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Abb. 1. Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen. Zuggarnitur einer DampfstraBenbahn beim Wasserfassen, an der Spitze die 1968 angesichts dro-
hender Verschrottung erworbene Kastenlokomotive der Plettenberger Kleinbahn (nach ihrer 1991 abgeschlossenen Instandsetzung).
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Vorwort

Das Deutsche Nationalkomitee von ICOMOS veranstaltete vom
2. bis 4. April 1992 in Frankfurt am Main unter der Schirmherr-
schaft von Oberbiirgermeister Andreas von Schoeler das zweite
internationale Symposium ,,Eisenbahn und Denkmalpflege®, an
dem Denkmalpfleger und Eisenbahnfachleute aus Osterreich,
Ungarn, der Schweiz und aus Deutschland teilnahmen.

Der Schwerpunkt lag diesmal auf der Wilhelminischen Epo-
che, etwa der Zeit von 1870 bis zum Ersten Weltkrieg, wobei
sich die Referate im wesentlichen in drei Sektionen teilten (,,Der
politische und technisch-wirtschaftliche Hintergrund*, , Eisen-
bahn und Umweltentwicklung®, ,,Die technische Entwicklung
der Eisenbahn™) und diese nicht immer den vorgegebenen Epo-
chenrahmen respektieren konnten. Der vierte Aspekt der Ta-
gung, ,.Eisenbahn — Aufgabe fiir Denkmalpflege und Museen*,
blieb einer abschlieBenden Podiumsdiskussion vorbehalten.

Die Veranstaltung ist dankenswerterweise in bewiihrter Zu-
sammenarbeit von der Stadt Frankfurt am Main, der Frankfurter
Biirgerstiftung im HolzhausenschléBchen, dem Férderkreis In-
dustrie und Technikgeschichte e. V. und von der Vereinigung der
Freunde von Kunst und Kultur im Bergbau, Bochum, unterstiitzt
worden. Fiir die Organisation der Tagung ist auch diesmal den
Kollegen Dr.-Ing. Volker Rédel, Dr. Heinz Schomann und Dr.
Rainer Slotta sowie allen Mitarbeitern des Denkmalamts der
Stadt Frankfurt zu danken. Nicht zuletzt gilt unser Dank den Re-
ferenten, deren Beitriige hier mit Ausnahme einer Ubersicht
iiber die Eisenbahnhochbauten der Habsburger Monarchie in
Ungarn von Frau Zsuzsanna Kiss (Budapest) vollstindig vorge-
legt werden konnen.

Foreword

From April 2-4, 1992, the German National Committee of
ICOMOS organized the second international symposium on
“Railway and Monument Conservation” in Frankfurt-on-Main
under the patronage of Lord Mayor Andreas von Schoeler, with
preservationists and railway experts from Austria, Hungary,
Switzerland and Germany participating.

The focal point of this symposium was the period of Emperor
William I1, or roughly from 1870 until the First World War. The
papers, which were not always able to respect the epoch under
study, were divided among three sections: political and techni-
cal-economic background, the railway and environmental de-
velopment, and the technological development of the railway.
The fourth aspect of the conference, “Railway — A Task for
Preservation and Museums”, remained reserved for a con-
cluding podium discussion.

The symposium was kindly supported by the successful co-
operation of the city of Frankfurt-on-Main, the “Frankfurter
Biirgerstiftung im HolzhausenschldBchen”, the “Forderkreis In-
dustrie und Technikgeschichte e. V.” and the “Vereinigung der
Freunde von Kunst und Kultur im Bergbau™ in Bochum. As pre-

Ein wesentlicher Aspekt der Tagung war die einhellig vorge-
brachte Forderung nach der Erstellung von Gattungsinventaren,
wie sie etwa in der Schweiz bereits praktiziert und nun auch in
Hessen in Angriff genommen werden (siehe die Beitriige von
Hans Peter Birtschi und Volker Rodel). Eine systematische
Inventarisation und Dokumentation wiire auch hier die notwen-
dige Voraussetzung fiir den Erfolg denkmalpflegerischer Bemii-
hungen. Eine entsprechende Empfehlung an die Landesdenk-
maldmter wurde verabschiedet.

Die Referate fithrten sowohl Beispiele fiir gelungene Mali-
nahmen zur Erhaltung und Pflege von Denkmilern der Eisen-
bahngeschichte wie auch Fille bedauerlicher Verluste vor Au-
gen. Der Diskussionsbeitrag zum Erfolg der Instandsetzung der
Bahnsteighalle des Kélner Hauptbahnhofs machte dabei so
nachhaltig auf die Schwierigkeiten der Denkmalpflege bei ihrer
Forderung nach Substanzerhaltung aufmerksam, daB es wiin-
schenswert schien, eine schriftliche Stellungnahme zu diesem
Thema in die Publikation der Tagung einzubeziehen (siehe den
Beitrag von Stefan Krieg).

Trotz aller Bemiihungen bei der Erhaltung von Denkmilern
der Technikgeschichte mul} die Denkmalpflege hier nach wie
vor empfindliche Riickschlige einstecken und sich auch mit
neuen Problemen im Zeichen des technischen Fortschritts — wie
etwa der Denkmalvertriiglichkeit von ICE-Trassen — auseinan-
dersetzen. Mit einer Veranstaltung zum Thema ,.Moderne Ver-
kehrskonzepte und Denkmalpflege* wird sich das Deutsche Na-
tionalkomitee von ICOMOS daher voraussichtlich im Herbst
1994 erneut dieser Problematik stellen.

Michael Petzet

viously, for the organization of the symposium thanks go again
to Dr.-Ing. Volker Rédel, Dr. Heinz Schomann and Dr. Rainer
Slotta and to the entire staff of the monument conservation de-
partment of the city of Frankfurt. Finally our thanks are given to
the speakers, whose papers can be presented here in full with the
exception of an overview by Zsuzsanna Kiss (Budapest) of the
railway architecture of the Habsburg monarchy in Hungary.

An important aspect of the symposium was the unanimously
expressed demand for compilation of typological inventories, as
for instance is already practiced in Switzerland and is now being
started up in Hesse (see the contributions by Hans Peter Biirtschi
and Volker Rodel). A systematic inventorization and documen-
tation would be the necessary prerequisite here, too, for the suc-
cess of conservation efforts. A recommendation to this effect for
the state conservation offices was passed.

The papers presented both examples of successful measures
for the preservation and care of monuments of railway history
and cases of unfortunate losses. The contribution with discus-
sion on the success of the repair of the platform hall of the main
train station in Cologne so very effectively brought to attention

3



the difficulties which the conservation profession faces when it
demands preservation of historic fabric that it seemed desirable
to incorporate a written position paper on this theme in these
proceedings (see the contribution by Stefan Krieg).

Despite all the efforts to preserve industrial monuments,
preservationists must still accept considerable setbacks and

Avant-propos

Le Comité National Allemand de I'ICOMOS 3 organisé du 2 au
4 avril 1992 a Francfort s/ Main un second symposium interna-
tional consacré 4 la conservation des monuments ferroviaires.
Ce symposium placé sous le patronage du maire de Francfort,
Andreas von Schoeler, a réuni des conservateurs et des experts
du rail venus d’ Autriche, de Hongrie, de Suisse et d’ Allemagne.

Les efforts se sont concentrés cette fois-ci sur I'époque située
entre 1870 et la premiére guerre mondiale. Les communications,
qui étaient divisées en trois sections — a savoir: “T"arriére-plan
politique, technique et économique”, “les chemins de fer et le
développement de I’environnement” et “I'évolution technique
des chemins de fer” — n’ont pas toujours pu respecter ce cadre
chronologique. La quatriéme sujet de la réunion, “les chemins
de fer, domaine de la conservation et des musées”, a été réservé
a un débat public.

Le symposium a été subventionné par la Ville de Francfort,
par la Fondation Bourgeoise de Francfort prés le Chateau de
Holzhausen (Frankfurter Biirgerstiftung im Holzhausen-
schléBchen), le Cercle de Soutien pour I'Industrie et I'Histoire
de la Technique (Férderkreis Industrie und Technikgeschichte
e. V.) ainsi que par |’ Association des Amis de |"Art et de la Cul-
ture des Mines (Vereinigung der Freunde von Kunst und Kultur
im Bergbau) de Bochum. Nous remercions ces institutions pour
leur concours maintes fois éprouvé. Nos remerciements vont
également a nos collégues le Dr. Ing. Volker Radel, le Dr. Heinz
Schomann et le Dr. Rainer Slotta ainsi qu'a I’ensemble du per-
sonnel du Service des Monuments Historiques de la Ville de
Francfort, qui se sont occupés cette fois encore de I’organisation
de la réunion. Notre gratitude s’adresse aussj aux rapporteurs,
dont nous publions ici-méme les communications, exception

must also come to terms with new problems marked by techni-
cal progress such as the compatibility of monuments with ICE
routes. Therefore the German National Committee of ICOMOS
will once again confront this issue with a conference on the
theme “Modern Transportation Plans and Conservation”, pre-
sumably in Autumn of 1994.

Michael Petzet

faite de I'exposé de Madame Zsuzsanna Kiss (Budapest) sur les
constructions d’art des chemins de fer de I'Empire Austro-
Hongrois en territoire hongrois.

Un aspect majeur du symposium a été la revendication unani-
me d’inventaires spécialisés tels qu’ils sont dressés en Suisse et
qu’ils sont entrepris en Hesse (voir les articles de Hans Peter
Biirtschi et de Volker Rédel). Un recensement et une documen-
tation systématiques forment toujours la condition préalable au
succes des efforts entrepris en vue de la conservation du patri-
moine. Une recommandation rédigée dans ce sens a I’adresse
des services des monuments historiques a été votée.

Les rapports ont présenté aussi bien des exemples positifs de
sauvegarde et d’entretien du patrimoine ferroviaire, que des cas
de pertes qui sont a déplorer. La communication concernant la
réfection du hall de la gare de Cologne a si bien souligné les dif-
ficultés qui s’opposent 2 toute revendication de conservation de
substance originale, que nous avons cru devoir incorporer une
prise de position écrite a ce sujet a notre publication (voir
Iarticle de Stefan Krieg).

Malgré tous les efforts entrepris en vue de la sauvegarde des
monuments de la technique, les services des monuments histo-
riques essuyent des revers sensibles. Le progres fait naitre des
problémes nouveaux — comme celui de la compatibilité des
tracés a grande vitesse avec le patrimoine ferroviaire historique
par exemple. Le Comité National Allemand de I'ICOMOS pro-
jétte de se consacrer & cet ensemble de question lors d’une
réunion placée sous le titre “concepts de transports modernes et
conservation des monuments” qui aura probablement lieu en au-
tomne 1994.

Michael Petzet



Peter Kirchberg

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Deutschland von der Reichsgriindung

bis zur Gegenwart.!

1. Der Entwicklungsstand des Eisenbahnnetzes
in den deutschen Bundesldndern 1870/71

Einleitend soll kurz summiert werden, von welchem Niveau die
nachfolgende Entwicklung ausgehen konnte. Das deutsche Ei-
senbahnnetz umfaBte 1870/71 rund 18 480 km. Verglichen mit
dem Punkt der hochsten Ausdehnung des Netzes 1918 war da-
mit etwa ein Drittel des deutschen Eisenbahnnetzes vorhanden
und seine Strecken entsprachen im wesentlichen dem spiteren
Hauptnetz.?

Die Ausbildung des Eisenbahngrundnetzes hatte zusammen
mit der fortschreitenden Industrialisierung einen gewaltigen
Verkehrsaufschwung zur Folge: Je Kilometer Netzlinge stieg
die Personenbeforderungsleistung zwischen 1853 und 1873 auf
das 1,3fache und die Giiterverkehrsleistung gar auf das 12,5fa-
che.’

Jahr Gesamtlinge | dav. Hauptbahnen | dav. Nebenbahnen
km km km

1870 18 480 18 480 -

1880 33710 30 460 3250

1890 41 880 31545 10 335

1900 49 430 32280 17 650

1910 59 260 34 375 24 835

1918 60 620 33750 26 870

Territoriale Verinderungen durch den Friedensvertrag
von Versailles
57 350 | 25030

1920-37 | 32320

nahezu konstant

Territoriale Verinderungen mit dem Potsdamer

Abkommen
1950" 49 550 27 920 21 630
1960 49 840 28 290 21 550
1970 47 250 29 610 17 640
1980 45910 29 160 16 750
1990 44 320 28 170 16 150

' einschlieBlich Saareisenbahnen, nur befahrbare Strecken

Tab. 1. Netzentwicklung der Eisenbahn in Deutschland von 1870 bis
zur Gegenwart.

Nachdem die ersten Bahnen in Deutschland primiir fiir den
Personenverkehr errichtet worden waren, geriet seit den vierzi-
ger und vor allem seit den fiinfziger Jahren der Giiterverkehr im-
mer mehr in den Vordergrund. Das Eisenbahnnetz wurde stéirker
auf die Bediirfnisse des Giiterverkehrs eingestellt; erste reine In-

dustrieanschliisse, dampfbetriebene Werkbahnen und Stichbah-
nen bzw. sogar ortliche Teilnetze zur ErschlieBung wichtiger
Wirtschaftsstandorte entstanden.

Das Fernliniennetz folgte bei seiner Ausweitung bereits stir-
ker dem gegebenen Geliindeprofil. Die hohere Streckendurch-
laBfdhigkeit der ein- und zum groBen Teil schon zweigleisig be-
triebenen Strecken wurde durch eine erheblich verbesserte Zug-
meldetechnik erreicht. Anfangs waren die sehr langsamen und
unzuverldssigen optischen Telegraphen zur Zugmeldung ver-
wendet worden.

Bereits zehn Jahre nach der grundlegenden Erfindung von
GauB und Weber sind 1843 erstmals Zeigertelegraphen auf der
Rheinischen Eisenbahn im Raum Aachen eingesetzt worden.
Kurz darauf wurde 1846 die erste Glockensignalleitung bei der
Thiiringischen Eisenbahn Halle-Eisenach-Kassel in Betrieb ge-
nommen. Und 1849 ist erstmals in Deutschland der Morsetele-
graph bei der Hannoverschen Eisenbahn verwendet worden,
womit nun eine geschriebene Meldung moglich war. Seit der
Mitte der fiinfziger Jahre waren die elektrischen Zugmeldemit-
tel Morsetelegraph und Glockensignalleitung der Standard fiir
Zugmeldung und Betriebsorganisation bei allen deutschen
Bahnverwaltungen. Damit lieB sich die StreckendurchlaBfahig-
keit so steigern, daB kiinftig auch der Betrieb leistungsfahiger
eingleisiger Hauptbahnen méglich wurde.*

Die Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes
zwischen 1871 und 1947

Die Etablierung des Staatsbahnprinzips (1870-1885)

Diese Phase in der Netzentwicklung liBt sich kurz folgender-

maBen charakterisieren:

— Das spiitere Hauptbahnnetz wurde betrédchtlich verdichtet
und in seinem Aufbau im wesentlichen abgeschlossen.

— Mit der Anwendung neuer Technik vor allem in der Zugsi-
cherung begann die intensivere, rationellere und produkti-
vere Nutzung der Eisenbahnstrecken und Bahnhofsanlagen.

— Es begann der fiir den Folgezeitraum charakteristische Bau
von Nebenbahnen zur ErschlieBung verkehrsschwiicherer
Riume.

Wenn man auch die unmittelbaren Auswirkungen der Reichs-
griindung auf das deutsche Eisenbahnwesen keinesfalls iiber-
schitzen sollte, so ergab sich aus der Griindung des Reichsei-
senbahnamtes insofern eine bedeutende direkte Folgerung, als
nunmehr die Grundfragen von Bau und Betrieb der Eisenbahnen
von dort mit definitiven Festlegungen entschieden wurden,
die Gesetzeskraft trugen (Eisenbahnbetriebsreglement vom
22.12.1871, erste Reichssignalordnung von 1875).° Bis dahin
waren diese Dinge bei Absprachen oder einem Erfahrungsaus-
tausch im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen (1847) nur
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erortert worden, wihrend die Gesetzeskraft zu Eisenbahnfragen
aller Art ausschlieBlich bei den Lindern lag. Auch Bismarcks
Plan zur Reichsiibernahme des Fernbahnnetzes scheiterte be-
kanntlich am Widerstand der Linder, wenngleich er auch das
Entstehen der groBen Linderbahnnetze in Deutschland wesent-
lich férderte.

Bedeutender als die Reichsgriindung wirkten sich fiir die
Eisenbahnentwicklung die Griinderjahre aus, die einen regel-
rechten Eisenbahnbauboom mit sich brachten. Die Netzlinge
stieg in Deutschland zwischen 1870 und 1880 von 18 480 auf
33707 km.® Das war knapp eine Verdoppelung des Zuwachses,
auch im Vergleich zum vorausgehenden Zeitraum. In Sachsen
sind zum Beispiel zwischen 1850 und 1870 jihrlich 40-50 km
Strecke neu in Betrieb genommen worden. 1870-1875 waren es
im Jahresdurchschnitt 170 km, davon allein 464 km im Jahr
1875.7 Dieser Bauboom brachte nicht nur eine extensive Erwei-
terung, sondern gleichzeitig auch eine engere Vermaschung des
Durchgangsstreckennetzes mit sich.

Als sich 1876 im Griinderkrach auch die Eisenbahnspekula-
tionen brachen, gingen private Bahngesellschaften zum Teil
kurz vor der Betriebserdffnung bankrott. Die Staatsbahnen ha-
ben diese Projekte im Regelfall fertiggestellt und keine ,,Invest-
ruinen‘ stehen lassen. Die Sichsischen Staatsbahnen brauchten
zum Abschlufl solcher ,Bankrottbauten™ (Weida-Mehltheuer
mit dem 185,5 m langen, eisernen Oschiitztal-Viadukt) bis zum
Jahr 1884.°

Seit Mitte der fiinfziger Jahre war bereits jeder Streckenneu-
bau sofort mit elektrischen Zugmeldeeinrichtungen versehen
worden. Seit 1869 gab es im Vereinsgebiet Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen keine optische Zugmeldetelegraphie mehr.
Ubrigens hat sich am technischen Standard der elektrischen
Zugmeldemittel bis zur Jahrhundertwende nichts mehr grundle-
gend veriindert. Mit der Einfithrung der elektrischen Zugmelde-
mittel verband sich gleichzeitig der Ubergang vom lediglich
ankiindigenden Signal zum Signal mit Befehlskraft. Dies ge-
schah in Deutschland nahezu zeitgleich mit England. 1871
schrieb das Eisenbahnbetriebsreglement des Deutschen Reiches
den vollstindigen Ubergang vom Fahren auf Sicht im Zeitab-
stand zum Fahren im Raumabstand mit signalgesicherten
Streckenabschnitten verbindlich vor.” Bereits vor 1870 waren
durch den Einbau von Drahtzugfernbedienungen fiir Weichen
und Signale mehrere hundert Meter Stellentfernungen moglich

Abb, 2. Sebnitz (Sachsen), Zweckbau eines mechanischen Stellwerks,
Ende 19. Jahrhundert (Zustand 1985).

gewesen (Abb. 5a-b). Die erforderlichen mechanischen Abhiin-
gigkeiten zwischen den konzentriert aufgestellten Weichenhe-
beln waren Gegenstand intensiver Versuche in Deutschland seit
1868 und fanden ihre dauerhafte Losung fiir mechanische Stell-
werke in Deutschland mit Biissings FahrstraBenschubstange
1877 (Abb. 2-3).

Im Jahr 1870 hatte der bei der Telegraphenbauanstalt Siemens
& Halske angestellte Ingenieur Frischen das Relais-Blockfeld
erfunden, womit elektrische Relais zur Fern- oder selbsttitigen
Herstellung bzw. Aufhebung von Blockierungen und Schaltzu-
stinden an Zugsicherungsanlagen verwendet werden konnten.
Frischen hat damit zweifellos den Grundstein zur Revolutionie-
rung der Zugsicherungstechnik gelegt — und natiirlich auch zur
Einstieg- und Marktfiithrerposition seiner Firma auf diesem Ge-
biet (Abb. 6). Mit dieser Technik ausgestattet ist 1872 zum er-
sten Mal in der Welt ein elektrisch gesicherter Blocksignalbe-
trieb auf einem Abschnitt der Strecke Reichenbach/Plauen der
Sichsischen Staatseisenbahn aufgenommen worden." Sie ga-
rantierte nur eine Zugfahrt im Streckenabschnitt, da das Signal
erst nach der Entblockung bei der Zugankunft im niichsten Ab-
schnitt erneut auf ,.Freie Fahrt* gestellt werden konnte. Eigent-
lich bildeten die logischen Relaisabhéngigkeiten in Verbindung
mit dem ebenfalls schon um 1875 erfundenen Gleichstromkreis
und Schienenschaltkontakt die Grundlage der Stellwerksent-
wicklung bis hin zur Gleisbildtechnik und Streckenfernsteue-
rung.

Bereits 1875 wurden erste befriedigende Stellwerksanlagen
mit mechanischer innerer Abhiingigkeit und elektrischem Block
entlang der Strecken eingerichtet, womit auf gréBeren Stationen
eine betriichtliche Ersparnis an Weichenstellern, geringere Zug-
gefihrdungen und vor allem eine Verdreifachung in der Durch-
laBfihigkeit der Weichenstraen erreicht worden sind. Die neue
Reichssignalordnung von 1886 erhob daher auch die Verriege-
lung der Weichen in den festgelegten FahrstraBen und die Kopp-
lung verschlossener FahrstraBen mit den Signalen zur Vorschrift
fiir die Zulassung der Zugfahrten."

Der hohe Effekt der Stellwerksanlagen bewirkte ihr rasches
Wachstum. Gab es 1879 in Deutschland davon 100, so waren
1887 in Sachsen schon 199 und 1892 im deutschen Netz bereits
iiber 1 000 in Betrieb.

Im Lauf ihres Wachstums war die Eisenbahn bereits nach we-
nigen Jahrzehnten zum Haupttriger des Binnenlandfernver-
kehrs geworden. Im Vergleich zu ihren steigenden Leistungspa-
rametern — vor allem gemessen an Geschwindigkeit, Kapazitit
und Preis — geriet der schienenlose Landverkehr, der ja die Auf-
gabe der VerkehrserschlieBung der Fliiche hatte, in einen immer
krasseren Riickstand. Fiir den Gewerbeaufschwung in allen
Landesteilen standen nur Fuhrwerke im Verteilerverkehr zur
Verfiigung, die lediglich im Nahbereich unter 10 km hinsichtlich
Aufwand und Kosten akzeptabel arbeiteten. Andere Moglich-
keiten fiir einen leistungsstirkeren StraBenverkehr gab es nicht.
Und so begannen die Eisenbahnen in der SchluBphase ihrer
Netzausweitung in ein Aufgabenfeld einzusteigen, das hohen
Anlageaufwand verlangte und das sie mit der kiinftigen techni-
schen Entwicklung im Landverkehr folgerichtig spiiter wieder
verlieren muBten.

Zweifellos hat man bei den Bahnverwaltungen die kompli-
zierte Problematik erkannt. In der Fliche war eine strecken-
miiBige Biindelung in der Befriedigung des Verkehrsbedarfs mit
hohem Aufwand und zwangslaufig geringerem Ertrag verbun-
den. Daher haben die Eisenbahnverwaltungen im gleichen



Abb. 3. Diisseldorf, Hauptbahnhof, mechanisches Stellwerk, um 1912,

Mage, in dem Streckenbauten und Schienenfahrzeuge immer
aufwendiger und kostspieliger wurden, wihrend nur ein stark
eingeschriinktes Verkehrsaufkommen fiir den Zubringerverkehr
der Fliche zu erwarten war, Forderungen nach Zulissigkeit ei-
nes vereinfachten Eisenbahnbetriebs erhoben.

Einschligige Erdrterungen hatten im Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen bereits um 1868 eingesetzt — also lange,
nachdem die allerersten vereinfachten Zubringerbahnen in Eu-
ropa und auch z. B. in Schlesien (nichtéffentliche Industriebah-
nen) entstanden waren. Nicht zufillig gingen die Erorterungen
von dem dicht besiedelten und gewerblich relativ verstreut ent-
wickelten Sachsen aus (Képcke und Max Maria von Weber), zu-
mal die Gesetzgebung dort bis dahin alle Bahnen des offentli-
chen Verkehrs in aufwendiger technischer Ausstattung im Sinn
der Hauptbahnen verlangt hatte. SchlieBlich kam 1878 die
Bahnordnung fiir Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be-
deutung™ zustande. Damit konnten Bahnen des o6ffentlichen
Verkehrs fiir ein erwartet schwiicheres Verkehrsaufkommen we-
sentlich kostengiinstiger erbaut und betrieben werden, sofern
die zulissige Hochstgeschwindigkeit auf 15 bis 30 km/h festge-
setzt wurde. Unter dieser Voraussetzung waren folgende Verein-
fachungen erlaubt:"

— stiirkere Neigungen und Kriimmungen zur aufwandreduzie-
renden Anpassung an das Gelinde.

— Schmalspurbahnen mit einer Spurweite von 750 oder 1 000
mm, die noch engere Radien zulieBen, einen geringeren Be-
darf an Baugrund hatten, schmalere Kunstbauten brauchten
und ohne Bahnsteige auskamen.

— Wegfall der Bahnbewachung bei Vmax = 15 km/h bzw. Re-
duzierung auf stark frequentierte Wegiibergiinge bei Vmax =
30 km/h; Verringerung der Gleiskontrolle (einmal tiglich).

— Glockensignalleitung fiir Zugmeldung ausreichend, kein
Zwang fiir Zugsicherungseinrichtungen.

Noch im Jahr der Verkiindung vereinfachten die Bahnverwal-
tungen die Betriebsfithrung auf ihren schwach frequentierten
Strecken entsprechend den neuen Mdoglichkeiten. In Sachsen
wurden z. B. 21,6 % des Netzes zu Bahnen von untergeordneter
Bedeutung erklirt. Gleichzeitig begannen Projektierung und
Bau schmalspuriger Nebenbahnen, wobei fiir den Ubergang zur
Regelspur das Umladen der Giiter in Kauf genommen werden
mubBte, bis das Problem um die Jahrhundertwende durch die
Rollbocke befriedigend gelost wurde. Als erste Schmalspur-

bahn nach dem neuen Sekundiirbahngesetz ging schon im Som-
mer 1879 die Meterspurbahn Salzungen-Wacha-Stadt Lengsfeld
(24,4 km) in Sachsen-Weimar/Eisenach in Betrieb (Erbauer
Krauss/Miinchen)."

In Sachsen war die erste Schmalspurbahn auf der Basis 750
mm die 1881 erbffnete Strecke von Wilkau-HaBlau nach Kirch-
berg (6.7 km)."

Im Jahr 1880 teilte sich das deutsche Eisenbahnnetz von ins-
gesamt 33 707 km in 30 460 km Hauptbahnen und 3 247 km Ne-
benbahnen." Der Terminus ,,Nebenbahn* wurde durch die iiber-
arbeitete Bahnordnung 1882 eingefiihrt, ohne die Synonyma
Lokal-, Klein- oder Sekundirbahn sogleich aus dem Sprachge-
brauch zu verdringen.

Der Ausbau im Haupt- und Nebennetz zwischen 1885 und 1920

Die Entwicklung war hauptsichlich gekennzeichnet durch:

— Den Aufbau dichter Nebennetze der Eisenbahn zur weitrei-
chenden FlichenerschlieBung;

— den qualitativen Ausbau und die technische Vervollkomm-
nung der Hauptstrecken sowie die Umgestaltung der Knoten
bei den Linderbahnen und

— den Einzug der Starkstromtechnik in das deutsche Eisen-
bahnwesen.

Das deutsche Eisenbahnnetz wuchs zwischen 1885 und 1918/20
noch um ein Drittel. Damit war der absolute Hohepunkt er-
reicht: So umfangreich ist das deutsche Eisenbahnnetz nie wie-
der gewesen (Abb. 7-9). Deutlich lit sich auch erkennen, dafl
die Netzzunahme eine Netzverdichtung war und zu wachsen-
dem Anteil auf die Nebenbahnen entfiel, die 1880 etwa 10 %
und 1918 knapp 45 % des Netzes ausmachten."

Einen Zuwachs an Hauptbahnen gab es in dieser Periode

— durch die Umwandlung von bisherigen Nebenbahnen in
Hauptbahnen auf Grund zunehmender Verkehrsnachfrage,
z.B. Kalibahn Salzungen-Vacha (1906);

— durch Netzverdichtung in industriellen Verdichtungsriumen,
z.B. Arnstadt-Saalfeld (1895), Solingen-Remscheid (1897),
Giiterringbahn Leipzig (1906);

— als Ausdruck des Konkurrenzkampfes zwischen einzelnen
Linderbahnen, z. B. Eichicht-Stockheim, zur Schliefung der
Verbindung Leipzig-Saalfeld-Niirnberg durch die PreuBi-

Abb. 4. Chemnitz-Hilbersdorf, elektromechanisches Briickenstellwerk
(Zustand 1985).
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schen Staatsbahnen 1885 in Konkurrenz zu der von den
Sichsischen Staatsbahnen betriebenen Strecke Leipzig-Hof
oder die Strecke Wiinschendorf-Gera (1892), die angelegt
wurde, um nach Gera nicht mehr die preuBische Strecke be-
nutzen zu miissen.

Mit dem Bau flichenerschlieBender Nebenbahnen erreichte das
Eisenbahnstreckennetz in Deutschland zwischen 1885 und 1910
etwa noch einmal die gleichen Zuwachsraten wie beim Bau des
Grundnetzes 1840 bis 1870, aber nun mit wesentlich geringerem
Einsatz (unter 50 %) an Kapital, Arbeitskriften und Ausrii-
stungsmaterial.

Um 1910 ist auch der Sittigungspunkt in der Netzverdichtung
erreicht. In ihrer Differenzierung spiegelte sich die unterschied-
liche Wirtschaftskraft der einzelnen deutschen Linder wider.
Waren die Eisenbahnverbindungen in den Agrargebieten diinn
ausgebildet, so gab es im Netz der gewerblich strukturierten
Fliichen kaum noch Orte mit mehr als 10 km Entfernung zur Ei-
senbahn.

Sachsen besafl damals das dichteste Eisenbahnnetz in Deutsch-
land und nach Belgien das zweitdichteste in Europa (Abb. 9):
1899 lag der Durchschnitt in Deutschland bei 9,04 km Regel-
spurbahn je 100 km’ Fliiche; in Sachsen waren es 16,14 km."”

Im Jahr 1900 besaBen von 143 Stidten in Sachsen nur vier
keinen BahnanschluB und bis 1912 entstanden noch weitere
254,5 km Strecke. Im gleichen Jahr waren im Siichsischen
Landtag wiederum 21 Linien mit 292 km beantragt, von denen
neun fiir bauwiirdig befunden wurden."® Allerdings war so wie
im iibrigen Deutschland auch in Sachsen zu dieser Zeit eine wei-
tere Netzverdichtung wirtschaftlich nicht mehr zu rechtfertigen.
Es soll in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen werden,
daB die VerkehrserschlieBung des Landes in Sachsen als Ver-
pflichtung der offentlichen Hand durch die Einrichtung eines
staatlichen Kraftwagenlinienverkehrs in der Regie der Konigli-
chen Staatseisenbahn wahrgenommen worden ist. Im bereits ge-
nannten Jahr 1912 stimmte der Sichsische Landtag der Einrich-
tung des Staatlichen Kraftverkehrs zu, dessen Linien im Jahr
darauf bereits mit 220 km fast die Hilfte des Schmalspurbahn-
netzes im Lande erreichten. Da der Staat ohnehin Errichtungs-

und Unterhaltspflicht dffentlicher Wege besaB, rechnete sich der
Kraftverkehrsbetrieb, der ausschlieBlich der Personenbeftrde-
rung diente, sehr viel besser als der Eisenbahnverkehr: 1914
standen dem Anlagekapital im siichsischen Schmalspurbahn-
netz von 121 970,- RM/km ein Betrag von 2 200,- RM/km im
Kraftwagenlinienverkehr gegeniiber.”

Der Ausbau der Hauptlinien und Knoten bei den Linderbah-
nen bezog sich vor allem auf die Verbesserung des Oberbaus
durch schwerere Schienen und die Verdichtung der Schwellen-
abstinde, um die SchienenstoBe als anfiilligste Punkte zu stabi-
lisieren. Einer dauerhafteren Gleislage dienten ebenso die zwei-
stufigen Schienenbefestigungen mit Unterlegplatten.

Von grofer Bedeutung waren auch die Umbauten der Bahn-
héfe. Mit der Zunahme des Verkehrs muBten die Hauptgleise fiir
hohere Durchfahrtsgeschwindigkeiten eingerichtet werden, und
aus Sicherheitsgriinden war es geboten, den Passagieren einen
gleisfreien Zugang zu den Bahnsteigen zu ermdglichen. Die
schmalen Zwischenbahnsteige wurden durch breitere Insel-
bahnsteige mit Briicken- oder Tunnelzugang ersetzt. Mit diesen
technologischen Verdnderungen verbunden waren Um- oder
Neubauten der Empfangsgebiiude sowohl fiir die wachsenden
Abfertigungsleistungen als auch und ganz besonders unter we-
sentlich stirkerer Betonung des reprisentativen Charakters im
Stadtbild. Der Bahnhof wurde in jenen Jahrzehnten zu einem
der wichtigsten Dreh- und Angelpunkte einer Stadt und er be-
stimmte maBgeblich ihr Gepridge. Dieser Ausstrahlung ent-
sprach auch die Bahnhofsarchitektur, die Monumentalbauten
gestaltete, welche fast Palisten oder gar Kathedralen dhnelten.
Der franzosische Kunstkritiker Theophile Gautier driickte das
Zeitgefiihl aus, wenn er meinte, daB in den Bahnhofen, ,,den Ka-
thedralen der neuen Humanitit, die Religion des Zeitalters nim-
lich die der Eisenbahn, zelebriert werde; sie seien Trefforte der
Nationen, Zentren, wo alles zusammenflieBe, Kerne riesiger
Sterne, deren Eisenstrahlen sich bis zum Ende der Erde er-
streckten*.”

Auch das duBere Bild des Gelidndes um die Bahnhofe herum
veriinderte sich; die zahlreichen Drehscheiben verschwanden

Abb. 5 a. Weichenstellung mit Drahtleitung in einem mechanischen Stellwerk (schematische Darstellung nach von Réll).
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Abb. 5 b. Signalstellung in einem mechanischen Stellwerk (schemati-
sche Darstellung nach von Réll).

aus den Gleisanlagen. Sie wurden durch zusitzliche Weichen-
verbindungen ersetzt, nachdem man beim Rangieren von Ein-
zelwagen und der Muskelkraft des Pferdes auf Wagengruppen
und Lokomitiven itbergegangen war.

Stellwerke mit mechanischem FahrstraBenverschluf und
elektrischem Bahnhofs- und Streckenblock sowie Leuchtfeld-,
Telefon- und Lautsprecheranlagen zur Verstiindigung zwischen
dem Bahnhofspersonal sicherten den Zugverkehr. Bei den Stell-
werken hatten sich Blocksysteme mit der Kopplung mechani-
scher Anlagen mit elektrotechnischer Uberwachung in Gestalt
von Werksstandards durchgesetzt, wobei Marktfiihrer Siemens
& Halske mit seinen Einheitsstellwerken ab 1911 reichsweit do-
minierte, womit auch ein qualitativer AbschluB der Entwicklung
signalisiert ist.

Zwischen 1890 und 1900 durchdrang die Starkstromtechnik
in Deutschland das Eisenbahnwesen ebenso wie die Industrie.
Zunichst vor allem zu Beleuchtungszwecken genutzt, fand
Starkstrom Anwendung auch fiir Antriebsmaschinen in den
Werkstitten und im Giiterumschlag. Vor allem aber zeigte die
Starkstromtechnik bei der Anwendung im Stellwerk ihre Vorzii-
ge. Der elektromotorische Weichen- und Signalantrieb mit sei-
ner Kopplung der elektrischen Schalter im Stellwerk mit me-
chanischen Abhingigkeiten (VerschluBregister) — so beim elek-
tromechanischen Stellwerk 1895 von Siemens & Halske in Ber-
lin Westend — hatte den Vorzug einer iibersichtlicheren und klei-
neren Stellhebelanordnung.”’ Damit war ein héherer Konzentra-
tionsgrad der Stelleinrichtungen auf gleichem oder gar geringe-
rem Raum moglich. Die mechanischen Verbindungen zu den
Weichen und Signalen sowie die raumaufwendigen Drahtspann-
werke unter den Stellhebeln konnten entfallen, womit eine sehr
platzsparende und iibersichtliche Anordnung der Stellwerke in
den Gleisanlagen moglich war, wie z. B. in Briickenform
(Abb.4). Der nicht zu verschweigende Nachteil bestand aller-
dings im héheren Kostenaufwand.

Um die Jahrhundertwende begannen auch GroBiversuche mit
der elektrischen Zugforderung und zwar sowohl mit dem Ziel
einer wirtschaftlicheren Alternative zu Kleindampfloks als auch
fiir Schnellfahrten. Als Beispiele mochte ich hierfiir die erste
Gleichstrom-Regelspurbahn in Deutschland nennen, die 1895 in

Betrieb gegangene Nebenbahn Meckenbeuren-Tettnang (Wiirt-
temberg) und die 1903 unternommenen Versuche der Elektroin-
dustrie mit Einphasenwechselstrom in Berlin und mit Dreh-
strom zwischen Marienfelde und Zossen. 1907 elektrifizierte
die Kéniglich-PreuBische Eisenbahnverwaltung den ersten Ab-
schnitt der Hamburger Vorortbahn mit 25 Hz und 6,3 kV; 1911
und 1914 folgten die Strecken Dessau-Bitterfeld und Bitterfeld-
Leipzig mit 16 2/3 Hz und 10 kV.

1912 war die Strecke Niedersalzbrunn-Hallstatt (Schlesien)
schlieBlich mit dem fiir Deutschland vereinheitlichten Stromsy-
stem fiir Fernbahnen 16 2/3 Hz, 15 kV elektrifiziert worden. Sie
und die von der Koniglich Bayrischen Staatsbahn 1908 gemein-
sam mit Osterreich elekirifizierten Alpenbahnen bildeten die
Keimzellen der spiteren deutschen Fernbahnelektrifizierung.”

Abb. 6 a-b. Stellwerk mit mechanischer innerer Abhiingigkeit und elek-
trischem Block (Quer- und Léngsschnitt nach von Roll).

Die Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes
zwischen 1920 und 1947

Am 1. April 1920 entstand auf der Grundlage der Weimarer Ver-
fassung die Deutsche Reichsbahn, die die ehemaligen Linder-
bahnen in sich vereinte. Daneben blieben allerdings Eisenbah-
nen in privatem, kommunalem und Lindereigentum — die sog.
Nichtreichseigenen Eisenbahnen — weiterhin bestehen. Die
Netzliinge aller Eisenbahnen blieb zwischen 1920 und 1938 na-
hezu konstant. Die Veriinderungen im Vergleich zur Zeit vorher
erkldren sich aus den Gebietsabtretungen im Zusammenhang
mit dem Versailler Vertrag.

Fiir die Regulierung der deutschen Reparationsverpflichtun-
gen auf der Basis des 1924 in Kraft getretenen Dawes-Planes
hatte die mittlerweile in ein privatwirtschaftlich organisiertes
Unternehmen umgebildete Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
eine auberordentlich groBe Bedeutung. Generalisierend @bt
sich feststellen, daBl die sich daraus ergebenden jihrlichen fi-
nanziellen Belastungen etwa 1 Milliarde Goldmark betrugen,
die von der Eisenbahn erwirtschaftet werden muBten. Das setz-
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Abb. 7. Das Eisenbahnnetz in Deutschland um 1914, Teilnetz Ruhrgebiet/Oberhessen.

Abb. 8. Das Eisenbahnnetz in Deutschland um 1914, Teilnetz Schleswig/Niedersachsen/Mecklenburg/Brandenburg.
Abb. 9. Das Eisenbahnnetz in Deutschalnd um 1914, Teilnetz Sachsen/Mitteldeutschland.

te eine straffe Rationalisierung voraus, und unter diesem Ge-
sichtspunkt ist auch die Netzentwicklung dieser Zeit zu sehen:

Verbesserungen am Oberbau und an den Zugsicherungsanla-
gen hatten sowohl den Personal- und Kostenaufwand fiir Un-
terhaltung und Betrieb zu senken, als auch die Durch-
laBfihigkeit zu steigern.

Dem gleichen Ziel diente die Umgestaltung der Knoten und
groBen Bahnhofe.

Einfiihrung des Schnellverkehrs und Elektrifizierung von
Schwerpunkten.

Der wichtigste Investitionsschwerpunkt der DRG in den zwan-
ziger Jahren war die Vereinheitlichung und Verbesserung der
Gleisanlagen. Dem dienten folgende Mallnahmen:

1926 wurde die Klemmplattenbefestigung der Schienen auf

den Schwellen als Standard eingefiihrt. Dieser ,,K-Oberbau*
war zwar aufwendiger, garantierte aber eine stabile und sehr
dauerhafte Gleisanlage.

Seit 1925 kamen verstiirkt Stahlschwellen zum Einsatz mit
wesentlich lingeren Liegezeiten. Bemerkenswert war dabei
die Anwendung der Schweifitechnik zur Befestigung der
Unterlagsplatten auf den Schwellen, wodurch die iduBerst
wartungsintensiven  Schraubenverbindungen  entfielen
(Abb. 10a-d).

Im Jahre 1926 wurde das schwere Standardschienenprofil
S49 eingefiihrt, das hohe Grenznutzungsdauer und geringen

>
(B

Verschleifl bei stirkster Belastung erlaubte (Abb. 11). Seit
1928 ging man von der bisher iiblichen 15-m- zur 30-m-
Schiene iiber, wodurch sich die Anzahl der SchienenstoBe,
die den HauptverschleiBpunkt darstellten, drastisch redu-
zierte.

Seit der zweiten Hilfte der 20er Jahre ging die DRG in der
Unterhaltung von der Bedarfsreparatur zur planmifigen
Gleispflege bei gleichzeitigem massenhaften Einsatz von
Kleinmaschinen im Gleisbau iiber. Damit wurden sowohl der
Arbeitsaufwand reduziert als auch eine bessere Lagequalitit
der Gleise fiir hohere Geschwindigkeit und groBere Sicher-
heit erreicht.”

Auch durch die Errichtung weiterer Stellwerksanlagen und
vor allem durch die Entwicklung von Anlagen griBerer Stell-
bezirke ist ein erheblicher Rationalisierungseffekt in Gestalt
der Personaleinsparung und der Verkiirzung der Weichenum-
stellzeiten erreicht worden. 1936 betrieb die Reichsbahn
18 000 Stellwerke mit 300 000 Stelleinheiten. 25 000 km der
Strecke, d. h. praktisch alle Hauptbahnen waren mit elektri-
schem Streckenblock ausgeriistet, den aufierdem etwa ein
Drittel der Nebenbahnen besal. Fast die Hiilfte dieser Anla-
gen war seit 1920 entstanden. Die Reichsbahn unterstiitzte
systematisch die Entwicklung einer neuen Stellwerksgenera-
tion und erméglichte deren Erstanwendung. 1925 ging das
erste groBe Gleisbildstellwerk der DRG auf dem Rangier-
bahnhof Osterfeld in Betrieb.”*
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Abb. 10 a-b. Einheitsoberbau der Deutschen Reichsbahn, Stahlschwel-

le (Querschnitt und Draufsicht).
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Mit diesen Verbesserungen am Oberbau und in der Sicherungs-
technik war eine Verdoppelung der Zugzahlen bei gleichzeitiger
Steigerung der Bruttozugmassen gegeniiber 1910 hiufig ohne
Erweiterung der Gleisanlagen zu bewiltigen. Datiir spielte die
seit 1928 aufgebaute Zugiiberwachung (die operative, zentrale
Lenkung des Zugbetriebes an stark belasteten Strecken und
Knoten durch Informationen und Anweisungen an die Fahr-
dienstleiter iiber eine leistungsfihige Fernsprechtechnik) eine
wesentliche Rolle.

Zu Beginn der dreifliger Jahre wurde in der Zugsicherung die
hochste Stufe vor dem zweiten Weltkrieg erreicht, als man in
umfangreicher Weise Einrichtungen installierte, die erforderli-
chenfalls die Ziige selbsttitig abbremsen konnten. Um 1935
wurden Experimente mit optischer Zugsicherung unternommen,
aber gleichzeitig in stirkerem MaBe die induktive Zugbeein-
flussung entwickelt (Ortsfeste Resonanzstromkreise indizieren
im Bedarfsfall auf Triebfahrzeugen Stréme, die Befehle auslo-
sen).

1938 war die ,,Indusi* auf 6 300 km Schnellfahrstrecke fiir
140 bzw. 160 km/h eingerichtet, 650 Lokomotiven sowie 40
Schnelltriebwagen waren entsprechend ausgestattet. Allein von
diesem Umfang her hatte die DR damit eine internationale Spit-
zenstellung inne.”

Abb. 10 c. Einheitsoberbau der Deutschen Reichsbahn, Querschnitt der
Gleisbefestigung bei Holzschwellen.
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Nachgeordnet an Dringlichkeit und Umfang fanden sich auch
Modernisierungen vor allem im Bereich von Rangierbahnhdfen.
Die Einfiithrung von leistungsfiihigen Balkengleisbremsen, Neu-
ordnung der Verteilerweichen und die Beriicksichtigung neuerer
Erkenntnisse und Berechnungen von Rampenneigungen zur
Steigerung der Ablaufleistungen fiihrten schlieBlich dazu, daf
auch hier die Leistungsfihigkeit erheblich stieg. Brauchte man
auf Rangierbahnhéfen vor 1920 etwa 20-30 Minuten, um einen
Giiterzug aus 60 Wagen zu zerlegen, so geschah dies jetzt in
sechs Minuten. Wirksamste Motivation war hier ein kapazitiver
EngpaB und Hauptkostenfaktor, denn 25 % der Kosten im Gii-
terverkehr wurden durch Umstellungen verursacht.*

Bei den Hochbauten waren Neubauten selten geworden. Er-
wiithnenswert die Bahnhofe in MeiBen 1928 (Abb. 12), Fried-
richshafen 1930-1932, Zwickau 1933-1936 und Stuttgart 1914-
1927. An den Bauten ist teilweise die moderne, sachliche Form
erkennbar, wie sie dem EinfluB des Dessauer Bauhauses ent-
sprang. Landschaftsbezogenes Bauen im zeitgendssischen Sin-
ne fand sich im Zusammenhang mit dem Streckenumbau Dres-
den-Altenberg.

Die elektrische Netzlinge hat sich zwischen 1920 und 1940
etwa verzehnfacht und erreichte 1940 mit 2 968 km ihren vor-
liufigen Endpunkt. Schwerpunkte dabei waren vor allem die
Elektrifizierung der Berliner S-Bahn zwischen 1924 und 1930
mit einem Umfang von 234 km und Kosten von 160 Mio. RM
mit dem fiir ein separates Nahverkehrssystem damals technisch
giinstigen System von 750 V Gleichstrom und seitlicher Strom-
schiene.” Hingewiesen sei auch auf den Ausbau der drei elek-
trifizierten Netze in Schlesien, Mitteldeutschland und Bayern,
wobei letzeres dank Reichsbahnbeteiligung an den Wasserkraft-
werken den billigsten Strom bezog und den stiirksten Ausbau er-
fuhr (Abb. 13a-c). 1937 bis 1940 wurde es mit dem mitteldeut-
schen Netz durch die Elektrifizierung der Strecke Niirnberg-
Halle-Leipzig verbunden. Im Planungsstadium befanden sich
die Strecken Bitterfeld-Jiiterbog-Berlin und Berlin-Breslau. Da-
mit wiire der Netzverbund vollendet gewesen.

SchlieBlich machte ich noch auf das auBerordentlich interes-
sante Projekt der Elektrifizierung der Hollenthalbahn verwei-
sen, ein GroBversuch fiir 50 Hz Industriefrequenz und 20 kV, der
vor allem von den Lokomotivbaufirmen sowie dem Reichsver-
kehrs- und dem Reichswirtschaftsministerium gestiitzt worden
ist (1934).

Abb. 10 d. Einheitsoberbau der Deutschen Reichsbahn, Querschnitt der
Gleisbefestigung bei Eisenschwellen (1926).
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In der Entwicklung der Deutschen Eisenbahnen bildete der
Krieg wie im Leben der gesamten Nation eine auf allen Gebie-
ten erkennbare Zisur. Der von Deutschland in die Welt getra-
gene Krieg schlug am Ende mit furchtbaren Wirkungen auf un-
ser Land zuriick. Die materiellen Zerstérungen waren nur ein
Teil der Konsequenzen, die sich viel schlimmer in schmerzli-
chen Verlusten an Menschenleben, in der moralischen Zer-
storung und im Verlust der nationalen Einheit auswirkten. Auf
dem Gebiet der spiiteren Bundesbahn waren 4 200 km Gleis (6
%), 16 900 Weichen (9,5 %) und 70 % der 24 380 Eisenbahn-
briicken unbefahrbar, darunter alle Briicken iiber den Rhein und
23 der 24 iiber den Main. Die Bahnbauten waren teilweise oder
vollig zerstort.”

Im Gebiet der sowjetischen Besatzungszone waren 3 000 km
Gleis (12,5 %), 1 800 Stellwerke (ca. 40 %) und 970 Briicken
(33 %) vollig zerstért.” Kein groBerer Knoten war mehr pas-
sierbar, keine Hauptstrecke durchgehend befahrbar. Die Zugsi-
cherung war auf das technische Niveau von 1885 zuriickge-
bombt: Auf fast allen Strecken muBte die Signalabhingigkeit
aufgehoben werden.

Zu den Zerstorungen kamen die Demontagen entsprechend
den Bestimmungen im Potsdamer Abkommen. Die Alliierten
hatten die Kapazititen in strategisch bedeutenden Industrie-
zweigen reduziert, darunter im fiir das Eisenbahnwesen wichti-
gen Hiittenwesen und dem Schwermaschinenbau. Uber 70 Ei-
senbahnzulieferer in den westlichen Zonen wurden demontiert.
Der Abbau von Eisenbahnanlagen fiir Reparationszwecke ge-
schah in der franzésischen Zone mit 255 km Gleis und 586 Wei-
chen.”

In der sowjetischen Besatzungszone wurden sogar nahezu
6000 km Gleis demontiert. Der Gesamtumfang der Abbauten ist
bis heute nicht bekanntgegeben worden. Nach neueren Recher-
chen waren es mindestens 7 650 km Gleis und 11 000 Weichen
— das entsprach dem Vierfachen der Kriegszerstérungen.” Da-
neben wurden im Sommer 1946 simtliche Anlagen zur elektri-
schen Zugforderung — auler der Berliner S-Bahn und Gleich-
strom-Kleinbahnen — einschlieBlich des Bahnstromkraftwerkes
Muldenstein und des Ausbesserungswerkes fiir elektrische
Triebfahrzeuge in Dessau demontiert.

Mit der Wihrungsreform 1948 haben sich schlieBlich die Ent-
wicklungswege der Eisenbahn im Westen und Osten Deutsch-
lands auf vier Jahrzehnte getrennt.

Die Eisenbahnnetze im geteilten Deutschland 1949-1989

Die Verdnderungen im Eisenbahnnetz
der Deutschen Bundesrepublik

Die Entwicklung im Bundesbahnnetz seit 1949 ist durch fol-

gende Hauptmerkmale gekennzeichnet:

— Uberwindung der Kriegsfolgen und Anpassung des Haupt-
netzes an die veriinderten Verkehrsstrome,

— konsequente Betriebsrationalisierung mit Schwerpunkten in
der Zugsicherung und Streckenelektrifizierung,

— planmiiBiger und langfristiger Riickzug der Bahn aus der
Fliche,

— Einfithrung des Schnellverkehrs seit den sechziger Jahren
und Errichtung von Hochgeschwindigkeitsstrecken seit Ende
der siebziger Jahre.

Am Anfang stand die Uberwindung der Kriegsschiiden, die in
erstaunlich kurzer Zeit vollzogen werden konnte. So waren be-
reits Ende 1946 alle Vorkriegselektrifizierungen wieder herge-
stellt. Nach der Withrungsreform im Juli 1948 ging es geradezu
sprunghaft voran, und summarisch Lift sich feststellen, dal bis
1955 im wesentlichen die Kriegsschiiden beseitigt und insge-
samt das technische Niveau der Bahnen von 1936 wieder er-
reicht worden waren. Daran @ndern auch Ausnahmen nichts, wo
sich Aufbauarbeiten mit Komplexrekonstruktionen verbanden,
wie z. B. in Miinchen bis 1960.

Bereits seit 1950 investierte die Bundesbahn erheblich in den
Ausbau des Netzes. So wurden vor allem zur Steigerung der
DurchlaBfihigkeit friihere Kopfbahnhofe in Durchgangsbahn-
hofe verwandelt (Heidelberg 1955, Braunschweig 1960).

Entsprechend den veriinderten Verkehrsstromen, die sich aus
dem nun geteilten Deutschland und Europa ergaben, sowie in
Begleitung der fortschreitenden internationalen Arbeitsteilung
sind die Nord-Siid-Verbindungen ausgebaut worden. Das Ruhr-
gebiet und die siiddeutschen Ballungsriume wurden auf diese
Weise mit Osterreich/Italien, Frankreich/BeNeLux-Staaten und
Skandinavien verbunden. Auf diesen Strecken fanden sich zu-
erst die modernste Sicherungstechnik, das liickenlose Beton-
schwellengleis sowie Schienenprofile mit mehr als 50 kg/m, und
hier lag auch der Schwerpunkt der Elektrifizierung bis 1965.
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Besondere Hohepunkte waren 1960 die elektrische Verbindung
zu den Franzosischen Staatsbahnen und der Einsatz erster Zwei-
system-E-Loks sowie die Eroffnung der Vogelfluglinie 1963
nach Dianemark mit der Briicke iiber den Fehmarnsund. Bei Ver-
kiirzung der Trajektstrecke um 10 km und dank der auf eine
Stunde gesenkten Fihrzeit ergab das eine verdoppelte Trajekt-
kapazitat.”

Von zentraler Bedeutung fiir die Erhéhung der Leistungs-
féhigkeit und die Senkung der Personalkosten war der massen-
hafte Einsatz moderner Zugsicherungsmittel bei der DB. Un-
mittelbar nach Kriegsende wurde von ihr gemeinsam mit der
Elektroindustrie die Vorkriegsentwicklung in der Gleisbildtech-
nik wieder aufgenommen und ab 1950 sind jedes Jahr 10-30
neue Gleisbildstellwerke in Betrieb genommen worden. 1952
wurde die Streckenfernsteuerung Niirnberg-Regensburg mit fast
100 km Steuerstrecke und 18 Stationen von einem Stellwerk aus
begonnen.” Hier und bei den folgenden Objekten dieser Art
kam vor allem auf Hauptstrecken durch lindliche Rdume ein er-
heblicher Rationalisierungseffekt zustande.

In der Folge sind neue Stellwerksgenerationen zum Einsatz
gekommen, seit 1982 die bisher letzte mit durch Mikroprozes-
sor gesteuertem Stellwerk in Landshut, Wiirzburg, Liineburg
und Pforzheim.

Wesentliche Netzverbesserungen stellten auch die Beseiti-
gung von ca. 15 000 schienengleichen Wegiibergiingen im Re-
gelfall durch Briickenbauten dar.

Mit bedeutendem Tempo ist die Streckenelektrifizierung voran-

getrieben worden, was schlaglichtartig erhellt werden soll:

— 1949 Stuttgart Hbf.-Untertiirkheim Rangier-Bf.;

Mai 1950 bereits 96 km (Niirnberg-Regensburg);

— Januar 1955 bereits 2 104 km (6,9 % des Netzes);

— 1957 Hannover-Diisseldorf, erste elektrische Strecke durch
das Ruhrgebiet;

— 1958/59 entstanden Verbindungen zum elektrischen
Streckennetz der Schweiz iiber die Rheintalbahn und zu
Osterreich (Regensburg-Passau); seit dieser Zeit auch Ener-
gieverbund der Bahnstromnetze zwischen den drei Lindern;

— 1963 wurde im Ruhrgebiet die 5 000-km-Marke iiberschrit-
ten: gleichzeitig Nord-Siid-Strecke bis Hannover, 1965 bis
Hamburg; in jenem Jahr absolut groBter Jahreszuwachs mit
830 km Strecken und Uberschreiten der 50%-Marke beim
Leistungsanteil elektrischer Zugforderung;

— 1968 war bei der Strecke Osnabriick-Bremen-Hamburg der
8 000. km elektrifizierte Strecke erreicht; 1975 erreichte man
bei der Elektrifizierung der Schwarzwaldbahn Offenburg-
Villingen den 10 000. km, womit iiber ein Drittel des
Streckennetzes unter Fahrdraht lagen.™

Mit 11693 km (43.4 % des Netzes) und 74,2 % der Triebfahr-

zeugleistungen dominiert die Elektro-Traktion bei der Bundes-

bahn im Jahre 1990.*

Aus der Notwendigkeit einer wirtschaftlichen Betriebs-
fiihrung legte die DB zwischen 1956 und 1980 2796 km Strecke
villig still und stellte auf weiteren 5141 km den Reiseverkehr
ein. Dieser Prozef verlief im wesentlichen kontinuierlich und
hiilt bis zur Gegenwart an. Insgesamt waren 1989 im Vergleich
zu 1950 3 219 km stillgelegt, darunter der gesamte Schmalspur-
betrieb mit Ausnahme einer Inselbahn.” Einen gewissen Hohe-
punkt in dieser Entwicklung stellte die Vertffentlichung der
DB-Vorstellung eines betriebswirtschaftlich optimierten Netzes

16

im Jahr 1976 dar, wonach nur noch auf 6 000 km Strecke Rei-
severkehr sinnvoll sei. Dank eines gewachsenen Umweltbe-
wuBtseins ist dieser Weg nicht beschritten worden. Seither meh-
ren sich die Fiille, daB kommunale Verbiinde und Gesellschaften
von der DB solche stillzulegenden Strecken iibernehmen und
darauf einen attraktiven und finanzierbaren Reiseverkehr betrei-
ben.

Um ihren Platz auf dem Verkehrsmarkt zu behaupten, nahm
die DB schon in den fiinfziger Jahren die Entwicklung des Ei-
senbahnschnellverkehrs wieder auf. Bereits 1958 fuhren die
1956 eingefiihrten TEE und einige Binnenschnellziige strecken-
weise mit 140 km/h. 1962 wurden Schnellfahrversuche bis 200
km/h zwischen Bamberg und Forchheim unternommen und da-
bei erstmals die linienférmige (stindig wirkende) Zugbeeinflus-
sung erprobt.

1971 folgte die Einfiihrung des IC-Systems und 1973 begann
das Streckenneu- und -ausbauprogramm fiir den Hochge-
schwindigkeitsverkehr, von dem 1987 erste Teilabschnitte be-
fahrbar waren, die zu einem iiberdurchschnittlich hohen Anteil
aus Tunneln bestanden. 1991 wurde der ICE-Verkehr auf zwei
Routen mit 250 km/h auf etwa 2/3 der Strecke erdffnet.

Die Verdnderungen im Eisenbahnnetz
der Deutschen Reichsbahn

Fiir die Deutsche Reichsbahn war es nicht moglich, bis zur Wen-
de 1989 mit den Reparationsbelastungen aus den Jahren
1946/47 fertig zu werden. Obwohl die Bemithungen dem Wie-
deraufbau der zweiten Gleise und auch der Mechanisierung der
Arbeiten galten, ist der Ausbauzustand von 1936 bis 1989 nicht
erreicht worden. Die Ursachen dafiir lagen vor allem in der un-
tergeordneten Rolle, die dem Verkehrswesen im Rahmen der
Wirtschaftspolitik der DDR zugemessen wurde. Daraus ergab
sich eine ausgepriigte Vernachlissigung u. a. auch der Eisen-
bahnen bei der Verteilung der Investitionsmittel. Gleichzeitig
aber wurden von der Deutschen Reichsbahn seit den 60er Jah-
ren hohere Transportleistungen pro km Netzlinge verlangt, als
sie die Bundesbahn brachte. Die sog. dynamische Streckenbela-
stung zeigte bei der DB 5,15 Mio. Brt. je km Netzlinge und bei
der DR 6,01 Mio.!” Die geringen Investitionsmittel wurden da-
her eingesetzt, um maximale Betriebsleistungen zu erzielen.

Die Netzentwicklung zeigte auch bei der DR, die 1949 alle
Privatbahnen auf dem Gebiet der DDR (1 200 km) iibernommen
hatte, riickldufige Tendenzen. Die Gesamtlinge sank von 1950
bis 1989 von 15964 auf 14 035 km. Dies ging ausschlieBlich auf
Kosten der Nebenbahnen, wihrend die Hauptbahnen sogar um
255 km zunahmen.*

Der Schwerpunkt der Neubauten war besonders politisch mo-
tiviert. Sie konzentrierten sich vor allem auf den Berliner
AuBenring zwischen 1950 und 1961 mit 180 km. Ahnlich be-
griindet war der Streckenneubau Vortha-Gerstungen 1962, mit
dem der Korridorverkehr iiber Hessen beendet wurde. Dariiber
hinaus sind 1958 bis 1967 die Rostocker Hafenbahn und nach
1967 einige Schnellbahnstrecken in Siedlungsknoten neu er-
richtet worden. Die Streckenstillegung gestaltete sich nicht als
kontinuierlicher Prozefl wie vergleichsweise bei der DB, son-
dern wurde zwischen 1966 und 1975 im Schnellverfahren
durchgezogen. Davon betroffen waren 2 150 km Nebenbahnen,



Abb. 12. MeiBen, Empfangsgebiude von 1928 (Zustand 1987).

darunter 1 000 km Schmalspur. Der Verkehrsmarkt sollte regu-
liert werden iiber einen Verkehrstriigerwechsel im sog. einheit-
lichen sozialistischen Transportsystem, wobei besonders die Ei-
senbahn betriebswirtschaftlich entlastet und der Kraftverkehr
stirker herangezogen werden sollte. Die unmittelbar danach
eintretende Energietrigerverknappung fiir Erdolderivate be-
wirkte jedoch die Einstellung der Streckenschliefungen und den
sehr verstirkten Einsatz der Eisenbahn in der Fliche.

Die Streckenelektrifizierung begann wegen der geringen In-
vestitionskraft spit und langsam. Sie wurde 1970 abgebrochen,
weil die DDR-Volkswirtschaft sie nicht mehr verkraften konnte.
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Abb. 13 a. Eisenbahnnetz der Deutschen Reichsbahn, elektrifiziertes
Teilnetz in Mitteldeutschalnd (1933/41).
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Abb. 13 b. Eisenbahnnetz der Deutschen Reichsbahn, elektrifiziertes
Teilnetz in Schlesien (1928).
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Werner Kroker

Die Eisenbahn als Mittel der Wirtschaft und der ErschlieBung

von Wirtschaftsriaumen

Die Maglichkeiten, die die Eisenbahnen seit der zweiten Hiilfte
des 19. Jahrhunderts als neues Transportmittel erdffneten, sind
1990 auf dem ersten I[COMOS-Symposium ,Eisenbahn und
Denkmalpflege™ ausfiihrlich behandelt worden.' Durch den ko-
stengiinstigen und ziigigen Massentransport iiber groBe Entfer-
nungen ergaben sich bislang ungeahnte volkswirtschaftliche Di-
mensionen, viele Industrie- und Gewerbebetriebe brauchten aus
Rentabilitidtsgriinden einen moglichst direkten Anschiuf} an das
neue Verkehrsnetz.

Die Losungen, die dafiir gefunden wurden, waren vielseitig.
Sie werden in der eisenbahngeschichtlichen Literatur wie im all-
gemeinen Sprachgebrauch mit ebenso vielféltigen Begriffen be-
legt, wobei der primiir juristische Terminus ,,Kleinbahn zwar
der gebriuchlichste, wenn auch keineswegs der zutreffende ist,
weil er in der Praxis weder etwas iiber die GriBe der betreffen-
den Bahnen, noch etwas iiber die Liinge ihres Streckennetzes
aussagt und schon gar nichts iiber die verwendete Spurbreite.
Angesichts der Fiille des zur Verfiigung stehenden Fundus an
verschiedensten Bahnen beschriinken sich die folgenden Bei-
spiele nur auf solche, bei deren Anlage
— eindeutig der Giitertransport den Ausschlag gegeben hat — sei

es fiir ein einzelnes oder fiir mehrere Unternehmen — und bei

deren Finanzierung das Kapital dieser Firmen maBgeblich
beteiligt war, und die

— iiber einen unmittelbaren, durchaus unterschiedlich ausge-
statteten AnschluB an ein anderes Verkehrsmittel — an eine
andere Eisenbahn oder an einen Schiffahrtsweg — verfiigten
und somit nicht allein dem Verkehr auf dem Werksgelinde
dienten.

Bald nach Errichtung der ersten Eisenbahnlinien im Ruhrgebiet
bemiihten sich die Bahngesellschaften darum, die Bergwerke
durch AnschluBbahnen mit ihren Strecken zu verbinden, wobei
man sehr schnell den Vorteil der Regelspur auch fiir diese Stich-
bahnen erkannte. Die AnschluBbahnen gehorten zumeist den
Bergwerksunternehmen, withrend anfangs die Bahngesellschaf-
ten den Betrieb und die Unterhaltung gegen Kostenerstattung
iibernahmen. Durch den spiteren Konkurrenzdruck untereinan-
der bauten sie dann entweder kostenlos oder gemeinsam mit den
Zechen die AnschluBbahnen. Manche Gruben erhielten sogar, je
nach der gewiinschten Richtung ihrer Transporte, Anschliisse an
mehrere Linien.

Im Jahr 1868 wurden 72 % der im Ruhrgebiet geftrderten
Kohlen per Eisenbahn abtransportiert. Solche Mengen schweb-
ten auch den Initiatoren der Altenburg-Zeitzer Eisenbahn im
mitteldeutschen Braunkohlenrevier vor, die sich schon 1861 in
einem Griindungskomitee zusammengefunden hatten, das aus
Kommunalpolitikern, Justizriten, Bankiers und Unternehmern
der Region bestand. Die Bahn war in Altenburg an die Séchsi-
sche Staatsbahn angeschlossen, in Zeitz an die Thiiringer Bahn.
Zahlreiche Gruben verfiigten iiber Zweigbahnen. Alle Beteilig-
ten schienen mit dieser Bahn sehr zufrieden zu sein. In einer
zeitgenossischen Druckschrift heiBit es: ,Das Verhiltis zwi-
schen den Grubenbesitzern, den Zweigbahnen und der Haupt-

bahn ist als ein villig gesundes zu bezeichnen ... Die Zweigbah-
nen werden ... nicht auf gut Gliick gebaut, sondern es liegt im In-
teresse jeden einzelnen Werkes, das Anlagekapital ... durch For-
derung eines moglichst groBen Kohlenquantums moglichst
hoch zu verzinsen.*

Heute betreibt die Vereinigte Mitteldeutsche Braunkohlen-
werke AG, Bitterfeld, noch ein Netz von Verbindungsbahnen
zur Versorgung von Kraftwerken und Brikettfabriken mit insge-
samt 23 AnschluBbahnen, das etwa einem Drittel des Gesamt-
netzes der ostdeutschen Braunkohlenindustrie entspricht. Aller-
dings wird ,.mit der weiteren AuBerbetriebnahme von Tagebau-
en und Veredlungsanlagen ... dieser Bestand stindig auf den not-
wendigen Bedarf verringert*™.*

Mit dem Anwachsen der Forderung und den Zusammen-
schliissen einzelner Zechen zu grofieren Unternehmen dehnten
sich auch im Ruhrgebiet die Zechenbahnnetze aus. Bedeutende
Gesellschaften wie die Gelsenkirchener Bergwerks-AG, das
erifte Bergwerksunternehmen auf dem Kontinent, verfiigten
ebenso iiber ein respektables Bahnnetz (Abb. 14) wie die im
preuBischen Staatsbesitz befindliche Bergwerksgesellschaft Hi-
bernia (Abb. 15). Dort wurde ein Organisationsschema fiir die
Zechenbahnen geschaffen, das heute noch Giiltigkeit besitzt:
Die seinerzeitige Konigliche Zechenbahnverwaltung war noch
1968 Vorbild fiir die heutigen Bahn- und Hafenbetriebe der
Ruhrkohle AG, in denen nunmehr alle Eisenbahnbetriebe der
fritheren Einzelgesellschaften rechtlich eine einzige Grubenan-
schluBbahn bilden. Erst dadurch lieB sich auf relativ einfache
Weise im mittleren Ruhrgebiet ein zusammenhiingendes Werks-
bahnnetz schaffen, was vorher aus juristischen Griinden nicht
moglich war.

200 Jahre nach den ersten Schiebewegen an der Ruhr ist auf
diese Weise ein Wirtschaftsbahn-Komplex der Superlative ent-
standen. Er umfaBt ein 650 km langes Gleisnetz, wovon 250 km
elektrifiziert sind, iiber 1 800 Weicheneinheiten, 212 Briicken,
fast 40 Stellwerke. Der Betrieb mit 1 700 Beschiftigten, 105
Diesel- und 37 Elektrolokomotiven und 4 600 Giiterwagen be-
wiiltigt ein Transportvolumen von 75 Mio. t im Jahr.

Erst seit 1991 leitet dieses Tochterunternehmen der Ruhrkoh-
le AG auch den Betrieb der einstigen Werne-Bockum-Hoveler
Eisenbahn. Bis zum November 1985 zog jeden Werktag eine
Lokomotive der Ruhrkohle AG vom Bahnhof Werne a.d. Lippe
Ost einen Giiterzug. dem ein Personenwagen angehiingt war,
nach Bockum-Hoével an der Bundesbahn-Hauptlinie Hamm-
Miinster und anschlieBend wieder zuriick. Fiir die 12 km Strecke
benétigte sie eine halbe Stunde. Diese Zechenbahnstrecke war
sogar im Bundesbahn-Kursbuch ausgewiesen.

Die Bahn ging auf eine 1899 angelegte AnschluBlinie des Ge-
orgsmarien-Bergwerks- und Hiittenvereins von dessen Stein-
kohlenzeche in Werne an die Staatsbahn zuriick. Dieses Unter-
nehmen war bei Osnabriick gewissermaBen ,,auf der griinen
Wiese" gegriindet worden, und es wurde damit zwangsliufig zur
Betreiberin der wohl iltesten deutschen Privatbahn, zumindest
war die Georgsmarienhiitte-Eisenbahn die einzige, die 112 Jah-
re lang Personenverkehr auf ihrem Werksbahnnetz unterhielt.
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Die Hiitte war sowohl auf die Zufuhr von Erzen als auch auf
den Antransport von Kohle angewiesen, was immer wieder zu
einem Problem wurde, und wozu es stets neuer und aufwendiger
Losungen bedurfte. Eine davon war die 1895 weitab vom Hiit-
tenstandort in Ostwestfalen angelegte 16 km lange Walliicke-
Bahn. Sie transportierte Erz auf der 600-mm-Spur aus dem Wie-
hengebirge nach Kirchlengern an der Staatsbahnstrecke von
Minden iiber Lohne nach Osnabriick und war auf das ausdriick-
liche Verlangen der umliegenden Kommunen hin auch fiir den
Personenverkehr eingerichtet.

Da die Gemeinden im Siiden Osnabriicks dem gesamten neu-
en Hiittenprojekt nicht gerade wohlgesonnen gegeniiberstanden,
hatte das Unternehmen schon bei der Griindung seines Stamm-
werkes sehr schnell einen Kompromif eingehen miissen: Man
entschied sich fiir die ,,groBe Losung®”, fiir eine vollspurige
Werksbahn, die auch dem offentlichen Personenverkehr zur
Verfiigung stehen sollte. Fiir den werksinternen Verkehr reichte
ein Schmalspurnetz aus.

In Georgsmarienhiitte wurden die Dampflokomotiven erst
1965/66 durch Diesellokomotiven ersetzt. Demgegeniiber wur-
de die auf das Jahr 1867 zuriickgehende Werksbahn des friihe-
ren Bochumer Vereins fiir GuBstahlproduktion schon sehr friih-
zeitig elektrifiziert. Schon 1924/26 gelangten die ersten beiden
Elektrolokomotiven zum Einsatz, die gegeniiber den Dampfloks
fiir hiufig wechselnde Einsitze stets fahrbereit waren. Schon
1941 hatte der Bochumer Verein, der heute zur Krupp Stahl AG
gehort, den hichsten Elektrifizierungsgrad aller vergleichbaren
Hiittenbahnen erreicht, auf seinem Streckennetz waren 27 Elek-
trolokomotiven im Einsatz.

Das Bochumer Werksbahnnetz hatte in den dreiBiger Jahren
mit rd. 150 km — ohne die Bahnen zu den angeschlossenen Ze-
chen — seine groBte Ausdehnung erreicht. Ebenso wie in Ge-
orgsmarienhiitte gab es eine Schmalspurbahn fiir den werksin-
ternen Verkehr. Mit der Stahlkrise in den sechziger Jahren wur-
den wichtige Werksteile, vor allem auch die Hochéfen, stillge-
legt, die Schmalspurstrecken abgebaut. Heute wird der bendtig-
te Rohstahl in Pfannenwagen vom Krupp-Hiittenwerk in Rhein-
hausen nach Bochum zur Weiterverarbeitung transportiert. Yom
einstigen Schmalspurnetz zeugen nur noch eingepflasterte
Schienenstiicke sowie noch nicht entfernte Kreuzungen mit der
Normalspurbahn. Gar nichts mehr zu sehen ist von der friiheren
normalspurigen Zahnradbahn zwischen zwei Werksteilen auf
unterschiedlichem Héhenniveau (Abb. 17).

Eine weitere Hiittenbahn, die von der Aura des Auferge-
wohnlichen umgeben ist, befand sich im Hessischen Bergland:
die Rhene-Diemeltalbahn (Abb, 16). Als das Fiirstentum Wal-
deck nach 1870 durch die Ruhrtalbahn von Kassel nach Hagen
erschlossen wurde, standen dort mehrere Gruben in Betrieb. Sie
befanden sich im Besitz von Hiitten im Ruhrgebiet. Angefiihrt
von einem Siegener Unternehmer, lieBen sie 1874/75 eine 11 km
lange AnschluBbahn von der Grube Martenberg zum neuen
Bahnhof Bredelar bauen. Doch schon bald wurde die Zeche
stillgelegt, weshalb 1882 mit Erfolg die Umkonzessionierung
der Linie zu einer Bahn des offentlichen Verkehrs beantragt
wurde.

Aber auch diese Bahn mubte 1924 ihren Betrieb einstellen,
womit allerdings noch lange nicht das Ende der Linie beschlos-
sen war. Obwohl die Gleise bald abmontiert worden waren,
zeigte 1936 die Mannesmann AG als neue Inhaberin der Gru-
benfelder groBes Interesse an den hessischen Erzen fiir ihr Hiit-
tenwerk am Rhein. Der Konzern baute kurzerhand ab 1939 auf
dem alten Bahnkorper eine neue Eisenbahn, allerdings mit
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Abb. 14. Essen, Zechenbahn der Gelsenkirchener Bergwerks-AG von
der Zeche Zollverein in Essen - Katernberg zur Zeche Bonifacius in
Essen - Kray (um 1935).

900-mm-Spurweite: Nach fast 15jihriger Unterbrechung lebte
somit die ehemalige Grubenbahn erneut als Grubenanschluf-
bahn auf, bis sie 1964 — nun endgiiltig — ihren Betrieb einstellte.
Sie war eine der ganz wenigen schmalspurigen Wirtschaftsbah-
nen aus der Zeit vor dem preuBischen Kleinbahngesetz von
1892, die vier Jahrzehnte lang dem offentlichen Verkehr diente.

Die zahlreichen Beispiele aus dem Montanbereich zeigen,
wie vielfiltig die Motive ihrer Entstehung und wie verschieden-
artig die spiteren Ausfiihrungen waren. Bei den Hiittenbahnen
kommt — anders als bei den Zechenbahnen — hinzu, daB sie ein
Verkehrsaufkommen in doppelter Richtung zu bewiiltigen hat-
ten: Es muBten nicht nur groBe Mengen an Rohstoffen beschafft,
sondern auch vergleichbare Volumina als Fertigprodukt zu den
Abnehmern transportiert werden. Das folgende Beispiel stammt
zwar auch aus der GroBindustrie, doch bewegen sich die zu be-
wegenden Transportmassen im vergleichsweise kleineren Rah-
men, obwohl die Dimensionen der betreffenden Bahn beachtli-
che GroBenordnungen erreichten.

Als die Farbenfabriken Bayer AG vor 100 Jahren ohne groflen
Aufwand ihr neues Werksgelinde im heutigen Leverkusen un-
mittelbar an die bereits bestehenden Eisenbahnlinien anzu-
schlieBen beabsichtige, muBte sie wegen des Einspruchs der be-
troffenen Gemeinden auf das Projekt einer eigenen Kleinbahn
zuriickgreifen. Die Miilheim-Leverkusener Bahn war 1898 fer-
tig und stellte die Verbindung zum Stammwerk in Elberfeld her.
Sie diente sowohl dem Giiter- als auch dem Personenverkehr.
Auf dem Leverkusener Gelinde entstand ein selbstindiges
1000-mm-Werksbahnnetz, das in den folgenden Jahren eine
Ausdehnung von mehr als 100 km erreichte. Von Kleinbahnlo-
komotiven gezogene Rollwagen transportierten die Giiterwagen
des offentlichen Verkehrs auf dem Werksnetz. Das Giitertrans-
port-Aufkommen stieg kontinuierlich an, aber auch der Perso-
nenverkehr. Selbst am Wochenende fuhren zeitweilig 22 Perso-
nenziige.

Zu einer anderen Losung als das GroBunternehmen Bayer
fanden sich die zahlreichen Industriebetricbe im Raum Augs-
burg als dem wirtschaftlichen Zentrum im bayerischen Schwa-
ben zusammen. Kennzeichnend fiir die riumliche Lage der dor-
tigen Unternehmen ist, daf sie rings um den Altstadtkern, d. h.
in groBerer Entfernung von den Staatsbahnstrecken, angesiedelt
waren. So wurde eine Losung der Transportprobleme immer
dringender, und unter der Federfiihrung der spiteren Maschi-
nenfabrik Augsburg-Niirnberg wurde 1889 die Augsburger Lo-
calbahn AG ins Leben gerufen, deren Aktien sich im Besitz ein-



zelner lokaler Unternehmen befanden. 1961 wurde sie in eine
GmbH umgewandelt. .

Die erste fertiggestellte Strecke war entsprechend der riiumli-
chen Situation eine fast 9 km lange Ringbahn, eingleisig und
normalspurig im grofien Bogen um die Altstadt herumgefiihrt.
An ihrem oOstlichen Ende hatte sie Anschluf an die Bahn-
strecken nach Miinchen bzw. Ingolstadt, im Nordwesten nach
Ulm bzw. Donauworth. In den ersten Jahren lag die Betriebs-
fiihrung auf den Localbahn-Strecken bei der Staatsbahn, die
auch Fahrzeuge und Personal stellte, erst ab 1913 verfiigte die
Localbahn iiber eigene Lokomotiven. Sie beforderte Mitte der
60er Jahre etwa zwei Drittel aller in Augsburg eintreffenden und
von der Stadt ausgehenden Giiter. Zu dem 40 km langen
Streckennetz der Localbahn kommen noch 25 km Strecken der
gut 60 privaten Anschliefer.

Augsburg kann als repriisentatives Beispiel fiir die zentrale
Funktion dienen, die eine mit privatem Kapital errichtete Bahn
fiir die Weiterentwicklung von Gewerbe- und Industriebetrieben
seit dem Ende des letzten Jahrhunderts hat: Als industrielle Ag-
glomeration in einem homogenen, traditionell industriell ausge-
prigten Wirtschaftsraum angesiedelt, waren sie auf die neuen
Kommunikationsmittel angewiesen. Parallelbeispiele lieBen
sich in zahlreichen anderen Regionen finden.

Die folgenden Beispiele befassen sich mit Unternehmen, de-
nen es vor allem darauf ankam, ihre produzierten Giiter abzu-
transportieren. Die Verkehrsbeziehung war also auch hier rela-
tiv einseitig ausgerichtet. Fiir diese Aufgaben war die Schmal-
spurbahn das Bindeglied zwischen Unternehmen und 6ffentli-

Abb. 15. Bottrop, Hafen der Bergwerksgesellschaft Hibernia am Rhein-
Herne-Kanal mit Zechen-Anschlubahn (um 1930).

chem Verkehrsnetz. Sie lieB sich spiiter ganz offensichtlich am
leichtesten durch den Stralentransport ersetzen.

Fiir den Nihseidenhersteller Giitermann in Gutach im Breis-
gau spielte der reibungslose und ziigige Versand der Produkte
auch in kleinen und kleinsten Einheiten eine wichtige Rolle.
Nach der Eréffnung der Elztalbahn, einer eingleisigen Stich-
bahn nordéstlich von Freiburg, entschloff man sich noch vor
dem Ersten Weltkrieg zum Bau einer knapp 1 km langen Werks-
bahn mit 750-mm-Spurweite bis zur Eisenbahnstation. Auf dem
Werksgelinde bestanden Anschliisse an die verschiedenen Fa-
brikhallen, zum Kohlenlager und zum Kesselhaus. Ein Zweig-
gleis fiihrte direkt zum Bahnsteig, wo die kleineren und eilige-
ren Sendungen unmittelbar von den Werkswagen in den Bahn-
postwagen umgeladen werden konnten. Fiir diese Zwecke be-
stand im Werk sogar ein Postamt.

Die Bahn, die iiber zwei kleine Lokomotiven verfiigte, war
von Anfang an elektrifiziert, und der Betrieb spielte sich so recht
nach den Klischeevorstellungen von der ,.Schwarzwaldroman-
tik" ab. Im September 1967 wurde der Werksbahnbetrieb bei
Giitermann eingestellt, er war dem ,,Zug der Zeit”, dem Lkw,
zum Opfer gefallen: sowenig aufwendig die Werksbahn ange-
legt war, betriebswirtschaftlich ,,rechnete* sie sich nicht mehr.

Die gleiche Entwicklung it sich bei der Graphitbahn Kropf-
miihl verfolgen. An diesem Beispiel wird noch deutlicher, dal
der Giiterverkehr auf der Strale selbst auf lingere Distanz nicht
unbedingt eine grofere raumerschlieBende Funktion besitzt als
die Eisenbahn, sondern dal im Gegensatz zur generellen ver-
kehrs- und wirtschaftsgeographischen Auffassung der Rechen-
stift den Ausschlag gibt: getrennte Kostentriger. Auf der einen
Seite stehen die Betriebsaufwendungen fiir die Bahnanlagen,
die der Betreiber selbst zu tragen hat, auf der anderen Seite die
Bau- und Unterhaltungskosten einer StraBe, die beim Unterneh-
men nicht direkt zu Buche schlagen — das bekannte Dilemma
der Bundes- wie mittlerweile auch der Reichsbahn.

Das einzige Bergwerk in Deutschland, das das feuerfeste Mi-
neral Graphit gewinnt, befindet sich bei Hauzenberg im siidli-
chen Bayerischen Wald. Es unterhilt ein ausgedehntes Gruben-
bahnnetz mit einer Spurweite von 480 mm. Von den Aufberei-
tungs- und Veredelungsanlagen fiihrte eine 8 km lange Privat-
strecke in 600-mm-Spur zum Bahnhof Schaibing an der Bahnli-
nie nach Passau. Sie entstand interessanterweise mitten im Er-
sten Weltkrieg, als der Bedarf an Graphit als Wiirme- und Elek-
trizititsleiter sowie als Schmiermittel besonders groB war.

Starke Gefiillestrecken beschrinkten den Transport auf drei
Wagen mit je 5 t Ladung pro Dampflokomotive, und auch das
Umladen des in Sicken verpackten Graphits auf normalspurige
Giiterwagen am Bahnhof Schaibing war duBerst unrationell. Der
Einsatz von Paletten hitte teure Umbauten nicht nur an den Ver-
ladeanlagen. sondern auch an den urspriinglich zu einfach aus-
gelegten Waggons bedeutet. Hinzu kamen anstehende Erneue-
rungsmafnahmen bei der Bahntrasse und bei verschiedenen
Briicken. Der Bau einer ginzlich neuen StraBe veranlaBte das
Unternehmen, den Eisenbahnverkehr im Jahre 1969 einzustel-
len. Jetzt sind groBe Speziallastwagen im Einsatz, die sich auch
im Winter bewiihren. Die Bahntrasse ist inzwischen zu einem
beliebten Wanderweg mutiert.

Im Vergleich zu den Industriebetrieben waren Bemiihungen,
landwirtschaftliche Betriebe mit Hilfe einer Bahn anzu-
schlieBen, nicht sehr zahlreich und auch weniger variantenreich.
Als charakteristisches Hemmnis erwies sich hier das saisonale
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Abb. 16. Martenberg, Bahnhof der Rhene-Diemeltal-Bahn (um 1902).

Transportaufkommen. Wenn iiberhaupt, dann lohnten sich
Landwirtschaftsbahnen nur bei groBen Gutsbetrieben.

Das erste Beispiel ist die Muskauer Waldeisenbahn, die ver-
mutlich am Ausgang des 19. Jahrhunderts angelegt wurde und
deren Betrieb in den siebziger Jahren dieses Jahrhunderts end-
giiltig stillgelegt worden ist.* Zwischen den Staatsbahnhofen
WeiBwasser und Muskau an der NeiBie wob diese 600-mm-Bahn
ein zusitzliches Netz von Verbindungen zwischen den verschie-
denen gewerblichen Einrichtungen des Fiirsten, der bei diesem
Bahnbau sowohl als Unternehmer wie auch als Finanzier auf-
trat. Die Holzabfuhr aus den Heidegebieten zu den Betrieben
war eine der Hauptaufgaben der Bahn, deren Lokomotiven mit
ihrem breit ausladenden Funkenfang zur Verhiitung von Wald-
brinden charakteristisch waren. Ganz auf den Holztransport
ausgerichtet waren die langen Kastenwagen, die Langholz-
Fahrgestelle oder die Ring-Fahrgestelle fiir Grubenhdlzer
(Abb. 18).

Es war kein geringerer als Bethel Henry Strousberg, der ,,Ei-
senbahnkonig", der gleich nachdem er 1866 die Berlin-Gorlitzer
Eisenbahn gebaut und das Gut Diepensee erworben hatte, eine
Wirtschaftsbahn von dort zur Station Griinau an der Strecke
nach Gérlitz anlegen liel. Die Bahn war ca. 6 km lang und - et-
was anderes kam fiir Strousberg wohl gar nicht in Frage — nor-
malspurig ausgefiihrt, gezogen wurden die Gespanne von nicht
weniger als sechs Pferden.

Transportiert wurden hauptsichlich Viehfutter sowie Riiben,
Getreide und Kartoffeln, die auch in der Schnapsbrennerei des
Gutes verwendet wurden. Nach Strousbergs Bankrott iibernahm
der nachfolgende Gutsherr die Bahn, insgesamt diirfte sie fast
70 Jahre lang in Betrieb gewesen sein, bis Mitte der DreiBiger
Jahre zwischen dem Gut und Schonefeld die Flugzeugwerke
von Henschel & Sohn errichtet wurden.

Dieses Unternehmen beendete den Anachronismus des Pfer-
debahnbetriebs auf der Normalspur und riistete den gesamten
Oberbau auf Lokomotivbetrieb um, so dall fortan auf der
Strecke ein Werksgiiter- und Berufsverkehr durchgefiihrt wer-
den konnten. Betreiber war die Neukdlln-Mittenwalder Eisen-
bahn, eine private Eisenbahn des 6ffentlichen Verkehrs, die auch
heute noch im Berliner Wirtschaftsleben ihre Funktion hat.

Die Bahn des Rittergutes Biirfelde in der Neumark wurde als
600-mm-Feldbahn fiir Pferdegespanne zum 9,5 km entfernten
Bahnhof Ringenwalde an der Strecke Eberswalde-Fiirstenwalde
(Havel) angelegt. Eisenbahngeschichtlich scheint sie insofern
von besonderem Interesse zu sein, als es sich offensichtlich um
die erste Landwirtschaftsbahn handelt, die elektrifiziert wurde
(Abb. 19).
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Abb. 17. Bochum, Zahnradlokomotive auf dem Werksgelinde des Bo-
chumer Vereins (1930).

Allein der elektrische Zugverkehr, so heifit es in einem Fest-
beitrag der AEG, der zum 25. Jubilium der Elektrifizierung er-
schienen ist, konnte ohne Uberlastung der vorhandenen Schie-
nen eine grofe und gleichmiBige Zugkraft gewiihrleisten, um
einen Zug mit mindestens sechs der vorhandenen Feldbahnwa-
gen mit je 2,5 t Nutzlast iiber die Steigungen zu beférdern. Tég-
lich wurden in zehn Stunden mit fiinf Ziigen 175 t Riiben trans-
portiert. Der fiir die Lokomotive notwendige Gleichstrom wur-
de bis zum AnschluB an das 6ffentliche Netz auf dem Gut selbst
erzeugt und konnte etwa auch zum Dreschen genutzt werden.

Trotz des optimistischen Tenors in dem Jubildumsaufsatz
scheint der elektrische Betrieb auf dem Gut Birfelde nicht recht
rentabel gewesen zu sein, worauf vor allem die Anregung
schlieBen 1iBt, mehrere landwirtschaftliche Betriebe konnten
notigenfalls solch ein Vorhaben gemeinsam betreiben.

Der Gedanke, Transportbediirfnisse in der Landwirtschaft ge-
nossenschaftlich zu bewiiltigen, stand beispielsweise hinter der
Griindung der knapp 8 km langen Kleinbahnlinie Wallersdorf-
Miinchshofen an der Reichsbahnstrecke Landshut-Plattling in
Niederbayern. Zu diesem Zweck hatten sich gleich nach dem
Ersten Weltkrieg interessierte Landwirte und die betroffenen
Gemeinden in einer Feldbahn-Genossenschaft zusammenge-
schlossen, weil sie die Chance sahen, gebrauchtes Gleis- und
Fahrzeugmaterial aus Heeresbestinden giinstig anschaffen zu
konnen. Als das bereits bezahlte Material dann nicht in Nieder-
bayern eintraf, besann man sich neu und plante statt dessen eine
meterspurige Kleinbahn, wofiir 1926 eine gebrauchte Dampflok
und fiinf neue Rollwagen gekauft wurden.

Als Hauptproblem stellte sich schnell das schwankende
Transportaufkommen heraus: Mehr als zwei Drittel der jéhrlich
beforderten 10 000 t Giiter waren Riiben und Kohl, fiir die rest-
liche Jahreszeit gab es nicht geniigend Bedarf. Selbst sparsam-
stes Wirtschaften und/oder gerade die einfache technische Aus-
legung des gesamten Bahnkonzepts liefen das Unternchmen
nicht rentabel arbeiten. Daran dnderte selbst die Aufstockung
des Betriebskapitals durch den bayerischen Staat und das Deut-
sche Reich nichts, so daB die Kleinbahn-Genossenschaft Wal-
lersdorf und Umgebung eGmbH, wie sie zuletzt hiel, 1946 ihr
rollendes Material verschrottete und sich aufloste.

Der Transport von Zuckerriiben hatte auch bei der Griindung
der Stendal-Tangermiinder Eisenbahn-Gesellschaft im Jahr
1884 eine Rolle gespielt, die von Anfang an als offentliche
Kleinbahn geplant war. Ein Kommerzienrat, ein Fabrikbesitzer,
der Inhaber einer Olmiihle und ein Kaufmann betrieben zusam-
men mit dem Magistrat der Stadt Tangermiinde die Griindung
einer Eisenbahn-Aktiengesellschaft, nachdem die Strecke von
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Abb. 18. Muskauer Waldbahn, Ladestelle fiir Grubenholz, das in ring-
formigen Behiiltern transportiert wird (um 1930).

Berlin nach Lehrte nicht iiber ihre Stadt, sondern tiber Stendal
gefiihrt worden war.

Zur Eréffnungsausstattung gehorten nicht weniger als 28 Gii-
terwagen neben zwei Personen- und einem Packwagen mit Post-
abteil und zwei Lokomotiven. Besondere Aufmerksamkeit wid-
mete man dem AnschluB an die Elbe, wo ein Ladegleis bis zum
Fédhrdamm, eine Verbindungsbahn bis zur Tangerschleuse und
ein Hochwassergleis angelegt wurden. 1898 erhielt eine Schiffs-
werft einen privaten GleisanschluB, spiter u. a. eine Konserven-
fabrik, eine chemische Fabrik, ein Futtermittelwerk und eine
Schokoladenfabrik.

Im Friithjahr 1992 bestanden noch fiinf private Haupt- mit
mehreren NebenanschluBbahnen, der Bahnhof Tangermiinde
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zes, in: Eisenbahn und Denkmalpflege. Erstes Symposium (ICO-
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wurde 1991 als selbstindiger Bahnhof aufgelost. Nach der poli-
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hof Tangermiinde binnen kurzer Zeit um 80 % ab. Das Auf-
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le Grofibetriebe in der Region waren zusammengebrochen, die
verbliebenen potentiellen Bahnkunden auf die Strafe abgewan-
dert.
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Wolfram Biumer

Die Kleinbahnen und Lokalbahnen als ErschlieBung verkehrsferner Riume

Der Bau von Eisenbahnen vollzog sich in Deutschland seit 1835
in mehreren Phasen, wobei jeder Phase eine technische Innova-
tion oder eine neue Philosophie vorausging.

Das technische Vermégen, Dampf fiir Verkehr zu nutzen, 16-
ste die erste Phase aus. Bis 1870 war ein Netz von Eisenbahnen
entstanden, das alle wichtigen Bergbau- und Industriereviere,
Hiifen und Verwaltungszentren miteinander verkniipfte. Diese
Eisenbahnlinien stellen die Magistralen dar, auf denen heute die
InterCity- und InterCargo-Ziige von Deutscher Bundesbahn und
Reichsbahn verkehren.

Schon die weitmaschige ErschlieBung des Landes durch Ei-
senbahnen lieB Orte mit BahnanschluB aufblithen und traditi-
onsreiche aber abseits gelegene Stiddte an Bedeutung verlieren.
Um der wirtschaftlichen Benachteiligung entgegenzuwirken,
forderten solche Stidte den Bau weiterer Eisenbahnen. Da wei-
tere Bahnlinien aber weniger umsatztriichtig ausfallen wiirden,
mubBten sie weniger kostenaufwendig zu erstellen sein. Aller-
dings unterlagen Bau und Betrieb der Eisenbahnen strengen ge-
setzlichen Auflagen, die erhebliche Investitionen und laufende
Kosten zur Konsequenz hatten. Um einen gesetzlichen Rahmen
fiir billigere Eisenbahnen zu bekommen, arbeiteten 1869 die Ei-
senbahnen selber, d. h. ihr Interessensverband, eine Bau- und
Betriebsordnung fiir Strecken untergeordneter Bedeutung aus.
Diese Bahnordnung trat zwar erst 1878 als Reichsgesetz in
Kraft, doch schon ab 1871 wurde das Eisenbahnnetz durch den
Bau von technisch ,.abgespeckten™ Nebenbahnen — damals hiiu-
fig ,Sekundairbahn™ genannt — enger gekniipft, was dem allge-
meinen Wirtschaftsliberalismus entsprach.

Obwohl 20 Jahre spiiter ein dichtes Netz von Haupt- und Ne-
benbahnen bestand, war bis 1891 mehr als ein Viertel aller Stidd-
te in Preufen mit mehr als 1 000 Einwohnern ohne Eisenbahn
geblieben. Mit zunehmender Produktivitit der Landwirtschaft,
gleichzeitiger Landflucht der jungen Bevolkerung und Verlage-
rung der industriellen Produktion in die Fliche, wuchs der Be-
darf an Transportmdglichkeit auch in den lindlichen Regionen
auBerhalb der Stidte. Das zu erwartende lokale bzw. regionale
Verkehrsaufkommen und die Bedeutungslosigkeit fiir den
Durchgangsverkehr rechtfertigten jedoch nicht den Aufwand
fiir eine Haupt- oder eine Nebenbahn. Ab 1885 wurde die For-
derung nach einer noch viel einfacheren dritten Klasse von Ei-
senbahn laut, die als ,Kleinbahn® fast alle bis dahin noch abge-
schnittenen Landstriche zugiinglich machen sollte. Kleinbahnen
wurden gefordert, um z. B. den Bau von Zuckerfabriken zu er-
moglichen, denen sie Riiben, Kohlen und Kalk herbeitranspor-
tieren sollten, sowie zur Intensivierung der Landwirtschaft, in-
dem sie einerseits Diingemittel bringen und andererseits die
Ernte abfahren sollten.

Als Reaktion auf diese Forderungen erlief PreuBen nach jah-
relangem Ringen 1892 ein , Kleinbahngesetz"”, das den Bau und
Betrieb von Kleinbahnen nicht nur in geregelte Bahnen lenkte,
sondern auch ganz erheblich erleichterte, so daBf 1893 ein wah-
rer Boom von Kleinbahnbauten einsetzte. Schon bis 1909 ent-
standen in PreuBlen 234 Kleinbahnunternehmen mit zusammen
8 390 km Streckenlinge. Die meisten siiddeutschen Staaten hat-
ten schon zuvor den Lokalbahnbau freiziigiger gehandhabt,
wihrend andere Staaten sich an die preuische Gesetzgebung
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anlehnten und das Kleinbahngesetz ebenfalls anwendeten.
Reichsweit betrieben rund 300 Kleinbahnunternehmen Strecken
von gut 10 000 km Gesamtliinge.

Fiir den Bau einer Kleinbahn machten sich in erster Linie die
Vertreter von Kommunen und Kreisen stark. So waren es Land-
rite und Biirgermeister, die ihr Dorf, ihre Stadt oder ihren Land-
kreis mittels einer Kleinbahn aus dem wirtschaftlichen Abseits
fithren wollten. In dem Bestreben nach Strukturférderung fan-
den sie Verbiindete bei Miihlenbesitzern, Landhiindlern, Ritter-
gutsbesitzern als landwirtschaftliche Produzenten und bei Ge-
werbetreibenden, die die Kleinbahn als das einzige realisierbare
Massentransportsystem zum Bezug von Rohstoffen und zum
Absatz ihrer Produkte erkannt hatten.

In besonders gewerbefleiBigen Regionen, z. B. in Talschaften
des bergischen und mirkischen Landes, des Siegerlandes,
Thiiringens und Sachsens, bedurfte es keines Anstofies durch
Politiker. Dort setzten die Produzenten den Bau von Kleinbah-
nen aus eigener Kraft durch — wohl weniger aus 6ffentlichem In-
teresse, sondern um spiirbare Standortnachteile abzufangen.

Mittelbar durch die Wirtschaftsférderung sollte die Kleinbahn
auch ein gesellschaftliches Problem beheben: ndmlich die Land-
flucht, die gerade in den Provinzen Pommern, Posen, Ost- und
WestpreuBen ganze Dorfschaften zu vertden drohte.

Die Kleinbahnen haben im groBen und ganzen die in sie ge-
setzten Erwartungen erfiillt. Durch ihre weite Verbreitung tru-
gen sie wesentlich zum Ausgleich des Stadt/Land-Gefiilles bei.

Zunichst einmal schufen die Kleinbahnen selbst eine Reihe
von Arbeitsplitzen auf dem Lande. Sie legten Verwaltung und
Werkstiitten an die lindlichen Endpunkte der Bahn, um das dor-
tige niedrige Lohnniveau zu nutzen. Am Verkniipfungsbahnhof
mit der Staatsbahn hiitte man auch hiufiger mit der Abwande-
rung guter Mitarbeiter zur Staatsbahn'rechnen miissen.

AuBerdem trug der BahnanschluB zum Fortbestand lindlicher
Gewerbebetriebe bei, denn durch den verbilligten Transport
konnten diese nicht nur konkurrenzfihig bleiben, sondern nun
sogar Fertigungsauftrige aus der Stadt einholen. Dadurch wur-
de eine Verteilung der Produktion in die Fliche erméglicht, was
Industrieansiedlungen, mehr und besser bezahlte Arbeitsplitze
und mehr Lebensqualitiit auf dem Lande nach sich zog.

All die geschilderten positiven Effekte halfen auch den Bal-
lungsriumen bei der Bewiiltigung der durch das allzuschnelle
Wachstum im Zuge der Industrialisierung hervorgerufenen Pro-
bleme. So bedeuteten Kleinbahnen nicht nur dort eine Bereiche-
rung fiir Land und Leute, wo Kleinbahnziige durch lindliche
Regionen dampften.

Probleme entstanden fiir Kleinbahnen, wenn sie in ihrer Be-
deutung falsch eingeschiitzt worden waren und sie entweder das
zu viel investierte Kapital nicht verzinsen konnten oder sie als
Folge zu groBer Sparsamkeit schlecht geriistet fiir das tatsiichli-
che Aufkommen waren.

Zu grofle Vorsicht machte sich hiufig bereits in den ersten
Jahren bis zum Ersten Weltkrieg bemerkbar, als kriiftige Nach-
fragesteigerungen mehr Bahnhofe, mehr Gleise, stirkere Schie-
nen, kriiftigere Lokomotiven und mehr Wagen erforderten. Da-
her wurde in jenen Jahren nicht nur an Streckenausweitungen,
sondern auch fleiBig an bestehenden Strecken gebaut.
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Abb. 20. Perleberg, Werkstatt-Halle der ,,Prignitzer-Kreiskleinbahnen*
einer Kleinbahnwerkstitte (Zustand 1992).

Auf das Auf und Ab der Kleinbahnen in den folgenden Jahren
sei an dieser Stelle nicht weiter eingegangen. Gut 50 Jahre lang
konnten Kleinbahnen Land und Leuten dienen, dann wurden sie
abgelost. Nach 1945 wurde das StraBennetz sehr groBziigig aus-
gebaut, wiihrend die Kleinbahnen als veraltet galten und keine
Forderung erfuhren. Mit fortschreitender Motorisierung wan-
delten sich Kleinbahnen zur Nebenbahn oder Stadtbahn oder
verloren ihre Bedeutung (Abb. 22). Gegen Ende der sechziger
Jahre hatten auch die letzten Kleinbahnen in den alten Bundes-
lindern durch Streckenstillegung und vollige Angebotsumstel-
lung auf Lkw und Bus auf-den von ihnen nicht aufzuhaltenden
Trend reagiert. In den neuen Bundeslindern haben sich einige
Kleinbahnen — unter der Regie der Deutschen Reichsbahn — bis
heute halten konnen. Hier ist jetzt mit 25jihriger Verzégerung
der Beginn des Stillegungsprozesses zu beobachten.

Da sich die Denkmalpflege der Bewahrung von Sachzeugen
widmet, méchte ich nun auf die technische Ausprigung der
Klein- und Lokalbahnen eingehen. Die Bauunternehmer der
Kleinbahnen trassierten Strecken, verlegten Gleise, errichteten
Gebiiude und beschafften Fahrzeuge. Auch im Lauf des Klein-
bahnbetriebs wurden Dokumente der unterschiedlichsten Art
geschaffen. GemiB der Sparsamkeits-Philosophie wurde dafiir
jedoch der denkbar geringste Aufwand betrieben.

Trassierung. Kleinbahnstrecken wurden hiufig entlang
oder auf einer bestehenden Chaussee trassiert, um Grunderwerb
und Erdbewegungen zu vermeiden. Derartige Strecken sind in
den alten Bundeslindern mittlerweile durch StraBenverbreite-

. errichtet 1911, als seltenes und weitgehend unverfilscht erhaltenes Beispiel

rungen unkenntlich geworden. Bahndimme und Einschnitte
wurden nicht selten bei Flurbereinigungen eingeebnet, lediglich
ein paar Briicken iiberspannen noch den einen oder anderen
Bachlauf. In den neuen Liindern sind allerdings eine Reihe von
Kleinbahnstrecken noch in Betrieb, wenn auch die Reichsbahn
betrieblich keine Unterscheidung zu ihren Nebenstrecken trifft.
Der technische Unterschied wird an den Investitionssummen
deutlich: Wiihrend um die Jahrhundertwende der Bau von | km
Nebenbahn um die 100 000 Mark kostete, betrug die veran-
schlagte Summe fiir 1 km Kleinbahnstrecke mit 20 bis 30 000
Mark nur etwa ein Viertel davon.

Bahnhife werden an Schnittpunkten mit andergn Verkehrs-
wegen angelegt. Das war bei Kleinbahnen nicht anders, doch
gab es Bahnhofe nicht nur ,auf der griinen Wiese' neben dem
Dorf, der Bahnhof konnte, da die Kleinbahn hiufig mitten hin-
durch fiihrte, auch unmittelbar auf dem Marktplatz liegen. Auch
diese fiir Kleinbahnen so typischen Ortsdurchfiihrungen mufiten
der Motorisierung schon frithzeitig weichen, so dal heute nur
wenige Beispiele bestehen (Abb. 24).

Gleisbau. Von Sparsamkeit getriebene Experimentierfreude
fithrte in einigen wenigen Fillen zu eigenstindigen Konstruk-
tionen der Gleise. Doch konnten weder Blattstof noch Liings-
schwelle die in sie gesetzten Erwartungen erfiillen, so daB m. W.
keine Sachzeugen erhalten blieben, mit Ausnahme einiger Mu-
sterstiicke in den Museen.

Signalanlagen. Deren Verwendung auf Kleinbahnen wiire
ein Widerspruch zur Kleinbahn-Philosophie. Denn dort, wo ein
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Dampfzug oder ein Tricbwagen einige Male am Tag auf einer
Strecke hin und her pendelt, braucht man keine Signale. Den-
noch gibt es Ausnahmen: Dort, wo mehrere Strecken in einen
Bahnhof einmiinden, war sicherzustellen, daf ein Zug nach dem
anderen einfuhr, was durch Aufstellung von Einfahrsignalen
realisiert wurde. Neben den beweglichen Fliigel- oder Lichtsig-
nalen, die auf Kleinbahnen uniiblich waren, wurden hier gemé8
den Vorschriften feste Signale verwendet. Hier sind Tafeln mit
der Aufforderung langsam zu fahren, zu lduten oder zu pfeifen
etc. zu nennen, sowie die sogenannten Abteilungszeichen, — ge-
meint ist damit der gewohnliche Kilometerstein.

Gebiude. Auch hier gilt: Sparsamkeit statt Représentations-
bediirfnis bestimmte iiberwiegend die Ausstattung der Klein-
bahnen mit Verkehrsgebiuden, wie Bahnhofsgebidude und Gii-
terschuppen. Die meisten Haltepunkte und Bahnhofe blieben
ganz ohne Hochbauten oder boten den Fahrgiisten lediglich eine
offene Schirmhalle als Wartebude. Fahrkarten gab es in der
niichstgelegenen Agenturgaststitte (in den meisten Fillen die
gewohnliche Dorfwirtschaft), beim Schaffner im Zug oder im
Bahnhof der Staatsbahn an den Verkniipfungspunkten.

DaB es dennoch heute viele Kleinbahn-Bahnhofsgebiude
gibt, ist ein Zeichen fiir die weite Verbreitung dieses Transport-
systems. Denn an Stationen, die fiir die Kleinbahn bedeutsam
waren, wurden feste Gebiude benttigt (Abb. 21). Zum Teil wur-
den die Gebiiude von ortsanséssigen Zimmereien schliisselfertig
errichtet; sie entsprachen dann weitgehend dem ortsiiblichen
Baustil. Uberregional titige Kleinbahnbau- und -betriebsunter-
nehmungen lieBen nach ihren Standardentwiirfen bauen. Daher
kénnen gleiche konzerntypische Kleinbahn-Stationsgebiude in
Nord-Brandenburg wie auch in Siid-Wiirttemberg stehen.

Neben den vielen zweckorientierten gibt es einige reicher ver-
zierte oder sogar ,schléBchenartige” Bahnhofsgebdude. Aus
Prestigegriinden lieBen die Eigentiimer der Kleinbahn an einem
bedeutenden Ort, z. B. in der Kreisstadt, so bauen. Wenn auch
derartige Prunkbahnhofe nicht typisch fiir die Technik der
Kleinbahnen sind, so legen sie doch beredtes Zeugnis ab von der
Bedeutung, die man der Kleinbahn damals zumaB.

Schuppen und Stille fiir den Giiterverkehr auf Kleinbahnen
sind heute selten (Abb. 23).

Zum einen bestanden sie hiufig komplett aus Holz, zum an-
deren wurden sie als unbewohnbare Zweckbauten spiitestens zur
Stillegung unniitz, so daB sie dem Verfall preisgegeben waren
oder dem Abrifl zum Opfer fielen.

Abb. 21. Bruchhausen-Vilsen, Empfangsgebiiude der Kleinbahn Hoya-
Syke-Asendorf und Zuggarnitur des Kleinbahn-Museums aus Fahrzeu-
gen von Biiderbahnen (Zustand 1988).

Abb. 22. Bruchhausen-Vilsen, Bahnhof und Zuggamitur der stille-
gungsgefihrdeten Kleinbahn Hoya-Syke-Asendorf (Zustand 1991).

Auf die Anzahl an Betriebsgebiuden konnte sich die Spar-
samkeit weniger auswirken, denn Lokschuppen, Kohlenbansen
und Werkstattgebdude bendtigten Kleinbahnen ebenso wie die
Staatsbahn. Auf GroBe, Architektur und Ausschmiickung der
Betriebsgebiude hatte Sparsamkeit wiederum groflen EinfluB
und bewirkte Multifunktionalitiit statt Spezialisierung. So hatte
hiiufig ein einziger Hochbau fiir die Belange Witterungsschutz,
Wartungs- und Reparaturstand, Betriebsstoffversorgung, Ersatz-
und Verbrauchsmateriallagerung sowie deren Verarbeitung zu
geniigen. Kurz: der Lokschuppen war im allgemeinen mit Ar-
beitsgruben, Kellerriumen und Dachbéden, Werkstatt sowie mit
einem hochgelegten Wasserbehiilter ausgestattet. Andere Be-
triebsgebiude waren selten (Abb. 20). Es gab wohl einige weni-
ge Wagenremisen, doch Stellwerke, Lokleitungs- oder Sozialge-
biude und éhnliches gab es auf Kleinbahnen so gut wie gar nicht.

Fahrzeuge. Als Betriebsmittel verwendeten Kleinbahnen
Lokomotiven, Wagen und Triebwagen, die durch Sparsamkeit
und den Wunsch nach universellem Einsatz hinsichtlich Bauart,
Technik und Ausstattung geprégt waren (Abb. 25, 26). Einige
Fahrzeugkonstruktionen waren auf die Bediirfnisse des sparsa-
men Kleinbahnbetriebes so gut zugeschnitten, da sie einerseits
bei Kleinbahnen weit verbreitet waren und andererseits von
Staatsbahnen gar nicht beschafft wurden. Weiterhin wirkte sich
Sparsamkeit dahingehend aus, daB Kleinbahnen billig ge-
brauchte Staatsbahnfahrzeuge ankauften. Second-hand-Kiufe
hielten die Investitionen gering, konnten aber héhere Betriebs-
kosten zur Folge haben.

Abb. 23. Heiligenberg, Giiterschuppen der Kleinbahn Hoya-Syke-
Asendorf: Fachwerkbau mit Pultdach und Kriechkeller (Zustand 1989,
wiihrend der Erneuerungsmalnahmen).
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Abb. 24. Uenzen, Ortsdurchfithrung der Kleinbahn Hoya-Syke-Asen-
dorf als Beispiel sparsamer Trassierung (Zustand 1991),

Die Zahl der heute noch existierenden Kleinbahnfahrzeuge ist
in Anbetracht der einstmaligen Menge verschwindend gering.
Einige wenige Loks stehen auf Denkmalsockeln, einige Wagen
dienen Privatleuten als Garage oder Gartenhiuschen, aber der
groBte Teil der Kleinbahnfahrzeuge befindet sich in Eisenbahn-
museen oder bei Museumseisenbahnen.

Dokumente. Genehmigungsurkunden, Aushangfahrpline,
gedruckte Vorschriften und andere Verdffentlichungen von
Kleinbahnen sind wichtige Dokumente deutscher Kleinbahnge-
schichte. Auch derartige Objekte kénnen meines Erachtens Er-
innerungssymbol sein. Inwieweit diese Sachzeugen fiir die
Denkmalpflege von Bedeutung sind, vermag ich jedoch nicht
einzuschiitzen.

Die gegenwirtige Pflege von Kleinbahndenkmalen bietet ein
sehr uneinheitliches Bild. Mir scheint vielfach das Engagement
einzelner in Heimat- oder Eisenbahnvereinen den Ausschlag zu
geben, ob ein Bahnhofsgebiude denkmalgerecht restauriert und
genutzt wird oder ob Abrif- bzw. Modernisierungsmalinahmen
die letzten Spuren einstmaliger Kleinbahnherrlichkeit im Ort til-
gen.

Mogen die Kriterien zur Bewertung der Denkmalwiirdigkeit
von Kleinbahngebiduden IThnen allen geliufig sein, so fillt es
Nicht-Eisenbahnern hiiufig schwer, entsprechende Kriterien fiir
die Beurteilung von Kleinbahnfahrzeugen zu finden. Bewegli-
che Denkmiiler zeichnen sich zudem dadurch aus, daB sie viel-
fiiltige Probleme mit sich bringen, wobei der historische Bezug
zum gegenwirtigen Standort da nur eine Unklarheit unter vielen

Abb. 25. Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen, Personenwagen der
Schmalspurbahn Mosbach-Mudan (Baden) als typisches Beispiel der
Kleinbahnbauart (Zustand 1989).

ist. Es gilt, den historischen Bezug in allen Fillen sehr sorgfil-
tig zu priifen, damit nicht noch weitere Fahrzeuge aus Polen und
der Schweiz hier unter Denkmalschutz gestellt werden, wie es
z.B. in einer sauverlindischen Stadt — wohl in Anbetracht der ei-
genen Kleinbahngeschichte — geschehen ist (Abb. 1).

Fiir unkritische Unterschutzstellungen scheint mir noch ein an-
derer Grund denkbar: In Nordrhein-Westfalen scheint man nidm-
lich durch GroBziigigkeit in der Auslegung den Nachholbedarf
befriedigen zu wollen, der aus dem spiiten ErlaB des Denkmal-
schutzgesetzes resultiert. Als Indiz fiir diese These kann man die
Uberlegungen der Stadt Bochum werten, Fahrzeuge des Eisen-
bahnmuseums im Stadtteil Dahlhausen unter Denkmalschutz zu
stellen, was der Denkmalliste eine Erweiterung von ca. einhun-
dert Objekten bescheren wiirde. Ich wiinsche Ihnen Mut zur Ne-
gativauslese: Was fiir den Ort oder die Region nicht bedeutsam
ist, was kein Erinnerungssymbol fiir Land und Leute darstellt
und was auch in technischer oder architektonischer Hinsicht
eine iiberregionale Bedeutung nicht erlangt hat, gehort nach mei-
ner Auffassung auch nicht unter Denkmalschutz gestellt!

Zweifel an der Denkmalwiirdigkeit eines Gegenstands bedeu-
ten nicht, daB nicht ein Museum berechtigtes Interesse an die-
sem Gegenstand haben kann. Denn ein Museum benétigt Ob-
jekte als Beleg und zur Veranschaulichung der Aussagen gemif
seinem Museumskonzept. Regionaler Bezug ist zumindest zwar
erwiinscht aber — im Gegensatz zur Denkmalpflege — kein not-
wendiges Kriterium.

Manche Laien zeigen hierfiir leider kein Verstindnis und ver-
anlassen Unterschutzstellungen als vermeintlichen Garant ge-
gen Abtransport eines Gegenstandes. Bei gegebener Denkmal-
wiirdigkeit und bei Einsetzen wirkungsvoller Konservierungs-
maBnahmen gilt es in der Tat, das Denkmal am Ort zu halten.
Doch mufite unser Haus anhand einer Kleinbahn-Dampfloko-
motive mit ansehen, wie die Lok trotz zahlreicher formaler und
inhaltlicher Unklarheiten unter Denkmalschutz gestellt wurde
und seit nunmehr drei Jahren ungeschiitzt Wind, Wetter und
dem unkontrollierten Zugriff der Fans ausgesetzt ist, statt gut
konserviert bei uns im Museumsdepot zu stehen.

Meine sehr geehrten Damen und Herren: Die Kleinbahnen
waren, wie Sie gesehen haben, eine eigenstiindige Gruppe in-
nerhalb der Schienenbahnen, die einstmals das Verkehrsmittel
auf dem Lande darstellten. Es gibt heute noch eine Reihe Sach-
zeugen der Kleinbahnen, die meines Erachtens die Aufmerk-
samkeit der Denkmalpflege verdienen.

Abb. 26. Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen, Lokomotive ,,Hoya"
der Kleinbahn Hoya-Syken-Asendorf nach 93 Betriebsjahren (Zustand
1989).
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Wolfgang Hendlmeier und Rainer Slotta

Der stadtische Nahverkehr

Im Rahmen der Beschiiftigung mit der Entwicklung des stadti-
schen Nahverkehrs, der sowohl StraBenbahnen als auch S- und
U-Bahnen, Schwebebahnen und Stadtbahnen umfaBt, soll hier
auf die StraBenbahnen eingegangen werden. StraBenbahnen
sind Schienenbahnen, deren Gleise iiberwiegend im StraBenpla-
num oder auf besonderem Bahnkérper innerhalb oder seitlich
von offentlichen StraBen liegen. Personen-Triebwagen bzw. —
Ziige der StraBenbahnen sind leichter gebaut und schmaler als
.normale* Eisenbahnfahrzeuge und fahren in der Regel nicht in
die Bahnhéfe und auf die Gleise der Vollbahnen ein: Vollbahnen
sind Haupt- und Neben-Eisenbahnen.

Von Interesse fiir die Entwicklung der deutschen StraBenbah-
nen ist das Verkehrsrecht, das in Deutschland erst seit den
dreiBiger Jahren einheitliche Regelungen erfuhr. Zuvor bestan-
den in den deutschen Liindern eigene Nahverkehrs-Regelungen
und -Gesetze, die auch den Begriff der ..StraBenbahn* unter-
schiedlich definierten. Als wichtigstes Gesetz ist das preuffische
Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 zu nennen, das als ,.Klein-
bahnen* Bahnen bezeichnete, die ,hauptsichlich den &rtlichen
Verkehr innerhalb eines Gemeindebezirkes oder benachbarter
Gemeindebezirke vermitteln, sowie Bahnen, welche nicht mit
Lokomotiven betrieben werden®. Somit fielen StraBenbahnen
aller Art juristisch unter den Begriff der ,,Kleinbahn™. Erst die
Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898 unterschied wei-
ter zwischen ..StraBenbahnen” und ,,nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen*: Danach waren Straienbahnen neben den innerstidti-
schen StraBenbahnen auch solche Bahnen, die trotz einer Ver-
bindung von Nachbarorten einen straBenbahniihnlichen Charak-
ter hatten — aufgrund ihrer baulich- und betrieblich-technischen
Einrichtungen und des Charakters der Personenbeftrderung.
Ebenso waren Bahnen mit Tier-Antrieb, also Pferdebahnen,
grundsiitzlich als StraBenbahnen zu errichten und zu genehmi-
gen.

Nach §1 des Kleinbahngesetzes entschied das preuBische
Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten bei jedem Bahnneubau, ob
die Strecke dem preuBiischen Eisenbahngesetz vom 3. Novem-
ber 1838 unterlag oder dem Kleinbahngesetz von 1892, ferner-
hin, ob die Bahn als Straenbahn oder als nebenbahniihnliche
Kleinbahn bezeichnet wurde. Erst nach 1937 wurden die
StraBenbahnen aus dem Kleinbahngesetz ausgegliedert und ent-
weder in Straenbahnen oder in Eisenbahnen umgewandelt, je
nach Anlage, Betriebsweise und Verkehrsbedeutung.

Im AnschluB an die Ausfiihrungsanweisung vom 13. August
1898 zum PreuBischen Kleinbahngesetz wurden ,,Bau- und Be-
triebsvorschriften fiir StraBenbahnen mit Maschinenbetrieb™ am
26. September 1906 erlassen. Aus ihnen ist spiiter die ,,Verord-
nung iiber den Bau und Betrieb der Straienbahnen™ (die sog.
BO Strab) entstanden. Am 4. Dezember 1934 wurde das ,,Ge-
setz iiber die Beforderung von Personen zu Lande® verkiindet
und im AnschluB daran am 13. November 1937 die BO Strab:
Diesen gesetzlichen Grundlagen wurden alle StraBenbahnen un-
terstellt und damit war die Zersplitterung auf dem Gebiet des
StraBenbahnrechts beendet. Gleichzeitig wurden die Straflen-
verkehrsordnung und die StraBenverkehrszulassungsordnung
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neu erlassen, deren Ziel es war, eine Gemeinschaft aller Ver-

kehrsteilnehmer herbeizufithren. In der Bundesrepublik

Deutschland wurde das Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

am 8. August 1990 neu gefafit.

Im Personenbeforderungsgesetz von 1961 werden in § 4 die
StraBenbahnen so definiert:
(1)StraBenbahnen sind Schienenbahnen, die
1. den Verkehrsraum &ffentlicher StraBen benutzen und sich
mit ihren baulichen und betrieblichen Einrichtungen so-
wie in ihrer Betriebsweise der Eigenart des StraBenver-
kehrs anpassen, oder

2. einen besonderen Bahnkorper haben und in ihrer Be-
triecbsweise den unter Nr. | bezeichneten Bahnen gleichen
oder iihneln und ausschlieBlich oder tiberwiegend der Be-
forderung von Personen im Orts- und Nachbarschaftsbe-
reich dienen.

(2)Als StraBenbahnen gelten auch Bahnen, die als Hoch- und
Untergrundbahnen, Schwebebahnen oder dhnliche Bahnen
besonderer Bauart angelegt werden, ausschlieBlich oder
iiberwiegend der Beférderung von Personen im Orts- oder
Nachbarschaftsbereich dienen und nicht Bergbahnen oder
Seilbahnen sind.

Stadtschnellbahnen gehoéren deshalb eigentlich nicht zur Grup-
pe der StraBenbahnen, da sie durchgehend einen eigenen
Bahnkorper — in der Regel ohne schienengleiche Weg- und
Strafleniibergiinge — besitzen.

Zur Geschichte der Straenbahnen

Um 1800 nahmen Flichenausdehnung und Einwohnerzahlen
der Stiidte aus den allseits bekannten Griinden zu, als Griinde
seien nur die aufkommende Industrialisierung und das Bevolke-
rungswachstum genannt. Vor 1800 waren die Innenstidte bzw.
Altstidte sehr dicht bewohnt, Wohnstitten und Arbeitsplatz la-
gen hiiufig unter einem Dach oder in geringer Entfernung von-
einander. Das Wachstum der Stiidte und die Entstehung von Bal-
lungsriiumen brachten im frithen 19. Jahrhundert das Ende der
fuBliufigen Stadt und erforderten fiir die Bevilkerung ein billi-
ges und einigermaBen bequemes, 6ffentliches Verkehrsmittel.

Eine Stadt-Pferdebahn, also bereits eine Strafenbahn im
heutigen Sinn, wurde erstmals am 26. November 1832 in New
York dem Betrieb iibergeben. Uber zwanzig Jahre dauerte es
dann allerdings, bis sich Schienenbahnen in den Stadtstraen
allmihlich durchsetzen konnten, denn erst 1853 erneuerte der
Franzose Loubat den inzwischen eingegangenen New Yorker
Pferdebahnbetrieb. 1855 legte er in Paris die erste europiische
Pferdebahn an. Zégernd folgten Privatunternehmer in anderen
Staaten: 1860 im englischen Birkenhead, 1862 im schweizer
Genf, 1863 im dinischen Kopenhagen, 1864 im niederlindi-
schen Den Haag und anschlieBend auch in Deutschland. Am 22.
Juni 1865, als in Nordamerika die StraBenbahnentwicklung be-
reits das Anfangsstadium iiberwunden hatte, eréffnete die ,,Ber-



Abb. 27. Halle, Bahnhofsvorplatz, Darstellung des Zustands von 1891 mit dem gleichzeitigen Betrieb von Pferde- und elektrischen Bahnen.

liner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft E. Beschow® die erste
deutsche StraBenbahnstrecke in Berlin auf einer Strecke vom
Brandenburger Tor nach Charlottenburg. Diese Strecke wurde
noch im gleichen Jahr durch die Innenstadt bis zum Kupfergra-
ben verldngert. 1866 nahmen vergleichbare Stadt-Pferdebahnen
den Betrieb in Hamburg und 1868 in Stuttgart auf, ab 1872 folg-
ten weitere: 1872 gleich vier, und zwar in Leipzig, Frank-
furt/Main, Hannover und Dresden, 1873 in Danzig und Ueter-
sen, 1873/74 in Elberfeld, 1875 in Wiesbaden und 1876 in Diis-
seldorf, Bremen, Metz und Miinchen. Der relativ lange zeitliche
Zwischenraum zwischen 1868 und 1872 war dadurch verur-
sacht, daB die wirtschaftlichen Ergebnisse der Bahngesellschaf-
ten zuniichst nicht gerade erfolgversprechend waren und daB die
Stadtverwaltungen und Aufsichtsbehérden Schienenbahnen in
den verkehrsreichen Innenstadtstralen nicht gestatten wollten.
Erst nachdem sich das Publikum an die neuen Verkehrsmittel
gewdhnt hatte und diese nicht nur aus Vergniigen benutzte, kam
es zum Durchbruch: Auch die Behorden standen der ,,Pferde-Ei-
senbahn* oder der ,,Tramway" aufgeschlossener gegeniiber, zu-
mal man positiv vermerkte, daf die Spurgebundenheit auch ver-
kehrslenkend wirkte (Abb. 28).

Nachdem die Pferdebahnen ihre Anfangsschwierigkeiten
iiberwunden hatten, entwickelten sie sich bald zu einer unent-
behrlichen Einrichtung des grofistidtischen Lebens. Der Ver-
kehr wuchs weiter, so daB man den unzulinglichen Pferdebe-
trieb durch leistungsfihigere Antriebsarten zu ersetzen suchte,
z. B. durch den Einsatz von Dampflokomotiven und Dampf-
triecbwagen. Wie anspruchsvoll die Pflege der Pferde gewesen
ist, belegt das Beispiel der Aachener und Burscheider Pferde-Ei-
senbahn-Gesellschaft, die im Jahre 1881 allein fiir die 159 Pfer-
de bei lediglich 11 km Streckenliinge mehr als 60 % des 133 Per-
sonen zihlenden Stammpersonals einsetzen mubte, Alle zwei
bis drei Stunden muBten die Pferde gewechselt werden, nachtei-
lig wirkte sich auBerdem aus, daB nur geringe Steigungen iiber-
wunden werden konnten. Die erste deutsche DampfstraBenbahn
fuhr am 9. Juli 1977 auf der Strecke von Kassel nach Wilhelms-

héhe, zwei Jahre spiiter stellte man die erste Hamburger Pferde-
bahnstrecke nach Wandsbek auf Dampfbetrieb um. Die letzten
Eréffnungen von DampfstraBenbahnen in Deutschland fanden
1899 in Reutlingen, 1901 in Diisseldorf und 1906 in Neudtting
statt: Meistens verkehrten die Dampfstrafenbahnen als Ziige,
wobei eine kleine koksgefeuerte Lokomotive mehrere Straben-
bahnwagen zog. Bei geringem Verkehr wurden auch Dampf-
triecbwagen eingesetzt, d. h. Personenwagen, in die man eine
Dampfmaschine eingebaut hatte.

Obwohl der Pferde- und Dampfbeirieb technisch unzuling-
lich und auch unsauber waren, mulite man doch 25 Jahre damit
vorlieb nehmen, bis der elektrische Betrieb soweit ausgereift
war, da} die elektrische StraBlenbahn ihren Siegeszug antreten
konnte. Die 1883 in San Francisco entwickelte Kabelbahn des
Drahtseilfabrikanten Andrew Smith Hallidie war nur ein Inter-
mezzo gewesen, ebenso wie feuerlose Natronlokomotiven,

Abb. 28. Heidelberg, HauptstraBe, Pferdebahnwagen der normalspuri-
gen Heidelberger StraBenbahn (1896).




Dampf-Speicherlokomotiven oder Druckluft-Lokomotiven als
Antriebsaggregate. Die erste elektrische Bahn der Erde fiihrte
Werner von Siemens 1879 auf der Berliner Gewerbeausstellung
vor: Es war eine kleine, von Gleichstrom betriebene Lokomoti-
ve, die auf einem 300 m langen Gleisring mit 49 cm Spurweite
drei kleine Personenwagen mit jeweils sechs Sitzplitzen zog
(Abb. 29). Die Stromzuleitung erfolgte iiber eine isolierte Mit-
telschiene, die Riickleitung iiber die Fahrschienen. Die Hochst-
geschwindigkeit betrug 7 km/h. Doch konnte man diese Aus-
stellungsattraktion noch nicht als 6ffentliches Nahverkehrsmit-
tel bezeichnen: Siemens wollte damit vielmehr fiir eine neue
Anwendungsmoglichkeit des elektrischen Stroms werben. Aber
er hatte das entscheidende Problem noch nicht geldst, nimlich
eine sichere und auch bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten zu-
verlissige Stromabnahme.

Erst als der aus Belgien stammende Amerikaner van Depoele
1885 den Rollenstromabnehmer erfunden hatte, machte der
elektrische Strafenbahnbetrieb einen entscheidenden Fort-
schritt. 1889 konstruierte Walter Reichel bei der Firma Siemens
& Halske in Berlin den dem Rollenstromabnehmer iiberlegenen
Biigelstromabnehmer. Das amerikanische Stromzufiihrungssy-
stem iiber Fahrdraht und Stange mit Rolle erwarben verschiede-
ne deutsche Firmen in Lizenz. Zum erstenmal in Europa wurde
es 1890 auf einer 1,6 km langen Versuchslinie in Bremen durch
die amerikanische Firma Thomsen & Houston ausgefiihrt. Nur
die von Siemens & Halske ab 1893 errichteten StraBenbahnen
besaBen von Anfang an Schleifbiigel, anfangs in der Form des
Lyrabiigels, spiiter in der des Scherenstromabnehmers.

Die iltesten elektrischen Strafenbahnen in Deutschland, die
nicht nur voriibergehend fiir Versuchszwecke gebaut wurden,
entstanden 1891 in Halle (Abb. 27, 64), 1892 in Gera und Bre-
men und 1893 in Hannover, Breslau, Dresden, Remscheid, Es-
sen und Chemnitz. Von diesem Zeitpunkt an begann in groflem
Umfang die Elektrifizierung der bereits bestehenden Pferde-
und DampfstraBenbahnen. Die Jahre zwischen 1895 und 1914
kann man als die Bliitezeit der deutschen Stralenbahnen be-
zeichnen: Bis 1907 war die Elektrifizierung der deutschen
StraBenbahnen im wesentlichen abgeschlossen; seitdem erdoff-
nete StraBenbahnen bzw. neue Linien wurden gleich fiir elek-
trischen Betrieb ausgestattet. Die letzte deutsche Pferdebahn
stellte zwar erst 1949 auf der Nordseeinsel Spiekeroog ihren Be-
trieb ein, bis 1970 bestanden auch noch einige nicht elektrifi-
zierte StraBenbahnen (z. B. die dieselbetriebene Sylter Strallen-
bahn), doch blieben diese Beispiele Ausnahmen. Die erwithnte
Sylter Inselbahn war in den letzten Jahren aus finanztaktischen
Erwiigungen als StraBenbahn konzessioniert, doch war sie
ihrem Charakter nach eine nebenbahnihnliche Kleinbahn ge-
wesen.

Bis zum Ersten Weltkrieg war die StraBenbahn ein Verkehrs-
mittel mit guten Zukunftsaussichten. Zahlreiche neue Netze ent-
standen ebenso wie umfangreiche Ergiinzungen bestehender
Netze oder Linien in noch schwach besiedelte Gebiete zur Ver-
kehrserschlieBung. Die StraBenbahn leistete dhnlich wie heute
die S-Bahn einen entscheidenden Beitrag zur stiidtischen bzw.
regionalen Entwicklung, da die Bevolkerung sich in stadtnahen
Gebieten ansiedeln konnte. Noch war das Automobil fiir die
iiberwiegende Mehrzahl der Menschen unerschwinglich. Erst
nach dem Zweiten Weltkrieg 16ste der Kraftwagen die StraBen-
bahn in ihrer verkehrstechnischen Rolle ab, die Kehrseite dieser
Entwicklung war eine zunehmende Zersiedelung und Beein-
triichtigung der gewachsenen Landschaftsstrukturen mit all
ihren Begleiterscheinungen.
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Der 6ffentliche Nahverkehr wurde anfinglich ausschlieBlich
von Privatunternehmern betrieben. Die 6ffentliche Hand zeigte
erst ab 1894 in zunehmendem Ausmaf Interesse, zundchst aus
Griinden der Stadtentwicklung, die eine gute Verkehrser-
schlieBung forderte, dann, weil sich der StraBenbahnbetrieb
nach Uberwindung der Anfangsschwierigkeiten immer eintrag-
licher entwickelte, und schlieBlich, weil die kommunale und die
StraBenbahn-Energieversorgung zweckmiiBigerweise in einer
Hand stehen sollten. Noch bis zum Zweiten Weltkrieg arbeite-
ten die groBen StraBenbahnbetriebe durchweg mit Gewinn.

Die StraBenbahn fuhr aber nicht nur in GroBstidten. Auch
zahlreiche Mittel- und Kleinstiddte legten sich zwischen 1895
und dem Ersten Weltkrieg eine ,Elektrische” zu, weil sie sich
mit diesem Verkehrsmittel ein ,,fortschrittliches® Image und ei-
nen Hauch von GroBstadtleben verschaffen wollten. Diese Be-
strebungen wurden von profittiichtigen Elektrizitidtsunterneh-
men und Bahnbaugesellschaften gefordert, die sich nicht selten
auch ohne Aufforderung fiir kostenlose Voruntersuchungen an-
boten. Hinzu kam, daf der Kraftomnibus bis in die zwanziger
Jahre hinein noch nicht soweit entwickelt war, daf er als ernst-
hafter Konkurrent zur Schienenbahn auftreten konnte. Sofern
das zu erwartende Verkehrsaufkommen den wirtschaftlichen
Betrieb eines offentlichen Verkehrsmittels versprach, war des-
halb die StraBenbahn das gegebene Verkehrsmittel. Fast alle
Mittelstidte, d. h. Kommunen mit mehr als 20000 Einwohnern,
und auch einige Kleinstidte besafien daher vor dem Ersten Welt-
krieg StraBenbahnen (Abb. 31). Nur fiinf deutsche Stadte mit
heute mehr als 100000 Einwohnern — ndmlich Erlangen, Gottin-
gen, Oldenburg, Salzgitter und Wolfsburg — besalen niemals ei-
nen elektrischen Strafienbahnverkehr.

Besonders im Bereich des preuBischen Verkehrsrechts ver-
suchte man die Wirtschaftlichkeit der StraBenbahnen dadurch
zu verbessern, daf man auch Giiter beférderte. Die grofite deut-
sche GiiterstraBenbahn war die Hannoversche StraBenbahn, die
bis zu 30 km lange Vorortlinien mit lebhaftem Giitertransport
betrieb: Sie beforderte z. B. im Jahre 1906 rd. 273 000 t Giiter in
Gestalt von Stiick- und Schiittgut. Erwiihnt sei auch der Paket-
verkehr der Post mit StraBenbahnwagen. Die groBten Post-
straBenbahndienste befanden sich in Berlin und Miinchen.

Die bis 1879 eroffneten deutschen StraBenbahnen hatten die
Spurweite mit den Eisenbahnen gemeinsam, da man die in Eng-
land entwickelte, bei den Eisenbahnen iibliche 1435-mm-Spur
ohne Priifung auf ihre technische ZweckmiiBigkeit fiir die
StraBenbahn iibernahm. Erst 1879 wurde in Rappoltsweiler im
Elsaf die ilteste deutsche SchmalspurstraBenbahn mit einer
Spurweite von 1000 mm erdffnet, noch im gleichen Jahr folgte
die Braunschweiger StraBenbahn mit einer Spurweite von 1100
mm. Seitdem Werner von Siemens in GroB-Lichterfelde die er-
ste deutsche elektrische StraBenbahn (1881) in der Meterspur
errichtet hatte, wurden alle deutschen Straenbahnen nach 1883
mit nur wenigen Ausnahmen in Meterspur errichtet. Diese Me-
terspurbahnen befriedigten hiufig nur ein geringes Verkehrsbe-
diirfnis in Kleinstidten bzw. kleineren GroBstiidten und mubten
deshalb nach dem Zweiten Weltkrieg als erste dem Omnibus-
verkehr weichen, wihrend die ilteren, vor 1883 erdffneten
StraBenbahnbetriebe mit ihrer Vollspur fast alle noch bestehen:
Dies erklirt auch die prozentuale Zunahme der Vollspur nach
dem Zweiten Weltkrieg.

Der Erste Weltkrieg und die anschlieBende Inflationszeit kiin-
digten das Ende der Aufwirtsentwicklung des Stralenbahnwe-
sens an. Zahlreiche StraBenbahnplanungen, die bereits greifba-



Abb. 29. Berlin, Gewerbeausstellung 1879, erste elektrische Bahn Eu-
ropas: Ausstellungsbahn der Firma Siemens & Halske mit Stromerzeu-
gung durch einen stationdren Generator und Stromzufithrung iiber eine
Mittelschiene.

re Formen angenommen hatten oder mit deren Realisierung be-
reits begonnen worden war, mufiten wegen des Krieges aufge-
geben werden. Spiter verhinderte die Notzeit der Reparations-
zahlungen sowie die allmiihlich aufkommende Motorisierung
den Bau neuer Strafenbahnnetze endgiiltig. Die Stadt Kaisers-
lautern erhielt im Jahre 1916 als letzte deutsche Stadt eine stets
eigenstiindige StraBenbahn. Die 1926 eréffneten StraBenbahnen
in Feuerbach und von Esslingen nach Denkendorf wurden da-
gegen im Anschluff bzw. im Zusammenhang mit den schon be-
stehenden StraBenbahnen in Stuttgart und Esslingen betrieben.

Das Jahr 1928 bezeichnet von der Streckenlinge her den
Hohepunkt der Stralenbahn-Entwicklung in Deutschland. Rd.
6800 km StraBenbahn- und straBenbahnihnliche Kleinbahn-
strecken bestanden damals im gesamten Reichsgebiet ein-
schlieBlich des Saarlandes und der Freien Stadt Danzig, 108772
Beschiftigte beforderten 4,284 Mrd. Personen und 2,9 Mio. t
Giiter. Zum erstenmal setzte die Stadt Wiesbaden 1929 in
Deutschland die Anti-StraBenbahn-Verkehrspolitik in die Tat
um und ersetzte fiinf Linien des StraBenbahnnetzes durch Om-
nibuslinien. Bis 1944 stellten im Bereich der alten Bundeslinder
sechs Stadt-Pferdebahnen, eine Benzolstrafenbahn und neun
elektrische StraBenbahnbetriebe ihren Schienenverkehr ein.

Der Zweite Weltkrieg brachte eine groBe Belastungsprobe fiir
die deutschen StraBenbahnen. Trotz der umfangreichen Zer-
stérungen am Wagenpark und an den Gleisanlagen mubBten die
bis dahin hichsten Beforderungsleistungen erbracht werden.
Nach dem Zusammenbruch und der Besetzung durch alliierte
Streitkriifte ruhte 1945 in fast allen Stiidten lingere Zeit jedwe-
der StraBenbahnverkehr, doch konnten die gréBten Schiden
bald notdiirftig behoben werden (Abb. 32). Da der Zustand an
Fahrzeugen und Gleisanlagen zu wiinschen iibrig lieB, begannen
die Verkehrsbetriebe nach dem Wiederaufbau etwa ab 1950 ei-
ne umfassende Erneuerung der StraBenbahnen, wobei immer
stiirker gleislose Verkehrsmittel eingesetzt wurden. Der dann
sprunghaft zunehmende private Kraftfahrzeug-Verkehr und die
steigenden Personalkosten fiihrten jetzt zu einem umwiilzenden
Strukturwandel im StraBenbahnwesen.

Als erster deutscher Betrieb fiihrte die Hamburger Hochbahn
1949 einen neuzeitlichen, vierachsigen StraBenbahnwagen mit
FahrgastfluB* und elektrisch betiitigten Schiebetiiren vor; die
spiter weit verbreiteten DUWAG-Vierachser wurden ab 1951
gebaut (Abb. 33). Stuttgart war die erste deutsche Stadt, in der
nach dem Zweiten Weltkrieg (1953) sechsachsige Gelenktrieb-

wagen erschienen. 1957 verkehrten erstmals achtachsige Ge-
lenktriebwagen.

Die Gesamtstreckenliinge der westdeutschen Straenbahnen
hatte bis 1956 gegeniiber 1928 bereits um 27 % abgenommen
und betrug noch 3251 km, als in jenem Jahr die Beférderungs- -
leistung mit 3,066 Mrd. Beforderungen ihren Hohepunkt er-
reichte. Seitdem sank bzw. sinkt die Zahl der mit StraBenbahnen
beforderten Personen stindig, verursacht durch Umstellungen
auf Omnibusbetrieb und durch die Benutzung des eigenen Per-
sonenkraftwagens: Erst seit 1960 setzte wieder ein allmiihliches
Umdenken ein und man erinnerte sich wieder an die Schienen-
bahn als flichensparendes, abgasfreies Nahverkehrsmittel.

Der Stadtrat von Stuttgart setzte als erster in Deutschland den
im Jahre 1961 gefaBten BeschluB, ein U-StraBenbahn-Netz zu
errichten, in die Tat um: Schon 1966 konnte in Stuttgart die er-
ste Tunnelstrecke in Betrieb gehen. Seit 1978 ist Stuttgart auch
die erste deutsche Stadt, die in der Innenstadt die Strafenbahn
vollstindig unter die Erde verlegt hat.

In den sechziger Jahren begann man auch den Gedanken einer
wtadtbahn™ zu realisieren. Dabei soll die StraBenbahn kontinu-
ierlich in eine vom StraBenverkehr vollstindig unabhiingige
Stadtschnellbahn bzw. U-Bahn umgebaut werden. Dafiir
bendtigt man allerdings Fahrzeuge mit teueren Schwenk- oder
Klapptrittstufen, die sowohl an herkémmlichen Strafenbahn-
haltestellen als auch an Schnellbahnhaltestellen mit hohen
Bahnsteigen halten kénnen: Derartige Fahrzeuge, die heute zum
Standard gehoren, wurden erstmalig 1972 nach Frankfurt/Main
geliefert.

Seit 1945 bis zum Jahre 1981 sind in den alten Bundesliindern
60 StraBenbahnbetriebe eingestellt worden, davon allein nach
der Olkrise des Jahres 1973 sechs Betriebe. In der ehemaligen
Deutschen Demokratischen Republik verlief hingegen die Ent-
wicklung fiir die StraBenbahn wesentlich giinstiger: Dort war
nimlich nur ein Ende fiir sechs kleinere StraBenbahnbetriebe zu
verzeichnen. Man wird gespannt sein, inwieweit die neuen deut-
schen Bundeslinder die Erfahrungen, die die alten Bundeslin-
der seit 1945 mit ihren Strafienbahnsystemen gemacht haben,
nutzen werden bzw. kénnen.

Nun sei noch kurz auf die Entwicklung des StraBenbahnnet-
zes in Stiddten und Kommunen an ausgewiihlten Beispielen ein-
gegangen:

Sehr kleine Stadtnetze mit maximal 5 km Streckenliinge wie
jenes in Ingolstadt bestanden in der Regel nur aus einer einzigen
Strecke als Zubringerlinie von der Stadtmitte zum Bahnhof.
StraBfenbahnen dieser Art wurden in Kleinstidten mit Einwoh-
nerzahlen unter 20000 und in kleineren Mittelstiidten (bis maxi-
mal 40000 Einwohner) angelegt, wenn der Bahnhof vom
Stadtzentrum oder von Kuranlagen zu weit entfernt lag. Diese
Bahnen bestanden nur so lange, bis der Kraftomnibus oder Obus
technisch so weit entwickelt waren, daB er das Verkehrsbediirf-
nis wirtschaftlicher als die Strafenbahn befriedigen konnte.
StraBenbahnen mit maximal 5 km Streckenlinge bestanden u. a.
in Bad Pyrmont, Bad Salzuflen, Schweinfurt, Landshut und
Idar-Oberstein. Sie wurden in der Regel nach ihrer Erdffnung
nie mehr erweitert und — falls sie Pferdebahnen waren — auch
hiufig nicht elektrifiziert.

In der Regel besaBen Mittelstidte mit Einwohnerzahlen zwi-
schen 20000 und 100000 vor dem Ersten Weltkrieg eine
StraBenbahn, deren Netz meist aus mehreren Linien bestand, die
sich in der Stadtmitte kreuzten oder eine gemeinsame Strecke
benutzten. Manchmal bestand das Zentrum des Netzes auch aus
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einer ..Masche®, die im Falle von Verkehrsstorungen eine Um-
leitungsmoglichkeit bot. StraBenbahnnetze dieser Art von 5 bis
17 km Streckenlinge wurden in der Regel auf Omnibusbetrieb
umgestellt, meist nach dem Zweiten Weltkrieg, zum Teil auch
schon friiher. Der Umstellungsgrund war immer der gleiche: das
geringe Verkehrsaufkommen, das auch mit dem Omnibus be-
friedigt werden konnte, und die ungiinstige Gleislage in schma-
len, kurvenreichen StraBen. Derartige kleine StraBenbahnnetze
konnten sich nur dann behaupten, wenn Stadtverwaltungen,
Kommunalpolitiker und Verkehrsbetriebe straBenbahnfreund-
lich eingestellt waren.

MittelgroBe Stadtnetze mit Streckenlingen zwischen 17 km
und 50 km bestehen in der Regel nur aus Radialstrecken von der
Innenstadt zu Stadtrandsiedlungen oder Vororten. Ringlinien
bzw. Querlinien zwischen den Radialen fehlen. Haufig ermdgli-
chen einige Parallelstrecken in der Innenstadt Umleitungen und
erhohen damit die Zuverlissigkeit des Betriebes: Wiihrend bei
groferen Netzen nach dem Zweiten Weltkrieg zahlreiche Paral-
lelstrecken dem Autoverkehr zum Opfer fielen, legten einige
StraBenbahnbetriebe mittlerer GroBe (z. B. Heidelberg und Bie-
lefeld) derartige Umleitungsmoglichkeiten neu an, um die
Storanfilligkeit zu verringern. GroBstidte mit mehr als 300000
Einwohnern besitzen in der Regel ein StraBenbahnnetz mit
Streckenlingen von 50 km bis 200 km, wobei besonders im Be-
reich der inneren Stadtbezirke zahlreiche, miteinander ver-
kniipfte Strecken mit Knotenpunkten und Maschen bestehen, so
daB bei Storungen Umleitungen moglich werden. Diese Umlei-
tungsstrecken sind auBerordentlich wichtig, da bei dichtem Ver-
kehr stindig die Gefahr von Betriebsstorungen durch Unfille
oder Staus besteht. Die Funktionsfihigkeit eines ,,Rest-Straflen-
bahnnetzes”, bei dem viele Strecken durch Omnibus- oder U-
Bahn-Betrieb ersetzt wurden, kann durch das Fehlen der not-
wendigen Streckenverkniipfungen so beeintrichtigt sein, daf
ein zuverlissiger StraBenbahnbetrieb nicht mehr gewiihrleistet
1sL.

Vor dem Zweiten Weltkrieg waren die StraBenbahnnetze in
der Innenstadt von groBeren GroBstidten in der Regel dichter als
heute. Bereits seit den dreiBiger Jahren hatten sich Kraftfahr-
zeug- und StraBenbahnverkehr gegenseitig zunehmend behin-
dert, so daB nach dem Krieg eine Wiederinbetriebnahme man-
cher Strecken durch schmale InnenstadtstraBen nicht geraten

Abb. 30. Triebwagen der Oberschlesischen Kleinbahnen und Elektrizi-
titswerke AG auf der Fahrt von Beuthen nach Schwientochlowitz und
Kattowitz (um 1899).

schien, zumal in manchen Stiidten eine dem Verkehrsbediirfnis
nicht gerechtfertigte Netzdichte bestand. Viele Strecken wurden
deshalb nicht mehr aufgebaut.

Jahrzehntelang verkehrten in fast allen groBen StraBenbahn-
netzen geschlossene Ringlinien und Querlinien. Heute sind die
nicht radial zur Innenstadt verlaufenden Linien selten gewor-
den. Viele groBere StraBenbahnnetze hatten vor dem Zweiten
Weltkrieg auch Vorortstrecken, die anfangs als nebenbahnéhnli-
che Kleinbahnen konzessioniert gewesen waren (z. B. in Diis-
seldorf, Kéln und Bonn). Soweit sie nicht rentabel arbeiteten,
wurden sie schon in den dreifiger Jahren stillgelegt und durch
Omnibusse ersetzt,

Uber 200 km Streckenlinge besaBien in Deutschland nur das
Hamburger StraBenbahnnetz, das Netz der Rheinischen Bahn-
gesellschaft in Diisseldorf sowie das mit Abstand grofite deut-
sche StraBenbahnnetz in Berlin, das 1929 im Jahr seiner groBten
Ausdehnung 89 Linien (darunter 9 Ringlinien) und ein 643 km
langes Streckennetz betrieb.

AbschlieBend mochte ich noch kurz auf die UberlandstraBen-
bahnen und mehrere zusammenhiingende Netze eingehen. Ob-
wohl es in der Friihzeit des Eisenbahnwesens bereits Uberland-

Abb. 31. Darmsiadt, StraBenbahntriebwagen der Hessischen Eisenbahn AG mit drei Beiwagen (um 1935).
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Abb. 32. Miinchen, Karlstor (Stachus), StraBenbahntriecbwagen mit
einem Beiwagen (1947).

pferdebahnen gegeben hat (z. B. die 1828 erdffnete Teilstrecke
der Linz-Budweiser Pferdebahn), blieben die Pferdebahnen spii-
ter auf den Bereich der StadtstraBen beschrinkt. Nur Dampf-
straBenbahnen verkehrten vereinzelt von der Innenstadt in die
Vororte. Erst nach der Einfithrung des elektrischen Betriebs ent-
standen nach 1895 ausgedehnte stidteverbindende Siralien-
bahnstrecken und elektrische UberlandstraBenbahnen, vor allem
im Ruhrgebiet, in Oberschlesien (Abb. 30), im Saarland, im
Rhein-Neckar-Raum, im Raum Frankfurt, im Raum Hannover-
Hildesheim oder im Raum Halle: Die StraBenbahnnetze be-
nachbarter Kommunen wuchsen quasi zusammen oder man
baute lange StraBenbahnlinien in Nachbarorte. Beispiele eines
solchen Gemeinschaftsverkehrs sind z. B. die seit 1897 beste-
hende Verbindung zwischen Mdonchengladbach und Rheydt
oder die Verbundlésungen der Bochum-Gelsenkirchener
StraBenbahnen bzw. der Bochum-Castroper StraBenbahn seit
1910. Es gab auch reine UberlandstraBenbahnen, also Stra-
Benbahnen, die ausschlieBlich in landlich-kleinstidtischen Ge-
bieten verkehrten: Als groBtes StraBenbahnnetz dieser Art ist
das Netz der Paderborner Elektrizititswerk und StraBenbahn
AG (PESAG) zu nennen, das 1936 eine Linge von fast 80 km
besal.

Viele Uberlandstrecken hatte man erbaut, um eine Verkehrs-
erschlieBung sowie eine gute Verkehrsverbindung zwischen
dem Umland und den zentralen Orten herzustellen. Diese
StraBenbahnlinien erfiillten damit eigentlich Aufgaben von Ne-
beneisenbahnen. Sie wurden, da sie den zunehmenden Strafen-
verkehr beeintrichtigten, seit etwa 1960 planmiiBig eingestellt,
viele frither zusammenhingende Strafenbahnnetze fielen somit
auseinander. Besonders auffallend ist das Ergebnis des Umstel-
lungsprozesses im Saarland, wo man — offenbar beeinfluBt vom
straBenbahnfeindlichen Frankreich — alle Straenbahnstrecken
in den frither zusammenhiingenden Netzen von Volklingen,
Saarbriicken und Neunkirchen sowie von Saarlouis stillgelegt
hat.

Noch zu Beginn der achtziger Jahre beurteile man die Zukunft
der StraBenbahnen generell eher negativ. Nach den damals be-
stehenden Planungen des Jahres 1978 sollten nur neun von 32
noch bestehenden StraBenbahnbetrieben der Bundesrepublik
auf lingere Sicht nicht durch U-Bahnen, Stadtbahnen oder Om-
nibusbetriebe ersetzt werden: Augsburg, Braunschweig, Darm-
stadt, Freiburg i. Br., Heidelberg, Karlsruhe, Ludwigshafen-

Abb. 33. Ulm, StraBenbahn mit vierachsigem GroBraumtriebwagen
(1958).

Mannheim und Mainz; evtl. sollten noch Kassel, Wiirzburg und
Wauppertal ihre StraBenbahnen behalten diirfen. Inzwischen
denkt man etwas anders; manche Kommunen iiberlegen sogar,
ob man nicht StraBenbahnen wieder reaktivieren sollte (z. B. in
Saarbriicken). Und auch im Ruhrgebiet erfreut sich die Strafen-
bahn relativ grofler Beliebtheit. Diese Beliebtheit scheint in letz-
ter Zeit zuzunehmen und ist vor allem auf die Abgasfreiheit und
im Vergleich zum Omnibus auf eine ruckarme und ruhige Fahr-
weise zuriickzufiithren. Die StraBenbahn ist dank ihrer eindeuti-
gen und dauernd sichtbaren Spurfiihrung im Vergleich zum Om-
nibus wesentlich gefahrloser und umweltfreundlicher durch ei-
ne FuBgingerzone zu fithren, wie gelungene Beispiele in Kas-
sel, Karlsruhe, Mannheim, Miinchen oder Magdeburg bewei-
sen. Die Bequemlichkeit des einzelnen und hohe Tarife behin-
dern aber immer noch eine Ausweitung des StraBenbahnbetrie-
bes. Im Vergleich zur U-Bahn, die als Langstreckenverkehrs-
mittel in Stddten mit mehr als 1 Mio. Einwohnern unentbehrlich
ist, weist die StraBenbahn im Kurzstreckenverkehr zudem be-
deutende Vorteile auf: Die Netzdichte ist groBer, der Halteab-
stand geringer, die Stralenbahn ist also leichter und auch be-
quemer zu erreichen. Das vor allem fiir iltere Menschen listige
Treppensteigen bzw. die ,,unheimliche” Benutzung von Roll-
treppen bei Nacht in den Tunnel- und Hochbahnhdfen entfillt,
Erst bei Fahrweiten von mehr als 2,5 km Linge bringt die U-
Bahn gegeniiber der Strafenbahn einen deutlichen Vorteil. Und
schlieBlich ist in kombinierten Strafenbahn-Omnibusliniennet-
zen der Zwang zum Umsteigen geringer als in kombinierten U-
Bahn-Omnibusnetzen: Denn nicht alle zur Innenstadt fithrenden
StraBenbahnstrecken kénnen durch direkte U-Bahn-Verbindun-
gen ersetzt werden. Vielmehr miissen Omnibus-Zubringerlinien
die U-Bahn quasi ,.fiittern™, um dieses hochleistungsfihige Ver-
kehrsmittel einigermabBen wirtschaftlich fahren zu konnen.
Trotz dieser Vorteile werden Straenbahn und Straenbahnfahr-
giste nicht immer favorisiert, ja man scheint aufgrund des uns
Deutschen eigenen perfektionistischen Denkens bestrebt zu
sein, die Straenbahn méglichst durch Schnellbahnen oder Om-
nibusse zu ersetzen. Dabei koénnte man die Effektivitit der
StraBenbahnen durchaus erhéhen, indem man giinstigere Am-
pelschaltungen schaffte und der StraBenbahn deutliche Prioritit
gegeniiber dem Individualverkehr gibe. Hier sind noch Proble-
me zu losen, die von den Stadt- und Verkehrsplanern bzw. den
Politikern erhebliche Denkanstrengungen verlangen.
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Lutz Henning Meyer

Die Eisenbahn und die Landschaft im Widerstreit

Diesen Vortrag mit seinem vorgegebenen Titel habe ich gern
iibernommen, obwohl sich fiir den Denkmalpfleger das Problem
.Eisenbahn und Landschaft im Widerstreit** eigentlich nur sehr
eingeschriinkt stellt, allenfalls bei der Beurteilung eines Neu-
baus in der vom Menschen gestalteten Landschaft'. Die Fra-
gestellung des Themas ergibt sich aus der kunsthistorischen Be-
trachtungsweise einer dsthetischen Rezeption von Landschaft.

Wihrend die Eisenbahnen ihre Bauten im 19. Jahrhundert — al-
lein schon durch die Traktionsart und die ihr moglichen Ge-
schwindigkeiten — noch in groen Teilen der Erdoberfliche an-
paBten, erfordern die heute iiblichen Geschwindigkeiten von
mehr als 200 km/h so grofe Radien, daB die Neubaustrecken
meist sehr riicksichtslos fast schnurgerade die Landschaft durch-
schneiden. Doch gerade diese Empfindung ist relativ. Wenn un-
serem Blick, der Storungen in der Landschaft gewohnt ist, die
Eingriffe unserer Vorfahren weniger gravierend erscheinen, so
werden die empfindsameren Zeitgenossen des 19. Jahrhunderts
die damaligen Stérungen ebenso wie wir die heutigen empfunden
haben. Den weniger phantasiebegabten Mitbiirgern wird die mog-
liche Beeintrichtigung ohnehin erst nach ihrem unumkehrbaren
Eintreten bewuBt. Und genau die Prophylaxe in diesem Bereich
sowie das Allgemein-Verstindlichmachen der verschiedenen Be-
deutungsebenen ist ja eine ureigene Aufgabe der Denkmalpflege.

Da die wandelbare® dsthetische Rezeption nur ein Aspekt
denkmalpflegerischer Auseinandersetzung mit den Werken des
Menschen, nur ein Aspekt technischer Phinomene sein kann,
soll versucht werden, die Frage komplexer zu untersuchen. Fiir
die Beantwortung, welche Intentionen beim Bau von Eisenbah-
nen in der Landschaft bestanden, soll vor allem die zeitgendssi-
sche Literatur herangezogen und ausgewertet werden.

Zuniichst wire zu priifen, inwieweit der Staat durch Gesetze
und Verordnungen die Detailplanung von Eisenbahnanlagen re-
glementierte. Das umfangreichste Regelwerk fiir die Eisenbah-
nen ist im Konigreich PreuBen entstanden. Bei der ersten
preuBischen Eisenbahngesetzgebung, dem ,,Gesetz iiber die Ei-
senbahnunternehmungen vom 3. November 1838, fillt sofort
der § 8 mit seiner Aufziihlung der Bauaufgaben der Eisenbahn
auf.* Im iibrigen erweist sich das Gesetz, wie zu erwarten, als zu
allgemein, um Riickschliisse auf die Stellung des Staates zum
Bau von Streckenanlagen gewinnen zu kinnen.

Im weiteren Verlauf des 19. Jahrhunderts sammelte sich ein
derart umfassendes Wissen iiber den Bau von Eisenbahnen an,
daB man sich erlauben konnte, detaillierte Bauordnungen wie
die ,,Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung™ vom 1. Mai 1905 zu
erlassen. In den §§ 6-26 dieser Verordnung wurden die Bauan-
gelegenheiten behandelt, wie die Richtungs- und Neigungsver-
héltnisse, die Breite des Bahnkorpers und die Hohenlage der
Dammkrone, die Gleislage, die Umgrenzung des lichten
Raumes, der Gleisabstand und die Kunstbauten. Eine weitere
EinfluBnahme auf Details in der Streckenfiihrung war wegen
der allgemeinen Fassung der Verordnung nicht zu verlangen.
Dieses gilt auch fiir die ,,Vereinbarungen des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen vom 3./5. September 1908, da deren
Intentionen darin bestanden, den gegenseitigen Verkehr zu er-
leichtern, also zu normieren’,

Detaillierte Angaben konnten nur in Vorschriften der Bundes-
staaten des Deutschen Reiches, wie der Koniglich Sachsischen
.. Verordnung, die technischen Vorarbeiten fiir den Bau von Pri-
vateisenbahnen betreffend* vom 30. September 1872, die ihr am
1. Juli 1892 in Bayern folgenden etwas weiter ausgefiihrten
., Yorschriften fiir die Herstellung genereller Bahnprojekte* oder
schlieBlich die umfangreichen ,,Vorschriften iiber allgemeine
Vorarbeiten an Eisenbahnen® in PreuBen vom 1. August 1911
enthalten sein. Alle diese Verordnungen betrachteten die Bau-
wiirdigkeit allerdings ausschlieBlich vom wirtschaftlichen und
technischen Standpunkt aus. Besonderen Raum nahmen die fi-
nanziellen Untersuchungen ein. Hierfiir muBten die Erstellungs-
und Betriebskosten den zu erwartenden Einnahmen und Ein-
fliissen auf die Wirtschaftsentwicklung gegeniibergestellt wer-
den. ,Einer besonderen Veranschlagung bedarf der neben dem
allgemeinen Verkehr besondere Verkehr, z. B. Arbeiter-, Touri-
sten- und Vergniigungsverkehr, Besuch von Badern, Wallfahrts-
orten und dergl.*

Bei der Behandlung der Vorarbeiten durften auch die Riick-
wirkungen auf die vorhandenen Bahnen nicht aus dem Auge
verloren werden; von den zu erwartenden Mehreinnahmen der
Staatsbahn waren die Einnahmeausfille durch Verkehrsver-
schiebungen auf die neue Strecke abzuziehen. Aber auch die all-
gemeine Auswirkung der VerkehrsfluBinderung auf den Land-
und Wasserverkehr durfte nicht unbeachtet bleiben. Die nach-
driickliche Beachtung der Auflagen der preuBischen Verord-
nung hiitten nach dem Zweiten Weltkrieg den blinden, volks-
wirtschaftlichen unvertretbaren Riickbau der Eisenbahnen si-
cherlich verzégert, wenn nicht gar verhindert.®

Stand der Bau der Strecke nach den allgemeinen Vorarbeiten
fest, so schrieb Preuflen im Oktober 1871 in den ,Bestimmun-
gen fiir die Aufstellung der technischen Vorarbeiten zu Eisen-
bahnanlagen®’ ausfiihrlichere Untersuchungen vor, die den
Zweck hatten, ,die giinstigste Lage der durch die allgemeinen
Vorarbeiten in engeren Grenzen festgelegten Linie genau zu er-
mitteln und die fiir die Bauausfithrung erforderlichen Unterla-
gen zu beschaffen.** Diese Verordnung listete nur die beizubrin-
genden Unterlagen auf und beschrieb die Art der zeichnerischen
und erlduternden Bearbeitung. In seinem Beitrag zum Hand-
buch der Ingenieurwissenschaften, aus dem die letzten Zitate
stammen, behandelte Claus neben den gesetzlichen Bestimmun-
gen sehr ausfiihrlich Vermessungs- und bautechnische Berech-
nungsaspekte, sowie Wirtschaftlichkeitserwigungen. Fiir unse-
re Untersuchungen liefern die gesetzlichen Bestimmungen kei-
ne weiteren nennenswerten Beitrige, weshalb ich mich der
Fachliteratur zuwende.

Auf der Argumentationsebene der Verordnungen schrieb Pro-
fessor Haushofer von der polytechnischen Hochschule Miin-
chen 1873: ,,Wiihrend man unter Bahnrichtung blos die im All-
gemeinen angedeutete Linie einer zu erbauenden Bahn versteht,
d. h. die Endpunkte und etwa einen oder ein paar der wichtigsten
Punkte innerhalb der Bahn, ist die Bahntrace die genau festge-
stellte horizontale und verticale Lage der Bahn zur Erdober-
fliiche. Der Theorie nach geht die Bestimmung der Bahnrich-
tung der Bestimmung der Trace voraus: aus praktischen Griin-
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den aber hangen beide zusammen. Die Bestimmung der Trace
und ihre Bearbeitung durch Anfertigen von Bauplinen und Ko-
stenvoranschligen nennt man die Projectirung einer Bahn. Sie
muf dem Beschlusse, ob die Bahn gebaut werden soll, vorange-
hen, denn ehe man wei}, ob ein Bau ausfiihrbar ist und wie viel
er beildufig kosten wird, kann sich Niemand auf ein Unterneh-
men einlassen.

So ldBt der Staat beim Staatseisenbahnbau die Bestimmung
der Bahntrace in ihren wesentlichsten Punkten (ein sogenanntes
generelles Project) vorangehen, weil er unnéthige Versuche und
Kosten vermeiden will, und ebenso verlangt er auch von Privat-
unternehmen den Nachweis, daB eine solche allgemeine Pro-
jectirung mit Erfolg stattgefunden hat.

DefBhalb verlangt das preuiische Eisenbahngesetz eine vor-
gingige sorgfiltige Priifung des Planes und behiilt dem Han-
delsministerium die Genehmigung der Bahntrace durch alle
Zwischenpunkte vor ( §§ 1 und 4), wiihrend die 6sterreichische
und bayerische Verordnung sogar eine besondere staatliche Be-
willigung zu den Vorarbeiten (Projectionsconcession) zur Vor-
aussetzung der Ertheilung der Bauconcession gemacht haben.*

Er fahrt fort: ,Zur Projectirung einer Bahn gehéren sowohl
gediegene technische als volkswirtschaftliche Kenntnisse, um
die Trace so zu gestalten, daB allen Erfordernissen eines soliden
und billigen Baues und eines vortheilhaften Betriebes Geniige
geleistet wird. Die Bauwiirdigkeit einer Linie mit Beriicksichti-
gung der moglichen Varianten und Concurrenzlinien kann man
nur beurtheilen, wenn man nicht allein die Schwierigkeiten und
Kosten des Baues zu berechnen vermag, sondern auch die Be-
triebskosten und den Ertrag der Linie aus den richtigen Erhe-
bungen des zu erwartenden Verkehrs."" ,Wie wenngleich sich
der Gesammtaufwand auf die verschiedenen Strecken einer und
derselben Bahnlinie vertheilen muf}, geht natiirlich aus dem
Umstande hervor, daB Bodenpreise, namentlich aber die Not-
wendigkeit und die Kosten der Kunstbauten auch auf einzelne
Strecken ungemein verschieden sind. ... Eisenbahnen, deren
Richtungen so kostspielige nithig machten, miissen solche Fac-
toren auch dann noch bedeutend verspiiren lassen, wenn die Ko-
stenwirkung derselben iiber das Ganze in einer Durchschnitts-
berechnung vertheilt wird.""

Um Kostenvoranschlidge zu ermoglichen, gibt er konkrete
Zahlen an: Fiir die Hauptbahnen betragen die Baukosten per
Kilometer in Frankreich (Ostbahn):

1) 15242 Fr. Allgemeine Kosten (Studien, Concession Ge-
neralbauadministration, Hauptleitung und Di-
verses).

2) 36 209 Fr. Grunderwerbungen

3) 96 562 Fr. Erdarbeiten

4) 87 635 Fr. Kunstbauten

5-7) 16 514 Fr. WegschluB, Mobiliar etc.

8) 103 400 Fr. Schienenweg

9) 4 600 Fr. Wegzubehorden

10) 50 000 Fr. rollendes Material'®.*

400 162 Fr. gesamt

..Und fiir deutsche Bahnen nimmt man an (bei einfachem Schie-

nenweg):

1) 10000 Fr. Generalkosten

2) 25000 Fr. Grunderwerbungen

3) 80000 Fr. Erd- und Kunstbauten

4) 15000 Fr. Hochbauten

5) 55000 Fr. Schienenweg

6) 20000 Fr. Fahrmaterial "

205 000 Fr. gesamt
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In einem schon 1867 erschienenen Aufsatz stellt Schiiffle Ver-
dnderungen bei den Baukosten fiir Eisenbahnen fest: ,Die Ei-
senbahnen wurden in der ersten Zeit ihrer Geschichte billiger ge-
baut, als heutzutage, und zwar aus mehrfachen Griinden. Die
Preise der Materialien wurden hoher; die Arbeitsléhne stiegen
ebenfalls; nicht minder die Preise von Grundstiicken. Dazu
kommt noch, daB im Verlaufe der Zeit die Anspriiche an Soli-
ditiit, Sicherheit und Bequemlichkeit sich steigerten. Mit dem le-
bendigeren Verkehr durften iibrigens auch die Anlagekosten
hoher werden, ohne der Rentabilitit wesentlich Eintrag zu tun.*"*

Preufien, das Bundesland mit dem spiiter gréften Eisenbahn-
netz in Deutschland, wollte von einer Beteiligung oder gar
Ubernahme der Kosten von Eisenbahnbauten verschont bleiben.
Der Bahnbau war hier anfangs durch Privatbahngesellschaften
betriecben worden. Die vom Staat gewiinschte Konkurrenz fiihr-
te zu wahnwitzigen Parallelfiihrungen von Eisenbahnstrecken,
besonders in den industriereichen Tilern des Ruhr- und
Wupperraumes. Seit der Mitte des Jahrhunderts kehrte auch bei
preuBischen Politikern die Erkenntnis ein, daB die Eisenbahn
dem Staat von Nutzen sein kénnte. Zu diesem Thema fiihrte
Haushofer, dessen Vertrauen den Staatseisenbahnen galt, aus:
»Es gab eine Zeit, in welcher sich nach Ueberwindung des an-
fanglichen MiBtrauens die Capitalisten in einer Art von toller
Gewinnsucht auf die Eisenbahnen stiirzten, da sie sich iiber die
Rentabilitit der Eisenbahnen iiberhaupt wie der einzelnen
Strecken insbesondere die iibertriebensten Vorstellungen mach-
ten. Spiter trat eine bedeutende Erniichterung ein ...“" ,Die
kostspieligen englischen Bauten sind Privatbauten und wenn
man auch dieselben wegen der besonderen Verhiltnisse Eng-
lands nicht mit jenen des Continents vergleichen will, so muB es
doch bemerkt werden, daB die luxurisesten und theilweise unii-
berlegtesten Bahnen von privaten ausfiihrt wurden.*'® Die Dar-
legungen der Risiken beim Einsatz von Kapital beim Eisen-
bahnbau erleuchten, welch iiberragenden Rang die Wirtschaft-
lichkeit bei der Trassenlegung einnehmen muBte.

Haushofer spezifizierte danach die Faktoren, die zu seiner
Zeit im Wesentlichen auf die Kosten wirkten und lieferte damit
gleichzeitig die ersten Ansiitze fiir die Untersuchung der Wech-
selwirkung von Landschaft und Strecke: ,,Die Eisenbahnen er-
sten Ranges haben aber nicht die Aufgabe, Stiddte zu verbinden,
sondern zwischen den commerciellen Mittelpunkten entfernter
Liinder den Verkehr zu vermitteln.

Billigkeit und Schnelligkeit des Transportes verlangen auf
diesen Bahnen eine bedeutende Verringerung der Betriebsko-
sten durch Vermeidung von Steigungen und Kriimmungen. Eine
Bahn, welche Hiigel und Thiiler umgeht oder {ibersteigt, statt sie
zu durchbrechen oder zu iiberbriicken, verursacht viel groBere
Betriebskosten, wegen Mehrverbrauch an Brennmaterial; sie
kann nicht massenhaft und schnell genug befordern und Liuft
Gefahr, durch eine zweckmiBigere und kiirzere Linie Concur-
renz zu erhalten.” | Sehr hiufig treten der nichsten Verbin-
dungslinie zweier ortlich verschiedener Punkte mannigfache
Hindernisse entgegen in der verticalen Bodengestaltung: Hiigel,
Gebirgsketten, Thiler, Griiben, Gewisser. ... Unter Umstiinden
ist es den wissenschaftlichen Grundsiitzen am entsprechendsten,
die von der mannigfaltigen geographischen Bodengestaltung
gebotenen Hindernisse durch Kunstbauten zu beseitigen. ... Die
Kunstbauten sind:

1) Briicken ...

2) Tunnels

3) Einschnitte verursachen namentlich dann hohe Kosten, wenn
die Masse Erdreich oder Felsen, die dabei zu bewegen ist, sehr



bedeutend ist und wenn dieselbe nicht gleich in der Niihe zur
Ausfiihrung von Aufschiittungen beniitzt werden kann, sondern
weit transportirt werden mubB. Bei betriichtlicher offener Breite
(oft das Fiinf- bis Sechsfache der Tiefe) verursachen sie auch be-
deutende Grunderwerbskosten. Neben der Tiefe und Linge der
Einschnitte ist indessen auch die Art des Bodenmaterials von
wesentlichem Einfluf} auf die Kosten.
4) Ddmme vertheuern den Bahnbau gleichfalls durch die Bewe-
gung der grolen Massen, erzeugen auch wegen der vorkom-
menden Abrutschungen Gefahren fiir den Betrieb. Bei gewissen
Hohen (80-100 FuB) werden Viaducte dkonomischer als Didm-
me. s

Mit diesen Aufzihlungen sind aber schon die Objekte in der
Landschaft genannt, die am Nachdriicklichsten veridndernd wir-
ken. Thre Wirkung auf die Umgebung soll im nachhinein im ein-
zelnen untersucht werden.

Neben Haushofer befaBiten sich der Aachener Professor von
Kaven 1878 und der Wiener Professor Winkler in Lehre und
Forschung mit dem Eisenbahn- und Briickenbau. Wihrend
Haushofer den Primat der Wirtschaftlichkeit und des Kapitals
deutlich machte, gingen seine beiden Kollegen praxisorientiert
fiir Eisenbahningenieure auf Planungsdetails ein. Ihre Anregun-
gen sollten in die Darlegungen iiber die einzelnen Streckentypen
und ihre Wirkung auf die Landschaft einflieBen. Nun wird man
die Ausbildung der Ingenieure im 19. Jahrhundert niiher be-
leuchten miissen. Es darf nicht davon ausgegangen werden, dafy
die heutigen Verhiltnisse an den Hochschulen einfach zu iiber-
tragen sind. Hier verhilft Baumeister, der Professor an der po-
lytechnischen Schule in Karlsruhe war, zu anschaulichen Er-
kenntnissen. Er zitiert 1866 in seiner Bauformenlehre fiir Inge-
nieure hiufiger einen der bedeutendsten Bautheoretiker und Ar-
chitekten des frithen 19. Jahrhunderts, Eisenlohr, ¥ was eine
Einschiitzung seines Werkes zuliBt. Ganz grundsiitzlich setzt er
sich mit der Geschichte der Ingenieure auseinander:

,.Die Entwicklung des modernen Ingenieurwesens datirt erst
seit ungefihr einem Jahrhundert. Vorher bildete es keinen selb-
stindigen Zweig des Bauwesens: die Aufgaben waren nach
Mannichfaltigkeit und Umfang beschriinkter, und fielen theils in
das Gebiet der rohen Erfahrung, theils in die Hiindes der Archi-
tekten. ... Es muss doch wohl in vielen dieser alten Werke, trotz
ihrer empirischen Entstehung, ... ein Element mitgewirkt haben,
welches auch heute noch im Ingenieurwesen beachtenswerth
bleibt. Verfolgt man aber die historische Entwickelung des letz-
teren weiter, so veranlasste die wachsende Menge von Staats-
strassen und betreffenden Flussiibergingen in Frankreich, in der
Mitte des vorigen Jahrhunderts, zur Anstellung besonderer Be-
amten fiir Neuanlage und Unterhaltung dieser Werke. Sie wur-
den 1791 in dem corps des ingénieurs des ponts et chaussées or-
ganisirt — ein weltberiihmtes Institut. ... Schon frither wurde der
Name ingeniéur fiir die Offiziere der Befestigungs- und Belage-
rungskunst eingefiihrt, und bald entstanden die ingénieurs géo-
graphes, die ingénieurs des mines."”

In seiner grundsitzlichen Auffassung des Themas gibt er auch
einen vorziiglichen Blick auf die Ausbildung von Ingenieuren in
Deutschland im vergangenen Jahrhundert. ,,An den meisten po-
Iytechnischen Schulen, so auch an der hier bestehenden, findet
man getrennte Abtheilungen fiir Hochbau und Ingenieurwesen.
... Anderswo werden dagegen die genannten Zweige des Baufa-
ches sowohl im Schulstudium als in der amtlichen Stellung ei-
ner und derselben Person vereinigt. Freilich pflegt auch da bei
dem stets wachsenden Umfange der Bautechnik, bei dem

Waunsch nicht gar zu lange Zeit auf die Schule zu verwenden,
und bei dem noch dringenderen Bediirfniss in der Concurrenz
des Lebens zu bestehen, eine Specialisirung nach individueller
Neigung und Begabung einzutreten. Abgesehen von sonstigen
Vergleichen zwischen den beiden Systemen ist immerhin auf
Seiten des zuerst angefiihrten ein Nachteil unverkennbar: derje-
nige niimlich, dass die Ingenieure schwer dahin gelangen, die
kiinstlerische Seite ihres Faches zu cultiviren, und sich oft nicht
zu helfen wissen, wenn Anforderungen in dieser Beziehung ge-
stellt werden.**"!

Nun blieb Baumeister aber nicht nur bei Forderungen stehen.
— er schrieb ein ausgezeichnetes Lehrbuch der Bauformenlehre,
das sich ausschlieBlich an Ingenieure wandte. Um diesen be-
deutenden Beitrag zur Ingenieursausbildung beurteilbar zu ma-
chen, scheint es notwendig, Baumeister ausfiihrlich zu zitieren:

,»Was ist nun aber aus dem kiinstlerischen Moment geworden,
welches friiher bei den bedeutenderen Aufgaben des Briicken-
baus usw. mitwirkte? In die Constructionslehre konnte es keine
Aufnahme finden, auch ist es in den Lehrbiichern der Ingenieur-
Wissenschaft gar nicht, oder nur in beilidufigen Bemerkungen
beriicksichtigt worden. Man hat es vielmehr nach wie vor dem
Zufall und der Persénlichkeit iiberlassen, wihrend ein grofler
Theil des Publicums diese Seite aus verschiedenen Griinden
ganz hat fallen lassen, und sich ausschlieBlich auf den Boden der
Constructions-Wissenschaft stellt. Es giebt jedoch unseres Er-
achtens eine ganze Reihe von Aufgaben aus dem Ingenieurwe-
sen, welche Gegenstiinde principiell kiinstlerischer Auffassung
neben wissenschaftlicher Behandlung sein kénnen und sollen.
Das ist der Briickenbau, nebst einigen ihm nahestehenden Wer-
ken, als Stiitzmauern, Tunnelportale, Einfriedigungen. Andere
Partieen des Wasser- und Strassen-Baues sind freilich nicht da-
zu geeignet, denn die einfachen Formen dieser rohen Massen
aus Erde, Faschinen, Steinpackung, usw. werden nicht frei ge-
wiihlt, sondern lediglich und véllig durch materielle Riicksich-
ten, Stabilitit und Billigkeit bestimmt. Das Hochste, was mit ih-
nen zuweilen erreicht werden kann, und allerdings nicht ausser
Acht gelassen werden sollte, ist ein gewisser landschaftlicher
Effect, wodurch sie in das Gebiet der Landschaftsgértnerei ein-
schlagen. Bei der Wahl eines StraBenzuges kann die Riicksicht
auf malerische Lage mitwirken; die Sprengarbeit in Felsen, die
Bepflanzung von Erdarbeiten liBt Aehnliches zu. Weit ofter
wird freilich vorhandene landschaftliche Schénheit verdorben
durch die ebenen Boschungen eines Eisenbahndammes, ... wel-
che quer iiber das ganze Bild einer reizenden Gegend einen
dicken Strich ziehen. Hoher, als diese dem Erdboden ankleben-
den Werke, stehen die frei sich erhebenden Bauten aus Stein,
Holz und Eisen, welche ja auch wohl mit dem Namen Kunst-
bauten belegt werden."*

Baumeister benannte also konkret die Objekte, die seiner Zeit
als der kiinstlerischen Gestaltung bediirftig erschienen. Er
grenzte die Bestandteile des Verkehrsbaus aus, denen er, obwohl
er ihre Auswirkung auf die Landschaft nicht verkannte, weniger
dsthetische als vielmehr wirtschaftliche und statische (ingeni-
eurmifige) Behandlung zubilligte. Dem Kunstbau schien ihm
ein besonderes gestaltendes Vorgehen angemessen:

»Es miisste nun die architektonische Formenlehre fiir den
Briickenbau nach den beiden Grundlagen: Bauzweck und Bau-
construction in allen Beziehungen entwickelt werden. Der Deut-
lichkeit wegen ziehen wir eine noch detaillirtere Eintheilung
vor. Wir fragen nimlich: Welches sind die formbildenden Mo-
mente, die der Baumeister in Riicksicht zu nehmen hat, um im
vollen Sinne schén zu bauen? Es sind folgende Factoren, welche
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hierauf der Reihe nach in eingehende Betrachtung gezogen wer-
den sollen:

Bestimmung des Baues

Schwere und Festigkeit

Verzierung des Baues

Baumaterial

Farbe

Landschaftliche Harmonie

Baustyl.**

..Die verschiedensten Erklirungen iiber das Wesen der Schon-
heit stimmen darin iiberein, dass blosse Verschiedenheit oder
Mannichfaltigkeit der Theile eines Kunstwerks noch nicht
Schénheit begriinde, sondern dass Einheit in der Mannichfaltig-
keit, Uebereinstimmung der Theile zu einem Ganzen — in mate-
rieller wie in ideeller Beziehung erforderlich sei. Es liegt im We-
sen des Kunstwerks, als der dusseren Darstellung einer Idee,
dass es eine Einheit haben muB, auf welche Alles im Werke sich
zuriickbezieht. ... Auf der anderen Seite bringt aber auch eine
starre Gleichheit aller Theile keine Schonheit hervor. ... Es sind
daher Gegensiitze nothwendig in der Gestaltung und Verbin-
dung der Theile, aber in Unterordnung unter eine hohere Ein-
heit. ... Um einer solchen Langeweile abzuhelfen, ist ein einfa-
ches und hédufig gebrauchtes Mittel, Theilung des Baues in
Gruppen von je 5, 7 oder 9 Oeffnungen (bei Viadukten), zwi-
schen welche dann jeweils ein stiirkerer Pfeiler oder ein selb-
stindiger Mauerkorper — etwa noch mit besonderer Bekronung
— gestellt wird.**

Aber nicht nur mit der Asthetik der Ingenieurbauten setzte
sich Baumeister auseinander, er lieferte den kiinftigen Verkehrs-
baumeistern auch Grundlagen zur Beurteilung ihrer Absichten
in der Landschaft. ,Eine Gegend, welche mit allen sie zusam-
mensetzenden Theilen gleiche oder dhnliche Eindriicke auf das
Gefiihl bewirkt, kd. h. einen harmonischen Gesammtcharakter
besitzt, heilit im dsthetischen Sinne Landschaft. Die landschaft-
liche Physiognomie eines gleichzeitig zu iiberschauenden
Stiickes Erdoberfliche beruht also in dem gleichmiBigen Zu-
sammenwirken von Bodenform, Pflanzendecke, Gewiisser,
Wirkung von Luft und Licht, auch von Menschenwerk in Pflan-
zungen und Baulichkeiten; seine Schénheit in der hoheren Ein-
heit dieser Theile, welche nach Qualitit und Quantitit iibrigens
eine mannichfaltige Fiille von Einzelreizen enthalten kénnen. In
eine solche Umgebung mit bestimmtem Typus tritt nun ein neu-
es Bauwerk ein, welchem nach Bestimmung und Konstruktion
ebenfalls schon eine gewisse Allgemeinheit des Charakters zu-
kommt. ... Gewdhnlich ist der Eindruck der Landschaft der
miichtigere, jedenfalls unausweichbar und unveridnderlich.
Stimmt derjenige des Bauwerks damit iiberein, so ist die ésthe-
tische Wirkung erfreulich, verstiirkt, und gewohnlich gegensei-
tig unterstiitzend. ... Die architektonische Formbildung soll auf
die Umgebung Riicksicht nehmen, und sich mit ihr in Harmo-
nie setzen, unvermeidliche Contraste ausgleichen oder unter ei-
ne hohere Einheit zu bringen suchen.**

-Am gliicklichsten ist die Aufgabe gelost, wenn die Land-
schaft gar nicht mehr ohne das Bauwerk, dieses nicht mehr oh-
ne die jene gedacht werden kann, obgleich die Kunst in ihren
Mitteln sich von der Natur véllig gelst hat. Der Bau kront die
Landschaft ..."* Zunichst ist der Anschluss des Bauwerks an
die gegebenen Bodenformen zu empfehlen. Vorspriinge, Ab-
hiinge, etwa vortretende Felswinde mégen bei der Fundamen-
tirung und bei der Gruppirung des Bauwerks sinnig benutzt,
Biume und Wasserlidufe in der niichsten Umgebung geschont
und als Anhaltspunkte fiir gute Ubersicht und Aussicht beachtet
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werden. ... Den Ingenieuren fillt diese Riicksicht gewdhnlich
weniger ein, schon aus dem Grunde, weil das Umschaffen der
Erdoberfliiche ihr eigentliches Handwerk ist, und die Tracirung
von ... Eisenbahnen und dgl. sie daran gewohnt, natiirliche Un-
ebenheiten als Hindernisse und nicht als Anlehnungspunkte an-
zusehen. Dazu kommt dann wohl das Streben, es den Architek-
ten des Hochbaues gleichzuthun, und moglichst viel ,,Schon-
heit* auf einem Bauwerk zu vereinigen, wozu aber die Natur
nicht immer paBt und deshalb Platz machen muf3.**

.Wo Kosten oder sonstige Umstiinde ein uniiberwindliches
Hindernis bilden, das Bauwerk mit der Landschaft in vollstiin-
digen Einklang zu bringen, da kann méglicherweise durch den
Contrast gewirkt werden. Der erfreuliche Eindruck von Contra-
sten beruht nicht allein auf der grosseren Mannichfaltigkeit im
Ganzen, sondern auch auf der Verdeutlichung einer Erschei-
nung, wenn gleich daneben ihr Gegentheil wahrgenommen
wird. Damit aber dauernde Befriedigung erweckt werde, miis-
sen die Gegensiitze sich unter ein hoheres Gesetz der Einheit
bringen lassen."*

Diesen Ausfithrungen Baumeisters ist nichts hinzuzufiigen.
Nachdem nun aufgezeigt ist, dal auch der Ingenieur im vergan-
genen Jahrhundert ein hohes Mal an dsthetischer und bauge-
schichtlicher Ausbildung erfuhr, kann bei den einzelnen Werken
ein nicht unbetrichtliches Einwirken der polytechnischen Bil-
dung vorausgesetzt werden. Relativierend soll erneut darauf
hingewiesen werden, daf Baumeister Asthetik nur bei den so-
genannten Kunstbauten moglich sah. Die Allgemeingiiltigkeit
der Baumeister’schen Aussagen unterstreicht, daf} seine Auffas-
sung auch Stiibben teilte, der an anderer Stelle noch zu Worte
kommen soll. Mein vordringliches und iiber die Aussagen der
Zeitgenossen hinausgehendes Anliegen ist jedoch, aufzuzeigen,
daB auch die rohen Massen aus Erde usw. unter annihernd den
gleichen Aspekten ihrer Wirkung erstellt wurden oder aber
durch eine besondere Art der Bewiiltigung technischer Proble-
me entstanden. Dazu sollen die Streckentypen analog zu ihrer
Aufwendigkeit behandelt werden.

Strecke in der Ebene

In der Ebene wird die Strecke als solche erst durch ihre Benut-
zung oder durch die begleitenden Telegraphenmasten in Er-
scheinung treten. Ihre optisch trennende Wirkung ist — im Hin-
blick auf die AuBerungen Baumeisters — minimal. Nur die un-
mittelbare Unterbrechung durch das Gleis und die einfassenden
Griben wird wirksam. Diese vollig ebene Lage der Strecke ist
selten. ,Im Allgemeinen ist eine Hohenlage der Bahnkrone
(Schienen-Oberkante) in Terrainhdhe zu vermeiden (wegen
Verwehens durch Schnee) und ist diese iiber das Terrain zu le-
gen, wodurch auch der Damm trockener bleibt.** Die absolut
flichenbiindige Gleisfithrung kann wiederum optische Trennun-
gen nach sich ziehen durch Einfriedungen.

wotellen, wo Einfriedigungen nicht entbehrt werden kénnen,
sind z. B. die Bahnhofe; zwischen der Bahn und den in gleicher
Hohe oder hoher liegenden Parallelwegen; die Rampen der We-
geiibergiinge; an Wiesen, Weiden und Aeckern wo Vieh weidet,
oder welche auch vor Anlage der Bahn geschlossen eingefrie-
digt waren. Endlich an tiefen Einschnitten gegen das Herabfal-
len von Menschen und Vieh. An der Venlo-Hamburger Bahn
wurden, mit Ausnahme kurzer Strecken an der Stadtseite der
Bahnhofe, die Einfriedigungen simmitlich als lebende Hecken,
nach der Bodenbeschaffenheit aus Weissdorn, Hainbuchen oder



Weidenpflanzungen hergestellt, neben welchen zum Schutze bis
zur Wehrbarkeit der Hecken, hélzerne Zidune aus eingegrabenen
Pfosten mit horizontalen Drihten oder Latten, oder auch als
Netzziiune aus diinnen kreuzweise gestellten Spriegeln ange-
bracht worden sind.”*

Bei der ebenen Streckenlage verdient das Durchschneiden
von Wildern und Heideflichen besondere Aufmerksamkeit.
Dieses begriindete Claus noch 1920 wie folgt: ,,Der einstweilen
nicht geniigend zu verhiitende Auswurf glithender Kohlen aus
den Lokomotiven und der Jahr zu Jahr an Ausdehnung und Leb-
haftigkeit gewinnende Betrieb der Eisenbahnen lassen einen
sorgfiltigen Schutz Forsten vor der ihnen von den Eisenbahnen
drohenden Feuersgefahr immer dringlicher erscheinen.""

Hierzu ergidnzte Kaven bereits im letzten Jahrhundert: ,.Beim
Durchgang durch Haide macht man an jeder Seite einen Brand-
streifen (von etwa 8 Meter Breite), ... und beim Durchgange
durch Wald miissen, am ehesten von der Wetter- und Windseite
her, 15-20 Meter Raum frei bleiben bei Laubholz, und 21 Meter
bei Nadelholz, von der Mitte des nédchsten Gleises ab gerechnet,
bei solchen Bestinden, welche beim Umwerfen durch Wind auf
die Bahn fallen konnten.**

Noch bis zum Ende des Dampflokomotiveinsatzes waren die
Regelungen giiltig, die, wie Claus beweist, jedoch durch Erfah-
rungswerte modifiziert worden waren:

..Die besten Schutzanlagen sind mit Holz bestandene Streifen,
von hinreichender Breite, durch welche die glithenden Kohlen-
stiickchen nicht hindurch- und iiber welche sie nicht hinweg-
fliegen konnen.

Der Boden dieser Streifen ist frei zu halten von brennbaren
Stoffen, die bei entstehendem Feuer — solches entsteht im Wal-
de immer im Bodeniiberzug — groBe Hitze und hochaufschla-
gende Flamme erzeugen, wie Heide, Wachholder, hohes trocke-
nes Gras, Rohhumusmassen, abgefallene trockene Zweige,
trockenes Gestriipp usw. Eine vollstindige Beseitigung des Bo-
deniiberzuges auf dem bestandenen Streifen ist nicht erforder-
lich und im Interesse der Erhaltung der Bodenkraft auch nicht
erwiinscht, dagegen sind die Biume bis zu einer Hohe von 1,5
m von allen trockenen Asten, und soweit griine Aste bis tief auf
den Boden herunterhiingen, auch von diesen zu befreien. Nur
die griinen Aste der am bahnseitigen Rande der Schutzstreifen
stehenden Stimme sind niemals zu beseitigen.

Um das Uberlaufen der hiufigen Boschungsfeuer in den Be-
stand der Schutzstreifen zu hindern, ist zwischen diesem und der
Boschung ein 1 m breiter Wundstreifen dauernd frei von allen
brennbaren Stoffen zu halten.

Die Breite des bestandenen Streifens selbst ist auf 12-15 m zu
bemessen und von dem hinter ihm liegenden zu schiitzenden
Forst durch einen dauernd und vollstindig frei von brennbaren
Stoffen zu haltenden Wundstreifen von 1,5 m Breite zu trennen.

Die beiden Wundstreifen lings der Eisenbahnbdschung und
lings des zu schiitzenden Waldes sind je nach der GroBe der Ge-
fahr in Abstinden von 20-40 m durch 1 m breite Wundstreifen
miteinander zu verbinden.

Auf trockenen und armen Standorten, fiir welche die Gefahr
besonders groB ist, werden Schutzstreifen am besten mit der
Kiefer aufgeforstet, deren friih sich entwickelnde Borke sie be-
sonders widerstandsfihig gegen Lauffeuer macht, wihrend sie
als immergriiner Baum die Funken zu jeder Jahreszeit mit glei-
cher Sicherheit auffingt. Fiir bessere Standorte kommt auch die
Fichte in Betracht. Dasselbe gilt von den Laubhélzern, die auf
armen trockenen Boden meist nur kiimmerlich sich entwickeln

und hier den gefiihrlichen Gras- und Heidewuchs weniger gut
unterdriicken als die Kiefer."*

Diese sich so trocken technisch gebenden Vorschriften er-
zeugten einen Raum, der noch aus dem fahrenden Zug optisch
erfahrbar war. Die nach Kaven absolut freizuhaltende Fliche
bildete bis zur Waldgrenze einen fiir das Auge erfreulichen Ab-
stand, der den Wald nicht als zu durchfahrenden Tunnel, son-
dern als Waldrand rezipierbar machte. Die Vorschriften des be-
ginnenden 20. Jahrhunderts wirkten durch das bewuBte Licht-
halten der den Bahndamm begrenzenden Flichen so, daf durch
das Erkennen einzelner Biume das Durchfahren eines Waldes
bewuBter erlebbar wurde.

Mit der Aufgabe der Dampftraktion wurde auf das weitere
Freihalten der Feuerschutzstreifen verzichtet. Die alten Streifen
wuchsen zu und bildeten einen wenig genuBreichen Waldtunnel,
dessen beengender Eindruck sich bei steigenden Geschwindig-
keiten noch erhohte. Der Tanz um das Goldene Kalb, Technik,
geht einher mit Verlust an immenser handwerklicher Erinne-
rung. Unsere Vorfahren wuliten sich noch in der Natur beheima-
tet und setzten sie entsprechend ein. Heute ist das iiberlieferte
Wissen und die pragmatische Handfertigkeit in vielen Bezie-
hungen zugunsten des technischen Apparats verlorengegan-
gen.™

Schon friih trachtete man die direkte Trennung durch die
Bahnlinie in der Landschaft zu vermeiden. Das Uberqueren der
Eisenbahngleise war fiir den iibrigen Landverkehr durch hiufi-
ge Sperrung bei der Durchfahrt eines Zuges stark behindert. So
schlug Kaven vor:

-Hauptwege (Chausseen) darf man bei Hauptbahnen nicht im
Niveau iiberschreiten, sondern geht mit Hiilfe von Briicken dar-
iiber oder darunter fort. Untergeordnete Wege darf man im Ni-
veau iiberfithren (mittelst Rampen), wenn nicht etwa durch eine
Briicke unter oder iiber Bahn Ersparniss erreicht wird, (weil ein
etwa sonst erforderlicher Bahnwiirter zur Bedienung der Barrie-
re fehlen kann). Doch wird neuerdings in Preussen in frequen-
ten Gegenden auch bei untergeordneten Wegen ein Ueberfiihren
im Niveau zuweilen nicht gestattet.”* Diese Anordnung fiihrte
zu Bahnddmmen.

Bahndimme wirken besonders in der Ebene sehr stark, wie ja
schon Baumeister ausgefiihrt hat. Der dicke Strich eines Dam-
mes in der Landschaft, der diese neu gliedert, ihr Kleinklima
und daraus folgend die Vegetation wie auch die Fauna beein-
fluBt, bietet andererseits vom fahrenden Zug aus einen unver-
gleichlichen Eindruck der Weite und der Ebene. Was in der Na-
tur als Begrenzung empfunden wird, erlaubt vom Verkehrsmit-
tel aus eine hohere Anschaulichkeit. Dieser zweite Aspekt wird
denkmalpflegerisch jedoch erst relevant, wenn es um die Exi-
stenz des bereits bestehenden Dammes geht. Gerade das in sei-
ner Entstehung besonders stérende Bauwerk macht die Ambi-
valenz der Denkmalpflege deutlich, die — entgegen mancher
Wiinsche von auBlen — keine ,,Kochrezepte" liefern kann.

Nun ist ein Damm aber auch nicht einfach eine Bodenauf-
schiittung. Der Damm kann Bauformen annehmen, die deutlich
machen, daB es sich hierbei nicht nur um ein Phéinomen handelt,
das nach der Riickeroberung durch die Natur nur noch durch die
eigentiimliche Gelidndeprofilierung dem Eingeweihten Herkunft
und Nutzung verrit. Damme konnen regelrechte Bauwerke wer-
den, wie z. B. ,,Steinddmme aus festem Gesteine. Festes Gestein
bildet ein ganz vorziigliches Material zu Dimmen, da es sehr
steile Boschungen zuldsst und sich dusserst wenig setzt. ... (Sie
bringen jedoch) hohe Kosten (mit sich).** Durch ihre Raritit
haben diese Ddmme unzweifelbar einen Denkmalwert.

39



Strecke in Hiigelland und Gebirge

Analog zur Vielfiltigkeit der Geldindeformen gestaltet sich die
Beziehung zwischen Eisenbahn und Landschaft variantenrei-
cher. Hier kehrt sich auch die Quelle von Hindernissen um:
Nicht die Eisenbahn bildet in der Natur die Barriere sondern die
Natur behindert die Eisenbahn. Weniger rar und in der Land-
schaft offensichtlich, doch mindestens so wirksam in seiner
trennenden Funktion fiir die Natur — bis hin zum Grundwasser —
und fiir die Absicht sich einen Weg quer zu bahnen ist der Ein-
schnitt. Bis auf das Fehlen einer stérenden optischen Wirkung
und auf die Sonderformen des Dammes sind Ddmme und Ein-
schnitte vom Gesichtspunkt der Denkmalpflege dhnlich zu be-
urteilen. ,,Weiter machen sich schon beim ersten Eintragen der
Geraden Riicksichten in Bezug auf das Profil geltend, indem
man sofort findet, dass man hohe Dimme und tiefe Einschnitte,
Tunnel, etc. erhilt, die man durch entsprechende Kriimmung der
Linie verringern, manchmal fast vermeiden kann. Ebenso ver-
meidet man unsichere Hinge, welche noch im Bewegungszu-
stande sind und bei Herstellung eines Anschnittes um so mehr
rutschen wiirden.*” ,,Auf der Bahn von St. Germain des Fosse’s
nach Roanne* hielt man die Griinzen fiir die Hohen der Ddmme
25-28 Meter, fiir die Einschnitte 20-23 Meter. ... Von dem ver-
witterten Granit (gore), der ausserordentlich fest und compact
wurde, hiitte man Dimme bis 40 Meter Hohe schiitten konnen,
wenn in dieser Héhe nicht ein Viadukt schon billiger gekommen
wire. ..."

Aus der deutschen Eisenbahn-Statistik von 1868, woraus her-
vorgeht, daB man in Deutschland bis auf die letzte Zeit wenig
geneigt war, statt hoher Ddmme und tiefer Einschnitte Viaducte
resp. Tunnels anzuwenden.

Name der Bahn Hochster  Tiefster Hochster  Lingster
Damm Einschnitt ~ Viadukt  Tunnel
Badische Bahnen 32,24 m 27,00 m 2920m 901 m
Bairische Bahnen 52,75 m 30,17 m 2543 m 965 m
Braunschw. Bahnen 31,39 m 3548 m 3328m  882m
Sichs. ostl.
Staatsbahn™ 23,24 m 16,33 m 4239m 279m
Siichs. westl.
Staatsbahn* 27,00 m 2543 m 6481m 170m
Wiirttemb. Bahnen 31,71 m 2251 m 4584m 893 m
Berg. Mirk. Bahnen 37,05 m 34,54 m - m 939m
Bohm. West-
Bahnen* 38.00 m 18,84 m 38,00 m - m
Oester. Siid-Bahnen* 26,37 m 41,13 m 3862m 1433 m
Rheinische Bahnen 27,00 m 29,30 m 3517m 1629 m*.

Tab. II. Auszug aus der deutchen Eisenbahnstatistik von 1868 (nach
Kaven).

Kavens AuBerungen verdeutlichen, daB der interessant er-
scheinende Wechsel von durchfahrenen Tilern, Einschnitten
und Tunneln sowie iiberfahrenen Diimmen und Briicken in den
hiigeligeren oder gebirgigen Gegenden aus rein technischen und
kaufmiinnischen Erwiigungen entstand.

Diese Uberlegungen haben ausnahmslos mit der rationalsten
und kostengiinstigsten Art von Erdbewegungen zu tun. ,,Zweck-
miissigste Massendisposition. Im Allgemeinen ist diejenige
Vertheilungsweise der Massen die vorziiglichste, bei welcher
die Kosten ein Minimum werden, abgesehen von jenen Anord-
nungen, welche fiir die Giiter und lange Dauer des Erdbaues
(z.B. Verwendung und Nichtverwendung bestimmter Materia-
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lien) nothig sind** ,Im weiteren Verlaufe der Ausbildung des
Projectes hat man iiberlegt und festgestellt, ob Compensation
der Erdmassen oder Benutzung von Ausgrabungen (Fiillgruben)
oder Ablagerungen billiger kommen. ..."** , Kontinuirliche Sei-
tenablagerungen und Kontinuirliche Seitenentnahme™* stehen
zu einander wie Damm und Einschnitt, die allerdings nur die
Aufgabe erfiillen, iiberfliissiges Material zu bergen oder not-
wendiges Material zu gewinnen. ,.Bei Seitenentnahme ist das
Material zu heben; hier wird daher auch der Vertikalabstand h
der Schwerpunkte auf die Transportkosten von EinfluB} sein.
Das Querprofil des Materialgrabens, vermehrt um die Auflocke-
rung, muss gleich dem Querprofile des Auftrags sein.”"" Statt
langgestreckter Griben und Erdwiille sind auch konzentrierte
Entnahmen oder Ablagerungen denkbar. , Partieller Seitentrans-
port. Zuweilen muss das Material an einzelnen bestimmten Stel-
len gewonnen oder abgelagert werden.”* Diese Zeichen eines
speziellen Damm- oder Einschnittbaus in der Nachbarschaft, die
vom Laien kaum gedeutet werden kénnen, gehoren bei der Un-
terschutzstellung einer Strecke mit zum Ensemble bzw. kinnen
auch konstituierender Bestandteil fiir den Denkmalwert sein.
Die Unterschutzstellung erscheint auch gerade wegen ihres ap-
pelativen Charakters notwendig, indem sie auf den Sinngehalt
kaum bemerkter Phiinomene aufmerksam macht und damit Zeu-
gen fiir die Arbeitstechnik des vergangenen Jahrhunderts erhiilt.
Neben der gewollten Materialverlagerung treten auch unge-
wollte auf, sogenannte Erdrutsche. Die Einschnitte und Dimme
bestehen in ihrer Oberfliche aus Fahrbahn und Boschungen. Die
Boschungen sind durch ihre Neigung und ihre Linge unter-
schiedlich errosionsgefihrdet. ,Zuweilen legt man die Bo-
schungen terrassenformig an und nennt alsdann die zwischen
den einzelnen Boschungen liegenden mehr oder minder hori-
zontalen Flichen Bermen (franz. la berme, la retraite, engl. the
set-off, the retreat). Der Zweck der Bermen ist:
1. Sie brechen den Fall des herabstromenden Wassers, mindern
somit die Geschwindigkeit, also auch den Angriff des Wassers
auf die Béschungen.
2. Sie halten die abgeldsten und herabrollenden Erdtheilchen
zuriick und verhindern somit, dass dieselben in die Griiben ge-
langen, wo sie den Abzug des Wassers hindern wiirden.
3. Sie gestatten ein leichteres Begehen der Bischungen, was bei
der Reparatur derselben, beim Mihen des Grases, bei der Pfle-
ge etwaiger Obstbidume etc. von Werth ist.
4. Sie bilden ein Mittel, leicht Baumpflanzungen anlegen zu
konnen.
5. Sie geben den Bedeckungen, also dem Rasen oder Pflaster,
einzelne sichere Stiitzpunkte.**

Wie die Ablagerungen und Abgrabungen die Umgebung der
Eisenbahnstrecken modellieren, so tun die Bermen dies an den
Boschungen und geben diesen ein unverwechselbares Erschei-
nungsbild. Vergleichbar mit diesen Zeugen von Erdarbeit sind
Schneedimme. Einschnitte haben eigentiimliche technische
Probleme. In schneereichen Bezirken neigen sie zu Schneever-
wehungen. Schneedimme seitlich der Einschnitte kinnen die
Verwehung so verlagern, daf} sie den Einschnitt unberiihrt las-
sen. Die Schneedimme® bilden optisch kaum Merkzeichen in
der Landschaft. Auch diese nach Baumeisters Ansicht sicherlich
unkiinstlerischen Anlagen werden spiiter jedoch als Ober-
flachenverinderung landschaftsgestaltend wirksam und errei-
chen so eine denkmalpflegerische Bedeutung, die bei Unter-
schutzstellungen oder Pflege- bzw. BeseitigungsmaBnahmen
Beriicksichtigung verlangt.



Wenn Bronner in seiner biirgerlichen Villa die Delikatesse der
Architektur des Wohnhausbaus im 19. Jahrhundert herausstellt,
dann scheint es mir nicht unangemessen, eine ihnliche Betrach-
tungsweise fiir den Umgang mit der Landschaft fiir den gleichen
Zeitraum zu reklamieren.” Uber die Fihigkeiten der Zeitgenos-
sen des 19. Jahrhunderts, sich die Natur ohne einen riesigen Ein-
satz von Technik nutzbar zu machen, habe ich schon polemi-
siert. Kaven gibt fiir dieses BewuBtsein ein schtnes Beispiel:

.Die Wasserliufe sind daher beim Traciren die den Ingenieu-
ren leitenden, befreundeten Elemente, welche ihm den Weg zei-
gen, die Schwierigkeiten, die das Ubersteigen der Hohen und
Wasserscheiden hervorruft, zu besiegen; die Hauptthiiler sind
hiufig die geeignetsten Stellen fiir die Bahn, wiihrend die Sei-
tenthiiler benutzt werden konnen, um an ihren Hingen unter
Entwickelung der Linie die Wasserscheide zu iibersteigen.**
wSonnige Thalseiten, welche wegen terrassenférmig zuriicktre-
tender Berggipfel Schutz vor Lawinen und sonstigen Gefahren
bieten, und ein Terrain zeigen, welches nicht allzu unregelmifi-
ge, nur von einzelnen Thalschluchten oder aufsteigenden Fels-
riffen unterbrochene Formen hat und fest und trocken ist, sind
Thalgelinden, wo Lawinengiinge zu passiren sind und die an der
Schattenseite eines engen Thales liegen, vorzuziehen.™"

Fiir die #dsthetische Rezeption der Landschaft mochte ich die
technischen Anregungen Kavens interpretieren. Das der Land-
schaft aus wirtschaftlichen Griinden angeschmiegte Trassieren
iiber Berge unter Nutzung der natiirlichen Steigung der Tiler
und das Ausfahren von Nebentilern erlaubt immer neu iiberra-
schende Blicke auf bestimmte Objekte. Damit erreicht der Ei-
senbahnbau eine Wirkung wie sie die japanische Gartenarchi-

Anmerkungen

1 Und nach den neueren Erkenntnissen muf die ganze Landschaft, zu-
mindest Mitteleuropas, als vom Menschen gestaltet angesehen wer-
den.

2 Thre Zeitabhiingigkeit wurde an der Themenstellung verdeutlicht.

3 Gesetz iiber die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838:
,.§ 8. Fiir den Fall, daB iiber den Erwerb der fiir die Bahnanlage not-
wendigen Grundstiicke eine Einigung mit den Grundbesitzern nicht
zustande kommt, wird der Gesellschaft das Recht zur Enteignung,
welchem auch die Nutzungsberechtigten unterworfen sind, verlie-
hen.

Dasselbe erstreckt sich insonderheit:

. auf den zu der Bahn selbst erforderlichen Grund und Boden;

2. auf den zu den nétigen Ausweichen erforderlichen Raum;

3. auf den Raum zur Unterbringung der Erde und des Schuttes usw.
bei Einschnitten, Tunnels und Abtragungen;

4. auf den Raum fiir die Bahnhife, die Aufseher und Wiirterhiuser,
die Wasserstationen und liings der Bahn zu errichtenden Kohlen-
behiiltnisse zur Versorgung der Dampfmaschinen und

5. iiberhaupt auf den Grund und Boden fiir alle sonstigen Anlagen,
welche zu dem Behufe, damit die Bahn als eine 6ffentliche StraBe
zur allgemeinen Benutzung dienen konne, nétig oder infolge der
Bahnanlage im 6ffentlichen Interesse erforderlich sind.

Die Entscheidung dariiber, welche Grundstiicke fiir die obigen
Zwecke in Anspruch zu nehmen sind, steht in jedem Fall der Regie-
rung, mit Vorbehalt des Rekurses an das Ministerium zu. Dagegen
ist das Enteignungsrecht auf solche Anlagen nicht auszudehnen,
welche, wie Warenmagazine und dgl. nicht unter Nr. 5 gedachten
allgemeinen Zweck, sondern nur das Privatinteresse der Gesell-
schaft angehn.”

4 Georg Claus, Vorarbeiten fiir Eisenbahnen und StraBen, in: Hand-
buch der Ingenieurwissenschaften, Bd. 1, Teil 1: Vorarbeiten und
Bauausfiihrung, Erd-, Grund-, StraBen- und Tunnelbau, hg. v. L. von
Willmann, 5. Aufl. (unter Benutzung der von L. Oberschulte ver-
faBten vierten Auflage), Leipzig 1924, S. 364 ff.

tektur bewuBt zu erzielen versucht, das Darbieten eines Blick-
fangs, sein Entschwinden und das unerwartet nahe Wiederauf-
tauchen. Aber neben diesem Effekt sorgt die Linienfithrung auf
der Sonnenseite des Tals dafiir, daB nicht nur die Gefahr von La-
winen umgangen wird, sondern auch dafiir, die Gemiitsverfas-
sung des Reisenden zu heben. Die Reise durch das Sonnenlicht
reizt das Auge weit mehr, in die Landschaft zu blicken, als dies
Regen oder der kiihle Schatten der Nordseite vermag.

Als Zeitzeugen fiir meine Argumentation mdochte ich den
nicht unbekannten Kolner Stadtbaumeister Stiibben heranzie-
hen: ,,Auf der neuen, dem Abtheilungs-Baumeister Hével un-
terstellt gewesenen Rheinischen Bahnstrecke hat sich dagegen
die liebevollste Sorgfalt auf Unterbau und Hochbau gleich-
miBig erstreckt. ... alles dies auf der einen Seite und die wenig-
stens vorlidufig sehr geringe Frequenz der Strecke auf der ande-
ren Seite scheinen fast den Ausspruch jenes Kollegen zu recht-
fertigen, welcher der Rheinischen Bahn aus dem Grunde vor al-
lem anderen den Vorzug ertheilte, weil dieselbe neue Strecken
baue nicht allein um Geld zu verdienen, sondern auch um der
Verschonerung der Gegend willen.**

Und genau an dieser Strecke liegt ein Sonderbautyp, den
Claus wie folgt charakterisiert: Bahnhofe fiir Arbeiter-, Touri-
sten- und Vergniigungsverkehr, Besuch von Bidern, Wallfahrts-
orten. Es handelt sich um den Ausflugsbahnhof Neanderthal.
Doch das Thema der Ausflugsbahnhéfe und der Landschaft ist
allein so umfassend, daf sich ihm und den anderen von Claus
angefiihrten Spezialbauten eine eigene Ausarbeitung widmen
muB. Mit dem erfreulichen Bild von Eisenbahn, Landschaft und
Ferien mochte ich meinen Vortrag beenden.

5 Claus (Anm. 4), S. 198.

6 Claus (Anm, 4), S, 202.

7 Claus (Anm. 4), S. 290 ff.

8 Claus (Anm. 4), S. 244.

9 Jiger, S. 54; zitiert von Max Haushofer, Grundziige des Eisenbahn-
wesens in seinen 8konomischen, politischen und rechtlichen Bezie-
hungen, Stuttgart 1873, S. 296., S. 91 f.

10 Haushofer (Anm. 9), S. 91 f.

11 Knies, S. 17; zitiert nach Haushofer (Anm. 9), S. 295.

12 Perdonnet, S. 322 ff.; zitiert nach Haushofer (Anm. 9), S. 295.

13 Nach Haushofer (Anm. 9), S. 295 f.

14 Schiiffle, in: Deutsche Vierteljahresschrift 1867, IV, S. 25; zitiert
nach Haushofer (Anm. 9), S. 296.

15 Haushofer (Anm. 9), S. 286; vgl. F. Perrot, Deutsche Eisenbahnpo-
litik, Berlin 1872, S. 65, zitiert von Haushofer, a. a. O., 8. 57: ,Die
Privatbahnen, durch Actiengesellschaften begriindet, fithren zu ei-
ner hochst verderblichen Uebermacht des grofien Capitals, zu einer
corrumpirenden Plutokratie. ,,Unser Staat hat noch eine Religion, er
hat noch eine Moral, aber die Actiengesellschaften haben nie Moral
oder Religion gehabt und sie sind stets und iiberall in der Unehr-
lichkeit und Ausbeutungssucht so weit gegangen, als die offentli-
chen Zustiinde dief} erlaubten, wobei die angeblich in der Actienge-
sellschaftsform liegenden Controlen niemals ein wesentliches Hin-
derniB gebildet haben. Das beweist die Geschichte des Actienge-
sellschaftswesens aller Linder. Das Spiel mit den Eisenbahnactien
ist nicht nur ein Hasardspiel, sondern es ist auch meist ein Spiel mit
falschen Karten. Die einen kenne die Karten und spielen meist so,
daB sie gewinnen (namentlich diejenigen, welche die Curse selbst
machen), die anderen kennen die Karten nicht und verlieren fast re-
gelmiiBig. Was aber bei diesem Spiel tiberhaupt gewonnen wird, das
wird vom Gesammipublicum verloren, dessen Arbeit so viel
schlechter bezahlt wird, und welches mittelst hoher Personen- und
Frachttaxen die Mittel zu diesem Spiele aufbringen muB.” Diesen
schweren Vorwurf schleudert F. Perrot gegen die Privatbahnen.”
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16 Knies, S. 17; zitiert nach Haushofer (Anm. 9), S. 297.

17 Haushofer (Anm. 9), S. 85f. ,Die Steigungen einer Bahn duBern,
wenn sie die Betriebskosten vermehren, einen Einflufl auf die Ren-
tabilitit. ... Diese Mehrkosten des Transports bei Steigungen beste-
hen wesentlich im groBeren Verbrauch von Brennmaterial und in der
groBeren Abnutzung und Reparatur der Locomotiven® (Haushofer
a.a. 0, 8.2991).

18 Haushofer (Anm. 9), S. 109 ff.

19 Baumeister war Schiiler und Schwiegersohn von Eisenlohr.

20 R. Baumeister, Architektonische Formenlehre fiir Ingenieure, Stutt-
gart 1866, S. 3.

21 Baumeister (Anm. 20), Vorwort.

22 Baumeister (Anm. 20), S. 4.

23 Baumeister (Anm. 20), S. 15.

24 Baumeister (Anm. 20), S. 21. Baumeister setzt sich sogar mit der all-
gemeinen Asthetik auseinander und stellt sie im Buch vor: ,.Sym-
metrie ist eine unabweisliche Forderung fiir Alles, was auf Schén-
heit Anspruch macht. ... Aber keine Regel ohne Ausnahme! Auch
vom Gesetz der Symmetrie kénnen ganz entschiedene Abweichun-
gen ohne Verletzung der Schonheit vorkommen. ... Wie malerisch
stehen so viele italienische Landhéuser und mittelalterliche Biirger-
hiiuser da.* Asymmetrie soll nur deutlich und in der Notwendigkeit
nachvollziehbar sein. Als weitere Forderung fiir Schonheit weist er
auf die Proportion hin.

25 Baumeister (Anm. 20), S. 143.

26 Baumeister (Anm. 20), S. 144. Danach listet der Verfasser verschie-
dene Landschaftscharaktere auf.

27 Baumeister (Anm. 20), S. 149 f.

28 Baumeister (Anm. 20), S. 150 f.

29 A. von Kaven, Vortriige iiber Eisenbahnbau am Polytechnikum zu
Aachen, Kurze Anleitung zum Projektiren von Eisenbahnen, Aa-
chen 1878, S. 15.

30 Bei den Einfriedungen zihlt Claus Draht-, Riegel-, Staketen-, Sprie-

gel-, Bretterzdune und Geliinder auf und gibt deren anzunehmende

Kosten an. Auch fiir Wegeiibergiinge und Schranken, fiir den Ober-

bau, Briicken, Signale und Stellwerke, sowie Wirterbuden und

ganze Bahnhofe macht der Verfasser geniherte Angaben (Claus

(Anm. 4), S. 164 ff.).

Claus (Anm. 4), S. 389 f., Vorschriften iiber die Anlage und Be-

handlung der Feuerschutzstreifen an den Haupt- und Nebeneisen-

bahnen innerhalb der Waldbestinde.

Vorbemerkung. Die Vorschriften finden im preuBischen Staatsgebiet

allgemein Anwendung auf neu zu erbauende Haupt- und Nebenei-

senbahnen; bei den schon im Betriebe oder in der Bauvorbereitung
befindlichen Bahnen gleicher Art sind die Aufsichtsbehérden be-
rechtigt, einschriinkende Bestimmungen zu treffen.

1. Allgemeines.

Der einstweilen ... dringlicher erscheinen.

Die besten Schutzanlagen ...

32 Kaven (Anm. 29), S. 41f. — Auch Haushofer (Anm. 9), S. 250,
duberte sich dazu; ,,In Wildern soll auf jeder Seite des Planums von
der Mitte des niichsten Geleises ein Raum von 21 Meter bei Nadel-
holz und von 15 Meter bei Laubholz, von solchen Holzbestinden
frei gehalten werden, welche beim Umbruch das Bahngeleise errei-
chen kénnen.*

33 Claus (Anm. 4), S. 3891, Vorschriften iiber die Anlage und Behand-
lung der Feuerschutzstreifen an den Haupt- und Nebeneisenbahnen
innerhalb der Waldbestinde. Vorbemerkung (s. Anm. 31).

2. Ausfiihrung.

A. Neuanlage von Schutzstreifen.

Neuanlagen sind nur auszufithren, insoweit die aufzuwendenden
Kosten in einem richtigen Verhiltnis zur GrioBe der abzuwendenden
Gefahr stehen, und kinnen z. B. bei kleinen Feldholzern, ausge-
harkten Bauernforsten miéfigen Umfangs usw. unterbleiben.

Beim Neubau von Bahnen ist der Bestand lings des Bahnkérpers
nur soweit abzutreiben, wie dies fiir die Ubersichtlichkeit der
Strecke und die Sicherheit des Bahn- und Telegraphenbetriebes vor
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iiberfallendem Holz erforderlich ist. Je breiter die Bahngasse durch
den Wald gelegt wird, desto leichter und weiter werden die glithen-
den Kohlen seitwiirts in den Bestand getrieben.

Beiderseits der Bahn wird der vorhandene Bestand in der oben ange-
gebenen Weise zu einem bestandenen Schutzstreifen umgewandelt.
Die vorgeschriebenen Wundstreifen konnen durch befahrene Wege,
vorhandene Wassergraben oder jidhrlich mit Seradella anzusiende
Streifen ersetzt werden. Wo trockener Moor- oder Tortboden sich
findet, kommt Besandung der Wundstreifen in Frage.

Der bestandene Schutzstreifen ist in der Regel nicht breiter anzule-
gen wie oben unter 1 angegeben.

Ist der Bestand noch nicht hoch genug, um die Funken aufzufangen
oder das Geliéinde dem Winde besonders ausgesetzt, so ist die Anla-
ge eines zweiten, notigenfalls eines dritten Parallelschutzstreifens
hinter dem ersten, nicht aber eine Verbreiterung dieses ersten Strei-
fens am Platze.

Bestiinde, die an der AuBenseite einer Kurve oder gegeniiber von
BloBen und neben hohen Bahndimmen liegen, sind besonders ge-
fihrdet, und konnen ebenfalls die Anlage eines zweiten Parallel-
schutzstreifens an der gefihrdeten Bahnseite erfordern. Ist der von
der Bahn durchschnittene Bestand hoch und sturmgefihrdet, so wird
mit Riicksicht auf die Sicherheit des Bahn- und Telegraphenbetrie-
bes der Bestand soweit erforderlich abgetrieben und die abgetriebe-
ne Fliche bis an den Wundstreifen liings der Bahnbdschung sofort
wieder aufgeforstet.”

34 In den vergangenen vierzig Jahren setzte in der Gesellschaft ein Be-
wuBitseinswandel ein, der sich in naiver Zukunfts- und Wissen-
schaftsglidubigkeit duBert.

35 Kaven (Anm. 29), S. 10: Neben dem Wissen iiber ,,Beschaffenheit
der Bodenarten zur Herstellung von Einschnitten, Tunneln, Ddm-
men etc.” ist auch allgemein die , Kenntnis der geologischen Be-
schaffenheit des Terrains von grofiter Wichtigkeit.”

36 E. Winkler, Der Eisenbahn-Unterbau nach den Vortriigen iiber Ei-
senbahnbau, gehalten an der k. k. technischen Hochschule in Wien,
3. verb. Aufl., Prag 1877, S. 207, § 144. Dieser Feststellung folgen
umfangreiche Ausfiihrungen iiber die Griindungsarten, die Wieder-
herstellung abgerutschter Boschungen und iiber Entwiisserung.

37 Kaven (Anm. 29), S. 11.

38 A. von Kaven, 37 Tafeln Erdarbeiten bei Eisenbahnen nebst Litera-
tur, Aachen 1876, L. 1, 42.

39 Dresden — Grosschonau.

40 Leipzig — Hof — Eger.

41 Prag — Fiirth.

42 Wien - Fiirth.

43 Kaven (Anm. 29), S. 38,

44 Winkler (Anm. 36), S. 132, § 97. Er listet auch die Materialien auf,
die bei Erdbauten, besonders Einschnitten und Tunnels, vorkommen
konnen.

45 Kaven (Anm. 29), S. 41. In seinem Text gibt er dann Hinweise fiir
DurchfluBmengen und statische Wert bei Briicken.

46 Winkler (Anm. 36), S. 130, § 94. Das in § 92 Gesagte gilt im all-
gemeinen auch hier.

47 Winkler (Anm. 36), S. 125, § 92. Winklers Schwerpunkt liegt bei
der Frage der Bodenbewegung. Er berechnet dafiir Massen und er-
stellt spezielle Formeln.

48 Winkler (Anm. 36), S. 131 § 96.

49 Winkler (Anm. 36), S. 175, § 124, Bermen.

50 Winkler (Anm. 36), S. 129, § 93. Die vorigen Untersuchungen kon-
nen ebenfalls bei der Anlage von Didmmen, welche zur Sicherung
gegen Schneeverwehungen neben Einschnitten angelegt werden,
Anwendung finden.

51 Wolfgang Bronner, Die biirgerliche Villa in Deutschland 1830-1890
(= Beitriige zu den Bau- und Kunstdenkmiilern im Rheinland, Bd.
29), Diisseldorf 1987.

52 Kaven (Anm. 29), S. 7.

53 Kaven (Anm. 29), S. 19.

54 Deutsche Bauzeitung 1879.



Heinz Schomann

Eisenbahn als stadtpriigendes Element

Es gibt StraBendérfer und Hafenstidte. Bei beiden erkennt jeder
sogleich die Verflechtung von Ursache und Wirkung: Die Gunst
geographischer Situation forderte den Verkehr zu Wasser wie zu
Land, und ihm folgte dauerhafte Besiedlung. Fiir StraBenriinder,
FluBufer und Seekiiste reicht diese Entwicklung Jahrtausende
zuriick. Viel spéter erst erscheint die Eisenbahn und dann nur als
schnellerer Ersatz ilterer Transportsysteme — idhnlich wie als
jlingstes das Flugzeug. Daraus herleiten ldBt sich die Erkenntnis
..Bahntrassierung fordert Urbanisierung®. Eigentlich auf engli-
sche Verhiltnisse beschriinkt, meint dazu John R. Kellet (1969
in seinem auf Europa ebenso anwendbaren, leider ohne Nach-
folge gebliebenen Werk ,,The Impact of Railways on Victorian
Cities*): ,,Mehr als jeder andere Einzelfaktor wirkte die Eisen-
bahn auf die Stadt; sie war verantwortlich fiir die dichte Bebau-
ung, sie prigte den Charakter der Innenstadt ebenso wie den der
6den AuBenbezirke und der Vorstidte: sie bestimmte Tempo
und Ausmal des Wachstums, und sie stellte wahrscheinlich den
wichtigsten Faktor auf dem stiddtischen Immobilienmarkt des
19. Jahrhunderts dar.*'

Mit zwei Beispielen will ich zuniichst iiber Europa ausgreifen
auf Kontinente, die verkehrsmifig erst in der spiten Neuzeit
von ihren Réindern her erschlossen wurden — namlich Afrika und
Amerika: Hier, insbesondere fiir die USA ist die Entwicklung
allgemein bekannt — den ehemals jugendlicheren Bibliophilen
zumindest durch Karl Mays ,.Schatz im Silbersee™ und den élter
gewordenen Cineasten durch Sergio Leones ,.Spiel mir das Lied
vom Tod*. 1853 begann als private Initiative die Prospektion fiir
das Kernstiick einer transkontinentalen Eisenbahntrasse, mittels
derer die 3000 Kilometer voneinander entfernten Kiisten an At-
lantik und Pazifik verbunden werden sollten (Abb. 34). Spekta-
kulidrer Hohepunkt war das Zusammentreffen der iiber Omaha
von Chicago westwirts vorgedrungenen ,.Union Pacific* mit
der von San Francisco iiber Sacramento ostwiirts strebenden
.Central Pacific Railway" bei Promontory Point im Staat Utah
am 10. Mai 1869 und das dabei vollzogene Einschlagen eines
letzten Schwellennagels aus Gold (die Direktoren der beiden
privaten Bahngesellschaften trafen bei ihrem symbolischen
Hammerschlag nur Holz; Profis versenkten den Nagel, der noch
am selben Abend heimlich wieder gezogen wurde). Seitdem be-
stand ein erstes transkontinentales Transportsystem innerhalb
Amerikas, weit besser als StraBen oder Fliisse und dem Seeweg
um Kap Hoorn bzw. durch den Panama-Kanal ebenfalls iiberle-
gen. Withrend des Bahnbaus hatten sich entlang dem Schienen-
strang mobile Zelt- und Hiittenstédte aus Kneipen, Spielhollen
und Bordells entwickelt, die sich landein fortpflanzten wie Me-
tastasen eines Geschwiirs. Wo sich endlos zuvor Priirien gedehnt
hatten, drangen Siedlungen vor. Provisorien wandelten sich in
permanente Stidte — wie jenes Promontory, das einst verrufene
Julesburg oder auch Omaha in Nebraska, gegen Mitte des vori-
gen Jahrhunderts, als hier die ,,Union Pacific Railway™ startete,
eine Siedlung schmutziger Blockhiuser, heute eine Grofstadt
von 400000 Einwohnern.

Mit dem Zahlendreher von 1869 zu 1896 verbindet sich der
Wechsel des Schauplatzes: statt Amerika nun Afrika. In diesem

Abb. 34. Nordamerika mit transkontinentaler Eisenbahn: ,.Central
Pacific-Railway* und ,,Union Pacific-Railway" (1853-1869).

Abb. 35. Afrika mit der englischen Kolonialbahn Mombasa-Kisumu
(,,Ugandabahn*; 1896-1901).

Kisumu & naiROBI
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Jahr begann England in der ostafrikanischen Kiistenstadt Mom-
basa mit dem Bau einer staatlichen Kolonialbahn, die — strate-
gisch wichtig und in Konkurrenz zu Projekten des deutschen
Kaiserreichs im heutigen Tanzania — landein iiber 1000 Kilome-
ter durch menschenleere Wildnis vorbei am Kilimandscharo
und durch das Rift-Valley 1901 Kisumu am Viktoria-See (heute
Uganda) erreichen sollte. Gleich zu Beginn wurde im zentralen
Hochland ein Basislager fiir Bahnarbeiter angelegt — ca. 600
Meter ii.M. inmitten einer Ebene, der die nomadisierenden Mas-
sai den Namen ,Nairobi® (= Klarwasser) gegeben hatten
(Abb. 35). Bis heute hat sich daraus die inzwischen 1,5 Millio-
nen Einwohner zihlende Hauptstadt eines selbstiindigen Staates
entwickelt mit einer angesichts der rahmenden Savanne iiberra-
schenden Skyline aus Wolkenkratzern und einer vom Haupt-
bahnhof geradlinig ins Zentrum fithrenden HauptstraBle, die
selbstbewuBt nach Kenias Staatschef Moi-Avenue heilt.

Stiddte aus dem Nichts fiir neu erschlossene Kontinente ent-
standen allein durch den Katalysator ,,Eisenbahn*; geschichts-
lose Ort zuvor, kaum ausgezeichnet durch besondere Lage.
Deutlich wird das v.a. bei Nairobi, dessen Anfiinge buchstiblich
im Morast versanken.

Auf diese Beispiele zu ,Stadtgriindung durch Eisenbahn"
soll der fiir das traditionell dicht besiedelte Europa hiufigere
Wechselbezug |, Stadigestaltung durch Eisenbahn* folgen.

1852 setzte unter Baron Haussmann in Paris die grofte stad-
tebauliche Systematisierung auf unserem Kontinent ein, die mi-
litédrisch bedingt zukiinftig den Ruf der franzosischen Haupt-
stadt als Metropole schlechthin auch optisch sichtbar begriinde-
te — was danach kam, ob in Wien oder Berlin, ist spiter und we-
niger grandios. Fiir Paris bedeutete dieses zwei Jahrzehnte fiil-
lende Unternehmen — auBer beklagtem Verlust an historischer
Bausubstanz — die Integration der Bahn in die Stadt, eine sich in
Stadtkontur wie in Stadtstruktur manifestierende Reaktion auf
ein neues Verkehrssystem: Nach Entwurf von Duquesnoy war
seit 1847 die Gare de I'Est (Abb. 37) fiir die von Osten in die
Hauptstadt gefiihrten Ziige errichtet worden (1852 vollendet).
Jenseits des — bis 1931 formal verdoppelten — Empfangsgebiu-
des setzt sich der Schienenstrang gleichachsig und geradlinig als
neuer groBer ,,Boulevard Strasbourg™ bis hin zum Ufer der Sei-
ne fort — gemeinsames Werk von Bahningenieur und Stadtpla-
ner. Nicht so konsequent als Point de vue einer groBBen Achse
wirkt Hittorfs benachbarte Gare du Nord (1862-65). Die sich
von drauBen zwischen gefallenen Bastionskrinzen und neuen
RingstraBen an die Stidte schiebenden Kopfbahnhofe prigen
seit der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts Europas Metropo-
len. Paris und London priisentieren sich unter diesem Aspekt auf
Planskizzen — ganz dhnlich wie Moskau und Wien oder Berlin —
als monozentrische Stadtorganismen, deren weiteres Wachstum
iiber jene Bahnhofe hinaus neue Vorstidte entstehen lief
(Abb. 36).

Eine Paris vergleichbare, wenn auch provinziellere Situation
bot Frankfurt mit seinen ehemaligen Westbahnhifen; seit 1838
entstanden sie an der Peripherie der dicht bebauten Stadt. Jahr-
zehntelange Diskussion fiihrte erst 1872 zu ihrer wiirdigen An-
bindung mittels neuer Stralen und somit zu einer stiidtebaulich
bedeutsamen Systematisierung, die wie Fiden eines Spinnen-

Abb. 36. Historische Stadtkerne im Kranz ihrer Bahnanlagen: London
(oben), Moskau (Mitte), Paris (unten; Pline genordet, MaBstiibe unter-
schiedlich) (nach M. Kubinsky).



netzes schlieBlich sogar iiber den FluB griff (Abb. 38). Zuniichst
geknickt trassiert wurde auf den axial bezogenen Taunusbahn-
hof hin die ,,KaiserstraBe* entwickelt. Im Verkaufsprospekt spe-
kulierender Immobiliengesellschaften sah das gar edel aus; denn
30 Meter breite Straffen mit gereihten Geschiiftshiusern noblen
Zuschnitts hatte es bis dato in Frankfurt nicht gegeben. Zum
zentralen Fiinffingerplatz addierten sich bis 1875 der Abzweig
zum FluBl (= Friedensstrafie), die iiber den Main fiihrende
Briicke (= Untermainbriicke), deren geradlinige Fortsetzung
driiben in Sachsenhausen (= Schweizer Strafie) und eine Platz-
folge aus Etoile bzw. Halbmond (= Schweizer bzw. Diesterweg-
platz), hinter dem als Platzwand der Vorgingerbau jenes Siid-
bahnhofs aufragte, in dem wir 1990 getagt haben.

Wenn auch in geringeren Dimensionen als bei Paris, half die
Eisenbahn, europiische Stiidte aus ihrer Enge zu befreien. Den-
noch will ich diese allzu fortschrittsorientierte Wertung relati-
vieren. Von Vorstddten war die Rede. Sie lagen hinter jenen oft
schloBartig gegen die Zentren hin gestalteten Empfangsgebiu-
den groBstidtischer Kopfbahnhofe. An ihnen endeten biindel-
weise Bahngleise. Friiher Gleisbau niveaugleich mit flankieren-
den oder kreuzenden Straflen hatte noch das Nebeneinander bei-
der Verkehrssysteme erméglicht. Die Steigerung von Sicherheit
und Geschwindigkeit im Bahnbetrieb mufite zur Trennung von
hiiben und driiben fiihren. Zugunsten der bilateralen Verbindung
entfernter Stiidte sind benachbarte Stadtquartiere getrennt wor-
den. Fast haushohe Bahndimme legten sich zwischen Strafien
und Gebiude, selten durchbrochen als Durchlal iiberbriickter
HauptstraBen. Das Wohnen hinter dem Bahnhof verkam oft ge-
nug zum Wohnen im Hinterhof (Abb. 39), und beiderseits der
Schienen dehnte sich Industriegeliinde.

Doch so wie die Bahn indirekt Forderer von Elendsvierteln
war, diente sie dem Wachstum des anderen Extrems — niimlich
nobler Geschiiftsviertel, die den Bedarf von Bewohnern und Be-
suchern gleichermaBen zu befriedigen vermochten. Erneut wird
dabei Frankfurt a.M. zum Beispiel, wo 1888 — nach Verzicht auf
die in ihrer Funktion kaum koordinierbaren Westbahnhofe — 600
Meter weiter drauBen der Hauptbahnhof erdffnet worden war.
Das sich dazwischen dehnende und aufgabenlos gewordene

Abb. 38 a. Frankfurt am Main, StadtgrundriB, Ausschnitt: StraBensy-
stem zwischen den Westbahnhéfen und dem Siidbahnhof (um 1880).
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Abb. 37. Paris, Stadtgrundrif, Ausschnitt: ,,Gare de I'Est”, Fortsetzung
des Schienenstrangs im ,.Boulevard Strasbourg™.

Abb. 38 b, Frankfurt am Main, Stadtgrundrif}, Ausschnitt: Stadtquartier
auf dem Areal der Westbahnhofe (um 1910).




Abb. 39. London, Vorstadt zwischen Eisenbahnbriicken (Stich von G. Doré, 1872).

Gleisfeld bot sich frei und ideal zur Anlage eines Geschiiftsvier-
tels. Auf regelmiBigem StraBenraster rasch geplant, ist es
wihrend des Vierteljahrhunderts bis zum Ausbruch des Ersten
Weltkriegs realisiert worden, So wie an jenem Boulevard Stras-
bourg erstmals fiir Paris die neue Baugattung Kaufhaus mit dem
bereits 1852 erdffneten ,,Bon Marché®, heimisch zu werden be-
gann, erhielt die axiale Kaiserstrafe in schneller Folge fiinf
Kaufhiduser, und im gesamten Viertel kamen schlieBlich drei
Dutzend Hotels, fiinf Theater und Varietés, sogar ab 1906
Frankfurts dlteste Kinos hinzu. Zu Konsum und Kommerz ge-
sellten sich Unterhaltung und Amiisement. Banken und Versi-
cherungen, Konsulate und Kanzleien ergidnzten diese Funkti-
onsmischung, die — mit dem Riickgriff auf die Metropole Paris
— in bester Tradition steht.

Was sich stidtebaulich als Aufgabe anbot, war die unmittel-
bare Anbindung von Bahn an Stadt, d. h. die Ausbildung von
Bahnhofsplitzen: Noch 1907 hat Stiibben in der Neuauflage sei-
nes Stidtebaukompendiums® deren Gestaltung gleichberechtigt
in den Kontext konventioneller Bauaufgaben gestellt: ,,Strah-
lenformige Anlagen sind namentlich angezeigt an Stadttoren,
Bahnhofsplitzen, Briickenkopfen und dergl.” Europa hatte da-
von um die Jahrhundertwende eine Vielzahl — ungeachtet der
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Stationsart, ob bei Kopf- oder Durchgangsbahnhofen (Abb. 40).
Fiir das seit der Antike mehrphasig bis ins 19. Jahrhundert ge-
wachsene Turin bedeutete die zum einstigen Stadttor ,,Porta
Nuova* gefiihrte Eisenbahn lediglich Anregung zu formal glei-
cher Fortsetzung mit nachrémischen insulae; der Bahnhof von
Alessandro Mazzucchetti kam 1866 dazu. Das monozentrische
Mailand bot mit dem spiiten Projekt seiner ,,Stazione Centrale™
gleichfalls eine dhnliche Chance wie Frankfurt. Visionir zeigte
sich ihre Nutzung schon 1906 in Ulisse Stacchinis Entwurf; die
Realisierung bis 1931 brachte einen monumentalen Bahnhof
nebst Piazza und ins Stadtzentrum fithrender Via Pisani. Die
Reihe solcher Beispiele liefe sich miihelos fortsetzen. Ergiinzen
mochte ich sie lediglich durch drei Utopien bedeutender Archi-
tekten, die aufs Gigantische hinzielten: Fiir ein noch gréBeres
Berlin hat Albert Speer 1941 quer durch die Stadt eine fiinf Ki-
lometer lange und 300 Meter breite Strafie als Verbindung eines
neuen Siidbahnhofs mit einem neuen Nordbahnhof geplant. Als
utopisches Projekt fiir 300000 Bewohner entwickelte Le Cor-
busier 1922 die groBangelegte Symbiose von Bahnhof und
Stadt. Schon 1914 bot der drei Jahre spiiter gefallene Antonio
SanCElia die futuristische Kombination von Flughafen und
Bahnhof als Ziel einer sich entwickelnden Metropole an.
Gebaut wurde von all dem nichts.



Eigentlich auBerhalb des Themas liegt der Aspekt ,, Stadtbild
ohne Eisenbahn*: Im Gegensatz zu Rom und Neapel, aber auch
zu Florenz oder Pisa, vermochte manch eine Stadt Anregungen
der Eisenbahn zur eigenen Weiterentwicklung zu vernachlissi-
gen — Kommunen aus Antike oder Mittelalter, gewachsen an
wichtigen Stralien, ob in der Ebene wie die Romerstadt Lucca
(Abb. 41) oder auf dem Berg wie das gotische Siena (Abb. 42).
Bereits zu Beginn der Neuzeit waren sie wirtschaftlich iiberrun-
det und politisch bedeutungslos geworden —eben durch Pisa und
Florenz. Doch auch zu ihnen kam die Eisenbahn. Fiir Gleise hat
sich der Bastionskranz um Lucca nicht gedffnet, und die mauer-
bewehrten Hiigel von Siena blieben ohne Bahnhof unter sich.
Bei beiden liegen Schienen und Stationen vor dem dicht bebau-
ten Stadtareal, stidtebaulich hat man sie ignoriert statt integriert
— den Stadtplaner mag’s irritieren, den Bildungsreisenden
freut’s.
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Abb. 40. Bahnhofspliitze des Historismus: Turin, Frankfurt am Main,
Nancy, Lowen, Tokio, Hannover, Mainz, Genua (Stazione Brignole).
Kortrijk/Courtrai, Mailand, StraBburg.

Anmerkungen

1 Wolfgang Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, Miinchen
1977.

2 Joseph Stiibben, Der Stidtebau, in: Handbuch der Architektur IV/9,
Stuttgart 1907.

Abb. 41. Lucca, Stadtgrundrif mit dem auBerhalb der Stadtbefestigung
gelegenen Bahnhof.

Abb. 42. Siena, Stadtgrundrif mit der auBerhalb der mauerbewehrten
Hiigel gefiihrten Eisenbahntrasse.
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Hans-Giinter Hallfahrt

Berlin — Eisenbahn und Stadtentwicklung

Der Architekt August Orth duBerte 1871: ,Es sind die Eisen-
bahnen die groBen Hauptzufahrwege, die Hauptverkehrsadern
geworden und haben die grofen, auf die Tore einmiindenden
Chausseen und HauptstraBen diese Bedeutung ganz verloren.
Die Verkniipfung der neuen Hauptverkehrsadern mit dem loka-
len Verkehr wird eine der Hauptaufgaben der modernen Stédte-
bildung sein.*'

Das traf in besonderem MaRe auf Berlin zu. Innerhalb weni-
ger Jahre waren in einer ersten Entwicklungsphase des Berliner
Eisenbahnnetzes — zwischen 1838 und 1846 — fiinf Fernbahnen
entstanden, die Berlin strahlenférmig mit den wichtigsten Ge-
bieten Deutschlands, spiiter auch Europas, verbanden: die Pots-
damer Bahn 1838, die Anhalter Bahn 1841, die Stettiner und die
Frankfurter Bahn 1842 und die Hamburger Bahn 1846. Es wa-
ren Privatbahnen, die in Berlin jeweils in einem separaten Kopf-
bahnhof endeten (Abb. 43).

Weitere Bahnanlagen auflerhalb Berlins liefien in den 1840er
und 50er Jahren ein erstes weitmaschiges Eisenbahnnetz entste-
hen, das den AnschluB Berlins an wichtige grofere Orte im In-
und Ausland herstellte.

Nachdem sich PreuBen einige Jahre vergeblich um den Bau
einer Privatbahn in seine dstlichen Provinzen bemiiht hatte, er-
hielt OstpreuBen, zuniichst noch unter Mitbenutzung anderer
Bahnen, 1857 mit der ,.Koniglich PreuBischen Ostbahn* eine er-
ste staatliche Eisenbahnverbindung nach Berlin. Die Bahnge-
sellschaften muBten auf Betreiben der Steuerverwaltung ihre
Berliner Bahnhofe vor den Toren der Stadt errichten (Berlin war
in jener Zeit noch von einer Stadtmauer, der sogenannten Akzi-
semauer, umgeben, welche die Einziehung der der Stadt zuste-
henden Steuern garantieren sollte). Beim Bahnhof der Frankfur-
ter Bahn (nach Frankfurt an der Oder), dem spiteren Schlesi-
schen Bahnhof bzw. Ostbahnhof und heutigen Hauptbahnhof,
wurde von dieser Forderung allerdings abgewichen.

Zuniichst lagen séimtliche Berliner Bahnhife isoliert vonein-
ander. Alles was z.B. an Giitern von einer Bahn zur anderen
iiberfiihrt werden sollte, muBite daher mit Pferdefuhrwerken
transportiert werden. Erst 1851 wurde der durchgehende Giiter-
verkehr mit der Eréffnung einer auf Kosten des Staates erbauten
eingleisigen und auf StraBenniveau verlegten Verbindungsbahn
— der alten ,Verbindungsbahn* — erheblich verbessert
(Abb. 45a). Diese erste, etwas iiber 10 km lange Staatsbahn-
strecke in Berlin fiihrte, iiberwiegend parallel zur Stadtmauer,
vom Stettiner Bahnhof zum Frankfurter respektive Schlesischen
Bahnhof und besall Anschliisse zum Hamburger, Potsdamer und
Anhalter Bahnhof, d.h. ihre Streckenfiihrung war durch die La-
ge der Kopfbahnhife und der Zollmauer vorgegeben. Wihrend
der 20 Jahre ihres Bestehens diente sie ausschlieflich dem Gii-
ter- und Truppentransport.

Die zweite stiirmische Entwicklungsphase der Berliner Eisen-
bahn setzte Mitte der 1860er Jahre ein. In etwas mehr als einem
Jahrzehnt verdoppelte sich die Anzahl der von Berlin ausgehen-
den Fernbahnen. Erste Neubaustrecken waren die 1866/67
eroffnete Eisenbahn iiber Cottbus nach Garlitz und die direkte
Einfiihrung der Kéniglichen Ostbahn von Kiistrin nach Berlin
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1867. 1871 folgte die Eroffnung der Lehrter Bahn, die den Weg
nach Hannover, nach Westfalen und in die Rheinprovinz erheb-
lich verkiirzte (Abb. 45b). Alle drei Bahnen errichteten in Ber-
lin fiir den Personenverkehr groBe Kopfbahnhofe mit représen-
tativen Empfangsgebduden. Diese Bahnhofsbauten und die der
vorgenannten Bahnen sind bereits in meinem Beitrag zum
1. Symposium beschrieben.? Dabei handelt es sich um folgende
Bahnhife: Den Potsdamer Bahnhof von 1838, der dann 1868 ei-
nem groBeren Neubau der Architekten Quassowski, Doebner,
Sillich und Weise (Abb. 49, 50) weichen mubte; den 1841 von
Gustay Holtzmann errichteten Anhalter Bahnhof, der 1880
durch die groBartige, unter der Leitung von Franz Schwechten
errichtete, Backstein- und Eisenkonstruktion ersetzt wurde; den
Stettiner Bahnhof von Theodor Stein, der 1876 den Vorginger-
bau aus dem Jahre 1842 ersetzte (Abb. 51); den Frankfurter
Bahnhof von 1842, spiiter Niederschlesisch-Mirkischer, dann
Schlesischer Bahnhof, wiederum spiter Ostbahnhof, heute
Hauptbahnhof, 1866 im wesentlichen durch einen Bahnhofs-
neubau des Architekten Eduard Romer ersetzt (Abb. 46); ferner
den Hamburger, Gorlitzer, Ost- und Lehrter Bahnhof. Das 1845
bis 1847 nach Plinen des Baudirektors Friedrich Neuhaus und
des Baumeisters Holz unter Leitung des Baumeisters Arnold
errichtete spitklassizistische Empfangsgebiude des Hamburger
Bahnhofs gehért mit seinen wohlabgewogenen Proportionen
und seiner schlichten Komposition zu den schnsten Bahnhofs-
bauten der Berliner Eisenbahngeschichte (Abb. 48). Dieser ein-
zige erhaltene Kopfbahnhof Berlins wurde bereits Ende des
19. Jahrhunderts einer neuen Nutzung als Museum zugefiihrt. —
Der Gorlitzer Bahnhof entstand 1868 nach den Entwiirfen des
eingangs zitierten Architekten August Orth (Abb.53). Am
Kystriner Platz, in der Nihe des Schlesischen Bahnhofs, wurde
nach Entwurf von Adolf Lohse 1866-67 der Ostbahnhof erbaut
(Abb.47). Das pompbse Empfangsgebiude des Lehrter
Bahnhofs der Architekten Lent, Scholz und La Pierre
schlieBlich wurde zwischen 1869 und 1871 in unmittelbarer
Nihe zum Friedrich-Karl-Ufer des Humboldt-Hafens errichtet
(Abb. 54).

Inzwischen hatte die Bismarcksche Politik nach dem
Deutsch-Franzosischen Krieg von 1870/71 zur Griindung des
Deutschen Kaiserreiches mit Berlin als Reichshauptstadt ge-
fiihrt. In Preufien selbst war schon von den 1860er Jahren an ein
wirtschaftlicher Aufschwung zu verzeichnen, der nach der
Reichsgriindung und dem Erhalt der Kriegskontributionen
Frankreichs zusiitzliche Impulse erhielt. Die ,,Griinderjahre®,
die 1873 mit dem sogenannten ,,Griinderkrach™ in der Deut-
schen Wirtschaft ein jihes Ende nahmen, hatten auch der Spe-
kulation starken Auftrieb gegeben. Von dieser Spekulation be-
sonders stark betroffen war das Eisenbahnwesen, damals ein
Motor des technischen und wirtschaftlichen Fortschritts. Der
Handel mit Konzessionen fiir neue Eisenbahnstrecken bliihte,
obwohl viele Projekte nur der Phantasie gerissener Spekulanten
entsprangen. Dennoch wurde auch mit der Ausfithrung einer
groBen Anzahl dieser Eisenbahnprojekte begonnen. Nicht sel-
ten, vor allem nach dem ,,Griinderkrach*, kam es dabei zum Zu-
sammenbruch der Privatbahngesellschaften. Infolgedessen blie-
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Abb. 43. Berlin, Stadtgrundril mit dem Eisenbahnnetz von 1846.

ben z.B. die Berliner Bahnhife der Dresdner Bahn und der
Nordbahn Provisorien.

Der Staatsbahngedanke hatte sich in den spiten 1870er Jahren
auch in Preuflen durchgesetzt. Er beendete nicht nur das Kon-
zessionsunwesen der vorangegangenen Jahre, sondern schuf
durch die Verstaatlichung der Privatbahnen erst die Vorausset-
zungen fiir ein einheitlich verwaltetes und betriebenes Eisen-
bahnnetz.!

Die Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn war bereits seit
1852 Eigentum des Staates, Aus ihrer Direktion ging 1880 die
Konigliche Eisenbahndirektion zu Berlin hervor, der bis 1895 in
mehreren Stufen simtliche Staatsbahnstrecken in Berlin und
Umgebung zugeordnet wurden. Diese Organisation hat sich, seit
den 1920er Jahren als Reichsbahndirektion Berlin, bis heute er-
halten.

Die wachsende Industrialisierung Berlins, die im Rahmen der
Industriellen Revolution schon vor der Reichsgriindung einsetz-
te, zog einen rapiden Anstieg der Bevolkerung nach sich. Das
durch die Zollmauer eingegrenzte Stadtgebiet konnte dem im-
mer groBer werdenden Platzbedarf nicht mehr gerecht werden.
Trotz der 1861 erfolgten Stadterweiterung um 2412 ha durch
Eingemeindung, férderte die Bodenverknappung die Spekulati-
on. Die expandierende Industrie muBte aufgrund der hohen Bo-
denpreise und ihres gewachsenen Fliichenbedarfs die Innenstadt

Abb. 44. Berlin, StadtgrundriB mit dem Eisenbahnnetz von 1896 und
der innerhalb der Ringbahnlinie ausgedehnten Bebauung.

verlassen und sich an der Peripherie neue Grundstiicke suchen.
Aus den damit verbundenen Giitertransportproblemen und der
Trennung von Wohn- und Arbeitsstiitte, folgerte ein gesteigerter
Bedarf an giinstigen Verkehrsverbindungen. Die erhhten inner-
stadtischen Bodenpreise fiihrten dazu, daB Unternehmer und
Gesellschaften groBflichige Gebiete, die bisher noch landwirt-
schaftlich genutzt wurden, in der Umgebung Berlins, auBerhalb
des 1862 in Kraft getretenen Bebauungsplanes des Stadtplaners
James Hobrecht (Hobrechtplan) erwarben, um sie baulich zu er-
schlieBen. Bereits die Umwandlung von landwirtschaftlichen
Nutzflichen in Bauland durch ErschlieBung und Parzellierung
brachte den Gesellschaften und Unternehmen betriichtliche Spe-
kulationsgewinne. Allerdings hatte billig zu erwerbender Boden
im allgemeinen Lagenachteile und befand sich meistenteils in
groBer Entfernung zur Stadt Berlin. Die siedlungsfordernde
Funktion von Verkehrsmitteln, insbesondere die der Eisenbahn
in dieser Periode, war von den Unternehmern erkannt worden.
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Abb. 45 a-d. Berlin, Entwicklung des Eisenbahnnetzes: 1851 — 1871/72
— 1877 — 1882 (mit Stadtbahn).

Sie begannen sich der vorhandenen Eisenbahnlinien zu bedie-
nen. Die alte Verbindungsbahn von 1851 konnte diesen Anfor-
derungen in keiner Weise gerecht werden. Sie hatte sich schon
in den 1860er Jahren zum innerstiddtischen Verkehrshindernis
entwickelt.

1867 wurde, nachdem die Zollmauer abgebrochen worden
war, mit dem Bau einer neuen Verbindungsbahn begonnen. Die-
se Bahn sollte Berlin auBerhalb der stidtischen Bebauung in
weitem Bogen umfahren. Gleichzeitig sollte sie alle bestehen-
den, in Kopfbahnhofen endenden Eisenbahnlinien, deren An-
zahl sich inzwischen — durch die 1871 fertiggestellte Lehrter Ei-
senbahn — auf acht erhéht hatte, verbinden und fiir die an die Pe-
ripherie gewanderten Produktionsstiitten den Gleisanschluf fiir
den Giitertransport bieten. An einen Personentransport aller-
dings war bei Planung und Baubeginn der Ringbahn noch nicht
gedacht worden. Angesichts der in der Innenstadt herrschenden
Wohnungsnot forderte der Berliner Magistrat jedoch nachtriig-
lich, daB die neue Bahn auch dem Personenverkehr getffnet
werde, damit den Bewohnern Berlins die Moglichkeit gegeben
werde. neue und billigere Wohnungen auBerhalb des alten Stadt-
gebietes zu finden.
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Abb. 49, Louis Quassowski, Entwurfszeichnung fiir den Neubau des Potsdamer Bahnhofs in Berlin (1869).

Abb. 46. Berlin-Friedrichshain, Niederschlesisch-Miirkischer Bahnhof (spiiter Ostbahnhof, heute Hauptbahnhof), vorne rechts der Kopfbau der er-
sten Bahnhofsanlage von 1843, axial dahinter der Neubau Eduard Rémers von 1866 (um 1870).

Abb. 47, Berlin-Friedrichshain, Ostbahnhof am Kystriner Platz (,.neuer Kystriner Bahnhof™), 1866-67 nach Entwurf Adolf Lohses erbaut (um
1870).

Abb. 48. Berlin-Tiergarten, InvalidenstraBe 50-51, ehem. Hamburger Bahnhof (seit 1906 Verkehrs-und Bahnmuseum), 1845-47 nach Plinen von
Friedrich Neuhaus und Ferdinand Wilhelm Holz erbaut (um 1870).

Abb. 50. Berlin, Potsdamer Bahnhof, Neubau der Architekten Quassowski, Doebner, Sillich und Weise, 1869-72 (Ende 19. Jahrhundert).
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Abb. 51. Berlin-Mitte, Stettiner Bahnhof, Neubau Theodor Steins von 1876 (Zustand 1903).

Abb. 52. Berlin-Mitte, Stadtbahn-Bahnhof ,.Friedrichstrafie”, nach Entwurf Johannes Vollmers 1882 fertiggestellt (um 1900).
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Abb. 53. Berlin-Kreuzberg, Gorlitzer Bahnhof, 1868 nach Entwiirfen von August Orth erbaut (um 1934).

Abb, 54, Berlin-Tiergarten, Lehrter Bahnhof, 1869-71 nach Entwiirfen der Architekten Leut, Scholz und La Pierre erbaut (um 1900).
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Abb. 55. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,,Hackescher Markt" (ehem. Haltestelle ,,Borse™), Querschnitt (Johannes Vollmer, um 1882).

Abb. 56. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,,Hackescher-Markt* (ehem. Haltestelle , Borse*), urspriinglicher Zustand der Halle mit querliegenden ,,Rau-
penoberlichtern™ (von 1900).
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Abb. 57. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,,Hackescher Markt* (ehem. Haltestelle , Borse*), Fassadensystem (Johannes Vollmer, um 1882; Ausschnitt).

1871 ging der Giiterverkehr von der alten Verbindungsbahn
auf die Teilstrecke Moabit — Stralau — Schoneberg der neuen
Verbindungsbahn, der spiiteren Ringbahn, iiber. 1877 wurde mit
der Inbetriebnahme der nordwestlichen Teilstrecke, die von Mo-
abit iiber Charlottenburg und Grunewald nach Schineberg fiihr-
te, die Ringbahn vollendet und somit die neue Verbindungsbahn
zur Berliner Ringbahn geschlossen (Abb. 45¢). Mit ihrer Ge-
samtliinge von 37 km verband sie zwar die damals noch weit vor
der Stadt gelegenen Dorfer, erhielt aber in den ersten Jahren ih-
res Bestehens eine siedlungspolitische Bedeutung insbesondere
durch die Verlagerung der Industrie zum Stadtrand, deren Stand-
orte zum Teil noch heute bestehen.

Die industrielle Entwicklung Berlins unterschied sich von an-
deren Industriestidten und Industriegebieten. Durch die beson-
deren Standortbedingungen wurden arbeitsintensive Industrie-
zweige begiinstigt. Ein weiteres Anwachsen der Bevolkerung,
der rasche Ausbau der vorhandenen Verkehrswege, der Aufbau
eines ganz neuen Verkehrsnetzes auf dem Land-, Wasser- und
Schienenwege und die sich vergroBernde Industrie standen in
wechselseitiger Beziehung. Eine direkte Nachbarschaft zwi-
schen Industriegebieten und Wohnquartieren bildete sich her-

aus. Die an Berlin grenzenden Territorien gerieten immer stir-
ker in den Bannkreis der GroBstadt, vor allem bei der sogenann-
ten Randwanderung der Berliner Industrie, die bisherige Dorfer
und Gutsbezirke zu Stidten wachsen lieBen (Abb. 44). Seit etwa
1890, nach dem Bau der Stadtbahn, und mit dem weiteren Aus-
und Aufbau der Vorortlinien, wanderten z.B. GroBibetriebe wie
die AEG nach Schoneweide und Hennigsdorf, Schwartzkopf
und Hirtel bis nach Wildau bei Konigs Wusterhausen, Borsig in
den Norden Berlins,

Das Projekt einer die Innenstadt in Ost-West-Richtung vom
Schlesischen Bahnhof nach Charlottenburg durchquerenden
Stadtbahn, 1871 von dem bereits erwihnten Baumeister Orth
angeregt, mufite Berlin verdndern.

1874 wurde unter Beteiligung des Staates und einiger Berliner
Privatbahngesellschaften die ,.Berliner Stadteisenbahn — Gesell-
schaft” gegriindet, die im folgenden Jahr mit der Ausfithrung
des Projektes begann. Aber auch diese Gesellschaft erwies sich
bald als mangelhaft fundiert und ging in Konkurs. Der Staat
iibernahm 1877 die Stadtbahn in teilfertigem Zustand und voll-
endete ihren Bau 1882 (Abb. 45d).
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Abb, 60. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,,Hackescher Markt* (ehem. Haltestelle ,.Borse*), Nordfassade ( Vorzustand).

Kaum eine zweite Strecke ist fiir das Berliner Eisenbahnnetz
und fiir die stidtebauliche Entwicklung der Stadt so bedeutend
wie diese 1882 in zwei Etappen erdffnete viergleisige Stadt-
bahn. Die groBtenteils auf gemauerten Viadukten durch die
Stadt fithrende Strecke war zweifellos eine groBie technische
und stiidtebauliche Leistung. Ingenieurbaukunst und Architek-
tur verfolgten in seltener Eintracht ein gemeinsames Ziel. In ih-
rer Verwirklichung als Verbindungsbahn galt sie lange Zeit als
Vorbild fiir die Lésungen in anderen Stidten.

Zum Leiter der Arbeiten an der Stadtbahn war 1874 Baurat
Ernst Dircksen bestellt worden, ein erfahrener Techniker, der
schon den Bau der Ringbahn geleitet hatte. Nach zehnjéhriger
Planungs-, Vorbereitungs- und Bauzeit wurde die Stadtbahn am
7. Februar 1882 fiir den Lokalverkehr und am 15. Mai 1882
auch fiir den Fernverkehr freigegeben.

Die Planung der Stadtbahn hatte vorgesehen, dal eine Behin-
derung des stark angewachsenen StraBenverkehrs ausgeschlos-
sen werden muBte. Deshalb wurde die ca. 12 km lange Bahnli-
nie auf einem Viadukt angelegt, der zum groBten Teil aus ge-
mauerten Bogen bestand. Der andere Teil der Strecke ist aus
Erdschiittungen zwischen Futtermauern oder aus gewohnlicher
Dammschiittung erstellt worden. Die StraBenunterfihrungen
und Briicken bestehen aus Eisenkonstruktionen. Folgende Bau-
formen sind das fiir die Stadtbahn im einzelnen: 7964 m als stei-
nerne Viadukte mit 757 Bogen, 1823 m stihlerne Briicken,
675 m Dammschiittung zwischen Futtermauern und 1683 m ge-
wohnliche Dammschiittung. Durch RekonstruktionsmafBnah-

<] Abb. 58. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,,Hackescher Markt* (ehem. Haltestelle ,,Borse™), Siidwand (vor der Restaurierung).

<] Abb. 59. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,,Hackescher Markt* (ehem. Haltestelle ,,Borse"), Siidwand (nach der Restaurierung).

men und Briickenneubauten hat sich allerdings bis heute das
Verhiltnis so verindert, dal der Anteil der Stahlbriicken auf Ko-
sten der Viadukte groBer wurde.

Die urspriingliche Streckenfiihrung verliuft, ausgehend vom
Schlesischen Bahnhof in westlicher Richtung iiber die Stationen
Jannowitzbriicke, Alexanderplatz, Borse, Friedrichstrafie, Lehr-
ter Bahnhof, Bellevue, Zoologischer Garten nach Charlotten-
burg. Von diesen Zwischenstationen fiir den Stadtverkehr, die
spiter um die Bahnhdfe Savignyplatz und Tiergarten erweitert
wurden, dienten auch einige dem Fernbahnverkehr. Alle von
Westen kommenden Ziige wurden auf den Fernbahngleisen bis
zum Schlesischen Bahnhof und alle von Osten kommenden bis
zum Bahnhof Charlottenburg durchgefiihrt, entsprechend der
Idee Orths, die gesamte Stadtbahnstrecke als einen groBen Zen-
tralbahnhof zu betrachten. Bei diesem Betrieb machte sich je-
doch bald eine Uberlastung der Fernbahngleise bemerkbar, so
dab die von Norden und Siiden ankommenden Ziige wieder von
der Stadtbahn in ihre traditionellen Bahnhofe Potsdamer, Lehr-
ter und Gorlitzer Bahnhof zuriickverlegt wurden. Der AnschluB
zu Stadt- und Ringbahn, die immer mehr zu einer Einheit zu-
sammenwuchsen, wurde von besonderen Vorortziigen herge-
stellt. Insgesamt war mit dem Bau der Stadtbahn 1882 der
Grundstein fiir das Berliner Nahverkehrssystem gelegt worden,
das die Moglichkeit schuf, stidtisches Umland zu besiedeln und
der Wohnungsnot entgegenzuwirken. So ermoglichte der Ver-
bund von Stadtbahn und Ringbahn auf direktem Weg eine Ver-
kehrsanbindung der Stadtrandgebiete an die Innenstadt. Die
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Bahnhife der Stadtbahn wurden durchweg iiberdacht, wobei,
bis auf den Bahnhof Charlottenburg, Hallenkonstruktionen (ver-
mutlich nach Plinen Schwedlers) Anwendung fanden. Neben
den Viadukten priigten vor allem diese Bahnhofshallen das Er-
scheinungsbild der neuen Stadtbahn. Als reprisentative Bauten
im Stadtzentrum traten vor allem die groBen, gemeinsam fiir den
Stadt- und Fernverkehr errichteten Hallen der Bahnhofe Alex-
anderplatz und Friedrichstrale (Abb. 52) in Erscheinung. Die
architektonische Gestaltung dieser Bahnhofe entsprach den
baukiinstlerischen Vorstellungen ihrer Entstehungszeit und spie-
gelte in Form, Anspruch und Dimension den damaligen Zeit-
geist wider.

Im Ergebnis einer Ausschreibung iibertrug man dem Archi-
tekten Eduard Jacobsthal (1875-82 leitender Architekt beim
Stadtbahnbau) die Gestaltung des Bahnhofs Alexanderplatz und
der Haltestelle Bellevue sowie dem Architekten Johannes Voll-
mer den Bahnhof Friedrichstrae und die Haltestelle ,.Borse®.

Die Kritik der Zeitgenossen und der Fachwelt entziindete sich
damals an der ,Einfachheit® und ,Schmucklosigkeit* vieler
Bauwerke und Bauteile der Stadtbahn, begeisterte sich aber iiber
besonders gelungen erscheinende architektonische Gestaltun-
gen von Ingenieurbauten, wie den Bahnhofshallen von Frie-
drichstraBe und Alexanderplatz.

Abgesehen vom Hamburger Bahnhof (bereits Ende des 19.
Jahrhunderts als Museum umgenutzt) ist keine der groBen Ber-
liner Bahnhofshallen des 19. Jahrhunderts erhalten geblieben.
Die Hallen der Stadtbahnhofe wurden in den zwanziger Jahren
fast vollstindig erneuert, die der Kopfbahnhofe im Zweiten
Weltkrieg zerstort. Zu den ganz wenigen erhaltenen Stadtbahn-
héfen gehoren der Bahnhof Bellevue und der Lehrter Stadt-
bahnhof, vor allem aber der als Haltestelle ,Borse™ in der Nihe
des Hackeschen Marktes errichtete S-Bahnhof Hackescher
Markt (1951-92 S-Bahnhof Marx-Engels-Platz), der in seinem
Erscheinungsbild und seiner Substanz nahezu unverindert iiber-
liefert ist (Abb. 55-62). Dieser einzige ,,originale* Bahnhofsbau
der Berliner Stadtbahn im Ostteil der Stadt dokumentiert sehr
anschaulich einen wesentlichen Teil Berliner Verkehrsgeschich-
te der letzten 100 Jahre.

Zwischen den Bahnhofen Alexanderplatz und FriedrichstraBe
gelegen, ist der S-Bahnhof Hackescher Markt auch heute noch
vor allem als Zu- und Abgangsstation im Berufsverkehr von Be-
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deutung, aber auch als Zielbahnhof fiir die zahlreichen Besucher
der Staatlichen Museen zwischen Spree und Kupfergraben
(,,Museumsinsel*). Ferner stellt er einen Umsteigeschwerpunkt
zu verschiedenen Strafenbahnlinien am Hackeschen Markt dar.
Die Fassade der Haltestelle ,,Borse” war in reicheren Formen
gestaltet als die anderer Bahnhofsbauten der Stadtbahn. Ihr ita-
lianisierender Charakter war an Vorbildern der Renaissance ori-
entiert. Das kommt besonders an der zur Neuen Promenade ge-
wendeten (nordlichen) Seite zum Ausdruck, die wie eine Prunk-
fassade ausgebildet wurde (Abb. 57, 60, 61). Hier ist die klin-
kerverblendete Architektur entsprechend der Konstruktion des
Viadukts durch breite Pfeilervorlagen in gleichartige Komparti-
mente unterteilt, deren jeweils pilastergerahmter Mittelteil mit
Rundfenster beiderseitig von reich inkrustierten Flichen einge-
faBt ist, wodurch dem Rhythmus der Bogen des Viadukts eine
gestalterische Vertikale entgegengesetzt wird.

Die Bahnsteighalle, zwischen den Hallenwinden etwa 16 m
breit und 100 m lang, hat eine flachbogige, in Eisenkonstrukti-
on ausgefiihrte Uberdachung mit sattelfsrmigem Oberlicht, das
bei einer fritheren Dachsanierung die Raupenoberlichter abloste
(Abb. 55, 56).

Bei den in den 1980er Jahren am S-Bahnhof Hackescher
Markt durchgefiihrten BaumaBnahmen war darauf zu achten,
daB3 die konservatorischen und restauratorischen Aspekte des
denkmalgeschiitzten Objekts beriicksichtigt werden. Dabei kam
es nicht darauf an, eine museale Priisentation des Denkmals zu
verfolgen, sondern es ging vielmehr darum, die funktionalen
Besonderheiten und gestalterischen Qualititen, die diesem Ob-
jekt eigen sind, weitestgehend zu bewahren und wieder zur Gel-
tung zu bringen (Abb. 58-62).

In die westlichen Viaduktbtgen unterhalb des Sommerbahn-
steigs des S-Bahnhofs Hackescher Markt, zur Burgstra3e hin, ist
der Einbau einer Gaststitte vorgesehen. Dies ist fiir die Stadtbahn
nichts Neues, denn von den urspriinglich 731 Viaduktbégen wa-
ren zeitweise 597 benutzbar. So mieteten sich insbesondere an
den Bahnhéfen und StraBenunterfithrungen Gaststiitten und klei-
ne Ladengeschifte ein. An anderen Stellen kam es zu den unter-
schiedlichsten Nutzungen kommunaler und gewerblicher Art.

Die Viaduktbdgen der Berliner Stadtbahn stellen noch heute
den grofiten zusammenhingenden Baukérper Berlins dar, der in
seiner Substanz und in seiner Lage kaum veriindert zwei Welt-
kriege und die Teilung der Stadt iiberstanden hat.

Anmerkungen

| Zitiert nach Peter Bley, Eisenbahnknotenpunkt Berlin, in: Exerzier-
feld der Moderne, Industriekultur in Berlin im 19. Jahrhundert, Miin-
chen 1984, S. 114.

2 Berliner Eisenbahnen und ihre Bahnhife von den Anfingen bis 1870,
in: Eisenbahn und Denkmalpflege. Erstes Symposium (ICOMOS-
Hefte des Deutschen Nationalkomitees IV), Miinchen 1992, S. 50-52.

3 Ich verweise in diesem Zusammenhang auf Prof. Dr. Kirchberg aus
Dresden, der in seinem Beitrag iiber die Entwicklung des Eisenbahn-
netzes diese Problematik ausfiihrlich dargestellt hat.

Abb. 61. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof , Hackescher Markt** (ehem. Hal-
testelle ,,Borse™), Nordwand, Detail der Fensterzone mit rekonstruierter
Fenstergliederung: AuBlenansciht (nach der Restaurierung).

Abb. 62. Berlin, Stadtbahn-Bahnhof ,Hackescher Markt* (ehem. Hal-
testelle ,,Borse™), Nordwand, Detail der Fensterzone mit rekonstruierter
Fenstergliederung: Innenansicht (nach der Restaurierung).
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Hans Jakob Wirner

Eisenbahn und Stadtbild - Fallbeispiel Karlsruhe

Baden gehort zu den klassischen — und frithen — Eisenbahnlén-
dern. Der badische Staat stellt eine Neuschopfung Napoleons
aus dem Jahr 1806 dar. Die Neuschopfung litt, mindestens an-
finglich, unter zwei Nachteilen: einmal bestand sie aus giinzlich
heterogenen Teilen und zweitens war sie sehr arm. Da kam das
neue Wundermittel der Eisenbahn gerade recht. Es hatte die he-
terogenen Landesteile zusammenzubinden und — vor allem — die
Staatsfinanzen zu verbessern. Dies ist auch der Grund dafiir, daB
in Baden die Eisenbahn von Anfang an als Staatsunternehmen
betrieben wurde.

Dazu kam, daB der sogenannte ,,badische Stiefel* als Riick-
grat die oberrheinische Tiefebene hat, ein fiir die Anlage einer
Eisenbahn geradezu ideales Terrain, wie schon der 1825 aus
Wiirttemberg nach Amerika verjagte Friedrich List in seinem
Entwurf zu einem deutschen Eisenbahnnetz vorgesehen hatte.

Doch hiitten alle diese Gesichtspunkte in Baden wohl nicht
viel bewirkt. Da traf 1837 die Nachricht ein, es werde eine
Bahnlinie Basel-StraBburg geplant, Baden erkannte was das be-
deutete: das ohnehin arme Land von der eruopiischen Haupt-
Verkehrsachse  England-Niederlande-Schweiz-Italien abzu-
schneiden. Nun entschloB man sich zu sofortigem Handeln, Der
badische Innenminister Ludwig Winter gab den AnstoB. Und
Staatsrat Nebenius vermochte die groBe Angst vor dem finan-
ziellen Abenteuer dadurch abzuschwiichen, daf er ausfiihrte, der
Bahnbau sei gemeinniitzig: Selbst wenn der Staat drauflege, sei
der gemeinwirtschaftliche Gewinn so hoch, daB sich das Unter-
nehmen rechtfertige. Die Folge war das beriihmte badische Ei-
senbahngesetz vom 29. Miirz 1838, das den Bau der Badischen
Staatseisenbahn vorsah.

Aber wie ein Eisenbahnsystem aus dem Boden stampfen in
einem Land, in dem es keine Rohstoffe und keinerlei auf die Ei-
senbahn sich beziehendes know-how gab? Gejagt von der Angst
vor der Konkurrenz tat man, was man heute auch tite, man kauf-
te beides da, wo es zu haben war, in England. Ganze zwei Lo-
komotiven erstand man bei Sharp, Roberts and Companie in
Glasgow, in der Absicht, sie durch einheimische Imitation be-
liebig und billig zu vermehren. Badische Techniker wurden so-
fort nach England, Frankreich und Belgien geschickt, in diese
drei als im Eisenbahnwesen fiihrend angesehenen Linder, um
dort alles zu beobachten, was fiir Baden brauchbar wire. Das
Vorbild fiir die badische Streckenanlage wurde ,,The Great We-
stern”™.

Schon zweieinhalb Jahre spiiter, am 12. September 1840, fuhr
der erste Zug von Heidelberg nach Mannheim. Karlsruhe war
1843 erreicht, Kehl 1844, Freiburg und Baden-Baden 1845, Ba-
sel wegen &duBerer und innerer Schwierigkeiten erst 1855. Die
duBeren Schwierigkeiten bot die Durchbohrung des in Joseph
Victor von Scheffels Erzihlung ,.Hugideo* besungenen Isteiner
Klotzes und des allzu weichen Kalksteins im siidlichen Mark-
griiflerland, die inneren aber der Schock, den es der Monarchie
bereitet hatte, daBl in der badischen Revolution Demokraten
massenhaft mit der Bahn herbeigefahren waren, um Revolution
zu machen, und wie zum Hohn kein Fahrgeld bezahlt hatten.

Ein Irrtum war zu korrigieren: Baden hatte zuniichst die Breit-
spur von 1600 mm angenommen und muBite 1854/55 fiir teures
Geld auf Normalspur ,,umspuren®,
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Der Anschluf an die Schweiz erfolgte 1859 in Waldshut mit
der noch heute bestehenden Gitterkastenbriicke, mit Frankreich
1861 durch die Rheinbriicke Kehl-StraBburg. Fiir diese hatte
sich Kaiser Napoleon III. besonders eingesetzt, um schneller
nach seinem geliebten Baden-Baden zu kommen, sehr zum Ar-
ger Bismarcks, der die enge Verflochtenheit Badens mit Frank-
reich miBtrauisch als Nihrboden betrachtete, auf dem Revolu-
tionen gedeihen.

Karlsruhe, die Barockresidenz mit dem beriihmten ficher-
formigen GrundriB, hatte Karl-Wilhelm von Baden-Durlach
1715 anlegen lassen, indem er sein altes Schlol Durlach mit-
samt seiner Gemahlin zuriickliel und mit seiner Favoritin in das
neue Schlofl im Zentrum der Fiicheranlage iibersiedelte. Der er-
ste Karlsruher Bahnhof wurde 1840-42 am Siidrand der damali-
gen stiidtischen Bebauung an den Augirten angelegt; im Verlauf
der KriegstraBe, deren Name daran erinnert, daB sie in der Zeit
der Koalitionskriege angelegt wurde, um groBere Truppenkon-
tingente tangential an der Stadt vorbeizufiihren. Und auBerdem
in der Nihe des Ettlinger Tors, also der HauptausfallstraBe nach
Siiden. An der Stelle dieses Bahnhofs, des alten Bahnhofs, steht
heute das Badische Staatstheater.

Dieser alte Bahnhof wurde von Friedrich Eisenlohr erbaut.
Friedrich Eisenlohr (geboren 1805 in Lérrach, gestorben 1854
in Karlsruhe) war Schiiler von Christoph Arnold und Friedrich
Weinbrenner. Zwei Jahre (1826-1828) verbrachte er in Italien.
Er war befreundet mit Heinrich Hiibsch, mit dem ihn auch in
kiinstlerischer Hinsicht eine gewisse Verwandtschaft verbindet,
Nach der Griindung der Badischen Staatsbahnen 1838 ff. wurde
Friedrich Eisenlohr der Architekt ihrer Hochbauten. So entwarf
er unter anderem die Bahnhéfe in Heidelberg, Mannheim,
Bruchsal, Karlsruhe, Baden-Baden, Freiburg, die allesamt der
technischen Entwicklung oder dem Zweiten Weltkrieg zum Op-
fer gefallen sind. In unseren Tagen verschwindet der letzte Rest
seiner Bahnhofsanlage in Freiburg, die allerdings bereits zum
groBten Teil im Zweiten Weltkrieg untergegangen war.

Eisenlohr war ein begnadeter Zeichner, ein schopferischer
Entwerfer von Ornament und ist auch als Architekturtheoretiker
hervorgetreten. Als solcher plidierte er fiir die Verwendung des
heimischen Rohstoffs Holz. Deshalb gab es von ihm (neben sol-
chen aus Eisen) Bahnhofshallen aus Holz. Seinen Entwurf einer
Kuckucks-Uhr in Form eines Bahnwirterhiiuschens hat man
ihm (freilich erheblich spiter) iibelgenommen. Sein Karlsruher
Bahnhofsgebiiude besteht aus zwei symmetrischen, zwei ge-
schossigen, palazzoiihnlichen Gebiuden, welche durch eine lan-
ge, in ihrem dem Bahnhofsplatz zugewandten Teil offene Bo-
genhalle mit iibergiebeltem Mittelrisalit und einem sich an
italienische Vorbilder anlehnenden Turm bestimmt werden: ein
fiir die damalige Zeit hochst nobles und in seiner spezifischen
Mischung von Formen der florentinischen Frithrenaissance mit
den technischen Moglichkeiten der Zeit herausragendes Bau-
werk in Baden.

1864/65 und besonders 1884-86 umgebaut (Schliessung der
offenen Bogenhalle durch MaBwerkfenster), 1913 aus dem
Bahnverkehr genommen, diente der Bau als Markthalle bis er
im Zweiten Weltkrieg unterging. Am 10. April 1843 lief der er-
ste Zug aus Heidelberg kommend in Karlsruhe ein.' Der damals



aufgenommene Betrieb umfaite 20 Ziige tiglich (zum Ver-
gleich: am letzten Tag des Betriebs in diesem Bahnhof waren es
297 Ziige — eine Steigerung um annithernd das 15fache).” Da der
Bahnhof fiir einen ganz anderen Betrieb (20 Ziige) und fiir eine
ganz andere Stadt (Kleine, stille Residenz) geschaffen wurde,
verwundert es nicht, daf bei einem Verkehr von rund 300 Ziigen
und in einer dynamischen Grofistadt im Fadenkreuz europii-
scher Verkehrsachsen (die liingst iiber die ehemals am Stadtrand
liegenden Bahnanlagen hinausgewachsen war) die Unzutrig-
lichkeiten dieser Bahnhofsanlage schlieBlich unhaltbar wurden.

So hiufen sich gegen Ende des 19. Jahrhunderts die Klagen,
die Siidstadt sei von der Stadtmitte abgeschnitten, daraus ergebe
sich unerwiinschtermaBen eine Zweiklassen-Stadt: die Biirger
nordlich, die Handwerker und Arbeiter siidlich der Bahn.

Mittlerweile lag der alte Bahnhof mitten in der Stadt und rie-
gelte alles ab. Es sei, so wird geklagt, ein unhaltbarer Zustand,
,.daB der Weg zum Stadtgarten, zum Vierordt-Bad, zur Fest- und
Ausstellungshalle oft stundenlang durch durchfahrende Ziige
versperrt™ sei. Die Bahnanlagen wurden an dieser Stelle als li-
stige ,,Barriere” im Verkehr und im Wachstum der Stadt be-
trachtet. Die Handwerker beschwerten sich, sie kiimen zu spét
zu ihren Kunden im Norden der Stadt, von ,ldstiger Ab-
schniirung® war die Rede. Sicherheitsbedenken wurden geltend
gemacht. ,,So wuchs sich der Zustand nahezu zur Unertriglich-
keit aus. FuBgiinger und Fahrgiiste schwebten bestiindig in Le-
bensgefahr, die durch die starke Kurve unmittelbar nach der
Ausfahrt aus dem Bahnhof fiir die Ziige wahrlich nicht vermin-
dert* worden sei.

Eine 1873 angelegte FuBgingeriiberfilhrung aber habe ..we-
der durch Schonheit noch durch ZweckmiiBigkeit verbliifft. Die
Treppen waren unbequem, der aufsteigende Rauch aus den
voriiberfahrenden Lokomotiven listig”. SchlieBlich stellte die
Deutsche Bauzeitung fest, es sei ,,die Lage des Bahnhofs in der
Niihe des Verkehrmittelpunktes der aufstrebenden Stadt gerade-
zu verhiingnisvoll®,

So beginnen seit ca. 1895 langwierige Auseinandersetzungen
zwischen Stadt, Monarchie und Bahnverwaltung, wie der Ubel-
stand zu beheben sei. Bedeutende Sachverstindige wurden bei-
gezogen: Oberbaurat Baumeister, Karlsruhe, Gustav von Eber-
mayer als Generaldirektor der Bayrischen Staatsbahnen und der
Hamburger Civilingenieur C.O. Gleim. Die billigste Losung
wiire gewesen, die hauptsiichlichen Strafen mittels Rampen und
Uberfiihrungen iiber die Bahn zu fithren. Dies wurde von der
Stadt sogleich als Verschandelung des Stadtbilds und als stidte-
baulicher Pfusch abgelehnt. Eine weitere Moglichkeit wire ge-
wesen, die Bahn an der alten Stelle hochzulegen. Dies hiitte mit
geschiitzten 15 1/2 Millionen Mark erhebliche Kosten verur-
sacht und dabei ein weiteres wesentliches Erfordernis, die zu-
kunftsorientierte Erweiterung des Bahnhofs, kaum beriick-
sichtigt. Dieser Aspekt war deshalb so wichtig, weil der Bahn-
hof Karlsruhe kein Nadelshr werden durfte und Baden ,.die dem
ganzen badischen Lande drohende Gefahr einer Abschliessung
von dem nach tausend Richtungen hin Segen stiftenden Welt-
verkehr* abwenden muBte (Deutsche Bauzeitung).

Die schlimmste Konkurrenz war die vom linken Rheinufer.
Solange das ElsaB franzosisch war, war sein Verkehr ost-west-
orientiert, was Baden nur niitzlich sein konnte: Paris-Straburg-
Karlsruhe-Wien. Nach der Annektion von ElsaB-Lothringen
durch das neu gegriindete Deutsche Reich aber wehte ein ande-
rer Wind. Die unter preuBischer Verwaltung stehenden Reichs-
eisenbahnen in ElsaB-Lothringen wollten auch etwas verdienen.
Dort spielte (aus politischen Griinden) Geld keine Rolle, und so

verliingerte man die Verbindung Basel-StraBburg sofort um die
Strecke StraBburg-Lauterburg-Ludwigshafen, auf der zudem die
schnellsten Maschinen eingesetzt wurden. Baden stellte dem die
IV h — Pacific entgegen (mit zusiitzlich vergroBertem Treib-
raddurchmesser von 2,10 m und 1907 einer Hichstgeschwin-
digkeit von 140 km/h). Als besondere Aggression der preuBi-
schen Bahnverwaltung gegen Baden wurde, so berichtet A.
Kuntzemiiller, empfunden, daf die Fernziige Basel-StraBburg-
Ludwigshafen-Berlin die 150 km zwischen StraBburg und Lud-
wigshafen ohne Zwischenhalt durchjagten, um friither in Lud-
wigshafen-Mannheim einzutreffen als die Badische Staatsbahn,
die ja nicht gut an ihrem Landesherrn in der Residenz vorbei-
fahren konnte. Die Badische Staatsbahn riichte sich durch Ver-
billigungen. Der Kunde profitierte davon, jeder Strafiburger Ge-
schiftsmann, so sagte man damals, hat ein ,,badisches Kilome-
terheft*, mit dem diese Verbilligungen als eine Art GroBabneh-
mer-Rabatt bewirkt wurden. Dies ist der Hintergrund, vor dem
auch das Streben nach Leistungsfihigkeit des Karlsruher Bahn-
hofs gesehen werden muf.

Im Jahr 1900 kam dann die Badische Bahnverwaltung zu ei-
ner ginzlich neuen Losung: der Verlegung des Bahnhofs um
ca. 2 km nach Siiden, um dort, in Hochlage, einen Hochlei-
stungs-Durchgangs-Bahnhof modernster Technik und Bauart zu
errichten.’

Fiir die Verlegung sprachen die bereits geschilderten stidte-
baulichen und verkehrstechnischen Gesichtspunkte. Der Giiter-
und Werkstiittenbahnhof war bereits verlegt. Am alten Standort
war keine verniinftige Erweiterung mit Zukunftsoption még-
lich. Auch wire eine Erweiterung am alten Standort an uner-
schwinglichen Grundstiickskosten gescheitert. So war zugleich
eine giinstigere und schnellere Streckenfithrung moglich. Da-
durch, daB keine Ausweichbauten erforderlich waren, verkiirzte
und verbilligte sich die Bauzeit.

Natiirlich gab es auch Gegner der Verlegung, sie argumentier-
ten mit der groBeren Entfernung des Bahnhofs vom Stadtzen-
trum, der befiirchteten Abnahme des Fremdenverkehrs usw.

Wohl der einzige wirkliche Nachteil der Verlegung war die
Uberbauung des Lautersees, der 1891-93 als Kiesgrube und
vom Aushub des ebenfalls kiinstlichen Lauterberges zur Auf-
nahme des Trinkwasser-Hochbehilters entstanden und — mit ho-
hen Kosten — von Gartendirektor Ries in eine vielbesuchte Park-
landschaft verwandelt worden war. 1902 billigte das Parlament
dennoch die Verlegung; der Karlsruher Stadtrat hatte bereits zu-
gestimmt,

In Baden war es iiblich, daB die 6ffentliche Hand ihre Bauten
selbst plante,* nicht zuletzt aus Ersparnisgriinden. So wurde
zuniichst auch hier verfahren. Das technische Projekt war oh-
nehin von der Bahnverwaltung entworfen, die auch das Emp-
fangsgebiude plante. Doch wurde dieser Entwurf von der Stadt,
dem Parlament und der Offentlichkeit als ,,trockener Neorenais-
sancestil” abgelehnt. Die Bahnverwaltung schrieb am 1. No-
vember 1904 noch einmal einen Wettbewerb unter deutschen
Architekten zur Erlangung von Entwiirfen fiir das Empfangsge-
biiude, ,.fiir die Fassaden und die architektonische Gestaltung
des Bahnhofes™ aus.” Das technische Projekt war dabei ebenso
zu iibernehmen wie der Grundril bzw. das Raumprogramm in
seinen wesentlichen Teilen. Bis zum Einsendeschluf am
I.Mirz 1905 gingen 79 Arbeiten ein, darunter solche von Jo-
seph Durm, Karlsruhe, dem Altmeister der badischen Architek-
tur; von Reinhardt und Siissenguth, Charlottenburg (die damals
den Hamburger Hauptbahnhof bauten), sowie von Bruno und
Max Taut. Am 16./17. Mirz 1905 tagte das Preisgericht® unter
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Mitwirkung von Theodor Fischer, Stuttgart, Friedrich von
Thiersch, Miinchen, Hermann Eggert, Berlin, Hubert Stier, Han-
nover. Vier Arbeiten wurden preisgekront.” Den ersten Preis er-
hielt das Projekt von Hermann Billing und Wilhelm Vittali.* In
weich modellierten Massen, in Jugendstilformen mit deutlichen
Einfliissen der Neuen Sachlichkeit bringt dieser Entwurf eine
iiberhhte Schalterhalle mit vierseitiger Kuppel, mit Uhrturm
im Westen und iiberhhtem Fiirstenbau im Osten. Die Schalter-
halle zeigt nach vier Seiten Kreuzarme mit groen Halbkreis-
tonnen.

Ein zweites Projekt des gleichen Architekten Hermann Bil-
ling, diesmal allein verantwortlich, ist angekauft worden.” Die
Billingschen Projekte wurden in der damaligen Fachpresse
iiberschwenglich gelobt, recht eigentlich ,,gemacht®. Dies ist
nur dann verstiindlich, wenn man bedenkt, dal diese Primie-
rung als endgiiltiger Durchbruch und Sieg der modernen Rich-
tung iiber die historisierende gefeiert wurde: ein lautes Triumph-
geschrei der ,,Modernen*, daB ihre Feinde, die Historisierer,
endlich auf den Miillhaufen der Geschichte geworfen worden
seien."” Wir betrachten dies heute nicht nur etwas niichterner,
sondern sehen, bei aller Anerkennung der kiinstlerischen Be-
deutung Hermann Billings, hier auch starke Elemente des Neu-
klassizismus. So anti-historisch, wie man damals meinte, er-
scheint uns Billings Entwurf nicht. Es ist zwischen Hermann
Billing und vielen seiner Mitbewerber eher ein gradueller als ein
prinzipieller Unterschied. Dies gilt besonders etwa fiir den Ent-
wurf der Architekten Curjel und Moser, Karlsruhe/Ziirich, die
gleichzeitig den Badischen Bahnhof in Basel erbauten, sich hier
jedoch im Gegensatz zu der sonst bei ihnen iiblichen durchaus
modernen groBziigigen Zusammenfassung und Vereinheitli-
chung der Bauteile und Hauptriiume zu einer seltsam befremd-
lichen, gebdschten Turmlésung mit klassizistischem Siulen-
kranz verstanden." Zweifellos war es dieser Turm, der ihre
Chancen bedeutend gemindert hat. Erwiihnt sei noch der Ent-
wurf von Otto Schmarz, Miinchen, der im ,.Style Munichois*,
dem Miinchner Neubarock, gehalten ist, bei weicher Modellie-
rung der Massen und durchaus grofziigiger Zusammenfassung.
Thm wurde die an eine barocke Klosterkirche erinnernde Dop-
pelturmfassade vorgeworfen. Architekturkritiker Karl Widmer
und Denkmalpfleger Otto Linde schreiben: ,,Doch geben die
beiden Rundtiirme dem Eingang allzu sehr den Eindruck eines
Burgtores, und ganz unkonstruktiv wirkt der dazwischen ausge-
spannte Bogen.""* Erwiihnt sei schlieBlich noch das Projekt von
Rudolf Bitzan, Dresden, das eine einfache, in ihrem Mittelteil
schmiegsame, in anderen Teilen stark von der Neuen Sachlich-
keit bestimmte Modellierung der Massen gibt."

Vieles wiire iiber diesen hichst aufschlufireichen Wettbewerb
in kunstgeschichtlicher Hinsicht zu sagen, doch ist dies hier
nicht das Thema. Was erwartet wurde, nimlich ,.ein wiirdevol-
les MaBhalten unter Beriicksichtigung aller erdenklichen prakti-
schen MaBinahmen und der damit verbundenen Vermeidung
tiberfliissigen Prunkes und allen Scheines bei richtiger Vertei-
lung der Aufwendungen entsprechend der Wichtigkeit der ein-
zelnen Riume™ (O. Linde)", das wurde ohne Zweifel erbracht.

Uberraschenderweise erhielt der erste Preistriiger den Auftrag
nicht. Die Bahnverwaltung wollte mit Hermann Billing (1867-
1946) nichts zu tun haben: Er war ihr zu modern, zu revolu-
tiondr, sie glaubte ihm nicht, daB er Kostenanschlige einhalten
wiirde", kurzum, er war ihr unheimlich. Vermutlich hatte die
Bahnverwaltung die Absicht, am Wettbewerb vorbei einen an-
deren Architekten zu beauftragen, der im Hintergrund wartete.
Da dies wegen des erheblichen Aufruhrs in der Architekten-
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Abb. 63. Karlsruhe, Hauptbahnhof, Neubau von 1913, Bahnsteighallen
von Siiden (Zustand 1992).

schaft nicht méglich war, beauftragte sie, im Einvernehmen mit
Regierung und Parlament, im November 1906 den vierten
Preistriger, den bei der Stadt Karlsruhe tiitigen August Stiirzen-
acker (1871-1951) mit der Ausfiihrung.' DaB Stiirzenacker aus
den priimierten Entwiirfen geschopft hat, ist offensichtlich.”
Und daB der etwa gleichzeitig erfolgte, riitselhafte Selbstmord
des bekannten Karlsruher Architekten Friedrich Ratzel mit die-
ser ganzen Sache zusammenhiingt, ist nicht ausgeschlossen.
Stiirzenackers grofles Ideal war der amerikanische Architekt
Henry Hobson Richardson.

Der Gelidndeerwerb am Standort des neuen Bahnhofs gestal-
tete sich einfach, da das Gelinde zum grofiten Teil bereits in 6f-
fentlichem Besitz war." Mit den ersten Arbeiten wurde 1906 be-
gonnen; der eigentliche Baubeginn erfolgte 1908. Besonders
schwierig war die Griindung, da in den Untergrund des ehema-
ligen kiinstlichen Sees bis in 8 m Tiefe Beton eingestampft wer-
den mubte."”

Der neue Bahnhof bedeckt nach dem Stand von 1913 rund
100 ha Fliche, umfait 88 km Gleise, 446 Weichen, fiinf Gleis-
kreuzungen, 14 fiir Personen- und Schnellziige bestimmte Glei-
se, fiinf eiserne Hallen zu 21,5 m Breite; 29 700 qm Bahnsteige
sind durch Uberdachung geschiitzt (Abb. 63). Das Hauptemp-
fangsgebiiude ist 207 m lang; auBen ist das Empfangsgebiiude
bis zu einer Hohe von 8,5 m iiber dem Platz, d.h. bis zum Haupt-
gesims, mit badischem. griinlich-gelbem Miihlbacher Sandstein
verkleidet.

Schon vor dem Wettbewerb wurde von der Bahnverwaltung
eine Untergliederung der Bahnanlage in drei Teile gewiinscht: in
das Hauptempfangsgebiude, in den &stlich anschlieBenden Fiir-
stenbau und den westlich vorgelegten Neben- und Kopfbahnhof
der Graben-Maxauer-Linie. Das Herzstiick des Hauptempfangs-
gebiiudes ist die groBe Empfangs- und Durchgangshalle. Sie
weist bei sich kreuzenden Rundtonnen eine Liingenerstreckung
von 70 m und eine Querarmliinge von 45 m auf. Die gewaltigen
Tonnen der als ,,machtvoll offen und frei*(O. Linde)* bezeich-
neten Halle haben eine Weite von 18 m. Thre Konstruktion er-
folgte in der damals modernsten Technik des Eisenbetons. Fiir
die groflen Betonmassen bediente man sich fahrbarer Trichter,
durch die der Schiittbeton in die hélzernen Spundwiinde einge-
bracht wurde. Das Gerippe der Halle besteht im wesentlichen
aus Betonbindern, zwischen die sich die eigentliche Hallen-
schale als geneigte Eisenbetonplatte spannt. Die Binder sind als
Dreigelenkbogen ausgefiihrt, zum Teil treten Eisenbeton-Fach-
werkbinder auf.”



Der Eisenbeton wurde hier betont sichtbar gelassen, mit Vor-
satzbeton aus Basaltgrus und Feinschotter ausgefiihrt und nach
Erhirtung mit dem Zweispitz bearbeitet. An den senkrechten
Wiinden wurde der Beton erstmalig poliert. Schon damals ist
darauf hingewiesen worden (O. Linde), daB hier dekorative und
konstruktive Elemente in eines verschmolzen sind.” Leider
wurde anliBlich der letzten Renovierung (1988) die bis dahin er-
haltene originale Farbigkeit, die in farblichen Abstufungen auf
dunklen Naturstein gestimmt und von ,,Goldpunkten sternartig
iiberzogen* war, einheitlich hell iibertiincht.

Bei dem neuen Bahnhof handelt es sich um einen Hochbahn-
hof, d.h. der Gleiskorper liegt in Stockwerkshohe iiber dem
Bahnhofsplatz. Dies kann als bedeutender Fortschritt betrachtet
werden, insbesondere, wenn man an den alten Bahnhof erinnert,
der sich nicht nur durch seine Lage im Inneren der Stadt, son-
dern insbesondere auch durch seine ebenerdige Lage als
schwerwiegendes Hindernis fiir den Verkehr und die Entwick-
lung der Stadt ausgewirkt hat. Der groBe Vorteil des Hochbahn-
hofs besteht darin, daB die stiidtischen Stralen einschlieflich
StraBenbahnen usw. unter dem Bahnkorper durchgefiihrt wer-
den konnen. Dies bedeutet allerdings, daB der Hohenunterschied
von einem Stockwerk im Inneren des Bahnhofgebiudes iiber-
wunden werden muB, um vom Niveau des Bahnhofsplatzes zu
den Perrons hinaufzugelangen. Deshalb weist der neue Bahnhof
zwei Personentunnel, einen Gepicktunnel und einen Posttunnel
auf, in denen die Gleise unterschritten werden, um dann mittels
Treppen oder Aufziigen auf das Bahnniveau zu gelangen.*

Am 22. und 23. Oktober 1913 wurde der neue Bahnhof ein-
geweiht, was nach zeitgenossischen Quellen mit einem wahren
Volksfest verbunden war.” Die Baukosten des Empfangsgebiu-
des hatten mit 1,7 Millionen Mark fast den doppelten Betrag des
urspriinglich veranschlagten erreicht. Die Gesamtkosten der
neuen Bahnhofsanlage beliefen sich auf 35 Millionen Mark, da-
von 10 Millionen Mark fiir Grunderwerb bei einem erwarteten
Erlos von 7 Millionen Mark aus dem Verkauf der alten Bahnan-
lagen. Stolz konnte Baden darauf hinweisen, daB es in zwei Jah-
ren (1912/13) nicht weniger als sieben griiere Bahnhofsbauten
dem Verkehr iibergeben konnte: fiir einen Gesamtbetrag von
122 Millionen Mark. Damit sah sich Baden ,,mit an der Spitze
im deutschen wie internationalen Bahnverkehr*.*

Die Planer und Erbauer des neuen Bahnhofs waren sich schon
bei der Verlegung des Bahnhofs an die heutige Stelle dariiber im
klaren, daB sie den neuen Verkehrsmittelpunkt nicht auf die grii-
ne Wiese setzen konnten, ohne iiberzeugenden und gestalteten
Zusammenhang mit der Stadt. Der neue Bahnhof ist so angelegt,
daB er dicht an der genau nach Siiden fithrenden Mittelachse des
ficherformigen Stadtplans, an der Ettlinger StraBe liegt. Hier
war auBerhalb des Ettlinger Tores seit den neunziger Jahren des
19. Jahrhunderts der Stadtgarten entstanden. Der damals bewuft
am Rande der Stadt gelegene Bahnhof orientierte sich selbst-
verstindlich gegen die Stadt und es lag nahe, den Bahnhof als
neues, reprisentatives Stadttor mit dem Stadtgarten in Zusam-
menhang zu bringen, d.h. den Bahnhofsplatz architektonisch zu
fassen und in geeigneter Weise in den Stadtgarten zu iiber-
fithren. Dabei wurde schon damals unterschieden zwischen
Fahrverkehr und FuBgingerverkehr. Wiihrend der Fahrverkehr
der Ettlinger StraBe vorbehalten war, die jetzt etwas verschoben
unter dem neuen Bahnhof hindurchgefiihrt wurde und mit der
seit 1900 elektrischen StraBenbahn ausgestattet war, wurde der
FuBgiinger eingeladen, seinen Weg entweder durch den Stadt-
garten zu nehmen oder die vom Fahrverkehr kaum beanspruch-

te BahnhofstraBe zu benutzen.

Der neue Bahnhofsplatz war ausersehen, das Herzstiick der
Siidstadt zu werden. Da man die stidtebauliche Wichtigkeit die-
ser Aufgabe erkannte, schrieben die Stadt und die Bahnverwal-
tung im November 1911 unter Karlsruher Architekten einen
Wettbewerb aus, dessen Ziel es war, ,.Entwiirfe fiir die Bau-
fluchten sowie die Fassaden am Bahnhofplatz zu gewinnen.*”
Nach Auffassung der Deutschen Bauzeitung sollte sich die Be-
bauung ,,um den Stadtgarten als neuen Mittelpunkt immer dich-
ter zusammenschliefen und ihren Grundrifl mehr und mehr ab-
runden®, und dies zum 200jihrigen Griindungsjubilium, das
Karlsruhe 1915 feiern wollte.*)

Den ersten Preis gewannen Oskar Seemann und nochmals
Wilhelm Vittali, der als Associé von Hermann Billing schon aus
dem Wettbewerb fiir das Empfangsgebiiude bekannt ist.”

Erklirtes Ziel war die ,,Beibehaltung groBer innerstidtischer
Griinfléichen, die Vermeidung allzu gerader StraBenfluchten (so-
wie) den Wohnquartieren mit einzelnen, besonders gestalteten
architektonischen Plitzen einen unverwechselbaren Mittelpunkt
(zu) geben™.* Den Auftakt zu dieser anspruchsvollen Konzep-
tion sollte die einheitliche Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes
bilden.

Wilhelm Vittali, geb. 1859 in Donaueschingen, hielt sich nach
Studien in Karlsruhe lingere Zeit in Paris auf, wurde dann von
der Badischen Staatsbahn mit den Hochbauten der Héllental-
bahn betraut. Danach lieB er sich in Baden-Baden nieder, um
dort und anderswo vorwiegend Hotels zu bauen. Um die Jahr-
hundertwende galt er als der Spezialist des Hotelbaus in Ba-
den. 1905 iibersiedelte er nach Karlsruhe und wurde der Asso-
cié von Hermann Billing. Die Gemeinschaft erwies sich als fiir
Vittali héchst unerfreulich. Der franzosisch geschulte Vittali,
der beim Eintritt in die Ateliergemeinschaft mit Billing ein gut-
gehendes Bureau aufgegeben hatte, konnte sich neben dem ro-
busteren Billing nicht entfalten.” So trennte sich Vittali 1910
wieder von Billing und arbeitete fortan als freier Architekt in
Karlsruhe. Der Karlsruher Bahnhofsplatz gilt als Hauptwerk
seiner spiiteren Jahre. Wilhelm Vittali starb 1920 in Karlsruhe.

1912 erhielt Karlsruhe eine neue Bauordnung, die unter ande-
rem die Moglichkeit bot, nicht nur Baufluchten und -héhen, son-
dern direkt bestimmte Fassadenentwiirfe vorzuschreiben. Nur
auf dieser juristischen Basis war eine Bebauung wie die des
Karlsruher Bahnhofsplatzes denkbar.

Von Wilhelm Vittali sind fast alle Gebidude des Bahnhofsplat-
zes: die beiden Grand-Hotels, d.h. das ,,Schlofi-Hotel** an der
Ostseite des Platzes und das Hotel ,,Residenz™ an der Westseite.
AuBerdem erbaute er die beiden symmetrischen Pavillonbauten
(Bahnhofsplatz 4 und 6) gegeniiber dem Empfangsgebiiude so-
wie zahlreiche, den Bahnhofsplatz umgebende Privathiduser:
BahnhofstraBe 46, Poststralie 8, Am Stadtgarten 1-5, 13-15, Ett-
linger StraBe 12. Vor allem geht auf Wilhelm Vittali die heute
noch im wesentlichen erhaltene architektonische Fassung des
Bahnhofsplatzes zuriick.”

Der langgestreckte Platz, in den fiinf StraBen in verschiedenen
Winkeln einmiinden, war nicht einfach zu einer geschlossenen
Gestalt zu bringen. Vittali wandte dafiir einen aus der Architek-
turgeschichte bekannten Kniff an: Er umschloB den Platz mit ei-
ner Kolonnade, die insbesondere die unregelmiiBigen Stralen-
offnungen einengte. Die stilistische Grundlage dafiir war, wie
die Deutsche Bauzeitung richtig feststellt, der Karlsruher Spat-
barock. Vittali war jedoch viel zu sehr Realist, um anzunehmen,
daB es moglich sein wiirde, einen neuen Platz dieser Art ganz im
Sinn des 18. Jahrhunderts zu verwirklichen. Dafiir waren der
Boden zu teuer und die GroBauftriige der Hotels und groBbiir-
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gerlichen Wohnhiiuser zu verlockend. Deshalb beschriinkte er
sich darauf, nur die Mittelpartie der Stadtseite des Platzes, den
Eingang zum Stadtgarten, in engerer Anlehnung an das 18. Jahr-
hundert auszubilden (die beiden Pavillons mit der dazwischen
eingespannten Kolonnadenpartie, die urspriinglich mit Liden
hinterlegt war), im {ibrigen aber den Platz mit wesentlich grofe-
ren Hotel- und Wohnbauten zu besetzen, die nur duBerlich ge-
wisse stilistische Ankldnge an das 18. Jahrhundert aufweisen.

Ein Teil des spektakuliren Erfolges von Vittali (1913 erhielt
die Bahnhofsplatziiberbauung Karlsruhe auf der Internationalen
Baufachausstellung in Leipzig die Goldmedaille) ist sicherlich
darauf zuriickzufiihren, daB er die damaligen Ziele der Karlsru-
her Stadtplanung, ndmlich stilistische Gebundenheit und mo-
derne GroBstadt zur Synthese zu bringen. in seiner verbindli-
chen Art aufs genaueste traf und erfiillte.”*

Dafiir ist er scharf kritisiert worden. insbesondere von einem
anderen bekannten Karlsruher, Friedrich Ostendorff, der in sei-
ner Publikation ,.Sechs Biicher iiber Bauen™ Vittalis Bahnhofs-
platz vollstindig ,,verrib” und als Negativbeispiel zeitgendssi-
schen Stiidtebaus darstellte und zwar nicht, weil er zu ,,modern*,
sondern weil er zu wenig konsequent im Sinn des 18. Jahrhun-
derts sei.

Der ,,Barockler Ostendorff mufite sich andererseits von ei-
nem Schweizer Architekturkritiker sagen lassen, seine Sucht
nach Achsen driicke ,,im Architektonischen den Anspruch eines
Zentrums auf unbedingte Herrschaft, auf eine Umgebung li-
vrierter Lakaien aus, die in starrer Achtungsstellung zu seinen
Seiten zu verharren oder nach ihm hinzuschauen haben® *

Diese Diskussion unterbrach der Erste Weltkrieg. Konnten
vorher auch fiir die von fremden Architekten errichteten Bauten
am Bahnhofsplatz Vittalis Fassaden verbindlich vorgeschrieben
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werden (Bahnhofsplatz 8, Hotel Reichshof von Emil Deines;
Bahnhofsplatz 14, Hotel Ketterer von Walder & Rank), so war
es — auch durch die neue Rechtsordnung der Republik — damit
nun vorbei. Auch hatte ja nicht mehr der ganze Platz bebaut wer-
den konnen, — insbesondere im westlichen Teil waren noch
groBere leere Flichen (Bahnhofsplatz 10, 12, 16) geblieben, der
westliche Abschluf (heute Victor-Gollancz-Straie) fehlte giinz-
lich; der Neubau der Aachener & Miinchner Versicherung ent-
stand 1954-1956.

Die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg hatte ginzlich andere
Sorgen als Grand-Hotels und groBbiirgerliche Wohnhiuser zu
errichten. Und die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg, die auf die
Zerschlagung stiidtebaulicher Zusammenhiinge geradezu er-
picht war, hat zum Niedergang dieses Bahnhofsplatzes nicht un-
wesentlich beigetragen. 1964 wurde ernstlich der vollstindige
Abbruch der Kolonnaden geplant. Die Bundes-Gartenschau
1967 brachte durch véllige Veriinderung des Stadtgartenein-
gangs und Wegnahme der Liden hinter der Arkade weitere
Schiden.®

Erst in jiingster Zeit fand ein Umdenken statt. Ein neugewon-
nenes Verstindnis fiir die stiddtebauliche Qualitiit dieser letzten
Platzschépfung der Monarchie in Baden hat dazu gefiihrt, dal
im Rahmen des Maglichen Wunden geheilt wurden. Die Stadt
soll jetzt — unter Respektierung des bereits historisch geworde-
nen Bestandes — sogar jenseits des Bahnhofs fortentwickelt wer-
den, insbesondere durch Anlegen des neuen Zentrums fiir
Kunst- und Medientechnologie.

Mit heute rund 600 Ziigen und 40 000 Reisenden tiglich* sind
Bahnhof und Bahnhofsplatz in Karlsruhe auch heute noch, was
sie nach Meinung ihrer Urheber sein sollten — ein gewaltiges
Stadttor.
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Peter Strunk

Vom Dampf zur Elektrizitit — die deutsche Eisenbahn im Wechsel

der Energiewirtschaft

Das elektrifizierte Eisenbahnnetz der Deutschen Bundesbahn
hat zur Zeit eine Linge von rund 11 800 km. Dies entspricht ei-
nem Anteil von 43,6 % am Gesamtstreckennetz. Auf den elek-
trifizierten Strecken werden rund 88 % aller Verkehrsleistungen
der (west-) deutschen Bahn abgewickelt.' In Ostdeutschland
sind Ende 1992 rund 4 400 km Bahnstrecken elektrifiziert. Dies
entspricht einem Streckenanteil von rund 31 %; 1989 wurden
dort allerdings erst rund 52 % aller Verkehrsleistungen abge-
wickelt.” Auf den iibrigen Bahnlinien fahren heute Dieselloko-
motiven. Dampflokomotiven kommen allenfalls noch bei Mu-
seumsfahrten zum Einsatz.

Die Geschichte der elektrischen Traktion reicht bis in das Jahr
1835 zuriick, als in Deutschland die erste Eisenbahn fuhr. Da-
mals stellte der Schmied Thomas Davenport auf einer Ausstel-
lung in Springfield im US-Bundesstaat Massachusetts ein elek-
trisch betriebenes Fahrzeug vor, das 38 t wog und eine Ge-
schwindigkeit von zwei englischen Meilen pro Stunde erreich-
te. Auch andernorts wurden in den folgenden Jahren elektrisch
angetriebene Versuchsfahrzeuge konstruiert. So baute zum Bei-
spiel zwischen 1838 und 1842 der Schotte Robert Davidson ei-
ne fiinf Tonnen schwere elektrische Lokomotive, die er auf der
Strecke zwischen Edinburgh und Glasgow testen lieB. Alle die-
se Fahrzeuge hatten elektromagnetische Antriebe. Als Energie-
quellen gab es nur galvanische Elemente, die auf der Lok mit-
genommen werden mufiten. Reichweite und Leistungsfihigkeit
der Fahrzeuge waren daher erheblich eingeschrinkt und an ei-
nen wirtschaftlichen Fahrbetrieb noch nicht zu denken. Akku-
mulatorentriecbwagen kamen erst nach der Jahrhundertwende
bei den deutschen Eisenbahnen in nennenswertem Umfang zum
Einsatz. In der Geschichte der elektrischen Traktion spielten sie
jedoch eine relativ unbedeutende Nebenrolle.

Der eigentliche Beginn des elektrischen Zeitalters bei den Ei-
senbahnen wird auf das Jahr 1879 datiert. Damals erregte Wer-
ner von Siemens auf der Berliner Gewerbeausstellung mit einer
funktionstiichtigen elektrischen Lokomotive Aufsehen, die be-
reits zahlreiche konstruktive Merkmale spiterer Elektroloko-
motiven aufwies (Abb. 29). Sie war mit einem Gleichstrom-Rei-
henschlufmotor ausgeriistet. der eine Leistung von 2,2 kW er-
reichte und dem Fahrzeug eine Hochstgeschwindigkeit von 13
km/h gestattete. Insgesamt 85000 Besucher der Ausstellung
lieBen es sich nicht nehmen, diese Attraktion auf ihrem 300 m
langen Rundkurs als Fahrgiiste niher in Augenschein zu neh-
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men.

Elektrische Strallenbahnen

Werner von Siemens' Konstruktion verhalf der elektrischen
Traktion noch nicht zum allgemeinen Durchbruch. Elektrische
Lokomotiven kamen zunichst nur bei Industrie- und bei Gru-
benbahnen zum Einsatz. Dort waren sie, was ihre Leistungs-
fahigkeit und Sicherheit betraf, anderen Triebfahrzeugtypen
iiberlegen. Friihe Beispiele sind die Lieferung der ersten Gru-
benlok von Siemens an das Steinkohlenbergwerk Zaukeroda in
Sachsen im Jahre 1882. Ein Jahr spiter baute die Firma

Schuckert & Co. in Brannenburg bei Rosenheim eine recht
abenteuerlich aussehende elektrische Materialtransportbahn.*

Ein wichtiges Verkehrsmittel, bei dem sich die Anwendung
elektrischer Energie schon friihzeitig durchsetzte, war die
Straflenbahn. Infolge der Industrialisierung Deutschlands kam
es in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts zu einem rasanten
Wachstum der Stidte. Entsprechend stieg der Bedarf an Trans-
portmitteln. Zahllose Gemeinden schafften sich zuniichst Pfer-
destraBenbahnen an (Abb. 28). Sie waren allerdings sehr lang-
sam, im Unterhalt kostspielig und verschmutzten zudem in ho-
hem MaBe die Stralen. Der Einsatz von Dampflokomotiven
(wie zum Beispiel 1877 in Kassel) bot nur bedingt eine Alterna-
tive, stellte er doch auch eine erhebliche Belistigung von Pas-
santen und Anwohnern dar.’

Im Jahr 1881 baute Werner von Siemens in Lichterfelde bei
Berlin die erste fiir den Personenverkehr konzipierte elektrische
StraBenbahn der Welt. Wenig spiiter entstanden elektrische
StraBenbahnen auch in Wien (1883), im englischen Seebad
Brighton (1883), zwischen Frankfurt am Main und Offenbach
(1884), sowie in Portrush, Irland (1883/84). Alle diese Bahnen
dienten in erster Linie Versuchs- und Erprobungszwecken.
Grolie Probleme bereiteten vor allem die Stromzufiihrung. Bei
der Lichterfelder StraBenbahn waren zum Beispiel die Fahr-
schienen auf Holzschwellen isoliert voneinander verlegt wor-
den, um sie zur Hin- und Riickfiihrung des Fahrstromes zu be-
nutzen. Aus Sicherheitsgriinden kam diese Form der Stromzu-
fithrung fiir einen Bahnbetrieb auf 6ffentlichen Strafien nicht in
Frage. Auch die Stromzufithrung iiber eine unterirdisch in ei-
nem Schlitzkanal verlegte Stromschiene brachte bei schlechter
Witterung keine befriedigenden Betriebsergebnisse.® Schon
frithzeitig setzte sich daher die Erkenntnis durch, dal eine zu-
verlissige Stromzufiihrung bei elektrischen Bahnen durch eine
Oberleitung gewihrleistet ist. Zwar waren damals schon Ober-
leitungs-Anlagen entwickelt worden, aber diese stieffen zuwei-
len bei Behorden und Wissenschaftlern auf erhebliche Wider-
stinde. Man befiirchtete nicht nur eine Gefihrdung von Passan-
ten, sondern auch Storungen im Telefon- und Telegraphenver-
kehr. Manche Fahrleitung wurde ganz einfach aus isthetischen
Griinden abgelehnt. Neben diesen Problemen verhinderten auch
wirtschaftliche Schwierigkeiten die Verbreitung der elektri-
schen Straflenbahn. Vielfach fehlte den Betreibergesellschaften
der Pferdebahnen das Geld zur Umstellung auf elektrischen Be-
trieb. Alle diese Faktoren fiihrten dazu, daB die Entwicklung der
elektrischen StraBenbahnen in Deutschland nach einem vielver-
sprechenden Auftakt Mitte der achtziger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts zum Stillstand kam.

Anders verlief die Entwicklung in den USA. Dort erlebte die
elektrische StraBenbahn in den achtziger Jahren einen gewalti-
gen Aufschwung. Grund dafiir waren die meist schlechten
StraBenverhiltnisse in den Stidten; auBerdem bestanden dort
keine Bedenken gegen die Installation von Oberleitungsanla-
gen. 1884 ging in Cleveland (Ohio) die erste dem &ffentlichen
Verkehr dienende StraBenbahn Amerikas in Betrieb. Bereits
1886 fuhren in den USA zehn Stralenbahnen mit elektrischem
Antrieb. Der entscheidende Durchbruch gelang dem neuen Ver-
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Abb. 64. Halle a. d. Saale, Er6ffnung des ersten kompletten elekirischen
StraBenbahnnetzes (1891).

kehrsmittel zwei Jahre spiter und war im wesentlichen dem Er-
finder Frank Julian Sprague (1857-1934) zu verdanken. Er hat-
te unter anderem einen Rollenstromabnehmer — bestehend aus
einem Stahlrohr, an dessen Ende eine Kontaktrolle angebracht
war — konstruiert, durch den die Probleme der Stromzufiihrung
weitgehend geldst werden konnten. Sprague entwickelte auBer-
dem eine Oberleitung mit leichter Aufhiingung des Fahrdrahtes
und benutzte erstmals die Fahrschiene zur Riickleitung des Stro-
mes. SchlieBlich stammte von ihm noch eine neue Konstruktion
zur Befestigung des Fahrmotors an der Treibachse — der Tatzla-
germotorantrieb, wie er auch heute noch in Bahnfahrzeugen an-
zutreffen ist.’

Im Jahre 1888 erwarb die Allgemeine Elektricitiits-Gesell-
schaft (AEG) die Nutzungsrechte an Spragues Patenten und er-
richtete daraufhin in der Stadt Halle/S. erstmals in Europa ein
komplettes elektrifiziertes StraBenbahnnetz (Abb. 27, 64), das
1891 in Betrieb ging und der elektrischen StraBenbahn in Euro-
pa zum Durchbruch verhalf.® Bereits 1898 gab es ein 69 deut-
schen Stiidten elektrische StraBenbahnen. Fiinf Jahre spiiter be-
trug die Gesamtlidnge der elektrischen Stralen- und Vorortbah-
nen iiber 5500 km, auf denen mehr als 8 700 Triebfahrzeuge
zum Einsatz kamen. Nahezu jede groBere deutsche Stadt legte
sich dieses moderne Nahverkehrsmittel zu. Seine Akzeptanz war
in Deutschland schlieBlich sogar hoher als in anderen Lindern.’

Vor- und Nachteile des Gleichstromsystems

Wiihrend die elektrische Straenbahn einen grofien Auf-
schwung erlebte, kam die Entwicklung elektrischer Fernbahnlo-
komotiven (Vollbahnlokomotiven) nur langsam voran.” Ein
Grund dafiir lag darin, daf§ diese — wie auch die StraBenbahnen
— von Gleichstrommotoren angetrieben wurden. Deren Ent-
wicklung galt zwar bis zur Jahrhundertwende im wesentlichen
als abgeschlossen. Wegen der Kommutierung waren jedoch
zuniichst nur geringe Betriebsspannungen (bis ca. 700 V) mog-
lich." Erst allmiihlich gelang es, die Betriebsspannungen auf
tiber 1000 V zu erhthen und damit die Voraussetzung zur er-
folgreichen Elektrifizierung von Fernbahnen zu schaffen.” Net-
ze mit 1500 V Gleichstrom entstanden seit dem Ersten Welt-
krieg in GroBbritannien, Frankreich, Portugal, Spanien, in der
Tschechoslowakei sowie in den Niederlanden."” Spiiter erhihte
man die Spannungen sogar auf 3000 V. Vorreiter waren hierbei
1926 die italienischen Staatsbahnen. [hrem Beispiel folgten die
UdSSR, Belgien, Polen, Jugoslawien und Luxemburg. Im Jahre
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1980 wurden weltweit immerhin 37 % aller elektrifizierter
Bahnstrecken (rund 42 000 km) mit Gleichstrom betrieben, da-
von rund 37 500 km mit 3000 V und 6200 km mit 1500 V."

In Deutschland setzte sich das Gleichstromsystem auf Fern-
bahnstrecken nicht durch. GroBere Netze wurden mit diesem
Stromsystem nur bei den S-Bahnen in Berlin und Hamburg
elektrifiziert. In Berlin war zuniichst geplant, einphasigen
Wechselstrom zu verwenden. Entsprechende Planungen und
Vorarbeiten wurden allerdings durch den Ersten Weltkrieg un-
terbrochen. 1921 fiel dann die Entscheidung zugunsten einer
Elektrifizierung mit 750 V Gleichstrom. Die Stromentnahme
durch die Fahrzeuge erfolgt iiber eine seitlich angebrachte
Stromschiene. In nur zehn Jahren entstand in der deutschen
Hauptstadt eines der modernsten und leistungsfihigsten Nah-
verkehrssysteme der Welt."” Auch in Hamburg wurde von 1940
an mit dem Aufbau eines Gleichstrom-S-Bahnnetzes nach Ber-
liner Vorbild begonnen, wobei das bereits bestehende Wechsel-
stromnetz vorerst weiter in Betrieb blieb."

Versuche mit Drehstrom

Auf der Suche nach Alternativen zum Gleichstromsystem bot
sich zunichst der dreiphasige Wechselstrom (Drehstrom) an.
1889 hatte der AEG-Ingenieur Michael von Dolivo-Dobrowols-
ky den ersten funktionstiichtigen Drehstrom-Asynchronmotor
mit Kifiglaufer gebaut. Zwei Jahre spiter gelang es erstmals,
hochgespannten Drehstrom von Lauffen bei Heilbronn nach
Frankfurt am Main iiber eine Entfernung von 175 km zu iiber-
tragen. Mit dem Drehstrommotor stand erstmals ein funkti-
onstiichtiger Wechselstrommotor zur Verfiigung. Es lag nun na-
he, iiber seinen Einsatz auch im Eisenbahnverkehr nachzuden-
ken. Im Prinzip eignete sich der robuste und fast wartungsfreie
Drehstrommotor ideal zum Einbau in Bahnfahrzeuge. Auller-
dem LBt sich Drehstrom relativ verlustarm iiber grofie Entfer-
nungen iibertragen."”

Schon unmittelbar nach dem gelungenen Experiment einer
Drehstrom-Ferniibertragung fanden Versuche zur Erprobung
von Drehstrommotoren in der Bahntechnik statt, Bis zur Jahr-
hundertwende wurden daraufhin mehrere Bahnstrecken in Eu-
ropa mit diesem Stromsystem elektrifiziert.* Entscheidend fiir
die weitere Verwendung des Drehstroms in der Bahntechnik war
ein Grofversuch, mit dem 1899 begonnen wurde. Damals griin-
deten die Firmen AEG und Siemens, die Deutsche Bank und ei-
ne Reihe weiterer Unternehmen die , Studiengesellschaft fiir

Abb. 65. Drehstrom-Schnelltriecbwagen der AEG auf der Versuchs-
strecke Marienfelde-Zossen bei Berlin, mit einer Rekordgeschwindig-
keit von 210,2 km/h (1903).
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elektrische Schnellbahnen* (StES)."” Zwischen Marienfelde und
Zossen bei Berlin wurde ein 23 km langes Teilstiick der preuBi-
schen Militdreisenbahn mit einer dreiphasigen Fahrleitung elek-
trifiziert (10000 V, 50 Hz). Von 1901 an testete man auf der
Strecke mehrere Fahrzeuge, darunter jeweils zwei von der AEG
und Siemens & Halske ausgeriistete Schnelltriebwagen
(Abb. 65). Am 27. Oktober 1903 stellte auf dieser Strecke eines
dieser Fahrzeuge mit 210,2 km/h einen Weltrekord fiir Bahn-
fahrzeuge auf.”

Die spektakuldren Schnellfahrversuche fiihrten aber nicht
zum gewiinschten Ziel: dem Bau einer elektrischen Hochge-
schwindigkeitsbahn von Berlin nach Hamburg. Dieses Projekt
mulite wegen des komplizierten Fahrleitungssystems, der kom-
plizierten Stromabnehmer und der Probleme mit der Drehzahl-
regelung der Fahrmotoren aufgegeben werden. Die Versuche
auf der Strecke nach Zossen wurden noch bis 1909 fortgesetzt;
anschliefend baute man die elektrischen Anlagen wieder ab.

Das Ende der Versuche auf der Strecke Marienfelde — Zossen
bedeuteten aber keineswegs das ,,Aus™ fiir die Drehstromtech-
nik. Im Gegenteil: In der Schweiz und in Norditalien entstanden
weitere Drehstrombahnen. So wurde beispielsweise 1906 die
Simplonbahn in der Schweiz mit Drehstrom elektrifiziert.”' In
Italien beschlossen die Staatsbahnen (FS) noch vor dem Ersten
Weltkrieg die Einfithrung des Drehstromsystems (3,3 kV, 16 2/3
Hz) mit doppelpoliger Fahrleitung als Einheitssystem. In den
folgenden Jahren entstand ein weitverzweigtes Drehstromnetz,
das Ende der zwanziger Jahre eine Lange von 2 100 km erreich-
te.”? Zu einem weiteren Ausbau kam es allerdings nicht, da sich
die Staatsbahn zur Einfiihrung des 3,0 kV-Gleichstromsystems
entschied. Dieser Entscheidung gingen iihnliche Uberlegungen
voraus, wie sie auch vor Einstellung der Versuche auf der
preuBischen Militireisenbahn bei Berlin angestellt wurden. Als
1976 mit der Brennerbahn die letzte mit Drehstrom elektrifi-
zierte Bahnlinie Italiens auf Gleichstrom umgestellt wurde, er-
lebte die Drehstromtechnik schon lingst wieder eine Renais-
sance. Hierauf soll noch in einem der folgenden Abschnitte
niher eingegangen werden.

Einphasenwechselstrom setzt sich durch

Noch wiihrend in der Nihe Berlins die Versuche mit Drehstrom-
Schnelltriebwagen andauerten, zeichnete sich bereits die Mog-
lichkeit einer Elektrifizierung von Bahnnetzen mit Einphasen-
wechselstrom ab. Diese Stromart verbindet die Vorteile des
Gleichstroms (giinstiges Drehzahlverhalten der Motoren) und
des Drehstroms (giinstige Ubertragungseigenschaften). Heute
werden 53 % aller elektrifizierten Bahnstrecken der Welt mit
Einphasenwechselstrom betrieben. Entscheidend fiir den
Durchbruch dieser Stromart war die Entwicklung eines geeig-
neten Motors.”

Die ersten Versuche eines Bahnbetriebs mit Einphasenwech-
selstrom unternahm 1903 die AEG zwischen den Berliner Vor-
orten Niederschoneweide und Spindlersfeld auf einer 4,1 km
langen Strecke, die mit 6,3 kV, 25 Hz elektrifiziert wurde
(Abb. 66, 75). Die Versuche dauerten bis 1905 und waren iiber-
aus erfolgreich.** Aufgrund ihrer Berliner Erfahrungen hatte die
AEG bereits 1904 die Stubaitalbahn zwischen Innsbruck und
Fulpmes als erste Bahn der Welt mit Einphasen-Wechselstrom
elektrifiziert (2.5 kV, 42 Hz, spiiter 3,0 kV, 50 Hz). Im darauf-
folgenden Jahr wurde dann zwischen Murnau und Oberammer-
gau die erste offentliche Bahn Deutschlands auf Wechselstrom-

betrieb umgestellt (5,5 kV, 15 Hz). Im Jahre 1906 beschlof der
badische Landtag die Elektrifizierung der Wiesentalbahn von
Basel nach Zell und der Wehratalbahn Schopfheim — Siickingen
ebenfalls mit Einphasenwechselstrom.

Aufgrund der Versuchsergebnisse in Niederschoneweide sah
man sich bei der Koniglich-PreuBischen Eisenbahnverwaltung
(KPEV) veranlaBt, die Einfithrung des Einphasenwechselstroms
als Regelsystem zu favorisieren. Zu weiteren Versuchen wurde
in der Niihe von Oranienburg bei Berlin eine 1,76 km lange Ver-
suchsbahn mit Einphasenwechselstrom elektrifiziert, auf der die
KPEV 1908 ihre erste Wechselstrom-Vollbahnlokomotive teste-
te (Abb. 67).% Ebenfalls 1908 elektrifizierte die KPEV die Ham-
burger Stadtbahn zwischen Blankenese und Ohlsdorf (26.6 km)
mit Einphasenwechselstrom (Abb. 72). Im selben Jahr gench-
migte schlieSlich der bayerische Landtag die Elektrifizierung
der Strecken Salzburg — Freilassing — Berchtesgaden und der
Mittenwaldbahn zwischen Scharnitz, Garmisch und Griesen
(Inbetriebnahme 1914 bzw. 1912).** Auch in anderen Lindern
Europas, wie in Frankreich, vor allem aber der Schweiz, Nor-
wegen, Schweden und England entstanden die ersten Einpha-
sen-Wechselstrom-Bahnen.

Abb. 66. Einphasen-Wechselstrombahn der AEG zwischen Nieder-
schoneweide und Spindlersfeld bei Berlin (1903).

Bitterfeld — Dessau - Elektrifizierung der ersten
Fernbahnstrecke Deutschlands

Als weiteres grofies Projekt plante die KPEV im Jahre 1908 die
Elektrifizierung der Eifelstrecke von Euskirchen nach Trier. Auf
Einspruch der Obersten Heeresleitung, die einen elektrischen
Fahrbetrieb als anfillig einschiitzte, mubte dieses Vorhaben aus
strategischen Griinden jedoch fallengelassen werden. Statt des-
sen wihlte man die Strecke Bitterfeld — Dessau aus, die von Mi-
litirtransporten umfahren werden konnte. Zur Energieerzeu-
gung stand dort auBlerdem preiswerte Braunkohle zur Verfii-
gung.r?

Nachdem am 28, Juli 1908 der PreuBische Landtag ein ent-
sprechendes Gesetz hatte passieren lassen, folgte am 18. Januar
die offizielle Aufnahme des elektrischen Versuchsbetriebs mit
10 kV, 15 Hz Einphasenwechselstrom. Bereits am 25, Mirz er-
reichte auf der Strecke ein Personenzug eine Spitzengeschwin-
digkeit von 120 km/h; am 22. Mai 1911 wurden alle Ziige mit
Elektrolokomotiven gefahren. Die Versuche auf der Strecke Bit-
terfeld — Dessau waren so erfolgreich, daf} der preuBische Land-
tag noch am 30. Juni 1911 die Erweiterung des elektrifizierten
Netzes beschloB, und zwar von Bitterfeld iiber Leipzig nach
Halle sowie in Schlesien von Lauban nach Koénigszelt.* Die
KPEV erteilte der deutschen Elektroindustrie die ersten
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GroBauftriige iiber den Bau von insgesamt 72 elektrischen Lo-
komotiven verschiedener Bauarten. Neben den mitteldentschen
Strecken sollte in PreuBlen schwerpunktmiBig das Berliner
Fern- und S-Bahnnetz elektrifiziert werden. Bereits vor dem Er-
sten Weltkrieg wurden auf der Strecke Bitterfeld — Dessau
Triebgestelle getestet und Vorarbeiten zur Elektrifizierung auf
den Bahnlinien nach Bernau und Hermsdorf ausgefiihrt.

Das Abkommen von 1913

Die erfolgreichen Versuche mit Einphasenwechselstrom — nicht
zuletzt auf der Strecke Bitterfeld — Dessau — fiihrten 1913* zur
Unterzeichnung eines ..Ubereinkommen(s], betreffend die Aus-
filhrung elektrischer Zugforderung™ der Staatseisenbahnen von
PreuBen, Bayern und Baden zur Einfithrung des Einphasen-
Wechselstroms 15 kV, 16 2/3 Hz fiir den elektrischen Zugbetrieb
ihrer Bahnen. Mit der Festlegung der Frequenz trug man der
Tatsache Rechnung, da8 bei der Anwendung héherer Frequen-
zen Wechseltrom-Kommutatormotoren zu starker Funkenbil-
dung neigten. Man senkte daher die Frequenz, um einen fun-
kenarmen Kommutatorlauf zu erreichen.”

Das Ubereinkommen von 1913 erwies sich als durchaus weit-
sichtige Entscheidung, die eine Reihe technischer Vorteile
brachte: einpolige Fahrleitung, Regelungsmoglichkeit der Fahr-
motoren und Energieiibertragungsmaglichkeit iiber weite Ent-
fernungen. Im Laufe der Zeit schlossen sich dem Abkommen
auch mehrere auslindische Bahnverwaltungen an, so in Oster-
reich, der Schweiz, in Norwegen und Schweden. Heute sind in
Europa anniihernd 30 000 km mit dieser Stromart elektrifiziert.”

Vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg ist vielfach die Frage
diskutiert worden, ob nicht eine Umstellung der Stromsysteme
auf 50 Hz Wechselstrom sinnvoll sei. Die technischen Proble-
me, die 1912 zur Wahl der Frequenz von 16 2/3 gefiihrt hatten,
waren lidngst iiberwunden. Bis heute haben jedoch sowohl
Deutschland, Osterreich, die Schweiz als auch Norwegen und
Schweden ihre einmal getroffene Systemwahl nicht geiindert,
wofiir letzten Endes die enorm hohen Umstellungskosten aus-
schlaggebend waren. Generell ist zu beobachten, daB — von Ita-
lien abgesehen — auch in anderen Lindern Umstellungen der
Stromsysteme in groBerem Umfang nur selten erfolgten. Kiinf-
tig wird diese Frage ohnehin nur von untergeordneter Bedeu-
tung sein, da die Leistungselektronik es inzwischen moglich
macht, die aus dem Netz bezogene Stromart in der Lokomotive
selbst umzuwandeln. Systemwechsel an den Grenzen werden in
Zukunft — hoffentlich — kein Verkehrshindernis mehr sein.

Bahnstromversorgung und Fahrleitungssysteme"

Die Kraftwerksanlagen zur Bahnstromversorgung waren in der
Anfangszeit, was ihre GroBe und Ausstattung betraf, noch recht
bescheiden. Von einer flichendeckenden Elektrifizierung war
man noch weit entfernt. Die installierten Leistungen der bereits
bestehenden Kraftwerke richteten sich nach dem Bedarf ihrer
Kunden, der damals noch vergleichsweise bescheiden war. Zur
Stromversorgung der Halleschen Straenbahn hatte man bei-
spielsweise 1891 insgesamt vier Dynamomaschinen mit je 1 000
PS Leistung in einem ehemaligen Pferdebahndepot installiert.
Das erste groBe Bahnkraftwerk Deutschlands entstand 1906 zur
Versorgung des Bahnbetriebs zwischen Blankenese und Ohls-
dorf. 1911 folgte das Bahnkraftwerk Muldenstein bei Bitterfeld
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(Abb. 76). Die Einspeisung in das Bahnnetz erfolgte bereits iiber
Unterwerke. Diese Form der Stromverteilung war in den neun-
ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts in den USA erprobt wor-
den. In Europa fand sie erstmals 1899 bei der mit Drehstrom
elektrifizierten Bahnlinie Burgdorf — Thun in der Schweiz An-
wendung. Bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkrieges baute die
Deutsche Reichsbahn ein umfangreiches eigenes Bahnstrom-
versorgungsnetz auf.

Auf dem Gebiet der Regelung der Energiezufuhr hatte Werner
von Siemens bereits 1879 wichtige Weichenstellungen fiir die
Zukunft vorgenommen. Bei seiner Versuchslokomotive erfolgte
die Energiezufuhr iiber eine dritte Schiene, die in der Mitte des
Gleises angebracht war. Dieses System findet im Prinzip auch
heute noch bei U- und S-Bahnen Anwendung. Allerdings ging
man spiter bei Nahverkehrsmitteln zur seitlich angebrachten
Stromschiene iiber, wie sie 1893 bei der Chicagoer Hochbahn
erstmals zur Anwendung kam. Als sicherste Ubertragungsmég-
lichkeit erwies sich jedoch die elektrische Oberleitung. Bereits
1910 hatten fiithrende Elektrofirmen in Deutschland Oberleitun-
gen fiir Fernbahnen entwickelt. Am besten bewihrte sich die
Kettenfahrleitung, bestehend aus einem Tragseil und dem daran
aufgehiingten Fahrdraht (vgl. Abb. 75). Hieraus entstand spiiter
die sogenannte Einheitsfahrleitung, die erstmals auf der Bahn-
strecke Gdrlitz — Lauban in Schlesien in den zwanziger Jahren
installiert wurde. Sie bestand aus einem fest installierten Trag-
seil und einem elastisch aufgehiingten Fahrdraht (vgl. Abb. 77).
Der Mastabstand betrug zuniichst rund 100 m und wurde spiter
auf 80 m festgelegt.” Da sich die Einheitsfahrleitung nur fiir Ge-
schwindigkeiten bis 120 km/h eignete, begann man schon in den
dreiBiger Jahren an deren Weiterentwicklung zu arbeiten. 1950
stellte die Deutsche Bundesbahn dann eine neue Einheitsfahr-
leitung fiir Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h auf. Heute sind
auf den Neubaustrecken der Deutschen Bundesbahn Oberlei-
tungen fiir Geschwindigkeiten bis zu 250 km/h und mehr instal-
liert. Ihre Fahrdriihte haben einen gréBeren Querschnitt, sind et-
was niedriger verlegt und mit einem geringeren Mastabstand
versehen (65 m statt 80 m).

Elektrifizierung bis 1945

Bis zum Ersten Weltkrieg waren auf dem Gebiet der Elektrifi-
zierung der deutschen Eisenbahnen entscheidende Weichenstel-
lungen vorgenommen worden: Es hatte sich in zahlreichen Ver-
suchen herausgestellt, daB zur Elektrifizierung von Fernbahn-
strecken einphasiger Wechselstrom am besten geeignet ist.
Elektrische Bahnen in Hamburg, in der Niihe Berlins und vor al-
lem der Versuchsbetrieb zwischen Bitterfeld und Dessau erwie-
sen sich als Erfolg. Durch ein Abkommen legten sich die Lin-
derbahnen Deutschlands auf einheitliche Richtlinien zur Elek-
trifizierung des Fernbahnnetzes mit 16 2/3 Hz-Wechselstrom
fest. Die Wahl dieser niedrigen Frequenz machte allerdings den
Aufbau bahneigener Energieversorgungsnetze notwendig. *
Der Ausbruch des Ersten Weltkrieges brachte den Elektrifi-
zierungsprogrammen einen Riickschlag. So mufte zwischen
Dessau und Leipzig der elektrische Fahrbetrieb eingestellt wer-
den. Die Fahrleitungsanlagen wurden zur Rohstoffverwertung
teilweise demontiert. Im Bahnkraftwerk Muldenstein entstand
1915 eine Anlage zur Stickstoffgewinnung.® Ein ihnliches
Schicksal widerfuhr auch dem Betrieb in Schlesien. Dort war
der erste elektrifizierte Streckenbauabschnitt Niedersalzbrunn
und Halbstadt erst am 1. Juni 1914 in Betrieb gegangen. Auch
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Abb. 67. Erste Einphasen-Wechselstrom-Lokomotive der AEG, gete-
stet auf einer Versuchsstrecke bei Oranienburg (Berlin), im Einsatz bei
der Hamburger Hafenbahn (Baureihe E 73; 1907).

Abb. 71. Versuchslokomotive fiir den 50 Hz-Betrieb auf der Hollental-
bahn im Schwarzwald (1947).

Abb. 68. Schwere elektrische Giiterzuglokomotive der Deutschen Bun-
desbahn (Baureihe E 50; 1957).
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Abb. 72. Einphasen-Wechselstrom-Triebwagen der AEG fiir die Vor-
ortbahn Blankenese-Ohlsdorf bei Hamburg (1907).

Abb. 69. Erste Viersystem-Lokomotive der Deutschen Bundesbahn fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr mit Frankreich, Belgien und den
Niederlanden (Baureihe E 410; 1966).

Abb. 70. Mehrzwecklokomotive der Deutschen Reichsbahn (Baureihe
E 42, heute 142).

Abb. 73. Hochgeschwindigkeitslokomotive der AEG, Hohepunkt der
Vorkriegsentwicklung fiir Spitzengeschwindigkeiten von 225 km/h
(Baureihe E 19; 1938).

Abb. 74. Einer der Prototypen elektrischer Nachkriegslokomotiven der
Deutschen Bundesbahn (Baureihe E 10; 1952/53).
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Abb. 75. Kettenfahrleitung der AEG zwischen Niederschéneweide und
Spindlersfeld bei Berlin (1903).

in Berlin kam es zur Unterbrechung der Elektrifizierungsarbei-
ten.

Neue Impulse zur weiteren Elektrifizierung des deutschen Ei-
senbahnnetzes kamen nach dem Ersten Weltkrieg von politi-
scher Seite. Am 1. April 1920 wurden die deutschen Linder-
bahnen verstaatlicht. Vier Jahre spiiter folgte die Griindung der
Deutschen Reichsbahn, die Betriebsfilhrung des Bahnnetzes
iibernahm die Deutsche-Reichsbahn-Gesellschaft. Nach Ver-
staatlichung der Linderbahnen in Deutschland und Griindung
der Deutschen Reichsbahn galt es unter anderem, iiber 300
verschiedene Lokomotivtypen — hauptsiichlich Dampflokomoti-
ven — zu vereinheitlichen. Auch kiinftigen Elektrifizierungs-
malinahmen kam die Vereinheitlichung zugute, denn fortan war
es moglich, ein einheitliches Elektrifizierungsprogramm und
eine Standardisierung der Baureihen durchzufiihren.

In den zwanziger Jahren wuchs das elektrische Netz in be-
merkenswertem Umfang. Es entstanden bis 1928 drei unterein-
ander nicht verbundene Netze mit einer Gesamtliinge von 1208
km Linge:

In Mitteldeutschland war 1922 der elektrische Betrieb zwi-
schen Dessau — Bitterfeld ein zweites Mal aufgenommen wor-
den. Hinzu kamen die Strecken Dessau — Magdeburg, Halle —
Leipzig und Leipzig — Bitterfeld (Gesamtlinge des Netzes:
184 km: Abb. 13a, 78). Kernstiick des schlesischen Netzes (Ge-
samtlinge 340 km) war die Verbindung Gérlitz — Hirschberg —
Breslau (Abb. 13b). Das mit Abstand groBte Netz (685 km) ent-
stand in Siiddeutschland, wo vor allem die von Miinchen ausge-
henden Eisenbahnlinien zum Beispiel nach Salzburg und Gar-
misch-Partenkirchen elektrifiziert wurden (Abb. 13c).

In den dreiBiger Jahren wurde das Tempo der Elektrifizierung
erheblich gebremst. Der Grund dafiir lag darin, daB sich die
Reichsbahn in verstirktem Umfang an der Finanzierung und am
Bau des Reichsautobahnnetzes beteiligte. Dennoch gelang es
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ihr, bis 1935 eine Reihe weiterer wichtiger Strecken auf elektri-
schen Betrieb umzustellen. Es waren dies u. a. die Verbindungen
Miinchen — Augsburg — Stuttgart (1931-1933); Halle — Kothen
— Magdeburg (1934): Augsburg — Donauwérth — Niirnberg
(1934-1935). Auferdem war mit der Elektrifizierung einer
durchgehenden Verbindung von Miinchen nach Berlin begon-
nen worden. Bis 1942 ging der Abschnitt Niirnberg — Leipzig
iiber den Frankenwald in Betrieb. Der Zweite Weltkrieg verhin-
derte dann den Weiterbau bis Berlin. Bis 1945 hatte das elektri-
fizierte Streckennetz in Deutschland insgesamt 2 287 km Linge
erreicht, davon in Siiddeutschland 1446 km, in Mitteldeutsch-
land 462 km und in Schlesien 379 km.”

Experiment mit 50 Hz: Die Hollentalbahn

In den Jahren 1933-1935 lieB} die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft zu Testzwecken die steigungsreiche Héllentalbahn zwi-
schen Freiburg und Neustadt bzw. Seebrugg (insgesamt 55,6
km) mit Einphasenwechselstrom 20 kV, 50 Hz (Landesfre-
quenz) elektrifizieren und gab bei der Industrie insgesamt vier
Elektrolokomotiven der Baureihe E 244 in Auftrag.”® Alle vier
Probelokomotiven, die duBerlich der bekannten Baureihe E 44
iihnelten, erhielten eine elektrische Bremse. Zwei Lokomotiven
besaBen Gleichstrom-ReihenschluBmotoren, denen iiber einen
gittergesteuerten Quecksilberdampf-Gleichrichter Wellenstrom
zugefiihrt wurde.” Bei einer Lok wurde jede der vier Treibach-
sen von zwei Motoren, und zwar von je einem Einphasenmotor
und von einem Drehstrom-Schleifringliufermotor angetrie-
ben.*

Nach dem Zweiten Weltkrieg zeigte vor allem die franzosi-
sche Besatzungsmacht groes Interesse an einer Fortsetzung des
Versuchsbetriebs auf der Héllentalbahn. Mit ihrer Unterstiit-
zung konnte bereits 1947 eine fiinfte elektrische Lokomotive in
Dienst gestellt werden (Abb. 71). Die Ergebnisse der Versuche
auf der Hollentalbahn beeinfluBten schlieBlich die franzosi-
schen Staatsbahnen (SNCF), einen Teil ihres Netzes ebenfalls
mit 50 Hz Wechselstrom zu elektrifizieren.” Auch eine Reihe
anderer europiischer Eisenbahnverwaltungen wihlte dieses
Stromsystem, so zum Beispiel in Jugoslawien, der Tiirkei, in
Portugal, und vor allem in der UdSSR. Auf der Héllentalbahn
selbst endete das 50-Hz-Experiement am 20, Mai 1960. Damals

Abb. 76. Muldenstein bei Bitterfeld, Bahnkraftwerk von 1911, Blick in
die Turbinenhalle (1940).




wurde der elektrische Betrieb auf 16 2/3 Hz umgestellt. Dies ge-
schah aus wirtschaftlichen Griinden, denn zum damaligen Zeit-
punkt war Freiburg bereits an das iibrige 16 2/3-Hz-Netz der
Deutschen Bundesbahn angeschlossen.

Lokomotivbau vor dem Zweiten Weltkrieg"

Im Jahre 1920 waren in Deutschland erst 92 Elektrolokomoti-
ven in Betrieb. Nachdem man die Linderbahnen Deutschlands
dem Reich unterstellt hatte, wurden die ersten vereinheitlichten
Typenprogramme fiir elektrische Lokomotiven aufgestellt. Be-
sonderes Interesse galt dabei der Entwicklung elektrischer Lo-
komotiven fiir hohere Geschwindigkeiten. Bei Erprobung des
bereits eingefiihrten Tatzlagermotorantriebs stellte sich jedoch
heraus, daB sich diese robuste und zuverlissige Antriebsart fiir
hohere Geschwindigkeiten nicht eignet. Hierfiir war der Feder-
topfantrieb besser geeignet. Bei dieser Antriebsart wurde der
Fahrmotor an Federtopfe, die zwischen den Speichen ange-
bracht waren, aufgehéngt. Dieser war somit vollstindig abgefe-
dert, so daB die Lokomotive wesentlich hohere Geschwindig-
keiten fahren konnte. Die erste Lok mit Federtopfantrieb war die
Versuchs-Baureihe E 21 (1926). Als erste Serienlok kam 1927
die Baureihe E 17 heraus. Ihr folgte die leichte Schnellzuglok
der Baureihe E 04. 1933 erreichte eine Lok dieser Bauart bei ei-
ner Versuchsfahrt auf der Strecke Miinchen — Stuttgart eine Ge-
schwindigkeit von immerhin 151,5 km/h.

Zu Beginn der dreiBiger Jahre stellte die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft ein weiteres Typenprogramm auf, in das die
Ergebnisse der Versuche mit den bisherigen Antriebsformen
einflossen. Es sah vor, bei den langsameren Personenzug- und
Giiterzuglokomotiven Tatzlagermotorantriebe und bei schnelle-
ren Lokomotiven den Federtopfantrieb zu verwenden. Die deut-
sche Lokomotivindustrie entwickelte daraufhin eine Reihe
duBerst erfolgreicher Lokomotiven, die auch noch lange Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg in Deutschland und Osterreich
zum Einsatz kamen. So stellte Siemens & Halske 1930 die erste
Lokomotive der Baureihe E 44 vor, die fiir Personenziige und
leichte Giiterziige ausgelegt war. Die Lokomotive hatte ein
Dienstgewicht von rund 80 t, leistete 2120 kW und erreichte mit
ihrem Tatzlagermotorantrieb eine Spitzengeschwindigkeit von
90 km/h. Als erste Lok hatte die E 44 vollkommen geschweifite

Abb. 77. Einheitsfahrleitung der Deutschen Reichsbahn aus den dreiBi-
ger Jahren.
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Drehgestelle und einen geschweiten Hauptrahmen erhalten.
Insgesamt wurden 173 dieser als ,,Midchen fiir alles* bei den
Eisenbahnern hochgeschiitzten Triebfahrzeuge ausgeliefert.
Auch nach dem Krieg war sie noch lange Zeit im Einsatz.

Bemerkenswert waren auch die Schnellzuglokomotiven der
Baureihe E 18. Die AEG hatte 1933 mit deren Entwicklung be-
gonnen und das erste Exemplar 1935 ausgeliefert. Die Lokomo-
tive war mit einem Federtopfantrieb ausgestattet und erreichte
eine Stundenleistung von 3017 kW (bei 117 km/h). Thre Spit-
zengeschwindigkeit lag bei 150 km/h. Als erste deutsche Elek-
trolok hatte sie eine windschnittige Bauform erhalten; ihr Rah-
men wurde in Leichtbauweise vollstindig geschweilit. Zur Er-
leichterung des Lokfiihrers hatte man die Feinreglersteuerung
mit einem elektrischen Antrieb versehen. Als Weiterentwick-
lung der E 18 kam 1938 die E 19 heraus, eine Hochleistungslo-
komotive fiir Geschwindigkeitsbereiche bis 225 km/h
(Abb. 73). Bei Versuchsfahrten erreichte die E 19 01 in 4,5 Min.
120 km/h und eine Leistung von 5280 kW. Bei Schnellfahrver-
suchen wurden 200 km/h erreicht. Diese Geschwindigkeiten
fuhr nach dem Zweiten Weltkrieg bei der Deutschen Bundes-
bahn eine elektrische Lokomotive erst wieder im Jahre 1963!

Die Lokomotiven der Baureihe E 19 markierten zweifellos
den Hohepunkt des Lokomotivbaus in Deutschland vor dem
Zweiten Weltkrieg. Jedoch auch nach Kriegsausbruch lieferte
die Lokomotivindustrie noch neue Lokomotiven aus, darunter
die schwere Giiterlokomotive der Baureihe E 94, von der ab
1940 insgesamt 145 Exemplare ausgeliefert wurden. Sie be-
wiihrte sich im tiglichen Fahrbetrieb ebenfalls sehr gut, so daB
von ihr noch nach dem Krieg weitere Exemplare bestellt wur-
den.

Wie schon zu Beginn des Ersten Weltkriegs wurde auch nach
Ausbruch des Zweiten Weltkriegs die Weiterentwicklung des
elektrischen Bahnverkehrs in Deutschland unterbrochen. Nur
noch als ,kriegswichtig” eingestufte Lokomotivtypen wie die
Baureihe E 94 konnten weitergebaut werden. Dagegen mubten
die Entwicklungsarbeiten der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft an einer neuen leistungsfihigen Universallokomotive
(Baureihe E 46) 1942 abgebrochen werden.” Anders verhielt es
sich dagegen mit Planungen fiir ein europiisches Breitspurnetz,
das die von Deutschland eroberten Gebiete Europas durchzie-
hen sollte. Es sollten auf dieser Bahn u. a. auch 16-achsige Elek-
trolokomotiven zum Einsatz kommen. Vorgesehen waren Fahr-
leitungsspannungen von 45 kV 16 2/3 Hz, Leistungen von
20000 kW und Spitzengeschwindigkeiten von 250 km/h. Noch
bis zum SchluB des Krieges wurden diese dem GréBenwahn
eines diktatorischen Regimes entsprechenden Planungen unbe-
irrt fortgesetzt.

Der elektrische Eisenbahnbetrieb in der unmittelbaren
Nachkriegszeit

Wiihrend des Zweiten Weltkriegs war der Bahnbetrieb in
Deutschland durch Luftangriffe erheblich beeintrichtigt wor-
den. Es hatte sich jedoch gezeigt, daB auf den elektrifizierten
Strecken die Fahrleitungsanlagen in der Regel schneller repa-
riert waren als die darunter liegenden Gleisanlagen. Die Ein-
wiinde der Militéirs, die diese schon vor dem Ersten Weltkrieg
gegen eine Elektrifizierung von Eisenbahnlinien erhoben hat-
ten, erwiesen sich im Nachhinein als unbegriindet. Erst in der
SchluBphase des Zweiten Weltkriegs kam der elektrische Zug-
betrieb zum Erliegen.
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Auf dem Gebiet der drei westlichen Besatzungszonen ver-
blieben nach Kriegsende 1 557 km elektrifizierter Bahnstrecken.
Zwar waren hiervon rund 30 % der Anlagen beschidigt; den-
noch gelang es bis Anfang 1946, alle Strecken wieder in Betrieb
zu nehmen. Das schlesische Eisenbahnnetz kam nach 1945 un-
ter die Verwaltung der Polnischen Staatsbahnen (PKP). Die
Fahrleitungsanlagen waren, soweit iiberhaupt noch vorhanden,
zuvor von sowjetischen Demontagekommandos abgebaut wor-
den.

Auf dem Gebiet der Sowjetischen Besatzungszone Deutsch-
lands (SBZ) befanden sich 462 km elektrifizierte Bahnstrecken.
Hinzu kam noch das mit 750 V Gleichstrom elektrifizierte Netz
der Berliner S-Bahn. Bis Miirz 1946 konnte auf dem Gebiet der
SBZ der elektrische Zugverkehr ebenfalls wieder aufgenommen
werden. Jedoch schon im April desselben Jahres erteilte die so-
wijetische Besatzungsmacht den Befehl zur Demontage sidmtli-
cher Fahrleitungs- und Stromversorgungsanlagen sowie zur Ab-
lieferung der Elektrolokomotiven. Die gesamte Ausriistung fiir
den mitteldeutschen elektrischen Bahnverkehr ging als Repara-
tionsleistung an die UdSSR.

Der Wiederaufbau des elektrischen Eisenbahnnetzes
in der DDR*

Die ersten Uberlegungen zur Wiederaufnahme des elektrischen
Zugverkehrs wurden in der DDR bereits 1949 angestellt. Da-
mals beabsichtigte man, die 55 km lange Bahnstrecke von
Zwickau iiber Aue nach Johanngeorgenstadt zweigleisig auszu-
bauen und zu elektrifizieren, um auf ihr das Uranerz der Wismut
AG besser abtransportieren zu kdnnen. Zum Einsatz sollten auf
der Strecke Lokomotiven der Baureihe E 94 kommen. Einige
beschiidigte Exemplare waren in Mitteldeutschland verblieben,
die man wiederaufarbeiten wollte. Eine Reihe weiterer Loko-
motiven sollten neugebaut werden. Zur Realisierung dieses Pro-
jektes kam es aus bisher unbekannten Griinden jedoch nicht.*

In den Jahren 1952/53 erhielt die DDR die meisten der in die
Sowjetunion verbrachten Lokomotiven wieder zuriick. Fiir sie
hatten sich in der UdSSR keine Verwendung finden lassen. 1953
fiel dann der EntschluB zur Wiederelektrifizierung des Bahnnet-
zes in Mitteldeutschland. Ausgewiihlt wurde zuniichst die
Strecke von Halle/S. nach Kothen, die am 1. September 1955
wieder in Betrieb ging.* Nach und nach nahm man anschlieBend
die bereits vor dem Krieg elektrifizierten Strecken wieder unter
Fahrdraht, darunter 1958 auch die Strecke Dessau — Bitterfeld,
die damit zum dritten Mal seit 1911 elektrisch befahren werden
konnte. Zehn Jahre nach Wiederaufnahme des Betriebs hatte
man in der DDR rund 690 km elektrifiziert."

Die Deutsche Reichsbahn in der DDR hatte sich bei der Elek-
trifizierung ihrer Bahnstrecken wieder fiir die Einfiihrung des 16
2/3-Hz-Wechselstromsystems entschieden.® So verfiigte die
DDR seit 1952/53 wieder iiber eine Reihe von Altbau-Elektro-
lokomotiven fiir dieses Stromsystem. Hinzu kam, daB man da-
mals noch von einer baldigen Wiedervereinigung Deutschlands
und von der Wiederherstellung eines einheitlichen elektrischen
Bahnsystems ausging.* In den sechziger Jahren wurden dann al-
lerdings Uberlegungen angestellt, den nordlichen Teil des Ei-
senbahnnetzes der DDR mit 25 kV 50 Hz zu elektrifizieren, um
so auf eine eigene Bahnstromversorgung verzichten zu kon-
nen.” Zu Testzwecken war 1962 ein 23 km langer Abschnitt des
Berliner AuBenrings zwischen Hennigsdorf und Wustermark
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Abb. 78. Elektrifizierung des mitteldeutschen Eisenbahnnetzes (Stand:
um 1920).

mit dieser Stromart elektrifiziert worden, auf dem man haupt-
sichlich Exportlokomotiven testete.

Das Projekt zur Elektrifizierung eines ausgedehnten Netzes
mit 25 kV 50 Hz Wechselstrom wurde jedoch nicht verwirklicht.
Diese Entscheidung steht vermutlich mit einem 1965 getroffe-
nen Entschlufl des Zentralkomitees der Sozialistischen Einheit-
spartei Deutschlands (SED) in Zusammenhang, kiinftig der Die-
seltraktion Vorrang einzurdumen.”. Langfristige Liefervertrige
mit der UdSSR garantierten der DDR seinerzeit preiswerte
Oleinfuhren, so daB fiir eine weitere Elektrifizierung von Bahn-
strecken kein Bedarf zu bestehen schien. Dennoch wurde eine
Strecke der Deutschen Reichsbahn mit 25 kV 50 Hz Wechsel-
strom elektrifiziert. Es handelt sich dabei um die 26 km lange
Riibelandbahn zwischen Blankenburg und Konigshiitte im
Harz, die vor allem fiir die Kalkabfuhr, Bedeutung besitzt. Ins-
gesamt 15 elektrische Lokomotiven der eigens fiir diesen Insel-
betrieb geschaffenen Baureihe E 251 nahmen dort 1965 den
Dienst auf. Sie sind dort noch heute im Einsatz.

Trotz der Entscheidung fiir einen Ausbau der Dieseltraktion
gelang es der Deutschen Reichsbahn, zwischen 1966 und 1976
noch weitere Elektrifizierungsprojekte auf einer Streckenlinge
von immerhin 303 km zu vollenden. Im Jahre 1976 vollzog der



Parteitag der herrschenden SED einen erneuten Kurswechsel fiir
den Eisenbahnbetrieb. Aufgrund rasant gestiegener Olpreise sah
man sich veranlaBt, auf heimische Rohstoffe, d. h. auf die reich-
lich vorhandene Braunkohle zuriickzugreifen. Da diese auch in
Kraftwerken zur Bahnstromversorgung verfeuert werden kann,
bedeutete dies, daB der elektrischen Zugbeforderung erneut Pri-
oritdt eingerdumt wurde. In einem ehrgeizigen Vorhaben wur-
den bis 1989 wichtige Hauptverkehrsverbindungen — haupt-
siichlich in Nord-Siid-Richtung — elektrifiziert sowie Verbin-
dungen an das polnische und das tschechische Netz, nicht aber
an das der Deutschen Bundesbahn, hergestellt (Abb. 79).*

Als sich 1989 nach dem Sturz des politischen Systems in der
DDR eine rasche Wiedervereinigung Deutschlands anbahnte,
reagierte man bei der Deutschen Reichsbahn schnell und be-
gann, die Planungen fiir die weitere Elektrifizierung des
Streckennetzes auf die sich nun verindernden Verkehrsstrome
umzustellen. Bereits 1993 wird die durchgehende elektrische
Bahnverbindung zwischen Helmstedt und Berlin in Betrieb ge-
hen. Bis 1997 will man alle wichtigen Verbindungen zwischen
den derzeitigen Netzen der Deutschen Bundesbahn und der
Deutschen Reichsbahn elektrifiziert haben. Dieses Vorhaben
schlieBt auch die Wiederelektrifizierung der Strecke von Cam-
burg/Saale iiber Jena und Saalfeld nach Probstzella ein. Als letz-
te der sogenannten Reparationsruinen bleiben damit nur noch
Reste des schlesischen elektrischen Netzes in Gorlitz an der
NeiBe iibrig. Dort sind noch heute alte Oberleitungsmaste aus
den zwanziger Jahren zu besichtigen.

Lokomotivbau in der DDR

Als am 1. September 1955 in der DDR der elektrische Zugbe-
trieb wieder aufgenommen wurde, kamen — iihnlich wie dies
nach 1945 auch im Westen der Fall war — zuniichst wiederauf-
gearbeitete Vorkriegslokomotiven zum Einsatz. Jedoch schon
bald begann man sich auch in der DDR mit dem Neubau von
Elektrolokomotiven zu beschiftigen. Nachdem Verhandlungen
mit Herstellern in der Bundesrepublik zum Nachbau der
Schnellzuglokomotive der Baureihe E 10 gescheitert waren,
stellte die ehemalige AEG-Lokomotivfabrik in Hennigsdorf zu
Beginn der sechziger Jahre mit den Baureihen E 11 und E 42
(spiter 211 und 242, heute 109 und 142) zwei Versionen einer
leichten Mehrzwecklokomotive vor (Abb. 70). Beide Maschi-
nen unterscheiden sich im wesentlichen nur durch verschiedene
Getriebeiibersetzungen. Sie leisten je 2200 kW und sind 120
km/h bzw. 100 km/h schnell.

Im Jahre 1968 wurde in Hennigsdorf auBerdem mit der Ent-
wicklung einer schweren sechsachsigen Giiterzuglokomotive
begonnen. 1974 stellte die Deutsche Reichsbahn die ersten Ma-
schinen dieser neuen Baureihe 250 in Dienst. Sie leistet 5400
kW, erreicht eine Hochstgeschwindigkeit von 125 km/h und ist
bereits mit thryristorgeregelter Widerstandsbremse ausgestattet.
Bis Ende 1984 wurden 270 Serienlokomotiven dieser Baureihe
fertiggestellt. Als Nachfolgerin stellten die Lokomotivwerke in
Hennigsdorf 1991 die Baureihe 252 (heute: 156) vor. Zu einer
Serienfertigung wird es jedoch vorerst nicht kommen, da Deut-
sche Reichsbahn und Deutsche Bundesbahn kiinftig ein neues
Lokomotivprogramm gemeinsam beschaffen wollen.

In den sechziger Jahren wurden Uberlegungen zum Bau einer
elektrischen Schnellzuglokomotive mit einer Hochstgeschwin-

digkeit von 160 km/h (Baureihe E 11) angestellt. Zu einer Rea-
lisierung dieses Projekts kam es allerdings nicht, weil der Aus-
bau des elektrifizierten Streckennetzes zeitweilig gestoppt wur-
de. Erst Anfang der achtziger Jahre stellte die Deutsche Reichs-
bahn mit der Baureihe 212 eine neue Elektrolokomotive fiir ei-
ne Spitzengeschwindigkeit von 160 km/h vor. Von dieser Lok
wurde von 1984 an zunichst nur die Giiterzugvariante als Bau-
reihe 243 in Dienst gestellt. Bis heute sind mehr als 650 Exem-
plare ausgeliefert worden.* Rund 150 davon werden inzwischen
auch bei der Deutschen Bundesbahn eingesetzt.

Nach der politischen Wende wurden ab 1990 die Entwicklung
der Baureihe 212 wiederaufgenommen und 1991 mehrere Vor-
serienloks in Dienst gestellt. Inzwischen sind bereits zahlreiche
dieser Lokomotiven bei der Deutschen Reichsbahn im Einsatz.
AuBerdem haben die deutschen Bahnen 1992 insgesamt 90 Lo-
komotiven dieser Baureihe gemeinsam bestellt. Sie werden in
der Lokomotivfabrik Hennigsdorf gebaut. die seit Beginn des
Jahres 1992 wieder zur AEG gehort.

Ausbau des elektrischen Streckennetzes
der Deutschen Bundesbahn

Anders als in der SBZ fiel das elektrifizierte Eisenbahnnetz in
den drei westlichen Besatzungszonen Deutschlands nicht der
Demontage zum Opfer. Schon kurze Zeit nach Griindung der
Deutschen Bundesbahn am 7. September 1949 konnte in der
Nihe von Stuttgart die erste nach dem Krieg neu elektrifizierte
Strecke in Betrieb genommen werden. In den fiinfziger Jahren
folgte ein groBangelegtes Elektrifizierungsprogramm, mit dem
die Deutsche Bundesbahn auf die zunehmende Konkurrenz
durch den Strafenverkehr reagierte. In etwa 30 Jahren sollten
rund 6000 km Strecke elektrifiziert werden. Schwerpunkt war
zuniichst eine durchgehende Verbindung zwischen dem Ruhrge-
biet und dem bereits elektrisch betriebenen siiddeutschen Netz.
Das Programm wurde — auch mit tatkriftiger Hilfe der Linder —
rasch verwirklicht. 1970 waren bereits 8 000 km elektrifiziert,
2000 mehr als urspriinglich vorgesehen. Ende 1985 betrieb die
Bundesbahn ein elektrifiziertes Streckennetz von 11396 km
Linge (Abb. 79). Lingst hat die elektrische Traktion alle ande-
ren Traktionsarten bei der Eisenbahn iiberfliigelt.

Lokomotivbau in der Bundesrepublik Deutschland™

Auf den elektrischen Bahnstrecken Westdeutschlands waren
1945 von den einst 794 elektrischen Lokomotiven nur 231 in be-
triebsfiihigem Zustand verblieben. Der Bedarf an neuen elektri-
schen Lokomotiven war so groB, da die Deutsche Bundesbahn
bei der Lokomotivindustrie in den fiinfziger Jahren nochmals
Elektrolokomotiven der Vorkriegsbaureihen in Auftrag gab, vor
allem Maschinen der Baureihen E 44 und E 94, deren Ausliefe-
rung 1956 jedoch endgiiltig abgeschlossen wurde. Parallel dazu
wurde seit 1948 an der Entwicklung einer Neubaulokomotive
gearbeitet.” Zu diesem Zweck gab die Deutsche Bundesbahn
insgesamt vier (spiiter fiinf) Prototypen einer Universallokomo-
tive in Auftrag. Sie erhielten die Baureihenbezeichnung E 10
und waren mit verschiedenen Antrieben und Steuerungen verse-
hen (Abb. 74). Noch wiihrend diese Lokomotiven erprobt wur-
den, ging die Bundesbahn von ihrer Absicht zum Bau einer Uni-
versallokomotive ab und bestellte stattdessen ein Typenpro-
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gramm. Es reichte von der 150 km/h schnellen Lokomotive der
Baureihe E 10 bis zur schweren sechsachsigen Giiterzuglok der
Baureihe E 50 (Abb. 69). Bis 1973 umfaBte das gesamte Pro-
gramm die Beschaffung von insgesamt | 934 Lokomotiven. Sie
bestimmen noch heute das Erscheinungsbild des Fahrbetriebes
der Deutschen Bundesbahn. Die Fahrzeuge dieses Typenpro-
gramms wurden von allen namhaften Lokomotivherstellern ge-
meinsam entwickelt und gebaut. Thre Bauteile sind standardi-
siert. Hierdurch konnte ein Hochstmall an Rationalisierung in
der Fertigung und Wartung der Fahrzeuge erreicht werden.

Neben diesem Typenprogramm gab die Deutsche Bundes-
bahn fiir den grenziiberschreitenden Verkehr mit Frankreich
1957 erstmals eine Zweifrequenzlokomotive in Auftrag, deren
erste 1959 ausgeliefert wurde. Nach diesen Zweifrequenzloko-
motiven der Baureihe E 320 folgte die Viersystemlokomotive
der Baureihe E 410, von der 1966 fiinf Lokomotiven in Dienst
gestellt wurden (Abb. 69). Sie war fiir den grenziiberschreiten-
den Bahnverkehr mit Frankreich und Luxemburg (25 kV 50 Hz
Wechselstrom), mit den Niederlanden (1500 V Gleichstrom)
und Belgien (3000 V Gleichstrom) vorgesehen. Die ,Europa-
lok™ wurde spiter zu Zweifrequenzlokomotiven zuriickgebaut,
von denen drei noch heute in Saarbriicken stationiert sind. Die
Geschichte der Mehrfrequenzlokomotiven war damit aber noch
lingst nicht zu Ende: 1972 bestellte die DB nochmals 25 Zweif-
requenzlokomotiven der Baureihe 181.2 (3200 kW, 160 km/h).

Bereits im Jahre 1952 hatte die DB ihre Pline fiir eine
Schnellfahrlokomotive wiederaufgenommen. Es sollte jedoch
noch bis 1965 dauern, ehe mit der Baureihe E 03 die erste Nach-
kriegslokomotive fiir Geschwindigkeiten bis zu 200 km/h vor-
gestellt wurde. Die Auslieferung der ersten Bauserie — sie trug
bereits die computergerechte Baureihenbezeichnung 103 — folg-
te 1970. Die 7440 kW starken Lokomotiven werden noch heu-
te fast ausschlieBlich im Intercity- und Interregio-Verkehr ein-
gesetzt, wo sie mit 40000-50000 km im Monat die hichsten
Laufleistungen aller elektrischen Lokomotiven erreichen. Ne-
ben der Baureihe E 03 (bzw. 103) bestellte die Bundesbahn we-
gen der Erh6hung der Geschwindigkeiten fiir Giiterziige 1972
die neue Baureihe 151 (6 300 kW, 120 km/h) und 1974 als Nach-
folgerin fiir die Baureihe E 10 die Baureihe 111, von der 277
Stiick ausgeliefert wurden.
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berg, Diisseldorf 1988, S. 146-205, hier: S. 150 f.

5 Manfred Benzenberg, Historische, Skonomische und 6kologische

Aspekte der elektrischen Zugférderung, in: 100 Jahre elektrische Ei-

senbahn 1879-1979, Miinchen 1979, S. 9-14, hier: S. 9.
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Durchbruch fiir die Drehstromtechnik

Nicht zu Unrecht war man schon zu einem frithen Zeitpunkt zu
der Uberzeugung gelangt, daB sich Drehstrommotoren hervor-
ragend zum Antrieb von Bahnfahrzeugen eignen. Entsprechend
waren Versuche unternommen worden, derartige Projekte zu
verwirklichen — so zum Beispiel durch die ,,Studiengesellschaft
fiir elektrische Schnellbahnen* (StES) zur Jahrhundertwende.
Jedoch erst seit den sechziger Jahren ist es moglich, Drehstrom-
motoren auch in Bahnfahrzeuge einzubauen. Hierzu hat die ra-
sche Entwicklung der Leistungselektronik beigetragen, die bald
die Herstellung von Halbleiterelementen moglich machte, um
groBe Strome umrichten und schalten zu konnen. Es folgten
Wechselrichter, die eine beliebige und kontinuierliche Verinde-
rung von Frequenz und Spannung erlauben. Bald darauf war
man auch in der Lage, Wechselrichter zur Erzeugung von Dreh-
strom zu bauen.*

Im Jahre 1971 bauten die Firmen Henschel und Brown Boveri
& Cie. (BBC) eine dieselelektrische Lokomotive mit Dreh-
strommotoren (Baureihe DE 2500). 1976 wurde von der AEG
erstmals ein Doppeltriebwagen der Berliner U-Bahn mit Dreh-
stromantrieb ausgeriistet. Im Jahre 1977 bestellte die Deutsche
Bundesbahn fiinf Prototypen einer neuen Lokomotivgeneration.
Die vierachsigen Lokomotiven der Baureihe 120 waren fiir eine
Leistung von 5600 kW und eine Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h (spiter 200 km/h) ausgelegt. Inzwischen ist die erste
Serie der Baureihe 120 ausgeliefert worden. Im tiiglichen Fahr-
betrieb hat sie sich inzwischen bestens bewiihrt. Auf der Grund-
lage dieser Lokomotivkonstruktion wurden anschlieBend die
Triebkopfe des Hochgeschwindigkeitszuges ICE entwickelt, die
ebenfalls von Drehstrommotoren angetrieben werden.

Die elektrische Traktion hat im Eisenbahnverkehr Deutsch-
lands eine dominierende Stellung erreicht. Auch wenn die Bahn
mit erheblichen Problemen zu kiimpfen hat und ihr Netz auch
kiinftig weiter schrumpfen wird, so betrifft dies — in Ost- wie in
Westdeutschland — nicht die leistungsfihigsten Hauptstrecken,
die in der Regel elektrifiziert sind. Ohne Elektrifizierung wire
auch der Aufbau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes in Deutsch-
land kaum méglich gewesen. Kiinftig wird die Eisenbahn, das
heiBt die elektrische Eisenbahn, wieder an Bedeutung gewinnen
— weil sie schnell, wirtschaftlich und umweltfreundlich ist.

6 Bizold-Fiebig (Anm. 3), S. 16.

7 Mathias Bethge, Heiner Matthes, Dieter Réber und Lutz Werner,
Die elektrische StraBenbahn von 1880 bis 1945, in: Die StraBenbah-
nen in der DDR. Geschichte, Technik und Betrieb, Stuttgart 1978 (=
Lizenzausgabe des transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Ber-
lin 1978), S. 17-49, hier: S. 18 f.

8 Bodo-Lutz Schmidt, 100 Jahre elektrisch durch Halle, Halle/S,
1991; vgl. auch Biizold-Fiebig (Anm. 3), S. 18.

9 Joachim Radkau, Technik in Deutschland. Vom 18. Jahrhundert bis
zur Gegenwart, Frankfurt am Main 1989, S. 145; vgl. ferner den Bei-
trag von Rainer Slotta.

L0 Benzenberg (Anm. 5), S. 9. Zur allgemeinen Entwicklung s. And-
reas Bauer, Entwicklung der elektrischen Vollbahnlokomotiven fiir
Einphasen-Wechselstrom 16 2/3 und 50 Hz, in: AEG-Mitteilungen,
45, 1955, H. 9/10, S. 405-415.

11 Dies war auch ein entscheidender Grund dafiir, daB bei der Ent-
wicklung der Bahntechnik die Dampftraktion bevorzugt vorange-
trieben wurde: Benzenberg(Anm. 5).

12 Biizold-Fiebig (Anm. 3), S. 21.

13 Ebd,, S. 22.



Wl EZ Dmmm& ;
S 7 E i i3 anv_mmu tﬁ
254 m\& PR e
Ubersichtskarte dber die Elektrifizierung | = 3__ s ) e
Im Streckennetz von = Y :ffg\ = o ) Satais Halen
St r e L = Mukran
@ nll- SEEL Py raliun, Ele
3 warns. (L0,
= mia
= Mrsmerai N
Stand: 31. Dezem : ~A
e2e! w 1991 P Restock” oppendort
e elgast Halen
a Pappeabin Wiamarp  Bitrow, dtxod i
L=k o LEN = 1 =
= ; OR?‘%EE v s - - Bad Gatrin alendorl
L= x " : P tinen
- - Inelmsiaves A L A o, SCHWERIN ol VI R
: [rden han eubrandenbur awi
- =] Schwanhide y Chatlorienhel %
bl e
e b fay- i é
N Birshors L] Haibarg A Z
Wt e B '} Stendell
\ Winenberge Angrimiinde
T
/ 4 alrwedel POLEN
Z (aahentr ¥ '._ . N Hehen
= Late 3 auen evendor
Z5 i Wustetma ‘/@
Z ' Oebuleice Stend BEALIN
@/ i o, HANNOVER Vorsieide', - -Lichtenberg
ekt s I
ol Gled ,
mtDE‘RLmDE/ ol Seeck s el 9 "";";"" ; r..m.mm
i =Schonaln
15 /// “"“‘--_m - Mingied) Marignborn Wiesenburg
= k6 = i Magde
1 "/V/:/; b () i e Sgsetary el Juferbog,
= = ik . et | s o Lubbenay ke
1oy Batihan - albe Ost utherstadi
A I o) ot {1 Ligsaentr T Bag, Gusten Witlynberg
Zs2) e O Wi | Faderbon Hartburg estay Z
2z Wi : [ Sanders- | Kethan Daberl onbus =
—f-_.'_"a man, i Kenigshutia ik Falk ill:ih%‘ll 5
= Toast . atkanniod P enien H-Tratha. Bineralg UIenbe I Salient
M/' T Lo '_'""' ‘ H-Difau Delitrsch Elaterwerds % .K
= ¢ Eilanbur, oy futiand =
Z o T Wil e o Nerdhauten  pagsangs MUCHEINO <. : X amnods nappenade é’J
e Fissetrey D B :} Grokkerbetha spenhain  peifen- ;:ﬁnmmhn Goli =
lep Stz o Eisenach oo for A8 Triehinchtsl ESDEN o
¥ =
i il '“'" : s i atnit
1 e Dilretuig Warkury -t Aenstady Jend’ e Schoms 3 == Z
st ! Glaughau Chamnitz =
foar 5 e e aschwitt  Werdau, wickag ////// =
1 i vl Probe el =
Remiget e il Sorvaber 1§ Reichenbach A== MRGINE
= ¥
Frivdier e * I Plaven g
tabiens T e L 1 Fhiunbach o) o et —
. T '\ ffl:i"_;l AL ) == o~ T o
it - C)
= i Comtoies A Lichtaals =,
I Makietty ’// Lot e
[ dachaflenbeg Tanterg i ; [ Chyr 8
Rateln | L [
milaf L[ = ey |
- it
Tty Warms Illl!l"‘_& e \'\
e Lotmiatal Lieda Failh Neukin £ ¢
2 5 m Midebel) | pertach NURNBER it
% b “hnjran e e et Swinsart
o th Mg - Frahl
Unerhan Wum A
Fursty E""' ¥ Initiicinn %
T ;,»%, o s RESERSHURS
/ ol (T laciaang Treucatunges
oot = Sirecken mit elekir Zugbm Puha Litwigibe! htting
st = S1reCKeN 10 Umsteliung aul elgki |Z Raun Resain o . £
Zugbetnied P A _ 1 o qustatt P
St = 5-Bann Hamburg —7 i Pachages L Lozt
= =
[Michi elekinfinede Sirecken %"I Tra = =
$ing nur Ieiweise darpestelt) | ﬁ Tty -t »he b, e feeumarkt-31 Wail =
= (] i Simbch //
2 Vs - ot =
= pasz
= ] ¥ =
FRANKREICH A Ny 1 e e <
= e Memainge i ‘/é
P~ ' e A I
B Meritafl ; l Ny mmi.wm oy e
= W e Itk P Meina }ly" é/;
= ¥ S (] " lquuuy = /@ Bschiesgides
hasel bat B > Lk % z
M =4 //‘.-_;__‘} 2 l % — L WVZ %
= =
SCHWENL Z %“ lm/, = Wi - (S TERREICH
== 7 HVB M4.012 Eb 105 vom 31.12.81

Abb. 79. Das elektrifizierte Eisenbahnnetz von Deutscher Bundesbahn und Deutscher Reichsbahn (Stand: Dezember 1991 nach W. Harprecht, G.

Pedall, H.J. KrauB und D. Behrends).

75



14 Ebd.

15 Philipp Pforr, Der elektrische Betrieb auf der Berliner Stadt- und
Ringbahn, in: Glasers Annalen, Zeitschrift fiir Eisenbahnwesen und
Verkehrstechnik, 25, 1901, H. 11, S. 217-220. Zur Elektrifizierung
des Berliner S-Bahnnetzes vgl. auch die anschauliche Zusammen-
fassung bei: Peter Bley, Berliner S-Bahn, 3. iiberarb. und erw. Aufl.,
Diisseldorf 1985, S. 11-20.

16 Erich Staisch, Hamburg und sein Stadtverkehr. Vom Pferdebus zur
Stadtschnellbahn. Eine 150jihrige Fahrt durch Hamburg, Hamburg
1989, S. 112 f.

17 Zur Geschichte des Drehstrommotors: Michael von Dolivo-Dobro-
wolsky, Aus der Geschichte des Drehstromes, in: Elektrotechnische
Zeitschrift (ETZ), 38, 1917, H. 26, S. 341-344; H. 27, S. 354-357;
H. 28, S. 366-369 und H. 29, S. 376-377. Vgl. auch: Hubert Rothert,
Die Entwicklung des Kifigliufermotors, in: 75 Jahre Kifiglidufer-
motoren, hrsg. von der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft, Ber-
lin-Grunewald o. J. (1964), S. 3-8.

18 Es handelte sich hierbei zum Beispiel um die StraBenbahn in
Lugano (1895) und die Bahnlinie Burgdorf-Thun (1899) in der
Schweiz.

19 Bericht iiber die Griindung: ,Studiengesellschaft fiir elektrische
Schnellbahnen®, in AEG-Zeitung, 1899/1900, Nr. V. S. 10-12.

20 P. Denninghoff, Riickblick auf die Versuchsfahrten mit 200 km/h
Geschwindigkeit 1901-1903, in: Glasers Annalen 59, 1935, Nr. 8,
S.112-115, Christian Tietze, Geschwindigkeits-Weltrekord mit
Elektrischen Triebwagen im Jahre 1903, in: Eisenbahn-Magazin,
12, 1974, Nr. 3, S. 20.

21 Der Betrieb mit dieser Stromart wurde bis 1930 aufrechterhalten.

22 S. hierzu auch: Wolfgang Messerschmidt, Ellok-Rarititen. Kurio-
sititen und Besonderheiten elektrischer Lokomotiven, Stuttgart
1976, S. 14-18.

23 Der Einphasenkommutatormotor wurde von den Ingenieuren Giin-
ter Winter und Friedrich Eichberg konstruiert und kam 1902 zur Er-
probung. Siehe hierzu: Anton Joachimsthaler (Anm. 4), S. 157. Vgl.
auch Bizold-Fiebig (Anm. 3), S. 29.

24 H. v. Glinski, Der Betrieb mit einphasigem Wechselstrom auf der
Strecke Niederschoneweide-Spindlersfeld, in: Glasers Annalen, 28,
1904, Nr. 3, S. 41-47.

25 Es handelte sich dabei um eine von der AEG konstruierte Probelo-
komotive, die spiiter bei der Hamburger Hafenbahn unter der Bau-
reihenbezeichnung E 73 03 zum Einsatz kam. S. hierzu auch: Bii-
zold-Fiebig (Anm. 3), S. 206 f.

26 E. E. Seefehlner, Die Mittenwaldbahn, in: AEG-Zeitung, Nr. 6, De-
zember 1912, S. 7-11; AEG-Zeitung 15, 1913, Nr. 7, S. 1-5.

27 Eine ausfiihrliche Beschreibung der Elektrifizierung und des elek-
trischen Betriebs zwischen Bitterfeld und Dessau ist zu finden in:
Werner Usebeck, Dessau-Bitterfeld. in: AEG-Zeitung, XIII, 1911,
Nr. 11, 8. 1. Vgl. auch: K. Wiesinger, Die elektrische Zugforderung
auf den Haupteisenbahnen unter besonderer Beriicksichtigung der
Strecke Dessau-Bitterfeld, in: Glasers Annalen, 35, 1911, Nr. 4, S.
72-79.

28 Zur Elektrifizierung des schlesischen Eisenbahnnetzes s. Manfred
Schmidt, Vor 50 Jahren Aufnahme des elektrischen Zugbetriebes auf
der Strecke Nieder Salzbrunn — Halbstadt der schlesischen Gebirgs-
bahnen, in: Elektrische Bahnen, 36, 1965, Heft 11, S. 266-270.

29 Das Abkommen war bereits Ende 1921 ausgearbeitet worden.

30 Biizold-Fiebig (Anm. 3), S. 29 f.

31 Ebd., S. 36.

32 S. hierzu auch: Hans Georg Schambach, Kurt Fork, Manfred Keste
und Heinrich Duffert, Entwicklungsgeschichte der Bahnstromsyste-
me und Stromversorgungsanlagen, in: 100 Jahre elektrische Eisen-
bahn (Anm. 3), S. 192-227; Max Siiberkriib, Die allgemeinen Ent-
wicklungsrichtungen fiir Fahrleitungen und ihre Ergebnisse, in:
AEG-Mitteilungen, 45, 1955, H. 9/10, S. 386-398: Dieter Schmitt-
Manderbach, Entwicklungsgeschichte der Fahrleitungen fiir Voll-
bahnen, in: 100 Jahre elektrische Eisenbahn (Anm. 3), S. 145-157:
Ulrich Kroll, Beitrag zur Geschichte der Fahrleitungen fiir Einpha-
senwechselstrom in Europa. in: Elektrische Bahnen, 31, 1960, H. 6,
S. 121-132.

33 S. hierzu auch: H. Naderer, Die Fahrleitungen fiir den elektrischen
Fernzugbetrieb der Deutschen Reichsbahn, in: Glasers Annalen, Ju-
bildumsheft, 1.7.1927, S. 198-207.
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34 Der Aufbau eigener Bahnstromversorgungsnetze war deshalb not-
wendig, da Stromentnahmen aus dem 50 Hz-Landesnetz nicht mog-
lich waren: Wolfgang Bethge, Bahnstromversorgung, in: Deutsche
Eisenbahnfahrzeuge (Anm. 4), S. 239-272, hier: S. 242.

35 Bizold-Fiebig (Anm. 3), S. 36.

36 S. hierzu: Karl Heinz Ludwig, Technik und Ingenieure im Dritten
Reich, Kénigstein/Ts.-Diisseldorf 1979, 8. 330-335.

37 Ubersichten zum Fortgang der Elektrifizierungsarbeiten sind u. a.
enthalten in: Wilhelm Wechmann, Der elektrische Zugbetrieb bei
der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1926, in: Elektrische Bahnen, 3,
1927, S. 1; ders., Der elektrische Zugbetrieb bei der Deutschen
Reichsbahn im Jahre 1927, in: Elektrische Bahnen 4, 1928, S. 81;
ders., Der elektrische Zugbetrieb bei der Deutschen Reichsbahn
wiihrend der Jahre 1932 und 1933, in: Elektrische Bahnen 10, 1934,
S. 10-14; ders., Der elektrische Zugbetrieb auf der Strecke Augs-
burg-Niirnberg, in: Elektrische Bahnen 11, 1935, Heft 4, S. 83-120.

38 Emst Kilb, 25 Jahre elektrischer Zugbetrieb mit Einphasenwechsel-
strom 50 Hz auf der Hollental- und Drei-Seen-Bahn der Deutschen
Bundesbahn. Riickblick aus Anlal der Umstellung auf Einphasen-
wechselstrom 16% Hz, in: Elektrische Bahnen, 31, 1960, 12, §.257-
268.

39 Anton Joachimsthaler, Entwicklungsgeschichte der elektrischen Lo-
komotiven, in: 100 Jahre elektrische Eisenbahn (Anm. 3). S. 22-76,
hier S. 56.

40 Ebd.; vgl. auch ders., Elektrische Lokomotiven (Anm. 4), S. 181,

41 S. hierzu: Die Verwirklichung der elektrischen Zugforderung im
Nordosten Frankreichs, in: Glasers Annalen, 79, 1955, Nr. 4, S. 106-
108.

42 Elektrische Vollbahnlokomotiven, hrsg. von der Allgemeinen Elek-
tricitits-Gesellschaft (AEG), bearb. von Hans Griinholz, Berlin
1930; A. Brauer, Die Entwicklung der elektrischen Vollbahn-Loko-
motiven fiir Einphasen-Wechselstrom 16 2/3 Hz und 50 Hz, in:
AEG-Mitteilungen, 45, 1955, Heft 9/10, S. 405-415; Joachimstha-
ler, Entwicklungsgeschichte (Anm. 39), S. 22-76; ders., Elektrische
Lokomotiven (Anm. 4), S. 146-205; Walter Kleinow, Die elektri-
schen Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn, in: Glasers Anna-
len, 62, 1938, Nr. 23, S. 336-338.

43 Ahnlich erging es anderen Weiterentwicklungen: So sollte aus der E
19 eine Lok fiir 250 km/h, und aus der E 94 sollte die E 100 ent-
wickelt werden, eine schwere Giiterzuglokomotive (120 km/h, 8 000
kW).

44 Ubersichten iiber die (Wieder-) Elektrifizierung der Strecken der
Deutschen Reichsbahn sind zu finden in: Hans-Joachim KrauB, Der
elektrische Betrieb und die Entwicklung des elektrotechnischen
Dienstes der Deutschen Reichsbahn von 1945 bis zum Jahre 1989,
in: Elektrische Bahnen 89, 1991, H. 1, S. 22-35; Ralf Roman Ross-
berg, Der elektrische Zugbetrieb bei der Deutschen Reichsbahn, in:
Elektrische Bahnen, 78, 1980, S. 301-308; Biizold-Fiebig (Anm. 3).
S. 267-275.

45 Biizold-Fiebig (Anm. 3), S. 267 unter Bezugnahme auf das Archiv
der Reichsbahndirektion Dresden, Nr. S. 285,

46 Rossberg (Anm. 44), S. 302.

47 KrauB (Anm. 44), S. 23.

48 Elektrischer Zugbetrieb in der DDR, in: Glasers Annalen, 82, 1958,
Nr. 7, 8. 250.

49 Rossberg (Anm. 44), S. 302.

50 Rossberg, ebd.

51 KrauBl (Anm. 44), S. 23.

52 Die jiihrlichen Elektrifizierungsleistungen erreichten mit 381 km
Strecke im Jahre 1988 ihren Hohepunkt, vgl. hierzu; KrauB (Anm.
44), S. 23 f. Eine detaillierte Ubersicht iiber die Streckenelektrifi-
zierungen in der DDR ist enthalten in: Biizold-Fiebig (Anm. 3), S.
271-273.

53 KrauB (Anm. 44), S. 32 f.

54 A. Brauer (Anm. 42); Joachimsthaler (Anm. 39).

55 Zum Wiederaufbau der Lokomotivindustrie am Beispiel der AEG s.
Wilhelm Ohl, Wiederaufbau der Bahnabteilung, in: AEG Mitteilun-
gen 41, 1951, H. 1/2, S. 15 ff.: s. auch Joachimsthaler (Anm, 4),
S.183f1.

56 Josef Badstieber, Jens Réhlk und Rolf Gammert, Entwicklungsge-
schichte der Drehstromtechnik im Bahnbetrieb, in; 100 Jahre elek-
trische Eisenbahn (Anm, 3), S. 160-189.



Ulrich Boeyng

,Briickentypen‘

Versuch einer Typisierung eiserner Eisenbahnbriicken am Beispiel des historischen Briickenbestands

von Baden-Wiirttemberg

Das Thema meines Vortrags lautet vollstindig: ,,Briickentypen
— Versuch einer Typisierung und Systematisierung eiserner
Briicken auf der Grundlage eines flichendeckenden Gattungsin-
ventars von Eisenbahnbriicken der ehem. Badischen und Wiirt-
tembergischen Staatsbahnen mit Baujahren vor 1910%. Die Lin-
ge des Titels und seiner Einschrinkung gibt bereits eine Vorstel-
lung von dem Zeitaufwand, der notwendig war, um die oben er-
withnten Grundlagen mit Inhalt zu fiillen. Ich méchte hier Er-
gebnisse der Forschungsarbeit an der Universitit Karlsruhe
(Sonderforschungsbereich 315) vorstellen, als deren Nebenpro-
dukt dieser Vortrag entstanden ist,

Das Ziel der zugrundeliegenden Forschungsarbeit ist im Titel
des SFB 315 vorformuliert: ,,Erhalten historisch bedeutsamer
Bauwerke", woraus sich bei der Beschiiftigung mit dem Materi-
al ,Eisen” im Bezug auf eiserne Briicken alsbald zwei Fragen
stellten:

— Welche eisernen Briicken sind historisch bedeutsam?
— Wie konnen diese Briicken denkmalvertriglich repariert, ver-
stiirkt, umgenutzt, etc. werden?

Zur Beantwortung der beiden Fragen mufiten zuniichst noch die

Voraussetzungen erarbeitet werden, d. h.

— Bestandserfassung der Briicken,

— Beschreibung der vorhandenen Konstruktionstypen,

— Entwicklung der Bewertungskriterien zur Beurteilung der
kiinstlerischen, wissenschaftlichen und insbesondere der
technikgeschichtlichen Bedeutung eiserner Briicken.

Hier und heute mochte ich Ihnen iiber die Bemiihungen berich-
ten, die vorgefundenen Briickenkonstruktionen nach Typen zu
unterscheiden und in einem Schema zu ordnen.

Die Behandlung der iibrigen Aspekte muB ich Thnen aus Zeit-
griinden vorenthalten — nur so viel: Die oben erwéhnten Bewer-
tungskriterien hiingen eng mit der eingehenden Betrachtung der
Briickenkonstruktionen zusammen, die wiederum direkt das
Endziel der Arbeit — die denkmalvertriigliche Erhaltung der
Briicken — beeinfluft.

Statistik

Zuniichst ein paar Zahlen zum historischen Briickenbestand aus
der Zeit der ehem. Badischen und Wiirttembergischen Staats-
bahnen, die beide nach 1920 mit anderen Landesbahnen in der
Deutschen Reichsbahn zusammengeschlossen wurden. Rechts-
nachfolgerin der Reichsbahn ist seit dem Ende des Zweiten
Weltkriegs in der Bundesrepublik Deutschland die Deutsche
Bundesbahn (DB). Die DB verwaltet ihr Netz in Form von
Bahn-Direktionen (BD), deren Bezirke Karlsruhe (BD-KA) und
Stuttgart (BD-S) sich im Fall Baden-Wiirttemberg im wesentli-
chen mit den friiheren Landesgrenzen des GroBherzogtums Ba-
den bzw. des Konigreichs Wiirttemberg decken.

Eiserne Eisenbahnbriicken vor 1910

Nach den mir zur Verfiigung stehenden Auflistungen der DB
gibt es im Bereich der

— BD-KA: 185 eiserne Eisenbahnbriicken (EBr).

— BD-S: 197 eiserne Eisenbahnbriicken,

d.h.: 382 eiserne Eisenbahnbriicken
mit eisernem Haupttragwerk und Baujahren vor 1910,

Erfafit sind hier die beiden Hauptkonstruktionstypen Voll-
wandtriger (VTr) und Fachwerktriger (FTr), darunter sowohl
die Konstruktionen in offener als auch in geschlossener Bau-
weise, nicht jedoch Konstruktionen mit ausbetonierten, eisernen
Haupttrigern (Abb. 80-81).

Um IThnen einen Mengenbegriff zu vermitteln, nenne ich zum
Vergleich die Gesamtzahl aller im Bereich einer Bahn-Direktion
erhaltenen Eisenbahnbriicken aus der Zeit vor 1910.

Es sind im Bereich der
— BD-KA: 185 Eisenbahnbriicken mit eisernem Haupttrag-
werk,
264 Eisenbahnbriicken mit Stein- oder Stampfbe-
tongewdlbe,
146 Eisenbahnbriicken mit ausbetonierten Eisen-
trigern oder sonstige Sonderkonstruktionen.
d. h. 595 Eisenbahnbriicken insgesamt.
Fiir den Bereich der BD-S standen mir die entsprechenden Ver-
gleichszahlen nicht zur Verfiigung.

Vollwandtréger-Briicken

In den 382 Eisenbahnbriicken mit eisernem Haupttragwerk der
beiden Bahn-Direktionen sind sowohl Vollwand- als auch Fach-
werktriiger enthalten und zwar im Bereich der:
— BD-KA: 144 genietete oder gewalzte Vollwandtriiger
— BD-S: 143 genietete oder gewalzte Vollwandtriger

d.h.: 287 Vollwandtriiger insgesamt.

Fachwerktréiiger

Die iibrigen Konstruktionen sind Fachwerktriger, und zwar im

Bereich der

— BD-KA: 41 Fachwerktriger unterschiedlichster Konstruktion

— BS-S: 54 Fachwerktriiger unterschiedlichster Konstruktion
d.h.: 95 Fachwerktriiger insgesamt.

Zu den Unterscheidungsmerkmalen der Konstruktionen komme
ich anschlieBend, zunichst mochte ich Thnen ein paar Fachbe-
griffe niherbringen. Ich beschriinke mich auf die Nennung eini-
ger weniger Grundbegriffe:
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Abb. 80. Streckeniibersicht Baden-Wiirttemberg, Eisenbahnbriicken
mit Baujahr vor 1890,

Balken-, Bogen-, Hiingekonstruktion

Als Eisenbahnbriicken haben sich aus der Zeit der ehem. Badi-
schen und Wiirttembergischen Staatsbahnen nur Balken- oder
Bogenbriicken erhalten, also Konstruktionen mit ausschlieBlich
vertikaler oder solche mit schriiggerichteter Lastabtragung.

Alle anderen statischen Systeme — also z. B. Hiingekonstruk-
tionen, Bogen mit Zugband, Stabbogentriger, etc. — sind im ge-
nannten Zeitraum in Baden-Wiirttemberg als Eisenbahnbriicken
entweder nie angewendet worden, sind inzwischen nicht mehr
oder sind vor 1910 noch nicht vorhanden.

Hauptbestanditeile des Uberbaus

Uberbauten miissen so konstruiert sein, daB alle anfallenden
konstanten und variablen Kriifte (aus Eigengewicht, Verkehrs-,
Wind-, Brems- u. a. Lasten) gesammelt und iiber die Auflager an
die Widerlager und ins Erdreich abgeleitet werden kénnen.

Haupttriger (HTr) und Quertriiger (QTr) bilden dabei das
rdumliche Traggeriist, das vom Querverband (QV) und Liings-
verband (LV) ausgesteift wird.

Die Haupttriiger-Wiinde sind entweder als Vollwandtriger
oder als Fachwerktriger ausgebildet, die iibrigen Bauteile sind
in der Regel aus Vollwandtriigern oder einzelnen Profileisen
hergestellt.

Auf dem Traggeriist liegt die Fahrbahn (bei Eisenbahnen der
Gleisoberbau), meist auf einer Fahrbahn-Unterkonstruktion.

Bei der offenen Bauweise mit Querschwellen liegen die
Schwellen entweder (und seltener) ohne weitere Unterkonstruk-
tion unmittelbar auf den Obergurten der Haupttriger oder eben
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Abb. 81. Streckeniibersicht Baden-Wiirttemberg, Eisenbahnbriicken
mit Baujahr zwischen 1891 und 1910.

(weit hiufiger) auf einer Unterkonstruktion aus Lingstrigern
(LTr), die auf oder zwischen den Quertriigern angeordnet sind.

Bei der geschlossenen Bauweise liegen die Schwellen in ei-
nem Schotterbett, welches auf einer trogartigen Unterkonstruk-
tion aus Quertrigern, Lingstrigern, Hilfstriigern und eingeleg-
ten Buckel- oder Tonnenblechen ruht.

Jetzt sind wir — glaube ich — soweit in der Materie, daf ich zu
den Unterscheidungsmerkmalen der verschiedenen Vollwand-
und Fachwerktriiger iibergehen kann.

Typisierung Vollwandtriiger

Die DB unterscheidet bei Vollwandtriigern zwei Typen, Briicken

mit

— obenliegender Fahrbahn, d. h. die Gleisoberkante liegt ober-
halb der Obergurte der Haupttriiger,

— mittig- oder untenliegender Fahrbahn, d. h. die Gleise liegen
entsprechend tief unterhalb der Haupttriiger-Obergurte.

Fiir die Fragestellung nach der technikgeschichtlichen Bedeu-
tung erschien uns diese Unterteilung — nach allem, was wir bis
dahin bereits gesehen hatten — nicht differenziert genug.

Andererseits war uns jedoch klar geworden, daB die Blick-
richtung auf den Briickenquerschnitt zu einer geniigend grofien
Anzahl von Unterscheidungsmerkmalen fiihrt, mit denen sich
der Briickenbestand sinnvoll differenzieren und zu Typen zu-
sammenfassen lidBt (Abb. 86).

Ich habe fiir die von uns gewiihite Typeneinteilung — die sich
bis jetzt nur auf Eisenbahnbriicken in Baden-Wiirttemberg stiitzt



Abb. 82. Streckeniibersicht Baden-Wiirttemberg, Kartierung von Eisen-
bahnbriicken des Vollwandtriger-Typs 1.4.

— ein offenes Ordnungssystem angestrebt, in dem Ergéinzungen

mdglich sind.

Ergiinzungen werden sicher auch notwendig sein, da

— wir nicht alle Briicken analysiert haben und die eine oder an-
dere Uberraschung méglich ist;

— wir Briicken anderer Bahngesellschaften nicht erfat haben
und diese konstruktiv eventuell nicht nur im Detail variieren;

— wir einen Zeitschnitt bei 1910 gemacht haben, die Briicken-
bautechnik jedoch um die Jahrhundertwende und nochmals
in der frithen Reichsbahnzeit neue Impulse erhielt und ver-
mutlich neue Konstruktionen entwickelt hat.

EinfluB hatten sicher: die Weiterentwicklung der FluBstahle, die
Produktion groBkalibriger Walzprofile, die Konkurrenz des
Stampf- und des Stahlbetonbaus, die neuen SchweiBverbindun-

genu. v. a.

Abb. 83. Schematische Darstellung einer Eisenbahnbriicke des Voll-
wandtriiger-Typs 1.4 (Querschnitt).
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Abb. 84. Streckeniibersicht Baden-Wiirttemberg, Kartierung von Eisen-
bahnbriicken des Fachwerktriiger-Typs 3.2.

o 1
Abb. 85. Schematische Darstellung einer Eisenbahnbriicke des Fach-
werktriiger-Typs 3.2 (Seitenansicht).

Auf die einzelnen Briickentypen — 12 Haupttypen mit bisher
18 Untergruppen — kann ich hier nicht niher eingehen, ich
mdchte aber auf die Grobeinteilung hinweisen, die einerseits die
Balken- von den Bogenbriicken, andererseits die offene von der
geschlossenen Bauweise unterscheidet. Die Feingliederung
richtet sich — wie schon gesagt — nach der Lage der Fahrbahn
und nach den Unterschieden im Briickenquerschnitt.

Aus Griinden der Anschaulichkeit mochte ich Thnen aller-
dings ein Beispiel niher erliutern. Typmerkmale und rdumliche
Verteilung des VTr-Typs 1.4: Balken, parallelgurtig, Fahrbahn
obenliegend, Bauweise offen, Querverband gekreuzte Streben
(Abb. 82, 83).

Typisierung Fachwerktriger

Die DB unterscheidet in ihren Briickenlisten nur zwischen
Fachwerktriigern und anderen Konstruktionen, nicht jedoch in-
nerhalb der Gruppe der Fachwerktriiger. Diese Einteilung er-
schien uns fiir die Frage nach der technikgeschichtlichen Be-
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deutung der Briicken ebenfalls zu undifferenziert. Anders als bei
den Vollwandtrigern fiihrt bei den Fachwerktrigern die Be-
trachtung der Haupttriiger-Winde zu einer geniigend groBen
Anzahl sinnvoller Unterscheidungsmerkmale. Die Betrachtung
der Fachwerktriiger-Querschnitte dient erst in zweiter Linie zur
feineren Differenzierung innerhalb eines Haupttriger-Typs nach
obenliegender, bzw. mittig oder untenliegender Fahrbahn. Bei
Fachwerktrigern finden sich hierbei héufig Vollwandtriger-
Konstruktionen, die als Sekundiérkonstruktion in die Fachwerk-
triiger-Primirkonstruktion eingestellt sind (Abb. 87).

Auch bei den Fachwerktriiger-Konstruktionen haben wir ein
auf den Bestand in Baden-Wiirttemberg bezogenes, jedoch fiir Er-
giinzungen offenes Ordnungssystem angestrebt. Die Grobstruktur
— mit sechs Haupttypen und bisher 21 Untergruppen — unter-
scheidet mehrteilige von einteiligen Gitter-, Stéinder- und Stre-
benfachwerken. Die Feingliederung differenziert nach der Form
der Ober- bzw. der Untergurte und nach der Lage der Fahrbahn.

In Baden-Wiirttemberg haben sich aus der Zeit vor 1910 — bis
auf ein Beispiel — ausschlieBlich Fachwerktriger-Balken-
briicken erhalten. Bogenbriicken — die im 19. und friihen 20.
Jahrhundert gerade bei groBeren Stiitzweiten weit verbreitet wa-
ren — spielen hier inzwischen keine Rolle mehr.

Aus Griinden der Anschaulichkeit machte ich Thnen auch hier
einige wenige Beispiele vorstellen, an denen sich auBerdem zei-
gen liBt, wo eine weitere Differenzierung ansetzen kann. Typ-
merkmale und riiumliche Verbreitung des FTr-Typs 3.2: Haupt-
triiger-Konstruktion: Balken, parallelgurtig; Haupttriiger-Wand:
Stiinder, feldweise gekreuzte Diagonalstreben; Fahrbahn: oben-
liegend / mittig / untenliegend; Bauweise: offen (Abb. 84, 85).
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Zusammenfassung

Auf der Grundlage eines auf eiserne Eisenbahnbriicken in Ba-
den-Wiirttemberg bezogenen Gattungsinventars sind Aussagen
iiber die technikgeschichtliche Bedeutung einer einzelnen
Briicke im Vergleich zum Gesamtbestand der erhaltenen
Briicken moglich.

Der historische Briickenbestand 1Bt sich nach unterscheidba-
ren konstruktiven Merkmalen zu Typen und Typgruppen zu-
sammenfassen und beschreiben. Ich habe versucht, Ihnen einen
Eindruck vom Briickenbestand in Baden-Wiirttemberg und von
einem Ansatz zur Ordnung der Briickentypen zu vermitteln. Ziel
der Erfassung, der Bestandsanalyse und der Systematisierung
der Briickenkonstruktionen ist letztlich:

— einerseits zu Bewertungskriterien fiir die kiinstlerische, wis-
senschaftliche und vor allem technikgeschichtliche Bedeu-
tung einer Briicke, eines Briickentyps, einer Typengruppe zu
kommen und damit eine differenzierte Denkmalkenntnis zu
erwerben (die iibrigen Aspekte der kiinstlerischen und wis-
senschaftlichen Bedeutung, sowie die Frage der Bedeutung
einer Briicke im Zusammenhang mit der Sachgesamtheit
Eisenbahnsystem* wurden hier nicht beriihrt);

— andererseits mit Hilfe der Bewertungskriterien und durch die
Denkmalkenntnis eine Handhabe bei der Beurteilung denk-
malvertriiglicher Erhaltungs- und Instandsetzungsmaf3nah-
men zu bekommen und abwégen zu konnen, wo sich der Ein-
satz lohnt: dieses Thema ist aber sachgerecht weder von der
Denkmalpflege noch von den Ingenieuren allein zu bewiilti-
gen, hier sind beide Disziplinen zur Zusammenarbeit aufge-
rufen.



Peter Swittalek

Die Empfangsgebiude der Habsburger Monarchie

Die repriisentative Gestaltung der Empfangsgebiude — in Oster-
reich als Aufnahmsgebiude bezeichnet — war den Bahnverwal-
tungen schon in den ersten Jahren des Eisenbahnbaus ein wich-
tiges Anliegen. Dazu gab es bei den verschiedenen Eisenbahn-
anlagen errichtenden Gesellschaften oft recht unterschiedliche
Vorstellungen. Die unterschiedlich gestalteten Empfangsgebiiu-
de spiegeln daher auch ein Stiick Eisenbahngeschichte wider,
das erst bei Kenntnis der entsprechenden Zusammenhiinge ver-
stindlich wird. Zu beachten ist auch, daB der einheitlich regier-
te Vielvolkerstaat der Habsburger Dynastie nach der militéiri-
schen Niederlage gegen PreuBen 1866 eine wesentliche Umge-
staltung erfuhr. Durch den ,,Ausgleich von 1867* wurde dieser
Staat in eine Doppelmonarchie umgewandelt, deren beide Teile
nur durch die Person des Monarchen, das Heer und die gemein-
same AuBlenpolitik miteinander verbunden waren. Somit waren
die Eisenbahnverwaltungen, auch wenn es sich um staatliche
handelte, in den beiden Landesteilen vollig getrennt. Im folgen-
den soll nur die osterreichische Reichshiilfte dargestellt werden.

1837 hatte in Osterreich die erste Dampfeisenbahnfahrt auf
der privilegierten Kaiser-Ferdinand-Nordbahn stattgefunden.
Die nach diesem Erfolg einsetzende rege private Bahnbautitig-
keit veranlaBte sehr bald maBgebliche Politiker, eine Verstaatli-
chung des Eisenbahnwesens zu empfehlen. Diese Entwicklung
wurde dann 1841 durch kaiserliches Dekret erfolgreich einge-
leitet. In den folgenden Jahren wurden neue Bahnstrecken bzw.
Verbindungsstrecken zwischen bestehenden Bahnlinien vorran-
gig dort errichtet, wo ein besonderes gesamtstaatliches Interes-
se bestand. Die triste Entwicklung der Staatsfinanzen fiihrte al-
lerdings 1854 zur Aufgabe dieses Konzeptes und zu einer Pri-
vatisierung der Staatsbahnen. Dabei wurden einzelne Strecken-
teile an verschiedene Firmen verkauft. Im besonderen zu nennen
ist die Siidbahngesellschaft mit der Bahnverbindung Wien-
Triest, die mit unterschiedlichen Gesellschaftsnamen bis 1924
als private Eisenbahngesellschaft bestanden hat. IThr gehorten
auch andere Eisenbahnstrecken, wie etwa jene iiber den Bren-
ner. Eine andere sehr wichtige Gesellschaft war die ,k.k. privil.
osterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft, kurz STEG, die
einer franzésischen Finanzgruppe gehorte. Thr franzosischer Ge-
neraldirektor J. Maniel berief in das Architekturbiiro der Gesell-
schaft den Wiirttemberger Wilhelm Flattich, der nach seinem
Architekturstudium in Stuttgart im Biiro von Carl Etzel in Basel
sowie bei Studienreisen nach Frankreich einige Berufserfahrung
erworben hatte.

Flattich wurde sofort nach seiner Berufung 1855 damit beauf-
tragt, fiir die weitere Bautitigkeit der Gesellschaft sog. Norma-
lien auszuarbeiten. Dieses System einheitlicher Richtlinien fiir
die Gestaltung des Hochbaus einer Bahngesellschaft bestand in
Frankreich bereits seit 1850. Zu diesem System gehdrte auch,
daB die einzelnen Stationen entsprechend ihrer Bedeutung in
drei verschiedene Klassen eingeteilt wurden, so da dement-
sprechend nur drei verschiedene Typen von Empfangsgebiuden
entlang einer Strecke anzutreffen waren. Dabei wurde jeder Ty-
pus aus entsprechender VergroBerung —das heibt Anbauten bzw.,
Aufstockungen — des kleineren weiter entwickelt.

Da sich der bisher maBgebende Architekt des Staatsbahnwe-
sens, Moritz Lohr, mit diesem System konsequenter Normung
des Hochbaus nicht anfreunden konnte, iibersiedelte er 1856 zur
neu gegriindeten Kaiserin-Elisabeth-Westbahn und entwarf dort
mit einem Mitarbeiterteam sidmtliche Stationsgebiude auf der
etwa 300 km langen Strecke von Wien nach Salzburg, die 1860
erffnet wurde. Seine Entwiirfe zeichnen sich trotz einer gewis-
sen Einheitlichkeit in der GrundriBgestaltung durch eine beacht-
liche Vielfalt im duBeren Erscheinungsbild aus. Sie sind aber
durch eine einheitliche architektonische Handschrift zusam-
mengefalt. Von den iiber 30 Empfangsgebiuden der Eroff-
nungsstrecke sind heute nur mehr vier anniihernd unveriindert
erhalten.

Eine erste konsequente Anwendung der von Flattich fiir die
Staatseisenbahngesellschaft entwickelten Normalien erfolgte ab
1857 beim Bau der Kaiser-Franz-Josef-Orientbahn, einer wich-
tigen Bahnstrecke quer durch Westungarn. Die Gesamtbaulei-
tung lag in Handen des von Basel nach Wien gerufenen Carl Et-
zel. Fiir die genormten Hochbauten war auch eine einheitliche
Farbgebung vorgeschrieben, niimlich grauer Naturstein fiir den
Sockel, hellgrauer Verputz, rote Ziegelfriese, griine Fensterli-
den und brauner Anstrich fiir die hélzerne Dachkonstruktion.

Die sog. Privatbahnira in den Jahren 1856 bis 1881 fiihrte zu
einem regen Bahnbau in Osterreich und Ungarn. Dabei kam es
neben den drei bestehenden zur Errichtung weiterer fiinf von
Wien ausgehender Hauptbahnlinien. Da jede der Bahnlinien
ihren eigenen Chefarchitekten hatte, kam es zu sehr unter-
schiedlichen architektonischen Gestaltungen, damit aber auch
zu einem klar umrissenen architektonischen Erscheinungsbild
der einzelnen Bahnlinien. Trotz vieler im Laufe der Jahrzehnte
erfolgter baulicher Veriinderungen ist die Signifikanz der ein-
zelnen Bahnstrecken auch heute noch gegeben und ablesbar.
Wenn die einzelnen Bahnverwaltungen auch unterschiedliche
GrundriB- und AufriBkonzepte hatten, das Prinzip der Normung
des Hochbaus war von allen iibernommen worden.

Ein sehr wichtiges Bauvorhaben dieser Jahrzehnte war die Er-
richtung der Brennerbahn von Innsbruck nach Bozen ab 1864,
Planung und Bauleitung war Carl Etzel iibertragen worden, der
sich Wilhelm Flattich zur Gestaltung der Hochbauten holte.
Wihrend die STEG-Normalien im Flachland noch jahrzehnte-
lang Bedeutung hatten, muBte hier im Gebirge ein neues System
entwickelt werden. Aus Platzgriinden wurden die Empfangsge-
biude prinzipiell zweigeschossig ausgebildet. Ein vermehrtes
Raumangebot bei wichtigeren Stationen wurde durch Vermeh-
rung der Fensterachsen also Verlingerung des Gebiudes erzielt.
Charakteristisch fiir diesen Gebiudetypus ist die Fassadenge-
staltung mit Naturstein, der jeweils aus den nichstgelegenen
Steinbriichen bezogen wurde, so da sich die einzelnen Sta-
tionsgebiiude oft sehr deutlich durch unterschiedliche Stein-
oberflichen unterscheiden. Die Dachzone wurde sehr aufwen-
dig unter reicher Verwendung von Holz gestaltet. Dazu wird in
der zeitgendssischen Literatur ausdriicklich betont, daf dieser
~Schweizer Stil** als am besten geeignet fiir Hochbauten im Al-
penbereich angesehen wird.
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Typ A

mit charakteristischem Fachwerkgiebel
(Feldkirchen: Abb. 91, Launsdorf, Hieflau, u.a.)

Typ B
(Thorl-Maglern, Scheifling, u.a.)

TypC
(Ossiach, St. Georgen ob Judenburg, u.a.)

TypD

D; a=3.80 m, b=4.90 m (Eberstein)
D, a=4.58 m, b =6.32 m (Glanegg, u.a.)
D; a=5.22 m, b=6.64 m (Warmbad Villach)

Typ E — straBlenseitige Ansicht
(Steyr, Eisenerz, St. Michael, ev. Waidhofen)

Abb. 88. Kronprinz-Rudolf-Bahn (1868-70). Regeltypen der Aufnahmsgebiiude (Umzeichnungen des Verfassers, teilweise nach M. Kubinszky).
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Typ A Typ Ae
(Maria Ellend i.R., Angertal) (Ausschlag-Zobern, Hinterstoder)

Typ B TypD
(Faak a. See, Spital a. Pyhrn, Bad Hofgastein) (Schon a. Pyhrn, ehem. Bockstein Hst., Pinggau)

(Ménichkirchen, Wachau — Nibelungengau)

TypC

(Sonderform: nur Hofgastein Hst.)
(0. Abb.)

Abb. 89. K.K. Staatsbahn-Normalien fiir die groBen Bahnbauten (Alpeniiberginge) nach 1900 (Umzeichnungen des Verfassers, teilweise nach
M. Kubinszky).
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Abb. 90. Abfaltersbach (Osttirol), Aufnahmsgebéiude der sog. Pustertalbahn, errichtet 1870/71: Regeltypus der 1856 von Wilhelm Flattich ent-
wickelten Normalien fiir die Kaiser-Franz-Joseph-Orientbahn.

Die Siidbahngesellschaft, zu deren Verwaltung die Brenner-
bahn gehorte, war naturgemiil} an einer Verbindung ihrer einzel-
nen Strecken interessiert, so daBl nach Fertigstellung der Brenn-
erbahn ab 1870 der Ausbau der Pustertalbahn begonnen wurde.
Sie ist die Fortsetzung der schon bestehenden Fliigelbahn von
Marburg bis Villach und verlief iiber Lienz und Brunneck bis
Franzensfeste im Eisacktal. Fiir diese von ihrem Verkehrsauf-
kommen nicht so bedeutende Strecke entwarf Flattich eine ver-
einfachte Modifikation der fiir die Brennerbahn entwickelten
Hochbaunormalien (Abb. 90, 93). Dieses System sollte den
Bahnbau der niichsten Jahrzehnte bestimmen.

Als Bahnverwaltungen mit besonders ausgepriigter Architek-
tur ihrer Hochbauten seien die Kronprinz-Rudolf-Bahn
(Abb. 88, 91), erdffnet 1868-70, die parallel zur Siidbahn, je-
doch weiter westlich gelegen und unter Umgehung des Semme-
rings eine zweite Verbindung nach Triest herstellen sollte, und
die Aspangbahn, eriffnet 1881, genannt, die als Wien-Saloniki-
Bahn geplant, letztlich nur bis Aspang, 80 km siidlich von Wien,
errichtet werden konnte.

Mit der Konsolidierung der Staatsfinanzen und dem wirt-
schaftlichen Aufschwung der Osterreich-Ungarischen Monar-
chie in den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts, tauchte ab
1873 auch wieder der Gedanke einer Staatsbahnorganisation
auf, der tatsiichlich ab 1882 realisiert wurde. In der Folge wur-
den eine Reihe von Privatbahnen in die staatliche Verwaltung
iibernommen, was vor allem die Komplettierung bestehender
Hauptlinien und die Herstellung wichtiger kleinerer Verbin-
dungsstiicke oder die Zulegung zweiter Gleise, kaum jedoch die
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Errichtung von Nebenbahnen nach sich zog. Die Durchfiihrung
lokaler Bahnbauten war weiterhin privaten Gesellschaften iiber-
lassen. Sehr wichtig fiir die Staatsbahnverwaltung war aber in
diesen Jahrzehnten die weitere ErschlieBung des Kronlandes
Galizien, dessen Gebiet sich heute auf Siidpolen und die West-
ukraine erstreckt.

Bei der Gestaltung neu zu errichtender Hochbauten wurde bei
der Staatsbahnverwaltung im wesentlichen auf die letzten Ent-
wiirfe Flattichs bei der Pustertalbahn zuriickgegriffen. Flattich
selbst ging 1880, nunmehr Direktor der Siidbahngesellschaft, in
Pension und hatte somit keinen Einfluf mehr auf die weitere
Entwicklung des Eisenbahnhochbaus.

Die letzte Bliite erlebte der dsterreichische Bahnbau mit dem
Projekt der Herstellung einer zweiten durchgehenden Bahnver-
bindung aus Osterreich nach Triest. Zu diesem Zweck wurden in
den Jahren 1900 bis 1911 vier Bahnprojekte realisiert, nimlich
die Tauernbahn iiber den Alpenhauptkamm, dazu parallel die
Pyhrnbahn siidlich von Linz, die Karawankenbahn und die
Wocheinerbahn durch den Karst. Von geringerer Bedeutung war
die Ostlich des Semmerings errichtete Wechselbahn, wodurch
bestehende Nebenbahnen in Niederdsterreich und der Steier-
mark miteinander verbunden wurden. Fiir die Stationsgebiude
dieser Strecken, aber auch einiger weiterer Nebenbahnlinien,
wurden ein letztes Mal neue Normalien entwickelt, bei denen
die Fassadengestaltung bereits sehr deutliche Einfliisse des um
diese Zeit vorherrschenden Jugendstils aufweist (Abb. 89, 92).
Nur die fiir beengte Platzverhiiltnisse vorgesehenen zweige-
schossigen Empfangsgebiiude stellen eine letzte Variante der
von Flattich urspriinglich fiir die Brennerbahn entwickelten Ge-
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Abb. 91. Feldkirchen (Kiirnten), Aufnahmsgebiiude der Kronprinz-Rudolf-Bahn, errichtet 1868/70: Regeltypus A mit charakteristisch iiberhthtem

mittlerem Quertrakt.

biudetypen dar. Eine wesentliche Neuerung brachten die fiir
Knotenpunkte angewandten Bahnhdfe mit Mittelbahnsteig, wie
sie in Salzburg, Bischofshofen und Selztal ausgebildet worden
sind. Dort sind die wichtigsten Einrichtungen wie Bahnhofsre-
staurant und Fahrdienstleitung jeweils auf dem zwischen den
Gleisen gelegenen breiten Bahnsteig untergebracht, und die
ganze Anlage ist durch eine grofie Stahlbogenhalle iiberdacht.

Seine Grenzen fand das System der Normierung des Eisen-
bahnhochbaus bei den groBen reprisentativen Empfangsgebiiu-
den bedeutender Stidte, insbesondere in der Haupt- und Resi-

Abb. 92. Gidersdorf bei Finkenstein (Kirnten), Aufnahmsgebiiude,
errichtet 1906: Typ A der um 1900 giiltigen Staatsbahnnormalien.

denzstadt Wien. Der 1850 nach den Plinen Moritz von Lihrs er-
baute Westbahnhof stand noch in enger Beziehung zu dem von
ihm fiir die Hochbauten der Westbahn gepriigten Stil. Doch alle
anderen ab 1870 in Wien erneuerten bzw. iiberhaupt neu errich-
teten Empfangsgebiude von Kopfbahnhéfen waren von jenem
Ende des 19. Jahrhunderts fiir Reprisentationsbauten so belieb-
ten Stil gepriigt, der aus einer Mischung von Neorenaissance
und Neobarock entstanden war. Innerhalb von zehn Jahren wur-
den der Nordwestbahnhof, der Franz-Josef-Bahnhof, der Ost-
bahnhof, der Siidbahnhof (nach den Plinen Wilhelm von Flat-
tichs) und der Aspangbahnhof errichtet. Daf} diese Art der Ge-
staltung von Empfangsgebiduden nicht auf Wien beschriinkt
blieb, zeigt etwa der 1883 errichtete Siidbahnhof in Triest. Und
wihrend bei den Hochbauten der in den letzten Jahren vor der
Jahrhundertwende errichteten Wiener Stadtbahn bereits der Ju-
gendstil prigend wurde, war fiir groBe Projekte in der iibrigen
Monarchie auch nach 1900 noch das Reprisentationsschema der
Empfangsgebiude in Wien verbindlich. Im selben Stil wurden
daher noch 1904 der Hauptbahnhof in Lemberg (heute Lwow)
und 1908 jener in Budweis erbaut. Demgegeniiber wurde aber
der 1905 errichtete Villacher Westbahnhof ganz in Anlehnung
an die zu dieser Zeit von Otto Wagner errichteten Bauten ge-
staltet.

Die weitere Entwicklung ging dann doch in Richtung Jugend-
stil, doch fiihrte der Erste Weltkrieg zum Stillstand. 1918 folgte
der Zusammenbruch des Vielvolkerstaates. Damit endete — auch
— eine fiir Mitteleuropa bedeutende Eisenbahniira.
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a. I. Klasse (Bruneck, Lienz)

b. II. Klasse (Sachsenburg)

c. III. Klasse (Greifenburg,
Oberdrauburg, Sillian)

d. IV. Klasse (Dellach i.D., Thal)

e. Doppeltes Wiirterhaus
als AG (Kleblach)

Abb. 93 a-e. Pustertalbahn (nach 1870). Normalien der Aufnahmsgebiiude, bahnseitige Ansichten.
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Hans-Peter Birtschi

Das Streckendenkmal

Die Inventarisierung von 24 SBB-Strecken fiir das Bundesamt fiir Kultur, Bern/Schweiz

Wie wenige iibergreifende Bauanlagen bildet die Eisenbahn ein
kulturlandschaftliches Bild, einerseits durch die eigenen Bau-
ten, andererseits durch bauliche Entwicklungen, die die Eisen-
bahn rund um ihre Umschlagsplitze ausliste. Eine Denkmal-
pflege fiir die Eisenbahn hat diese groBfrdumigen Zusammen-
hiinge zu erfassen.

Eine Arbeit in dieser Richtung hat das ,,Bundesamt fiir Kul-
tur* in der Schweiz beim Biiro Arias Industriearchiiologie, Win-
terthur, in Auftrag gegeben. AnlaB fiir diese Arbeit ist der ge-
plante Ausbau von 24 Strecken fiir die Bahn 2000.

Das Konzept Bahn 2000 zielt darauf ab, die Bahn als Fliichen-
verteiler zu erhalten und auszubauen. Im Unterschied zu friihe-
ren Konzepten mit Hochgeschwindigkeitsziigen zwischen den
groBen Stidten streben die Schweizerischen Bundesbahnen die
Ziele , hdufiger — rascher — direkter — bequemer** an. Hiufigere
Fahrten und raschere Umsteigezeiten erfordern den Ausbau der
Knotenbahnhofe und die Beseitigung von Engpissen im
Streckennetz. Dabei sind kulturelle Werte zu beriicksichtigen.
Parallel zu diesem Konzept ,.Bahn 2000* miissen im Rahmen
der Gesamtverkehrsplanung fiir die EG die Alpentransversalen
ausgebaut werden. Kurzfristig erfolgen Profilerweiterungen und
Einrichtungen fiir den Huckepackverkehr, damit die Schweiz ei-
nen moglichst hohen Anteil des Giiterverkehrs auf der Schiene
behalten kann (zur Zeit sind das noch 40 % der Tonnenkilome-
ter-Leistungen). Die aktuelle Verkehrspolitik schrinkt aus Um-
welt- und aus Priorititsgriinden zugunsten des Personen- und
des Schienenverkehrs den Lastkraftwagenverkehr ein. Trotz Zu-
gestiindnissen zugunsten der EG beziiglich Lkw-Gewichtslimi-
ten und weiterer verbleibender Streitpunkte (Nacht- und Sonn-
tagsfahrverbote) soll die bisherige Verkehrspolitik fortgesetzt
werden. Zu diesem Zweck sollen zwei Eisenbahn-Alpentrans-
versalen aus- und neugebaut werden: die Transversale Basel —

Abb. 94. Strecke Fribourg-Lausanne, Doppelspur mit alten Fahrlei‘-
tungsmasten, Einschnitt mit Entwiisserungsgraben (Fiihrerstandsauf-
nahme).

Jura — Lotschberg — Simplon und die Transversale Nordschweiz
— Gotthard (neuer Basistunnel) — Chiasso.

Nicht nur Briicken, Tunnelportale und Linienfithrungen ste-
hen mit den laufenden Neuerungen zur Diskussion, auch zentra-
le Bahnareale geraten vermehrt unter Verwertungsdruck. Der
Leistungsauftrag des Parlaments an die SBB zwingt vermehrt zu
Rationalisierungen und zur Ausschopfung stiller Reserven, wo-
zu unter anderem neue Abteilungen fiir ,Liegenschaften und
kommerzielle Nutzung™ aufgebaut wurden.

Mannigfaltige Widerspriiche zur Stadtentwicklung, zur
Denkmalpflege und zur Okologie erdffnen sich. Wiihrend die
Personenbahnhofanlagen fiir die Bahn 2000 ausgebaut werden,
verwandeln sich immer mehr Giiterbahnhofanlagen in Brachen,
da auch bei den SBB der Stiick- und zunehmend auch der Wa-
genladungsverkehr unrentabel wird. Zusiitzlich stellen sich fiir
den Unterhalt des Rollmaterials Bahn 2000 und fiir das neue
S-Bahn-Rollmaterial neue Unterhaltsbediirfnisse. Eine Reihe
von Bahnbetriebswerkstiitten, Bahndienstwerkstitten und Lok-
remisen werden iiberfliissig. Insbesondere groBflichige Remi-
senanlagen in Stadtzentren sind abbruchbedroht.

Das Hinweisinventar fiir das Bundesamt fiir Kultur

Die laufenden Arbeiten fiir das ,.Hinweisinventar 1991/92 SBB-
Strecken Bahn 2000 umfassen keine ausfiihrlichen Dokumen-
tationen einzelner Bauwerke, sondern vielmehr Hinweise auf
bestehende Unterlagen und eine Prioritiitensetzung vor allem
beziiglich des bahneigenen Baubestands.

Fiir diese Hinweise wird das bestehende ,.Inventar der histori-
schen Bahnhofe der SBB™ beigezogen, ferner gedruckte Quel-
len zu den jeweiligen Strecken und die Planarchivalien der

Abb. 95. Gotthardlinie am Vierwaldstittersee, Einspur-Streckenab-
schnitt von 1882 mit Tunnelportal, Streckenwiirterunterstand, Liutwerk
und Fahrleitungsmasten (z. T. aus der Zeit der Elektrifizierung, 1919).
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Briickenbauarchive (Abb. 97). Zur Uberpriifung des aktuellen
Baubestands erstellt das Biiro Arias mit Fiihrerstandsfahrten
durchgehende Videoaufnahmen in beide Streckenrichtungen,
ferner zwei Photodokumentationen: eine wiederum in beide
Streckenrichtungen aus der Sicht des Lokfiihrers und eine zwei-
te, punktuelle, iiber die ausgewiihlten Situationen (Abb. 94-95).

Ein aktueller Kartenausschnitt und ein Kartenausschnitt mit
Symbolen als Hinweise fiir die wichtigsten Situationen
(Abb. 98) bilden den Rahmen der Hinweisinventare.

Geschichtliche Hinweise

Fiir die geschichtlichen Hinweise werden keine neuen, aufwen-
digen Quellenarbeiten gemacht. Zwar besteht in der Schweiz
bald iiber jede Nebenbahn eine Publikation; interessanterweise
ist die Geschichte der Hauptstrecken jedoch wenig aufgearbei-
tet. Anhand einiger Jubildumswerke wie ,Ein Jahrhundert
Schweizerbahnen™ (Frauenfeld 1947) und weiterer Schriften
wird die Strecke in den geschichtlichen Zusammenhang einge-
ordnet. Die Auseinandersetzungen um die Linienfiihrung wird
kurz abgehandelt und die Privatbahngeschichte summarisch
dargestellt, wichtige Ausbaufakten wie Doppelspurausbau und
Elektrifizierung finden Erwihnung. Mit diesen Grundlagen
kénnen der Originalititszustand der Strecke und die Uberlage-
rungen verschiedener Bauepochen beurteilt werden. So gibt es
an einigen Strecken kaum mehr Bauwerke aus der Bauzeit,
wiihrend andere eine hohe Dichte von Briicken, Tunnelportalen
und Bahnhofsgebiiuden aus der Griinderzeit aufweisen.

Hinweise auf bahneigene Bauten

Die Hinweise sind unterteilt in

— Auflistungen und Kurzbeschreibungen bahneigener groBerer
Bauwerke und

— in eine textliche Darstellung zur Streckenfiihrung mit
Beriicksichtigung angrenzender Landschafts- und Siedlungs-
riume sowie bahnbetriebsfremder Bauten.

Die anschlieBende Dokumentation umfaBt ein Quellen- und Ab-
kiirzungsverzeichnis, Kopien von historischen Karten (Strek-
kenzusammenhang vor 100 Jahren), Briickenpline und Abbil-
dungen sowie die erwihnte Photodokumentation.

Kunstbauten: Briicken, Tunnels

Von einer vollstindigen Liste aller Bahnbriicken, Uber- und Un-
terfithrungen werden entsprechend der vorhandenen Unterlagen
historisch bedeutende Bauwerke gekennzeichnet und kurz be-
schrieben. Uber die Tunnelportale bestehen meistens keine Bau-

Abb. 96. Plandokumentation der Strecke Neuenburg-Lausanne:
Uberfiihrungen der Privatbahngesellschaft ,Ouest Suisse” 1855
(Léngs- und Querschnitt).

Abb. 97. Plandokumentation der Strecke Neuenburg-Lausanne:
Tunnelportal und Steinbogenbriicke der Privatbahngesellschaft , Ouest
Suisse*, 1855.
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pline, lediglich Bau- und Umbaudaten der Tunnelréhren sind
bekannt. Die Portale, aber auch Stiitzmauern und andere das
Trassee sichernde Bauten werden anhand der Photo- und Video-
dokumentation gewiirdigt.

Unter-/Oberbau, Fahr- und Ubertragungsleitungen

Eine nicht zu unterschiitzende Bedeutung fiir ,.das Gesicht der
Bahn* haben das Gleisbett, das Schienen- und Schwellenmate-
rial und die Fahrleitungen. Letztere sind durchwegs land-
schaftspriigend, besonders wenn sie, wie meistens, mit Ubertra-
gungsleitungen verbunden sind. Beton-, Holz- und Eisen-
schwellen werden bei zusammenhiingend gleichem Oberbau er-
wiihnt. Altere Fachwerkmasten, Fachwerkjoche oder Ausleger
sind ebenfalls in der Beschreibung enthalten (Abb. 94).

Sicherheitsanlagen

Im Unterschied zu anderen Lindern sind bei den SBB fast alle
Semaphore durch Lichtsignale ersetzt worden. Altere Stellwer-
ke finden bei den Bahnhofanlagen Erwithnung. Bahniibergiinge
mit Wiirterhiiusern und alte Streckenwiirterhiduser werden nach
Moglichkeit erfabt — viele dieser Kleinbauten wurden nach der
AubBerbetriebsetzung privatisiert und teilweise stark umgebaut,

Bahnhofanlagen

Die Hinweise auf die Bahnhofanlagen stiitzen sich auf das
Bahnhofinventar 1980-1984 (vgl. ICOMOS-Hefte des Deut-
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schen Nationalkomitees IV, Eisenbahn und Denkmalpflege I,
Miinchen 1992, S. 75f.). Erginzt werden sie durch eine nach-
triiglich durchgefiihrte Ringschuppen-Untersuchung. Trotz der
Flut von Eisenbahnpublikationen sind auch zu diesem Thema in
der Schweiz keine neueren Arbeiten erschienen.

Bahn und Umgebung

Die Streckenfiihrung wird mit Hinweisen auf die Topographie
dargestellt. Angrenzende Landschaftsriume, Siedlungen und
Sehenswiirdigkeiten sind im Text punktuell aufgenommen, be-
sonderes Gewicht erhilt der Zusammenhang mit der Bahn-
strecke.

Die erwiihnten Abschnitte sind am Schlufl der Hinweistexte in
der Richtung der Streckenkilometrierung zusammengefalt.
Diese Wiirdigung nach Priorititen enthilt zur Veranschauli-
chung ein Symbol-Pliinchen. Eine Wertung ist im Inventar nicht
enthalten, diese erarbeitet das Bundesamt fiir Kultur nach Be-
darf fiir die Gespriiche mit den Schweizerischen Bundesbahnen.
Ebenso wenig sind laufende Projekte, Vorprojekte und Studien
in der Arbeit enthalten. Die Auswahl der 24 Strecken und vor al-
lem die dargestellten Streckenabschnitte beruhen auf dem Pla-
nungsstand 1989, eine laufende Anpassung an die aktuellen Pla-
nungsstinde ist nicht die Aufgabe dieses Hinweisinventars.

Zusammenfassende Hinweise auf wertvolle Strecken-
bestandteile und -abschnitte

Schematische Darstellung (vgl. Abb. 98a-b).



-Volker Ridel

Ein (noch unvollstéindiger) Versuch einer systematischen Darstellung

des Eisenbahnwesens

Eisenbahn ist ,,im weiteren Sinne jeder Schienenweg, nach dem
iiblichen Sprachgebrauch jedoch nur die fiir die regelmiBige
Beforderung gréferer Transportmengen mit Maschinenkraft
eingerichtete Spurbahn ... Unter ,,Eisenbahn* wird fast immer
die Lokomotivbahn (urspr. mit Dampfbetrieb, heute mit Diesel-
oder Elektroantrieb) verstanden, wie sie zur Zeit das allgemeine
Transportmittel fiir den Massenverkehr zu Lande auf beliebig
weite Entfernungen bildet und durch ihre groBe Leistungsfihig-
keit an Transportmenge und Schnelligkeit einen umweltgestal-
tenden Einfluf§ ausgeiibt hat und noch alltéiglich ausiibt ... Das
Bewegungssystem der Eisenbahn ist im allgemeinen das der
Reibung oder Adhision, indem die Triebkraft der Lokomotive
ihre Triebrider in Drehung versetzt, diese vermdge des auf ih-
nen ruhenden groBen Gewichts (Triebgewichts) auf den Schie-
nen die notige Reibung erzeugen und somit die Fortbewegung
ermoglichen, sofern der Bewegungswiderstand des angehiing-
ten Zuges nicht das Produkt aus Triebgewicht und Reibungswert
iibersteigt, welches die duBerste Grenze der Zugkraft bildet."

Die dem offentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen wer-
den im wirtschaftlichen Sinn in Deutschland eingeteilt in
HAUPT- und NEBENBAHNEN (Otto Luegers Lexikon der ge-
samten Technik, Stuttgart, Leipzig, Berlin, Wien 1894, Bd. III,
S.588ff). Daneben vermittelten ,,Kleinbahnen® innerhalb &rt-
lich eng beschriinkter Grenzen den Verkehr (Kleinbahngesetz in
Preulen von 1892).

Zur Geschichte der Eisenbahn in Deutschland u.a. Das Buch
der Erfindungen. Gewerbe und Industrie, Bd. IX, Leipzig 1901,
S. 75 ff. Dort auch zitiert aus dem Gutachten des bayerischen
Ober-Medizinal-Kollegiums zum Bau der ersten deutschen Lo-
komotivbahn zwischen Niirnberg und Fiirth (1835); ,Die
schnelle Bewegung mub bei den Reisenden unfehlbar eine Ge-
hirnkrankheit, eine besondere Art des ,,Delirium furiosum* er-
zeugen. Wollen aber dennoch Reisende dieser griBlichen Ge-
fahr trotzen, so muB der Staat wenigstens die Zuschauer schiit-
zen, denn sonst verfallen diese beim Anblick des schnell dahin-
fahrenden Dampfwagens genau derselben Gehirnkrankheit. Es
ist daher notwendig, die Bahnstrecke mit einem hohen, dichten
Bretterzaune einzufassen.” Das Gutachten wurde damals viel
belacht, erhielt aber mit dem Bau der ICE-Strecken mehr als 150
Jahre spiter neue Bedeutung.

Die Eisenbahn setzt sich zusammen aus
01.00.00 Strecke

01.01 Oberbau
01.02 Unterbau
02.00.00 Kunstbauten
02.01 Briicken
02.02  Tunnel

03.00.00 Signal- und Sicherungswesen
04.00.00 Hochbauten

04.01 Bahnhofsanlagen

04.02  Betriecbsanlagen

04.03  Verwaltungsbauten

04.04  Wohlfahrtsbauten, Siedlungen

05.00.00 Ausriistung

01. FREIE STRECKE

Im baulichen Sinne besteht die Eisenbahn auf freier Strecke aus
dem 01.01 OBERBAU und dem 01.02 UNTERBAU,

01.01 OBERBAU

Der Oberbau setzt sich zusammen aus

01.01.01. Schienen

Urspriinglich aus GuBeisen (z. B. Fischbauschienen) auf guBei-
sernen Stiihlen, ab 1820 gewalzte Schienen aus Schmiedeeisen
nach John Borkinshaw. Seit 1830 in den USA allgemein ange-
wandt die Breitfulschiene nach R. L. Stevens mit rundlichem
Steg (20 kg/m), die durch Vignoles in Europa eingefiihrt, auch
hier den Ursprung fiir eine Standardisierung bildete. Die Fort-
entwicklung der Hiittentechnik durch das Bessemer- (nach
1856) und Thomas-Verfahren (1878) ermiglichten das Walzen
von Schienen aus Fluistahl bis zu ca. 35 m Liinge.

Die PreuBischen Staatsbahnen benutzten seit etwa 1890 eine
leicht asymmetrische Doppelkopfschiene mit Breitfu (G 41
kg/m) mit Lingen von ca. 12 m, die im Prinzip noch heute ver-
wendet wird. Durch Austausch wegen Verschleil bzw. Moder-
nisierung (Anpassung an héhere Geschwindigkeiten und La-
sten) bedingt, gehort heute das Schienenmaterial aus der Mo-
dernisierungsphase zwischen 1910 und 1915 mit wenigen Aus-
nahmen zu dem iltest erhaltenen.

SPURWEITE: Entfernung zwischen den Innen- oder Leitkan-
ten der Schienen, durch welche die Radreifen der Fahrzeuge ge-
fithrt werden. Mit der 1829 fiir die Strecke Liverpool-Manche-
ster konstruierten Lokomotive definierte George Stevenson die
weltweit — aufer u.a. in der ehem. UdSSR (1524 mm), Irland
(1600 mm), ehem. Spanien, Portugal, Argentinien, Chile, In-
dien (1 667 mm) etc. — giiltige Normalspurweite von | 435 mm,
in Deutschland giiltig fiir alle Hauptbahnen. Bei Neben-, beson-
ders aber bei Kleinbahnen auflerdem iiblich Spurweiten von
1 000 mm, 750 mm und vereinzelt 600 mm.

01.01.02 Schwellen

Hilfskonstruktion zur Druckiibertragung und Verteilung iiber
die Bettung auf den Unterbau. Die anfiinglich verwendeten Ein-
zelstiitzen aus Stein, GuBeisen oder gepreBtem Stahlblech er-
setzten seit der Mitte des 19. Jahrhunderts Quer- und in gerin-
gerem Umfang Langschwellen. Bei der heute ausschlieBlich
verwendeten Querschwelle begann um 1875 ein Wechsel im
Material von Holz (durch Trinkung mit aromatischen Olen ge-
schiitztes Eichen-, Lirchen-, Kiefer- und Fichtenholz) zu Walz-
eisenprofilen in der Grundform eines nach unten offenen Trape-
zes. Letztere oft in Zweitverwendung als Gemenge verschiede-
ner Hersteller und aus unterschiedlichen Produktionsjahren zu
finden. Nach dem Zweiten Weltkrieg fast ausschliefliche Ver-
wendung von Betonschwellen.

Befestigung der Schienen auf Holzschwellen in der Regel
durch Schienennigel (Hakenniigel) oder Schwellenschrauben
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(Holzschrauben, Tirefonds) im Zusammenhang mit gegen Ver-
schieben nach auBien wirkenden eisernen Unterlagsplatten. Seit
dem zweiten Viertel des 20. Jahrhunderts zunehmende Verwen-
dung von Klemmfedern, speziell bei Eisenschwellen.

01.01.03 Bettung

Aus relativ verwitterungsbestindigem Material geschotterte
Druckausgleichsschicht zum Unterbau, die der Trockenhaltung
sowie der Regelung der Lage und Hohe von Schwellen und
Schienen dient.

01.02. UNTERBAU

Zum Unterbau der Eisenbahn ziihlt in der Regel alles, was zur
Unterstiitzung des Oberbaues erforderlich ist, d. h. der Bahnkor-
per, der unterhalb der Bettung des Schienenkorpers liegt.

Der Unterbau besteht in der Regel aus einem durch Auf- und
Abtriige (Dimme und Einschnitte) gebildeten Erdkorper mit
Griben, Durchlidssen, Wegerampen, Boschungsbefestigungen
etc. Bei schwierigen Geliindeverhiiltnissen tritt an Stelle des
Einschnitts der TUNNEL (s. a. Kunstbauten), ersetzt der VIA-
DUKT (s. a. Kunstbauten) den Erddamm,

Im weitesten Sinn sind dem Unter- und Oberbau auf freier
Strecke hinzuzurechnen noch Einfriedigungen, Wegeschranken,
Signale, Wiirterhiiuser u. a., auf Bahnhéfen Anlagen aus dem
Bereich der Hochbauten, des Maschinenwesens, der Ausriistung
(s. a. Hochbauten, Bahnausriistung).

02. KUNSTBAUTEN

Unter Kunstbauten werden Hilfskonstruktionen/-bauwerke zur
Bewiiltigung schwieriger Streckenabschnitte verstanden.

02.01. BRUCKEN

Briicken sind Bauwerke, mittels derer ein Verkehrsweg iiber ein
Hindernis gefiihrt wird, so daf} unter der Briickenbahn ein freier
Raum entsteht. Abhiingig von dem durch die Briicke geschaffe-
nen Freiraum bzw. von dem iiberbriickten Hindernis unterschei-
det man

A. DURCHLASSE

Bauwerke kleiner Offnungsweite (bis ca. 5 m) zur Durch-
fiihrung schmaler Wasserliufe oder eines Weges durch eine
Dammschiittung,

B. UBERFAHRTEN oder WEGEBRUCKEN
Uberfiihrung einer StraBe (Eisenbahn) iiber einen Eisenbahn-,
StraBen- oder Kanaleinschnitt.

C. STROMBRUCKEN
Hierzu gehoren auch FLUT- und INUNDATIONSBRUCKEN
in hochwassergefihrdeten Arealen.

D. TALBRUCKEN oder VIADUKTE

Uberfiihrung eines Verkehrsweges iiber eine Bodensenkung als
Ersatz einer Dammschiittung.

Eine BRUCKE besteht aus zwei Hauptteilen:

02.01.01 Unterbau

UNTERGRUND: Fels, Kies, Sand, Ton ...

GRUNDUNG:  Art: Pfihle, Rost, Platte, Gewdlbe ...
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Verfahren: Rammen, Schrauben, Absenken ...
Material: Holz, Eisen, Naturstein, Backstein,
Beton ...

Endpfeiler (Widerlager) und Zwischenpfeiler
Material: ...

PFEILER:

02.01.02 Uberbau als eigentliche Tragkonstruktion

LAGERUNG: fest, beweglich

MATERIAL: Holz: ...
Naturstein: ...
Backstein: ...
Eisen: ...
Beton: ...

02.01.02.01 Hauptkonstruktionssysteme

02.01.05.01 Balkenbriicken

vertikale oder lediglich gering aus der Vertikalen abweichende
Belastung der Stiitzen (Widerlager, Pfeiler).

MATERIAL: Holz, Eisen, Beton
SYSTEM: Einfeldtriiger, Durchlauftriiger, Kragtriger

TRAGELEMENTE:

A. HOLZ: BALKEN massiv oder zusammengesetzt

B. EISEN:
Fachwerktriiger:
Streben-Fachwerk:
Gitter, ein- bzw. mehrfach gekreuzte Streben, reine Streben
Stéinder-Fachwerk: Stinder mit gekreuzten Streben, mit Ge-
genstreben, mit feldiibergreifenden Streben, biegesteife
Stinder ohne Streben
Vollwandtrager: Walzprofiltriiger, Blechtriiger

C. BETON:

02.01.05.02 Stiitzbriicken

mit in den Auflagen auch bei vertikaler Belastung auftretenden
schief gerichteten Kriften (Kidmpferdriicke) mit einem nach
auBen gerichteten Horizontalschub, weshalb das Tragwerk zwi-
schen feste Widerlager gespannt ist.

MATERIAL: Holz, Naturstein, Backstein, Eisen, Beton
SYSTEM: Sprengwerk, Bogen, Wélbung

A.HOLZ:

B. NATURSTEIN:

C. BACKSTEIN:

D. EISEN:
Schlaffer Bogen (Stabpolygon oder polygonales Spreng-
werk) in Verbindung mit geraden Balken als Versteifung
Steifer Bogen ohne Gelenk (mit eingespannten Enden)
Bogen mit Kimpfergelenk: Abstiitzung auf gelenkformige
Lager (Zweigelenkbogen)
Bogen mit Kimpfer- und Scheitelgelenk: statisch bestimmter
Dreigelenkbogen

E. BETON:

TRAGELEMENTE:
A. HOLZ:

B. NATURSTEIN:
C. BACKSTEIN:



D. EISEN:
Fachwerktriger:
Streben-Fachwerk: ein- bzw. mehrfach gekreuzte Streben
Stiinder-Fachwerk: mit gekreuzten Streben, mit Gegenstre-
ben, biegesteife Stinder ohne Streben

E. BETON

02.01.05.03 Hiingebriicke

Mittels mehrerer iiber Stiitzpfeiler (Pylone) gespannter Ket-
ten/Kabel und Hingestangen getragene Briickenbahn, wobei
das Tragwerk durch eine horizontal oder schrig gefiihrte Veran-
kerung an feste Stiitzpunkte angeschlossen ist, wodurch in die-
sen ebenso wie in der Tragkonstruktion vornehmlich Zugspan-
nungen auftreten.

MATERIAL: Eisen

SYSTEM: Ketten- oder Kabelbriicken mit Versteifungsbalken;
Fachwerk-Hingebriicken (umgekehrter Fachwerksbogen) in
der Form von a. Triigern mit ausgefachten Bogenzwickeln, b. si-
chelformigen Hingetrigern mit Mittelgelenk, c. Hingetriigern
mit Doppelketten oder parallelen Gurtungen, verbunden durch
Gitterwerk, d. mit geraden Tragketten.

Feste Hiingebriicke mit unverschiebbaren Fachwerk-Haupttrag-
werken.

TRAGELEMENTE: Ketten, Kabel, Fachwerk
HANGEELEMENTE: Ketten, Stangen, Kabel, Fachwerk, Voll-
wandprofile

FAHRBAHN: biegeweich, biegesteif: Aussteifung durch Fach-
werk- oder Vollwandtriger

Seit 1925 einheitliche Berechnungsgrundlagen fiir eiserne
Briicken der Deutschen Reichsbahn, unterschieden nach dem zu
bewiltigenden Verkehr und den Steigungsverhiltnissen in N-
(schwerer Massenverkehr, Steigungen 1:100 aufwiirts), E-
(schwerer Massenverkehr, Steigungen unter 1:100, durchgehen-
der Schnellzugverkehr) und G-Strecken (alle iibrigen).

02.02. TUNNEL

Als Tunnel wird ein kiinstlich hergestellter Hohlraum von
groflerem, rohrenformigem Querschnitt bezeichnet, der unter
der Erdoberfliche oder unter Gewiissern, horizontal oder ge-
neigt angelegt, zur sicheren ungehinderten Durchfithrung von
Verkehrsanlagen, wie StraBen, Eisenbahnen, Kaniilen durch
meist natiirliche Hindernisse — groBe Hohenriicken (bis 16-18 m
offener Einschnitt), wertvolle Geldndeflichen oder Baulichkei-
ten, Gefihrdung der Bahn durch Rutschungen, Lawinen oder
Steinschlag — dient. Nach dem Arbeitsvorgang beim Ausbruch
des Tunnelprofils wird unterschieden in das

A. DEUTSCHE TUNNELBAUSYSTEM

Zuniichst Vortrieb zweier paralleler Sohlstollen und Auffiihrung
des Mauerwerks fiir Fundamente und Widerlager. Der nachfol-
gende Scheitelstollen wird zum Bogenort erweitert, danach un-
ter Benutzung des stehengebliebenen Kerns die Lehrbiigen ver-
zimmert und die Wélbung ausgemauert. Der Abtragung des
Kerns folgt die SchlieBung des Sohlgewdélbes.

B. BELGISCHES TUNNELBAUSYSTEM
Es wird zunichst ein Firststollen getrieben, ausgezimmert und
dann zu einem Feldort erweitert. Auf dessen endgiiltigen Aus-

bau erfolgt die Erweiterung zum Bogenort, dessen Auszimme-
rung und Auffithrung des Gewdlbes. Nach Abbinden des Mau-
erwerks beginnt die wechselseitige Unterfahrung des Gewdlbes
und Ausfithrung der Widerlager, schlieBlich wird der Mittelkor-
per entfernt.

C. ENGLISCHES TUNNELBAUSYSTEM

Vollausbruch des Profils in kurzen Abschnitten von einem
Scheitelstollen aus und Sicherung durch Jochzimmerung. Die
Auffiihrung der Ausmauerung erfolgt von unten her mit der
Herstellung des Sohlgewdlbes bzw. der Fundamente.

D. OSTERREICHISCHES TUNNELBAUSYSTEM
Vollausbruch dhnlich dem Englischen System, jedoch Siche-
rung des Profils durch Sparrenzimmerung, d. h. polygonales
Sprengwerk in der Kappe.

E. SCHILDVORTRIEB

Grundsitzlich gliedert sich jede Bauausfiihrung eines Tunnels
in drei Hauptteile: Vortrieb der Richtstollen, Ausweitung der
Stollen zum vollen Querschnitt, Sicherung des Querschnitts
durch Ausmauerung.

PORTAL: zur Stiitzung der Kopfboschung der Voreinschnitte
sowie dem Schutz gegen Steinschlag und Erdbewegungen dien-
ende Verkleidung des Tunnelmundes aus Natur- oder Back-
steinmauerwerk in oft aufwendigen Architekturformen.
WETTERKAMIN: bei lingeren Tunneln zur Beliiftung genutz-
te, urspriinglich fiir den Profilausbruch abgeteufte Schiichte mit
kaminartigen Aufbauten.

GALERIE: talseitig offene Sonderform eines Tunnels.

02.03. SUBSTRUKTIONEN

Aus Naturstein- oder Backsteinmauerwerk errichtete Trassen-
unterstiitzung bei schwierigen Gelindeverhiltnissen in Form
von Bischungen, Boschungen mit Strebepfeilern oder Blendbd-
gen (s. a. 01.02. UNTERBAU). )

03. SIGNAL- UND SICHERUNGSWESEN
04. HOCHBAUTEN

Eisenbahnhochbauten gliedern sich in Bauten fiir den Verkehr,
fiir den Betrieb, fiir die Verwaltung und fiir die Wohlfahrt der bei
der Bahn titigen Angestellten und Beamten. Dazu gehdren alle
zu Eisenbahnzwecken dienenden Gebiiude wie: Empfangs- und
Nebengebiude, Bahnwiirterhiduser und Buden, Giiter-, Lokomo-
tiv- und Wagenschuppen, Wasserstationen, Wassertiirme, Werk-
stattgebdude, Magazine, Beamtenwohnhiuser etc.

04.01. BAHNHOFSANLAGEN

.Bahnhofe oder Eisenbahnstationen, die Ausgangs- und Auf-
enthaltspunkte des Zugverkehrs, bilden die Ortlichkeit einer-
seits fiir den 6ffentlichen Verkehr mit dem Publikum, anderer-
seits fiir die Abwicklung des inneren Betriebsdienstes, d. h. al-
ler der Geschiifte und Arbeiten, welche zur Behandlung der Zii-
ge und ihres Inhalts nach deren Ankunft, sowie zur Vorbereitung
und Abfertigung der abgehenden Ziige bis zum Augenblicke der
Ausfahrt erforderlich sind. Dahin gehren namentlich: die Zer-
legung und die ordnungsgemibBe Zusammenstellung (Rangie-
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ren) der Ziige (besonders der Giiterziige); die Reinigung, In-
standhaltung und Ausbesserung der Betriebsmittel; deren Ver-
sorgung mit allen nétigen Verbrauchsgegenstiinden (Beleuch-
tungs-, Heiz- und Schmiermittel fiir Lokomotiven und Wagen,
(ehem.) Wasserfiillung der Tender), (ehem.) das Anheizen der
Lokomotiven, die Bemannung der Ziige mit Dienstpersonal; die
Abfertigung der ankommenden und abgehenden Personen, Gii-
ter, Viehsendungen u. s. f. GriBere Bahnhife umfassen daher ei-
ne ganze Reihe verschiedener Bestandteile oder BAHNHOFS-
ANLAGEN, die bei groBler Ausdehnung zu mehr oder weniger
selbstiindigen Gruppen (Personen-, Giiter-, Vieh-, Betriebs-
bahnhdéfe) anwachsen, withrend sie bei kleinem Verkehrsumfan-
ge in der Regel zu einer Einheit verbunden sind.” (Otto Luegers
Lexikon der gesamten Technik, a.a.0., Bd. I, S. 715).

.Die Bahnhdfe ermoglichen der Bevilkerung die Benutzung
der Eisenbahnen. Hierzu bedarf es mannigfacher Einrichtungen,
wie Empfangsgebiude mit Vorplitzen — (oft auch zum Emp-
fangsgebiude hinfiihrende Alleen) —, Bahnsteige, Giiterschup-
pen, LadestraBen, Rampen, die als VERKEHRSANLAGEN be-
zeichnet werden. Auferdem dienen die Bahnhéfe auch den
Zwecken des Eisenbahnbetriebs, hierzu werden sie mit Gleisen
zum Uberholen und Kreuzen von Ziigen und zum Aufstellen
von Wagen sowie mit Lokomotivschuppen, Werkstiitten usw.
ausgeriistet. Die letztgenannten Anlagen werden Betriebsanla-
gen genannt.*”

Bahnhdofe lassen sich je nach dem hauptsichlichen Zweck, fiir
den sie eingerichtet wurden, klassifizieren in

04.01.01 Personenbahnhof

Anlage fiir den Personen- und Gepiickverkehr
Personenbahnhofe werden nach ihrer Bedeutung fiir Betrieb und
Verkehr, ihrer Lage zum Bahnnetz und nach der Anordnung des
Empfangsgebiiudes klassifiziert:

A. Einteilung nach der Verkehrs- und Betriebsbedeutung als

HALTEPUNKTE: Bahnhofe, auf denen Ziige des offentlichen
Verkehrs regelmiBig anhalten, die aber keine Weiche fiir diesen
Verkehr besitzen.

BAHNHOFE: Alle Betriebs- und Verkehrsstellen, die auBer den
bei Haltepunkten vorhandenen Einrichtungen mindestens noch
ein Nebengleis aufweisen.

B: Einteilung nach der Lage zum Bahnnetz als

ENDBAHNHOF

Reine Endbahnhéfe sind nur solche, in denen Ziige einer oder
mehrerer Linien beginnen oder enden.

ZWISCHENBAHNHOF

Alle Bahnhife zwischen den Endpunkten einer Linie, unter-
schieden in:

einfache Zwischenbahnhéfe ohne Abzweigung,

AnschluB- oder Trennungsbahnhéfe, an denen sich zwei Linien
treffen,

Kreuzungsbahnhife, bei denen sich zwei oder mehrere Linien
schneiden,

Knotenpunktsbahnhéfe, bei denen mehrere Linien zusammen-
laufen oder kreuzen.
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C. Einteilung nach der Form als

KOPFBAHNHOF, in dem die Gleise fiir endigenden oder be-
ginnenden Verkehr stumpf enden, der jedoch auch dem Durch-
gangsverkehr dienen kann,

DURCHGANGSBAHNHOF, bei dem die Hauptgleise an bei-
den Bahnhofsenden weiterlaufen. Zu den Durchgangsbahnho-
fen gehéren auch

TRENNUNGSBAHNHOF mit einer Zusammenfassung mehre-
rer Linien vor den Bahnsteigen,

KREUZUNGSBAHNHOF mit (im Hohenabstand von mind.
6 m) iibereinander gefiihrten Linien.

Nach der Lage der Empfangsgebiiude sind zu unterscheiden
EMPFANGSGEBAUDE

in SEITENLAGE,

in INSELLAGE,

in KEILLAGE,
in TREPPEN- oder BRUCKENFORM.

04.01.02 Abstellbahnhof

Anlage fiir die Zusammenstellung von Personenziigen

04.01.03 Giiterbahnhof

Anlage fiir den Giiterverkehr

04.01.05 Rangierbahnhof (Verschiebebahnhof)

Anlage fiir die Zusammenstellung von Giiterziigen

04.01.06 Grenz- und Zollbahnhof

04.01.07 Postbahnhof

04.02. BETRIEBSANLAGEN
04.02.01 Stellwerke

04.02.02 Lokomotivschuppen
04.02.03 Wagenschuppen
04.02.04 Werkstitten

04.02.05 Lagerhéiuser

04.02.06 Wassertiirme
04.03. VERWALTUNGSBAUTEN

04.04. WOHLFAHRTSBAUTEN/SIEDLUNGEN



Stefan W. Krieg

Erscheinungsbild oder Originalsubstanz?

Die Sanierung der Bahnsteighalle des Kélner Hauptbahnhofs

Die Bahnsteighalle des Koélner Hauptbahnhofs wurde 1983-87
von der Deutschen Bundesbahn in Abstimmung mit der Denk-
malpflege saniert." Auch wenn das Ergebnis insgesamt als ge-
lungen anzusehen ist, vermag es beispielhaft Probleme vor Au-
gen zu fithren, mit denen die Denkmalpflege immer wieder zu
kidmpfen hat.

Der Bau

Die Bahnsteighalle des Kolner Hauptbahnhofs (Abb. 99) war
1890-94 nach Entwiirfen von Georg Frentzen errichtet worden.’
Das allein erhaltene, 64 m breite Mittelschiff nahm urspriinglich
durchlaufende Gleise, Kopfeleise und ein Wartesaalgebiude
auf; fiir je ein weiteres durchlaufendes Gleis gab es 13 m breite
Seitenschiffe, die 1909 und nach dem Zweiten Weltkrieg durch
Neubauten ersetzt wurden. Mit einer inneren Scheitelhdhe von
24 m und einer Linge von 255 m war die Halle eine der groBten
Europas.

Das konstruktive Geriist der Halle sind 30 Zweigelenkbogen-
binder aus Schweib- oder Puddeleisen, die paarweise zu Wind-
verbinden zusammengefalt waren.’ In den Zwischenjochen wa-
ren die Lingstriger durch Federbiinder u.d. mit Dehnungsfugen
versehen.® Vor allem die dem Dom zugewandte siidliche Gie-
belseite und das Dach zeigten mit ihrer reichen Verzierung nicht
nur die Riicksicht auf den hohen Nachbarn, sondern auch das
Bemiihen der Erbauer um eine architektonische Selbstdarstel-
lung der Eisenbahn in dem ihr gemiifien Material Eisen.’ Diese
konstruktiv nicht notwendigen Detailformen mit erheblicher
Wirkung fiir das Ganze waren bei einer neuzeitlichen Sanierung
besonders gefihrdet.

Wohl durch die Nihe zum Dom wurde der Bahnhof im Zwei-
ten Weltkrieg weniger stark zerstort als die meisten Gebiiude der
Kélner Innenstadt. An der Bahnsteighalle war die gesamte
Dachhaut und die Verglasung der Wiinde verloren, doch hatte
das Bindergeriist erstaunlich gut standgehalten. Die Reparatur
behielt die alten Gaubenformen in der Dachzone bei, beseitigte
aber die Reihe der Liiftungskuppeln und die iibrigen Dachauf-
bauten, obwohl sie nach Ausweis von Photos recht gut erhalten
waren (Abb. 102). Die neue Dachhaut besal} keine Dehnungsfu-
gen und fiihrte damit zu stéindigen Schiiden an den fest verkitte-
ten Drahtglasscheiben, deren Beseitigung zuletzt jihrlich rund
85.000 DM kostete.® Auch die Léingswiinde wurden in den vor-
handenen Rahmen verglast, wihrend in den Giebelschiirzen die
eigentlichen Fensterflichen vom Ornament befreit und der
duBere VierpaBirand von der Verglasung ausgenommen wurden.
Anstelle des westlichen Seitenschiffs entstand eine schlichte
Pultdachkonstruktion.

Die Sanierung

Der Absturz eines anderthalb Meter langen Stiicks aus dem Ort-
ganggesims 1976 wurde zum Anla$ einer Bestandsaufnahme,

die kliren sollte, ob und mit welchen Kosten die Konstruktion
zu sanieren sei.’

Alternativen waren Abrifl und Bau einer neuen Halle oder ein-
zelner Bahnsteigiiberdachungen. Doch ergaben sich aus der
Notwendigkeit, den Bahnbetrieb wiihrend der Bauzeit aufrecht
zu erhalten, und der bei Abrill der Halle fehlenden Regenab-
dichtung der Rdumlichkeiten unterhalb der Bahnsteigebene
deutliche Vorziige fiir die Sanierungslosung.® Bei der Bestands-
aufnahme erkundete ein Mitarbeiter den Zustand des konstruk-
tiven Geriists und der AuBenhaut von den Besichtigungswagen
unter dem Hallendach aus und beim Durchsteigen aller Binder
fiir ein tabellarisches Erhaltungsprotokoll.” Materialproben wur-
den der Bundesbahn-Versuchsanstalt in Minden und ihrer Ab-
teilung fiir SchweiBtechnik in Hannover-Herrenhausen zur Er-
mittlung der Werkstoffkennwerte iibersandt." Die Gutachten
rieten von jeglichen Schweilarbeiten ab und empfahlen den
Einbau von Ersatzteilen mittels Niettechnik sowie die Kontrol-
le simtlicher nach 1945 geschweiliten Teile." Das Biiro Wilkes-
mann in Wuppertal bestitigte die Moglichkeit einer Sanierung
aus statischer Sicht.

Auf dieser Grundlage erstellte die Bundesbahndirektion K&ln
einen Entwurf und legte ihn der Hauptverwaltung in Frankfurt
zur Genehmigung vor. Er sah einen vollstiindigen Abbruch aller
Bauteile auBier den Bindern und deren statische Sicherung durch
Austausch einzelner schadhafter Stibe vor. Ein System von
Windverbénden aus je vier Bindern sollte die konsequente
Durchgestaltung einer neuen groBflichigen AuBenhaut in neu-
zeitlichen Materialien mit Dehnungsfugen in Ubereinstimmung
mit dem Traggeriist erméglichen und den Gepécktransport auf
den betroffenen beiden Bahnsteigen erleichtern. Fiir die Wiinde
war an eine ,,groBflichige Verscheibung®, den Wegfall der mei-
sten noch erhaltenen Ornamentformen und die Korrektur kon-
struktiv unbefriedigender Details gedacht, beim Dach an den
Ersatz der Stahl-Glas-Konstruktion der Gauben durch Kunst-
stoffgauben, die zudem ohne Unterbrechung iiber den First hin-
weggefiihrt werden sollten. Erhalten bleiben sollten also nur die
Binder, und auch diese mit den notwendigen Materialauswechs-
lungen. Ihre Bedeckung durch Giebel- und Lingswiinde und die
Dachhaut sollte in verinderter Form erfolgen. Entstanden wiire
dabei eine modernisierte Halle, der man wohl ihre konstruktive
Herkunft aus dem 19. Jahrhundert angesehen hiitte, die aber for-
mal der Vorhalle der fiinfziger Jahre niiher gewesen wiire. Die-
ses Konzept ist bei der Sanierung befolgt worden; Anderungen
ergaben sich nur beim Bauablauf aus Kostengriinden und durch
Auflagen der Denkmalpflege bei der Gestaltung der AuBen-
haut.

Erst nach Abschluff der Planung wurde auch die Denkmal-
pflege niiher informiert. Die Rechtslage war zu dieser Zeit kei-
neswegs klar.” Das Denkmalschutzgesetz fiir Nordrhein-West-
falen trat erst 1980 in Kraft;"” und die Bundesbahn erkennt erst
seit einer Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1. Juni 1980
die Geltung von Landesrecht im Denkmalschutz fiir ihre Anla-
gen an, soweit nicht betriebliche Belange betroffen sind. Der
Landeskonservator hatte die Bahnhofshalle 1977 formal zum
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Denkmal erkliirt;"* etwa zur gleichen Zeit erfolgte die Aufnahme
in die Denkmiilerliste der Stadt KolIn.

In einer Besprechung am 20. Juni 1979 stellte die Bundesbahn
ihr Sanierungskonzept den Vertretern der Denkmalpflege vor."
Der Einspruch der Denkmalpflege strebte eine ,,moglichste
Wahrung auch der Details* an.'"” Doch scheint prinzipiell der
Verwendung neuer Materialien bereits zugestimmt worden zu
sein, da eine bundesbahninterne Priifung der durch die Forde-
rungen der Denkmalpflege entstehenden Mehrkosten im August
1979 verschiedene Wege der Nachahmung des bestehenden Zu-
standes mit modernen Mitteln untersuchte und probeweise
groliflichige Scheiben eingebaut wurden."

Ein im November 1979 vorgelegtes Sanierungsprojekt ent-
hielt keine Anderungen zur Beriicksichtigung der Einwiinde der
Denkmalpflege.” Es schloB sich ein Planfeststellungsverfahren
an, in dem die Forderungen des Stadtkonservators Kéln und des
Landeskonservators nach formaler Bewahrung der kleinteiligen
Struktur der Wandverglasung und der Dachgauben bei gleich-
zeitiger Zustimmung zur Ausfithrung in modernen Materialien
durchgesetzt werden konnten.” Noch 1982 legte die Bundes-
bahn keine Pline oder Erlduterungen vor. denen die tatséchliche
Erfiillung der Vereinbarungen zu entnehmen war.”

Nach einer erfolglosen ersten Ausschreibung der Sanierung
Ende 1981 waren in einer zweiten Ausschreibung 1982 Neben-
angebote auf den Bauablauf zugelassen.” Im Januar 1983 erhielt
die Firma VOEST-Alpine (Linz) den Auftrag mit einem Ange-
bot, das Ersatzdach und Schutz- und Arbeitsgeriiste in einer
Konstruktion zusammenfabBte (Abb, 100). Die Trennung dieser
beiden Bereiche im Ausschreibungsentwurf hatte die zusiitzli-
chen Lasten aus den Baubehelfen und anderem (etwa dem
Strahlgut der KorrosionsschutzmaBnahmen) nur zum Teil unter
die Binder gehiingt und im iibrigen in die vertikalen Stiitzen der
seitlichen Binderaufsattelungen abgetragen. Demgegeniiber
wurden bei der Ausfiihrung alle Lasten auBler der Bahn fiir den
duBeren Portalkran innen an die erneuerten Schienen fiir die Be-
sichtigungswagen gehiingt, wodurch in diesem Binderbereich
mehr Stibe als urspriinglich vorgesehen ausgewechselt werden
mubBten.” Dennoch kam es zu einem Rechtsstreit um die Zulis-
sigkeit der statischen Berechnungen zwischen der Bundesbahn
und der ausfiihrenden Firma. Er wurde zum Anlaf} weiterer Gut-
achten zur Werkstoffqualitiit der Binderstidbe und Stabilitit der
Nietverbindungen.*

Wie wenig sich das Tragverhalten historischer Konstruktio-
nen mit heutigen Normen erfassen l4Bt, zeigte sich, als am
9. Dezember 1986 der iiber der Halle angeordnete Portalkran zu-
sammenbrach und auf einen in Sanierung befindlichen Binder
stiirzte. Auch wenn man zugutehilt, daB nur ein Teil des Kran-
gewichts von 55 Tonnen sich tatsidchlich auf den Binder legte
und daB der Binder einen Teil der Last durch das untergehiingte
Geriist auf seine Nachbarn iibertragen konnte, ist eine Katastro-
phe nur durch rechnerisch nicht nachweisbare Tragreserven der
historischen Konstruktion verhindert worden.

Zum Ergebnis

Gespriiche mit den meisten Beteiligten ergaben einen hohen
Grad an Zufriedenheit mit dem Erfolg der SanierungsmaBnah-
men. Doch wurde auch dahingehend Kritik geiibt, daB von der
Denkmalpflege allzu leichten Herzens auf Originalsubstanz ver-
zichtet wurde, wenn nur das ..Erscheinungsbild® gewahrt
blieb.” Entgegen anderen Hochrechnungen ergibt sich fiir den
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Erhalt originaler Substanz folgendes Bild: An den allein erhal-
tenen Bindern wurden rund 20% der Binderstibe erneuert. Zu-
sammen mit den neuen Lingsverbindungen und der neuen
AuBenhaut wurden rund 1600 t Stahl ersetzt. Die Halle umfalte
bei ihrer Erbauung etwa 2850 t Stahl, von denen nach Abbruch
der urspriinglichen Seitenschiffe und der Beseitigung der
Kriegsschiiden wahrscheinlich nur wenig iiber 2000 t erhalten
geblieben waren. Da diese Ergiinzungen teilweise wiederum er-
setzt wurden, mag die originale Substanz auch bei giinstigen
Annahmen noch etwa 500 bis 800 t betragen.” Diese Summe be-
trifft zudem die Hallenbinder, die fiir die Erbauer sicher nur als
Tragskelett fiir die architektonisch gestaltete Aufenhaut Bedeu-
tung hatten, die weitgehend nicht mehr original erhalten ist.

Trotz der sehr unterschiedlichen Auffassungen der Deutschen
Bundesbahn und der Denkmalpflege gab es Gemeinsamkeiten:
Beide faBten die Originalsubstanz der Halle als in zwei Bereiche
teilbar auf und waren nur an jeweils einem interessiert. Die
denkmalpflegerischen Gutachten unterschieden zwischen dem
erhaltenswerten ,,Erscheinungsbild” und seiner materiellen
Ausfiihrung, die angesichts des drohenden Totalverlustes als
weniger schiitzenswert erschien; der Bundesbahn waren ge-
geniiber einer dauerhaften Konstruktion und einem reibungslo-
sen und kostengiinstigen Ablauf der Sanierung die Gestaltwerte
zunichst weniger wichtig.

Das Ergebnis ist nicht unwesentlich davon geprigt, dal die
Bundesbahn die Denkmalpflege erst einschaltete, als grundle-
gende Entscheidungen bereits gefillt waren und die Vorplanung
einschlieBlich der Voruntersuchungen abgeschlossen war. De-
ren Umfang war vom iiberwiegend technischen Verstindnis des
Bauwerks als sanierungsbediirftiger Nutzbau bestimmt: Es wa-
ren nur Untersuchungen erfolgt, die die technischen Aspekte der
Sanierung beriihrten. Sie betrafen zudem nach einer Schadens-
aufnahme des ganzen Baus nur die Teile des Bauwerks, deren
Erhaltung aus der Sicht eines sinnvollen Sanierungsablaufs
schon friih beschlossen wurde: die Binder. Nach den Ge-
spriichen und den entsprechenden Publikationen” waren die
konstruktiven Lingsverbindungen der Binder derart stark ge-
schiidigt, dal eine Sanierung nicht mehr moglich gewesen sei.
Es wurde freilich eingeriumt, daB sich das Sanierungskonzept
dadurch erheblich vereinfachte. Da die Unterlagen der ausfiihr-
lichen Bestandsaufnahme zum Altpapier gegeben wurden und
ihr Autor Johannes Rott ein eigenes Exemplar nur noch fiir die
sanierten Binder besitzt, ist dieser Punkt nicht mehr nachzuprii-
fen, denn mir sind keine Photos dieser Schiiden bekanntgewor-
den (Abb. 101). Daher wurden nur fiir die Binderstibe die Ma-
terialkennwerte bestimmt und zusammen mit einer Schadens-
aufnahme zur Grundlage einer statischen Berechnung der Rest-
tragfahigkeit gemacht, die ihrerseits das Sanierungskonzept be-
stimmte.

Dagegen fehlten jegliche Untersuchungen iiber die Geschich-
te des Bauwerks und iiber die Schadensursachen. Die meisten
Schiden hiitten sich dabei als ursiichlich mit der Reparatur nach
dem Zweiten Weltkrieg verkniipft erwiesen und damit ein we-
sentlich anderes Sanierungskonzept begriinden helfen knnen:
Das urspriingliche Dach hatte in der Einzeldeckung der Binder
wie auch den Zwischenjochen zwischen den alten Windverbiin-
den Dehnungsfugen besessen, auf die man im Sinn einer einfa-
cheren Dachform glaubte verzichten zu kinnen; ebenso gingen
die Schiiden an den Dehnungsfugen der Lingswiinde auf unela-
stische Reparaturbleche zuriick (Abb. 103-105). Gerade das
Fehlen einer Beschiiftigung mit der Bauwerksgeschichte fiihrte
dazu, die Schiiden als in der Konstruktion des Bauwerks be-
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Abb. 100. Kéln, Hauptbahnhof, Schnitt durch die Bahnhofshalle mit den Baubehelfen der Ausfiihrung (nach Gerhards).

Abb. 101. Kéln, Hauptbahnhof, Details der Bahnsteighalle nach Abtragung der Dachhaut im Zuge der SanierungsmaBnahme: Blick nach Norden
iiber die Nordecke der Halle mit den originalen Pfetten.
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griindet anzusehen und dementsprechend leichten Herzens auf
historische Konstruktionsteile zu verzichten. Dagegen hiitte die
Einsicht, daB die Nachkriegsreparaturen mit ihren neuen techni-
schen Losungen zu erheblichen Schiiden gefiihrt hatten, viel-
leicht zu einem Verzicht auf eigene neue Lsungen fiihren kon-
nen, wie sie ausgefithrt wurden und sich nicht unbedingt be-
wiihrt haben. So sind beispielsweise die Kunststoffscheiben der
Dachverglasung bereits nach wenigen Jahren erschreckend
blind geworden.

Die grundsiitzliche Frage nach der Ursache der Korrosions-
schiiden hiitte auch zeigen konnen, dafl nicht etwa die Kon-
struktion als Ganzes besonders korrosionsanfillig war. sondern
dafl nur wenige Punkte — teilweise wegen der nachtriiglichen
Veriinderungen — einer konstruktiven Verbesserung und einige
eines neuen Korrosionsschutzes bedurften. Begrenzte Korrosi-
onsschutzmaBnahmen hiitten aber wiederum keine Einhausun-
gen benétigt, die die wesentliche Ursache fiir die Beseitigung
simtlicher Lingsverbindungen der Binder untereinander waren.
SchlieBlich hiitte ein geringerer Umfang der MaBnahme mit ge-
ringeren Geriistlasten auch zum Erhalt weiterer Binderstiibe ge-
fithrt, die den Lasten aus den Arbeitsbehelfen nicht gewachsen
waren. Derart begrenzte MaBnahmen galten freilich schon zu ei-
nem frithen Zeitpunkt wegen ihrer kiirzeren Wirkungsdauer als
unwirtschaftlich,

Das Handeln und Planen war einseitig davon bestimmt, einen
Zustand zu schaffen, der fiir eine lingere Zeit keinen Bauunter-
halt erfordert. Es soll hier nicht erdrtert werden, ob derart griind-
liche und umfangreiche MalBnahmen tatsiichlich wirtschaftli-
cher sind als ein kontinuierlicher Unterhalt mit kleinen, aber ste-
tigen Ausgaben. Bestimmend fiir die Uberlegungen war auch
die Vereinbarkeit einer solchen griindlichen Instandsetzung mit
der ungestorten Fortsetzung des Bahnbetriebs. So verstindlich
dies aus der Sicht der Deutschen Bundesbahn auch ist, so ver-
stellte es den Blick auf Planungen, die dem Bauwerk gerechter
geworden wiiren und sich zudem méglicherweise erheblich ko-
stengiinstiger hiitten ausfiihren lassen. Eine frithzeitige Ein-
schaltung der Denkmalpflege hiitte zu umfangreicheren Vorun-
tersuchungen gefiihrt, deren Kosten freilich durch Einsparungen
bei der Ausfithrung in mehrfacher Héhe mehr als aufgewogen
worden wiiren.

Dasselbe Vorgehen zeigte sich auch bei der Untersuchung der
siidlichen Vorhallen. Die Denkmalpflege stimmte dem Abbruch
aufgrund eines Gutachtens zu, nach dem die Standsicherheit der
Konstruktion nicht mehr gewiihrleistet sei. Ein wesentlicher
Punkt dieses Gutachtens war die Gefihrdung des statischen Sy-
stems durch unterschiedliche Setzungen der Pfeiler. Bundes-
bahn und Denkmalpflege haben sich in diesem Zusammenhang
nicht die Frage gestellt, ob diese Setzungen noch in Bewegung
waren und damit eine akute Gefahr darstellten. Doch ist zu ver-
muten, dall die Bewegungen schon vor 1958 (also gleich nach
der Erbauung wegen unzureichender Verdichtung der Bahn-
dammaufschiittung oder wiihrend des Krieges durch Erschiitte-
rungen bei Sprengbombeneinschligen) erfolgten und lingst zur
Ruhe gekommen waren. Denn in diesem Jahr wurde der Haupt-
bahnhof mit elektrischen Oberleitungen versehen, fiir deren kor-
rekte Anlage das Lichtraumprofil innerhalb der Vorhallenkon-
struktion erweitert werden mufite. Daraus, dab diese Erweite-
rungen bis zum AbriB} der Vorhallen ihren Zweck erfiillten, wird
man schlieflen diirfen, daBl 1958-90 keine weiteren Setzungen
erfolgten.

Aus ihrer Auffassung heraus iibte die Denkmalpflege keine
grundsitzliche Kritik an dem Sanierungskonzept der Bundes-
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bahn, sondern strebte lediglich Verbesserungen in der Gestal-
tung der neuen AuBenhaut an und erreichte sie. Schon ein Gut-
achten fiir den Landeskonservator vom Mai 1977 unterscheidet
zwischen ,urspriinglichen Konstruktionsglieder[n]“, deren Er-
haltung ,.fraglos* ist, und Elementen, die lediglich zum Br-
scheinungsbild* beitragen und die materiell verindert werden
kénnen oder auf die verzichtet werden kann.” Damit ist die spé-
tere Einwilligung in das Sanierungskonzept grundsitzlich vor-
weggenommen, auch wenn der Spielraum hier noch ausschlief-
lich Detailformen oder Materialien betrifft, die vom gewohnten
Betrachterstandpunkt weitgehend unsichtbar bleiben. Gegen-
iiber einem drohenden Totalabrif setzte sich die Denkmalpflege
fiir die Erhaltung des Aussehens ein und hielt das originale Ma-
terial fiir weniger wichtig.

Uber die Schwierigkeiten, das Sanierungskonzept bei der
Hauptverwaltung in Frankfurt gegeniiber einem Abrif} und Neu-
bau einzelner Bahnsteigiiberdachungen durchzusetzen,” sind
mir keine Unterlagen bekannt geworden, doch sind sie am un-
gefiihr gleichzeitigen Abrifl der Halle des Badischen Bahnhofs
in Basel und an den Schwierigkeiten der Hamburger Denkmal-
pfleger beim Erhalt der dortigen Bahnhofe zu ermessen.

Die Denkmalpflege lief Gefahr, mit der Formulierung weiter-
reichender Forderungen den Abrif3 der Halle zu provozieren, be-
vor die rechtlichen Grundlagen zu ihrer Unterschutzstellung
existierten. Nach Inkrafttreten des Denkmalschutzgesetzes hit-
te sie mit kompromiBiloserem Auftreten vermutlich jahrelange
gerichtliche Auseinandersetzungen eingeleitet, wihrend derer
die Halle leicht einen Zustand hiitte erreichen kénnen, der einen
sofortigen Abbruch hiitte durchsetzen helfen. Bundesbahn und
Denkmalpflege waren sich auch dariiber einig, den Sanierungs-
umfang selbst in einem Planfeststellungsverfahren festzulegen
und dies nicht (wie es im Streitfalle geschehen wiire) der Ent-
scheidung des Bundesverkehrsministers zu iiberlassen.”

Insbesondere bei einer stiirker auf den Erhalt der originalen
Bausubstanz der Bahnsteighalle ausgerichteten Haltung wiire
die Denkmalpflege mit einer Argumentation konfrontiert wor-
den, die den Bahnbetrieb und den Bauablauf als schwer zu wi-
derlegende Rechtfertigung fiir manchen Substanzverlust ange-
fiihrt hitte. Es hat sich deutlich gezeigt, daB der Umfang der
Voruntersuchungen und das Saniérungskonzept praktisch aus-
schlieBlich darauf ausgerichtet waren, die Erneuerung und einen
ungestorten Ablauf des Bahnbetriebs miteinander zu vereinen.
Folgerichtig waren die schwerwiegendsten Argumente fiir den
Abrifl der siidostlichen Vorhallen solche der Unvereinbarkeit
der Arbeiten zur konstruktiven Sicherung und zum Korrosions-
schutz mit dem Betriebsablauf. Doch stellt sich dieses Problem
in vergleichbarer Weise bei jedem industriell genutzten oder
technischen Denkmal, das wihrend der Sanierung weitergenutzt
wird und bei dem kein Nutzungswandel eintritt.

Man kann daraus den Schluf ziehen, da die Mittel der Denk-
malpflege statt in Zuschiisse zu den BaumaBnahmen oft sinn-
voller in Aufirdge zu sorgfiltigeren Voruntersuchungen aus dem
Blickwinkel des Denkmalschutzes flieBen sollten. Die Ausein-
andersetzungen zwischen der Bundesbahn und dem Auftrag-
nehmer und die in diesem Zusammenhang angefertigten Gut-
achten beweisen die Notwendigkeit einer griindlichen Bestands-
untersuchung einschlieBlich sorgfiltiger Materialpriifungen vor
der Festlegung des Sanierungskonzepts."!

Bei einer vergleichbaren Sanierung mit Zugestindnissen hin-
sichtlich des Ersatzes originaler Teile in modernen Materialien
sollte sich die Denkmalpflege die Zustimmung zu Materialwahl
und Detailausbildung bis nach der Priifung der tatsichlichen



Abb. 102. Kéln, Hauptbahnhof, Ansicht von Siidwesten im Zustand der Kriegszerstérung (um 1945).

Ausfithrungspline vorbehalten. Die jetzige Ausbildung der
Lingswiinde und ihrer Fenster hat mit dem Originalzustand bei-
nahe nur das Rasterformat gemeinsam; fast ebenso stérend wie
die Verwendung von silbrig glinzenden Aluminiumprofilen zur
Befestigung der Glasscheiben ist die Nachahmung der origina-
len Breitendifferenzierung der Pfosten durch der Fensterkon-
struktion mit ihren konstanten Pfostenbreiten vorgelegte Stahl-
profile, da diese ihre optische Wirkung nur bei frontaler Be-
trachtung, nicht aber in der Diagonalsicht erzielen kénnen.

Die Denkmalpflege bedarf in Fragen der Sanierungsabliufe
weitergenutzter Bauten fiir Industrie und Verkehr kompetenter
Hilfe mit interdisziplinirer Fragestellung, die nur im Zusam-
menwirken mehrerer Ingenieurwissenschaften zu leisten ist.
Denn ihr stehen keine Mittel zur Vergabe von Gegengutachten
zur Verfiigung, und die entscheidenden Schwachstellen eines
Gutachtens sind zumeist wohl nur einem Fachmann erkennbar.

Die geschilderten Bedingungen haben die bei einem Sanie-
rungsprojekt von solcher Bedeutung nach heutigem Verstindnis
notwendigen griindlicheren Voruntersuchungen verhindert.
Dabei hiitte eine sorgfiltige Untersuchung — zusammen mit dem
bei der Bundesbahn gefiihrten Bauwerksbuch — wesentliche Er-
kenntnisse zur Baugeschichte und der bisherigen Veriinderung
der Konstruktion beigetragen. Sie wiire zugleich eine brauchba-
re Unterlage fiir die Entscheidung dariiber gewesen, wo Proben
zur Bestimmung der Materialkennwerte entnommen werden
kénnen oder miissen. Klirung der Baugeschichte, Umfang der
Originalsubstanz und konstruktive Besonderheiten sind not-
wendige Vorkenntnisse, um ein Erhaltungskonzept zu erarbei-
ten, das die unverzichtbaren Denkmaleigenschaften oder -be-
standteile auffiihrt. Wenn auch die Denkmalpflege grundsiitz-
lich das Denkmal mit allen spiteren Veréinderungen zu schiitzen
hat, wird man von dieser Schutzpflicht die Zutaten ausnehmen
konnen, die durch mangelhafte Planung, Ausfiihrung oder Ma-
terialbeschaffenheit eine Gefahr fiir die urspriingliche Substanz

darstellen. Dagegen sind fiir den Erhalt des technikgeschichtli-
chen Quellenwerts eines Bauwerks die konstruktiven Konzepte
auch dann zu schiitzen, wenn sie einer heutigen Ingenieurauf-
fassung als nicht mehr zeitgemill und damit obsolet erscheinen.
Mit einer friihzeitigen Beteiligung der Denkmalpfleger am Pla-
nungsprozeb als Koordinatoren der Bauuntersuchungen liefien
sich die so gewonnenen Erkenntnisse zu einer substanzschonen-
den und kostensenkenden Umgestaltung des Sanierungsvorha-
bens einsetzen. Die sorgfiltige Unterscheidung zwischen origi-
naler Bausubstanz und spiiteren Ergiinzungen vermeidet bei-
spielsweise die im geschilderten Fall teilweise erfolgten Fehlbe-
urteilungen der urspriinglichen Konstruktion mit daraus sich er-
gebenden Emeuerungsforderungen. Nur eine genaue Bestands-
aufnahme ermoglicht auch die Beurteilung des technikge-
schichtlichen Quellenwerts eines Bauwerks und damit eine Ent-
scheidung dariiber, welche konstruktiven Teile unter allen Um-
stinden zu erhalten sind.

Fiir die Durchfiihrung der Sanierung ist zu untersuchen, ob in-
takte originale Bauteile, die aus Griinden eines wirtschaftlichen
Bauablaufs (beispielsweise bei KorrosionsschutzmaBnahmen)
ausgebaut werden miissen, nicht doch an ihrem urspriinglichen
Platz wieder eingebaut werden kénnen. Es ist im konkreten Fall
der Kdélner Bahnsteighalle beispielsweise fraglich, ob die Fen-
sterelemente tiberhaupt durch Korrosion in einem Malle geschii-
digt waren, das mehr als punktuelle MaBnahmen erforderte, und
ob die Lohnkosten fiir die Verkittung der Fenster in den vorhan-
denen Rahmen tatsiichlich héher gelegen hiitten als die Materi-
al- und Fertigungskosten der neuen Aluminiumrasterelemente.
Sodann sollte sich die Denkmalpflege bei klarerer Rechtslage
ihre Zustimmung zum Ersatz originaler Teile bis zur Vorlage der
Ausfiihrungspline vorbehalten. Ahnlich dem Verfahren bei den
siidéstlichen Vorhallen konnte sie so beim Entwurf wenigstens
die Mitarbeit eines im Umgang mit Denkmiilern erfahrenen Ar-
chitekten und eine Qualitiit der neuen Teile erwirken, die der des
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Abb. 103. Kéln, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Lingsschnitt (Detail):
Zustand vor der Sanierung, mit einem Zwischenjoch zwischen den
Windverbiinden (nach Kiel).

Denkmals entspricht. Fiir derartige Forderungen ist freilich die
Rechtslage inzwischen giinstiger als zu Planungsbeginn fiir die
Kdélner Halle.

Zusammenfassend ergibt sich, daB den Beteiligten bei Bun-
desbahn und Denkmalpflege der besondere Rang der Kolner
Bahnhofshalle deutlich bewuBt war und bei allen zu starkem En-
gagement fiihrte. Es fehlte aber beiden Seiten an einer ganzheit-
lichen Auffassung des Baus, die iiber eine Wiirdigung seiner Er-
scheinung und seiner Funktion hinausgeht. Einer solchen Auf-
fassung wiiren die technikgeschichtlichen Aspekte seines Wer-
tes, die iiber die RekordmaBe hinausgehen, schiitzenswert er-
schienen und es wiiren uns beispielsweise die Ausbildung der
Dehnungsfugen in den Liingswiinden und weitere konstruktive
Details im Original erhalten geblieben. Auch hier ist zu hoffen.,
daB das in den letzten Jahren gewachsene Interesse fiir histori-
sche Baukonstruktionen zu einem vertieften Verstindnis und ei-
ner groBeren Bereitschaft zum Schutz auch scheinbar unwesent-
licher Details gefiihrt hat.
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Koln Hbf und seine Bahnsteighalle. Modernes Verkehrszentrum und
Baudenkmal, Darmstadt 1987), S. 19-25 : Ders., Die Sanierung der
Bahnsteighalle K6In Hbf., in: Denkmalpflege im Rheinland 4, 1987,
H. 3, S. 34-38; Ders., Die Restaurierung und Sanierung der Bahn-
steighalle Koln Hbf. Besonderheiten der Planung und Bauaus-
fiihrung, in: Bauingenieur 64, 1989, S. 345-356.
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6 Gcgenauﬁemng der Deutschen Bundesbahn im Planfeststellungs-
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7 Gerhards 1985 (wie Anm. 1), S. 3.

8 Niederschrift der Besprechung in der Bundesbahndirektion Kéln am
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im April 1978 (Aktennotiz vom 5.4.1978 bei der Bundesbahndirek-
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beriicksichtigen* (Bundesgesetzblatt 1980, I, S. 649f., hier S. 650).
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16 Protokoll von K. Gerhards vom 3.7.1979.
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Sprossen in Glasscheiben, doch erachtete die Bundesbahn fiir die
Giebelseiten die Sprossenteilung als der Stabilitdt forderlich und
wollte daher ,,in diesem Punkt dem Landeskonservator nach ,Zihem
Ringen’ nachgeben®.

19 Erliuterungsbericht: Sanierung und Neugestaltung der Bahnsteig-
iiberdachung Kdéln Hbf, GroBe Halle vom 16.11.1979.

20 Die Stellungnahme des Stadtkonservators vom 3.3.1980 forderte:
.Ziel der BaumaBnahmen ist [...] eine méglichst weitgehende Be-
wahrung des denkmalwerten Bestandes und seiner anschaulichen
Qualititen®, ,,Charakteristikum der Eisen-Glas-Bauweise des 19. Jh.
ist die enge Verbindung der von der urspriinglichen Funktion und
Konstruktion gesetzten Daten mit der anschaulichen Gestalt des
Bauwerks. Das spezifische Verhiltnis von dunklen und hellen Parti-
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erforderlich hielt: ,,Der vom Landeskonservator gewiinschten klein-
teiligen Sprossenfolge kann ich mich nicht anschliefen. Auch kann
heute die Wahl von Kunstglas gegeniiber richtigem Glas nicht mehr
abgelehnt werden.” (Schreiben vom 21.2.1980). In einer Ge-
geniiuBening wies die Bundesbahn alle Forderungen der Denkmal-
pflege aus konstruktiven Griinden zuriick (5.5.1980: ,,Es ist nicht
zumutbar, Konstruktionsprinzipien und Materialien wieder zu ver-
wenden, an denen gravierende Schiiden offenkundig und die Ursa-
chen dafiir bekannt sind. Es widerspricht allen anerkannten Regeln
der Baukunst, sich bei dem heutigen Stand der Technik und der Ma-
terialforschung zwecks Erfiillung des Denkmalschutzes den glei-
chen oder zumindest dhnlichen Beschréinkungen im Bauen zu unter-
werfen, denen die Erbauer vor ca. 90 Jahren ausgesetzt waren.")
Doch lieB sich bei einem Erérterungstermin am 9.9.1980 ein Ein-
vernchmen zwischen den Vertretern des Landeskonservators, des

Abb. 104 b. KéIn, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Lingstriiger der Fen-
sterwand, Detail: mit fiinf Nieten befestigte Abdeckung der Dehnungs-
fuge (nach Kiel),
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Stadtkonservators und des Regierungspriisidenten (,....legen Wert
darauf, daB insbesondere der duBere Eindruck und das Erschei-
nungsbild der Halle erhalten bleiben miissen. Dabei sind [...] Kom-
promisse nur im Material und der technischen Ausfithrung der Kon-
struktion denkbar*) und der Bundesbahn erzielen. Im Miirz 1981 er-
teilte die Bundesbahn-Hauptverwaltung ihre grundsiitzliche Geneh-
migung zur Beriicksichtigung der denkmalpflegerischen Belange
einschlieBlich der Wiederherstellung der Firstraupe, so daB das Ein-
vernehmen hergestellt war und die Planfeststellung eingeleitet wer-
den konnte (Aktenvermerk BD Koln vom 3.7.1981).

21 Aktennotiz Dr. Krings vom 23.3.1982 beim Stadtkonservator: .50
daBl der Status quo als anzustrebender Zustand der Erneuerungs-
mabBnahmen angenommen wird.”

22 Dariiber berichtet ausfiihrlich Gerhards 1989 (wie Anm. 1), S. 347-
350. Danach auch das Folgende.

23 Freundliche Mitteilung von J. Rott im Gespriich am 31.5.1990.

24 Bericht 100 910 der Versuchsanstalt Minden vom 11.9.1984, Werk-
stoffpriifberichte 84-44-562 vom 4.10.1984 und 84-44-713 vom
12.12.1984 der SchweiBtechnischen Lehr- und Versuchsanstalt
Duisburg, Priifzeugnis der Versuchsanstalt fiir Stahl, Holz und Stei-
ne, Universitiit Karlsruhe 85 0019/1 vom 9.4.1985 und Technische
Universitiit Braunschweig, Institut fiir Stahlbau (o. Prof. Dr.-Ing. Jo-
achim Scheer) Bericht Nr. 8147: Bestimmung der mechanischen
Festigkeitswerte von Bauteilen aus dem Tragwerk der groen Bahn-
hofshalle Kéln vom 10.6.1986.

25 So B. Precht vom Regierungspriisidium Kiln (Dez. 35) im Gespriich
am 31.5.1990. Vgl. aber das in Anm. 20 zitierte Schreiben des Re-
gierungsprisidenten (Dez. 34), in dem nicht einmal die Erhaltungs-
bemiihungen von Landeskonservator und Stadtkonservator unter-
stiitzt wurden.

26 Angabe des Originalbestands nach Centralblatt der Bauverwaltung
12, 1892, 8. 357; die iibrigen Zahlen nach einer Pressemitteilung der
Deutschen Bundesbahn vom 9.6.1987.

27 Vgl. die in Anm. | zitierten Aufsiitze von K. Gerhards.

28 Ulrich Krings: Gutachten iiber den baulichen Zustand der unter
Denkmalschutz stehenden Bahnsteighalle sowie einer Gruppe von
Wartesiilen und Restaurant-Riumen im Erdgeschol des siidlichen
Teils des Empfangsgebiudes des Hauptbahnhofs K&ln, Miinchen
1977 (maschinenschriftlich), S. 4.

29 Niederschrift der Besprechung in der Bundesbahndirektion Kéln am
7.4.1978. Offenbar haben die entsprechenden Verhandlungen auch
iiberwiegend miindlich bei Bereisungen stattgefunden (Darauf 1iBt
der Aktenvermerk der Bundesbahndirektion Kéln vom 3.7.1981
schliefien).

30 Aktenvermerk der Bundesbahndirektion Kéln vom 3.7.1981.

31 Vgl. dazu auch Arbeitshefte des SFB 315, Nr. 7 und 8.

32 Hartwig Schmidt, Voruntersuchungen. MaBnahmen und Methoden
zur Erforschung und Dokumentation historischer Bauwerke, in:
Jahrbuch 1988 des SFB 315, Berlin 1989, S. 1-26.

Abb. 105. Kéln, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Lingstriiger der Fen-
sterwand, Detail: Dehnungsfuge an der Fensterunterkante mit zerstor-
tem Abdeckblech (durch Verschraubung als technisch verfehltes Repa-
raturstiick kenntlich).
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