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1.	 Thematische Einleitung

Für eine zukunftsfähige Transformation 
der  Städte und Gemeinden stellt die  
Neue Leipzig-Charta aus dem Jahr 2020 
die zentrale Basis dar. Im Mittelpunkt 
stehen dabei der Erhalt und die Ver- 
besserung der Lebensqualität vor Ort 
(BBSR 2021: 7). Als eine widerstands-
fähige Stadt gilt eine gerechte, grüne 
und produktive Stadt, die sozialen, 
wirtschaftlichen und ökologischen 
Herausforderungen begegnen kann. 
Neben der gerechten Stadt, wel-
che Chancengleichheit und Umwelt-
gerechtigkeit für möglichst viele realisiert 
und der grünen Stadt, die sich an die Fol-
gen des Klimawandels anpasst (ebd.: 15 
ff.), unterstützt die produktive Stadt eine 
lokale und regionale Produktion. Hier-
bei berücksichtigt die Leitvorstellung die 
aktuelle Problematik der zunehmenden 
Zersiedelung und den damit einher-
gehenden Leerstand in zentralen Be-
reichen der Städte und Gemeinden. 
Das Ziel der produktiven Stadt ist dem-
nach die Transformation der Innenstadt-
bereiche in lebendige multifunktionale 
Räume. Dadurch sollen sich das produ-
zierende Gewerbe, das Gastgewerbe, 
der Einzelhandel, die Dienstleistungen, 
das Wohnen und verschiedene Frei-
zeitangebote mischen, um die Nahver-
sorgung vor Ort zu sichern (ebd.: 18 f.). 

Urbane Resilienz nimmt in diesem Zu-
sammenhang eine besondere Rolle ein 
und bezeichnet die Fähigkeit, dass Städte 
ihre zentralen Funktionen trotz Krisen 
oder Schocks bewahren oder in kurzer 
Zeit wiederherstellen können (Schmidt  
et al. 2024: 73). Die Leitvorstellung der 
dreifachen Innenentwicklung baut 
auf dem Gedanken der urbanen Re-
silienz auf und beschreibt die räum-
liche Auf- und Verteilung von Flächen 
für Bebauung, Mobilität und Grün, 
die den Anforderungen einer lebens-
werten und widerstandsfähigen Stadt 
gerecht wird. Im Zuge des Klima- und 

Ressourcenschutzes, des Erhalts der bio-
logischen Vielfalt, der Klimaanpassung 
und der Erzielung einer hohen Lebens-
qualität und gesunder Umwelt-
bedingungen für die Bewohner:innen 
in den Städten gilt es Funktionen und 
Nutzungen im städtischen Raum neu zu 
denken. Das zentrale Merkmal des Leit-
bildes ist die Frage, wie die Bereiche 
Mobilität, Grün- und Freiraum sowie 
die Bebauungsstruktur mit dem Ziel 
einer hohen Lebensqualität gemeinsam 
qualifiziert werden können (Umwelt-
bundesamt 2023: 5). Im Rahmen des 
Masterentwurfs ‘Von East Side und West 
Side | Ein Brückenschlag in Hagen’ wird 
der Blick auf das Hagener Bahnhofs-
umfeld gerichtet, das vor vielfältigen 
Herausforderungen steht und unter Be-
rücksichtigung aktueller Forschungs-
erkenntnisse und Leitvorstellungen in 
Kooperation mit lokalen Akteur:innen 
zukunftsfähig gestaltet werden soll.

1.1.	 Anlass und Problem-
stellung

Die Stadt Hagen mit ihren knapp 200.000 
Einwohner:innen stellt ein Oberzentrum 
von überschaubarer Größe mit räum-
licher Nähe zu zahlreichen Naturräumen 
dar (Stadt Hagen 2018: 11). Die gewerb-
lich-industriell geprägte Stadt (ebd.) 
und insbesondere das Umfeld des Ha-
gener Hauptbahnhofs stehen der-
zeit vor komplexen Herausforderungen 
und stadtplanerisch umfassenden Auf-
gaben. Zum einen steht die Stadt Hagen 
im Bereich der Mobilität vor dringlichen 
Fragestellungen. Die Verkehrsinfra-
struktur und verkehrliche Erreichbar-
keit der Stadt Hagen ist primär auf den 
MIV ausgerichtet und bedarf deshalb 
einer neuen Ausrichtung, um den An-
sprüchen und Anforderungen des 
Klimawandels gerecht zu werden. Es gilt, 
eine zukunftsfähige, klimafreundliche 
und resiliente Mobilität zu gestalten 
(ebd.: 51). Der Hauptbahnhof sowie der 
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Bahnhofsvorplatz als unmittelbarer An-
kunftsort und Eingangsportal sind bei 
der zukunftsgerichteten Entwicklung 
ebenfalls mitzuberücksichtigen. Zudem 
stellt sich bei der Altenhagener Brücke, 
die ein Relikt der autogerechten Stadt 
darstellt, die Frage nach einem nach-
haltigen und intelligenten Umgang mit 
dem massiven und stadtbildprägenden 
Bauwerk (Stadt Hagen 2018: 159). 

Zum anderen nimmt im Bereich der Frei-
raumgestaltung der Umgang mit der 
Volme eine zentrale Rolle ein. Der durch 
die Innenstadt fließende, weitläufig ver-
baute und zugewachsene Fluss soll im 
Sinne der Schaffung von erlebbaren 
Räumen und Renaturierung neu ge-
dacht und gestaltet werden (ebd.: 228 
f.). Vor dem Hintergrund der Flutkatast-
rophe im Juli 2021 sind auch Fragen des 
Hochwasserschutzes von Bedeutung. 
Neue Aufgaben ergeben sich auf der 
städtebaulichen Ebene sowohl durch 
vermehrte Leerstände sowie sanierungs-
bedürftige Bestandsgebäude als auch 
durch die perspektivische Entwicklung 
des Standorts der deutschen Edelstahl-
werke und die brachliegende Fläche auf 
der Westside (ebd.: 180 f.). 

Die an den Hauptbahnhof angrenzende 
Brachfläche auf der Westside soll zu-
künftig entwickelt und städtebaulich ge-
staltet werden. Die Stadt Hagen stellt 
sich an dem Standort ein neues dienst-
leistungsorientiertes Stadtquartier 
mit einer öffentlichen Parkanlage im 
Mündungsbereich der Ennepe  in die 
Volme vor (Stadt Hagen 2023: 70).

Die unmittelbar an das Bahnhofsumfeld 
angrenzende Innenstadt steht vor dem 
Hintergrund des anstehenden Struktur-
wandels und zunehmenden Leerständen 
vor komplexen Herausforderungen 
und ist im Sinne einer Transformation 
strategisch neu zu entwerfen. Die an-
gespannte Situation der Hagener 
Innenstadt ist insbesondere durch die 

Corona-Pandemie und den Ukraine-
Krieg bedingt. Es fehlt an Laufkund-
schaft und attraktiven Fachgeschäften. 
Auch ein mangelndes Sicherheitsgefühl 
führt zu ausbleibenden Besucher:in-
nen (WDR 2023). Die Stadtverwaltung 
Hagen erwartet von den ko-kreativ an-
gelegten studentischen Entwürfen neue 
Entwicklungsperspektiven und eine zu-
kunftsgerichtete Gestaltung für das Ha-
gener Bahnhofsumfeld. 

1.2.	 Zielsetzung

Ziel dieser Entwurfsarbeit ist die Er-
arbeitung einer bedarfsorientierten 
Entwicklung für das Hagener Bahn-
hofsumfeld. Dabei ist zunächst die Aus-
einandersetzung mit der bestehenden 
städtischen Struktur und die Unter-
suchung dessen Potenzials für eine 
nutzungsgemischte sowie zukunfts-
fähige städtebauliche Entwicklung 
erforderlich. Dies impliziert die Be-
rücksichtigung der Leitvorstellungen 
der dreifachen Innenentwicklung und 
der Neuen Leipzig-Charta, welche die 
Grundgedanken einer resilienten Stadt 
und der Stadt der kurzen Wege be-
inhaltet. Anknüpfend an die Analyse gilt 
es Fokusthemen zu identifizieren und 
mit dem Stand der Forschung aufzu-
arbeiten, sodass diese als theoretische 
Grundlage der Entwurfsarbeit dienen. 
Auf Grundlage dieser Basis soll dann 
eine den Entwurfsprozess begleitende 
Leitvorstellung oder Vision erarbeitet 
werden. In der konzeptionellen Entwurfs-
phase werden diese dann räumlich kon-
kretisiert und schlussendlich durch die 
Erarbeitung von gestalterischen Hand-
lungsempfehlungen veranschaulicht. 
Abschließend soll eine Handreichung 
der Stadt Hagen Möglichkeiten zur Um-
setzung unserer gestalterischen Hand-
lungsempfehlungen aufzeigen und eine 
zukunftsfähige Transformation unter-
stützen.
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2.	 Methodisches Vorgehen

Anknüpfend an die bestehenden 
Herausforderungen in Hagen wer-
den entwurfskonzeptionelle Metho-
den angewendet, um gestalterische 
Handlungsempfehlungen für die raum-
bezogene Problemstellung zu erstellen 
(Pahl-Weber & Schwartze 2018: 2516). 
Dazu wird vorbereitend eine problem-
orientierte Bestandsaufnahme und 
-analyse durchgeführt, wodurch eine 
Grundlage für die weiteren Arbeits-
schritte und den Eingriff in vorhandene 
Strukturen gebildet werden soll (Rei-
cher 2017: 163). Die Ausarbeitung der ge-
stalterischen Handlungsempfehlungen 
für den Untersuchungsraum in Hagen 
soll dann anschließend in Form eines 
städtebaulichen Entwurfes folgen.

2.1.	 Bestandsaufnahme und 
-analyse

Die Bestandsaufnahme wird zu Beginn 
einer städtebaulichen Entwicklungs-
planung durchgeführt, um die Auf- 
nahme und den Einbezug aller rele-
vanten Daten in der nachfolgenden 
Planungsphase zu gewährleisten (Meyer 
2003: 14; Borchard 2018: 2387). Ziel die-
ser Phase ist somit, den bestehenden 
Zustand des zu planenden Raumes 
aufzunehmen und charakteristische 
Gegebenheiten herauszustellen, wo-
durch Handlungsbedarfe für die an-
schließenden Schritte formuliert werden 
können. Für eine effektive Vorgehens-
weise folgt die Bestandsanalyse auf die 
Bestandsaufnahme. Wobei letztere auf 
die wesentlichen Bereiche und die spezi-
fische Zielausrichtung der zukünftigen 
Planung ausgerichtet ist. Demnach gilt es 
im Vorhinein die Rahmenbedingungen 
und individuelle Problemstellung für 
eine problemorientierte Durchführung 
zu formulieren (Reicher 2017: 165). Im 
Falle dieser Entwurfsarbeit erfolgt die 
Bestandsaufnahme und Analyse auf 

zwei Ebenen, zum einen  auf der über-
geordneten Ebene durch die gesamte 
Entwurfsgruppe und zum anderen nach-
folgend auf einer untergeordneten 
Ebene angepasst auf die inhaltliche Aus-
richtung der jeweiligen Kleingruppe. 
Dabei können die Daten und Ergebnisse 
aus dem ersten übergeordneten Schritt 
im zweiten Schritt aufgegriffen und ver-
tieft bearbeitet werden. 

Die Durchführung der Bestandsaufnahme 
erfolgt in diesem Fall einerseits durch die 
Dokumentation der Ortsbegehung und 
den Gesprächen mit Akteur:innen vor 
Ort sowie andererseits durch die Sich-
tung von themenspezifischen Materia-
lien und Kartengrundlagen. Aufgrund 
der räumlichen Fokussierung dieser Ent-
wurfsarbeit auf das Bahnhofsumfeld und 
der inhaltlichen Ausrichtung auf die Ver-
bindungen unterschiedlicher Standorte 
und Freiräume, konzentriert sich die Be-
standsaufnahme und Analyse Hagens 
auf die Themen Mobilität, Freiraum und 
Nutzungen. 

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme 
werden abschließend im Rahmen 
der Bestandsanalyse, welche die auf-
genommen Daten in den Zusammen-
hang bringt und dadurch bestehende 
Schwächen oder Herausforderungen 
sowie Potenziale und Stärken darstellt, 
ausgewertet (ILA Wien 2012: 10). Durch 
textliche Erläuterung und grafische Visu-
alisierungen werden die Ergebnisse ab-
gebildet. Nachfolgend können aus den 
gewonnenen Ergebnissen im nächsten 
Schritt Ziele für die zukünftige Planung 
abgeleitet werden (Reicher 2017: 165).

2.2.	 Städtebaulicher Entwurf

Der städtebauliche Entwurf ist ein ge-
stalterischer Prozess eines Raumes, wel-
cher von Vielschichtigkeit und Kreativität 
geprägt ist (Reicher 2017: 2). Dabei wird 
für den zu bespielenden Raum eine 
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mögliche Vision entwickelt. Im Zuge 
dessen wird unter Berücksichtigung und 
Einbindung des Bestandes eine Trans-
formation hin zu einem Zukunftsbild 
aufgezeigt. Demnach gilt es, die wesent-
lichen aufgenommenen sowie ana-
lysierten Daten in den städtischen Kontext 
zu setzen und einzuordnen (Baum 2018: 
1). Der sich wiederholende und weiter-
entwickelnde Entwurfsprozess zeichnet 
sich hierbei durch die Erarbeitung von 
Ideen aus, die getestet und im weite-
ren Verlauf auch wieder verworfen wer-
den können. Er beschäftigt sich mit den 
bestehenden Problemen und entwickelt 
einen möglichen Lösungsvorschlag. Je 
nach individueller Zielsetzung des Pro-
zesses kann der städtebauliche Entwurf 
für unterschiedliche Phasen im Stadt-
entwicklungsprozess eingesetzt werden 
und somit unterschiedliche Funktio-
nen übernehmen. Einerseits kann er für 
ein Problem sensibilisieren und eine Zu-
kunftsvision aufzeigen oder andererseits 
als Gedankenspiel für eine zukünftige 
Entwicklung fungieren (ebd.: 2 f.). Gleich-
wohl bewirkt er in beiden Fällen immer 
einen ökonomischen, ökologischen 
sowie sozialen Mehrwert und ermöglicht 
räumliche Lösungsvorschläge für ge-
sellschaftliche Problemstellungen (ebd.: 
8 f.).

Im Zuge dieser Entwurfsarbeit wird 
die Vorgehensweise des städtebau-
lichen Entwurfes in Anlehnung an die 
Schichten-Methode nach Reicher 2017 
angewendet (Reicher 2017: 174 f.). Auf-
grund der individuellen Gegebenheiten 
und der thematischen Ausrichtung der 
Entwurfsarbeit wird die Vorgehens-
weise jedoch verkürzt und angepasst. 
Nachfolgend auf die reduzierte Be-
standsaufnahme und Analyse sowie 
der Ausformulierungen von Leitvor-
stellungen im Rahmen eines programma-
tischen und kleinräumlichen Leitbildes 
folgt ein Zwischenschritt (Strukturplan). 
In diesem soll eine konzeptionelle Aus-
arbeitung der Leitvorstellungen auf 

einem kleineren Maßstab erfolgen, um 
die Einbindung und Verknüpfung mit 
den umliegenden Strukturen zu garan-
tieren (ebd.). Daran anknüpfend folgt 
in unserer Entwurfsarbeit dann die Aus-
gestaltung unserer gestalterischen 
Handlungsempfehlungen auf der Ebene 
des Gestaltungsplans (ebd.: 188) sowie 
perspektivischen Darstellungen, Skizzen 
oder Querschnitten (ebd.: 192 ff.).
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3.	 Untersuchungsgebiet

Um ein umfassendes Verständnis für 
die nachfolgenden Analysen und des 
Leitbildes zu gewährleisten, bedarf 
es zunächst einer Einordnung in den 
gesamtstädtischen Kontext sowie der 
Vorstellung des Untersuchungsgebiets 
Hagens (s. Abb. 1). 

Im übergeordneten räumlichen Kontext 
ist die Stadt Hagen im Westen Deutsch-
lands im Bundesland Nordrhein-West-
falen zu lokalisieren. Als südliche 
Nachbarstadt Dortmunds und im Osten 
angrenzend an den Ennepe-Ruhr-
Kreis befindet sich die Stadt der Fern-
universität im Südosten des Gebietes 
des Regionalverband Ruhr (RVR) (RVR 
o. J.a). Die im westlich von Iserlohn lie-
gende Stadt Hagen gilt auch als Ein-
gangstor ins Sauerland (RVR o. J.b). Mit 
einer Bevölkerung von fast 200.000 Men-
schen gehört die Stadt zu den kleineren 
Großstädten (Stadt Hagen 2024; BBSR 
o. J.) und weist mit 1183 Einwohner:in-
nen je km2 eine mehr als zweimal höhere 

Bevölkerungsdichte als NRW auf (Landes-
betrieb IT.NRW 2024; IT.NRW 2023). Dabei 
gliedert sich das 160,45 km2 große Stadt-
gebiet in insgesamt fünf Stadtbezirke 
und 40 Stadtteile (IT.NRW 2023; Stadt 
Hagen 2024b; Stadt Hagen 2024c). Im 
Vergleich zu anderen Ruhrgebiets-
städten gilt sie dennoch als die wald-
reichste Großstadt mit 42% bewaldeter 
Fläche. Dazu kommen die im Stadtgebiet 
liegenden Flüsse Lenne, Ennepe und 
Volme sowie die nördlich gelegene Ruhr 
mit dem Hengsteysee und Harkortsee, 
welche den Freiraumcharakter der Stadt 
unterstreichen (Stadt Hagen 2024d). Des 
Weiteren ist Hagen seit 1975 Standort 
der größten Hochschule Deutschlands - 
der Fernuniversität und bekannt für ihre 
Kulturszene aus Museen, Theater und 
weiteren Kulturzentren (RVR o. J.b). Die 
verkehrliche Anbindung kennzeichnet 
sich einerseits durch die Anschlüsse an 
die Autobahnen A1, A45 und A46 sowie 
andererseits durch die Nah- und Fern-
verbindungen am Hagener Hauptbahn-
hof (Stadt Hagen 2024e). 
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3.1.	 Abgrenzung

Das Untersuchungsgebiet Bahnhofs-
umfeld Hagen befindet sich im Stadt-
bezirk Mitte und erstreckt sich über die 
Wohnbezirke Zentrum, Eckeseyer-Süd 
und Kuhlerkamp (s. Abb 2). In der ers-
ten Entwurfsphase begrenzt sich das 
Gebiet im Norden, Osten und Süden 
grob durch die innerstädtische Ringer-
schließung (Märkischer und Bergischer 
Ring, Wehringhauser Straße), im Westen 
durch die Bahnhofshinterfahrung sowie 
dem angrenzenden Standort der alten 
Schraubenfabrik und der Freifläche zwi-
schen Volme und Ennepe. Charakteris-
tisch für das große Untersuchungsgebiet 
ist somit zum einen die Lage an den bei-
den Flüssen, der urbane Charakter durch 
die Innenstadt sowie zum anderen die 
bestehende verkehrliche Anbindung 

durch den Hauptbahnhof und die 
Bundesstraße 54 (Märkischer Ring, 
Ebene 2). Zum Ende der Entwurfsphase 
beschränken sich die gestalterischen 
Handlungsempfehlungen jedoch haupt-
sächlich auf den Standort zwischen 
Volme und Ennepe, dem Gelände East-
side, dem direkten Bahnhofsumfeld 
sowie ausgewählten innerstädtischen 
Bereiche, um eine ganzheitliche und de-
taillierte Ausarbeitung zu gewährleisten.  

3.2.	 Ausgangssituation

Die großen Verkehrsachsen verbinden 
Hagen mit dem Bergischen Land, dem 
Ruhrgebiet, dem Sauerland und dem 
Siegerland sowie mit weiten Teilen Hes-
sens und dem Rhein-Main Gebiet. Die 
Erschließung der Hagener Kernstadt 

UNTERSUCHUNGSRAUM I

UNTERSUCHUNGS-
RAUM II

Abb. 2:	 Abgrenzung der Untersuchungsgebiete  (eigene Darstellung)

ohne Maßstab
© OpenStreetMap Mitwirkende
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erfolgt über die B7, B54 und B226 bzw. 
vom Kreuz Hagen kommend über die 
Saarlandstraße. Der Hauptbahnhof 
nimmt als wichtiger Knotenpunkt im 
Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn 
mit fünf ICE- sowie zwei IC-Linien eine 
besondere Rolle ein (Stadt Hagen 2020: 
47). Das historische und unter Denkmal-
schutz stehende Bahnhofsgebäude 
stellt einen bedeutsamen und identi-
tätsstiftenden Anker im Untersuchungs-
raum dar (s. Abb. 3). Der Bahnhof steht 
aktuell auf der Sanierungsliste der Deut-
schen Bahn und soll umfassend erneuert 
werden (VRR o.J.). Der Regionalverkehr 
wird über fünf Regionalexpress- sowie 
drei Regionalbahnlinien im Stundentakt 
abgewickelt. Mit den Linien 5 und 8 ist 
Hagen in das S-Bahn-Netz Rhein-Ruhr 
eingebunden. Der innerstädtische öf-
fentliche Nahverkehr wird über das städ-
tische Busliniennetz mit 33 Tageslinien, 
einer Schnellbuslinie, 16 NachtExpress-
Linien und 3 TaxiBus-Linien geregelt. 
Zentrale Verknüpfungspunkte sind der 

Hauptbahnhof und die Stadtmitte (Stadt 
Hagen 2020: 47). Bis 1976 wurde in Hagen 
zudem ein umfangreiches Straßenbahn-
netz betrieben. Seit 1997 wird über die 
Wiedereinführung der Straßenbahn bzw. 
den Bau einer RegioStadtbahn nach 
dem Karlsruher Modell diskutiert (Stadt 
Hagen 2018: 50). 

Der Bahnhofsvorplatz (Berliner Platz) ist 
durch den angrenzenden Hauptbahn-
hof stark frequentiert und ist daher 
als Ankunftsort prägend. Der Platz ist 
stark versiegelt und erscheint inner-
halb der städtebaulichen Struktur 
überdimensioniert, sodass die Größen-
verhältnisse und Funktionen des öf-
fentlichen Raums zu hinterfragen sind 
(s. Abb. 4). Problematisch sind ins-
besondere die mangelnde Aufent-
haltsqualität sowie das teils geringe 
Sicherheitsgefühl (Stadt Hagen 2018: 
170). Am Rand des Bahnhofsvorplatzes 
befinden sich einzelne Sitzgelegen-
heiten mit kleinteiligen Grünstrukturen 

und Wasserelementen, die den öffent-
lichen Raum fassen und eine positive 
Wirkung ausstrahlen. Die Verbindung 
und Orientierung vom Hauptbahnhof in 
die Innenstadt ist infolge mangelhafter 
Leitsysteme, fehlender städtebaulicher 
Struktur und Leitung als auch durch die 
Zäsurwirkung des Graf-von-Galen-Rings 
als unübersichtlich und ausbaufähig zu 
bewerten. Eine direkte Zugänglichkeit 

Abb. 3:	 Bahnhof Hagen

Abb. 4:	 Bahnhofsvorplatz

 (eigene Darstellung)

 (eigene Darstellung)
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Zusätzlich besteht das Potenzial, aus 
dem Tunnel zukünftig einen Zugang zu 
den Bahnsteigen zu ermöglichen. Die 
Stadt Hagen hat ebenfalls eine Ver-
längerung der Personenunterführung 
im Hagener Hauptbahnhof bis zur West-
side geprüft (Schüßler-Plan 2021: 4). Mit 
der angestrebten Offenlegung des Tun-
nels an der Werdestraße wird sich ein 
neuer öffentlicher Raum und Stadtein-
gang ergeben, den es zu gestalten und 
zu entwickeln gilt. Dabei entstehen neue 
Ansprüche durch die Bedürfnisse der 
zukünftigen Nutzer:innen des Tunnels 
(Radfahrende und Fußgänger:innen), die 
Fortführung und Verbindungsfunktion in 
Richtung Innenstadt, den Umgang mit 
dem Leerstand im Bahnhofsviertel als 
auch die Hinterhofsituation in der Wer-
destraße. Zudem wird dadurch auf der 
Westside eine neue Eingangssituation 
entstehen (s. Abb. 6), die mit weiteren 
Anforderungen wie der Verbindung zur 
Aschke Pflegeschule, der Vernetzung 
mit den öffentlichen Räumen im neuen 
Quartier sowie der Weiterführung der 

vom Hauptbahnhof zur Fußgängerzone 
Elberfelder Straße fehlt gänzlich.

Problematisch ist weiterhin der feh-
lende Anschluss des Hauptbahnhofs, 
der östlich des Bahnhofs gelegenen 
Stadtteile, das Bahnhofsviertel und 
das Stadtzentrum an die Westside. Der 
Bahnhof stellt damit eine Barriere und 
Begrenzung zwischen den östlichen und 
westlichen Stadtteilen dar (s. Abb. 5). Die 
Stadt plant aktuell die Reaktivierung der 
bestehenden, aber derzeit nicht nutz-
baren Unterführung der Werdestraße 
unter den Gleisen des Hauptbahnhofes. 

Abb. 5:	 Barrierewirkungen Innenstadt

Abb. 6:	 Bahnhofsunterführung

 (eigene Darstellung)

 (eigene Darstellung)

© GeoBasis-DE



12

Radverbindung einhergeht.

Das bevorzugte Verkehrsmittel der Hage-
ner Bevölkerung stellt nach dem Modal 
Split aus dem Jahr 2017 mit 62 % maß-
geblich der motorisierte Individualver-
kehr dar. Dieser Wert ist im Vergleich zu 
anderen Städten in NRW und deutsch-
landweit als hoch einzustufen. Die Do-
minanz des MIV wird im Stadtraum 
durch überdimensionierte Straßen-
räume und Kreuzungen ersichtlich und 
zugleich unterstrichen. Auffällig ist mit 
3 % eine sehr niedrige Fahrradnutzung 
(Stadt Hagen 2018: 19 f.). Gründe dafür 
liegen besonders in der topografisch 
bedingten Lage Hagens (s. Abb. 7), der 
jahrzehntelangen Planungskultur nach 
dem Leitbild der autogerechten Stadt 
sowie der defizitären Radverkehrsinfra-
struktur (ebd.: 131). Das Radverkehrs-
netz für den Alltags- und Freizeitverkehr 
verläuft weit verzweigt durch das Ha-
gener Stadtgebiet. Teilweise sind Rad-
wege und Schutzstreifen vorhanden, 
aber es ist kein zusammenhängendes 

und robustes Radnetz erkennbar. Nach 
Angaben der Befragten im ADFC Rad-
fahrklimatest im Jahr 2017 fühlt sich die 
Mehrzahl der Radfahrenden beim Rad-
fahren gefährdet. Vor allem an großen 
innerstädtischen Kreuzungen wie bspw. 
Märkischer Ring/Rathausstraße ist die 
Situation für Radfahrende unübersicht-
lich. Im Zuge des ADFC Radfahrklima-
tests wird insbesondere das Fahren im 
Mischverkehr, die schmalen Radwege, 
die geringe Förderung des Radver-
kehrs, ein mangelndes Angebot an öf-
fentlichen Fahrrädern, ein lückenhaftes 
Radverkehrsnetz und fehlende Wer-
bung für den Radverkehr kritisiert (Stadt 
Hagen 2018: 48).  Aufgrund technischer 
Entwicklungen und der damit einher-
gehenden zunehmenden Präsenz von 
elektrobetriebenen Rädern ist damit zu 
rechnen, dass der Radverkehrsanteil in 
den nächsten Jahren ansteigen wird. 

Mehrere Brücken im Stadtgebiet ver-
binden die Eastside mit der Westside, 
die östlichen und westlichen Stadtteile 

Abb. 7:	 Topografische Lage Abb. 8:	 Ebene 2
 (eigene Darstellung)

 (eigene Darstellung)
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sowie die linke und rechte Flussseite der 
Volme. Die Überführungen sind größten-
teils durch einen maroden und bau-
fälligen Zustand gekennzeichnet. Über 
den Fortbestand und die Nachnutzung 
der verschiedenen Brückenwerke wird 
in Hagen derzeit rege diskutiert. Durch 
den Untersuchungsraum verläuft die Al-
tenhagener Brücke „Ebene 2“ (s. Abb. 
8), die Anfang April 2024 aufgrund er-
heblicher Schäden an dem Bauwerk für 
den Schwerlastverkehr gesperrt wurde. 
Die Volmequerung an der Badestraße ist 
ebenfalls baufällig, jedoch ist nur eine 
mittelfristige Erneuerung erforderlich. 

Die Volmequerung am Märkischen Ring 
wurde bereits erneuert und saniert 
(Weiske 2024).

Der Untersuchungsraum ist insgesamt 
durch vereinzelte Frei- und Grün-
räume geprägt, die kaum miteinander 
vernetzt sind oder in Verbindung zu-
einanderstehen (s. Abb. 9). Ein zu-
sammenhängendes und systematisches 
Freiraumnetz ist nicht auszumachen. 
Durch den Untersuchungsraum fließt die 
Volme, die jedoch im innerstädtischen 
Bereich durch eine großflächige Über-
bauung, fehlende oder gesperrte 

Abb. 9:	 Frei- und Grünräume  (eigene Darstellung)

© GeoBasis-DE
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Zugänge kaum sicht- und erlebbar für 
die Hagener Bevölkerung ist (s. Abb. 10). 
Im Jahr 2021 ist das Fließgewässer bei 
einer Flutkatastrophe sehr stark über die 
Ufer getreten und hat zu weitreichenden 
Schäden an Infrastruktur und Gebäuden 
geführt. Potenzielle Überflutungen durch 
Starkregenereignisse oder Fluthoch-
wasser gefährden das bauliche Umfeld 
sowie die Sicherheit der Bevölkerung. Be-
deutende Grünräume in der Innenstadt 
stellen der Volmepark und der Volks-
park dar, die wichtige Freiraum- und 
Naherholungsfunktionen übernehmen. 
Angrenzend an das Zentrum sind nörd-
lich der Funckepark und im Süden der 
Stadtgarten angesiedelt. Darüber hinaus 
übernehmen der Buschey Friedhof sowie 
der Rembergfriedhof wichtige Freiraum-
funktionen im Stadtgebiet. Weitere grö-
ßere Grünräume sind das Ischeland im 

Norden und der Ruheforst Philipps-
höhe westlich des Untersuchungs-
gebiets. Kleinteilige Grünstrukturen und 
-elemente sind im Zentrum wenig vor-
zufinden. Am südwestlichen Innenstadt-
rand grenzt das Naturschutzgebiet Hardt 
an. Hinzu kommt, dass die Zahl der öf-
fentlichen Spielflächen in den letzten 
Jahren zurückgegangen ist und somit 
wenig Aufenthaltsqualität für jüngere 
Zielgruppen vorhanden ist. Entlang der 
Bahnschienen sind bedingt durch die 
Straßenführung und die Flüsse diverse 
Brach- und Restflächen wie z.B. die West-
side vorzufinden, die Potenziale für eine 
gestalterische Weiterentwicklung und 
eine Einbindung in das Freiraumnetz 
bieten. (Stadt Hagen 2023: 70). Inner-
städtische Platzsituationen umfassen 
den Theaterplatz, den Adolf-Nassau-
Platz, den Friedrich-Ebert-Platz und den 

Abb. 10:	Volme (eigene Darstellung)
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Marktplatz südlich der Fußgängerzone. 
Die Plätze sind vorwiegend funktional 
gestaltet und weisen eine eher geringe 
Aufenthaltsqualität auf.

Das Bahnhofsumfeld ist durch gastro-
nomische Betriebe, Gastgewerbe und 
vereinzelt auch Einzelhandelsnutzungen 
gekennzeichnet. Es wirkt durch die ge-
gebene Nutzungsstruktur (Leerstände 
und mangelnde städtebauliche Qualität) 
stark vernachlässigt und weist Schwächen 
auf (s. Abb. 11+12). Dabei ist besonders 
das stadtbildprägende Gebäude des 
Arbeitsamts hervorzuheben, dass seit der 
Flutkatastrophe 2021 ohne einem pers-
pektivischen Nutzungskonzept leer steht 
(s. Abb. 13). In unmittelbarer Nähe zum 
Hauptbahnhof befinden sich das Graf-
von-Galen-Carré und das Schwenke 
Zentrum, die vor allem durch niedrig-
preisige Einzelhandels- und Nahver-
sorgungsbetriebe gekennzeichnet sind. 
Den größten Einzelhandels- und Dienst-
leistungsschwerpunkt mit einem  An-
gebot an Versorgungseinrichtungen der 
öffentlichen und privaten Infrastruktur 
bildet die Hagener Innenstadt. Die ca. 

800 m lange Fußgängerzone Elberfelder 
Straße stellt den Hauptgeschäftsbereich 
und das Herzstück der Innenstadt dar 
(Stadt Hagen 2023: 70). Die Wegeführung 
vom Hauptbahnhof in die Fußgänger-
zone ist jedoch unübersichtlich und nur 
schwer einsehbar. Herausfordernd in der 
Innenstadt ist die hohe Leerstandsquote 
mit 14 %. Besonders die innerstädtisch 
gelegenen Einkaufscenter Volme-Gale-
rie und Rathaus-Galerie sind von leer-
stehenden Geschäften betroffen (ebd.: 
71).

Abb. 11:	Schlechter Gebäudezustand

Abb. 12:	Leerstand

Abb. 13:	Arbeitsamt
 (eigene Darstellung)  (eigene Darstellung)

 (eigene Darstellung)
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4.	 Fokusthemen der Entwurfs-
arbeit

Ableitend aus der Analyse kristallisie-
ren sich für die nachfolgenden Phasen 
zentrale Fokusthemen heraus, die einer 
Einordnung in den theoretischen Kon-
text bedürfen. Dabei soll insbesondere 
die Zukunftsfähigkeit des jeweiligen Be-
reichs herausgestellt werden. Zunächst 
nimmt mit der hohen Bedeutung des 
Bahnhofs, der Aufteilung und Funktion 
der Straßenräume sowie der Brücken-
werke das Thema Mobilität eine beacht-
liche Rolle in unserem Entwurf ein und 
wird deshalb genauer beleuchtet. Um das 
Bahnhofsumfeld zukunftsgerichtet und 
attraktiv zu gestalten, wird im Folgen-
den auf die Merkmale und Bedeutung 
des Stadtraums Bezug genommen. Mit 
dem Struktur- und Funktionswandel der 
Innenstädte gilt es, sich vor allem mit 
Ideen und Konzepten zur Zukunft der 
Innenstädte auseinanderzusetzen. Auf-
grund aktueller Fragestellungen, die sich 
für die Volme ergeben, wird im Folgen-
den das Thema Nachhaltiger Umgang 
mit Wasser in der Stadt betrachtet.

4.1.	 Mobilität neu denken

Um zukunftsfähige und resiliente Städte 
zu schaffen, bedarf es einer Über-
arbeitung der bisherigen Ansätze zur 
Mobilität, um die aktuellen sowie zu-
künftigen Herausforderungen des 
Klimawandels und der Urbanisierung 
bewältigen zu können. Eine gute Er-
schließung nach innen und außen ist 
für eine resiliente Stadt notwendig 
(Schmidt et al. 2024: 78). Sie muss in 
der Lage sein, ihre zentralen Funktio-
nen trotz Krisen, Schocks oder Störun-
gen aufrechtzuerhalten oder zeitnah 
wieder herzustellen (Schmidt et al. 2024: 
73). Dementsprechend gilt es, die unter-
schiedlichen Bedarfe der Verkehrsteil-
nehmer:innen zu berücksichtigen und 
eine aktive und sichere Mobilität zu 

fördern, sodass die Erreichbarkeit von 
zentralen Einrichtungen und Orten der 
Grundversorgung, Arbeit und Erholung 
durch Mobilitätsformen innerhalb von 
15 Minuten gewährleistet werden kann 
(Schmidt et al. 2024: 78). Detailliert be-
deutet dies, dass ausreichende und si-
chere Wegeverbindungen vorhanden 
sind, welche einen akzeptablen Zustand 
und eine bedarfsgerechte Breite auf-
weisen. Bedingt durch die hohe Flächen-
inanspruchnahme des motorisierten 
Individualverkehrs ist über eine Auf-
teilung des Verkehrsraums zugunsten 
des nicht motorisierten Verkehrs, eine 
Reduzierung der Geschwindigkeiten 
sowie eine sinnvolle Parkraumbewirt-
schaftung nachzudenken. Des Weiteren 
bilden die Schaffung von Multimodali-
tät und die Erhöhung des ÖPNV- und 
Sharing-Angebots eine bedeutende 
Grundlage für lokale Vernetzung sowie 
eine flexible Kombination von Mobili-
tätsformen (Schmidt et al. 2024: 79). 
Auch die dreifache Innenentwicklung, 
die das Leitbild der doppelten Innen-
entwicklung durch die Dimension der 
Mobilität ergänzt, veranschaulicht die 
Bedeutung der  Verkehrsfläche als 
wesentlicher Faktor bei der Flächen-
nutzung (Umweltbundesamt 2023: 5). 
Durch den fließenden und ruhenden 
Verkehr des motorisierten Individual-
verkehrs besteht eine hohe Flächen-
inanspruchnahme. Zusätzlich ist der MIV 
hauptverantwortlich für die städtischen 
Luft- und Lärmemissionen. Soziale Un-
gerechtigkeit und eine Einschränkung 
der Bewegungsfreiheit von Älteren und 
Jüngeren sind die Folge solch geprägter 
Verkehrsinfrastrukturen (Umwelt-
bundesamt 2023: 11). Ebenso plädiert die 
Neue Leipzig-Charta auf die Stärkung 
der Widerstandsfähigkeit einer Stadt 
und die Förderung einer gerechten, grü-
nen und produktiven Entwicklung (BBSR 
2021: 11). Klimaneutrale, multimodale 
und effiziente Verkehrs- und Mobili-
tätssysteme sind hierbei notwendig, um 
Mobilitätsbedarf zu reduzieren und eine 
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nachhaltige Stadtentwicklung im Zu-
sammenhang einer Nutzungsmischung 
aus Wohnen, Einzelhandel und Produk-
tion zu verfolgen (BBSR 2021: 17). 

Um eine menschenfreundliche, sozial 
gerechte und umweltfreundliche Stadt-
struktur zu ermöglichen, ist es angesichts 
der steigenden Pkw-Dichten in Deutsch-
land und der damit einhergehenden 
Umwelt- und Lärmbelästigung ent-
scheidend, den motorisierten Individual-
verkehr zu reduzieren und den 
Umweltverbund zu stärken (Umwelt-
bundesamt 2023: 11). Darunter fallen zum 
einen die Förderung des Fußgänger- und 
Radverkehrs sowie zum anderen der Aus-
bau des öffentlichen Nahverkehrs. Eine 
neue Verteilung des Straßenraums und 
eine sinnvolle Parkraumbewirtschaftung 
zur Reduzierung von Personenkilo-
metern tragen zu einer sozial gerechten 
und umweltfreundlichen Mobilitäts-
förderung bei (ebd.). 

4.2.	 Zukunftsfähiges Bahn-
hofsumfeld

Das Bahnhofsumfeld, welches häufig mit 
städtebaulichen Defiziten sowie sozialer 
Benachteiligung in Zusammenhang ge-
bracht und meist als Angstraum wahr-
genommen wird, rückt aufgrund der 
bestehenden Zentralität und der vor-
handenen Verkehrsinfrastruktur ver-
mehrt in den Fokus der Stadtentwicklung 
(Stiftung „Lebendige Stadt“ 2022: 8). Da-
durch ist die Bewältigung von mangeln-
dem Sicherheitsgefühl, der Umgang mit 
sozial schwachen Bevölkerungsgruppen 
und die Transformation dieser Viertel hin-
sichtlich des zunehmenden Flächen- und 
Entwicklungsdruck eine wesentliche Auf-
gabe in vielen Städten. Der Bahnhof als 
zentraler Standort und Knotenpunkt der 
Mobilitätsinfrastruktur ist als Ankunftsort 
von Reisenden, Arbeitenden, Student:in-
nen, Schüler:innen und Bewohner:in-
nen ein das Stadtbild prägender Raum. 

Er wird zuerst wahrgenommen und er-
kundet. Im Zusammenhang mit der 
angrenzenden Bebauung gilt das Bahn-
hofsviertel somit als Visitenkarte einer 
Stadt. Eine sichere und hochwertige Ge-
staltung ist gesamtstädtisch prägend 
(Stiftung „Lebendige Stadt“ o. J.). Die 
Stiftung ‘Lebendige Stadt’ nennt dabei 
wesentliche Merkmale wie Grünflächen, 
großzügigen öffentlichen Plätzen, eine 
fußläufige Verbindung zwischen Bahn-
hof und Innenstadt, verbesserte Sicht-
beziehungen sowie helle Baumaterialien, 
die zu einem einladenden Charakter des 
Bahnhofsumfeldes führen können (Stif-
tung „Lebendige Stadt“ 2022: 31). Die 
Bahnhofssituationen in Wuppertal, Burg 
(Sachsen-Anhalt), Königsee (Thürin-
gen) und Wien, welche im Rahmen des 
Stiftungspreises 2024 „Das schönste 
Bahnhofsumfeld“ ausgezeichnet wur-
den, veranschaulichen, wie „durch 
ihre Gestaltung, ihr Management und 
ihre Mobilitätsanbindung [Bahnhofs-
umfelder] zu einem urbanen, leben-
digen Stadtraum werden [können]“ 
(Stiftung „Lebendige Stadt“ o. J.). Eine 
barrierearme Gestaltung, die Integration 
verschiedener Mobilitätsangebote und 
die Berücksichtigung kurze Wege zu die-
sen, die Einbindung von Grünelementen 
und eine Ausgestaltung von Vorplätzen 
zu attraktiven Verweilorten für die Nut-
zer:innen sowie die Beachtung unter-
schiedlicher sozialer Gruppen vereinen 
die Beispiele (Stiftung „Lebendige 
Stadt“ o. J.). 

4.3.	 Strukturwandel und Trans-
formation der Innenstädte

Innenstädte nehmen als einzigartige 
Identifikationsorte und Ankerpunkte für 
die Stadtgesellschaft eine besondere 
Stellung ein (ebd.; BMI 2021b: 72). Als 
räumliche, gesellschaftliche, politi-
sche und kulturelle Zentren unserer 
Städte sind sie durch eine hohe bau-
liche Dichte, verschiedene Funktionen, 
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Nutzungen und vielfältige Versorgungs-
einrichtungen geprägt (Pesch 2018: 1001). 
Der tiefgreifende Strukturwandel und 
die damit verbundenen Funktionsver-
luste verändern allerdings die Gestalt 
der Innenstädte. Zum einen schwin-
det die Bedeutung des innerstädtischen 
Handels durch die Dominanz der On-
line-Märkte. Die stationären Geschäfte 
weisem abnehmende Umsatzrenditen 
auf und verlieren Umsatzanteile an den 
Online-Handel. Die Umsätze der digi-
talen Märkte sind in den letzten Jahr-
zehnten stetig angestiegen. Die damit 
verbundenen negativen Effekte um-
fassen u.a. Geschäftsaufgaben in den 
Innenstädten, die Schließung von gro-
ßen Kaufhäusern und damit einher-
gehend erhöhte Leerstände (BMI 2021a: 
5).

Zum anderen verändern sich durch die 
Möglichkeiten des mobilen Arbeitens 
auch die Arbeits- und Bürostandorte. Im 
Sinne einer gesteigerten Flächeneffizienz 
wird vermehrt über eine Reduktion von 
Büroflächen, eine Neuorganisation der 
Arbeitsplätze und eine Verlagerung von 
Arbeitsstandorten debattiert, was zu Fre-
quenz- und Funktionsverlusten in den 
Innenstädten führen kann (Diringer et al. 
2022: 9). Eine weitere Herausforderung 
für die Innenstädte besteht im Kontext 
des Klimawandels, da durch die hohe 
bauliche Dichte, starke Versiegelung und 
mangelnde Durchlüftung des Stadt-
raums eine erhöhte Gefahr von Hitze-
inseln und Tropennächten im Sommer 
entsteht (BMI 2021a: 15; Diringer et al. 
2022: 9). Die Auswirkungen der Corona-
Pandemie und die damit verbundenen 
Beschränkungen haben den Struktur- 
und Funktionswandel der Zentren zu-
sätzlich vorangetrieben (Hackenberg 
2022: 16). Dadurch sind die Innenstädte 
verstärkt in den Fokus des öffentlichen, 
medialen und politischen Interesses ge-
rückt (Diringer et al., 2022: 5).

In Fachkreisen werden im Sinne einer 

zukunftsfähigen Innenstadt besonders 
multifunktionale Orte und Räume sowie 
unterschiedliche Nutzungen auch für 
kürzere Zeiträume gefordert. Konsum 
und Versorgung werden in Zukunft nicht 
mehr den alleinigen Anlass für den Be-
such der Innenstädte und die zentra-
len Leitfunktionen darstellen (Deutscher 
Städtetag 2021: 4). Auch die Neue Leip-
zig-Charta aus dem Jahr 2020 fordert 
multifunktional gestaltete Räume, die 
Nutzungen wie Wohnen, Arbeiten und Er-
holung miteinander verbinden (Deutsche 
EU-Ratspräsidentschaft 2020: 7). Es geht 
neben dem Handel um die strategische 
Ansiedlung ergänzender und frequenz-
induzierender Nutzungen wie z.B. öf-
fentliche Einrichtungen, Gastronomie, 
Einrichtungen für Freizeit und Gesund-
heit, Co-Working-Spaces, Handwerk 
und urbanes Kleingewerbe (Mensing et 
al. 2020: 2 f.). Um die Multifunktionali-
tät in den Innenstädten zu forcieren, gilt 
es, neue Akteur:innenkonstellationen 
und -netzwerke aufzubauen (Deutscher 
Städtetag 2021: 21). Neben der Stärkung 
eines Nutzungsmixes werden Kommu-
nikations- und Integrationsfunktionen 
als auch Grün- und Freiraumfunktionen 
an Bedeutung zunehmen (Diringer et al. 
2022: 5). Die Strategie des Beirats Innen-
stadt beschreibt das Zentrum von mor-
gen als einen attraktiven und lebendigen 
Ort, der durch Nutzungsmischung und 
hohe Aufenthaltsqualitäten geprägt ist. 
Zudem sind Innenstädte als bedeutsame 
Räume des sozialen Zusammenhalts und 
der Teilhabe unter Berücksichtigung von 
Barrierefreiheit sowie Klimaschutz und 
Anpassung an den Klimawandel zu stär-
ken (BMI 2021a: 5). Zunehmend wichti-
ger wird das Bummeln und Flanieren, 
das kulturelle und soziale Erlebnis und 
das touristische Highlight. Durch die 
Schaffung neuer besonderer Erlebnisse 
im Zentrum kann die Attraktivität ge-
stärkt und die Belebung gesichert wer-
den (ebd.: 17). Mit der Transformation 
der Innenstadt nehmen auch öffentliche 
Räume in Zentren an Bedeutung zu und 
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können als attraktive Verweilorte Mehr-
werte generieren, indem sie konsumfreie 
Angebote bereitstellen. Im Zusammen-
spiel mit einem neuen Nutzungsmix 
können so Stadträume mit attraktiven 
Aufenthalts-, Kommunikations- und Er-
lebniswelten entstehen (Mensing et al. 
2020: 3).

4.4.	 Zukunfstfähiger Umgang 
mit Wasser in der Stadt

Flüsse können entscheidend zur Förde-
rung der Lebensqualität in der Stadt bei-
tragen. Dabei hängt der Einfluss, den das 
Gewässer auf sein Umfeld hat, auch von 
seiner Gestaltung, Nutzung und Qualität 
ab (Umweltbundesamt o.J. a). Neben den 
positiven Effekten, die ein Fluss haben 
kann, können jedoch auch Gefahren 
durch die direkte Nähe zu menschlichen 
Siedlungen entstehen. Insbesondere 
Überflutungen können zu massiven 
Schäden und Gefahren der umliegenden 
Bevölkerung führen. Ein entscheidender 
Faktor für die Entstehung dieser ist zum 
einen der Klimawandel, durch den ver-
mehrte Starkregenereignisse auftreten 
und zum anderen der Eingriff des Men-
schen in den natürlichen Flusslauf. Durch 
die Begradigung und Eindeichung des 
natürlichen Flussbettes konzentrieren 
sich die Abflussmengen. Dies führt wie-
derum zu höheren Pegelständen und 
einer schnelleren Entstehung von Hoch-
wasser. Zudem werden Überflutungen 
auch dadurch bedingt, dass natürliche 
Überschwemmungsflächen bebaut wer-
den. Bei Hochwasserereignissen weicht 
das Wasser jedoch weiterhin auf die Flä-
chen aus, sodass es zu Schäden an der 
dort entstehenden Infrastruktur kommt 
(Umweltbundesamt o.J. b). Bei der Redu-
zierung des Risikos von Überflutungen 
hilft insbesondere die Maßnahme der 
Renaturierung von Flüssen. Dabei wer-
den sowohl die Effekte, die durch die 
bauliche Veränderung des Gewässers 
entstanden sind, aufgehoben als auch 

Flächen geschaffen, die das Wasser bei 
Überschwemmungen besser aufnehmen 
können. Zudem werden die Flüsse durch 
die Maßnahme für die Bevölkerung er-
lebbarer gemacht. Es werden Flächen 
geschaffen, die zur Naherholung die-
nen können. Dadurch kann auch die 
Lebensqualität positiv beeinflusst wer-
den. Ein weiterer Aspekt, der für eine Re-
naturierung und Nutzung des Flusses 
sprechen würde, ist die daraus resultie-
rende Möglichkeit, Folgen des Klima-
wandels abzuschwächen. Flüsse können 
beispielsweise dabei helfen, die Tempe-
ratur in der Stadt zu regulieren, indem 
sie die oftmals wärmeren Innenstädte 
abkühlen. Dadurch können die Wasser-
wege dazu beitragen, die Städte in Zu-
kunft resilienter zu machen (Winker 2019: 
1). Die Bedeutung für Hagen hinsicht-
lich einer Renaturierung von Flüssen ist 
insbesondere hinsichtlich der Volme 
gegeben. Vergangene Hochwasserereig-
nisse führten durch Uferübertretungen 
und Überschwemmungen bereits zu 
erheblichen Schäden im Umfeld des 
Flusslaufes. 2021 wurden beispielsweise 
aufgrund von Überflutungen große Teile 
der verkehrlichen Infrastruktur und Bau-
ten an der Volme stark beschädigt oder 
zerstört. Die Stadt Hagen ist auch zwei 
Jahre später noch mit der Beseitigung 
der Schäden beschäftigt (Westfalen-
portal 2023). 
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5.	 Leitbild

Die Entwicklung des Hagener Bahn-
hofsumfelds steht unter dem Claim 
“HAGEN:CONNECT - Verbindungen 
schaffen, Zukunft gestalten!”. Neue 
Verbindungen zwischen den Frei- und 
Grünräume, der Eastside und West-
side sowie zur Innenstadt sollen gestärkt 
und geschaffen werden, um Hagen zu-
kunftsfähig aufzustellen. Der Hagener 
Hauptbahnhof und der Bahnhofsvor-
platz bilden gemeinsam das zentrale  
Eingangsportal der Stadt. Sie zeich-
nen sich durch eine hohe städtebau-
liche Qualität und eine multifunktionale 
Nutzungsstruktur aus. Zusammen mit 
der Innenstadt bilden sie die zentralen 
Fokusräume Hagens, mit einer Impuls-
wirkung für die umliegenden Bereiche 
(s. Abb. 14-1). Mobilitätshubs in der un-
mittelbarer Nähe des Hauptbahn-
hofs, am Märkischen Ring sowie in der 
Innenstadt stellen u.a. klimafreundliche 
Mobilitätsangebote, Sharingsysteme 
und Abstellmöglichkeiten für Fahrräder 
bereit (s. Abb. 14-2). Der Berliner Platz 
ist ansprechend gestaltet, ausreichend 
dimensioniert und bietet mit schatten-
spendendem Grün einen Wohlfühlort 
für die ankommenden Reisenden. Ein 
direkter Zugang vom Hauptbahnhof auf 
die Westside erleichtert insbesondere 
den Schüler:innen der angrenzenden 
Pflegeschule und den Zielgruppen des 
dort neu entstehenden Quartiers den 
Weg. Das Westside-Quartier stellt ein 
nutzungsgemischtes Gewerbe- und 
Dienstleistungsquartier dar, das durch 
vielfältige Nutzungen mit Erlebnisfaktor 
auch in den Abendstunden belebt ist. 
Die in unmittelbarer Nähe angesiedelte 
Pflegeschule bildet mit dem einladend 
gestalteten Mündungsbereich von 
Volme und Ennepe einen ansprechenden 
und integrierten Bildungsstandort. Mit 
Leitsystemen, klaren Verbindungen und 
einer Umstrukturierung des Graf-von-
Galen-Rings findet sich leicht der Weg 
in die belebte und attraktive Innenstadt 

mit Erlebnischarakter. Spannende 
Kunst- und Kulturveranstaltungen, 
identitätsstiftende und stadtverträgliche 
Produktion, vielfältige Restaurants, ein-
ladende Spielelemente für Kinder und 

Abb. 14:	Räumliche Leitvorstellungen
 (eigene Darstellung)
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Räume zum Lernen und Arbeiten ma-
chen einen Besuch der Hagener Innen-
stadt lohnenswert. Grüne Verweilorte 
mit hoher Aufenthaltsqualität schaf-
fen Ruheoasen inmitten des Trubels. Die 
Volme als blaue Lebensader sorgt für 
Abkühlung im Sommer und bietet ent-
lang des innerstädtischen Flusslaufs at-
traktive, konsumfreie Aufenthaltsorte. 
Lokale Maßnahmen mildern zudem die 
Überschwemmungsgefahr des stadt-
bildprägenden Flusses. Die Hagener 
Grünräume sind durch eine klare Wege-
führung gut erreichbar und miteinander 
vernetzt (s. Abb. 14-3). Die Straßenräume 
sind eindeutig gegliedert und geben 
den Radfahrenden und Fußgänger:in-
nen durch mehr Platz ein sicheres Ge-
fühl.

6.	 Zeitplan

Der Zeitplan soll dabei helfen, die ver-
schiedenen Arbeitsschritte effizient zu 
gestalten und gleichzeitig eine struk-
turierte Vorgehensweise zu gewähr-
leisten (s. Abb. 15). Zudem soll er einen 
Ausblick über die zukünftigen Schritte 
der Entwurfsgruppe geben. Die Grund-
lage des Zeitplans wurde zum einen 
durch die Arbeit der ersten Wochen und 
zum anderen durch die Festlegung der 
Abgabetermine gelegt. In einer Ein-
führungsphase wurden Analysen der 
örtlichen Gegebenheiten durchgeführt 
und anschließend darauf aufbauende 
Leitbilder erstellt. Diese Arbeit mündete 
in der Fertigstellung und Abgabe des Ex-
posés Mitte Mai.

Anschließend an diesen Arbeitsschritt 
soll in der Ausarbeitungsphase eine 
Konzeptkarte bis Anfang Juni entstehen. 
Zusätzlich dazu werden Beikarten zu Ent-
wurfs relevanten Themen erstellt. Neben 
der Ausarbeitung der möglichen Ent-
wicklung der Innenstadtsituation ent-
steht zudem eine Karte zum zukünftigen 
Umgang mit dem Verkehr innerhalb des 

Hagener Stadtgebietes. Außerdem wer-
den die grüne und blaue Infrastruktur 
hinsichtlich der Entwicklungsmöglich-
keiten in einer Beikarte dargestellt.

Mit der Beendigung dieses Arbeits-
schrittes beginnt schließlich die dritte 
und letzte Etappe. Das wichtigste Produkt 
der Endphase ist dabei ein detaillier-
ter Rahmenplan bzw. Gestaltungsplan. 
Während sich seine Ausarbeitung über 
den gesamten Juni bis in den Juli zieht, 
werden zudem einzelne Lupen- und 
Skizzendarstellungen erstellt, die ge-
wisse Schlüsselpunkte ausführlich be-
leuchten sollen. Des Weiteren sollen 
zusätzliche Abbildungen die Arbeit er-
gänzen und die Vision des Entwurfes 
verdeutlichen. Der Abschluss des Pro-
jektes besteht in der ausführlichen Auf-
arbeitung und Zusammenstellung aller 
entstanden Ergebnisse und der Dis-
putation Mitte Juli. 
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Abb. 15:	Zeitplan (eigene Darstellung)
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