht
mehr erhalten. Nur ein nachtraglich geschlossener
Abschnitt der duBeren Depotummauerung erinnert
heute noch an dessen Zutritt. An dieser Stelle scheint
es ebenfalls wichtig, den hauptsé&chlichen Einfahrts-
bereich zu analysieren. Die gegenwartige Schranke
ist nahezu neu und daher nur mit belanglosen Abnut-
zungen versehen. Seitlich davon befinden sich zwei
massive Saulen, welche durch ihre Gestaltung die
Stltzenaufsatze der Lokomotivhalle wiedergeben.
Dadurch kann angenommen werden, dass diese aus

der Zeit vor dem letzten Weltkrieg stammen.
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Standort Pfortnerhaus

Abb. 197 (oben)

Blick auf den Eingangsbereich
mit Pfértnerhaus an der Schlacht-
hofstraBe, 2016

Abb. 198 (links unten)

Blick auf das Pfértnerhaus mit
Ummauerung. Seitlich davon
der ehemalige Nebeneingang
fur das Betriebspersonal, 2016

Abb. 199 (rechts unten)

Blick auf die sudliche Fassade
des Pfértnerhauses mit Schein-
tar, 2016
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Das Rangierdienstgebaude

Das Rangierdienstgeb&ude, worin sich in Folge der
Funktionserweiterung zusétzlich die Betriebsverwal-
tung befindet, zahlt heutzutage zu den am meis-
ten genutzten Anlagen. In seiner Gesamtheit ist die
Struktur zwar erhalten, dennoch lassen sich durch die
nachtraglichen Erweiterungen, Umnutzungen und In-
standsetzungen qualitative Unterschiede finden. Der
eigentliche Geb&udeteil aus dem Jahr 1929 zeigt
sich im Vergleich zu den neueren recht ungepflegt.
Hierbei machen sich defekte oder verunreinigte Stel-
len der AuBenwand bemerkbar. An manchen Stellen
kdnnen noch die urspringlichen Eingange erkannt
werden. Diese sind jedoch vermauert beziehungs-
weise mit modernen Fenster- und TUreinbauten aus-
gestattet

Der angefugte Teil im Osten aus den Funfzigern zeigt
sich im Vergleich dazu in einer etwas besseren Ver-
fassung. Auch hier ist eine Teilsanierung der Wand-
offnungen ersichtlich. Beachtliche Erhaltungsdiffe-
renzen treten am westlichen Ende der Anlage zum
Vorschein. Folglich handelt es sich um den jungsten
Anbau und ist daher mit wenigen Beeintrachtigungen

versehen. Auffallend ist dieser Kontrast zudem durch
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die unterschiedliche Abnutzung jungerer und alterer
Dachziegeln.

Im Inneren wurde von der originalen Substanz abge-
sehen von den tragenden Mauern sehr wenig beibe-
halten. Die letzte Umdisponierung und die Errichtung
von Burordumen weisen deutliche Verdnderungen
auf, die durch moderne Trennwéande, Fenster, Turen

und einen neuen Bodenbelag hervorstechen.

Standort Rangierdienstgebaude

Abb. 200

Ostliches Ende und Mittelteil des
Rangierdienstgebaudes.  Blick
auf die sudliche Fassade, 2016

Abb. 201

Blick auf die nordliche Fassade
des Rangierdienstgebaudes,
2016
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Abb. 202 Abb. 205 (links)

Abb. 204 (rechts)

Mittelteil und 6stliches Ende des Sanierter Innenraum des Ran-
Rangierdienstgebaudes.  Blick gierdienstgebaudes. Blick in
auf die sudliche Fassade, 2016 Richtung Osten, 2016
\
Abb. 203 (links) Abb. 206 (rechts) n
Blick auf den Verwaltungsein- Sanierter Innenraum des Ran- 4
gang, 2016 gierdienstgebaudes. Blick in »,h
Richtung Westen, 2016
J
=
/
:

Blick auf den jungsten Gebaude-
teil, 2016
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Das Aufenthaltsgebaude

Die Anlage selbst ist sehr schlecht erhalten und hin-
terlasst einen weitgehend sanierungsbeddrftigen Ein-
druck. Demzufolge scheint die Bewahrung des leer-
stehenden Geb&udes gegenwartig nicht von groBem
Interesse zu sein. Deutliche Mangel lassen sich an-
hand der nie fertiggestellten Aufstockung erkennen.
Diese befindet sich noch im Rohbau und scheint in
der Zeit stehen geblieben zu sein. Der ebenerdige
Altbestand ist sich vor allem durch vernachlassig-
te Wandstellen beziehungsweise Abplatzungen an
der auBeren Verkleidung kennzeichnet. Ahnlich wie
zahlreiche Anlagen auf dem Bahngelande, welche
in den letzten Jahrzenten vollstdndig auBer Betrieb
gesetzt wurden, sind auch hier samtliche Offnungen
aus Sicherheitsgrinden abgeriegelt. Lediglich am
Haupteingang kann noch ein kleiner Einblick auf die
Innenausstattung erlangt werden. Hier wurden die
Raumlichkeiten durch Vandalismus beschadigt oder
beschmutzt. Dass das obere Stockwerk scheint in ei-
nem vergleichbaren Zustand zu sein.

Wie aus der geschichtlichen Analyse des Lokomo-
tivdepots sowie der aktuellen Baubestandaufnahme

hervorgeht, charakterisiert sich das heutige Bauwerk
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hauptsachlich durch die architektonische Entfrem-
dung der in den neunziger Jahren entstandenen Er-
weiterung. Gleichzeitig wird ein imposanter Kontrast
gegenuber den naheliegenden Konstruktionen und
deren Homogenitét erzeugt. Dabei handelt es sich
um einen eindeutigen Beweis daflr, dass vorzugs-
weise bei jungeren Bauten oder Gebaudeverdnde-
rungen mehr auf die funktionalistische beziehungs-
weise 6konomische Effizienz gezielt wurde ohne eine
stilistische Integration des ehemaligen Bauensemb-

les miteinzubeziehen.
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Standort Aufenthaltsgebaude

Abb. 207

Westliche Fassade des Aufent-
haltsgebaudes. Blick in Richtung
Norden, 2016

Abb. 208

Westliche Fassade des Aufent-
haltsgebaudes. Blick in Richtung
Stiden, 2016
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Das Verwaltungsgebaude

Ebenso wie die benachbarte Anlage wirkt das in den
funfziger Jahren errichtete Verwaltungsgebaude mit
den dazugehorigen Unterkunftsbereichen &uBerst
ungepflegt, wobei die Konsequenz vermutlich nicht
nur auf die unnétige Nutzung flr den heutigen Betrieb
sondern auch auf die abgelegene Position zurlick
zu fuhren ist. Auf den ersten Blick ist hier eine groBe
Anzahl von mittelmaBigen bis schweren Bausché-
den an den AuBenwanden auffallend. Diesbezlglich
kommt eine durch Witterung entstandene Entfarbung
am obersten Geschoss deutlich zum Vorschein. An
der 6stlichen Seite kann man zudem unvollstandige
Rohanbindungen erblicken, welche von verrosteten
und heruntergekommenen Teilen gepragt sind. Die
typischen Fenster- und Tudrrahmen weisen auf keine
erheblichen Korrosionsschaden hin. Auch hier wur-
den samtliche Offnungen abgeriegelt, sodass sich
Uber das Innere keine klare Aussage machen l&asst.
Ob der Zustand des Interieurs sich wie jener des Auf-
nahmegebaudes verhalt, bleibt ungeklart.

Das ehemalige Verwaltungsgebaude gehdrt zu jenen
Strukturen, die zwar erst nach dem Krieg erbaut wur-

den, dennoch weiterhin die Gestaltungsmerkmale
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des anfanglichen Bahnbetriebswerkes partiell nach-
bilden. Desweiterem ist es angebracht diese Anlage
wegen seiner funktionale Gebundenheit und Uberein-
stimmung mit der Depottypologie aus der Zwischen-

kriegszeit als bedeutendes Bauwerk wahrzunehmen.

Standort Verwaltungsgebaude

Abb. 209 (links)

Ehemaliges Verwaltungsgebau-
de und das nordliche Ende des
Aufenthaltsgebaudes, 2016

Abb. 210 (rechts)

Blick auf das stdliche Eck des
Verwaltungsgebaudes, 2016
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Die Wagenhalle

Die Wagenhalle befindet sich aus bautechnischer
Sicht in einer mittelmaBigen Verfassung. Gewiss las-
sen sich auch hier mehrere Zeichen einer verpass-
ten Instandsetzung an der Geb&udehllle erkennen.
Diesbezlglich sind die Schaden jedenfalls nicht so
weit fortgeschritten und halten sich offensichtlich in
Grenzen. Der Vergleich der heutigen Beschaffenheit
mit den Entwurfspldnen aus dem Jahr 1940 zeigt,
dass die originalen Fenstervorrichtungen nicht mehr
erhalten sind, sondern durch neuere ersetzt wurden.
Dies betrifft auch die Einfahrtstore, die in einem sehr
guten Zustand sind und sich untereinander lediglich
im Hinblick auf frlihere beziehungsweise modernere
Konstruktionsweisen unterscheiden. Dass die alteren
Tore nicht dem Urbestand gehéren, kann allerdings
ausgeschlossen werden. In Anbetracht der bespro-
chenen Depotbeispiele aus der Vorkriegszeit 1asst
sich ableiten, dass die Wagenhalle strenggenommen
nicht mit der standardmaBigen Grundstruktur der fru-
heren Betriebswerke Ubereinstimmt. Das bedeutet
nicht, dass der Stellenwert der Anlage angesichts der
Typologie-Abweichung heruntergestuft werden soll,

sondern erhalt gerade dadurch seine Besonderheit.
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Standort Wagenhalle

Abb. 211

Blick auf die westliche Einfahrts-
front der Wagenhalle, 2016

Abb. 212

Blick auf die nérdliche Fassade
der Wagenhalle, 2016
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Die Triebwagenhalle

Die Triebwagenhalle ist ganzlich in ihrer urspringli-
chen Struktur erhalten und gilt als ein gut-konservier-
tes Bauwerk der Nachkriegszeit. Mit Sicherheit liegt
das daran, dass das Gebaude gemeinsam mit den
moderneren Hallen in den letzten Jahrzehnten jene
Funktion der Lokomotivhalle Ubernehmen musste
und daher vor kurzem saniert wurde. Bei naherer
Betrachtung werden geringfligige Mangel an der Au-
Benwand sichtbar, welche leicht auszubessern wa-
ren. Von auBen présentiert sich die Triebwagenhalle
gegenwartig mit einer rétlichen Farbténung. Bei né-
herer Betrachtung der Ummauerung vom Innenraum
der angebauten Waschanlage kommt der frihere
Anstrich zum Vorschein. Dieser zeigt sich in ein einer
helleren beziehungsweise beigen Ausfihrung und
wirkt im Unterschied zur restlichen Gebaudehtlle et-
was ungepflegt. Positiv zu bewerten ist das Beibe-
halten der ehemaligen Fenstereinbauten. Hier lassen
sich lediglich kleinere Rostspuren oder Beschmut-
zungen finden.

Das Bauwerk stellt eine Weiterentwicklung der Remi-
se dar und bezeugt dartber hinaus einen markanten

Fortschritt in der Bahntechnik, der durch das anstei-
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gende Auftreten der Triebzlge ab dem Zweiten Welt-

krieg bestimmt wurde. Daher steht seine Bedeutung \ So
auBer Zweifel. % 0 i
o = r®
O TRy
&N\ B0

Standort Triebwagenhalle

Abb. 213

Blick auf die westliche Einfahrts-
front der Triebwagenhalle, 2016
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/07! Das Lokomotivdepot in seinem urbanen Kontext




Zahlen und Fakten der Stadt Bozen Abb. 214 Abb. 216
Region Trentino-Sudtirol Lageplan Bozen. M 1:35000
) Markierung: Bozner Boden
Staat: Italien
Region: Trentino - Sudtirol
Provinz: Bozen
Koordinaten: 46°29'N, 11°21° O

Durchschnittliche Hbhe 262 m

tiber der Meereshéhe:

Gesamtflache: 52,34 km? Abb. 215

Die Bozner Stadtviertel

Stadtviertel: Zentrum - Bozner
Boden - Rentsch (1)
Gries - Quirein (2)
Europa - Neustift (3)
Don Bosco (4)
Oberau - Haslach (5)

i A
M
"

Ansassige Bevolkerung:  106.110 (Stand 2015)

Bevolkerungsdichte: 2.-037 Einwohner / km?
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Der Bozner Boden

Das Gebiet um das Lokomotivdepot befindet sich
sudostlich der Bozner Altstadt und erstreckt sich bis
zum Flussufer des Eisacks. Heute bezeichnet man
diesen Teil als Bozner Boden und wird samt des Zent-
rums sowie dem Rentsch als ein zusammengesetztes
Stadtviertel verwaltet. Ein charakteristisches Merkmal
des Gebietes ist das bereits besprochene Bahnhof-
sareal, welches den Bozner Boden durch den Tras-
senverlauf beziehungsweise durch die Gleisgruppe
der Station physisch von der restlichen Stadt trennt.
Hinzu kommen das Bahnbetriebswerk und der still-
gelegte Guterbahnhof, die sich inmitten des Stadttei-
les ausdehnen und den urbanen Raum in zwei Zonen
aufteilen. Der norddstliche Bereich besteht zum groB-
ten Teil aus einem dicht bebauten Wohngebiet. Wah-
rend der Stden, entlang des Flusses, vorwiegend
eine Industrie- und Handwerkerzone bildet.

Als wichtigste Verkehrsader gilt die Schlachthofstra-
Be. Diese durchquert den gesamten Stadtteil und
ist Uber den Bozner-Boden-Weg im Norden und der
Josef-Mayr-Nusser-Stral3e im Stiden mit dem Altstadt-
kern verbunden. Demensprechend befinden sich hier

zwei gréBere Unterfuhrungen, die durch den starken
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Verkehr immer wieder ausgebaut werden mussten.
Auf der gesamten Flache ist zudem eine Vielzahl von
Nebenwegen verteilt, sodass der gesamte Stadtteil
miteinander vernetzt und in kleinere Gebaudegrup-
pen unterteilt ist. Zusatzlich sind im Norden langs des
Pfannenstielweges drei weitere unterirdische Durch-
gange situiert. Diese sind in einem verwahrlosten Zu-
stand und dienen ausschlielich als Verbindungsweg
fur Anrainer. FUr den schweren Transport hingegen
kann das Gebiet Uber die Kampill- und Virglbricke
erreicht werden. Die stdlichen Flusstuberquerungen
bilden gleichzeitig den direktesten Weg um von der
BrennerstraBBe beziehungsweise von der nérdlichen
Autobahnausfahrt ins Stadtzentrum zu gelangen.
Im Hinblick auf den &ffentlichen Verkehr besitzt der
Bozner Boden eine relativ gute Infrastruktur. Die
SchlachthofstraBe wird regelmaBig von zwei Buslinien
befahren, welche zur nahengelegenen Altstadt und
anderen urbanen Gebieten flhren. Am nérdlichen
Flussufer erstreckt sich ein konstant benutzter Fahr-
radweg welcher dem Verlauf des Eisacktales weiter

folgt.

Abb. 217

Lageplan Bozner Boden

Abb. 218 (Seite 226)

Verkehrssystem des Bozner Bo-
dens

Abb. 219 (Seite 227)

Gebaudestrukturen des Bozner
Bodens







Der ehemalige Guterbahnhof

Das ca. 84 Hektar groBe Grundstuck, in Mitten des
Bozner Bodens, besteht vorwiegend aus einer An-
haufung von Abstellschienen. Der langgestreckte
Bereich mit den Ladegleisen wird offensichtlich nicht
mehr beziehungsweise selten genutzt, sodass sich
vereinzelt ausgemusterte Guterwagone finden las-
sen. Dieser Abschnitt wird zusétzlich als Sibirien-Gleis
bezeichnet, da das Geldnde vom naheliegenden
Kohlerer Berg stark beschattet ist und durch das ma-
Bige Sonnenlicht niedrige Temperaturen herrschen.
Der obere Teil des Frachtenbahnhofes, in Richtung
Wohngebiet, wird insbesondere als Parkflache fur
Lastkraft- und kleinere Dienstwagen verwendet. Das
Gelande, wie das restliche Bahnareal, wird durch sei-
ne Ummauerung in gewisser Weise als abgeschot-
tetes Niemandsland wahrgenommen und vermittelt
aufgrund der bedingten Nutzung einen verwilderten
Eindruck. Ebenso bleibt es schwierig, das grofflachi-
ge Grundstlck infolge einer schwachen Beleuchtung
in spaten Abendstunden zu bewachen, wodurch sich
die Umgebung als Schauplatz fir Drogenkriminalitat

und Obdachlose entwickelt hat.
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Abb. 220

Guterbahnhof Bozen. Blick in
Richtung Nord-Westen, 2016

Abb. 221 (links)

Guterbahnhof Bozen. Blick in
Richtung Westen, 2016

Abb. 222 (rechts)

Guterbahnhof Bozen. Blick in
Richtung Osten, 2016
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Das Wohngebiet im Norden

Diese Zone liegt entlang der oberen Schlachthof-
straBe und ist durch die ndrdliche Schienentrasse
von der Altstadt getrennt. Wie bereits erwéhnt setzt
sich die Stadtstruktur vorwiegend aus Wohnanlagen
zusammen. Dabei befinden sich neben moderne-
ren Geschossbauten auch zahlreiche Geb&aude aus
l&ngst vergangenen Zeiten. Dazu gehdren vor al-
lem die ehemaligen Volkswohnsiedlungen aus dem
Faschismus sowie die ehemaligen Unterkunftsbau-
ten der Bahnbediensteten. Die Gegend abseits der
SchlachthofstraBe besteht Uberwiegend aus kleine-
ren Grunflachen beziehungsweise Vorgarten. In Mit-
ten des Wohngebietes erstreckt sich der Don-Vittorio-
Franzoi-Platz mit angrenzender Kirche. Dieser wurde
im Jahr 2012 neugestaltet und gilt heute als Treffpunkt
fur die Nachbarschaft. Dazu lassen sich in unmittel-
barer Nahe mehrere gemeinnitzige Einrichtungen
wie Kindergarten, Volkschule und eine Bibliothek fin-
den. Am suddéstlichen Ende der Zone befindet sich
der ,Premstallerhof”: Eine 6ffentliche Infrastruktur mit
Mehrzweckraum, welche flr unterschiedliche Funkti-
onen gemietet werden kann. Seitlich davon grenzt ein

mit Spielgeraten ausgestatteter Park.
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Die Bebauung entlang der oberen Schlachthofstra-
Be ist vor allem durch zwei- bis viergeschossige
Gebdaude charakterisiert, wobei die Erdgeschoss-
zone mit nur wenigen Laden kaum belebt ist. Direkt
am StraBenanfang wurde in den letzten Jahren das
,Landhaus 12" erbaut. Dieses dient als 6ffentliche
Einrichtung fur das Gesundheitswesen der Provinz
Bozen. Dahinter befindet sich einschlieBlich des Ge-
meindeverbandes und des Sudtiroler Bauernbundes
eine kleine Handwerkzone. Auf dem restlichen Ge-
biet, welches sich inmitten des Bahnhofsareals liegt,
befinden sich ein brachliegendes Grundsttck und
kleinere Wohnanlagen.

DarUber hinaus lassen sich an der Schlachthofstra-
Be vereinzelte Gewerbebauten finden. Dazu gehdren
ein Lebensmitteldiscounter und kleinere geschlosse-
ne Handwerksbetriebe. Nicht weit entfernt liegt direkt
am StraBenverlauf die ehemalige Gorio-Kaserne, wel-
che aktuell als Aufnahmezentrum fur Fllichtlinge ver-
wendet wird. Im Allgemeinen herrscht im nérdlichen
Stadtteil des Bozner Bodens eine vielfaltige Durch-
mischung von Bevolkerungsgruppen und sozialen
Strukturen. Tendenziell ist das Gebiet von Menschen
mit Migrationshintergrinden besiedelt. Daneben

wohnen zusétzlich einkommensschwache bis durch-

Abb. 223

Blick auf die Schlachthofstrasse
im nordlichen Teil des Bozner
Bodens, 2016
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schnittlich verdienende Einheimische.

BezUglich der gesamten Bebauung lassen sich be-
achtliche Unterschiede im Erhaltungszustand erken-
nen. Wahrend modernere Gebaude verhaltnisméaBiig
gut erhalten sind, weisen einige der alteren Bauwer-
ke auf das Ausbleiben einer Instandsetzung hin. Die
UmschlieBungen des Bahnareals, die an dem nérd-
lichen Wohngebiet angrenzt, sowie einzelne Grund-
sticksmauern, die in den abgelegenen Stralen lie-
gen, sind teilweise brichig; bieten jedoch gentgend

Freiflache fur die urbane Kunstszene.
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Abb. 224 (links)

Blick auf das Wohngebiet am
stdlichen Teil des Bozner-Boden
Weges. 2016

Abb. 225 (rechts)

Blick auf den Bozner-Boden Weg
mit Bahnummauerung, 2016

Abb. 226 (links)

Blick auf den nordlichen Teil des
Bozner-Boden Weges, 2016

Abb. 227 (rechts)

Blick auf ein ehemaliges Wohn-
haus fur das Bahnpersonal aus
dem 19. Jahrhundert, 2016
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Das Gewerbegebiet im Siiden

Die Gewerbezone im Stden bildet den groBten Teil
des Bozner Bodens. Dieser kann wiederum in zwei
kleinere Bereiche gegliedert werden, wobei die
Odenburger-StraBe mit der Kampillbricke und der
westliche Abschnitt der Schlachthofstrae eine deut-
lich definierte Grenze darstellen. Neben zahlreichen
Unternehmen und Handwerksbetrieben erstreckt
sich am westlichen Ende des Gebietes das Parkhaus
Bozen-Mitte. Als gréBte und gunstigste Parkgarage
der Stadt ist diese durch einen unterirdischen FuB-
géngerweg direkt mit der Innenstadt verbunden.

Das Gebiet verfugt Uber zwei nicht weit entfernte
Supermérkte sowie eine Bankeinrichtung. Das
Angebot an Restaurants und Bars ist jedoch als
unterdurchschnittlich zu betrachten. Des weiterem
ist die Gegend durch kleinere und versteckte Wohn-
bauten charakterisiert. Davon stehen einige leer oder
sind in einem sanierungsbedurftigen Zustand. Neu-
ere Gebaude sind das Cineplexx Kino und der City
Tower. Letzterer befindet sich sudlich des Lokomo-
tivdepots und unterscheidet sich aufgrund der be-
trachtlichen Gebaudehdhe stark von der restlichen

Stadtstruktur. Hier haben sich sédmtliche Dienstbetrie-
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be wie zum Beispiel die Klimahaus-Agentur-Stdtirol
oder die Tiroler Versicherung AG angesiedelt. Daru-
ber hinaus gibt es vereinzelt noch unbenutzte Grund-
sticksflachen, dessen Baubestande gerade in den
letzten Jahren abgerissen wurden. Im Sinne einer
stadtebaulichen Revitalisierung soll hier ein groBerer
Wohnkomplex mit Bistro entstehen. Ostlich des Loko-
motivdepots grenzen weitere brachliegende Gelan-
de und zuletzt noch einige Gewerbebauten an. Auf
der gegenuberliegenden Stra3enseite liegt noch eine
der letzten innerstadtischen Agrarflachen des Bozner
Bodens. Diese wird im urbanen Raum als grine Luge
wahrgenommen und lockert somit das industrielle Er-
scheinungsbild auf. Der abschlieBende Teil im Osten
besteht vorwiegend aus Handwerksgeb&uden und
Lagerhallen. Dabei darf allerdings nicht auBer Acht
gelassen werden, dass einige der Dachgeschosse
mit Wohnungen belegt sind. Fur die Dienstpausen
der Angestellten befindet sich am &stlichen Ende
des Bozner Bodens das Imbisslokal Kampill. Dieser
wird auch zu Abendzeiten sehr stark besucht. Ein
weiteres Merkmal des Gewerbegebietes ist das all-
gemeine Lagerhaus, welches direkt an der 6stlichen
Stadteinfahrt liegt. Dahinter erstreckt sich eine GroB-

markthalle. Der heute unbenutzte Schlachthof wurde

Abb. 228 (links)

Wohngebaude an der Schlacht-
hofstraBe im sudlichen Gebiet,
2016

Abb. 229 (rechts)

Gewerbebauten an der Schlacht-
hofstraBe im stdlichen Gebiet,
2016

Abb. 230 (links)

Gewerbebauten sudlich des Lo-
komotivdepots, 2016

Abb. 231 (rechts)

Leerstehende Gebaude nordlich
des Lokomotivdepots, 2016
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nach aktuellem Wissensstand als Erweiterungszone
fur Wohngebiete umgewidmet.

Trotz der Nahe zur Innenstadt und dem regen Ver-
kehr wirkt der Stiden des Bozner Bodens unbelebt.
Abgesehen von dem Kinokomplex und einer Tennis-
platzanlage sind die Freizeitangebote stark reduziert
beziehungsweise kaum vorhanden. Restaurants und
kleinere gastronomische Betriebe richten sich daher
tagsUber eher nach den Arbeitspausen der Ange-
stellten.

Es ist offensichtlich, dass es der Bevolkerung schwer
fallt, sich in diesem Stadtteil aufzuhalten. Dies kommt
vor allem in den stadtauswertigen Gegenden zum
Vorschein, die nach Einbruch der Dunkelheit zum
Ruckzugsraum fur Prostituierte und deren Freier wer-
den. Parallel zeigt sich die Flussmauer am Eisack in
spater Abendzeit als beliebter Schauplatz flr subkul-

turelle StraBenkUnstler.
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Abb. 232

Zwischenstadtische Agrarflache
mit Blick auf das Lokomotivde-
pot, 2016

Abb. 233

Josef-Mayrnusser-Stra3e mit
Fahrradweg, 2016
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08| Das Nachnutzungskonzept




Die Ausgangssituation betrachten. Abb. 234 “ D‘ [ -
< = ELED
Anstelle des Betriebswerkes ist eine multifunktionale Umgestaltungsvorschlag des ‘t‘ — \‘D m“
. o S ARBO - Ideenwettbewerbs fur % \‘ gl &
Das Ergebnis der geschichtlichen sowie stadtebau- Zone geplant, sodass neue Infrastrukturen zur War- das Lokomotivdepot Bozen, “‘ ‘t\ \ﬁm& :
lichen Untersuchung zeigt, dass sich ein groBer Teil tung der Ziige am 6stlichen Stadtrand verlegt werden. “&is‘ T "?"?"\:i‘.;"\;\\[\\\\\\\\
- & :'-"'?*‘»’.-.? ——
des Bozner Bodens aufgrund einer verfehlten Stadt- Die groBe Reparaturhalle, die ehemalige Schmiede Kultur- und Eventzentrum & § S Ny \\\
2 Infrastruktur fur Ausbildung 0 ; A5 7
planung zu einer handlungsbedurftigen Randzone sowie die angebauten Heizkraftwerke sollen zu ei- und Biiro Q

3 Sport- und Grinanlagen

entwickelt hat. Dennoch ist es offensichtlich, dass
das Stadtgefluge in Anbetracht seiner strategischen
Lage und Nahe zum Zentrum ein enormes Entwick-
lungspotenzial besitzt. Die Notwendigkeit von um-
setzbaren Lésungsvorschlagen zur urbanen Aufwer-
tung scheint mehr denn je von groBem Interesse zu
sein. Eine besondere Herausforderung umfasst zu-
dem eine zukunftige Rickgewinnung des ungenutz-
ten Bahnareals.

Ausgehend vom ARBO-Ideenwettbewerb bezie-
hungsweise vom Siegerprojekt des Architekten Boris
Podrecca wurden bereits erste Schritte fur eine Um-
strukturierung des Gebietes in Gang gesetzt. Dem-
zufolge handelt es sich bis auf weiteres um eine kon-
zeptuelle Vision, welche auf stadtebaulicher Ebene
noch in seiner Anfangsphase vorliegt und noch einer
konkreten Realisierung bedarf. Im Sinne dieser Arbeit
ist es lohnenswert, den vorgeschlagenen Entwurf fur

das stdliche Gebiet des Bozner Bodens kritisch zu
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nem Kultur- und Eventzentrum adaptiert werden. Auf
dem restlichen Baugrundstick sind Fortbildungs-,
Buro- und Sporteinrichtungen vorgesehen, wodurch
der Umbau den Abbruch der Ubrigen Anlagen zur
Folge hétte. Wie die Analyse des Lokomotivdepots in
den vorigen Kapiteln zeigt, darf auch bei diesen die
historische sowie architektonische Bedeutung nicht
auBer Acht gelassen werden. Das Bahnbetriebswerk
ist eine nicht reproduzierbare Ressource, die einen
Teil der ortlichen |dentitat wiederspiegelt. Die Demon-
tage der Bauwerke zur Férderung neuer Bauflache
kann aus der Perspektive dieser Arbeit nicht als Lo-
sung gesehen werden. Zielfihrend muss daher ein
alternativer Vorschlag fur ein Gesamtkonzept ange-

strebt werden.

4 Bahnhofsgebaude und
multifunktionales Mobili-
tatszentrum

5  Neue Trassenfuhrung

Abb. 235

Voraussichtlicher ~ Abbruchplan
fur die Neugestalltung des Loko-
motivdepots

Erhaltene Anlagen

Abbruch erhaltens-

wirdiger Anlagen

Abbruch zweitran-
giger Anlagen




Der Masterplan

Die Umnutzung des Bahnbetriebswerkes bietet die
auBergewohnliche Gelegenheit, einen bedeutenden
Impuls zur urbanen Aufwertung des Bozner Bodens
zu geben und gleichzeitig den funktionellen Bezug
zur Innenstadt zu starken. Demzufolge sieht das Re-
vitalisierungskonzept die Entstehung eines offentli-
chen Raumes vor, der durch die Integration neuer An-
gebotsformen zu einem generationentbergreifenden
Treffpunkt fur Kultur, Bildung und zwischenmenschli-
chem Dialog gestaltet wird.

Ein entscheidender Schwerpunkt des Masterplanes
ist die Festlegung einer Strategie, die sich an einer
sukzessiven Umsetzung orientiert. Zu allererst wird
berucksichtigt, dass gegenwartig nur ein Teil des
Depotgelandes fur den Betrieb entbehrlich ist und fur
eine Nachnutzung zur Verfligung steht. Die Adaptie-
rung des Planungsgebietes erfordert somit die Auftei-
lung des Areales und die Definition neuer Parzellen.
Eine zeitliche Vorgehensweise des Gesamtkonzep-
tes impliziert zudem eine flexible Neuordnung, die
bei einer spateren Funktionsaufhebung aller Depotin-
frastrukturen auf das ganze Areal erweitert wird und

eine Nutzungsintensivierung ermaglicht.
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Die Revitalisierung des Bahnbetriebswerkes wird
nicht als unabhéngige stadtebauliche Intervention
gesehen, sondern versucht mittels durchdachter
Rahmenbedingungen auf den zukunftigen Umbau
der benachbarten Liegenschaften zu reagieren. Die-
ser Prozess soll folglich dazu beitragen, dass bereits
auf stadtebaulicher Ebene ein konsequenter und
respektvoller Umgang mit der bestehenden Struktur

vorausgesetzt werden kann.

Erste Phase

Fur das anfangliche Szenario soll der eingestellte
Depotbereich im Osten vom restlichen Bahnbetriebs-
werk getrennt und zuganglich gemacht werden. Gro-
Bere Veranstaltungen oder Versammlungen, welche
eine umfangreiche Platzmdglichkeit in Anspruch neh-
men, kénnen in der Lokomotivhalle abgehalten wer-
den. Die nahe liegende Schmiede dient wahrenddes-
sen dem Lagern des Eventinventars. In dieser Phase
bedarf es noch keiner auBergewdhnlichen BaumaB-
nahmen. Um eine temporare Nutzung zu ermdgli-
chen, beschranken sich die Interventionen lediglich
auf eine bescheidene Instandsetzung der Bausub-
stanz. Dazu gehoren die Entsorgung des Abfallma-

terials, eine geringfligige Adaptierung der Raumlich-

Abb. 236

Funktioneller Bezug auf das um-
liegende Stadtgebiet
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keiten und die Ausbesserung kleiner Bauschaden.
Gleichwohl ist es aus Sicherheitsgrinden unentbehr-
lich, sémtliche Vorrichtungen wie die Reparaturgru-
ben, die Schiebebuhne und die Ubrigen maschinel-
len Einrichtungen abzusichern. HierfUr lassen sich
geringflgige Eingriffe leicht umsetzten. Die Arbeits-
gruben kénnen beispielsweise mit Holzplanken ab-
gedeckt werden. Fur die ehemaligen Heizkraftwerke
und Schuppen wird in diesem Planungsschritt noch
keine spezifische Nachnutzung definiert. Dennoch
empfiehlt es sich bei starken Beschadigungen, ent-
sprechende SanierungsmaBnahmen zu veranlassen.
Die alten Bauwerke der Betriebsverwaltung und der
Aufenthaltsanstalt werden zu sozialen Einrichtungen
umfunktioniert. Potenzielle Nutzungen wéaren eine
Schulungsstétte, eine Kinderbetreuung oder eine
Bibliothek. Gleichzeitig werden diese Gebaude als
AuBenstelle fur das Fluchtlingszentrum an der obe-
ren SchlachthofstraBe genutzt, um somit die bereits
bestehende Infrastruktur der Gorio-Kaserne zu ent-
lasten. Demnach kann eine gerechte Moglichkeit zur
Integration und Involvierung in das burgerliche Le-
ben stattfinden. Von einer baulichen Trennung vom
benachbarten Bestand ist abzusehen, da sich eine

solche als gesellschaftliche Barriere auswirken wir-
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de. Die Adaptierung der Bauwerke erfordert bereits
in der Anfangsphase beachtliche Instandsetzungen.
Insofern muss die angefangene Uberbauung des
Aufenthaltsgebdudes beendet beziehungsweise
umgestaltet werden. Zusétzlich soll die umliegende
Vegetation gepflegt werden, sodass eine bessere
Belichtung der Gebaude gewahrleistet wird.

Eine wesentliche Aufgabe bildet die Anschlussmag-
lichkeit nach AuBen. Da in dieser Phase der westli-
che Teil des Lokomotivdepots weiter in Betrieb bleibt
und eine autonome Zufahrt zur SchlachthofstraBe
garantiert werden muss, wird die Mitbenutzung des
Haupteingangs ausgeschlossen. Aufgrund dessen
ist die Errichtung eines separaten Zugangs an der
stdlichen Ummauerung notwendig. Dafir wird der
ehemalige Nebeneingang seitlich des Pfértnerhau-
ses wiederhergestellt und vergréBert. Im Anschluss
soll ein provisorischer Zaun aufgebaut werden, um
die umgewidmeten Parzellen von den noch in Betrieb

gehaltenen Wartungsinfrastrukturen zu trennen.

Zweite Phase
Als Grundvoraussetzung fUr diese Planungsstufe ist
eine vollstandige AuBerkraftsetzung der bahnbetrieb-

lichen Wartungsanlagen vorgesehen. Die freigewor-

Abb. 237

Umsetzung der ersten Bauphase
(Perspektivische Darstellung).

Abb. 238

Nutzung der Gebaude in der ers-
ten Bauphase.

Einrichtung fur GroB-
veranstaltungen

Anlagen ohne
spezifische Nutzung

Soziale Einrichtung




denen Flachen und Bauwerke werden folglich in das
Gesamtkonzept miteinbezogen.

Im Gegensatz zum vorigen Umsetzungsschritt erfor-
dert die zweite Phase weitaus umfangreichere Sanie-
rungsmaBnahmen. Die Remise, die Lokomotivhalle,
die Schmiede und die Heizkraftwerke werden daher
far ein polyfunktionales Kulturzentrum angepasst und
zur Gewéhrleistung der neuen Verwendung demen-
sprechend ausgestattet.

Die westlichen sowie die sudlichen Hallen, die ange-
sichts ihrer GréBe und direkten Anbindung zur Bahn-
trasse Uber ein offensichtliches Potenzial verfugen,
werden zur Integration eines Bahn- oder Technikmu-
seums aufgewertet. Naheliegende Kleininfrastruktu-
ren, sowie das Rangierdienstgebdude wirden sich
daher fur die Unterbringung einer Verwaltung, Ab-
stellrdumen und sanitaren Einrichtungen eignen. Fur
diesen Teil des Depots darf das ARBO-Projekt nicht
verworfen werden. Handlungsbedarf besteht hierbei
in der Uberarbeitung des vorgeschlagenen Entwur-
fes, um die Konservierung der erhaltenswirdigen
Bauwerke, wie der beiden Wartungshallen aus den
Vierzigern und Funfzigern, sowie dem Rangierdienst-
geb&ude weiterhin zu sichern. Im Gegenzug dazu

werden fUr die moderneren Anlagen aufgrund ihrer
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geschichtlichen und gestalterischen Belanglosigkeit
keine Anforderungen gestellt. Bei erhdhter Nachfrage
nach Bauflache kann ein Abbruch dieser Anlagen in
Betracht gezogen werden.

Unabhéangig von der Umwidmungswahl des west-
lichen Areals darf keine strukturelle Trennung zur
benachbarten Parzelle entstehen. Die provisorische
Umz&unung aus der ersten Bauphase muss daher
abgetragen werden. Zuséatzlich soll eine abwechs-
lungsreiche und zonentbergreifende AuBenraumge-
staltung erzeugt werden.

Das Gelande selbst bleibt angesichts der guten Ver-
knUpfung durch o6ffentliche Verkehrsmittel, das Vor-
handensein des nicht weit entfernten Parkhauses
und der Nahe zum Radweg Uberwiegend autofrei.
Der AuBenbereich am sudlichen Eck des Lokomotiv-
depots kann unter anderem als Parkplatz verwendet
werden und ist Uber den Haupteingang erreichbar.
Diese Anschlussmoglichkeit bietet gleichzeitig eine
direkte Zufahrt fur die Anlieferung, die Mullentsor-
gung und den Rettungsdienst.

Im weiteren Verlauf der Arbeit wird der Fokus fUr einen
detaillierteren Entwurf auf jene historischen Hauptan-
lagen gesetzt, die fur das neue polyfunktionale Kul-

turzentrum vorgesehen sind.

Abb. 239

Umsetzung der zweiten Baupha-
se (Perspektivische Darstellung)

Abb. 240

Nutzung der Gebaude in der
zweiten Bauphase

Abbruch

Kulturzentrum

Soziale Einrichtung
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Die Umsetzung fiir ein zeitgenéssisches
Kulturzentrum

Bauen im Bestand oder mit einer erhaltenswerten
Struktur zahlt zu den anspruchsvollsten Heraus-
forderungen der Architektur. Die Komplexitat liegt
darin Entscheidungen zu féllen, die sich in der Zu-
sammenwirkung zwischen der Bewahrung und Wei-
terentwicklung der baulichen Substanz bewegen.
Auch wenn die historisch-bedeutsamen Objekte des
Bahnbetriebswerkes unter keinem Denkmalschutz
gestellt sind, mussen Handlungsspielrdume und
Vereinbarungshierarchien fUr einen neuen Verwen-
dungszweck festgelegt werden.

Im Fall der ehemaligen Hauptanlagen des Bozner
Lokomotivdepots handelt es sich um raumbildende
Bauwerke, die vor allem durch ihre Dimension und
Freirdumlichkeit gekennzeichnet sind. Diese werden
daher als Potenzial verstanden und erweisen sich
fur die Eingliederung eines zeitgendssischen Kultur-
zentrums als vorteilhaft. Hierbei soll die bestehende
Raumqualitat im Entwurf mit einbezogen werden, wo-
durch die urspringlichen Grundrissformen und der
hallenartige Eindruck im Inneren weiterhin erhalten

bleiben. Raumaufteilungen fur neue Funktionsberei-
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che werden daher so gewahlt, dass sie durch res-
pektvollen Umgang keinen hervorstechenden Wider-
spruch des Bestandes erzeugen und zur Bewahrung
der Authentizitat beisteuern. Das Anbauen oder die
Errichtung neuer Bauwerke werden grundsétzlich
ausgeschlossen. Im Anbetracht des gesamten En-
sembles wurden diese als kontrastbildende Elemen-
te auftreten.

Zielfuhrend werden daher Ldsungsvorschlage sowie
MaBnahmen dargestellt, die bei optimaler Raumnut-
zung moglichst wenig von der ehemaligen Bausub-
stanz angreifen. AuBerdem erscheint es wichtig die
historische Bedeutung des Bestandes wiederherzu-

stellen und fur die Offentlichkeit sichtbar zu machen.

Vielfaltigkeit der Nutzung

Das Kulturzentrum soll zu einer interaktiven Dreh-
scheibe der Stadt werden und einen positiven Bei-
trag zur urbanen Aufwertung leisten. Hierfur wird eine
Vielfalt von Funktionen eingerichtet.

Kulturelle Veranstaltungen wie Expositionen, Auffih-
rungen, Vortrdge oder Seminare werden sowohl in
der Lokomotivhalle als auch in der Remise abgehal-
ten. Durch eine Vermietung koénnen die Raumlich-
keiten zusatzlich fur Tagungen, Happenings und fur
Sitzungen als gewerbespezifische Events genutzt
werden. Neben den erforderlichen Sanitéarbereichen
ist die Lokomotivhalle mit weiteren Funktionen wie ei-
ner Cateringktche, einem Lagerraum und einer Gar-
derobe ausgestattet.

Die ehemalige Schmiede wird als Verwaltung um-
disponiert und durch Lagerrdumen sowie Sanitér-
anlagen erganzt. Das Innere, der in den Achtzigern
erbauten Heizzentrale, soll komplett ausgerdumt
werden. Darin wird eine Werkstatt integriert, welche
im Rahmen einer gemeinnutzigen Initiative 6ffentlich
zuganglich sein soll.

Das abschlieBende Bauwerk mit dem markanten
Schornstein ist als Abstellraum fur Fahrrader und als

zentraler Technikraum vorgesehen.

AuBergewodhnliche Verédnderungen

Wie die geschichtliche Analyse und die Bestandsauf-
nahme zeigen, sind samtliche Anlagen mit gestalte-
rischen Abweichungen versehen. Dies betrifft kont-
rastbildende Anbauten oder Veranderungen, welche
vor allem in den letzten Jahrzehnten entstanden sind.
Glucklicherweise bilden diese nur einen geringflgi-
gen Teil, sodass eine architektonische Korrektur ein-
fach begrindet werden kann und die Identitdt der
Bauwerke nicht stért. Allerdings muss beachtet wer-
den, dass diese Eingriffe leicht ausflhrbar sein mus-
sen. Dazu gehoren zum Beispiel der Abbruch der
,containerartigen” Anbauten, die Instandsetzung der
Dacheindeckung durch Ziegeln oder das Beseitigen
irrelevanter Offnungen.

Einen wesentlichen Aspekt bilden die modernen Lei-
tungsrohre, die sich entlang der Fassaden und im
Inneren der Bauwerke erstrecken. Diese sollen ab-

montiert werden.

Flexibilitat im Raum

Eine multifunktionale Verwendung des Raumes sall
anhand gezielter Einrichtungen ermdglicht werden.
Diese mussen daher schnell adaptierfahig sein. Im

Allgemeinen mussen sie sich so gut wie maglich in

249



den bestehenden Grundriss eingliedern und durfen
der baulichen Struktur keinen erheblichen Schaden
zuflgen. Hierbei werden Konstruktionen bevorzugt,
welche sich von der Gebaudehtlle absondern und

durch eine Leichtbauweise reversibel sind.

Erhaltung besonderer Gebdudevorrichtungen

Spezifische Ausstattungen, welche die frihere Funk-
tion bezeugen oder als markant erscheinen, werden
fur eine Nachnutzung miteinbezogen. Der Eingriff
an diesen soll behutsam durchgefuhrt werden, so-
dass der Erinnerungswert weiterhin bestehen bleibt.
Demnach werden Reparaturgruben zu abgesenkten
Expositionsflachen umdisponiert. Kranvorrichtungen
und deren Laufschienen eignen sich zur Authangung
von Ausstattungen, die fur Veranstaltungen erforder-

lich sind.

Materialkonzept

Das oberste Ziel der Instandsetzung ist die Bewah-
rung der originalen Materialitdt und Baustoffe. Im
Zuge dessen wird der frihere beige Anstrich fur die
AuBenseite wiederhergestellt. Das gilt auch fur die
Remise, die im Bezug auf das restliche Ensemble

Uber einen &hnlichen Farbton verflgte. Vergleichbar
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verhélt es sich mit der Sanierung des Innenraumes.
FUr diesen ist die Verwendung eines weien Putzes
vorgesehen.

Das Einbauen neuer Einrichtungen muss hingegen
durch eine verschiedenartige Materialwahl sichtbar
gemacht werden. Dazu gehort der Gebrauch von

Holz, Glas oder Metall.

Fenster und Tore

Die Erhaltung der Fenster- und Toreinrichtungen wer-
den grundsatzlich vorausgesetzt. Bei jenen Stellen,
an denen eine Ausbesserung fur eine Nachnutzung
erforderlich scheint, kann ein Austausch in Betracht
gezogen werden.

Dieser Ansatz erstrebt vor allem eine Maximierung
der Lichtverhdltnisse und Steigerung der innrdum-
lichen Qualitdt. Da keine originale Toreinrichtungen
vorhanden sind und einige davon die segmentarti-
gen Offnungen bedecken, werden diese durch neue
Verglasungen ersetzt werden.

Dabei soll der urspringliche Charakter der Portale
wieder hergestellt werden. Von einer Nachahmung
wird in diesem Fall abgesehen, um folglich einen
nachtragenden Eingriff deutlich zum Vorschein zu

bringen.

Bauphysikalische Ausbesserung

Eine energieeffiziente Sanierung als auBergewohnli-
che MaBnahme beinhaltet eine Nachdammung des
Innenraumes. Diese wird jedoch nur dort ausgefuhrt,
wo es fur die Nutzbarkeit erforderlich ist. Wie bereits
erwahnt, wird bei der abschlieBenden Verkleidung
auf die Ubernahme des urspriinglichen Anstriches
Acht gegeben, sodass der industrielle Charakter
weiterhin beibehalten wird. Das Gleiche gilt fur eine
Verbesserung der Dachinnenseite, wobei die mar-
kanten Tragerkonstruktionen nicht beeintrachtigt wer-
den durfen. Am Boden muss fur das Einfigen einer
Isolierung eine leichte Erhdhung vorgenommen wer-
den. Daraufhin kann ein neuer Bodenbelag verlegt

werden.

Barrierefreiheit

Die leichte Erhthung des Bodenniveaus, als Folge
der bauphysikalischen Sanierung, stellt ein architek-
tonisches Hindernis fur Besucher mit koérperlicher
Beeintrachtigung dar. Um eine rollstuhlgerechte Er-
schlieBung zu garantieren, sind die Anlagen an den
Haupteingdngen mit Rampen ausgestattet. Diese
verfigen nach ortlicher Norm Uber ein Steigungs-

verhaltnis von funf Prozent. Zusatzliche Rampen an

den sekundaren Offnungen dienen der schnellen
und leichten Flucht in Notfallsituationen. Hierfur ist
eine hohere Steigung vorgesehen. Im Innenraum
der Schmiede ist aus platztechnischen Grinden kein
Aufzug eingeplant. Alternativ erfolgt die barrierefreie

Erreichbarkeit Gber einen Treppenlift.

Konzept fiir Haustechnik

FUr eine neue Haustechnik werden die Gebaude an
das stadtische Gas-, Strom- und Wassernetzt ge-
bunden. Dafur wird im alten Heizkraftwerk ein Vertei-
ler eingerichtet, von dem aus die Anlagen Uber die
ursprunglich unterirdische Kanalanbindung ange-
schlossen werden. Fur die Beltftung der Lokomotiv-
halle und der Remise sind jeweils Technikraume vor-

gesehen und bilden daher unabhéangige Systeme.

AuBenraum

Das Gelande wird als ein Teil des urbanen Raumes
betrachtet und soll sich nach AuBen o6ffnen. Zwi-
schenmenschliche Interaktionen entstehen vor allem
dann, wenn kommunikative Orte entsprechend auf-
gewertet sind. Hier wird der Akzent auf die Bildung
eines platzartigen Geflechtes gesetzt, welcher aus

einer Mischung von Pflasterung und Grunflache ent-
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stehen soll. Die umliegenden Schienen und Weichen jene Anlagen abgebrochen werden, die keinen ge- Abb. 241 “"’?33:3:?;::;;::3"'
LK

werden als gestaltende Elemente in die Bodenbe- schichtstrachtigen Bezug zur historischen Bausub- Axonometrie der neu definierten
o o ) ) ) . Parzelle fur das Kulturzentrum
schaffenheit eingebettet. Dagegen werden die Uber- stanz bilden. Die Schuppen die bestehen bleiben
irdischen Rohrleitungen und deren Tragkonstruktion werden als Abstell- oder Geréterdume fUr das Per-
Gesamtes Depotareal 7,14 ha
aufgrund ihrer historischen Bedeutungslosigkeit sonal adaptiert. Gleichzeitig wird in einem Bauwerk Neudefinerte Parzelle 1,95 ha %o
génzlich demontiert. eine externe Kiosk-Kiiche beziehungsweise Bar ein- Baugeschossflache 068 ha
Freiraumflache 1,27 ha
Besonders viel Acht muss auf die Schiebebihne mit gerichtet. Bei besonderen Anldssen, die im Freien
der dazugehorigen Grube gegeben werden. Diese abgehalten werden, kann man diese in Anspruch
soll zur kommunikativen Zone zwischen Lokomotiv- nehmen. Der Wasserturm und das Trafohaus werden ”
halle und Remise umdisponiert werden. Demenspre- als Wahrzeichen erhalten und kénnen ohne spezifi- - %!
¥
chen wird diese durch eine terrassenartige Holzab- sche Funktion fUr kinstlerische Installationen benttzt !‘
deckung dem Gelandeboden gleichgemacht. Die werden.

Schiebebihne wird unsaniert beibehalten. Sie kann
bei Gelegenheit mittels einer einfach aufmontierten
Plattform als Buhne verwendet werden.

Um eine Abschottung des Areals zu vermeiden und
eine einladende Schnittstelle nach AuBen zu erzeu-
gen, wird die sudliche Grundsticksmauer komplett
aufgelost. Das Pfortnerhaus bleibt allerdings fortbe-
stehen und wird zu einer Auskunftsstelle adaptiert.
Die massiven Saulen seitlich der gegenwertigen Ein-
fahrt werden ebenfalls von einem Abbruch verschont.
FUr die Schuppen an der noérdlichen Grundstlicks-
grenze scheint eine Wiederverwendung nur teilweise

maoglich. Zur VergréBerung des AuBenbereichs sollen
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Das Raumprogramm

10
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Remise

Seminarsaal / kleiner 801 m?
Veranstaltungsraum

Sanitarbereich 32 m?
Technikraum 12m?

Lokomotivhalle

Mutifunktionaler 1488 m?
Veranstaltungssaal

Ausstellungs- und 1576 m?
Konzertsaal

Cateringklche 205 m?
mit Lagerraum

Technikraum 21 m?
Garderobe 27 m?
Abstellraum 12m?2
Sanitarbereich 64 m?

11
12
13
14
15
16
17
18

19
20
21
22
23
24

Ehemalige Schmiede

Verwaltung

Lager

Lager

Sanitarbereich
Werkstatt
Abstellraum (Mull)
Abstellraum (Fahrrad)

Zentraler Technikraum

AuBenraum

Auskunftstelle

Keine spez. Nutzung
Keine spez. Nutzung
Bar / Kiosk mit Lager
Abstellraum (Personal)

Geréateraum

205 m?
36 m?
36 m?
19 m?

253 m?
25 m?
80 m?

144 m?

76 m?
8 m?
12m?
104 m?
31m?
73 m?

Abb. 242

Axonometrie Innenraum
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Ansicht West Lokomotivhalle Ansicht Nord Lokomotivhalle
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Ansicht Ost Lokomotivhalle
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Ansicht Siid Lokomotivhalle
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Disposition Lokomotivhalle bei Konzerten
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Disposition Lokomotivhalle bei Ausstellungen
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Ansicht West Remise Ansicht Nord Remise
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Ansicht Ost Remise Ansicht Siid Remise
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Innenraum Remise Detail Arbeitsgruben

1 Verbundestrich 2cm
Zementestrich 5cm
Dampfsperre
Trittschallddmmung 2 cm
EPS-W 25 5¢cm
Ausgleichsschicht 3 cm
Bestand Boden 2cm
Stahlbeton 20 cm

2 Ausstellungsebene

3 Begehbare Isolier- 53 cm

glaseinheit mit
rutschhemmendem Z ”5. 7
Siebdruck W e B AANARIAT
4 Beleuchtung fur _ ] 72 7
ung | ' U w
Expositionsobjekte Z | /
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Detail Torfront
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AuBenputz beige 2cm
Ziegelmauerwerk 40 cm
Klebemaortel, voll- 1cm
flachig

Mineralddammplatte 3 cm
Spachtelung wei3 ~ 2.cm

Verbundestrich 2cm
Zementestrich 5cm
Dampfsperre

Trittschallddmmung 2 cm
EPS-W 25 5cm
Ausgleichsschicht 3 cm
Bestand Boden 2cm
Stahlbeton 20 cm

Zusatzliche Rampe
fur Notausgénge

25

)

Detail Seitenfront

Verbundestrich 2cm
Zementestrich 5cm
Dampfsperre

Trittschallddmmung 2 cm
EPS-W 25 5¢cm
Ausgleichsschicht 3 cm
Brettholz 5cm

AuBenputz beige 2cm
Ziegelmauerwerk 40 cm
Klebemértel, voll- 1cm
flachig

Mineralddmmplatte 3 cm
Spachtelung, wei3 ~ 2cm
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Archivialische Quellen

Archiv Fondazione FS ltaliane, zentrale Bibliothek der italienischen Staatsbahn, Rom:

Stazione di Bologna, Nuovo deposito locomotive al bivio Ferrara, Officine, Pianta, Zeichnung D.L.
1694, 1927.

Stazione di Bologna, Nuovo deposito locomotive al bivio Ferrara, Officine, Prospetti, Zeichnung
D.L. 1695, 1926.

Stazione di Bologna, Nuovo deposito locomotive al bivio Ferrara, Officine, Sezioni, Zeichnung D.L.
1696-1, 1927.

Stazione di Bologna, Nuovo deposito locomotive al bivio Ferrara, Rimessa locomotive elettriche,
Disengni d’ insieme, Zeichnung D.L. 1693, 1927.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Pianta, Zeichnung S.R. 1071,
1927.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Prospetti, Zeichnung S.R.
1072, 1927.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Sezioni, Zeichnung S.R. 1073,
1927.

Stazione di Bolzano, Nuovo deposito locomotive, Officine, Pianta, Zeichnung D.L. 1790-2, 1928.
Stazione di Bolzano, Nuovo deposito locomotive, Officine, Sezioni, Zeichnung D.L. 1792-2, 1928.
Stazione di Bolzano, Nuovo deposito locomotive, Officine, Prospetti, Zeichnung D.L. 1791-2, 1928.

Stazione di Bolzano, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotori, Disegni d’insieme, Zeich-
nung D.L. 1789, 1928.

Stazione di Bolzano, Nuovo deposito locomotive, Fabbricato-Fucine-Saldatura-Stagnaio-Elavorazi-
oni diverse, Incavallature, Zeichnung D.L. 1802, 1928.
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Stazione di Greco Milanese, Nuovo deposito locomotive, Officine, Prospetti, Zeichnung D.L. 1622,

1926.

Stazione di Livorno Centrale, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotive, Disegni d'insieme,
Zeichnung D.L. 1561, 1922.

Stazione di Livorno Centrale, Nuovo deposito locomotive, Officine, Pianta, Zeichnung D.L. 1563,
1924,

Stazione di Livorno Centrale, Nuovo deposito locomotive, Rimessa locomotive, Disegni d’insieme,
Zeichnung D.L. 1561, 1922.

Archiv R.F.l. , Bauabteilung Bahnhof Bozen:

Bolzano - Deposito, Centrale termica, Murature caldaie, Zeichnung 386 (I 58), Vorkriegszeit.

Cabina di trasformazione, Zeichnung 385 (I 40), Vorkriegszeit.

Capannone copertura platea di lavaggio fianco rimessa a.l.e. nel deposito locomotive di Bolzano.
Zeichnung A 9 (Il 1373), 1984.

Capannone copertura platea di lavaggio fianco rimessa a.l.e. nel deposito locomotive di Bolzano.
Zeichnung A 10 (Il 1373), 1984.

Centrale termica nel deposito locomotive di Bolzano, Zeichnung A 214 (V 362), 1982.

Progetto per 'adeguamento a norma della mensa del deposito locomotive in stazione di Bolzano,
Zeichnung B 204 (VI 80), 1990.

Progetto per 'adeguamento a norma della mensa del deposito locomotive in stazione di Bolzano,
Zeichnung B 205 (VI 80), 1990.

Rimessa locomotori del deposito della stazione di Bolzano, Zeichnung 369 (I 335), 1947.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Capannone rialzo e officina, Zeichnung 8195 (IV 264),
1970.
Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Centrale termica, Stato attuale, Zeichnung 387 (1 58),
1940.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Fabbricato lavorazioni varie, Zeichnung 8198 (IV 264),
1967.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Fabbricato spogliatoi e lavabi, Sistemazione mensa
aziendale, Zeichnung 8406 (I 41), 1979.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Fabbricato spogliatoio e lavabi e mensa, Prospetti e
sezione, Zeichnung 5913 (1 41), 1956.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Prolungamento spogliatoio personale macchine Zeich-
nung 8199 (IV 264), 1970.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Proposta per la sistemazione degli impianti del deposito
locomotive di bolzano allo scopo di adattarlo ai nuovi mezzi di trazione e di migliorarne I" efficenza,
Fabbricato lavorazioni varie, Zeichnung 8198 (IV 264), 1967.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Rimessa T.A. —-T.E. e locale sgrassatura, Zeichnung
8196 (IV 264), 1970.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Fabbricato spogliatoio-bagni e mensa, studio per
la costruzione di un nuovo piano da adibirsi a dormitorio. Zeichnung ohne Nummer (IV 10), 1955.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Fabbricato spogliatoio e lavabi e mensa,
Zeichnung 1214 (IV 10), 1947.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Fabbricato uffici e dormitorio, Zeichnung A 614 (|
427), 1988.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Fabbricato uffici, Pianta piano terra, Zeichnung
5697 (1 427), 1956.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Fabbricato uffici, Pianta primo piano, Zeichnung
5698 (I 427), 1956.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Fabbricato uffici, Prospetto pricipale — fianco —
sezione trasversale, Zeichnung 5699 (| 427), 1956.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Rimessa locomotori e impianto sgrassatura, Pianta,
Zeichnung 6441 (I 335), 1959.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Rimessa locomotori e impianto sgrassatura, Sezi-
one trasversale, Zeichnung 6442 (I 335), 1959.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive T.E. , Rimessa locomotori e impianto sgrassatura, Pros-
petti e fianchi, Zeichnung 6443 (I 335), 1959.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Zeichnung 8195 (IV 264), 1970.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotive, Zeichnung 8195 (IV 264), 1970.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotori, Fabbricato acetilene, Zeichnung 392 (I 38), o.J.

Stazione di Bolzano, Deposito locomotori, Fabbricato Fucine, Pianta del piano terra, Zeichnung
391 (1 38), Vorkriegszeit.

Stazione di Bolzano, Deposito T.E. , Fabbricato sabbia, Pianta piano terra, Zeichnung 4893 (I 262),
1954,

Stazione di Bolzano, Fabbricato portineria deposito locomotive, Zeichnung A 697 (I 40), 1989.

Stazione di Bolzano, Fabbricato sabbia, Pianta pianoterra, Zeichnung 4893 (I 262), 1954.
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Stazione di Bolzano, Fabbricato sabbia, Prospetti, Zeichnung 6087 (I 262), 1957.

Stazione di Bolzano, Fabbricato spogliatoio e lavabi, Ampiamento, Zeichnung 381 (I 41), Nach-
kriegszeit.

Stazione di Bolzano, Fabbricato spogliatoio e lavabi (e refettorio), Zeichnung 164 (I 40), Vorkriegs-
zeit.

Stazione di Bolzano, Fabbricato spogliatoio e lavabi, Zeichnung 5912 (I 41), 1956.

Stazione di Bolzano, Fabbricato spogliatoio e lavabi, Zeichnung 5913 (I 41), 1956.

Stazione di Bolzano, Fabbricato uffici, Deposito locomotive, Zeichnung 382 (I 40), o.J.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Zeichnung 355 (1V 9), 1940.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Zeichnung 356 (1V 9), 1940.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Zeichnung 358 (1V 9), 1940.

Stazione di Bolzano, Nuova squadra rialzo di Bolzano, Capannone lavorazioni, Zeichnung 353
(IV9), 1940.

Stazione di Bolzano, Nuovo deposito locomotive, Officine, Incavallature, Zeichnung 378 (IV 154).
0.d.

Stazione di Bolzano, Proposta per I esecuzione di lavori vari occorenti per il riclassamento di al-
cuni impianti fissi del D.L. e della squadra rialzo della stazione di Bolzano, Stracio planimetrico,
Zeichnung 6969 (I 154), o.J.

Stazione di Bolzano, Rimessa elettromotrici, Pianta, Zeichnung 1642 (IV 176), 1951.

Stazione di Bolzano, Rimessa elettromotrici, Prospetto nord e fianchi a ovest e a est, Zeichnung
1645 (IV 176), 1951.
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Stazione di Bolzano, Rimessa elettromotrici, Sezione, Zeichnung 1643 (IV 176), 1951.

Stazione di Bolzano, Rimessa Elettromotrici, Zeichnung 3820 (I 430), 1954.

Stazione di Bolzano, Squadra rialzo, Capannone lavorazioni, Zeichnung 7049 (IV 9), o.J.

Katasteramt Bozen:

Katasterplan, Bahnhofsareal Bozen, 1933.

Katasterplan, Blatt 28, 1953 (letzte Aktualisierung 1983).

Katasterplan, Teilungsplan 889/87, 1987.

Stadtarchiv Bozen:

Ansichtskartensammlung, Bahnhofsplatz in Bozen, ID 35985, Nr. 1432, 0.J.

Ansichtskartensammlung, Bolzano - Stazione, ID 35986, Nr. 1433, 0.J.

Ansichtskartensammlung, Bolzano — Stazione nuova, 1D 36949 Nr. 3056, 1929.

Ansichtskartensammlung, Bozen mit dem Bahnhof von St. Magdalena gegen Mendel, ID 18010,
Nr. 222, 1911.

Ansichtskartensammlung, Bozen mit den sechs Bahnlinien, 1D 36642, Nr. 2051, 1908.

Ansichtskartensammlung, Bozner Boden und Rentsch, ID 35944, Nr. 1392, 1942.

Fotoarchiv, via garibaldi /piazza stazione: danni di guerra, ID 16233, Nr. 805, 1945.

Osterreichisches Staatsarchiv, Wien:

AT-OeStA/AVA Verkehr Reg.v. EG SBG A214.32, Umbau des Bahnhofs Bozen-Greis und Vertrag
Uber die Mitbenutzung des Bahnhofs in Bozen-Greis. 1905-1907.

Sonstige Quellen

Kuratorium fur technisch Kulturgdter: Ausstellung ,, 150-Jahre Bahnhof Bozen*®, Foyer Bahnhof
Bozen (16.05.2009).
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