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0. Vorwort

Die vorliegende Arbeit entstand als Folge einer mehrjahrigen Beschéftigung
mit dem Themenkomplex Bahnhof - Bahnhofsarchitektur, zu der mein Dok-
torvater, Herr Prof. Dr. Hans-Joachim Kunst, bereits in der Endphase meines

Studiums die Anregung gab.

Diese Arbeit wére ohne die materielle und moralische Unterstiitzung zahirel-
cher Personen in dieser Form nicht zustande gekommen, denen ich an dieser

Stelle meinen ausdriicklichen Dank aussprechen machte.

Fur ihre Hilfe danke ich zun&chst den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der
folgenden Institutionen: Stadtarchiv Schwerin, Stadthistorisches Museum
Schwerin, Stadthistorisches Museum Erfurt, Eisenbahnbundesamt Erfurt,
Stadtarchiv Erfurt, Stadtarchiv Nurnberg und Verkehrsmuseum Nirnberg,
Museum fur Verkehr und Technik, Berlin. Fir die herausragende Betreuung,
fur wertvolle Hinweise und anregende Diskussionen mdchte ich meinem
Doktorvater, Herrn Prof. Dr. Hans-Joachim Kunst, ganz herzlich danken. An
dieser Stelle sel auch meinem Zweitgutachter, Herrn Prof. Dr. Ernst-Theodor
Voss, sehr gedankt sowie den vielen hier namentlich nicht erwahnten, die
diese Arbeit mit Interesse und Hinweisen begleiteten. Mein Dank gilt nicht
zuletzt ganz besonders meinen Eltern fur die materielle Unterstitzung und

ihre Geduld wahrend der letzten Jahre.

Marburg, im September 2002 Birgit Klein



1. Einleitung

Die vorliegende Arbeit hat zum Ziel, sich den Entstehungszusammen-
héngen des Bahnhofbaus im 19. Jahrhundert sowohl aus architekturhistori-
scher und architekturikonographischer Sicht als auch unter sozia- und kul-

turgeschichtlichen Aspekten zu ndhern.

Im Mittelpunkt steht dabel die Analyse eines der wichtigsten preuf3i-
schen Bahnhofsgebéude des ausgehenden 19. Jahrhunderts, des Frankfurter
Hauptbahnhofs, der 1888 eingeweiht wurde. Der Frankfurter Hauptbahnhof
wurde von vielen Zeitgenossen als herausragende, geradezu , klassische'
Losung der vielféltigen Fragen, die die neue Baugattung ,, Bahnhof* an die
Architektur der Zeit stellte, empfunden. So ist im Baedecker aus dem Jahre
1902 zu lesen: ,,Der 1883-1888 nach Eggert’s Plan erbaute Hauptbahnhof
gehdrt zu den grofRartigsten derartigen Anlagen, an Zweckméldigkeit der

“! Die Frankfurter ,lllustrierte Zei-

Einrichtung hat er kaum seines gleichen
tung“ pries den Frankfurter Hauptbahnhof sogar als eine der , grol3artigsten
Schopfungen der Neuzeit.“? Die architektonische Gestaltung des Frankfurter
Hauptbahnhofs, in der nicht nur Motive des traditionellen Architekturkanons,
sondern auch andere wichtige Bahnhofsbauten jener Zeit présent sind, hat fir
die weitere Entwicklung des Bahnhofsbaus auf deutschem Boden bis zum
Beginn des 20. Jahrhunderts wichtige Impulse gegeben. Ein welterer
Schwerpunkt der Dissertation liegt daher in der Darstellung der Entste-
hungsgeschichte und Architekturikonographie der Bahnhofe, die in unmittel-
barer Nachfolge des Frankfurter Hauptbahnhofs entstanden sind. Die Bahn-
hofe in Bremen, Nirnberg, Erfurt und Schwerin werden hier als die wichtigs-

ten Beispiele fur die Rezeption des Frankfurter Hauptbahnhofs behandelt.

1 Zitiert nach: Langner, Ulrich: Zentralstation. 100 Jahre Hauptbahnhof Frankfurt
am Main. In: Die Bauverwaltung 61 (1988), Nr. 8, S. 323.

2 Zitiert nach: Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof. 150 Jahre Eisen-
bahngeschichte und Stadtentwicklung (1838-1988). Stuttgart 1983, S. 104.



Der Hauptbahnhof in Frankfurt bietet sich als Untersuchungsobjekt an, da er
als Prototyp eines historistischen Grof3stadtbahnhofs betrachtet werden kann.
Auch seine Entstehungsbedingungen - Annexion der ehemals Freien Reichs-
stadt durch Preuf3en im Jahre 1866, Griindung des Deutschen Reiches unter
preuldischer Vorherrschaft im Jahre 1871 - snd as besonders interessant
anzusehen. Hier ist der Frage nachzugehen, ob und inwieweit sich die Veréan-
derung der politischen Herrschaftsverhéltnisse auch in der Architektur und
Ikonographie des Frankfurter Hauptbahnhofs widerspiegelt, ob es sich hier-
bei moglicherweise um eine rein , preul3ische® Architektur in Frankfurt han-
delt, mit der sich die neuen Machthaber in der annektierten Stadt etablierten.

In diesem Zusammenhang sind folgende Fragestellungen von besonde-
rer Relevanz: In welcher Weise manifestieren sich Momente der architektoni-
schen Innovation und Rezeption am Frankfurter Hauptbahnhof? Wie ist der
Dualismus von Empfangsgebaude und Perronhalle, von Architektenwerk und
Ingenieurwerk, zu erklaren? Wer waren der Architekt Hermann Eggert und
der Ingenieur Johann Wilhelm Schwedler, die den Frankfurter Hauptbahnhof
gestalteten, wie ist ihre Stellung und ihr Wirken in der Architekturgeschichte
im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts? Kann man die Diskrepanz zwischen
Architektenwerk und Ingenieurwerk einordnen in den Widerstreit zwischen
Tradition und Moderne, auch im Sinne der "querelle des anciens et des mo-
dernes'®, wie er im 17. Jahrhundert von der franzosischen Architekturtheorie
formuliert wurde? In Deutschland leitete der Architekt Heinrich Hibsch mit
seinem Traktat ,,In welchem Style sollen wir bauen?* im Jahre 1828 die Dis-
kussion um die Erneuerung der Architektur ein. Kann man diese Frage ex-
emplarisch auch fur den Bau des Frankfurter Hauptbahnhofs stellen?

Bereits Charles Baudelaire hat diese zwei Seiten der M oderne gesehen:
"Die Moderne ist das Vergangliche, Huchtige, Mdgliche, die halbe Kunst,
deren andere Halfte das Ewige und Unwandelbare ist."* Ist es mdglich, diese
Idee des Doppelcharakters der Moderne auch auf die Bahnhofsarchitektur
des 19. Jahrhunderts zu beziehen, diesen Architekturtypus gewissermal3en als

3 Vgl.: Herding, Klaus: Die Moderne: Begriff und Problem. In: Wagner, Monika
(Hrsg.): Moderne Kunst 1. Das Funkkolleg zum Verstandnis der Gegen-
wartskunst. Reinbek bei Hamburg 1991. (= rowohlts enzyklopéadie kulturen
und ideen 516), S. 175 ff.

4 Zitiert nach: Zacharias, Thomas: Blick der Moderne. Einflhrung in ihre Kunst.
Minchen, Zirich 1984, S. 15.
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historische Schnittstelle von Tradition und Moderne zu betrachten? Wenn ja,
ist zu fragen, aus welchen Motivationen man sich des historischen Architek-
turkanons bediente. Ist es legitim, die Ambivalenz in der Architektur als di-
rekten Ausdruck einer gesellschaftlichen Umbruchssituation zu werten? Kann
man die januskdpfige Erscheinungsform der Bahnhofe des ausgehenden 19.
Jahrhunderts mit ihrem Dualismus von innovativen und rezeptiven Elementen
auch as Ausdruck der politischen Machtverschiebungen in Hinblick auf das
aufstrebende Birgertum interpretieren, das sich durch die Verwendung histo-
rischer Formen zu legitimieren versuchte?

Nicht nur die Architektur des Bahnhofs, auch die Bauplastik soll einer
eingehenderen Analyse unterzogen werden. Auch hier stellt sich die Frage,
ob sich in dem Skulpturenprogramm des Frankfurter Hauptbahnhofs eben-
falls eine - gebrochene oder ungebrochene - 1konographie der Moderne bzw.
des Industriezeitalters manifestiert. Anschlief3end wird es um die Beziehun-
gen zwischen Stadt und Bahnhof gehen und gefragt: In welcher Weise be-
Zieht sich der Bahnhof auf die Stadt und wie bezieht sich die Stadt auf den
Bahnhof?

Bei der Untersuchung des Verhdtnisses von architektonischer Innova-
tion und Rezeption wird auch der Bedeutung historischer Zitate im "Histo-
rismus’ nachgegangen. Es soll der Versuch unternommen werden, die histo-
ristische Gestaltungsweise in der Architektur des spdten 19. Jahrhunderts auf
das konkrete Beispiel zu beziehen, also durch eine ausfuhrliche ikonographi-
sche Anayse des Frankfurter Hauptbahnhofs und seiner Rezeptionsbauten
aufzuzeigen, in welcher Weise auf die traditionelle Architektur Bezug ge-
nommen wird. Es ist zu untersuchen, ob ganz bewul3t auf die rezipierte Ar-
chitektur verwiesen wird oder ob sich moglicherweise bestimmte Motive im
Laufe ihrer Rezeptionsgeschichte "verselbstandigt”, gewissermalden einen
Eigenwert bekommen haben, und so die Verwendung dieser Motive letztlich
aus einer gewissen Beliebigkeit der Stile und Formen im Historismus erklar-
bar ist, d.h., dal3 von der rezipierten Architektur abstrahiert wird und sie nur
genutzt wird, um auf eine bestimmte historische Traditionslinie zu verweisen.

Schliefdlich soll der Frankfurter Hauptbahnhof nicht nur als eine Architektur,
die aus dem Formenkanon der Kunstgeschichte zitiert, sondern als Architek-
tur, die selbst zitiert wird, dargestellt werden. Frankfurt hatte gewissermal3en
Initialcharakter fur die architektonische Gestaltung der Bahnhofe mittlerer
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und groferer deutscher Stadte in den Jahren 1889 bis 1906. In diesem Zu-
sammenhang ist die Frage zu kléren, inwieweit und warum sich gerade die
Bahnhofe in Erfurt, NUrnberg, Schwerin und Bremen auf Frankfurt beziehen.
Hierbel ist unter anderem auch die Entwicklung des preuf3ischen Eisenbahn-
netzes zu berticksichtigen.

An einflhrender Literatur zum Thema "Bahnhofsarchitektur" herrscht
heute kein Mangel. Da jedoch lange Zeit der Historismus in der Architektur
des ausgehenden 19. Jahrhunderts von der Forschung mit Vorurteilen belegt
bzw. vollig vernachlaligt wurde - historistische Architekturen galten vielfach
als eklektizistisch bzw. konservativ - wurde auch der Themenkomplex
"Bahnhof - Bahnhofsarchitektur” entsprechend mif3achtet. Diese pejorative
Wertung bezog sich oft alerdings nur auf die Leistung der historistischen
Architekten, wéahrend die Ingenieurwerke durchaus als fortschrittlich gewdir-
digt wurden. Die Zweitellung der Bahnhofsarchitektur fand so bereits in der
frihen Literatur zu diesem Thema ihren Ausdruck. Erst seit den sechziger
Jahren wendet sich das Interesse der Forschung® in mehreren breiter angeleg-
ten architekturhistorischen Studien dem Thema ,,Bahnhof“ in seiner Gesamt-
heit zu®. Hervorzuheben sind hier insbesondere die allgemein gefaldten Stan-
dardwerke von Meeks” und Kubinszky?. Richards und MacK enzie® beschrei-
ben den Themenkomplex aus sozialgeschichtlicher Perspektive, wobei sie auf
die Entwicklung des Architekturtyps Bahnhof nur peripher eingehen. Die
Dissertation von Ulrich Krings'® zum deutschen GroRstadtbahnhof des His-
torismus ist eine der wichtigsten wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Gebiet
der Bahnhofsforschung. Sein besonderes Verdienst ist nicht nur die struktu-

® Besonders in GroRbritannien, dem Geburtsland der Industriellen Revolution, ist
schon friih ein grofles Interesse der Forschung an Bahnhofs- und Eisen-
bahnthemen zu verzeichnen, wie auch aus dem Literaturverzeichnis ersicht-
lich wird.

® Zu diesem Zeitpunkt wendet sich auch das denkmalpflegerische Interesse der
Erhaltung dieser Bauten zu, die noch in den flinfziger Jahren manch grau-
sames Schicksal erlitten haben (z.B. Abri} des Anhalter Bahnhofs im Jahre
1959).

" Meeks, Carroll L. V.: The Railroad Station - An Architectural History. London/New
Haven 1956.

8 Kubinszky, Mihaly: Bahnhofe Europas. lhre Geschichte, Kunst und Technik.
Stuttgart 1969.

® Richards, Jeffrey; MacKenzie, John M.: The Railroad Station - A Social History.
Oxford, New York 1986.

10 Krings, Ulrich: Deutsche GroRstadtbahnhofe des Historismus. Miinchen, Ludwig-
Maximilians-Universitat, Philos. Fak. Diss. 1981. Uberarbeitet und veroffent-
licht unter: Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur. Deutsche GroRstadtbahnho-
fe des Historismus. Miinchen 1985 (= Studien zur Kunst des 19. Jahrhun-
derts, Band 46).
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rierte und umfassende Darstellung der deutschen Grol3stadtbahnhéfe im eu-
ropaischen Kontext, sondern auch die Prasentation des umfangreichen Quel-
lenmaterials, womit der Forschung der Zugang zu dieser Architekturgattung
erheblich erleichtert wird. Bei der Baubeschreibung der einzelnen Bahnhofe
richtet Krings meines Erachtens jedoch sein Augenmerk zu sehr auf kon-
struktionstechnische Fragen und Details - eine architekturikonographische
Analyse der Bahnhofe, und so auch des Frankfurter Hauptbahnhofs, erfolgt
bei ihm nur in Ansdtzen. Ferner stand fur Krings, wie er selbst schreibt, die
»interpretation der von den betelligten Zeitgenossen verfolgten Intentionen
im Mittelpunkt des Interesses‘™. Von daher ist es sinnvoll, das von Krings
aufgearbeitete Material zu nutzen, um eine eigene, Uber die in der Literatur
existierenden Baubeschreibungen hinausreichende Analyse des Frankfurter
Hauptbahnhofs und seiner Rezeptionsbauten vorzunehmen.

Zum Frankfurter Hauptbahnhof und seinen Nachfolgebauten ist die
Literaturlage dagegen weit weniger befriedigend. Von der kunsthistorischen
Forschung ist auch die in dieser Arbeit gestellte Frage nach der Verbindung
zwischen dem Frankfurter Hauptbahnhof und seinen Rezeptionsbauten in
Erfurt, Nurnberg, Schwerin und Bremen noch in keiner Weise betrachtet
worden. Auer den zeitgendssischen Quellen, die den EntstehungsprozeR
des Frankfurter Bahnhofs dokumentieren, einigen kurzen Verweisen in den
0.g. Standardwerken®® und Publikationen der Bundesbahndirektion Frank-
furt" ist die ausfiihrliche Monographie von Heinz Schomann™ as einzige
wissenschaftliche Veroffentlichung zum Frankfurter Hauptbahnhof zu nen-
nen.

Schomann bietet eine Darstellung der frihen Eisenbahngeschichte in
Frankfurt, der Planungs- und Baugeschichte des Hauptbahnhofs und der ver-
schiedenen Wettbewerbsentwirfe des Jahres 1881 als auch eine detailreiche
photographische Dokumentation des ausgefilhrten Baus™. Schomann hat das

" Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.0., S. 9.
12 Vgl.: Die zeitgenossischen Publikationen im Literaturverzeichnis.

A Krings widmet dem Frankfurter Hauptbahnhof jedoch ein ganzes Kapitel: Krings,
Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.O., S. 215 ff.

'* Vgl.: Die Verdffentlichungen der Bundesbahndirektion Frankfurt a. M. im Litera-
turverzeichnis.

'* Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.O.

'® Schomann liefert vor allem eine sehr gelungene Dokumentation der urspringli-
chen Plane und Wettbewerbszeichnungen als auch vieler historischer Pho-
tographien des Bahnhofs.
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umfangreiche Archivmaterial zum Frankfurter Hauptbahnhof aufgearbeitet
und der weiteren Forschung zuganglich gemacht. Trotz dieser wichtigen
Grundlage missen dennoch einige Defizite seiner Arbeit benannt werden. Es
gelingt ihm keine architekturikonographische Interpretation und Wertung des
Bahnhofs'’. So liefert Schomann keine eigenstéandige Baubeschreibung, er
zitiert lediglich AuRerungen des Architekten Hermann Eggert zur architekto-
nischen Ausgestaltung seines Baus'®. Des weiteren stellt Schomann die Bild-
programme der Bauplastik nur vor, er unterzieht sie jedoch keiner iko-
nographischen Analyse, die auch den kulturhistorischen Kontext berticksich-
tigt. Eine solche ausfuhrlichere Baubeschreibung des Frankfurter Hauptbahn-
hofs und seiner Rezeptionsbauten, die die zuvor umrissenen Problemkreise
des Bahnhofsbaus einbezieht und auch mogliche architektonische Vorbilder
aufbietet, wére also auch unter Berlicksichtigung der wenigen bereits vor-
handenen Literatur zum Frankfurter Hauptbahnhof noch zu leisten und soll
hier vorgenommen werden.

2. Der Frankfurter Hauptbahnhof - Ein Prototyp eines histo-
ristischen Grofl3stadtkopfbahnhofs

2.1. Die Ausgangssituation: Diedrei " Westbahnhofe'

" Die im Klappentext des Buches angekiindigte Darstellung des Frankfurter

Hauptbahnhof im Kontext der europaischen Baugeschichte wird vom Ver-
fasser aus meiner Sicht jedoch leider nicht eingehalten. Schomann stellt
mogliche Vorbildbauten fur den Frankfurter Hauptbahnhof nur kurz vor,
nimmt aber keine genauere Analyse dieser Architekturen in ihrem Verhaltnis
zum Bahnhofsbau in Frankfurt vor.

18 Vgl.: Eggert, Hermann: Das Empfangsgebaude des Hauptbahnhofs in Frankfurt
a. M., Zeitschrift fir Bauwesen 41 (1891), Sp. 401-418. Schomann kom-
mentiert die Beschreibung des Architekten, die er ausfuhrlich zitiert (vgl.:
Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.O., S. 110-136.), ab-
schliefdend lediglich mit den Worten: "Heute 1aRt sich allerdings Hermann
Eggerts wertende Beschreibung nicht mehr an jedem der ausgiebig geschil-
derten Details Uberprifen." (Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahn-
hof, a.a.0., S. 136.) Eine eigenstandige Uberpriifung der Eggertschen Bau-
beschreibung liefert Schomann jedoch nicht.
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Im Jahre 1838, drei Jahre nach der Eroffnung der ersten Eisenbahn-
strecke in Deutschland, begann man auch in Frankfurt mit Planungen fur eine
Eisenbahnlinie'. Die traditionsbewufte Freie Reichsstadt® war aufgrund
ihrer zentralen geographischen Lage ein bedeutender Stapel- und Umschlag-
platz und daher naturgeméld an der Bewahrung dieser Handelsvorteile inte-
ressiert. Auch verkehrsstrategisch war Frankfurt auf3erordentlich wichtig:

"Frankfurt aM. ist der Centralpunkt fur Europa, ... was die Ent-
fernung von alen Residenz- und Hauptstadten anbelangt. (...) Dadurch
bildet es einen Knotenpunkt des Weltverkehrs und wird fir denselben
von immer steigender Bedeutung sein."*

Man wollte durch den Bau einer wichtigen Eisenbahnstrecke durch
Frankfurt den wirtschaftlichen Einfluld der Stadt sichern. Bereits 1838 wurde
mit dem Bau der sogenannten Taunusbahn von Frankfurt nach Wiesbaden
begonnen, die zwel Jahre spéater fertiggestellt wurde. 1846 wurde die Main-
Neckar-Bahn auf der Strecke von Frankfurt nach Heldelberg er6ffnet. Weite-
re sechs Jahre danach wurde die Linie Frankfurt - Kassel, die Main-Weser-
Bahn, in Betrieb genommen.

Diese drel Bahnlinien hatten zunéchst getrennte Kopfbahnhofe, die sich
nebeneinander an der Gallusanlage im westlichen Teil der Stadt (Abb. 1)
befanden?: den Taunusbahnhof (1839) von Ignaz Opfermann (Abb. 2), den
Main-Neckar-Bahnhof (1848) vom Frankfurter Stadtbaumeister Karl Fried-
rich Henrich (Abb. 3) sowie den ebenfalls durch Henrich ausgebauten Main-
Weser-Bahnhof (Abb. 4). Entsprechend ihrer Lage wurden diese drei Bahn-
hofe als "Westbahnhofe" bezeichnet und waren in erster Linie auf die Be-
durfnisse der Anfangszeit des Eisenbahnverkehrs ausgerichtet: "Der Bau der

¥ Vgl.: Gerteis, Walter: Das unbekannte Frankfurt. Frankfurt a. M. 1963, S. 181.

0 S0 hat Frankfurt in der deutschen Geschichte immer wieder eine bedeutende
Rolle gespielt: bereits im 16. Jahrhundert war der Frankfurter Dom ein Kro-
nungsort der deutschen Kaiser. Im 19. Jahrhundert war Frankfurt nach dem
Wiener Kongre ab 1814 Sitz des Bundestages, 1848 fand die Nationalver-
sammlung in der Frankfurter Paulskirche statt. Frankfurt war schon friih eine
wichtige internationale Handelsstadt, was auch auf die fiihrende Rolle des
Frankfurter Judentums zurlickzufiihren ist.

" 0. Verf.: Frankfurt a. M. und seine Entwicklung. In: Bau- und Kunstgewerbezei-
tung fir das deutsche Reich. 6 (1889), S. 41.

2Vgl.: o. Verf.: Der Umbau der Westbahnhéfe zu Frankfurt a.M. zu einem Cent-
ral-Bahnhofe. In: Die Stadt 1880, Nr. 6, S. 44.
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West-Bahnhofe erfolgte zu einer Zeit, als der Verkehr sich noch in sehr be-
scheidenen Dimensionen bewegte."*

Mit der raschen Expansion des Eisenbahnwesens entstanden immer
mehr Bahnlinien, sodal? die Westbahnhofe verkehrstechnisch bald nicht mehr
ausreichten. In der Folge wurden auch in anderen Stadtteilen Bahnhofe er-
richtet: der Ostbahnhof fir die Hanauer Bahn, der sich etwa 500 Meter vor
dem bebauten Stadtareal nahe der Hanauer Landstrasse befand und der Sud-
bahnhof, der fir die Bebaer Bahn in Sachsenhausen gebaut wurde. Von 1859
an benttigte man, wie in anderen Grol3stadten auch (z.B. Berlin), eine stadti-
sche Verbindungsbahn, die die einzelnen Bahnhéfe miteinander verkniipfte®.
Durch die Zunahme des Verkehrs und die getrennte Lage der Bahnhofe er-
gaben sich jedoch zusehens Schwierigkeiten: "Der Durchgangsverkehr durch
Frankfurt ist unter solchen Verhdtnissen fir die Reisenden sehr unbequem.
Der Betrieb ist ebenfalls erschwert."”® Es kam zu "fast unertréglichen Ver-
kehrshemmungen."?® Aus der Retrospektive beschreibt ein anonymer Autor
die Zustédnde an den drel Westbahnhofen:

"Wer die entsetzlichen aten Westbahnhofe in Frankfurt aM. aus
eigener Anschauung kennt, wird sich ihrer nur mit gelindem Schauer
erinnern! Die disteren, verraucherten, zugigen Holzhallen, in denen die
Reisenden nach langer ermiidender Fahrt abgesetzt wurden, die spérli-
che Beleuchtung, die Unbehaglichkeit der Wartesédle, die absolute Un-
madglichkeit, in letzteren aulRer einigen schlechten Getranken etwas zu
erhalten, konnte dem_Ankommenden Frankfurt verleiden, ehe er es
richtig betreten hatte."*’

Besonders an den dre Westbahnhdfen wurden die Verkehrsverhdltnis-
se immer untbersichtlicher:

s Gruttefien, Ernst: Der Umbau der Westbahnhofe zu Frankfurt a.M. zu einem
Zentral-Bahnhofe. In: Deutsche Bauzeitung 14 (1880), Nr. 59, S. 315.

* Vgl.: Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., In: Zeitschrift
fur Bauwesen 41 (1891), Sp. 83.

% Birk, Alfred: Bahnhofsanlagen in Deutschland. In: Der Bautechniker. Centralor-
gan fir das 6sterreichische Bauwesen. Zeitschrift fur Bau- und Verkehrswe-
sen, Technik und Verkehr, 4 (1884), S. 489.

% 5. Verf.: Der neue Centralbahnhof zu Frankfurt a.M. In: Schweizerische Bauzei-
tung 8 (1886), S. 87.

" 0. Verf.: Frankfurt a.M. und seine Entwicklung, a.a.0., S. 41-42.
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"Innerhalb von 25 Jahren hatte sich entlang der Wallanlagen
westlich des Stadtkerns ein schwer koordinierbares System dreier vor-
wiegend im Nord-Sud-Verkehr wichtiger Bahnlinien entwickelt. Deren
funktionell voneinander unabhéngige Glels- und Stationsanlagen bean-
spruchten ein ... Areal von ca. 15000m2 ... . Auf jenen Endstationen
von Main-Neckar-, Taunus- und Main-Weser-Bahn sind 1863 zusam-
men 1.346.701 Personen abgefertigt worden; mindestens ebenso viele
durften die Frankfurter Westbahnhtfe auf der Durchreise passiert ha-
ben - also insgesamt mehr als das 35fache der damaligen Einwohner-
zahl Frankfurts."*® (Abb. 5)

Die genannten Zahlen verdeutlichen die erheblichen Transportprobleme
an den drel Westbahnhofen. Bel einer sich abzeichnenden weiteren Verkehrs-
steigerung wurde eine grundsétzliche Neustrukturierung der Schienenver-
kehrsplanung in Frankfurt immer dringlicher.

2.2. Skizzierung der Planungsgeschichte des Frankfurter Hauptbahn-
hofs

In Frankfurt gab es bereits ab 1860 Planungen fur eine neue Verkehrs-
konzeption. Ein Plan, der alerdings bald verworfen wurde, war, im Gebiet
der drel Westbahnhofe ein weiteres Stationsgebaude fir die Hessische Lud-
wigsbahn einzurichten (Abb. 6). Im selben Jahr legte Justus Kramer, der
stellvertretende Direktor der Hessischen Ludwigsbahn, einen Entwurf vor,
demzufolge ein Personenkopfbahnhof in der Stadtmitte am Rol3markt die
Linien der drei Westbahnhofe, erweitert um die der Hessischen Ludwigs-
bahn, aufnehmen sollte®® (Abb. 7).

Dieser geplante Bahnhof sollte seine Fassade der im 18. Jahrhundert als
elegante Einkaufsstral3e ausgebauten Zeil zuwenden. Der Rol3markt wére
nach dieser Konzeption zum Bahnhofsvorplatz geworden. Kramers Plan
wurde jedoch bald aus Kostengriinden aufgegeben®. In den folgenden Jahren

8 Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.0., S. 41.
# Vgl.: Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.0., Sp. 86.
¥ vgl.: Ebd., Sp. 87.



15

wurde entschieden, dal3 ein kunftiger Zentralbahnhof in jedem Fall alle beste-
henden Eisenbahnlinien vereinigen sollte. 1865 arbeitete Kramer einen weite-
ren Plan aus, wonach der neue Bahnhof nun an den westlichen Stadtrand
plaziert werden sollte (Abb. 8).

Mit dem Einzug der preul3ischen Truppen und dem Verlust der Selb-
standigkeit der Stadt Frankfurt im Juli 1866 infolge des preuf3isch-
Osterreichischen Krieges wurde allerdings jede weitere Diskussion des Kra-
mer'schen Entwurfs beendet. Frankfurt wurde nach 1866 zu hohen Kontribu-
tionszahlungen und zur Ubernahme des preuRischen Verwaltungssystems
sowie der preufdischen Gemeindeverfassung verpflichtet, so dal3 in den ersten
Jahren nach der Annexion ein sehr gespanntes Verhdtnis zwischen der ehe-
maligen Reichsstadt und Preufen herrschte®. Durch die Annexion Frank-
furts, Hessen-Nassaus und Hessen-Kassels gingen auch die wichtigsten be-
stehenden Bahnlinien in den Besitz der preul3ischen Staatsbahnen tber. Nach
der Annexion im Jahre 1866 gingen die Frankfurter Tellsticke der Main-
Neckar-, Main-Weser- sowie der Frankfurt-Offenbacher-Bahn in den Besitz
der Preul3ischen Staatsbahnen Uber. 1871 kaufte die Hessische Ludwigsbahn
die Taunusbahn auf, um im folgenden Jahr ihrerseits groldtenteils an die
preuRischen Staatsbahnen weiterverkauft zu werden®. In Berlin dachte man
nun nicht mehr an die Umgestaltung der alten Westbahnhtfe, sondern inte-
ressierte sich in erster Linie fir den Ausbau einer direkten Verbindung zwi-
schen Frankfurt und der preuf3ischen Hauptstadt.

Mit dem Beginn des deutsch-franzosischen Krieges im Jahre 1870 tra-
ten neue Transport- und Koordinierungsprobleme auf. Diese Ausnahmesitua
tion machte drastisch deutlich, dal3 die Verkehrsanlage an den drei West-
bahnhofen auch aus militarischen Gesichtspunkten unhaltbar war und drin-
gend einer Uberarbeitung bedurfte.

¥ Vgl.: Kyrieleis, Gisela: GroRstadt-Heimat. Der Frankfurter Hauptbahnhof. In:

Zug der Zeit - Zeit der Ziige. Deutsche Eisenbahn 1835-1985. Das offizielle
Werk zur gleichnamigen Ausstellung unter der Schirmherrschaft von Bun-
desprasident Richard von Weizécker in Nirnberg. Berlin (West) 1985, S.
338-349, hier: S. 341.

%2 vgl.: Klee, Wolfgang: PreuBische Eisenbahngeschichte. Stuttgart, Berlin, KdIn,
Mainz 1982, S. 193 ff. Vgl. auch: Reichsbahndirektion Frankfurt (M) (Hrsg.):
Frankfurt und die Eisenbahnen. In: Bundesbahndirektion Frankfurt a.M.
(Hrsg.): Abfahrt 1888 - Ankunft 1988. 100 Jahre Hauptbahnhof Frankfurt am
Main. Darmstadt 1988, S. 30.
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"Kein anderer Bahnhof in ganz Deutschland hatte wahrend des Krie-
ges solche Schwierigkeiten und Stérungen (des Truppentransportes,
B.K.) verursacht."*

Zudem wurden aufgrund der chaotischen Verkehrssituation in Frankfurt Ein-
buf3en fir den dortigen Handel befirchtet:

"... auch im Handelsstande Frankfurts selbst machten sich die un-
haltbaren Bahnhofsverhdtnisse unliebsam fuhlbar. Verzbgerungen im
Entladegeschéft (...) waren nicht selten. Das Warengeschéft Frankfurts,
friher in grof3er Blithe, ging bei der Unmdglichkeit der Einhaltung von
Lieferterminen von Jahr zu Jahr zurtick. (...) Ohnedies hatte die Stadt
Frankfurt schwer mit dem Wettbewerb benachbarter Handelsplétze,
wie Mannheim und Mainz, zu kampfen. Die Entwicklung von Handel
und Industrie und damit die Stellung Frankfurts als Fuhrerin Sidwest-
deutschlands war in Frage gestellt."®

Im Dezember 1871 wurden dem Handelsministerium in Berlin konkrete
Vorschlége Uber die Ausstattung eines kinftigen Personenhauptbahnhofs
unterbreitet®. Darin wurde festgelegt, daR ein gemeinsamer Personenhaupt-
bahnhof an der Stelle der Westbahnhtfe gebaut werden sollte. Die Guter-
bahnhofe und die Verwaltungsgebaude sollten nach den verschiedenen Bahn-
gesellschaften getrennt werden. Prézisiert wurden bereits folgende Vorstel-
lungen: funf Gleisgruppen mit jeweils funf Gleisen sollten angelegt werden.
Davon sollten die preuldischen Staatsbahnen sowie die noch selbsténdige
Homburger Bahn Uber drel Gleisgruppen, die Hessische Ludwigsbahn tber
die anderen zwel Gleisgruppen verfiigen. Der Hauptbahnsteig sollte 10 Me-
ter, die Nebenbahnsteige 6 Meter breit werden.®

* Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.0., Sp. 88. Vgl.
zur Situation im Deutsch-Franzdsischen Krieg auch: o. Verf.: Der neue
Centralbahnhof zu Frankfurt a.M., In: Schweizerische Bauzeitung 8 (1886),
S. 87.

3 Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.O., Sp. 88.

% "Grundziige fiir die Aufstellung eines Entwurfs zur Umgestaltung der Bahnhofs-
anlagen bei Frankfurt a.M." In: Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in
Frankfurt a.M., a.a.0., Sp. 89.

% vgl.: Ebd.



17

Ein entsprechendes Gesetz zum Bau des Personenbahnhofes an der
Stelle der Westbahnhdfe wurde 1872 vom Handelminister erlassen®’. Mit den
weiteren Entwurfsarbeiten flr die gesamten Bahnhofsanlagen wurde der Kgl.
Eisenbahn-Bauingpektor Julius L. J. Lehwald beauftragt. Im selben Jahr un-
terbreitete Kramer seinen dritten Projektentwurf, welcher sich ebenso wie die
Ideen von Lehwald (Abb. 9) im wesentlichen auf technische Aspekte, wie die
Gleisfuhrungen und den Bau einer neuen Mainbrticke, bezog (Abb. 10). Neu
an Kramers Entwurf war die Idee einer Trennung der Passagierstrome im
Empfangsgebéude®. So sollte das Empfangsgebaude lediglich den Abreisen-
den zur Verfigung stehen, wahrend die ankommenden Reisenden an den
Enden des Querbahngteigs zu dort befindlichen Ausgangen geleitet werden
sollten. Das Ministerium in Berlin zog den Entwurf von Kramer mit einigen
Anderungen aus diesem Grunde den von Lehwald entwickelten Vorstellun-
gen vor. Die von Kramer vorgeschlagene Raumidee wurde bei den folgenden
Planungen beibehalten.

In einer gemeinsamen Konferenz aller betelligten Bahnverwaltungen im
Dezember 1873 prézisierte man die Vorstellungen des neuen Bahnhofspro-
jekts welter: die Zahl der Gleisgruppen solite auf zwolf mit insgesamt 34
Gleisen erhoht werden (die Spannwelite der Perronhalle hétte nun 203 Meter
betragen), aul3erdem sollte der Bau einer dritten Maintberfihrung in Erwé-
gung gezogen werden, um Verkehrskreuzungen im Gleisvorfeld zu vermei-
den. Lehwald wurde beauftragt, diese neuen Elemente in die Planungen mi-
taufzunehmen und Ubergab die Projektentwirfe 1874 schliefdlich Alfred Hot-
tenrott, dem Leiter des Planungsburos der Koniglichen Direktion der Main-
Weser-Bahn in Kassel (Abb. 11)%.

Hottenrott regte an, die Fragen Uber die architektonische Gestaltung
des Empfangsgebéaudes durch einen offentlichen Wettbewerb entscheiden zu
lassen. Die Vorentwirfe dazu sollten zwei bekannte Berliner Architekten
ausfuhren: August Orth und Prof. Johann Eduard Jacobsthal. In der Wahl
zweler Berliner Architekten zeigt sich bereits, dal3 von preul3ischer Seite im-
mer wieder entscheidend in den Planungsprozef3 des Bahnhofs eingegriffen

37 Vgl.: Fritsch, Karl Ernst Otto: Der neue Haupt-Personen-Bahnhof in Frankfurt

a.M. In: Deutsche Bauzeitung 22 (1888), Nr. 68, S. 407. Vgl auch: Wegele,
H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.0O., Sp. 90.

8 Vgl.: Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.0., Sp. 92.

% Vgl.: Grittefien, Ernst: Der Umbau der Westbahnhdfe zu Frankfurt a.M. zu ei-
nem Zentral-Bahnhofe, a.a.0., S. 326.
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wurde. Orth hatte bereits an verschiedenen Bahnhdfen (u.a. dem Gorlitzer
und dem Stettiner Bahnhof in Berlin) sowie am Bau der Berliner Stadtbahn
mitgewirkt, wahrend Jacobsthal an der Ausfihrung der Bahnhtfe in Stral3-
burg, Metz und Kdln und ebenfals an der Berliner Stadtbahn (Station Ale-
xanderplatz) betelligt gewesen war.

Fur den Frankfurter Hauptbahnhof entwickelte Orth die Vorstellung
eines Empfangsgebaudes, dessen Zentrum zwel zentrale "Konigsraume™ bil-
deten®. Jacobsthal entschied sich fiir die Idee einer einzigen Eingangshalle in
der Mitte des Empfangsgebaudes. Dieser Entwurf wurde in Berlin favorisiert
und sollte Grundlage des Architektenwettbewerbs im Jahre 1880 werden.

Hottenrotts weitere Planung sah vor, die Gleise in der Perronhalle in
acht Gruppen auf 24 zu verringern und so die Ausmalie der Halle auf 193
Meter zu verklrzen. Aulerdem sollte im Bahnhof lediglich die Abfertigung
von Fern- und Schnellziigen vorgenommen werden; Nahverkehrsziige sollten
aul3erhalb der Halle abfahren.

Aufgewertet wurde bei Hottenrott der Querbahnsteig, dem er die
Funktion einer reprasentativen Flanierstral3e zuwies. Neu ist ferner Hotten-
rotts Uberlegung, den Postbetrieb in Tunnels unter die Bahnsteighalle zu
verlegen.

Nach einer erneuten Uberarbeitung dieses Entwurfs wurden Hotten-
rotts Ideen vom Handelsministerium angenommen™, allerdings erweitert um
die Vorschldge, die gesamte Gepackbeftrderung unter die Perronhalle zu
verlegen sowie den Eilgutverkehr tber die Giterbahnhofe abzuwickeln. Au-
Rerdem sah dieser Plan eine weitere Westverschiebung des Bahnhofstandor-
tes vor.

Ab 1875 griff die Stadt Frankfurt, die aufgrund der preuf3ischen Anne-
xion nicht mehr in die Verhandlungen einbezogen worden war, wieder in die

Planungen ein. So kritisierte die Frankfurter Handelskammer beispielsweise

4 Vgl.: Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.0., Sp. 102.
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den abgelegenen Standort der Guterbahnhofe, was fur den Handel erheblich
langere Wegstrecken und zusétzliche Kosten bedeutet hétte™. Von der
Stadtverordnetenversammlung wurde eine noch weitergehende Westver-
schiebung des Bahnhofsstandortes gefordert®™. Im Jahre 1876 erklarte sich
die Regierung in Berlin bereit,

"den Winschen der Stadt zu entsprechen, und zwar sowohl hinsicht-
lich der Vorschiebung der Guterbahnhtfe in die N&he der Stadt, as
auch die Zuruckverlegung des Personenbahnhofs von den Anlagen
nach Westen zu."*

Damit stand nun fest, dal3 der neue Hauptbahnhof westlich der Stadt auf dem
friheren Galgenfeld errichtet werden sollte.

Die Interessen der unterschiedlichen Eisenbahngesellschaften verhin-
derten jedoch die ztigige Abwicklung des Bauprojektes. Auf Grundlage der
1876 entwickelten Vorstellungen wurde zwei Jahre spéter von Hottenrott ein
neues Konzept erstellt®. Seine Uberlegung beinhaltete, den Bahnhof ca. 600
Meter westlich des Geléandes der Westbahnhtfe anzulegen. Gleichzeitig wur-
de ein Projekt zur Bebauung dieses zwischen den Westbahnhofen und dem
neuen Bahnhof liegenden Geldndes entwickelt. Als Verbindung mit dem
Stadtzentrum schlug Hottenrott die Verlangerung von Kaiser- und Taunus-
stral3e vor. Weitere Verstaatlichungen der Eisenbahngesellschaften gaben
jetzt die Moglichkeit zur Anlage eines einzigen Guterbahnhofs norddstlich
des Bahnhofs, was eine erhebliche Reduzierung der Baukosten zur Folge
hatte. Hottenrott erstellte 1879 auf dieser Basis ein letztes, viertes Konzept,
das schliefilich in Berlin angenommen wurde®. Im Herbst 1879 erteilte das
Handelsministerium die Genehmigung, bel der Koniglichen Regierung in

*vgl.: Ebd., Sp. 104.
*2Vgl.: Ebd., Sp. 96.
* Ebd.

* Ebd., Sp. 97.

** Ebd., Sp. 99.

8 0. Verf.: Die Concurrenz fiir den Centralbahnhof zu Frankfurt a.M., In: Wochen-
blatt fur Architekten und Ingenieure. 3 (1881), S. 72.
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Wiesbaden das formale Planfeststellungsverfahren zum Bau des Frankfurter
Hauptbahnhofs einzuleiten®’.

Im folgenden Jahr erfolgte auf der Grundlage eines prazisen Raumkon-
zeptes™ die offentliche Ausschreibung eines Wettbewerbs fiir das Empfangs-
gebaude, an dem sich insgesamt 59 Architekten beteiligten®. Es handelte sich
hierbei um den ersten Architektenwettbewerb fir einen Bahnhofsbau in
Deutschland™®. Uber die konkrete Bauaufgabe hinaus erwartete man von
diesem Wettbewerb die Entwicklung einer exemplarischen Konzeption fir
vergleichbare Projekte™. Die Wettbewerbsentwiirfe wurden 1881 im Land-
wirtschaftlichen Museum in Berlin ausgestellt und diskutiert®,

1881 féllte die Bauakademie® in Berlin ihre Entscheidung™. Hier zeigt
sich abermals, dal3 preuldische Insitutionen immer wieder den Planungspro-
zel3 des Frankfurter Hauptbahnhofs gesteuert haben. Den ersten Preis erhielt
der Entwurf des in Stra3burg as Universitdtsbaumeister tatigen Landinspek-
tors Hermann Eggert. Einer der vier zweiten Preise fiel auf den Plan von

4 Vgl.: Wegele, H.: Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M., a.a.0., Sp. 104.

48 Vgl.: Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.0., S. 51-53. VglI.
auch: Fritsch, Karl Ernst Otto: Der neue Haupt-Personen-Bahnhof in Frank-
furta.M., a.a.0., S. 407.

*9 0. Verf.: Zur Konkurrenz fiir Entwiirfe zum Empfangsgebaude des neuen Zent-
ral-Bahnhofs in Frankfurt a.M. In: Deutsche Bauzeitung 14 (1880), Nr. 95, S.
514.

% Fritsch, Karl Ernst Otto: Die Konkurrenz fir Entwiirfe zum Empfangsgebaude
des neuen Zentralbahnhofs in Frankfurt a.M. In: Deutsche Bauzeitung 15
(1881), Nr. 26, S. 155.

*"vgl.: 0. Verf.: Die Concurrenz fiir den Centralbahnhof zu Frankfurt a.M. In: Wo-
chenblatt fir Architekten und Ingenieure 3 (1881), Nr. 14, S. 69.

%2 Galland, Georg: Das Project des Centralbahnhofes in Frankfurt a.M. und die
Ausstellung der Concurrenzplane im Landwirthschaftlichen Museum zu Ber-
lin. In: Romberg's Zeitschrift fir praktische Baukunst 41 (1881) Sp. 122-125,
Sp. 156-159.

*% Die "Koénigliche Akademie des Bauwesens" war 1880 gegriindet worden. "Der
dominierenden Rolle Preufiens im Deutschen Reich entsprechend, war sie
eine mehr preuBische als dem Reich verpflichtete Institution." Krings, Ulrich:
Bahnhofsarchitektur, a.a.O., S. 61. Auch die Mitglieder der Jury, die den
Frankfurter Wettbewerb zu entscheiden hatten, kamen vorwiegend aus
Preuf3en.

% 0. Verf.: Das Ergebnis der Konkurrenz fiir Entwiirffe zum Empfangs-Gebaude
des Zentral-Bahnhofs in Frankfurt a.M. In: Deutsche Bauzeitung 15 (1881),
Nr. 8, S. 48. Vgl. auch: o. Verf.: In Angelegenheit der Frankfurter Bahnhofs-
Konkurrenz. In: Deutsche Bauzeitung 15 (1881), Nr. 33, S. 200.
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Georg Frentzen aus Aachen. Hermann Eggert™ hat u.a. 1869 und 1874 Ent-
wiurfe zum Berliner Dom und zum Niederwalddenkmal ausgeftinrt. Ab 1875
war er in Stral3burg tétig, wo er den Kaiserpalast und verschiedene Univers-
tétsgebaude ausfiihrte. Nach dem Bau des Frankfurter Hauptbahnhofs, wel-
cher sein bedeutendstes Werk ist, arbeitete er as Kirchenbaumeister in Ber-
lin. Schlief3lich flhrte er Skizzen zum Bahnhof in Altona und zur Techni-
schen Hochschule in Danzig aus, ferner war Eggert am Rathausbau in Han-
nover beteiligt. Georg Frentzen™ hatte einen Lehrstuhl an der Technischen
Hochschule in Aachen inne. Sein wichtigster Bau ist der Kolner Hauptbahn-
hof (1889-94). Frentzen war dartberhinaus am Ausbau des Rathauses und
der Christuskirche in Aachen beteiligt. Neben seinem Projekt fur den Frank-
furter Hauptbahnhof wurden auch seine Entwiirfe fir den Bahnhof in Dres-
den sowie zum Reichstagsgebaude und zum Opernhaus in Berlin mit Preisen
ausgezeichnet.

Da keiner der vorgelegten Entwirfe den Juroren favorabel erschien,
"wurde Eggerts Projekt 'vom Ministerium der offentlichen Arbeiten as
Grundlage fur die Ausfuhrung gewahlt', und 'eine Berticksichtigung' des Pro-
jektes von Frentzen 'bel der Ausfihrung der Eggertschen Plane empfoh-
len'.">” Mit der Konstruktion der Perronhale wurde Johann Wilhelm
Schwedler beauftragt. Die Federfihrung des Bauprojekts tbertrug man Eg-
gert, dem Sieger des Wettbewerbs™®. Bald darauf begann man mit den Bau-
arbeiten, die im Gegensatz zur Planung des Bahnhofs recht ziigig vorangin-
gen. (Abb. 12). Innerhalb der néchsten flnf Jahre war der Bau des Bahnhofs
vollendet.

Die Mehrheit der Frankfurter Blrger war am Bau des Bahnhofs jedoch
nicht sonderlich interessiert®®, was auch durch die abgelegene Lage des neuen
Bahnhofs auf dem ehemaligen Galgenfeld zu erklaren ist. Auch die bevorste-
hende Er6ffnung des Bahnhofs wurde in der Presse noch recht zuriickhal-
tend-biirokratisch angekiindigt®. Die Einweihung™ des Bahnhofs im August

% Vgl.: Thieme, Ulrich; Becker, Felix: Allgemeines Lexikon der Bildenden Kunstler
von der Antike bis zur Gegenwart. Leipzig 1907ff. Hier: Bd. 10, S. 378-379.

% vgl.: Ebd., Bd. 12, S. 424.
57 Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.0., S. 217.

%8 Fritsch, Karl Ernst Otto: Der neue Haupt-Personen-Bahnhof in Frankfurt a.M.,
a.a.0.,, S. 408.

% vgl.: Kyrieleis, Gisela: GroRstadt-Heimat: der Frankfurter Hauptbahnhof. In: Zug
der Zeit - Zeit der Ziige, a.a.0., S. 342.

% "Am 18. d. M. wird der zum Bezirke der kgl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt
a.M. gehdrige Hauptpersonenbahnhof zu Frankfurt a.M. fir den Personen-
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1888 wurde dann von der Frankfurter Burgerschaft doch als ein aulRerge-
wohnliches Ereignis gewdrdigt:

"Der vor der Stadt entstandene Bau war nun zuganglich und
wurde von den Frankfurtern mit Begeisterung aufgenommen. (...) All-
gemein sah man den Hauptbahnhof as Sehenswirdigkeit ersten Ranges
an, und zwar nicht nur in bezug auf seine Konstruktion, sondern 'eben-
S0 in bezug auf seine schonheitliche Wirkung'. Andere Stimmen mein-
ten sogar euphorisch, dal3 man diesen Bahnhof '‘ohne Ubertreibung das
achte Weltwunder nennen kénnte'."®

Der neue Frankfurter Hauptbahnhof wurde von Zeitgenossen auch als
ein bedeutsames Denkmal der nationalen Einigung gefeiert®:

"Es wurde in dieser Zeit ein Bauwerk geschaffen, auf das ganz
Deutschland mit Stolz blicken kann und welches Zeugnis ablegt von
der Tiichtigkeit deutscher Technik und Industrie."®

Der Frankfurter Hauptbahnhof war in den folgenden zwanzig Jahren
nicht nur das Vorbild fir weitere Bahnhofsbauten, sondern auch lange Zeit,

und Gepackverkehr und damit gleichzeitig die Eilgut-Expedition Frankfurt
a.M. Staatsbahnhof fiir den Eilguterverkehr sowie fur die Beférderung von
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, soweit diesselbe mit Personen-
zugen erfolgt, ertffnet werden. Zu derselben Zeit werden die Westbahnhofe
... auBBer Betrieb gesetzt werden." In: "Reichanzeiger" vom 6.8.1888. Zitiert
nach: Zimmermann, Karl: Bahnhof - geliebt und erforscht. Frankfurt 1954,
S. 33.

®" Es gab jedoch keine offizielle Einweihungsfeier des Frankfurter Hauptbahnhofs.
So wurde der Bahnhof lediglich durch die Einfahrt des ersten Fernzuges aus
Hamburg am Morgen des 18.8.1888 erdffnet. Es ware zu fragen, ob eine
Machtdemonstration der preuRischen Herrscher in der ehemaligen "Freien
Reichsstadt" vermieden werden sollte oder ob das Fehlen einer offiziellen
Feier vielleicht darauf zurlickzufiihren ist, dal} 1888 zwei deutsche Kaiser
starben, infolgedessen noch Trauerzeit herrschte oder man in Berlin wegen
der Beerdigungs- und Kronungszeremonien keine Zeit fand, im fernen
Frankfurt den Hauptbahnhof einzuweihen.

62 Zitiert nach: Kyrieleis, Gisela: GroRstadt-Heimat: Der Frankfurter Hauptbahnhof.
In: Zug der Zeit- Zeit der Zlge, a.a.0., S. 343.

8 0. Verf.: Centralbahnhof zu Frankfurt a.M. In: Blatter fiir Architektur und Kunst-
handwerk. 1 (1888), Heft 10, S. 100.

0. Verf.: Der neue Hauptbahnhof zu Frankfurt a.M. In: Stahl und Eisen, Nr. 3,
1889, S. 198.
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bis zum Bau des Hauptbahnhofs in Leipzig 1915, die grofte Bahnstation
Europas®.

2.3. Die Ergebnisse des Architektenwettbewerbsim Jahre 1881

Im Jahre 1880 sollte Uber die architektonische Gestaltung des Emp-
fangsgebaudes durch einen offentlichen Architektenwettbewerb entschieden
werden, dessen Grundlage die Vorentwirfe von Orth und Jacobsthal sowie
der modifizierte Entwurf Hottenrotts aus dem Vorjahr war. Dieser Entwurf
enthielt bereits ein genaues Raumkonzept des Bahnhofs (vgl. auch Kap.
2.4.1.). Ferner war festgelegt, dal3 die Perronhalle aus drei Hallenschiffen mit
Spannweiten von je 56 Metern, also zusammen 168 Metern, bestehen sollte.
In der Bahnsteighalle sollten sich insgesamt 18 Gleise befinden, die in sechs
Gruppen zu jewells drei Gleisen aufgeteilt werden sollten. Die beiden nérdli-
chen Gleisgruppen waren fur die Hessische Ludwigsbahn, die anderen vier
Gruppen fur die Preuf3ischen Staatsbahnen vorgesehen. Ein breiter Kopfper-
ron mit Verbindung zu Vestibtl und Warterdaumlichkeiten sollte sich zwi-
schen Empfangsgebaude und Einzelperrons erstrecken. Im Norden und im
Siden des Querbahnsteiges sollten Ausgange angelegt werden, um eine
Trennung der Passagierstrome zu ermdglichen.

Vor der Bahnsteighalle sollte sich gen Osten, der Stadt zugewandt, das
Empfangsgebéude befinden (Lange 212 Meter, Tiefe 42 Meter), in dessen
Mittelrisalit ein Vestibil mit einem zentralen Fahrkartenschalter®™ sowie zwei
seitlichen Gepackschaltern geplant war. An das Vestibll nach Norden und
Slden anschlief3end sollten sich in symmetrischen Seitenfliigeln - Symmetrie
bot sich aufgrund der Doppelnutzung des Bahnhofs von Hessischer Lud-
wigsbahn und Preuf3ischen Staatsbahnen an - die Warte- und Speiseréum-
lichkeiten befinden.

® "Eine Bahnhofs-Anlage dieses Umfanges - sie Ubertrifft bei 31 248 gm Flachen-
inhalt den bisher groRten deutschen Bahnhof in Miinchen um 10 200 gm -
ist eben noch nicht ausgefiihrt worden." Fritsch, Karl Ernst Otto: Der neue
Haupt-Personen-Bahnhof in Frankfurt a.M., a.a.0., S. 410.

% Auf den zentralen Fahrkartenschalter wurde schlieBlich zugunsten von zwei, die
Eingangshalle flankierenden Schaltern verzichtet.
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In den Seitenfligeln im Norden und im Stiden sollten die Verwaltungs-
gebaude fir die beiden Eisenbahngesellschaften untergebracht werden. Vor-
gesehen war darUber hinaus die Anlage eines Bahnhofsvorplatzes im Osten.
In einigen Projekten gab es zudem Uberlegungen zur Stralenfilhrung des
kunftigen Bahnhofsviertels, ausgehend von der zu verlangernden Kaiserstra-
Re (Abb. 13)%".

Die Raumkonzeption des Empfangsgebaudes war fur die am Frankfur-
ter Bahnhofswettbewerb teilnehmenden Architekten aso schon prézise fest-
gelegt. Probleme ergaben sich hingegen aus der Frage der Fassadengestal-
tung. Es war die Frage zu kléaren, welche historischen Architekturformen
man fir die Gestaltung des Bahnhofs verwenden sollte. Beim Frankfurter
Wettbewerb wurde das ganze Spektrum der verschiedenen Auffassungen
historistischer Architektur aufgeboten. Bei den noch erhaltenen 14 Wettbe-
werbsentwiirfen® lassen sich deshalb sehr unterschiedliche Architekturtradi-
tionen verfolgen. Abgesehen von der Fassadenlésung sind die noch erhalte-
nen Entwirfe in Bezug auf die Baukorperdisposition sehr dhnlich, was sich
aus den genauen Vorgaben ergab: Das Vestibll befand sich im Mittelrisalit,
der gleichzeitig der mittleren Perronhalle vorgelagert war. Es wurde zumeist
von niedrigen Seitenfliigeln gerahmt, die oft als Rundbogengalerie ausgehil-
det waren und in Eckpavillons endeten.

Eine weitere wichtige Fragestellung ergab sich fir die am Wettbewerb
teilnehmenden Architekten aus der schon beschriebenen spezifischen Diskre-
panz zwischen Empfangsgebaude und Bahnsteighalle: Sollte man den tech-
nisch-industriellen Aspekt des Bahnhofs in der Fassade sichtbar machen?
Oder sollte man traditiondll verfahren und diesen Aspekt des Bahnhofs durch
eine historisierende Fassade, die nicht direkt auf den Typus Bahnhof verwies,
verstecken?

Die bei Krings und Schomann dokumentierten Wettbewerbsentwiirfe
machen genau diesen Konflikt zwischen Tradition und Moderne deutlich:

®7 Vgl.: Schomann, Heinz: Das Frankfurter Bahnhofsviertel und die KaiserstraRe.

Ein Beitrag zu Stadtebau und Baukunst des Historismus. Stuttgart 1988, S.
74 ff.

® Zu den Wettbewerbsentwiirfen: Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.O., S.
221 ff und Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.0O., S. 56
ff.
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Wie schon angedeutet, entschieden sich fast alle Teilnehmer fiir eine traditio-
nelle, historistische Fassade, wobei auf sehr unterschiedliche historische Tra-
ditiondlinien Bezug genommen wurde. Der technische Tell des Bahnhofs
wurde von fast allen Architekten mehr oder weniger architektonisch verblen-
det. Die Fassadenentwurfe von Haenel & Adam, Otto Warth und Johannes
Vollmer kaschieren den technischen Aspekt des Bahnhofs am meisten. Die
Entwirfe von Hermann Eggert und Georg Frentzen, die den technisch-
innovativen Teil des Bahnhofs hingegen am deutlichsten zeigen, waren letzt-
lich die Grundlage fur die endgultige architektonische Gestaltung des ausge-
fuhrten Baus des Frankfurter Hauptbahnhofs. Dies deutet darauf hin, dal3
man eine innovative Ldsung fur die Bauaufgabe Grol3stadtkopfbahnhof favo-
risierte. Auch ist dies ein Indiz dafir, dal3 man in Frankfurt keinesfalls hinter
die innovative Fassadenldsung einiger Berliner Bahnhofe zurtickfallen wollte.
Die weitere Untersuchung wird deutlich machen, dal3 insbesondere im Ver-
gleich mit dem Anhater Bahnhof, dem Ausgangsbahnhof fir die Strecke
Berlin-Frankfurt, beim Frankfurter Hauptbahnhof eine neue L 6sung gefunden
wurde, die die technische Innovation auch mit architektonischen Mitteln in-
novativ in der Fassade des Bahnhofs zur Darstellung bringt.

Die Wettbewerbgury in Berlin entschied sich letztlich dafir, den Ent-
wurf des ersten Preistragers, Hermann Eggert (Abb. 14), mit dem Gewinner
einer der vier 2. Preise, Georg Frentzen (Abb. 15), zu kombinieren. Bel
Frentzen lobte man insbesondere "die 'organische’ Verbindung von Perron-
halle und Kopfbau..."®, wahrend bei dem Entwurf von Eggert die "architek-
tonische Durchbildung der Fassaden, besonders auch die Langswande der
Perronhalle"™ positiv bewertet, alerdings die "'niichterne Erscheinung' der
Perronhallengiebel, die 'entschieden unschdn wirkt und unwillkdrlich an ge-
wisse Nutzlichkeitsbauten von trivialer Bestimmung - Lagerhaus- oder Fab-
rikanlagen - erinnert™ ™ beméngelt wurde. Dies zeigt, dal? der technische As-
pekt des Bahnhofs von den Zeitgenossen doch noch as problematisch ange-
sehen wurde.

Die Tatsache, dal3 sich die Jury nicht fUr eine LOsung entschied, die nur
auf ein historisches Vorbild abzielte, wie auch der ausdrickliche Wunsch, die
beiden Entwirfe von Frentzen und Eggert miteinander zu kombinieren, legt

& Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.0., S. 221-222.
" Ebd., S. 221.
1 Zitiert nach: Ebd., S. 232.
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die Vermutung nahe, dal3 man sich stilistisch nicht eindeutig festlegen wollte.
Im ausgefuhrten Bau lassen sich dementsprechend eine Vielzahl architektoni-
scher und historischer Zitate und Assoziationen aufspuren.

2.4. Baubeschreibung

2.4.1. Die Grundrif3konzeption des Frankfurter Hauptbahnhofs

Der Bau des Frankfurter Hauptbahnhofs weist einen hufeisenférmigen
Grundrif3 (Abb. 16-18) auf, wobei das Hauptvestibil dem Baukorper in der
Mittelachse vorgelagert ist. Die dreischiffige Perronhalle wird durch das
Empfangsgebdude und die beiden Seitenfligel U-formig umklammert: im
Osten, zur Stadt hin, wird die Perronhalle durch die Hauptfront des Emp-
fangsgebaudes abgeschlossen, im Norden und im Siden erstrecken sich
westwaérts die Verwatungsgebaude der ehemaligen Hessischen Ludwigsbahn
(ndrdlicher Seitenfliigel) und die der PreulRischen Staatsbahnen (stdlicher
Seitenfllgel).

Diese Grundril3disposition erinnert an Vorbilder aus dem absolutisti-
schen SchloRbau. So weckt die hufeisenformige Anlage des Kopfbahnhofs
Assoziationen zu einer barocken Dreifliigelanlage mit Cour d'honneur und
Mittelrisalit. Als prominente Beispiele selen hier die Grundrif3dispositionen
der SchlofRanlage in Versalles oder in Arolsen genannt. Durch diese
Grundrif3gestaltung wird der Hofcharakter des ,Bahn-Hofs* deutlich ge-
macht und die Paralldlitét von ,, Schlof3hof* und ,,Bahnhof* herausgestellt.

Diese hufeisenférmige Grundrif3struktur tritt bereits bel anderen wich-
tigen GroRstadtkopfbahnhéfen auf, z.B. beim Anhalter Bahnhof’?, Berlin
(Abb. 19). Auf diese Weise wurde ein Motiv des barocken Schlof3baus in den
Industrie- und Profanbau des 19. Jahrhunderts tUbernommen.

2 Beim Grundrift des Anhalter Bahnhofs fallt jedoch der seperate Fiirsteneingang
auf, der in seiner Anlage an Sakralarchitekturen erinnert, die oft ebenfalls
einen gesonderten Eingang fir die Herrscher aufwiesen (z.B. Garnisonkir-
che in Potsdam).
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Das sich im Mittelrisalit des Empfangsgebaudes befindende Hauptves-
tibll des Bahnhofs dominiert, dem Corps de logis einer barocken Schlof3an-
lage gleich, die gesamte Ostfassade. Das zentrale Vestibll weist jedoch, wie
noch gezeigt wird, auch sakrale Elemente auf. Es ist in Form einer Pfeilerba-
silika ausgebildet.

Das Vestibll ist durch funf Eingangsportale zu betreten, wobel die
drei zentralen Portale im Osten den mit Droschken vorfahrenden Reisenden
vorbehalten waren, wahrend die zwel seitlichen Portale an der Nord- bzw.
Sldseite des vorgelagerten Baukorpers urspringlich fur Ful3ganger bestimmt
waren. Man kénnte meinen, dal3 die drei zentralen Portale den Zugang zum
"Hauptschiff" der Pfellerbasilika, an welche dieser Baukorper erinnert, bil-
den, wohingegen die zwel seitlichen Eingange und die sich anschlief3enden
Raumlichkeiten als die "Seitenschiffe” des "Kircheninnenraums' aufzufassen
sind.

Der sakrale Charakter, der in der Grundrif3struktur des Hauptvestibiils
des Bahnhofs vorgegeben ist, wird nochmals durch den Querkorridor betont,
der in seiner Anlage an ein "Querhaus" erinnert. Schlief3lich weist der Innen-
raum des Vestibuls nach Westen einen apsidialen Abschlufd auf. An diesem,
dem Haupteingang gegentiberliegenden Ende befindet sich jedoch nicht, wie
in der Sakralarchitektur, das Allerheiligste. Beim Frankfurter Hauptbahnhof
bildet dieser "Chorabschlul3", dem Welthild des 19. Jahrhunderts entspre-
chend, den Zugang zum Kopfperron und bedeutet fir den Reisenden somit
das"Tor zur weiten Welt".

Wie bereits dargestellt, war in den Planungen die Raumkonzeption des
Empfangsgebdudes genau festgelegt worden. So stand fest, dal3 sich rechts
und links der drel Eingangsportale zwei Fahrkartenschalter, getrennt nach
den beiden Eisenbahngesellschaften, befinden sollten. Die beiden Fahrkarten-
schalter erinnern in ihrer Gestaltung an ein Chorgestuhl, an Priechen, an auf
den Bodengesetzte Emporen, womit nochmals der sakrale Charakter des
Vestiblls unterstrichen wird. In den ,Seitenschiffen” schlossen sich nach
Norden bzw. Siden verschiedene Dienstraume (Fahrkartenausgabe und Ge-
packabfertigung) und Toilettenrdume an. In der Querachse der Eingangshalle
erstreckte sich ebenfalls nach Norden und nach Sliden der bereits erwahnte
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Korridor, der zu symmetrisch angelegten und nach Klassen getrennten War-
te- und Speisesdlen an der Westseite des Querkorridors fuhrte.

Dem Vestibil am ndchsten gelegen waren jeweils die Wartesdle 3. und
4. Klasse, daran anschlief3end befanden sich die Wartesde 1. und 2. Klasse
sowie die Speisesde. Die Wahl der Warterdumlichkeiten, die jeweils auch
einen direkten Zugang zum Kopfperron hatten, entschied sich nach Wagen-
klasse und nach Lage des Abfahrtsgleises. Zwischen den Wartesdlen lagen
seperate Damenzimmer, die, wie die Wartesdle, nach Klassen getrennt und
nur von dem entsprechenden Wartesaa zugéanglich waren. Im Anschlufd an
die Speisesdle befanden sich Anrichterdume fir den Betrieb der Restaurants
sowie weitere Toiletten- und Waschraume. An die Warterdume angrenzend
lagen im Siden nach einem Verbindungsraum eine Suite fir "Hohere und
Hdochste Herrschaften”" sowie ein Zimmer fur das Gefolge, im Norden befan-
den sich dementsprechend die reprasentativen Sitzungszimmer der beiden
Bahnverwaltungen.

Diese starke Hierarchisierung der Raumlichkeiten zwischen Flrsten-
bzw. Kaiserzimmern, Wartesdlen fir die erste und zweite Klasse bis hin zur
dritten und vierten Klasse spiegelt die Klassenstruktur der Gesellschaft des
ausgehenden 19. Jahrhunderts wieder. Die Raumlichkeiten werden umso
reprasentativer, je weiter man sich vom Haupteingangsvestibil und somit von
den durch diesen Raum geschleusten Reisenden entfernte. Die gesellschaftli-
chen Eliten hatten hier, abseits des hektischen Reisebetriebes, ihr priviligier-
tes Refugium.

Der Korridor in der Querachse des Vestiblls, von dem die Warte- und
Speisesdle abgingen, hatte in der Mittelachse je einen stadtseitigen Zugang,
sodal? der Bahnhof auch direkt betreten werden konnte, ohne das zentrale
Vestibil zu passieren.

Im westlichen Tell des Vestibtils, auf der durch den Korridor getrenn-
ten und dem Kopfperron zugewandten Seite, befanden sich mehrere Gepéack-
raume der Bahnlinien, eine Auskunftsstelle, halbkreisformige Damentoilet-
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tenzimmer™ sowie Brunnenanlagen zur Erfrischung der Reisenden. In der
Mitte befand sich an diesem Ende ein , absidia“ geformter Durchgang, der
von mir so genannte "Chorabschlul3", von dem aus die Bahnsteighalle zu
erreichen war.

Der Kopfbahnsteig erstreckte sich tiber die gesamte Breite der Perron-
halle; in ihm mindeten die achtzehn Einzelperrons. An seinen Enden schlos-
sen sich im Norden und im Siiden die Ausgangsvestiblle an, sodal3 auch in
der Praxis die in der Planung als wichtig erachtete Trennung der Passagier-
strome erreicht wurde. Die ankommenden Reisenden hatten so die Moglich-
keit, den Bahnhof durch diese Seitenausgange zu verlassen und muf3ten nicht
unbedingt das Hauptvestibll durchqueren.

Auch die sich westwaérts erstreckenden Verwaltungsgebdude der bei-
den Bahngesellschaften sind, wie das Empfangsgebaude, vom Raumpro-
gramm her sehr funktional angelegt. Hier befanden sich jeweils verschiedene,
hierarchisch gegliederte Dienstrdume des Vorstandes, Polizei- und Telegra-
phenstuben sowie Raume fur Techniker und Zugpersonal. Im Siden schiof3
sich an den Verwaltungstrakt ein Kesselhaus und eine Schmiede an. Ganz im
Westen des Bahnhofskomplexes befanden sich zwei, den westlichen Teil der
Perronhalle rahmende fortifikative Tlrme.

Die beschriebene Grundrif3konzeption des Frankfurter Hauptbahnhof
gibt auch Aufschluld Uber die verschiedenen Funktionen eines Bahnhofs as
Forum, Passage, Restaurant, Palast, Maschinenhaus und Verwaltungsgebau-
de. Auch der sakrale Charakter der Architektur des Hauptvestibiils sowie die
Zitate, die dem absolutistischen Schlof3bau entnommen wurden, sind bereits
im Grundrif3 des Bahnhofs ablesbar.

2.4.2. Das Empfangsgebéaude

® Diese halbkreisformige Anlage der Erfrischungszimmer in den "Seitenschiffen”
des Vestiblils erinnert an absidial geformte "Seitenaltére”, die ein Pendant
zum absidialen "ChorabschluR" im Westen bilden.
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2.4.2.a) Die AulRenar chitektur

Die stadtseitige Hauptfassade des Frankfurter Hauptbahnhofs (Abb.
20-24), die den drei Perronhallen nach Osten vorgelagert ist, gliedert sich in
funf Telle. Dominiert wird die Fassade durch den mittelrisalitartig hervortre-
tenden Baukorper des zentralen Haupteingangsvestibiils, dem sich rechts und
links jeweils eingeschossige Rundbogengalerien anschlief3en, die in zwel
Eckpavillons minden.

Der zentrale Vestibulrisalit (Abb. 25-27) ist zweigeschossig: das rusti-
Zierte Erdgeschof? wird von einem als Thermenfenster ausgebildeten monu-
mentalen Segmentbogen Uberfangen, der die Form der hinter dem Baukorper
liegenden Perronhalle aufnimmt.

In den drel vertikalen Achsen des Erdgeschol3es befinden sich drei
rundbogige, durch rustizierte Pfeiler geschiedene Portale, die als Adikulapor-
tiken (mit Vordachern) ausgebildet sind. Horizontal wird die Erdgeschol3zo-
ne der Vestibllfassade durch drei Gesimse gegliedert, die sich um den ge-
samten Bau ziehen. Ein Gesims befindet sich auf der Hohe des Postamentes,
ein weiteres auf der Hohe der Dreiecksgiebel der Adikulaportiken. Das Erd-
geschold wird durch ein Konsolgesms abgeschlossen, Uber dem sich eine
durchgitterte Ballustrade befindet. Die vertikale Mittelachse der Vestibllfas-
sade wird durch eine grof3e, représentative Bahnhofsuhr mit zwei flankieren-
den weiblichen Allegorien ("Tag und Nacht") (Abb. 28), die sich Uber der
Ballustrade erhebt, hervorgehoben. Diese Hauptuhr des Bahnhofs erinnert in
ihrer Gestaltung an eine Taschenuhr, wobel die sich Uber der Uhr befindende
Vase mit dem Knopf zum Aufziehen der Uhr vergleichbar ist. Uber dem Por-
talbereich des Bahnhofs spannt sich das grof3e Thermenfenster, dessen beiden
vertikale Hauptstreben die Rustikapfeiler des Erdgeschosses fortfuhren.

Die Hierarchisierung der Geschosse wird durch die Ubereinanderstel-
lung von Dreiecksgiebeln und Rundbdgen hergestellt. Die Variation dieser
beiden geometrischen Grundformen stellt ein Hauptmotiv der gesamten Fas-
sade dar. Wéhrend die rustizierten Pfeiler im Erdgeschol} jeweils von einem
Dreiecksgiebel bekront sind, enden die Vertikalstreben des Thermenfensters
in mit Lowenkopfen, Muschelformen und Laubwerk ornamentierten Rund-
bogen.



31

Die drel Hauptfelder des Thermenfensters im oberen Bereich der Ves-
tibllfassade werden nochmals durch zwei weniger stark ausgebildete Verti-
kalstreben gegliedert. Das Thermenfenster wird nach oben durch ein méchti-
ges Konsolgesms, das mit Voluten ornamentiert ist, abgeschlossen. Der
Schlufstein des die gesamte Vestibilfassade tUberfangenden Segmentbogens
stellt den preuRischen Adler mit Koénigskrone™ (Abb. 29) dar. Uber dem
Segmentbogen erhebt sich auf dem Dach des Hauptvestiblls die Figur eines
Atlanten, der, unterstiitzt von den Personifikationen des Dampfes und der
Elektrizitét, die Weltkugel tragt (Abb. 30).

Der zentrale Mittelrisalit des Frankfurter Hauptbahnhofs wird von
rustizierten, dreiteiligen Hankierungstirmen gerahmt, die in die horizontale
Gliederungsstruktur des Mittelrisalits eingebunden sind. Im rustizierten Erd-
geschold tritt die Substruktion der Turme in dreifach gestaffelten Wandvorla-
gen hervor. Uber dem sich verkropfenden, die Geschosse scheidenden
Hauptgesims befindet sich an den Turmen, im Gegensatz zu den Dreiecks-
giebeln der rustizierten Pfeiler des Portalbereichs, anstelle eines Kapitells ein
Segmentbogen. Die mit Figurennischen™ ausgestattete Mittelzone der Tirme
wird durch das beide Bauteile - Mittelrisalit und Turme - abschlief3ende und
so verbindende Konsolgesms der Thermenfensterzone zugewiesen. Die
Helme der Flankierungstirme (Abb. 31) korrespondieren mit der sch auf
einem Postament befindenden bereits erwdhnten Atlantenfigur auf der Mitte
des Vedtibuldaches. Die Turme vermitteln zwischen dem Hauptvestibil und
den sich anschlief3enden eingeschossigen Fligelbauten, den Rundbogengale-
rien.

Die Rundbogengalerien sind an den Seiten des Mittelrisalits "seiten-
schiffartig” herumgefiihrt und minden in seitlichen Portalpavillons, die fast
"Querhauscharakter" annehmen. Thr "Querhauscharakter”" wird auch dadurch
betont, dal3 sie eine eigene Bedachung aufweisen. In den Dreiecksgiebelfel-
dern der Pavillons befinden sich Medaillons mit Jiinglingskdpfen (Abb. 32).

™ Heinz Schomann spricht hier von der Reichskrone, was jedoch falsch ist. Es
handelt sich um die preuBische Koénigskrone. Schomann, Heinz: Der Frank-
furter Hauptbahnhof, a.a.O., S. 141.

® Am nérdlichen Flankierungsturm des Hauptvestibiils befinden sich Allegorien
des "Ackerbaus" und der "Schiffahrt", am sidlichen Flankierungsturm "Han-
del" und "Eisenindustrie”. Vgl. auch: Kap. 2.4.4.: "Zum ikonographischen
Programm der Bauplastik".
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Urspriinglich standen an den Portalpavillons je zwei Jinglingsstatuen, die an
Donatellos "David" (Abb. 33) orientiert waren. Ferner befanden sich am
sudlichen Pavillon ein "Studien-" und ein "Handlungsreisender”, am nordli-
chen Pavillon ein "Vergnigungsreisender” und ein "Auswanderer”, die je-
doch heute nicht mehr existieren.

Uber den Nord- bzw. Siidseiten der sich den Portalpavillons anschlie-
Benden "Seitenschiffe” befindet sich die Obergeschol3zone des Vestiblls, die
als Obergaden ausgebildet ist und somit die basilikale Grunddisposition des
Hauptvestibils betont (Abb. 34). Die Joche des Obergadens sind durch je
drei Rundbogenfenster gegliedert. Das erste Joch Uber den Seitenportalpavil-
lons weist im Gegensatz zu den anderen Jochen keine Fenster6ffnungen auf.
Es tritt risalitartig hervor und wird durch bekronende Obelisken abgeschlos-
sen.

Die sich nordlich und stidlich anschliefienden Rundbogengalerien be-
stehen aus je sieben Bogenstellungen, die durch rustizierte Pilaster mit be-
kronenden Obelisken geschieden sind. In die Rundbtgen sind Adikulen ein-
gestellt. Die mittlere Bogenstellung ist als Adikulaportal ausgebildet und tritt
risalitartig hervor. In der sich dartiber befindenden, durch eine lonika ausge-
zeichneten und mit Hermenpilastern gesaumten Adikula ist im Norden das
Frankfurter Stadtwappen (Abb. 35) und im Siden das Wappen der Provinz
Hessen-Nassau (Abb. 36) zu erkennen. Diese Wappengiebel der Mittelporta-
le tragen die hochsten architektonischen Wirdeformen. Es kann vermutet
werden, dal3 damit der Stellenwert Frankfurts und der Provinz Hessen-
Nassau dokumentiert werden soll. Die Rundbogengalerien minden im Nor-
den und im Stiden in Eckpavillons, die wiederum risalitartig ausgebildet sind.

Hinter den eingeschossigen Rundbogengalerien sind an der Ostfassade
etwas zurtickgesetzt die beiden auf3eren Perronhallen sichtbar, deren Ingeni-
eurkonstruktion dem Betrachter hier ohne architektonische Verblendung
présentiert wird. Lediglich auf den Scheitelpunkten der Perronhallendacher
befinden sich als figurativer Schmuck preuf3ische Adler (Abb. 37-38), in den
Traufpunkten zwischen den Dachern sind die Helme der FHankierungstirme
in verkleinerter Form sichtbar (Abb. 39).

& Vgl.: Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.0., S. 143.
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Das Untergeschol3 der Eckpavillons ist noch in die Systematik der
Rundbogengalerien eingebunden. Die Eckpavillons werden jedoch durch ein
rustiziertes Mezzaningeschol3 mit einem flach abgewamten Kuppeldach her-
vorgehoben. Im Halbgeschol3 befinden sich an den Fassadenseiten mit Volu-
ten und Eierstab ornamentierte Uhren (Abb. 40), die von je zwel Fenstertff-
nungen gerahmt werden. Die Uhren greifen das Prinzip der Hauptuhr in ver-
kleinerter und vereinfachter Form auf. Sie sind ebenfalls mit einer Taschen-
uhr vergleichbar.

Am Nord- und Sudfligel des Bahnhofs wird das Motiv der Bogenstel-
lungen, die die Gliederung der Ostfassade bestimmen, weitergefihrt. Die
Rundbogengalerie wird an diesen Flugelbauten mit drei Bogenstellungen bis
zu den Ausgangsvestibilen weitergefiinrt (Abb. 41). Die Fassaden der Aus-
gangsvestibile (Abb. 42) rezipieren die architektonische Aufrif3struktur des
Haupteingangsvestibiils in reduzierter Form. Als Hauptmotive der Fassade
befinden sich hier ebenfals Thermenfenster, Segmentbogen und Flankie-
rungstirme. Anstelle der drei Adikulaportiken des Hauptvestibiils finden sich
hier jedoch nur ein von zwei Okuli gerahmtes Rundbogenportal, in das eine
Adikula eingestellt ist. Das Rundbogenportal ist von zwei rechteckigen Off-
nungen flankiert und erinnert dadurch in seiner Form an eine Serliana. Das
nordliche Ausgangsvestibll wurde auch als Firstenausgang und fir den
Empfang von besonderen Herrschaften genutzt.

Bei der Aufrifdgestaltung der sich westwaérts an die Ausgangsvestibule
anschlief3enden zweigeschossigen Verwaltungsgebaude der beiden Bahnge-
sellschaften (Abb. 43) erfolgt nun jedoch ein Paradigmenwechsel in der Ar-
chitektur des Bahnhofs. Ohne Ubergang schliet sich hier eine schlichte,
klassizistische Fassade an, die vom Prinzip der Reihung gekennzeichnet ist.
Die wenigen Wirdeelemente der Verwatungsgebdude bestehen darin, dafi
ihre Fassade durch rustizierte Pilaster gegliedert ist, die je drel rechteckige
Fensteroffnungen jochartig zusammenfassen. Diese Gebaudeteile erinnern in
ihrer Gestaltung eigentlich nicht an eine Verwaltungsarchitektur, sondern
eher an eine Fabrikarchitektur oder an eine Mietskaserne. In jedem Fall ste-
hen sie im volligen Kontrast zur représentativen Ostfassade und verweisen
auf den industriellen Aspekt des Bahnhofs. In der Mitte der Fligelbauten tritt
ein Baukorper risalitartig hervor, daneben befand sich im Stiden ein grof3er
Schornstein fir den Betrieb des dahinterliegenden Kesselhauses. Der Schorn-
stein ist jedoch wiederum dekorativ ausgestattet und hat fast den Charakter
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einer Saule mit Kapitell. Im Sudfliigel befand sich neben dem Schornstein
noch eine Schmiede, welche ebenfalls den industriellen Aspekt des Bahnhofs
unterstreicht.

Die Westfassade des Bahnhofs (Abb. 44) weist wiederum eine vollig
neue Grundstruktur auf: hier wird dem Rezipienten die Ingenieurkonstrukti-
on der Bahnsteighalle ohne jegliche architektonische Verblendung présen-
tiert. Lediglich die die drel Hallenschiffe der Bahnsteighalle rahmenden Eck-
turme (Abb. 45) wecken Assoziationen zur traditionellen Stadttoriko-
nographie.

Es mul3 allerdings herausgestellt werden, dald sich diese Seite des
Bahnhofs im Grunde nur dem LokomotivfUhrer offenbahrt, der as einziger
diese Sicht auf den Bahnhof hat. Insofern kann man sagen, dal3 sich hier der
Blick des Technikers auf die Technik vollzieht. Insgesamt hatte die Ruick-
front des Bahnhofs einen sehr vidl niedrigeren Stellenwert als die repréasenta
tive Architektur der Ostfassade.

Die quadratischen, viergeschossigen Ecktirme, die die Perronhalle im
Westen rahmen, sind an den Ecken rustiziert. An der Nord- bzw. Sldseite ist
den Tirmen ein absidial geformter Schalenturm angegliedert, der an einen
Festungturm aus der barocken Bastionsarchitektur erinnert’’. Das Oberge-
schol3 des Turms weckt mit seinen Pfeilerkolonaden hingegen Assoziationen
zur Torhaus- bzw. Wacharchitektur, an die der Reisende seit dem 18. Jahr-
hundert gewohnt war, wenn er sich einer Stadt ndherte. Die Westfassade des
Frankfurter Hauptbahnhofs evoziert mit den drel Bogenstellungen und den
Tdrmen auch den Querschnitt einer Eisenbahnbriicke. So ist die Gestaltung
der Turme auch der Brickenkopfarchitektur des 19. Jahrhunderts entlehnt.
Die Nibelungenbriicke in Worms (Abb. 46) beispielsweise weist dhnliche
Elemente auf. Insgesamt betonten die Tirme Momente wie Wehrhaftigkeit
und Trutzigkeit und verwiesen so auch auf einige Berliner Bahnhofe, bei de-
nen solche fortifikativen Elemente an dieser Seite der Perronhalle ebenfalls
vorhanden waren (z.B. Potsdamer Bahnhof, Abb. 48). Bel der Riickfront des
Anhalter Bahnhofs (Abb. 49) jedoch tritt der technische Aspekt zugunsten
einer reprasentativen Gestaltung zuriick, diese Seite des Bahnhofs bildet die
Einfahrt in eine représentative Architektur. Insofern kann man konstatieren,
dal3 der Frankfurter Hauptbahnhof bei der Gestaltung der Westseite deutlich

" DaR die Gestaltung der Ecktiirme des Frankfurter Hauptbahnhofs der Festungs-
architektur entlehnt ist, belegt auch eine andere Frankfurter Architektur, der
Saalbau (ab 1160), an dem ahnliche Gestaltungsprinzipien auftreten (Abb.
47).
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Uber die beim Anhalter Bahnhof, dem Ausgangsbahnhof fir die Strecke Ber-
lin-Frankfurt, gefundene LOsung hinausgeht: in Frankfurt wird sehr viel mehr
auf den technischen Aspekt des Bahnhofs verwiesen as es beim Anhalter
Bahnhof der Fall ist.

Bel der Analyse der AulRenarchitektur des Frankfurter Hauptbahnhofs
lant sich resimmierend feststellen, dal? diese durch eine geschickte Verbin-
dung von Motiven der traditionellen Profan- und Sakralarchitektur gebildet
wird. Es wird versucht, die Bauaufgabe Bahnhof durch Zitate aus dem histo-
rischen Architekturkanon aufzuwerten und zu nobilitieren. Diese Ruckgriffe
auf die traditionelle Ikonographie dient m.E. zum einen der Herrschaftslegi-
timation des wahrend der Industrialiserung aufgestiegenen Burgertums und
zum anderen der Darstellung des preul3ischen Machtanspruchs in Frankfurt.
Es mul3 alerdings herausgestellt werden, dal3 ein schlof3ahnlicher Bahnhof,
wie er in Frankfurt gebaut wurde, in der Birgerstadt Frankfurt wie ein
Fremdkorper erscheint und eher as sehr , protzige® Losung der Bauaufgabe
Bahnhof angesehen werden mufld - im Gegensatz zu anderen St&dten, wie
z.B. Schwerin (vgl. Kap. 3.4.), wo ein ,, Schlof3bahnhof* als fur die Resdenz-
stadt adaquat verstanden werden kann.

Beim Frankfurter Hauptbahnhof [&f3t sich zusammenfassend festhalten,
dal3 auf verschiedene Architekturtraditionen zuriickgegriffen wird. So ist das
Hauptvestibil des Bahnhofs basilikal ausgebildet: hinter der klassischen
Doppelturmfassade befinden sich "Seitenschiffe" und "Querhausbauten™; die
Obergeschol3zone des Vestiblils ist al's Obergaden angelegt.

Die "Seitenschiffe” des Hauptvestibils wiederum minden in Rundbo-
gengalerien, die an absolutistische Orangeriebauten oder auch an die Rund-
bogengalerien des Paais du Luxembourg in Paris (Abb. 50) erinnern. Das
dominierende Motiv der Rundbogengalerien ist der Segmentbogen mit einge-
stellter Adikula, ein Michelangeleskes Motiv, das z.B. auch am Palazzo Me-
dici in Florenz (Abb. 51) zu finden ist.

Die Aufril3disposition der Hauptfassade des Frankfurter Hauptbahnhofs
erinnert mit dem dominierenden Mittelrisalit und den Eckpavillons, die durch
eine Rundbogengalerie verbunden sind, auch an einige Villenbauten Andrea
Palladios (vgl. z.B. Villa Emo (Abb. 52), Villa Barbaro (Abb. 53)). Das do-
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minierende Thermenfenster ist ebenfalls oft von Palladio as ein Motiv der
Fassadengestaltung verwendet worden (Abb. 54-56).

Auffalend ist darliber hinaus die Rustizierung der gesamten Fassade,
welche ebenfalls an historische Vorbilder, z.B. an Bauten der florentinischen
Renaissance, insbesondere den Palazzo Pitti denken &3t (Abb. 57). Die
Rustizierung weist den Bahnhof als dffentlichen Funktionsbau aus.

Auch die Eckpavillons des Frankfurter Hauptbahnhofs erinnern ent-
fernt an den historische Vorbilder, z.B. an den zentralen Portalpavillon des
zerstorten Tuilerienschlosses in Paris (Abb. 58). Mdglicherweise haben auch
die Eckpavillons der Borse in Frankfurt (Abb. 59), die nur wenige Jahre vor
dem Hauptbahnhof vollendet wurde, hier as architektonische Vorlage ge-
dient, um die Wechselbeziehung zwischen Bahnhof und Borse als wirtschaft-
lichen Faktor herauszustellen.

Auf die moglichen Vorbilder der beiden Ecktirme an der Westfassade
des Bahnhofs ist bereits verwiesen worden. Hier scheint es sich um fortifika-
tive Elemente aus der Torhaus- bzw. Wacharchitektur zu handeln.

Das wichtigste Motiv der Auf¥enarchitektur des Frankfurter Haupt-
bahnhofs ist jedoch der zentrale Segmentbogen der Hauptvestibllfassade, der
durch die Vorgabe des Ingenieurwerks prafiguriert ist: in der Ostfassade wird
der Segmentbogen der Ingenieurkongtruktion tbernommen und architekto-
nisch verblendet.

Beim Vergleich mit dem Berliner Ausgangsbahnhof fur die Strecke
Berlin-Frankfurt, dem Anhalter Bahnhof® (Abb. 60), fallt auf, daR sich hier
die Perronhalle noch weiter im Hintergrund des Baukorpers befindet. Beim
Anhalter Bahnhof ist die Perronhalle zwar in der Hauptfassade sichtbar, ihr
ist aber durch die Vorhalle mit den sich anschlieRenden Rundbogengalerien’

’® Der Anhalter Bahnhof von Franz Schwechten geht im (brigen auf einen Entwurf
Schinkels fir eine Basilika zuriick (Abb. 61), der wiederum Philibert de
I'Orme verpflichtet ist (Abb. 61a).

” Die Fenster im Untergeschol® der Rundbogengalerien scheinen jedoch Schin-
kels Bauakademie in Berlin verpflichtet zu sein (Abb. 62).
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gewissermalien ein Riegel vorgesetzt. Die Vorhalle mit den Galerien kann als
eigenstandiger Baukorper angesehen werden, der der Lustgartenarchitektur
entstammt. Die Perronhalle und die Vorhalle mit den Rundbogengalerien sind
aso als zwei verschiedene Baukorper zu werten. Die architektonisch ver-
blendete, mit einem Segmentbogen Uberfangene und von zwe Tirmen ge-
rahmte Perronhalle des Anhalter Bahnhofs tritt vor der Lustgartenarchitektur
zurick. Man konnte argumentieren, dal3 der ,,Fortschritt“ - impliziert durch
die mit der Perronhalle verbundenen Innovationen - noch durch die traditio-
nelle Architektur in die Schranken gewiesen wird.

Am Frankfurter Hauptbahnhof stellt sich dies jedoch ganz anders dar:
der Gebaudeteil, der am Anhater Bahnhof noch eine Hintergrundfunktion
hatte, schiebt sich in den Vordergrund. Die Perronhalle ist beim Frankfurter
Hauptbahnhof durch den mitterisalitartig in den Vordergrund tretenden
Baukorper des Hauptvestiblls das dominierende Motiv der gesamten Haupt-
fassade. Der Auflage des Wettbewerbs, eine ,organische Verbindung von
Architekten- und Ingenieurwerk” zu erreichen, wurde entsprochen. So kann
man kongtatieren, dal3 der Frankfurter Hauptbahnhof im Verhdtnis zum An-
halter Bahnhof innovativ verféhrt und die eigentliche Bahnhofsfunktion, die
Perronhalle, in der Hauptfassade einen deutlich héheren Stellenwert erhélt.
Auf diese Weise Ubertrifft die Frankfurter Losung die Berliner Bahnhofsar-
chitektur. Der Frankfurter Hauptbahnhof etabliert sich gewissermal3en als der
»Hauptbahnhof fur Deutschland®. Auch die Grol3e des Frankfurter Haupt-
bahnhofs ist in diesem Zusammenhang zu verstehen - bis zum Bau des Leip-
ziger Hauptbahnhofs im Jahre 1915 war der Frankfurter Hauptbahnhof nicht
nur der grofte Bahnhof in Deutschland, sondern in ganz Europa.

Die am Frankfurter Hauptbahnhof gefundene Fassadengestaltung er-
schien fur die Zeitgenossen als angemessene und auch neue Lésung des Bau-
typs Kopfbahnhof, eine Losung, die deshalb, wie noch gezeigt wird, in der
Folgezeit auch bei der Gestaltung weiterer Bahnhofsgebaude in verschiede-
nen kleineren und mittleren Stadten Schule machte.

2.4.2.b) Dielnnenarchitektur

Der Vestibulinnenraum ist heute - nach Bombardement im Zweiten
Weltkrieg und unsensibler Modernisierung der letzten Jahre - nicht mehr in
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seinem ursprunglichen Zustand erhalten. Auch die Vestibllfassade in Rich-
tung Westen présentiert sich heute ganz anders as gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts (Abb. 63-65)

Die Vestibilfassade in Richtung Westen nahm die Struktur und die architek-
tonischen und gestalterischen Motive der Ostfassade auf: die Fassade ist e-
benfalls zweigeteilt, die drei Bogenstellungen im unteren Bereich, in die je-
weils eine Adikula eingestellt ist, werden von einem grof3en Thermenfenster
Uberfangen, dessen Form sich aus der VVorgabe der Eisenkonstruktion ergab.
Im Unterschied zur Ostfassade hatte hier jedoch nur die mittlere Bogenstel-
lung Portafunktion, von hier aus war der Kopfperron zu erreichen. Als Pen-
dant zur Hauptuhr zeichnet eine grof3e Uhr, die in die Thermenfensterzone
hineinragt, auch dieses Portal aus.

Der tonnengewolbte Vestibulinnenraum ist in seiner Grunddisposition
ganz an sakralen Vorbildern ausgerichtet, wie z.B. den Wandpfeilerbasiliken
der friihen Renaissance®™.

Der Wandaufrif3 des Vestibls ist in sieben Joche gegliedert, die durch
Pfeiler geschieden werden, denen jewells Pilaster vorgelagert sind. Das erste
und das letzte Joch unterscheidet sich von den anderen dadurch, dal? sie kei-
nerlei Wandoffnungen (z.B. Fenster oder Arkaden) aufweisen. Uber der Ar-
katur des Untergeschosses befindet sich die Obergadenzone des Vestiblls.
Der Obergaden ist jochweise durch je drei Rundbogenfenster mit vorgestell-
ten ionischen, teilweise kanellierten Saulen strukturiert. Die Obergadenzone
ist als zweischalige Architektur ausgebildet. Der hintere Bereich wird durch
die Rundbogenarchitektur bestimmt, wahrend der vordere Bereich von der
Ordnungsarchitektur, den ionischen Saulen, dominiert wird. Die Séulen tra
gen den Architrav. Die Fensterzone des Obergadens schneidet in das Gewdl-
be ein, sie wird zum Gewdlbe durch ein Gesims geschieden. Obergaden und
Arkatur sind ebenfalls durch ein méchtiges Gesims geschieden.

% Die Beschreibung des Vestibiilinnenraums, die Ulrich Krings auf den Seiten 254-
256 vornimmt, ist m.E. zu additiv. Seine Beschreibung bericksichtigt nicht
die ,Megastruktur” dieses Raums, der als Kircheninnenraum aufzufassen ist.
Vgl.: Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.O., S. 254-256.
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Die jochscheidenden Gurtbogen des Tonnengewolbes sind as Eisen-
tréger ausgebildet, deren Unterseiten auf Postamenten oberhalb des Arkatur
und Gewolbe scheidenden Gesimses aufliegen. Die Oberseiten der Eisentré
ger enden direkt oberhalb des Gesimses, das die Fensterzone des Obergadens
vom Tonnengewolbe trennt. Durch die Verwendung von unverkleideten Ei-
sentrégern erhdt das Ingenieurwerk Einzug in das Empfangsgebdude und
erfahrt somit eine Nobilitierung. Sein reprasentativer Wert wird auch da-
durch hevorgehoben, dal? die Eisentréger durch die verschiedenen Verstre-
bungen eine eigene geometrische Dekoration aufweisen.

Das mittlere Joch des V estibulinnenraumes, von dem aus der Querkor-
ridor zu erreichen war, ist besonders ausgezeichnet. Zum einen sind hier die
jochscheidenden Eisentréger as doppelte Binderkonstruktion ausgebildet,
zum anderen sind hier wiederum die Pilaster mit Segmentbdgen zu finden,
die bereits an den Flankierungstiirmen der Ostfassade des Vestibiils zu sehen
waren. Auf diese Weise wird ein Motiv der Aul3enarchitektur in der Innenar-
chitektur des Bahnhofs tibernommen.

Aber auch das erste und das letzte Joch unterscheiden sich, wie bereits
erwahnt, von den Ubrigen Jochen. Die Wand springt an diesen Stellen etwas
hervor. Diese beiden Joche werden von den angrenzenden jewells durch e-
nen machtigen, kassettierten Gurtbogen geschieden. Das Tonnengewdlbe ist
im ersten und im letzten Joch als steinerne Kassettendecke gebildet. In allen
tbrigen Jochen wird das Gewdlbe lediglich durch Eisenstreben gegliedert,
womit nur die Assoziation an eine kassettierte Decke geweckt wird.

Insgesamt erinnert der tonnengewolbte Vestibulinnenraum des Frank-
furter Hauptbahnhofs, wie schon angedeutet, an eine Sakralarchitektur der
Renaissance. Kircheninnenrdume wie in St. Andrea in Mantua (Abb. 66), Il
Gest in Rom (Abb. 67) oder St. Michadl in Minchen (Abb. 68) mdgen Her-
mann Eggert inspiriert haben. Die Eingangshalle, in der profane Handlungen
wie Ankommen, Abfahren, Fahrkartenlésen etc. vollzogen werden, wird so
mit einer ,,sakralen* Aura umgeben - auf diese Weise wird eine Sakralisie-
rung des Profanen evoziert. Zieht man in Betracht, wie wichtig das Reisen
und die damit verbundenen Erfahrungen im 19. Jahrhundert waren, ist eine
solche Uberhohung des technischen Fortschrittes im ,, Jahrhundert der Eisen-
bahn“ durchaus nachvollziehbar. Nicht umsonst sind die Bahnhofe des 19.
Jahrhunderts ja oft as ,Kathedralen der Technik” bezeichnet worden.
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Verlddt man den Vestibllinnenraum in Richtung Westen, so gelangt
man in die Bahnsteighalle. Hier prasentiert sich die Architektur des Vestibils
in erster Linie den ankommenden Reisenden. Die hallenseitige Vestibulfassa
de (Abb. 69) wiederholt das architektonische Programm der Ostfassade in
reduzierter Form.

Als Hauptmotive der hallenseitigen Vestibulfassade finden sich dem-
entsprechend wieder die drei Bogenstellungen mit eingestellten Adikulen im
Untergeschol3, welches vom Obergeschol3 durch ein Gesims und eine Bal-
lustrade geschieden wird. Uber dem Portalbereich erhebt sich ebenfalls ein
grol3es Thermenfenster. Der Schlul3stein des Segmentbogens (Abb. 70) stellt
hier, wie an der Ostfassade, den preuflischen Adler mit Konigskrone dar.
Auch an der halenseitigen Vedtibllfassade ist die vertikale Mittelachse ist
durch eine grof3e Bahnhofsuhr, hier mit den Allegorien ,Morgen“ und , A-
bend“®, ausgezeichnet. An der Mittelzone der Flankierungstiirme sind, dem
Programm der Ostfassade entsprechend, wiederum Figurennischen sichtbar,
anstelle der Turmhelme befindet sich hier jedoch auf einem Postament je ein
Figurenpaar. Uber dem Scheitelpunkt des Segmentbogens der hallenseitigen
Vestibulfassade erhebt sich - as Pendant zur Atlantengruppe der Ostfassade
- ein epitaphartiger Aufsatz mit dem Baudatum des Bahnhofs (Abb. 71).

An der halenseitigen Vestibiilfassade kritallisiert sich ein dialektikti-
sches Verhdlitnis von Innen- und Aulenarchitektur des Bahnhofs:. obwonhl
sich diese Fassade im Inneren des Bahnhofs, in der Perronhalle, befindet, hat
sie doch den Charakter einer Aul3enfassade. Sie bildet fUr die in der Perron-
halle, in dem noch offenen Raum ankommenden Reisenden den Zugang zum
geschlossenen Raum des Empfangsgebaudes, so dal3 sich das Empfangsge-
baude hier mit einer Aul3enfassade prasentiert.

Der hallenseitigen Vestibiilfassade schlief3en sich zu beiden Seiten, die
Gliederungsstruktur der Ostfassade aufgreifend, Rundbogengalerien an, hin-
ter denen sich die Warte- und Speiserdumlichkeiten des Empfangsgebaudes
befanden. Die mittlere der sieben Bogenstellungen der Galerien ist hier eben-

8 Vgl.: Kap. 2.4.4.: ,Zum ikonographischen Programm der Bauplastik®.
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falls besonders ausgezeichnet, sie bildete jewells den Zugang zu den Warte-
sdlen I. und Il. Klasse und wurde von einem Uhraufbau abgeschlossen.

Die saitlichen Innenwéande der Perronhalle wurden im Zuge der Erwei-
terung des Hauptbahnhofs 1912 abgerissen. Da auch keine Photographien
aus dieser Zeit mehr existieren, ist es nicht moglich, die Gestaltung dieser
Wande zu rekonstruieren. Es kann jedoch vermutet werden, dal3 sie im we-
sentlichen der AufRenarchitektur der Verwaltungsgebaude entsprachen. Die
Bahnsteighalle selbst soll im folgenden Kapitel genauer untersucht werden.

2.4.3. Die Perronhalle

Das Kernsttick des Frankfurter Hauptbahnhofs ist die dreischiffige Per-
ronhalle mit den Gleis- und Bahnsteiganlagen (Abb. 72-77). Sie stellt den
technisch-industriellen Teil des Bahnhofs dar. Die von Johann Wilhelm
Schwedler erbaute 186 Meter lange und 168 Meter breite Hallenkonstruktion
Uberspannt den "Innenhof”, den "Cour d'honneur" der Dreifliigelanlage des
Empfangsgebdudes. Im Westen wurde die Bahnsteighalle durch die bereits
beschriebenen Ecktirme gerahmt. Obwohl die Perronhalle das " Zentrum" des
Bahnhofs ist, eben der Tell, Uber den sich der Bautyp "Bahnhof" eigentlich
definieren mifdte, ist die Halle des Frankfurter Hauptbahnhofs im Prinzip
kein eigenstandiger Baukérper, sondern eher ein "lberdachter Innenhof"®
und erscheint der Architektur des reprasentativen Empfangsgebaudes unter-
geordnet.

® Diese Unterscheidung zwischen Innnenhofcharakter und eigenstandigem Bau-
kérper der Bahnsteighallen nimmt PlaBRmeyer vor. Vgl.: PlaBmeyer, Peter:
Die Wiener Fernbahnhofe des 19. Jahrhunderts. Architektur zwischen oko-
nomischem Zwang und burgerlicher Selbstdarstellung. Marburg 1990. Un-
gedruckte Philos. Dissertation am Fachbereich Neuere Deutsche Literatur
und Kunstwissenschaften der Philipps-Universitat Marburg, S. 42 f.



42

Die Halle gliedert sich in drei®* gleich groRe Hallenschiffe, deren Zahl
den drel urspriinglich den Bahnhof anfahrenden Eisenbahngesellschaften ent-
sprach®. Die drei Schiffe weisen jeweils Spannweiten von 56 und Scheitel-
hohen von 29 Metern auf. Die Schiffe sind durch zwanzig eiserne Bogenkon-
struktionen unterteilt, deren Jochabstande 9,3 Meter betragen. Erstmalig im
Hochbau wurden in Frankfurt die von Schwedler entwickelten "Dreigelenk-
bogenbinder" verwendet®™, die es erméglichten, das Gelenk der Bogenkon-
struktion nach drei Seiten hin ausgreifen zu lassen®. Die durchsichtigen, kas-
tenformigen Gurte der Bogenkonstruktion tragen die langs parallel angeord-
nete Dachkonstruktion der Frankfurter Perronhalle. Die Ober- und Untergur-
te der Bogenkonstruktionen sind durch Andreaskreuz-V erstrebungen unter-
einander verbunden, womit eine geometrische Ornamentik sichtbar wird.

Obwohl im Wettbewerb des Jahres 1880/81 das Ziel formuliert wurde,
eine "organische Verbindung”" von Architektenwerk und Ingenieurwerk beim
Bau des Bahnhofs zu erreichen, wird doch deutlich, dal3 im ausgefihrten Bau
beide Gebaudeteile typologisch voneinander getrennt sind. Die L6sung dieses
asthetischen Konflikts war auf3erordentlich schwierig, kennt doch die Archi-
tekturgeschichte keine Baugattung, in der ein einzelnes Gebaude zwei formal
so grundverschiedene Bauteile vereinigte, wie es bei den neuen Bauaufgaben
des 19. Jahrhunderts, den Passagen, den Industrie- und Werkhallen, den Bri-
cken, den Bahnhtfen und den Ausstellungshallen, der Fall war.

Am Frankfurter Hauptbahnhof ist, der Auflage des Wettbewerbs ent-
sprechend, zumindest an einzelnen Stellen versucht worden, die strenge
Trennung zwischen traditioneller Architektur und innovativem Ingenieur-

8 Im Jahre 1912 wurde der Frankfurter Hauptbahnhof erweitert, heute besteht die
Bahnsteighalle aus fiinf Hallenschiffen.

# Meeks bringt diese Hallenkonstruktion auch in Zusammenhang mit dem Ein-
heitsgedanken des deutschen Staates: "The ftriple shed perpetuated the
identity of the three regions formerly served separately, and the single head
house symbolized the unity of the German State." Meeks, Carroll L. V.: The
Railroad Station - An Architectural History, a.a.0., S. 116.

& Vgl.: Hennig-Schefold, Monica; Schmidt-Thomsen, Helga: Transparenz und
Masse. Passagen und Hallen aus Eisen und Glas 1800-1880. Kdln 1972, S.
138.

In Frankreich wurden beim Bahnhofsbau hauptsachlich "Polonceau-Binder"
verwendet. Im Unterschied zu den in England gebrauchlichen Bindertypen,
wo die Druckglieder senkrecht zum Untergurt angeordnet waren, standen
die Druckglieder bei den "Polonceau-Bindern" senkrecht zum Obergurt.
Vgl.: Hennig-Schefold, Monica; Schmidt-Thomsen, Helga: Transparenz und
Masse, a.a.0., S. 93. Vgl. auch: PlaBmeyer, Peter: Die Wiener Fernbahnho-
fe des 19. Jahrhunderts, a.a.0., S. 43.
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werk aufzuheben. So wurden die gu3- und schmiedeeisernen Bogenkon-
struktionen mit dem traditionellen Architekturkanon entlehnten dekorativen
Details versehen, das Werk des Ingenieurs damit ornamentiert®. Im Raum
zwischen den Obergurten der Bogenkonstruktionen und den Dé&chern der
Perronhallen sind beispielsweise Rosetten mit floralen Mustern (Abb. 78-79)
angebracht. Auch die eisernen Binder-FuRpunkte (Abb. 80) sind mit gul3ei-
sernen Voluten ornamentiert und greifen so ein Motiv der Architektur des
Empfangsgebaudes (Abb. 81) auf. Der &ul3ere Rand der Perronhallendécher
weist ebenfalls vegetabile Gul3dekorationen auf (Abb. 82). Eswird ferner der
Versuch unternommen, die strenge Trennung zwischen Ingenieurwerk und
Architektenwerk aufzuheben, indem, wie bereits erwahnt, Konstruktionsele-
mente der Perronhalle in die architektonische Ausstattung des V estibilinnen-
raums Einzug erhaten und damit eine Nobilitierung erfahren. So werden z.B.
die eisernen Bogenkonstruktionen der Bahnsteighalle im Tonnengewdlbe des
Vestibiilinnenraums (Abb. 63-65) fortgesetzt®,

Die 6stlichen und westlichen Stirnseiten der Perronhallen bestehen aus
grofRen Segmentbogenfenstern (Abb. 83), die vertikal durch Stabe unterteilt
sind. Diese Segmentbogenfenster gehdren ausschliefdlich zur ingenieusen
Glas- und Eisenarchitektur. Lediglich die dstliche Stirnseite der mittleren
Perronhalle bildet einen Schnittpunkt zwischen der Architektur des Emp-
fangsgebaudes und der Bahnsteighalle - das Segmentbogenfenster umrahmt
an dieser Stelle das Thermenfenster der "inneren”, hallenseitigen Westfassade
des Vestibils (Abb. 69), die hier, wie bereits beschrieben, als Aul3enarchitek-
tur des Empfangsgebaudes aufzufassen ist.

Die Décher der Perronhallen sind bis auf die Wellblechdeckung der
Zwickelzone Uber den Gabelpunkten der Binder verglast. In den Traufpunk-
ten zwischen den Perronhallendachern befinden sich zur Stadtseite hin Turm-
aufsatze (Abb. 39), die in verkleinerter Form die Helme der Tirme an der
Ostfassade und an den seitlichen Ausgangsvestibilen wiederholen. Auf den
Ostlichen Scheitelpunkten der Hallendacher sind als figurativer Schmuck

% Die innovative Gestaltung der Eisenkonstruktion ist ohne die Vorgabe des Crys-
tal Palace oder der Londoner Bahnhofe nicht denkbar, die eine Vorreiterpo-
sition auf dem Gebiet der Ingenieurkonstruktion hatten.

% Der Dachstuhl des Kolner Doms ist ebenfalls ein Beispiel flr den Einzug der
Eisenkonstruktion im 19. Jahrhundert an einem ungewohnten Ort. Durch
den eisernen Dachstuhl im gotischen Dom wird auch der Bezug zwischen
Gotik und Technik deutlich gemacht.
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wiederum preul3ische Adler (Abb. 37-38) sichtbar, die die Emblematik der
Ostfassade (vgl. Schluf3stein des Hauptvestibtils) aufgreifen.

Bei der Analyse der Bahnsteighalle des Frankfurter Hauptbahnhofs ist
insbesondere das gegensétzliche Verhdltnis von Ost- und Westfassade auffal-
lend. Im Gegensatz zur traditionellen, historistischen Architektur der Ostfas-
sade présentiert sich im Westen dem Rezipienten® - bis auf die beiden rah-
menden Ecktirme der Seitenfligel, die den fortifikativen Aspekt des Bahn-
hofs herausstellen - das "reine" Ingenieurwerk (Abb. 84). Ohne jegliche ar-
chitektonische Verblendung offenbahrt die Perronhalle hier ihre Konstrukti-
onssystematik™. Die Darstellung des Ingenieurwerks an der Riickfront des
Bahnhofs ist als innovativ anzusehen. Hiermit wird auch der asthetische Ei-
genwert der Eisenkonstruktion zur Geltung gebracht. Beim Vergleich mit
anderen Bahnhofen, z.B. dem Anhalter Bahnhof, dem Ausgangsbahnhof der
Strecke Berlin-Frankfurt, fallt auf, dal3 sich dort die Rickseite des Bahnhofs
(Abb. 85) ds konventionelle Giebelarchitektur prasentiert. Sie fuhrt die Ar-
kadenreihe der Vorderfront (Abb. 86) fort und verkleidet auf diese Weise
den technisch-industriellen Tell des Bahnhofs.

Prinzipiell jedoch ist die januskopfige Erscheinungsform des Bahnhofs
mit ihrer Trennung von Architekten- und Ingenieurwerk aufrechterhalten
worden. Auf der "Feldsaite” des Bahnhofs, des neuzeitlichen Stadtores, wird
die ingenieurtechnische Innovation (bis auf die Eckttirme) ohne Verblendung
dargestellt, die "Stadtseite”" hingegen prasentiert sich der stadtischen Offent-
lichkeit mit einer die traditionelle Architekturikonographie rezipierenden Fas-
sade. Alsinnovativ jedoch ist zu werten, dal3 die Perronhalle in der Hauptfas-
sade des Bahnhofs sichtbar wird, so dal3 hier eine neue Antwort auf den Bau-
typus Bahnhof gegeben wurde. Diese am Frankfurter Hauptbahnhof gefun-
dene L6sung fur den Bautypus Bahnhof geht, wie bereits dargestellt, Uber die
Bahnhofsarchitektur in der Reichshauptstadt, insbesondere den Anhalter
Bahnhof, hinaus und wurde, wie noch gezeigt werden wird, auch in der Ges-
taltung von weiteren Bahnhofen, die in der Folgezeit entstanden, aufgegrif-
fen.

8 DaR es sich hier in erster Linie um den Lokomotivfihrer handelt, wurde an an-
derer Stelle bereits beschrieben.

% Die Westseite der Perronhalle erinnert, wie bereits erwahnt, an eine Eisenbru-
cke.
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2.4.4. Zum ikonographischen Programm der Bauplastik

Die Beschreibung des Bahnhofsgebéudes im vorangegangenen Kapitel
hat gezeigt, dald die Architektur des Frankfurter Hauptbahnhofs Ruckgriffe
auf die traditionelle Ikonographie vornimmt. Dies geschieht zum einen zur
Herrschaftslegitimation und Demonstration des Aufstiegsbewul3tsein des
Birgertums als auch zur Darstellung der preul3ischen Hegemonie in Frank-
furt. Es wird versucht, die Profanarchitektur durch Zitate aus dem histori-
schen Architekturkanon aufzuwerten. Es soll untersucht werden, ob sich
auch das ikonographische Programm der Bauplastik des Bahnhofs dieser
Methode bedient, um das L egitimations- und Représentationsbedirfnis dieser
gesellschaftlichen Gruppen herauszustellen.

Zum einen wird, wie bereits erwdhnt, der preufdische Herrschaftsan-
spruch dokumentiert, indem die Insignien Preul3ens an zentralen Stellen des
Bahnhofs erscheinen. Der preulRische Adler mit Konigskrone (Abb. 87) be-
findet sich am Schluf3stein des Hauptvestibils, die Wappen der annektierten
Provinzen Hessen-Nassau und der Stadt Frankfurt sind diesem hierarchisch
untergeordnet. Ferner sind preuf3ische Adler an den 6stlichen Scheitelpunk-
ten der Perronhallendécher sichtbar und deuten auch hier auf die Présenz
Preul3ens in der ins Deutsche Reich unter preul3ischer Vorherrschaft einge-
gliederten Stadit.

Das weitere Skulpturenprogramm am Frankfurter Hauptbahnhof geht
jedoch Uber die Prasentation des preuf3ischen Hegemonieanspruchs hinaus.

So wird in der zentralen Figurengruppe des Mittelrisalits der Ostfassa-
de "Atlas, die Weltkugel tragend, unterstiitzt von Dampf und Elektrizitat"
(Abb. 88-89) die Dominanz des technischen Fortschritts im industriellen
Zeitater, dessen wichtigste Innovation die Anwendung der Dampfkraft war,
signalisiert. In der Atlantengruppe wird das "Welthild" der Industriellen Re-
volution dargestellt, welche auf den vom Menschen domestizierten und kon-
trollierten Naturelementen, Dampf und Licht, basierte.
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Die Symbolisierung der kunstlichen Erzeugung dieser Elemente und
ihrer Dienstbarmachung fir den Menschen - wie die Umsetzung der Dampf-
kraft in Geschwindigkeit, welche Lokomotiven und Maschinen permanent in
Bewegung hdlt und so von animalischer as auch menschlicher Kraft zu abs-
trahieren in der Lage ist, sowie die Erfindung der kinstlichen Helligkeit, die
die &uf3eren Bedingungen fur die Kontinuitdt der Maschinentétigkeit schafft
und sich Uber natirliche Zeitzyklen hinwegzusetzen vermag - deuten auf den
Stellenwert des technischen und 6konomischen Fortschritts im Zeitalter der
Industrialisierung hin und dokumentieren auch die Fortschrittseuphorie der
Menschen in dieser Zeit®,

Interessanterweise wird in der Gestaltung dieser zentralen Figuren-
gruppe des Frankfurter Hauptbahnhofs auf traditionelle Atlantendarstellun-
gen®, wie sie z.B. in der Bauplastik der absolutistischen Architektur vorzu-
finden sind, rekurriert. Auf diese Weise wird der Versuch unternommen, eine
Verbindung der klassischen Ikonographie mit den Elementen des Industrie-
zeitalters zu schaffen, um auch hier einen ideologischen Bezugspunkt zwi-

9 Monika Wagner sieht in den pathetischen Darstellungen der Dampfkraft und
anderer wichtiger Erfindungen an den Bahnhéfen des 19. Jahrhunderts auch
einen ,Ablenkungsmechanismus® fir das Industrieproletariat: "... die perso-
nifizierenden Darstellungen ... zielten darauf, das Bewultsein von der Be-
deutung der ingenieurtechnischen Leistungen in der Weise zu vermitteln,
dafld anthropomorphisierte Natur als Sklave im Dienste der Menschheit er-
schien und damit von den Sklavendiensten der fur die Industrie Arbeitenden
ablenkte." Wagner, Monika: Allegorie und Geschichte. Ausstattungspro-
gramme Offentlicher Gebaude des 19. Jahrhunderts. Tibingen 1989, S.
194. Wagner Ubersieht meiner Ansicht nach jedoch, daf® auch die Arbeiter-
bewegung bzw. die Sozialdemokratie im 19. Jahrhundert immer wieder
Symbole des technischen Fortschritts (Dampfkraft, Lokomotive) fiir ihre po-
litischen Ziele benutzte, wohl kaum, um ihrerseits von den "Sklavendiens-
ten" der Industriearbeiter abzulenken. Ich denke, mit dem Gebrauch dieser
Symbole wird eher allgemein auf die Fortschrittseuphorie der Zeit verwie-
sen.

2 Eine wichtige Atlantendarstellung ist beispielsweise die Atlasfigur auf dem Wall-
pavillon des Dresdener Zwinger (Abb. 90). Die Profanarchitektur des 19.
Jahrhunderts greift diese traditionellen bauplastischen Vorgaben auf und
stellt so eine herrschaftslegitimatorische Verbindung her. Dies ist nicht nur
bei den Bahnhofen der Fall, auch andere 6ffentliche Bauten weisen diese
reprasentativen bauplastischen Elemente des absolutistischen SchloRbaus
auf. Die Atlantengruppe am Reichspostmuseum in Berlin (Abb. 91) ist im
Ubrigen mit der Gruppe am Frankfurter Hauptbahnhof fast identisch. Zu fra-
gen ware, ob hier u.U. ein bewulter Bezug zwischen dem Frankfurter
Hauptbahnhof und der wilhelminischen Architektur in der Reichshauptstadt
intendiert war oder ob die Verwendung dieses Motivs lediglich auf seine
Funktion als ein Topos in der historistischen Architektur zurlickzufiihren ist.
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schen der aristokratischen Herrschaft und der des durch die Industrialisierung
aufgestiegenen Burgertums herzustellen.

Neben der Symboliserung der Innovationen des technischen Fort-
schritts in der zentralen Figurengruppe des Ostfassade werden im bauplasti-
schen Programm des Bahnhofs Allegorien von verschiedenen Wirtschafts-
und Industriezweigen mit ihren jewelligen Attributen dargestellt. Am nordli-
chen Fankierungsturm des Hauptvestiblls befinden sich Allegorien des "A-
ckerbaus' (Abb. 92) und der "Schiffahrt” (Abb. 93), am Sudturm "Handel"
(Abb. 94) und "Eisenindustrie" (Abb. 95). An der westlichen, hallenseitigen
Vedtibilfassade sind weitere Allegorien sichtbar, die sich in diese Thematik
einordnen lassen: am stdlichen Eckturm findet sich eine Allegorie des "Hee-
reswesen” (Abb. 96) sowie am nordlichen Eckturm eine allegorische Darstel-
lung des "Bergbaus’ (Abb. 97).

An den nordlichen und stidlichen Ausgangsvestibllen der Seitenflligel
existierten urspringlich noch weitere Skulpturen, die sich in diese Iko-
nographie des Handels und der Industrie einreithten. Die Allegorien des "Ma-
schinenbaus’, des "Ingenieurwesens’, "Obsthandels®, "Kunsthandwerks', des
"Kleinhandels' und der "Handwerkstétigkeit ®* an den Ausgangsvestibiilen
jedoch wurden durch den Abril3 der Seitenfliigel im Zuge der Erweiterung
des Bahnhofs im Jahre 1912 zerstort.

Bel diesen Allegorien der unterschiedlichen Handelszweige handelt es
sich - bis auf die Darstellungen von "Bergbau" und "Heereswesen' - um
welbliche, sitzende Personifikationen mit den fur den jeweiligen Berufsstand
charakteristischen Attributen, die sich insgesamt durch einen antikisierenden
Habitus auszeichnen. So sind beispielsweise der Personifikation des ,, Acker-
baus’ Ahren und Friichte, der Allegorie der , Eisenindustrie® Hammer und
Ambol3 zugeordnet. Die allegorischen Darstellungen der verschiedenen Wirt-
schaftszweige im bauplastischen Programm des Bahnhofs sollen zum einen
auf die gesteigerte Produktivitét im industriellen Zeitalter verweisen, die
Reichtum und Prosperitét infolge der expandierenden Wirtschaft fur alle
Handelsstande der Stadt verheil3t. Auf diese Weise wird programmatisch
zum Ausdruck gebracht, dal3 die durch die neuen technologischen Innovatio-

o Vgl.: Becker, H.: Die Bildwerke am Frankfurter Centralbahnhof. In: "Didaskalia"
vom 27.3.1887, S. 290 f.



48

nen angekurbelte Wirtschaft zum Vorteil aler sel. Andererseits wird durch
diese Figurengruppen des Bahnhofs auch auf die Bedeutung der Stadt Frank-
furt Bezug genommen, die ja traditionell stark von Handel und Gewerbe ge-
pragt war® und deren internationale Wirtschaftsbeziehungen vom Ausbau
des Verkehrswesens und vom Bau des Hauptbahnhofs sehr profitierten®™.

In einer weiteren Figurengruppe werden ebenfalls Konsequenzen der
sich vollziehenden technischen und 6konomischen Umbriiche symbolisiert. In
der Darstellung verschiedener Paare auf der Reise bezieht man sich auf die
erweiterte Umwelterfahrung und die grol3ere Mobilitdt der Menschen im 19.
Jahrhundert, die sich infolge des Ausbaus des Verkehrswesens ergab. Der
Anlal3 der Reise ist hier durchaus unterschiedlich, so sind an der halenseiti-
gen Vestibllfassade "Hochzeitsreisende” (Abb. 98) und "Bildungsreisende”
(Abb. 99) dargestellt. Am Empfangsgebaude befanden sich dartiber hinaus
noch die Figuren eines "Handlungsreisenden”, eines "Studienreisenden’, e-
nes "Vergnugungsreisenden” sowie eines "Auswanderers’.

Es féllt auf, dal? in dieser "lkonographie des Reisens im Industriezeital-
ter" in erster Linie birgerliche, d.h. priviligierte Reisende dargestellt sind™.
Aus diesem Programm des priviligierten Reisens alerdings zu folgern, dal3 es
Aufschluld gabe Uber die sozialen Gruppen, die im 19. Jahrhundert mit der
Bahn reisten, wére meiner Ansicht nach falsch. In der zweiten Hafte des 19.
Jahrhunderts gab es zwar noch nicht so viele berufstatigen Pendler, die heute
das Bild des Bahnhofs bestimmen, jedoch sind durchaus auch viele Arbeiter
und Bauern mit der Bahn gefahren®, um beispielsweise agrarische Produkte
auf den Mérkten in der Stadt zu verkaufen. Ebenso ist zu konstatieren, dal3
infolge des Ausbaus des Eisenbahnwesens viele Angehorige niedriger sozia-
ler Schichten die Méglichkeit hatten, billige Fahrkarten zu erwerben und so

% Vgl.: Rebentisch, Dieter: Industrialisierung, Bevolkerungswachstum und Einge-
meindungen. Das Beispiel Frankfurt am Main 1870-1914. In: Reulecke, Jir-
gen (Hrsg.): Die deutsche Stadt im Industriezeitalter. Beitrage zur modernen
deutschen Stadtgeschichte. Wuppertal 1978, S. 91/92.

Vgl.: Lerner, Franz: Wirtschafts- und Sozialgeschichte des Nassauer Raumes
1816 - 1964. Wiesbaden 1965, S. 176.

% Eine Ausnahme bildet jedoch der "Auswanderer”, der durchaus proletarischen
Ursprungs sein konnte und emigrierte, um dem Elend der Lebensverhaltnis-
se oder politischer Verfolgung zu entrinnen.

9 m/on den iiber 600 000 in Frankfurt 1840 verkauften Eisenbahnbilletts ist die
Halfte fir die 4. Klasse erworben worden; das Reisen hatte aufgehort, ein
Privileg zu sein." Schomann, Heinz: Der Frankfurter Hauptbahnhof, a.a.O.,
S. 12.

95
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zumindest an Feiertagen auch in den Genul3 kamen, mit der Bahn umliegende
Ausflugsgebiete zu erreichen. Es bleibt jedoch festzuhalten, dal? diese sozia-
len Schichten in den Tellen der Bauplastik des Bahnhofs, die sich iko-
nographisch auf das Thema Reise und Verkehr beziehen, ausgeschlossen
sind. Nur birgerliche Reisende erscheinen im Skulpturenprogramm eines
wilhelminischen Verkehrsbaus als bildwiirdig®. Insgesamt jedoch kann man
festhalten, dal3 das Reisen, wie im Bildprogramm des Frankfurter Haupt-
bahnhofs dokumentiert, im Zeitalter der Industrialisierung eine ganz andere
Funktion erhielt als zur adeligen Zeit. Aus dem ikonographischen Programm
des Bauplastik ist ebenfalls ersichtlich, dal3 sich der Bahnhof in erster Linie
als Personenbahnhof prasentiert und nicht auf den Giterverkehr ausgerichtet
ist.

Auch in der letzten zu kommentierenden Figurengruppe des Haupt-
bahnhofs werden Konsequenzen der sich vollziehenden Produktivkraftent-
wicklung wahrend der Industriellen Revolution dargestellt. In den verschie-
denen Bahnhofsuhren wird auf den zentralen Stellenwert des Faktors "Zeit"
im Industriezeitalter verwiesen. Durch die Vernetzung des Eisenbahnsystems
erfolgte auch eine Vereinheitlichung und Standardisierung der Zeit, insge-
samt kam es zu einer zunehmenden zeitlichen Strukturierung des (Arbeits-
)Alltags der Menschen im 19. Jahrhundert. Vor allem nach der Erfindung des
elektrischen Lichts wurde die traditionelle zyklische, von nattrlichen Tages-
laufen abhangige Zeitauffassung durch eine lineare Zeitvorstellung, die fir
die moderne Industriegesdllschaft charakteristisch ist, abgelost.

Am Frankfurter Hauptbahnhof wird zwar auf die Dominanz der "Zeit"
as das den (Eisenbahn-)Alltag bestimmende Element verwiesen, in den zent-
ralen Uhraufbauten mit den sie flankierenden, allegorischen Frauengestalten
"Tag" und "Nacht" (Abb. 100) an der Ostfassade bzw. "Morgen" und "A-
bend" (Abb. 101) an der hallensatigen Vestibilfassade wird jedoch gerade
die traditionelle, rhythmische Zeitstruktur des Tages symbolisiert. Hier wird
wiederum, wie im gesamten Programm des Bahnhofs, deutlich, dal3 die Inno-
vation nicht ungebrochen zur Darstellung gebracht wird. Der Verwels auf die
traditionelle Zeitauffassung in der Bauplastik der zentralen Bahnhofsuhren
kann als ein Versuch gewertet werden, den mit der Industrialisierung erfolg-
ten vollzogenen Bruch mit der Tradition durch die Formen der Kunst zu U-

% Ob dies ein generelles Prinzip in der Bahnhofsplastik ist, mite Gegenstand
einer weitergehenden Untersuchung sein.
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berbriicken®. Die Bauplastik hat fir dieses neue Phanomen offenbar noch
keine anderen kunstlerischen Ausdrucksmittel parat. Den Vorstellungen des
Historismus entsprechend bemtihte man auch in der Gestaltung dieser Skulp-
turen prominente Vorbilder, hier wird Michelangelos Grabmal des Lorenzo
de' Medici in Florenz (Abb. 102) direkt zitiert. Die Rezeption der Grabplastik
Michelangelos war weit verbreitet, sie ist geradezu ein Topos geworden. So
griff vor dem Frankfurter Hauptbahnhof auch die zentrale Uhr am Anhalter
Bahnhof in Berlin (Abb. 103) dieses Motiv auf.

Insgesamt verweisen die ikonographischen Programme der Bauplastik
am Frankfurter Hauptbahnhof auf die Konsequenzen der Produktivkraftent-
wicklung und des Ausbaus des Verkehrswesens sowie dessen Auswirkungen
auf den Erlebnishorizont der Menschen im 19. Jahrhundert. Mit der Symboli-
sierung des Welthildes der industriellen Epoche auf der Basis von Dampf und
Elektrizitét in der zentralen Figurengruppe, mit der Darstellung der verschie-
denen Wirtschaftszweige, die von der Industrialisierung profitierten, mit dem
Verweis auf die zunehmende Mobilitdt der Menschen in den Skulpturen, die
sich ikonographisch auf Reise und Verkehr beziehen, as auch in dem Ver-
such, die veranderte Zeitstruktur zu thematisieren, wird dazu beigetragen, die
Umbriiche und Lestungen des Industriezeitalters sowie der daflr im wesent-
lichen verantwortlichen Schicht, des aufgestiegenen Birgertums, zu nobilitie-
ren und metaphorisch zu tiberhdhen'®. Auch die preuRische Hegemonie und
Supremétie, die in Frankfurt ab 1866 sehr zur Prosperitédt der Stadt und zum
Ausbau ihrer Wirtschaftsmacht beigetragen hat'®*, kommt in der Bauplastik
des Bahnhofs entsprechend zum Ausdruck.

In den traditionellen Bezligen und im ikonographischen Programm der
Bauplastik des Frankfurter Hauptbahnhofs wie auch in den historischen Zita-
ten der Architektur dokumentiert sich somit das Legitimationsbedurfnis der
neuen, burgerlichen Fuhrungsschicht as auch ein Versuch, "Topoi zur Be-

% vgl.: Wagner, Monika: Allegorie und Geschichte, a.a.0., S. 194.
1% y/gl.: Wagner, Monika: Allegorie und Geschichte, a.a.0., S. 166 u. S. 174.

" Wolf-Arno Kropat kommt zu dem SchluR, "daR die Annexion durch Preufen
(...) fur die weitere Entwicklung Frankfurts ungemein hilfreich war, indem sie
namlich die Stadt vollends dem modernen Kapitalismus o&ffnete". Kropat,
Wolf-Arno: Frankfurt zwischen Provinzialismus und Nationalismus. Die Ein-
gliederung der "Freien Stadt" in den preuflischen Staat (1866-71). Frankfurt
a.M. 1971. (= Studien zur Frankfurter Geschichte, Heft 4), S. 133.
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waltigung und Akzeptanz des Industrialisierungsschubes'* im 19. Jahrhun-
dert zu formulieren.

25. Zur stédtebaulichen Situation und Wirkung des Frankfurter
Hauptbahnhofs

"Mehr als jeder andere Einzelfaktor wirkte die Eisenbahn auf die
... Stadt; sie war verantwortlich fur die dichte Bebauung, sie prégte den
Charakter der Innenstadt ebenso wie den der dden Aul3enbezirke und
Vorstadte;, se bestimmte Tempo und Ausmal? des Wachstums; und sie
stellte wahrscheinlich den wichtigsten Faktor auf dem st&dtischen Im-
mobilienmarkt des 19. Jahrhunderts dar."*®

Diese Fegtstellungen treffen in besonderem Male auch fir die Stadt-
entwicklung Frankfurts zu. Die adten Festungsanlagen der Stadt waren zwar
bereits ab 1802 geschleift worden, doch wies die Innenstadt Frankfurts bis
zum Zeitpunkt des Straf3endurchbruchs vom Rol3markt zu den Westbahnho-
fen noch im wesentlichen eine mittelalterliche Strukturierung auf (Abb. 104).
Als Ost-West-Achse verlief die Zeil, die im Osten an der Konstablerwache
und im Westen am Rol3markt endete. Im 18. Jahrhundert hatte die Zeil den
Charakter einer eleganten Geschéfts- und Flanierstral3e bekommen, in glei-
cher Weise erfuhr auch der Rof3markt eine Aufwertung.

Ab 1855 gab es Planungen, eine Stral3enverbindung zwischen den da-
maligen Westbahnhdfen und dem RofRmarkt zu bauen. Diese Verbindung
wurde ab 1873 durch die Trassierung des ersten Abschnitts der Kaiserstral3e
verwirklicht. Die Bebauung dieses dlteren Tells der Stral3e wurde rasch be-
trieben. Bankiers und andere Mitglieder der gesellschaftlichen Oberschicht

102 Vgl.: Wagner, Monika: Allegorie und Geschichte, a.a.O., S. 184.

'% John R. Kellet in: The Impact of Railway on Victorian Cities. London/Toronto
1969. Zitiert in: Schivelbusch, Wolfgang: Geschichte der Eisenbahnreise.
Zur Industrialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert. Frankfurt
a.M., Berlin, Wien 1979 (= Ullstein Materialien Anthropologie), S.158.
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hatten sich schnell die besten Bauplétze gesichert'™: entsprechend représen-

tativ waren die Gebaude in diesem Teil des spateren Bahnhofsviertels gestal-
tet.

Mit dem Abrif3 der Westbahnhofe und dem Bau des Hauptbahnhofs an
einem noch weiter westlich gelegenen Standort ergab sich die Chance, das
gesamte Areal zwischen dem bereits bestehenden, ostlichen Teil der Kaiser-
stral3e und dem Hauptbahnhof zu bebauen. Der Hauptbahnhof befand sich
nach seiner Eroffnung im Jahre 1888 zunéchst als Architektursolitar auf dem
ehemaligen Galgenfeld an der westlichen Peripherie der Stadt. Zwischen dem
ersten Abschnitt der Kaiserstral3e und dem Bahnhof auf dem ehemaligen
Gleisfeld war infolgedessen eine noch ungenutzte FHéche vorzufinden. Die
Planierung des Bahnhofsplatzes und der Kaiserstral3e war zwar noch im Jah-
re 1888 erfolgt, doch "...wie eine Prachtstral3e, die in pomposen Bauformen
einer neuen Zeit prangte, kann sie (die Kaiserstral3e, B.K.) Italiens Konig
Umberto nicht empfunden haben, als er am 26. Mai 1889 aus seinem Salon-
wagen stieg, die imponierenden Hallen des Hauptbahnhofs durchschritt, um
dann beiderseits der ihm zu Ehren paradierenden Infanterie und Kavallerie
nichts als Unkraut mit Bauschuitt (...) zu erkennen."'® (Abb. 105) Verzogert
wurde die Bebauung des Bahnhofsviertels zusétzlich auch durch eine "Elekt-
rotechnische Ausstellung" in den Jahren 1890-91'% (Abb. 106), die zwischen
dem Areal der Kaiserstral3e und der Gutleutstral3e stattfand.

Auf Alfred Hottenrott, der schon beim Bau des Bahnhofs eine domi-
nante Rolle eingenommen hatte, gehen auch wichtige Vorschldge bezliglich
der StralRenfihrung zum Bahnhof zurtick. Diese Vorschldge wurden zum
Teil pardlel zu den anderen Planungen des Bahnhofs entwickelt. So war es
Hottenrotts Idee, die Kaiserstral3e westwarts als elegante Bahnhofsstrale zu
verlangern. Die Kaiserstral3e wurde in diesem Abschnitt dementsprechend
vor allem Geschéfts- und Einkaufsstral3e (Abb. 107). Dadurch, dal3 der fri-
here Durchbruch der Kaiserstral3e direkt auf den Taunusbahnhof ausgerichtet
worden war, sich der Hauptbahnhof jedoch an einem anderen, etwas versetz-
ten Standort befand, mul3te nun der Direktbezug der Kaiserstral3e zum neuen
Hauptbahnhof aufgegeben werden. Daher verlauft die spétere Verlangerung

1% vgl.: Schomann, Heinz: Das Frankfurter Bahnhofsviertel und die KaiserstraRe,

a.a.0., S. 69.
% Epd., S. 87.

106 Vgl.: Steen, Jurgen: Die Zweite Industrielle Revolution. Frankfurt und die Elekt-
rizitdt 1800-1914. Ausstellungskatalog Historisches Museum Frankfurt 1981.
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der Kaiserstral3e leicht schrég auf den Bahnhof zu. Das zentrale Eingangsves-
tibtl des Hauptbahnhofs erscheint aber dennoch als passender "Point de vue"
der Kaiserstral3e (Abb. 108-109). Die Eckpavillons des Bahnhofs bilden die
Endpunkte der spédter angelegten Kronprinzenstral3e (=heute: Munchener
Stral3e) im Stiden und im Norden die der parallel verlaufenden Taunusstral3e.

Der Bahnhofsvorplatz (Abb. 110) wurde halbkreisformig angelegt. Die
dominierende Position des Hauptbahnhofs wurde auch bei der spéateren Be-
bauung des Bahnhofsplatzes beibehaten. Das Empfangsgebaude nimmt die
ganze Sehne des Halbkreises ein, wéhrend die Nachbarbauten auf dem Kreis-
bogen zusammengespannt erscheinen. Dadurch verliert der Platz und die
Randbebauung an Eigenstandigkeit, das Empfangsgebaude wird jedoch auf-
gewertet. Nordwarts des Bahnhofsvorplatzes sollte, den ehemaligen Gleisen
von Main-Weser- und Main-Neckar-Bahn folgend, die Hohenzollern
(=heute: Dusseldorfer) Straf3e angelegt werden, im Stiden die Scharnhorst
(=heute: Baseler) Stral’e verlaufen. Soweit gingen die Planungen fir das
kunftige Bahnhofsviertel, die im wesentlichen bis zur Jahrhundertwende auch
so verwirklicht wurden.

Es ist fur Frankfurt, wie auch fir viele andere Grol3stadte charakteris-
tisch, dal? sich die alte, historische Stadt zunehmend auf den an der Periphe-
rie entstandenen Hauptbahnhof bezog. Wichtige StralRenfiihrungen wurden,
wie gezeigt wurde, mit Blick auf den Bahnhof ausgerichtet. Die alten, mittel-
aterlichen Befestigungsanlagen und Stadtore (wie z.B. das Eschenheimer
Tor), die oft auch fiskalische Grenzen gewesen waren, verloren im 19. Jahr-
hundert durch den Wegfall der Zollschranken und den Ausbau des Verkehrs-
netzes nach und nach ihre Bedeutung. Immer mehr Reisende betraten die
Stadt nun durch das neuzeitliche Stadttor, den Hauptbahnhof.

Der Frankfurter Hauptbahnhof wurde zu einem Katalysator fur die
weitere Entwicklung der Stadt (Abb. 111-112)'”". Durch die Existenz des

' In den Jahren des Ausbaus eines effektiven Verkehrssystems und der Entwick-

lung Frankfurts zu einer modernen Industrie- und Handelsstadt verlief ana-
log auch eine Explosion in der Bevolkerungsentwicklung der Stadt: "Seit
1870 ... setzte ein sprunghaftes Wachstum der stadtischen Bevdlkerung ein.
Wahrend die Einwohnerzahl (Frankfurts, B.K.) zwischen 1817 und 1870 von
41500 auf 84700 angestiegen war, sich also in einem halben Jahrhundert
gerade verdoppelt hatte, trat die nachste Verdoppelung in den zwanzig Jah-
ren bis 1890 ein..." Rebentisch, Dieter: Industrialisierung, Bevdlkerungs-
wachstum und Eingemeindungen. Das Beispiel Frankfurt a.M. 1870-1914.
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technisch-industriellen Bahnhofs am Stadtrand wurden auch die neuen Stra-
Ben- bzw. Bauplanungen zunehmend den verkehrstechnischen Anforderun-
gen entsprechend (z.B. fur Zubringerverkehr) ausgerichtet. Auch innerhab
des ehemaligen Stadtkerns vollzog sich bald ein Auflésungsprozef? vorindus-
trieller Bedingungen. Wahrend die Schauseite des Bahnhofs auf die Stadt mit
ihren eleganten Wohn- und Geschéftsstral3en ausgerichtet war, entwickelte
sich auf der Rickseite des Bahnhofs ein vorwiegend industriell geprégtes
Viertel. Durch den Bau des Giiterbahnhofs nordwestlich des Hauptbahnhofs
war das erste Industriegebiet der Stadt an der Mainzer Landstral3e entstan-
den'®, Auch das siidwestlich des Bahnhofs gelegene Gallusviertel nahm im
wesentlichen einen industriellen Charakter an.

Diese Entwicklung im soziogeographischen Geflige der Stadt, die in
dhnlicher Weise im 19. Jahrhundert auch in anderen Grof3st&dten auftrat,
zeigt, dal’ der Frankfurter Hauptbahnhof nicht nur architektonisch eine ja-
nuskopfige Erscheinungsform aufweist, sondern auch auf die Entwicklung
der Stadt eine ambivalente Wirkung hatte. Nicht nur architektonisch manifes-
tiert sich somit im Bahnhofsbau des 19. Jahrhunderts mit der Dialektik von
historischen Zitaten und technischer Innovation der Widerstreit zwischen
Tradition und Moderne, die "querelle des anciens et des modernes’, auch
stadtgeschichtlich erscheint der Bahnhof als Schnittstelle zwischen Tradition
und Moderne.

In: Reulecke, Jurgen (Hrsg.): Die deutsche Stadt im Industriezeitalter,
a.a.0., S. 95.

108 Vgl.: Menne, Paul: Die Stadt Frankfurt am Main und ihr Raum. Frankfurt a.M.
1964, S. 36-37.
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3. Die Rezeptionsbauten des Frankfurter Hauptbahnhofs

Der Frankfurter Hauptbahnhof ist as einer der wegweisenden Bauten
der grinderzeitlichen Bahnhofsarchitektur anzusehen. In vorbildlicher Weise
wurden hier die Anforderungen an den Typus Bahnhof mit den unterschiedli-
chen Bereichen Empfangsgebdude und Bahnsteighale verwirklicht. Beide
Bereiche haben ihren eigenen Stellenwert, wobei die Bahnsteighalle den in-
novativen Bereich des Bahnhofs darstellt und als innovatives Moment in der
Fassadengestatung der Ostfassade des Empfangsgebdudes zu sehen ist.
(Dies ist auch ein Unterschied zu den Berliner Bahnhéfen, die noch konven-
tioneller einzuordnen sind, die aber, wie gezeigt werden konnte, und hier im
besonderen der Anhalter und der Stettiner Bahnhof, auch eine Vorbildfunkti-
on fur den Bau des Frankfurter Bahnhofs gehabt haben.) So ist es nicht ver-
wunderlich, dal3 der Frankfurter Hauptbahnhof mit seiner innovativen archi-
tektonischen Gestaltung von vielen Zeitgenossen as , klassische Losung” im
Bahnhofsbau des ausgehenden 19. Jahrhunderts empfunden wurde.

In den folgenden Jahren entstanden in mehreren kleineren und grof3eren
deutschen Stadten Bahnhofsbauten, die dem Frankfurter Vorbild verpflichtet
sind. Diese Bahnhtfe sollen im folgenden in ihrer Geschichte und Architektur
vorgestellt werden. Im besonderen soll gefragt werden, in welchen Aspekten
sie sich auf den Frankfurter Hauptbahnhof beziehen und aus welchem Grund
Frankfurt rezipiert wurde. Gibt es hier Zusammenhange, die aus der Ent-
wicklung des preul3ischen Eisenbahnnetztes resultieren oder sind Anaogien
zu Frankfurt den Personlichkeiten zu verdanken, die am Bau der jeweiligen
Bahnhofe betelligt waren? Ist der Frankfurter Hauptbahnhof ein typisches
Beispiel preullischer Bahnhofsarchitektur, das in diesem Kontext von ande-
ren deutschen Stadten ebenfalls als preuldische Architektur aufgegriffen wur-
de? Im folgenden Kapitel werden die Bahnhtfe und die Entwicklung des
Eisenbahnverkehrs in Bremen, Erfurt, Schwerin und NUrnberg beschrieben,
die als Bespiele fur die Rezeption des Frankfurter Hauptbahnhofs in den
Jahren 1889 bis 1906 anzusehen sind.
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3.1. Bremen

3.1.1. Zur Verkehrsentwicklung in Bremen

Bremens Entwicklung ist durch seine Bedeutung als Handels- und
Schiffahrtsstadt, die auf das Meer ausgerichtet ist, gepragt. Seit dem Mittel-
alter war Bremen Mitglied der Hanse, was fur die Stadt glinstige Auswirkun-
gen hatte. Mit dem Ende des 18. Jahrhunderts wurden die nordamerikani-
schen Héfen fir den allgemeinen Verkehr gedffnet, was wiederum den Han-
del in Bremen positiv beeinfluf3te. In Bremen wurden wichtige Stapelgeschéf-
te abgewickelt, allerdings war die Stadt schon damals eher ein Ein- als Aus-
fuhrhafen. Bedeutender noch war Bremens Stellung als wichtigster Auswan-
dererhafen in Europa, was auch eine entsprechende Infrastruktur an Herber-
gen und Gaststétten nach sich zog. Die Weser war die Verbindung zum Hin-
terland, die jedoch im 19. Jahrhundert zunehmend versandete. Dies machte
zunéchst den Bau eines Hafens in Vegesack, spéter, 1827, den Bau eines
Hafens noch weiter nordlich, in Bremerhaven, erforderlich. Wichtig zum
Verstdndnis der Verkehrsentwicklung in Bremen ist seine Lage zwischen
Oldenburger und Hannoveraner Gebiet. Die politische Zerstrittenheit
Deutschlands wird hier augenféllig - alein zwischen Hann. Minden und
Bremen gab es 21 Zollabgabestellen. Erst 1888, also sehr spét, trat Bremen
dem Zollverein bei. Die Mehrheit der Bremer Kaufleute war zunéchst gegen
engere Verbindungen zum Deutschen Reich eingestellt und hatte wenig Inte-
resse an einem wirtschaftlich einheitlichen Deutschland'®. Auch das Kénig-
reich Hannover war urspringlich gegen die Verbindung Hannover-Bremen,
da es ein Interesse an moglichst langen Handelswegen innerhalb seines Terri-
toriums hatte und zudem den Transport seiner Waren nach Hamburg favori-
serte.

1822 entwickelte der Kurhesse Walter Henschel den Plan einer Pferde-
bahn von Frankfurt am Main nach Bremen. Diesist das einzige Mal, dal3 eine
direkte Verbindung zwischen diesen beiden Stadten in Erwagung gezogen

'% Wallentin, Rainer: Schiffahrt und Zugfahrt. In: Gerstenberger, Heide: Zwischen

Ankunft und Abfahrt. Zur Geschichte des Bremer Hauptbahnhofs. Bremen
1989. (= Beitrage zur Sozialgeschichte Bremens, Heft 12), S. 11-105, hier
S. 19.
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wurde. Seit 1820 hatte Philipp August von Amsberg die Idee, eine Pferde-
bahn zwischen Hannover, Braunschweig und den Hansestadten einzurichten.

Mit Beginn des Eisenbahnzeitalters gab es auch in Bremen Diskussio-
nen Uber die Einrichtung einer Eisenbahnlinie, von der man sich die Forde-
rung der Ausfuhr von Waren versprach: ,,Die Moglichkeit einer wirtschaftli-
chen Verwendung dieses vervollkommeten Verkehrsmittels ertffnete Bre-
men die Aussicht auf eine seiner wirtschaftlichen Stellung im Weltverkehr
angemessenen VergroRerung seines Hinterlandes.“'*° 1834 wurde das Eisen-
bahnkommittee ,,Bahn Hannover-Bremen® gegriindet. Zunéchst gab es je-
doch Pléne von Friedrich Harkort, eine ,Rhein-Weser-Bahn" von Kdln nach
Minden zu bauen. Arnold Duckwitz machte dieses Projekt sogar zu einer
Existenzfrage fur Bremen: ,,Solange Bremens Flagge auf dem Ozean weht
und Bremen eine Handelstadt heil3t, ist fir dessen Handel nichts Wichtigeres
erschienen als die Aussicht zur Anlage einer Eisenbahn von Minden nach
Koln ™" Hierfir wurde sogar 1836 die , Rhein-Weser-Bahn'*-Gesellschaft
gegrindet, die allerdings drei Jahre spéter aufgrund zu knapper Finanzmittel
wieder aufgelost wurde. Letztlich wurde dieses Projekt aufgegeben, und ein
langsamer Meinungswandel unter den Bremer Kaufleuten trat ein. Die
, dtehrwirdigen’, im Uberseehandel reich gewordenen Bremer Kaufleute
wollten immer noch nicht begreifen, wie wichtig zur Verbesserung des Bre-
mer Hinterlandes fir den Hafen der Anschlul? an das entstehende Eisenbahn-
system war.“™? SchlieRlich wurden Verhandlungen mit Hannover zwecks
Baus einer Eisenbahnlinie zwischen Bremen und Hannover geftihrt. Noch
1840 scheiterten die Verhandlungen am Widerstand des Senates in Bremen.

Erst 1845, fast acht Jahre nach dem Thronwechsel 1837 im Konigreich
Hannover, wurde der Eisenbahnvertrag mit Hannover unterschrieben.
Duckwitz argumentierte, dal3 ,,Bremen den Centralpunkt des hannoverschen
Handels bilde, mithin in dieser Beziehung eigentlich gleichsam eine hanno-
versche Stadt sei, denn der Handel Bremens und Hannovers bilde ein un-
trennbares Ganzes.“™* Die Bremer Kaufleute begriffen erst allméhlich, wel-
che positiven Auswirkungen die Eisenbahnlinie Hannover-Bremen auf den
bremischen Handel haben konnte: ,,Es darf ferner nicht unerwogen bleiben,

"9 Zitiert nach: Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 19.
"1 Zitiert nach Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 26.
"2 Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 31.

"3 Zitiert nach Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 31f.
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dal? die Anlage der Eisenbahn eine grof3e Vermehrung des Geschéftsverkehrs
zur Folge haben kann, da die Erfahrung dafir spricht, dal3 Erleichterungen
der Communikation stets gunstig auf die Belebung des Handels gewirkt ha-
ben.“™* In dem Eisenbahnvertrag zwischen Bremen und Hannover wurde
vereinbart, dald beide Stadte je zur Hélfte die Kosten fur den Bau der Linie
zu Ubernehmen hatten.

Der Bau der beiden Bahnhdfe allerdings sollte von der jeweiligen Stadt
selbst finanziert werden. Bremen wollte sich beim Bau des Hannoverschen
Bahnhofs nicht von Hannover reinreden lassen. ,,Wir wollten, trotz der Ge-
meinschaftlichkeit des Bauunternehmens in unserem Staate selbst vallig frele
Hand behaten und unseren Bahnhof anlegen, wie es unserem eigenem und
aleinigen Interesse sowohl damals, als fir die Folgezeit entsprechen moch-
te.“™™ Auch die Streckenlegung wurde in dem Eisenbahnvertrag der ,Han-
nover-Bremer-Eisenbahn® Gber Wunstorf, Neustadt am Ribenberge, Nien-
burg und Achim genauestens festgelegt. 1846 wurde Adolf Schréder, Bauin-
spektor aus Dessau, von der Berlin-Anhaltischen Bahn als Bauleiter fur den
Bahnhofsbau berufen.

Die Lage des kinftigen Bahnhofs wurde bald entschieden: ,,Er sollte in
der Nahe des Stadtzentrums liegen und auf3erdem zu den Stadttoren gute
Zufahrtswege haben. Bel der Suche nach einem geeigneten Platz konnte nur
die Vorstadt in Frage kommen, da die Bahnlinie eine Uberbriickung der We-
ser vermied, sich also rechtsseitig hielt und so bel Hastedt das bremische Ge-
biet erreichte. Die Altstadt schied wegen ihrer alzu dichten Bebauung von
vorneherein aus. Zwel Stellen mit verschiedenen Variationen wurden vorge-
schlagen: 1. im Dobbenbogen zwischen Hafen und Rembertistral3e, 1. auf
dem siidlichen Teil der Biirgerweide.“™*° Letztendlich entschied man sich fiir
den Bau des Bahnhofs auf der Burgerweide, die alerdings den Nachteil mit
sich brachte, dal3 sie friher oft Uberflutet wurde und erst trockengelegt wer-
den muldte. Sie muldte entwassert werden und der Weserdeich wurde vor
dem Bau des Bahnhofs zusétzlich verstdrkt und erhoht. Die Kosten des
Bahnhofs sollten sich auf 598.000 Reichsthaler belaufen und trieb die Staats-

"4 zitiert nach: Thies, Erika: Ein Backsteinschlof fiir zugiges Reisen. Der Bremer
Hauptbahnhof feiert Jubilaum: Vor 100 Jahren erdffnet. Weser-Kurier vom
15. September 1989, S. 18.

15 zitiert nach Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 34.
16 Zitiert nach Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 39.
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verschuldung des Landes Bremen in die Hohe.™'” Ein Mittel zur Beitreibung
des Finanzvolumens waren drastische Steuererhéhungen.

1847 konnte mit dem Bau der Strecke und des Bahnhofs begonnen
werden. Innerhalb von anderthalb Jahren, einer sehr kurzen Bauzeit, war die
Trasse fertiggestellt, was darauf zurtickzufihren ist, dald3 es sich um eine
Flachlandstrecke handelte, die einfach zu bauen war und wenig Aufschuttun-
gen notwendig waren. Am 14. November desselben Jahres fand die Probe-
fahrt der Eisenbahn von Hannover nach Bremen statt. Die ,, Weser-Zeitung*
berichtete zwei Tage spéter, ,,dald die Eisenbahn unter wehenden Fahnen
begriRt wurde, “unter welchen die schwarz-roth-gelbe deutsche vom Gipfel
der grof3en Halle ale anderen Flaggen Uberragte’. Kommentarlos stand dies
geschrieben, as wenn es das Normalste der Welt gewesen wére. Dabel war
es das erste Mal, dal3 in Bremen die deutsche Fahne gehif3t wurde! Bis dahin
galt es ds Hochverrat, in Bremen die schwarz-rot-goldenen Farben zu zei-
gen. Der Bremer Senat zeigte Nationalbewultsein, er demonstrierte, dal3
Bremen ein Teil Deutschlands war.“**® So wird deutlich, dai? die Einweihung
des Hannoverschen Bahnhofs in Bremen ein Ereignis von besonderer Bedeu-
tung war. Der Bahnhof (Abb. 113) erinnerte in seiner Anlage an eine mittel-
dterliche Ritterburg oder an einen Palast: ,,Das zweistockige Gebaude war
streng symmetrisch gegliedert, mit einem vorspringenden Mittelteil und ei-
nem Saulenportal vor dem Eingang. Hallenein- und -ausgang waren mit
Tdrmchen verziert und wirkten wie ein wuchtiges Burgtor mit drel Rundun-
gen. Neben dem Hauptgebdude mit einer Uberdachten Halle gab es einen
ebenfalls tiberdachten Ankunftsteig im Osten.“**® Das Gebaude , gehdrte zur
Gruppe der biedermeierlichen hannoverschen Bahnhtfe aus den vierziger
Jahren, die zumeist in den Formen des Rundbogenstils nach Angaben des
Hannoverschen Architekten Georg Ludwig Laves durch L. Debo errichtet
worden waren.“'?°

Wie in Frankfurt, so erfolgte auch in Bremen ein grol3er Impetus des
neuen Bahnhofs auf die Stadtentwicklung. Zunéchst wurde die Thorsperre,
das Schlief3en der Stadttore zu bestimmten Zeiten, als Behinderung der Frei-
zlgigkeit der Burger und as dem Eisenbahnverkehr nicht mehr entspre-
chend, abgeschafft. Dies geschah auch unter dem Eindruck der revolutiong
ren Entwicklungen des Jahres 1848. Fur den Bau des Bahnhofs und der
Trassen wurden umfangreiche Eingemeindungen vorgenommen. ,,Die Anlage

" Vgl.: Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 46 ff.

"8 Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 55.

"9 Wallentin, Rainer: a.a.O., S. 57.

120 Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.0., S. 289.
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des Bahnhofs in der Vorstadt beeinfluf3te nicht nur die gesamte vorstadtische
Entwicklung der darauffolgenden 25 Jahre, sondern sie hat fur die strukturel-
le Gliederung der alten Vorstadtteile bis heute nachwirkende Bedeutung.“'*
Der Bahnhof wurde bald zum neuen stédtischen Zentrum in der Vorstadt.
Der Bahnhofsplatz sollte ebenfalls dieser neuen Bedeutung gerecht werden:
,Bel dem Mittelplatz legte man ... Wert darauf, dal3 der Bahnhofsplatz eine
angemessene GrofRe und eine architektonisch schone Gestalt erhielt.“'# In
der Nahe des Bahnhofs entstanden neue Hotels, z.B. Hillmann's Hotel und
Hotel Stadt Bremen. Bahnhof und Stadt wuchsen aufeinander zu, neue Stra-
Renverbindungen wurden angelegt. ,,Der Bahnhof wurde zum Brickenkopf
des neuen Verkehrs, der sich von hier aus lber die ganze Stadt ausbreite-
te.*'?® Der Hannoversche Bahnhof erhielt zwei Hauptzufahrtswege und zwar
vom , Herdenthore* und von , Ansgarii-Thore®*. 1852 wurde der erste Ab-
schnitt zwischen der Bahnhofsstral3e und der grof3en Weidestral3e hergestellt,
der Ausbau des Breitenweges wurde bald notwendig. Interessant ist, dal3
auch in Bremen nur die stadtseitigen Stralen und Verbindungen angelegt
wurden, die Stadtteile jenseits des Bahnhofs wie Findorff und Schwachhau-
sen wurden fUr langere Zeit as zweitrangig betrachtet. 1856 wurden auf der
Rickseite des Bahnhofs eine Werkstatt fir Lokomotiven gebaut. Die Zu-
nahme des Gulterverkehrs, insbesondere durch den Transport von Tabak,
Baumwolle und Rels, machte bald die Vergrofierung des Giterbahnhofs er-
forderlich. ,,Dieser Wandel ist durch den Einsatz der Eisenbahn tberhaupt
erst moglich geworden. Auch konnte sich Bremen nur durch den Eisenbah-
nanschiu zum Welthafen entwickeln und stabilisieren.”*** 1855 erhielt Bre-
men einen weiteren Bahnhof, den Weserbahnhof (Abb. 114)'%, der als Ver-
bindung von Eisenbahn und FluRschiffahrt eingerichtet wurde: ,,Man Uber-
zeugte sich bald, dal3 eine Verbindung der Eisenbahn mit der Flu3schifffahrt
nur dann in zweckmaliger und ausreichender Weise erlangt werden kdnnte,
wenn die Schienen bis an die Weser selbst geftihrt und dort digenigen An-
stalten und Einrichtungen hergestellt wirden, welche die eigenthimlichen
Verhéltnisse Bremens erforderten.“*?® Trotzdem stand Bremen nach wie vor
in Konkurrenz zu den Hafen an Elbe und Rhein, die ein erheblich besser ent-

2T \Wallentin, Rainer: a.a.O., S. 88.
122 Zitiert nach: Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 89.
23 \Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 90.

124 Beutin, Ludwig: Bremen und Amerika. Zur Geschichte der Weltwirtschaft und
der Beziehungen Deutschlands zu den Vereinigten Staaten. Bremen 1953,
S. 36.

Vgl.: Schroder, Peter: Der Weserbahnhof in Bremen. In: Zeitschrift des Archi-
tekten- und Ingenieurvereins Hannover 10 (1864), Sp. 19-25, Blatt 275-278.

126 Schroder, Peter: Der Weserbahnhof in Bremen, a.a.O., Sp. 20.
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wickeltes Hinterland vorweisen konnten. ,, Der strukturelle Nachteil blieb (...)
bestehen. Denn neben den geographischen Gegebenheiten behinderte auch
die politische Spaltung, die im Hinterland Bremens besonders ausgepragt
war, den bremischen Handel.“**

3.1.2. Der Bremer Hauptbahnhof

Obwohl grof3 dimensioniert, wurde der Hannoversche Bahnhof in
Bremen mit Anwachsen des Eisenbahnverkehrs dennoch bald zu klein. Seit
1872 gab es Planungen fir einen neuen Bahnhof in Bremen. Im selben Jahr
wurde auch der Venlo-Hamburger-Bahnhof norddstlich des Hannoverschen
Bahnhofs errichtet, der von der Koln-Mindener-Eisenbahngesellschaft gebaut
worden war und die Linien nach Hamburg und Osnabrtick-M Unster-Venlo
bzw. Koéln bediente. Ebenfalls 1872 gab es bereits Planungen flr einen ge-
meinsamen Bahnhof, der alle Bremen berlihrenden Linien aufnehmen sollte.
1885 wurde der Hannoversche Bahnhof abgerissen, und der Venlo-
Hamburger-Bahnhof nahm vortbergehend, bis zur Eréffnung des Bremer
Hauptbahnhofes 1889, ale Linien auf. Hiermit liegt in Bremen, wie auch in
Frankfurt, die klasssche Situation vor, dal3 mehrere kleinere Bahnhtfe im
Zuge des Anwachsens des Eisenbahnverkehrs nicht mehr ausreichten und
durch einen zentralen Hauptbahnhof ersetzt wurden.

Zunéchst war der Personenverkehr, der erst nur eine untergeordnete
Rolle spielte, in den Giterverkehr integriert, was aber bald nicht mehr mog-
lich war und zu komplizierter Verkehrslogistik fiihrte. Die dringende Not-
wendigkeit nach der ,Vereinigung des Personenverkehrs an einem Orte*'?®
machte sich bemerkbar. Ferner kristalisierte sich heraus, dal3 in Bremen kein
Kopf-, sondern ein Durchgangsbahnhof gebaut werden sollte. 1873 wurde
der Bremer Architekt Heinrich Mller (1819-1890) von der Stadt mit Planen
fur ein neues Bahnhofsempfangsgebaude beauftragt. MUller war Schiiler von
Friedrich Gértner in Minchen und seit 1855 in Bremen tétig. So sind die
Bremer Borse (1864) und die Rembertikirche (1868-70) von Mller gebaut
worden. Der Auftrag fur den Bahnhofsneubau in Bremen wurde Miller al-
lerdings 1885 wieder entzogen. Ein Grund fur die Entlassung mag sein, dal3

2T \Wallentin, Rainer: a.a.0., S. 99.

'8 pochciol, Ralf: Der Bremer Bahnhof. In: Gerstenberger, Heide: a.a.0., S. 161-
200, hier: S. 164.
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Mdller sich nicht mit Ernst August Leopold Grittefien arrangieren konnte,
der, wie beim Bau des Frankfurter Hauptbahnhofs, die Gesamtkoordination
des Baus, die von Berlin aus geleitet wurde, Ubernommen hatte. 1877 waren
die Planungen daher bis auf weiteres eingestellt worden. Bemerkenswert ist
in diesem Zusammenhang, dal3 der Bremer Architekt entlassen wurde, well
es Differenzen mit dem preufischen Oberbaurat gab, was auch hier as Indiz
gewertet werden kann, wie dominant der preuf3ische Einfluf3 beim Bahnhofs-
bau in Bremen war.

1879 kam die Kdln-Mindener-Eisenbahngesellschaft in preuf3ischen
Besitz und damit ergaben sich neue M6glichkeiten, einen Zentralbahnhof fur
Bremen zu rediseren. In einem Staatsvertrag zwischen der Hansestadt und
Preuf3en wurde vereinbart, dal3 die Reichsregierung in Berlin die Gestaltung
des Empfangsgebaudes und der Bahnsteighalle Gibernehmen sollte. 1883 ging
der Eisenbahnbesitz in Bremen in den Besitz Preul3ens Uber. Die Planungen
wurden dem Berliner Ministerium fir Offentliche Angelegenheiten Ubertra-
gen. Oberbaurat Grttefien sollte weiterhin die Gesamtkoordination leiten,
»wWelcher auch in Betreff des Grundgedankens der Gesammt-Entwurfe -
insbesondere auch des Entwurfes des Empfangsgebaudes- einen mal3geben-
den EinfluR ausiibte.***°

Grittefien verdient als zentrale Figur beim Bau der Bahnhtfe in Frank-
furt und Bremen besondere Beachtung. Er wurde am 18. Dezember 1837 in
Neuhaldersleben geboren und verstarb am 17. Januar 1890 in Berlin. Zu-
sammen mit Hubert Stier, dem spéteren Architekten des Bremer Hauptbahn-
hofs, besuchte er von 1856 bis 1858 die Bauakademie in Berlin. Mit Stier
entwickelte er die Gestaltung des Hauptbahnhofs in Hannover und war an
mehreren anderen deutschen Bahnhofsbauten planerisch beteiligt.

Fur die Halenberechnungen am Bremer Hauptbahnhof wurde der In-
genieur Johann Wilhelm Schwedler (1823-1894) engagiert, der der damals
bekannteste Briickenkonstrukteur war.**® So hat Schwedler nicht nur am
Frankfurter Hauptbahnhof, sondern auch in Bremen beim Bau der Perronhal-
le mitgewirkt. ,Der Berliner Johann Wilhelm Schwedler war so eine Art
"Papst fur Eisenbahnkonstruktionen’. Im ausgehenden 19. Jahrhundert war
bei alen grofieren Bauten mit Eisenkonstruktionen sein Einflul? direkt oder
indirekt spiirbar.“*** Schwedler war von 1859-73 an der Bauakademie in
Berlin tétig und von 1880 bis 1894 Mitglied der Akademie des Bauwesens.

129 zitiert nach: Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, S. 290.
1% pochciol, Ralf: a.a.0., S. 165-166.

131 Langner, Ulrich: Hundert Jahre Hauptbahnhof Frankfurt - M -. In: Die Bundes-
bahn 64 (1988), Nr. 8, S. 735.
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Neben zahlreichen Briickenkonstruktionen und den Bahnhofen in Frankfurt
und Bremen hat er am Ostbahnhof und den Stadtbahnhdfen in Berlin und am
Kolner Hauptbahnhof mitgewirkt.

Die Koniglich Preufdische Eisenbahndirektion wurde ausfiihrende In-
stanz des gesamten Bahnhofsbaus in Bremen. Grittefien Gbernahm die Ko-
ordination der Speziadistentétigkeiten, die sich im Laufe der siebziger Jahre
im Bahnhofsbau durchgesetzt hatten: ,Waren zunéchst die sogenannten In-
genieur-Architekten, die ihre Aushildung an polytechnischen Schulen erfah-
ren hatten, fir den gesamten Bahnhofsbau zusténdig gewesen, so setzte sich
in den siebziger Jahren eine Spezialisierung in Architekten bzw. Ingenieure
durch. Die ersteren waren fir die Empfangsgebdude, die letzteren fUr die
Bahnsteighallen zusténdig.“*** Der Ingenieur Schwering wurde mit einem
allgemeinen Entwurf fUr die Bahnsteighalle betraut, wahrend Schwedler die
Revision des Entwurfs an Schwering tbernahm. Wie beim Bau der Frankfur-
ter Bahnsteighallen verwendete Schwedler auch beim Bremer Hauptbahnhof
die sogenannte Drei-Gelenk-Bogenbinder-Konstruktion, die er erstmals
1866/67 am Berliner Ostbahnhof entwickelt hatte. Bel dieser Konstruktion
haben die Mauern keine statische Aufgabe, da die Binder bis zum Bahnsteig
selbsttragend sind. Durch sie werden grofze Uberspannungen ermdglicht, so
dal3 der Raumeindruck eines Tonnensaales entstehen konnte. 1888 wurde der
Plan fur die Bahnhofshallen durch das Ministerium fir Offentliche Arbeiten
genehmigt. Die Union AG aus Dortmund bekam den Auftrag zur Montage
der Hallen, welche 1888/89 erfolgte.

Fir das Empfangsgebdude hatte Heinrich Mller mehrere Fassaden-
entwurfe vorgelegt, die dlesamt folgendem einheitlichen Schema unterlagen:
ein dominanter Mittelrisalit mit fast quadratischem Vestibl, neben dem sich
zu beiden Seiten Rundbogengalerien und Eckpavillons anschlief3en. In der
Ausgestaltung des Mittelrisalits und der Eckpavillons schlagt Mdller ver-
schiedene Variationen, z.B. ein Adikulaportal (Abb. 115) oder Thermenfens-
terkonstruktionen (Abb. 116) vor. Der Hintergrund der Entwiirfe bildet je-
wells die Wolbung der Bahnsteighalle. ,,Die der Funktion dienenden Einrich-
tungen (Bahnsteighalle, B.K.) erscheinen dem Auge als organische Bestand-
teile des Bauwerkes.“™ Insgesamt jedoch herrschte der Eindruck einer
SchlofRanlage vor, die Miller dem Bremer Hauptbahnhof, dhnlich dem Han-
noverschen Bahnhof und dem aten und neuen Bahnhof in Hannover, verle-
hen wollte.

32 pochciol, Ralf: a.a.0., S. 168.
133 pochciol, Ralf: a.a.0., S. 173.
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Nach der Entlassung Miillers 1885 wurden die Planungen durch Hubert
Stier fortgesetzt, der von Gruttefien dazu beauftragt wurde. Ludwig Oswald
Hubert Stier wurde am 27. M&rz 1838 in Berlin geboren und starb am 25.
Juni 1907 in Hannover. Er besuchte mit Grittefien die Berliner Bauakademie
und war bald als Bahnhofsbaumeister sehr gefragt. Er baute unter anderem
die Bahnhofe in Hannover 1875-79, in Hildesheim 1882-84, in Uelzen 1885-
86*, in Bremen 1886-89, in Kreiensen 1886-89 und in Harburg 1895-97"%,
»Hubert Stier hat in seinen Entwirfen vom Januar 1886 die generelle Dispo-
sition der Anlage, die schon den Planen Mllers zugrunde lag, nahezu unver-
andert Ubernommen.“**® Stier legte 1886 seinen ersten Entwurf (Abb. 117)
und wenig spéter seinen zweiten Entwurf (Abb. 118) vor. Hier dominiert die
Fassade ein breiter Mittelrisalit mit Segmentbogengiebel, der von Pylonen
flankiert ist. Diesem Mittelbau schlief3en sich zu beiden Seiten rundbogige
Galerien an, die in Eckpavillons minden. Somit wird hier eine Schlof3archi-
tektur suggeriert. Der erste Entwurf hatte tGber dem Mittelrisalit eine blinde
Laterne vorgesehen. Im zweiten Entwurf erhielt der Mittelbau statt einer
funfachsigen ene vierachsige Fassade und einen rechteckigen Vesti-
bllgrundrif3. Diese Entwuirfe erscheinen bereits mit dem dominierenden Seg-
mentbogengiebel dem Anhalter bzw. dem Frankfurter Fassadenschema ver-
pflichtet.

Der endgliltige Bau des Bremer Hauptbahnhofs (Abb. 119-120), der
am 15. Oktober 1889 eingeweiht wurde, 6ffnet sich als funfteiliger Komplex
zum Bahnhofsplatz nach Siiden. Das funfgliedrige Empfangsgebaude besteht
aus dem dominierenden Mittelbau, in dem sich die Schalterhalle befindet,
flankierenden Seitentrakten, in denen die Wartesdle untergebracht sind und
abschlief3enden Eckbauten, die Raum fur die Verwaltung, Wohnungen fir
das Dienstpersona und Bewirtschaftung geben. Der Hauptkorper der Ge-
samtanlage, die 130,85 Meter lange und 60,20 Meter breite Perronhalle, U-
berragt mit ihrer Scheitelhthe von 30 Metern die anderen Bauteile des Bahn-
hofs.

'3* Der Bahnhof in Uelzen ist im Vorfeld der EXPO 2000 nach Pldnen von Frie-
densreich Hundertwasser (1928-2000) umgestaltet worden, womit die Be-
deutung historischer Bahnhofe wieder etwas mehr ins BewuRtsein geriickt
wurde. Neben der phantasiereichen Gestaltung durch Hundertwasser wurde
auch die historische Substanz des Bahnhofs saniert. Vgl.: o. Verf.: Bahnhof
mal ganz anders. Seit Ende letzten Jahres erdffnet: der Bahnhof Uelzen mit
vielen neuen Ideen und der auRergewodhnlichen Architektur von Friedens-
reich Hundertwasser. In: Unterwegs (Publikation der Deutschen Bahn AG)
5/2001, S. 14-15.

'35 Zum Werk Hubert Stiers vgl.: Siegner, Klaus: Die Bahnhofsarchitektur Hubert
Stiers (1838-1907). Ein Beitrag zur niedersachsischen Kunstgeschichte des
19. Jahrhunderts. Diss. Univ. Géttingen 1986.

136 Siegner; Klaus: a.a.O., S. 154.
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Bel der Darstellung der Geschichte und der Analyse der Architektur
des Bremer Hauptbahnhofs wird deutlich, dal3 sich der Bahnhof in Bremen in
wesentlichen Punkten auf die Vorgabe des Frankfurter Hauptbahnhofs be-
zieht. Zum einen lag auch in Bremen die nahezu klassische Situation vor, dal3
mehrere kleinere Bahnhtfe im Laufe der Entwicklung des Eisenbahnwesens
nicht mehr ausreichten, um die Kapazitéten des anwachsenden Personenver-
kehrs aufzunehmen. So wurde etwa zeitgleich zu den Planungen in Frankfurt
zum Bau eines Zentralbahnhofs auch in Bremen mit den Planungen fur eine
zentrale Bahnstation begonnen. Dies ist sicher nicht Resultat der Entwick-
lung in Frankfurt, sondern liegt in der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs
insgesamt begrundet.

Obwohl fast zeitgleich fertiggestellt, kann man den Bremer Haupt-
bahnhof as Rezeptionsbau des Frankfurter Hauptbahnhofs ansehen. In
Frankfurt wurde etwas friher mit den Planungen begonnen, und man kann
konstatieren, daf3 die Entwurfe des Architekturwettbewerbes des Jahres 1880
fur viele Architekten Anregungen fir die Gestaltung von weiteren Bahnhtfen
hatten. So griff auch Hubert Stier, der ja auch am Frankfurter Wettbewerb
tellgenommen hatte, fir die Gestaltung des Bremer Bahnhofs wie auch fir
seinen Bahnhof in Hannover auf die verschiedenen Interpretationsmaglich-
keiten, die im Frankfurter Wettbewerb vorgestellt wurden, zurtick. ,,Von
dem Ideenfundus dieser ersten Ausschreibung eines Bahnhofsbaus profitier-
ten viele nachfolgenden Planer. Auch Stier nutze sie fur den Bremer Bahn-
hof.“ ¥’

Die Grunddisposition der gesamten Fassade des Bremer Hauptbahn-
hofs mit ihrem zentralen, vorgelagerten Mittelrisalit, sich anschlief3enden
Rundbogengalerien und Eckpavillons erinnert sehr stark an das Frankfurter
Vorbild. Insbesondere der Mittelrisalit, dessen wesentliches Moment der
zwischen pylonenartigen Turmen eingefangene Segmentbogen unter Ver-
wendung von Thermenfenstern ist, pragt den Eindruck des Bremer wie des
Frankfurter Bahnhofsempfangsbebéudes. Das tonnengewdlbte Vestibll des
Bahnhofs evoziert in seiner basilikalen Anlage einen Kircheninnenraum mit
Obergaden, der hier in Form von Thermenfenstern ausgebildet ist (Abb.
121). Auch dies ist ein Moment, das in Frankfurt préfiguriert wurde. Das
Skulpturenprogramm des Bremer Bahnhofs mit Allegorien von ,Handel* und
»Industrie®, , Schiffahrt“ und , Eisenbahn-Verkehr” sowie dem Reichsadler,
dem die Wappen der Stadte Hamburg, Bremen, Hannover und Koln unter-
stellt sind, weist ebenfalls starke Parallelen zum Frankfurter Bahnhofsbau

¥ Pochciol, Ralf: a.a.0., S. 194.
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auf'®. Auch in der Konstruktion der Bahnsteighalle (Abb. 122) mit der Ver-
wendung von Schwedlers Drei-Gelenk-Bogenbinder zeigt sich deutlich, dafi
der Bahnhof in Frankfurt als Vorbild fur den Bau des Bremer Hauptbahnhofs
diente. Hier ist allerdings zu konstatieren, dal’ die Ruckfront des Frankfurter
Hauptbahnhofs die Glas-Eisenkonstruktion der Perronhalle offener zur Dar-
stellung bringt, wéhrend beim Bremer Hauptbahnhof die Ingenieurkonstruk-
tion durch die Arkaden der Segmentbogenfenster mehr Ornamentik aufweist.
Diese Arkaden wiederum scheinen der Hauptfassade des Anhalter Bahnhofs
verpflichtet zu sein. Im Verhdtnis zur Ruckfront des Anhalter Bahnhofs je-
doch zeigt der Bremer Hauptbahnhof die moderne Glas-Eisenkonstruktion,
wéhrend die Anhalter Lésung eine traditionelle Steinarchitektur aufweist. So
ist festzuhalten, dal?3 beim Vergleich der Ruckfronten der drei Bahnhtfe der
Anhalter Bahnhof am traditionellsten verfahrt (Steinarchitektur), der Bremer
Hauptbahnhof die Ingenieurkonstruktion mit Ornamentik versieht, wahrend
der Frankfurter Hauptbahnhof die Glas-Eisenarchitektur fast ohne Verblen-
dung prasentiert.

Die Tatsache, dal3 Frankfurt in so vielen Elementen des Bremer Haupt-
bahnhofs zitiert wird, liegt meines Erachtens in zwel wesentlichen Agpekten
begrindet. Zum einen hatte Frankfurt, wie bereits erwéhnt, durch die dort
erfolgte innovative Weiterentwicklung des Typus Kopfbahnhof fur die Zeit-
genossen Signalwirkung auch fur die nachfolgenden Bauten, nicht nur fir
Kopfbahnhéfe, sondern auch fir Durchgangsbahnhofe, wie es in Bremen der
Fal ist. In Bremen wird die Vorgabe eines Kopfbahnhofs auf einen Durch-
gangsbahnhof bezogen, so dal? in Bremen eine kleine Tauschung erfolgt: die
Hauptfassade des Bahnhofs ist im Grunde eine Querhausfassade, die Bahn-
hofsstral3e ist nicht, wie in Frankfurt, die Fortsetzung der Gleise, sondern die
Gleise liegen quer zur Bahnhofsstral3e. Zum anderen sind aber auch sowohl
am Frankfurter wie am Bremer Hauptbahnhof dieselben Personlichkeiten
beteiligt: Hubert Stier nahm am Frankfurter Wettbewerb teil, Schwedler, der
Konstrukteur der Frankfurter Hallen, Ubernahm auch in Bremen die Hallen-
berechnungen, auch wenn Schwering letztlich die Hallenkonstruktion aus-
fuhrte. Ernst August Leopold Griittefien hatte die Gesamtkoordination an
beiden Bahnhdfen inne, die von Berlin aus geleitet wurde. ,Der Frankfurter
Bau, der den Sprung zum Reprasentativgebaude endguiltig geschafft hatte,
wurde zu einem Beispiel, auf welches sich fortan Bahnhofsbauten sowohl in
Deutschland als auch im Ausland beziehen sollten.“**°

138 Zum Skulpturenprogramm am Bremer Hauptbahnhof vgl. auch: Krings, Ulrich:

Bahnhofsarchitektur, a.a.0., S. 303.
%9 pochciol, Ralf: a.a.0., S.194.
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3.2. Erfurt

3.2.1. Zur Verkehrsentwicklung in Erfurt

Die jahrhundertealte Tradition Erfurts als wichtige Handelsstadt ist u.a.
durch seine Lage an der Konigstrale (Via Regia), die von Rufdland und Po-
len kommend Uber Leipzig, Weimar, Erfurt, Gotha und Eisenach nach Frank-
furt am Main und weiter nach Frankreich bzw. Flandern verlief'®, zuriickzu-
fuhren. Lange Jahre war Erfurt dem Erzbischof von Mainz unterstellt, der die
Landeshoheit Uber die Stadt ausiibte. Die durch Handel und Handwerk wirt-
schaftlich erstarkte Stadt strebte aber auch nach politischer Macht, was zwi-
schen dem 13. und 15. Jahrhundert zu zahlreichen Kriegen und Fehden zwi-
schen dem Mainzer Erzbischof und den séchsischen Fursten fuhrte. Seit Ende
des 15. Jahrhunderts verlor Erfurt seine Stellung als wichtiger Ost-West-
Handelsplatz immer mehr an Leipzig, was zu einem gewissen wirtschaftli-
chen Niedergang der Stadt fuhrte.

1802 wurde Erfurt durch Preul3en in Besitz genommen, allerdings 1806
kampflos an Napoleon tbergeben. Im Jahre 1814 wurde es wieder an Preu-
Ben zurlickgegeben, das den Ausbau der Stadt zu einer Garnisonsstadt ver-
fugte. Erfurt wurde Teil der preufdischen Provinz Sachsen. Durch die Aus-
plinderung der Stadt wahrend der franzdsischen Besatzungszeit war Erfurt
zu Beginn des 19. Jahrhunderts wirtschaftlich erlahmt. Dies sollte sich erst
mit der Industrialisierung &ndern, die auch in Erfurt zu einem beschleunigten
Wirtschaftswachstum fuhrte.

Das durch die Staaten Kurhessen, Braunschweig und Hannover in 6st-
liche und westliche Provinzen getrennte PreuRen war sehr stark an einer
Verbindung zwischen diesen Provinzen interessiert und lief3 bereits ab 1838
verschiedene Varianten einer Eisenbahnstrecke zwischen Halle und Kassel
und von dort weiter in die Rheinprovinz prifen. Als kirzeste Strecke kam
die Linie Uber Nordhausen und Helligenstadt in Betracht, ferner die Strecke
Halle - MUhlhausen - Eschwege - Kassel. Als weitere Variante wurde eine
Eisenbahnstrecke entlang der alten Handelsstral3e tUber Weimar, Erfurt, Go-
tha und Eisenach mit einer Fortfihrung nach Frankfurt am Main vorgeschla-
gen.

%% | andeszentrale fiir politische Bildung (Hrsg.): Thuringen. Verkehrswesen im 19.

Jahrhundert. Blatter zur Landeskunde. Erfurt 2000, o.S.
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Als diese verschiedenen Streckenvarianten bekannt wurden, setzte sich
die Stadt Erfurt sehr fir die letztere Streckenfihrung ein und richtete 1840
ein Immediatsgesuch an Konig Friedrich Wilhelm IV, mit der Bitte, die Stre-
cke Uber Erfurt zu flhren, u.a. mit der Begriindung, dal3 ansonsten die alte
Handelsstral3e von Frankfurt nach Leipzig rasch an Bedeutung verlére. Auch
beflrchtete man, dal3 Erfurt sonst zu sehr in ein verkehrspolitisches Abseits
geraten wirde. In den Residenzstddten Thuringens propagierten Friedrich
List und der mit ihm befreundete Verleger Joseph Meyer™** die Vorziige des
neuen Verkehrsmittels. Sie erreichten, dal3 sich die Regierungen Sachsen-
Weimars, Sachsen-Meiningens und Sachsen-Coburg und Gothas am
19.8.1840 zu einem , Thuringischen Eisenbahnverein“ zusammenschlossen,
dessen Leitung die Gothaische Regierung tbernahm, da sich Herzog Erngt |
von Sachsen-Coburg und Gotha personlich sehr fur die Eisenbahnfrage inte-
resserte'”. List und Meyer unterstiitzten die Bemiihungen, die neue Eisen-
bahnstrecke entlang der aten HandelsstralRe zu filhren'®. Auch die Regie-
rungen in Sachsen-Weimar, Sachsen-Coburg und Gotha und Sachsen-
Meiningen favorisierten diese Linienfihrung, sodal? es am 20.12.1841 zu
einem Staatsvertrag zwischen dem Konigreich Preuf3en, dem Kurfurstentum
Hessen, dem GrofRRherzogtum Sachsen-Weimar-Eisenach und dem Herzog-
tum Sachsen-Coburg und Gotha tber , die Herstellung einer Eisenbahn von
Halle tiber Erfurt nach Kassel*'** kam, wobei von Kassel aus ein Anschlu? an
die in Vorbereitung begriffene Bahn von Minden nach KéIn vorgesehen war.
Im Jahre 1844 wurde das Statut der Thiringischen Eisenbahngesellschaft, die
eine private Aktiengesellschaft mit staatlichen Zinszuschiissen sein sollte,
genehmigt, und der Bau der Bahn konzessioniert. Sitz der Direktion der Thi-
ringischen Eisenbahngesellschaft wurde Erfurt.

Der Bau der Strecke, dem der Oberingenieur August Mons vorstand,
begann 1844. Der erste Teilabschnitt der Stammstrecke der Thiringischen
Eisenbahngesellschaft (Abb. 123) Halle-Weilienfels wurde im Juni 1846 er-
Offnet. Entlang der Linie von Halle nach Gerstungen, auf der 15 bei Stephen-
son & Co. in Newcastle und sechs bei Borsig in Berlin hergestellte Lokomo-
tiven fuhren, wurde zusétzlich eine der ersten elektromagnetischen Telegra-

'“ Bei Joseph Meyer handelt es sich um den Verleger des bekannten ,Meyer's

Konversationslexikon®. List und Meyer waren in erster Linie in Gotha tatig,
wo sie fur das neue Verkehrsmittel warben.

%2 Vgl.: Fromm, Giinter: Aus der Geschichte der Thiiringischen Eisenbahn und
des Bahnhofs Erfurt 1846-1882. Bad Langensalza 1997. S. 12.

Vgl.: Landeszentrale fur politische Bildung (Hrsg.): Thiringen, a.a.0O., o0.S.

144 Baum, Harald; Moritz, Horst: Fahrt frei! 150 Jahre Eisenbahn in Erfurt. Begleit-
schrift zur Jubildumsausstellung des Stadtarchivs Erfurt und des Stadtmu-
seums Erfurt vom 3. April bis 29. Juni 1997. Erfurt 1997, S. 9.
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phenlinien Deutschlands gebaut. Die Thiringische Eisenbahngesellschaft
gehorte im Jahre 1862 mit einem Kapital von 20,9 Millionen Talern und einer
Streckenlange von 285 km zu den 10 groften deutschen Privatgesellschaf-
tenl45.

3.2.2. Der Erfurter Hauptbahnhof

Fur den Bau der Bahnlinie wurden im Jahre 1846 die Festungswerke
der Stadt Erfurt an zwei Stellen, am Schmidtstedter Tor und am Gothaer
Bruckenkopf, durchbrochen. Dies war notwendig geworden, da die preuf3i-
schen Behorden der Auffassung waren, dal3 der neue Bahnhof der Thiringi-
schen Eisenbahngesdllschaft durch die Festungsanlagen geschitzt werden
miisse'*. Zunachst war das Areal 6stlich des Schmidtstedter Tores auRerhalb
der Festungswerke als Bauplatz fur den Bahnhof vorgesehen, was fur die
weitere Verkehrsentwicklung und den spéteren Ausbau der Bahnhofsanlagen
gunstig gewesen wére. Aus den oben genannten Griinden wurde der Bahnhof
jedoch zwischen dem August- und dem Lo6berthor angelegt. Am 1. April
1847 wurde der Teilabschnitt Weimar-Erfurt der Thuringischen Eisenbahn-
gesdllschaft eroffnet, womit Erfurt an das neu entstehende Eisenbahnnetz
angeschlossen wurde. Wegen der bereits spirbaren Krisensymptome as
Vorboten der 48er Revolution fand keine offizielle Eroffnungfeier statt. Der
Bahnhof selbst wurde erst ein Jahr spéter vollsténdig fertiggestellt, da zusétz-
lich zu dem Empfangsgebaude noch Wagenremisen, Schuppen und Werkstét-
ten errichtet wurden. Bereits bei einer Probefahrt Ende Mérz 1847 mit der
Lokomotive , Thiringen* war die ganze Bahnstrecke von einer zahlreichen
Menschenmenge umlagert worden, die beim Anblick des Zuges in Jubelrufe
ausbrach: ,,Nach Ankunft des Zuges stirzten Hunderte den Wall herunter,
um Lokomotive und Wagen zu bestaunen und prallten erschrocken zurtick,
wenn der Lokomotivfihrer laute Pfiffe ertonen liefd und unter schwerem
Aufpusten die Lokomotive sich in Bewegung setzte:***’

Fur den Bau des ersten Bahnhofs in Erfurt (Abb. 124) wurde August
Mons (1809-1872) beauftragt, der von 1844-1865 erster Betriebsdirektor

'%® Landeszentrale fiir politische Bildung (Hrsg.): Thiringen, a.a.0., 0.S.

6 Hommel, Detlef: Thielmann, Georg: Verkehrsknoten Erfurt. Freiburg 2000, S.
12.

Zitiert nach: Fromm, Glinter: Aus der Geschichte der Thiringischen Eisenbahn
und des Bahnhofs Erfurt 1846-1882, a.a.O., S.33.
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und Oberingenieur der Thiringischen Eisenbahngesellschaft war**® und fir
den Bau mehrerer Bahnhofe entlang der Stammstrecke verantwortlich war.
Bei dem ersten Empfangsgebdude der Thuringischen Eisenbahn in Erfurt
handelt es sich um einen dreigeschossigen, symmetrischen Bau. Der Mittelri-
sdit ist durch ein Mezzaningeschol?3 besonders ausgezeichnet. Das durch
symmetrische Gestaltung und durch geschofl3scheidende Gesimse klar struk-
turierte Gebaude wird zum Dach hin durch ein Zinnenfries abgeschlossen. An
den Ecken des Mitterisalits und der Seitenrisalite sind kleine Tirmchen
sichtbar. Als assymmetrischer Akzent befindet sich am Ostgiebel des Gebau-
des ein hoher Uhrturm, der ebenfalls mit Zinnenfries und Turmchen abge-
schlossen ist** und somit einen burgturmartigen Charakter hat. Im Erdge-
schold weist das Gebaude Segmentbogenfenster auf, in den Obergeschossen
befinden sich Fenster mit geraden Stirzen. Hiermit wird deutlich, dal3 die
Geschof3gestaltung durch eine deutliche Hierarchisierung charakterisiert ist,
die auch auf die unterschiedliche Funktion der Geschosse verweist: wahrend
der biirgerlichen Offentlichkeit im ErdgeschoR mit dem Segmentbogen die
alerunterste Ordnung vorbehalten ist, sind die der Représentation dienenden
Obergeschosse mit klasssischen Elementen ausgestattet. Insgesamt ist das
Gebaude der mittelaterlichen Bautradition verpflichtet, womit durch den
Bahnhof kein Fremdkorper fur die Stadt geschaffen wurde: ,Mons, der sonst
fur seine Bauten Elemente der italienischen Renaissance bevorzugte, gestal-
tete das Erfurter Gebaude wohl mit Bezug auf die historische Bautradition
der Stadt in gotisierenden Formen, zinnen- und tirmchenbewehrt.“** Die
fortifikatorischen Elemente des ersten Erfurter Bahnhofs sind der Festungs-
stadt geschuldet, der Bahnhof am Rand der Stadt erscheint auch as Bollwerk
zur Verteidigung der Stadt und somit auch als integrativer Bestandteil der
aten Festungsanlagen™".

Zwischen dem Empfangsgebdude und dem 1847 errichteten Hotel Sil-
ber erstreckte sich urspringlich ein grof3er Vorplatz, von dem aus das Ge-
baude (iber eine Freitreppe™? durch den Mittelrisalit zu betreten war. Im In-
neren des Gebaudes befand sich eine grol3e Halle, in der zwe Fahrkarten-

148 Vgl.: Fromm, Ginter; Hunger, Erich: Die Entwicklung der Thuringischen Eisen-
bahn. 125 Jahre Strecke Halle-Gerstungen. Erfurt 1970, S. 9.

Der Uhrturm erinnert mit seinen drei Offnungen an die Gestaltung des Ham-
burger Bahnhofs in Berlin (Abb. 125).

Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten Sachsens, PreuRens, Mecklen-
burgs und Thiringens. Berlin (Ost) 1980, S. 236.

Insofern kann man den Bahnhof nicht nur als Symbol der Stadt verstehen, son-
dern er verweist auch auf die Ferne. Der Bahnhof steht damit auch fiir den
Aspekt die ,Nahe in der Ferne® und die ,Ferne in der Nahe".

Die Freitreppe wurde 1925 entfernt.
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schalter und die Gepéackexpedition untergebracht waren. Zum Bahnsteig hin
schlof3 sich ein Wartesaal fir besondere Gelegenheiten, ein grof3er durchge-
hender Passagiersaal und der Speisesaal mit Kiichen- und Wirtschaftsréaumen
an. Die Sdle waren représentativ ausgestattet und wiesen eine gediegene
Raumaustattung, vertéfelte Wande und Stuckdecken auf'>®. Die Bahnsteige
waren durch die Warteraume aus zuganglich. In den Obergeschossen waren
die Verwaltungs- und Représentationsraume der Thiringischen Eisenbahnge-
sellschaft untergebracht. Die unterschiedliche Nutzung der Geschosse driickt
sich auch, wie bereits erwéhnt, im Auf3enbau aus.

Es stellte sich allerdings bald heraus, dal3 der erste Bahnhof schon bald
nicht mehr den wachsenden Verkehrsbediirfnissen gewachsen war™. So
wurden bereits 1852 erste Verdnderungen vorgenommen und der Lokomo-
tivschuppen und der Giterbahnsteig vergrofert. Allerdings war die Ausdeh-
nung der Bahnanlagen durch das Festungswerk stark eingeschrankt. Als
1863 eine Zweighahn zum Koniglichen Salzbergwerk Ilversgehofen in den
Bahnhof eingefiihrt wurde, verscharfte sich das Raumproblem weiter. 1865
kaufte die Thuringische Eisenbahngesellschaft ein grof3es Areal vor dem
Schmidtstedter Tor zur Anlage des kinftige Guterbahnhofs auf, der 1871
eingeweiht wurde, womit eine gewisse Verkehrsentlastung erreicht wurde.
Zwischen 1869 und 1871 wurde ein Anbau an das Empfangsgebaude gebaut,
in dem von nun an die Verwaltungsraume untergebracht waren™. Trotz die-
ser Neu- und Umbauten war der erste Bahnhof durch die Erwelterung des
thiringischen Eisenbahnnetzes und die Anbindung der ndrdlichen und stidli-
chen thiringischen Gebiete den verkehrstechnischen Anforderungen auf
Dauer jedoch nicht gewachsen.

%% vgl.: Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten Sachsens, Preufens,
Mecklenburgs und Thiringens, a.a.O., S. 237.

1% Auch in der Stadt selbst herrschten chaotische Verkehrsverhaltnisse, wie aus

verschiedenen Reiseberichten aus dem 19. Jahrhundert hervorgeht: ,Die
Stadt Erfurt laboriert wie alle alten und namentlichen Festungsstadte an gro-
Ren Verkehrsmangeln durch zu enge und gebundene Strallen. Es geniigt,
daran zu erinnern, dal® heute die Bahnhofstral’e kaum mehr im Stande ist,
den ihr zugewiesenen Verkehr zu bewaltigen...“ und ,Vor dem Bahnhof ein
enges, von hafRlichen Gebduden und Holzverschlagen umschlossenes
Platzchen, dann an einem groRen, wist aussehenden Hotel vorbei ... in ein
gleichfalls enges, dirftiges Gasschen, das den Verkehr kaum fassen kann;
kleine Hauser, hastende Menschen, fluchende Kutscher; nein, nett war das
nicht...“ Zitiert nach: Arbeitskreis Offentlichkeitsarbeit ICE-Bahnhof Erfurt
und Umfeld (Hrsg.); Landeshauptstadt Erfurt, Stadtverwaltung; Pro-
jektleitung ICE-Bahnhof und Umfeld: Erfurt verbindet. Der neue ICE-
Bahnhof. Teil 1: Die Planungsgeschichte des neuen ICE-Bahnhofes Erfurt
und seines Umfeldes. Erfurt, Kassel 2001, S. 39.

Dieser Anbau wurde jedoch bei der Neugestaltung der Bahnhofsanlagen wieder
abgerissen.

155



72

Nach der Reichsgrindung 1871 war Preuf3en verstérkt an der Verstaat-
lichung privater Eisenbahngesellschaften und so auch an der Thiringischen
Eisenbahngesellschaft interessiert. ,,Da 41% der Strecken der Thuringischen
Eisenbahngesellschaft auf preufischem Gebiet lagen und die Linie Halle -
Gerstungen fur den preullischen Staat as Teil der Verbindung Berlin -
Frankfurt (Main) immer wichtiger wurde, betrieb man zielgerichtet deren
Ubernahme.“™ Insbesondere nach dem ,Griinderkrach® von 1873 zeigte
sich auf Seiten der Aktionare der Thiringischen Eisenbahngesellschaft eine
gewisse Verunsicherung, die sich Preuf3en durch grol3ziigige Angebote zu-
nutze machen konnte. Im Jahre 1882 wurde schlief3lich der Kauf der Thirin-
gischen Eisenbahngesellschaft durch die Preuflischen Staatsbahnen geneh-
migt und die Konigliche Eisenbahn-Direktion in Erfurt gegrindet, die Tell
der Koniglich Preufdischen Eisenbahnverwaltung wurde. ,,Fir die thiringi-
schen Staaten bedeutete der preulRischen Einflul? nach der Verstaatlichung
eine Unterordnung Thiringens unter die Preul3ische Verkehrspolitik, die da-
mals das gesamte Leben Mitteldeutschlands beeinfluRte.™” Der AnschluR
Erfurts an die Thiringische Eisenbahn 1847 und der zielstrebige Ausbau der
Eisenbahnstrecken in Preuf3en und in anderen Landern des Deutschen Bun-
des wurde ein bedeutender wirtschaftlicher Faktor. Nach der Reichseinigung
von 1871 und den sich daran anschlief3enden Grinderjahren beginnt eine
beispiellose Zeit der Prosperitét™®

Nach der Verstaatlichung wurde eine grundlegende Neugestaltung der
Bahnhofsanlagen™® in Erfurt beschlossen. Sie sollte groRziigig geplant und
fur einen noch weiter ansteigenden Eisenbahnverkehr ausgerichtet sein. Das
alte Empfangsgebaude sollte ab 1893 nur noch als Verwaltungsgebaude flr
die Eisenbahn-Direktion dienen. Die seit 1873 durchgefiihrte Entfestigung
der Stadt erleichterte das Bauvorhaben, da nun gentigend Areal, insbesonde-
re auch durch die Abtragung der sogenannten , Hohen Batterie**®, zur Ver-
fuigung stand. Der Baubeginn des neuen Bahnhofs verzogerte sich jedoch
noch, da die Stadt Erfurt ihren Anteil an den Kosten fir Strafl3enumbauten im
Bahnhofsbereich als zu hoch einschétzte und zusétzlich den Bau des Gera-

%% Hommel, Detlef; Thielmann, Georg: Verkehrsknoten Erfurt, a.a.O., S.14.

Fromm, Gunter; Hunger, Erich: Die Entwicklung der Thiringischen Eisenbahn,
a.a.0., S. 30.

198 Vgl.: Baum, Harald; Moritz, Horst: Fahrt frei! a.a.0., S. 35.

'*® Die Neugestaltung umfafte auch den Ausbau des Giiterbahnhofs und den Bau
einer StralRenunterfliihrung im Verlauf der Bahnhofsstral3e.

Die ,Hohe Batterie”, die sich dem Bahnhofsareal im Siden anschlof3, war Teil
der Befestigungsanlagen. Sie wurde 1875 abgetragen. 1908 wurde der
Stadtpark auf dem Areal errichtet. Vgl.: Fromm, Glnter: Aus der Geschichte
der Thiringischen Eisenbahn und des Bahnhofs Erfurt 1846-1882, a.a.O., S.
78.
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Umflut-Kanals mit dem Bahnhofsprojekt verbinden wollte, um das Hochwas-
serproblem in der Stadt zu 16sen™". Erst 1887 kam es schlieRlich zur Eini-
gung zwischen Bahn und Stadt. Im selben Jahr erteilte der preufdische Minis-
ter fur offentliche Arbeiten seine Genehmigung fir den Neubau des Bahnhofs
und die damit verbundenen Mal3nahmen.

Mit dem Bau des neuen Erfurter Hauptbahnhofs wurde der Eisenbahn-
bauinspektor Eduard Keil'®?, der spéter Professor in Kénigsberg wurde, und
der Regierungsbaumeister Otto Erlendsen beauftragt. Aus verschiedenen
Griinden entschied man sich bei der Anlage des Bahnhofs flr die Kombinati-
on aus einem V orempfangsgebaude und einem Inselgebaude, das sich auf der
Hohe der Bahnsteige befinden sollte. Zum einen verliefen die Bahnanlagen
zum Teil erhoht auf dem alten Festungswall, so dal? dieser Hohenunterschied
Uberbriickt werden mufite. Zum anderen sollte der Bahnhof fur die Strecke
Halle-Eisenach als Durchgangsbahnhof und fir die Strecken nach Nordhau-
sen und Sangerhausen als Kopfbahnhof angelegt werden, so dal3 sich ein
Inselgebéude anbot (Abb. 126). Da der Bahnhof zum Teil auf dem alten Fes-
tungswall und zum Tell im alten Wallgraben steht, muf3ten stellenweise un-
gewOhnlich tiefe Grundungsmal3nahmen durchgefiihrt werden. Die erhohte
Anlage der Bahnsteige und der Gleise hatte wiederum auch zur Folge, dal3
Kreuzungen von Schiene und Straf3e vermieden werden konnten, was sich
auf die Verkehrsentwicklung in der Stadt gunstig auswirkte. Deshalb konn-
ten die neuen, sldlich gelegenen Stadtteile ohne Verkehrsbehinderungen an
das Stadtzentrum angeschlossen werden.

Am 1. November 1893 wurde der neue Personenbahnhof feierlich in
Betrieb genommen. , Als erster Zug fuhr 12.33 Uhr der Sangerhauser Perso-
nentrain ein, der von einem zahlreichen Publikum mit Iebhaften Zurufen emp-
fangen wurde. Die Lokomotive war mit Blumengewinden geschmtickt, und
auch die Maschinen der kurz darauf passierenden Guterziige trugen Blumen-
schmuck. Am darauffolgenden Sonntag war der neue Bahnhof das Wander-
ziel einer nach Hunderten zahlenden Besucherschar, die die weite Halle des
neuen Hauses belebte und die Eleganz der Einrichtung desselben bewunder-
te. Auch die ankommenden Reisenden zollten dem stattlichen Bau rickhalt-
lose Bewunderung. Lediglich die Nachbarschaft des Gebaudes, die

'®" Der neue Flutgraben sollte anstelle der alten Festungsgraben siidlich und 6st-

lich um die Altstadt fihren und den Hochwasserschutz der Stadt gewahrleis-
ten. Vgl.: Hommel, Detlef; Thielmann, Georg: Verkehrsknoten Erfurt, a.a.O.,
S. 16.

Eduard Keil entwarf u.a. auch den Erweiterungsbau des Eisenbahndirektions-
gebaudes Erfurt (Ost-, Nord- und Westfligel) in den Jahren 1888-1889.
Vgl.: Fromm, Giinter: Aus der Geschichte der Thiringischen Eisenbahn und
des Bahnhofs Erfurt 1846-1882, a.a.O., S. 85.
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Grundstiicke der Bufdeber Gasse, zu deren Fenstern die fragwirdigsten Wé&-
schestiicke heraushingen, forderten zu den unterschiedlichsten, fir unsere
Stadt nicht immer schmeichelhaften Bemerkungen heraus.* %

Der neue Erfurter Hauptbahnhof (Abb. 127-136) stellt sich, wie bereits
erwdhnt, als zweigeteiltes Gebaude dar. Zur Stadt und zum Bahnhofsplatz
présentiert sich der Bahnhof durch ein Vorempfangsgebaude, wahrend sich
das Inselgebdude und die Bahnsteige erhdht auf den ehemaligen Festungsan-
lagen befinden. Beide Gebaudeteile sind durch einen Personentunnel mitein-
ander verbunden (Abb. 137). Bel dem Vorempfangsgebaude (Abb. 138) han-
delt es sich um ein langgestrecktes Gebaude aus fiinf Achsen mit turmartigen
Eckrisaliten und einem as Thermenarchitektur gestalteten Mittelrisalit. Das
Vorempfangsgebaude wird durch den von einem grof3en Segmentbogen U-
berfangenen Mittelrisalit dominiert, dem sich rechts und links jewells einge-
schossige Rundbogengalerien anschlief3en, die in jewells doppelstockigen
Eckpavillons minden. Das zentrale Motiv des Mittelrisalits ist das grof3e
Thermenfenster, das von dem grof3en Segmentbogen gerahmt wird. Das
Thermenfenster hat in seinem Scheitel einen mit Laubwerk dekorierten
SchluR3stein, wéahrend sich im Scheitel des Hauptbogens ein Giebel mit Mu-
schelwerk befindet, unter dem der preufiische Adler sichtbar ist. Der mit Mu-
schelwerk ornamentierte Giebel ist ein beliebtes Motiv der Grinderzeitarchi-
tektur. Der Mittelrisalit wird jeweils von zwel im Erdgeschol3 rustizierten
und von Obelisken bekronten Pylonen flankiert. Zusammen mit den rahmen-
den Obelisken erhdlt der Mittelrisalit den Charakter eines hoheitlichen Ge-
baudes. Dem Mittelrisalit ist ein Portikus vorgelagert, der zur Stadt hin drei
Rundbogenportale aufweist. Die Seitenportale des Portikus sind ebenfalls als
Rundbogenportale ausgebildet. Der Portikus wird von einem grof3en Uhren-
aufbau abgeschlossen, der auf diese Weise in die Thermenfensterzone des
Mittelrisalits hineinragt. Die aus funf Bogenstellungen bestehenden einge-
schossigen Rundbogengalerien miinden jewells in rustizierten, doppelstocki-
gen Eckpavillons, die im Erdgeschol? die Rundbogenfenster der Galerien
aufgreifen, im ersten Stock jedoch eine doppelte Rundbogenfensterkonstruk-
tion aufweisen. Das Erdgeschol3 der Pavillons ist durch den Galeriecharakter
gepragt, wahrend das Obergeschol3d den Eckturmcharakter betont. Die Eck-
pavillons werden durch ein Satteldach abgeschlossen.

Das zweigeschossige Inselgebdude (Abb. 139-141) liegt riegelartig
erhoht hinter dem Vorempfangsgebdude. Es ist im Verhdtnis zum ersteren

1%% Zitiert nach: o. Verf.: Unser Hauptbahnhof und seine Geschichte. Zu den Er-

neuerungsplanen am Erfurter Hauptbahnhof. In: Thiringer Volk vom
23.2.1949. Hier wird deutlich, dal® die Bahn, wie so oft, gewissermalen
durch die Hinterhofe in die Stadt einfahrt.



75

wesentlich schlichter ausgebildet, greift aber zentrale Motive des Voremp-
fangsgebaudes auf. Das rechteckige Gebaude weist zwei durch ein Satteldach
abgeschlossene Seitenrisalite auf, die seitlich von Obelisken und auf dem
Dachfirst von einem, wiederum mit Muschelornamentik versehenen Giebel
bekront sind. Die Seitenrisalite snd im Obergeschol3 mit einem Blendbogen
versehen, der drei der finf Rundbogenfenster umrahmt. Zwischen den Sei-
tenrisaliten erstreckt sich im Obergeschol? eine Thermengalerie, die somit ein
zentrales Motiv des Vorempfangsgebaudes aufgreift. Das Inselgebaude stellt
sich ds arkadenartige Palasarchitektur dar, die im Erdgeschold Segmentbo-
genfenster und im Obergeschol3 Rundbogenfenster bzw. die Themengalerie
aufweist. Insgesamt wird das Inselgebaude durch einen palas- bzw. pfalzarti-
gen Charakter dominiert. Zu den Gleisen hin ist das Inselgebédude mit pult-
dachartigen Anbauten versehen, die anstelle einer Bahnsteighalle auf diese
Welse einen gewissen Schutz der Reisenden gewahrleisteten.

Die Aufteillung des Erfurter Bahnhofs in ein Vorgebaude und ein er-
hoht liegendes Hauptgebaude &3t Assoziationen zur Schlof3architektur auf-
kommen. Man kdnnte hier an die Anlage eines Vorschlosses und eines
Hauptschlosses denken, wie sie sich beipielsweise in Wien mit dem Unteren
und Oberen Belvedere (Abb. 142-143) findet. Unten befindet sich die Portal-
situation mit einer Vorhofarchitektur, wahrend oben das eigentliche Schiof3,
der Wohnpalast, angelegt ist. So kann man kongatieren, dal der Erfurter
Bahnhof Anleithen an die SchloRRarchitektur macht, indem sich das Voremp-
fangsgebaude als Vorhofarchitektur présentiert, wahrend sich das Inselge-
baude als das eigentliche Bahnhofsgebaude als erhoht liegendes Hauptschlof3
darstellt.

Im Vorempfangsgebaude (Abb. 144), das durch die Portale der Vor-
halle zu betreten war, befanden sich die grof3e Eingangshalle mit Fahrkarten-
schaltern, Gepackannahme und -ausgabe sowie Raume fur die Postabferti-
gung. In der Mittelachse fiihrte ein 6 Meter breiter Personentunnel™ zum
Inselgebaude. V orempfangsgebaude und Inselgebdude waren zusétzlich noch
mit vier weiteren Tunnel verbunden, die fir die ankommenden Reisenden,
den Gepack-, Eilgut- und den Posttransport vorgesehen waren. Der Perso-
nentunnel mindete im Erdgeschol} des Inselgebaudes wiederum in einer gro-
3en Eingangshalle, der sich rechts der Wartesaal I. und Il. Klasse, der Spei-
sesaal, ein Damenzimmer und das Firstenzimmer anschlossen und links der
Wartesaal 111. und 1V. Klasse, Toilettenrdume und Telegraphenstube an-
schlossen. Im Obergeschol? befanden sich Ubernachtungs- und Dienstraume.

% vgl.: Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten Sachsens, Preufens,
Mecklenburgs und Thiringens, a.a.O., S. 238.
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Besonders die Wartesdle (Abb. 145) und das Furstenzimmer waren mit reich
geschmiickten Wandverkleidungen, Kronleuchtern und schmiedeeisernen
Gittern sehr reprasentativ ausgestattet. ,,Im Inneren herrscht vornehmer ar-
chitektonischer Schmuck, wahrend die Raumlichkeiten durch ihre zweckmé-
Rige Anordnung groRe Bequemlichkeiten fir das Publikum bieten.“'®
,Selbst die Toilettenrdume boten ungewohnten Luxus durch Toiletten mit
Wasserspulung, Wandverkleidungen aus weiem Marmor und seperate
Waschrdume. Mit diesen Einrichtungen war der Bahnhof der Stadt weit vor-
aus, denn die erste Wasserspiilung wurde in Erfurt erst 1907 genehmigt.“ '

Eduard Keil, einer der beiden Architekten des neuen Erfurter Haupt-
bahnhofs, hat 1896 in der ,, Zeitschrift fir Bauwesen* einen Aufsatz Uber den
Neubau des Bahnhofs verfaldt, in dem er eine ausfuhrliche, im wesentlichen
technische Beschreibung seines Bau vornimmt. Hier interessieren vor alem
zwel Aspekte. Zum einen vergleicht Keil den Portikus des Erfurter Haupt-
bahnhofs mit dem des Anhalter Bahnhofs: ,,Der Hauptzugang zum Vorge-
baude erfolgt durch die geschlossene Vorhalle, welche urspringlich breiter
entworfen war und zugleich als Unterfahrt dienen sollte. Die vorgenommene
Anderung ist eine wesentliche Verbesserung geworden. Unterfahrten wie
z.B. am Anhater Bahnhof in Berlin fiihren zu groRen Ubelsténden infolge
der mangelnden Trennung des Fuf3ganger- und Wagenverkehrs. Im vorlie-
genden Falle ist diese Trennung erreicht: die Wagen fahren unter einem
Schutzdach vor die Vorhadle; die Ful3ganger aber benutzen die seitlichen
Eingangsthiren. Dazu kommt noch, dal die geschlossene Vorhalle zum ge-
réumigen Windfang geworden ist.“**" So wird deutlich, da? Keil fir den Er-
furter Hauptbahnhof explizit Anleihen beim Anhalter Bahnhof gemacht hat,
was insbesondere durch den dreibogigen Portikus, den grof3en Segmentbo-
gen und den Uhrenaufbau deutlich wird (Abb. 60). Zum anderen schreibt
Keil welter: ,Die Entwirfe fur das Inselgebaude wurden nach Angaben der
allgemeinen Bau-Abtheilung im Ministerium der offentlichen Arbeiten in den
Jahren 1889 und 1890 vom Unterzeichneten und dem Regierungs-
Baumeister Erlendsen bearbeitet und durch den erstgenannten unter dem
ehemaligen Betriebsamte Erfurt ausgefihrt. Von ihm wurde dann 1891 das
Vorgebaude nach Angaben des damals als Hulfsarbeiter im Ministerium der

185 Zitiert nach: Hommel, Detlef; Thielmann, Georg: Verkehrsknoten Erfurt, a.a.0.,

S. 18.
1% Epd.

'%7 Keil, Eduard: Der Umbau des Bahnhofs Erfurt in den Jahres 1888 bis 1894, mit
besonderer Beriicksichtigung der Hochbauten des Personenbahnhofes.
Zeitschrift fir Bauwesen 46 (1896), Sp. 167.
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offentlichen Arbeiten beschéftigten Regierungs- und Bauraths, jetzigen Geh.
Bauraths Eggert entworfen und ausgefiihrt.“*%®

Esist davon auszugehen, dal3 es sich hierbei um Herrmann Eggert, den
Architekten des Frankfurter Hauptbahnhofs handelt, der offensichtlich bei
der Gestaltung der Erfurter Bahnhofsbaus mitgewirkt hat. In der bisher pub-
lizierten Literatur sowohl zum Frankfurter wie zum Erfurter Bahnhof ist die-
ser Aspekt und die damit einhergehende enge Beziehung zwischen diesen
beiden Bahnhofen bislang nicht beachtet worden. So darf ich feststellen, dal3
die Bezlige zwischen dem Frankfurter Hauptbahnhof und dem Bahnhofsneu-
bau in Erfurt evident sind. Insbesondere die Aufri3disposition des Voremp-
fangsgebaudes mit dem sich tber drei Rundbogenportalen erhebenden Ther-
menfenster und der von zwei rustizierten Pylonen eingefaldte Segmentbogen
erscheinen der Frankfurter Tradition verpflichtet. Der Uhrenaufbau, der in
die Thermenfensterzone hineinragt, und die Gestaltung des das Thermenfens-
ter abschlieffenden Gesimses sowie des Gesimses, das den Segmentbogen
abschliefdt, sind als fast wortliche Zitate des Frankfurter Bahnhofsbaus zu
begreifen. Der muschelformartig ausgebildete Schluf3stein des Mittelrisalits
(Abb. 138) erinnert wiederum stark an die Gestaltung des Schluf3steins der
inneren Vestibilfassade des Frankfurter Hauptbahnhofs, der das Baudatum
des Bahnhofs tragt (Abb. 71). Die den Segmentbogen einfassenden Pylonen
sind am Erfurter Bahnhof mit Obelisken abgeschlossen. Am Frankfurter
Hauptbahnhof erscheinen Obelisken ebenfalls as ein die Gestaltung des Mit-
telrisalits dominierendes Motiv (Abb. 25). Auch die sich dem Mittelrisalit
anschlief3enden Rundbogengalerien, die in Eckpavillons minden, greifen in
ihrer Systematik die Gestaltung der Rundbogengalerien am Frankfurter
Hauptbahnhof auf. Die Gestaltung des Inselgebéudes, das die Rundbdgen des
V orgebaudes wiederholt, 183t sich ebenfalls in diese Motivik einordnen.

Im Gegensatz zum ersten Erfurter Bahnhof, der der mittelalterlichen
Tradition der Stadt verpflichtet war, weist der Bahnhofsneubau, wie auch der
Frankfurter Hauptbahnhof, durch die bereits beschriebene Gestaltung, insbe-
sondere dem Mittelrisalit und den Rundbogengalerien, einen schlofRghnlichen
Charakter auf'®. Auch die Aufteilung in en ,VorschloR* und en
»Hauptschlof3* 1813t sich in diesen Kontext einordnen. Die Stadt Erfurt wurde

%8 Ebd., Sp. 174.

'%% Bevor der endglltige Entwurf fir die Hochbauten 1885 genehmigt wurde, hatte

Keil mehrere Vorentwirfe fir das Empfangsgebdude ausgearbeitet. Einer
dieser Entwiirfe ist erhalten geblieben (Abb. 146), der auch der SchlofRarchi-
tektur, hier wohl explizit der Zwingerarchitektur in Dresden (Abb. 147) ent-
lehnt ist. Hommel und Thielmann sehen allerdings auch eine Parallele zum
Japanischen Palais in Dresden (Abb. 148). Vgl.. Hommel, Detlef; Thiel-
mann, Georg: Verkehrsknoten Erfurt, a.a.O., S. 21.
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auf diese Weise mit einer ,, Schlof3architektur” versehen und der technische
Fortschritt auf diese Weise metaphorisch tberhoht. Wie jedoch bereits auch
erwahnt, sind am Erfurter Bahnhof auch Motive des Anhalter Bahnhofs zu
finden, wie insbesondere in der Gestaltung des Portikus ersichtlich wird. Am
Bahnhofsneubau in Erfurt finden sich dementsprechend Zitate aus der Berli-
ner und Frankfurter Bahnhofsarchitektur. Dies ist nicht nur aus der Tatsache
zu erklaren, dal3 die Strecke Berlin - Frankfurt Gber Erfurt verlauft und inso-
fern Motive des Ausgangs- bzw. Endbahnhofs aufgegriffen werden. Auch die
preuldische Hegemonie und der preuldische Einfluld bei der Gestaltung von
Bahnhofsgebduden zu der Zeit, insbesondere durch das Ministerium fir 6f-
fentliche Arbeiten in Berlin, dem zahlreiche Architekten unterstanden, spielt
hier sicher eine mal3gebliche Rolle, so dal3 man konstatieren kann, dal3 es sich
hier, wie beim Frankfurter Hauptbahnhof, auch um eine explizit preul3ische
Bahnhofsarchitektur handelt.

Wie bereits erwahnt, ist der Erfurter Bahnhof as Inselbahnhof gestal-
tet, der, wie zwel andere Rezeptionsbauten des Frankfurter Hauptbahnhofs,
der NUrnberger und der Schweriner Bahnhof, keine eigenstandige Perronhal-
le aufweist. Auf die neue Technik wurde jedoch trotzdem nicht verzichtet, so
wurde fur die Konstruktion des Vorempfangsgebaudes die neue Eisenarchi-
tektur verwendet (Abb. 149-151). Hier zeigt sich eine weitere Parallele zum
Frankfurter Hauptbahnhof, wo am Hauptvestibll die moderne Eisenkon-
struktion zur Verwendung kam und so eine Nobilitierung erfuhr.

Wie in anderen St&dten erfuhr auch Erfurt durch den Bahnhofsneubau
und die zuvor betriebene Entfestigung neue Impulse in der Stadtentwicklung:
»Die bisher mittelalterlich strukturierte Stadt stellte sch mit der Erweiterung
der Bahnanlagen und dem Neubau eines Hauptbahnhofes nach der Fertigstel-
lung des Flutgrabens der allgemeinen Urbanisierungsentwicklung des 19.
Jahrhunderts. Ein umfassender Moderniserungsprozefd verbunden mit einer
groRen Stadterweiterung erfaiite die Stadt Erfurt.“*”® Der damalige Oberbiir-
germeister Dr. Breslau hatte die Vision, die Beengheit und Provinzialitét der
Stadt mit der Verschittung der Wilden Gera und dem Bau einer Ringstrale
im Charakter eines Boulevards (heute: Juri-Gagarin-Ring), wie in Wien oder
Budapest, zu besaitigen. Er glaubte, dal? der neue Stral3enzug einer der statt-
lichsten und vornehmsten der Zukunft werden wiirde'"". Diesist sicher nur in
Ansdtzen gelungen. Der Bahnhofsvorplatz (Abb. 152-154) wurde erst einige
Jahre nach der Inbetricbnahme des Bahnhofs abgeschlossen. Der Bau des

"% Arbeitskreis Offentlichkeitsarbeit ICE-Bahnhof Erfurt und Umgebung (Hrsg.);
u.a.: Erfurt verbindet, a.a.0., S. 41.

" Ebd., S. 40.
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Hotel Koschenhaschen (heute , Erfurter Hof*) as nordliche Begrenzung des
Bahnhofsvorplatzes erfolgte erst 1904-05 und verschaffte dem Bahnhofsvor-
platz somit ein grof3stadtisches Aussehen. Somit hat der Bahnhofsneubau in
Erfurt, wie in anderen Stédten, z.B. Frankfurt oder Berlin, neue Impulse zur
Stadtentwicklung gegeben und zum grol3stadtischen Charakter Erfurts beige-
tragen.

3.3. NUrnberg

3.3.1. Zur Verkehrsentwicklung in Nirnberg

Nurnberg besitzt das Privileg, mit der 1835 in Betrieb genommenen
Ludwigsbahn von Nurnberg nach Firth die erste Eisenbahnlinie in Deutsch-
land aufweisen zu kdnnen. Die von einer privaten Gesellschaft gebaute Bahn
kam zwar Uber eine lokale Verkehrsbedeutung nie hinaus, aber sie bewirkte
eine Art Initialziindung fUr einen stirmischen Eisenbahnbau in den folgenden
Jahren.

Es kommt nicht von ungeféhr, dal3 ausgerechnet in Nurnberg das neue
Verkehrsmittel seine Geburtsstunde erlebte. Als ehemalige Reichstadt kann
Nurnberg jahrhundertealte Handelsbeziehungen vorweisen. Bereits im Jahre
1163 hat Kaiser Friedrich Barbarossa den Nurnberger Kaufleuten kaiserli-
chen Schutz und die Handelsfreiheit im ganzen Reich zugesichert. Nachdem
Kaiser Friedrich 1l im Jahre 1219 Nirnberg zudem das Privileg einer freien
Reichsstadt erteilt hatte, konnte sich Nirnberg zu einer bedeutenden Fern-
handelsstadt entwickeln. Besonders die Metallverarbeitung und das Textil-
gewerbe haben in Nurnberg eine lange Tradition, was durch das ganze Mit-
telalter anhielt. Man mul} alerdings konstatieren, dal3 es sich nicht um eine
ungebrochene Tradition handelt: im 16. Jahrhundert erfuhr Nurnberg, be-
dingt durch den DreifBigjdhrigen Krieg und durch die Verlagerung der
Schwerpunkte des Welthandels in die Seestadte Europas im Zeitalter der
Entdeckungen, einen wirtschaftlichen Niedergang, der bis zum Ende des 18.
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Jahrhunderts anhielt'". Im Jahre 1806 wurde Niirnberg durch Napoleon an
Bayern Ubergeben und verlor damit den Status ds freie Reichstadt. Durch die
Aufhebung der Binnenzolle in Bayern wurden jedoch die Bedingungen fur
den Handdl erleichtert, sodal3 Nurnberg sich im 19. Jahrhundert wieder zu
einem bedeutenden Handels- und Wirtschaftszentrum entwickeln konnte.
Insbesondere die Metalverarbeitung bewirkte im 19. Jahrhundert einen gro-
3en Industridisierungsschub in Nurnberg und wurde damit auch zur Trieb-
kraft zur EinfUhrung der Eisenbahn. Das vermehrte Arbeitsplatzangebot
durch neuerrichtete Fabriken zog eine Steigerung der Bevolkerungszahl nach
sich. Wahrend Nirnberg 1840 noch 50.328 Einwohner hatte'”, waren es
1870 bereits 81.290 Einwohner und im Jahre 1881 wurde schliefdlich die
Hunderttausendgrenze tiberschritten™™. Wichtig fir Niirnbergs Bedeutung als
Handelszentrum war zudem der Pendlerverkehr zwischen Nirnberg und
Furth, der ebenfalls auf eine jahrhundertealte Tradition zuriickging'”™. So
waren es Vertreter der Nurnberger und Further Kaufmannschaft, die das
Projekt der Eisenbahn vorantrieben und auch Konig Ludwig | hatte bereits
1825 die Maoglichkeit einer Bahnverbindung zwischen Nirnberg und Furth
erwogen'’. 1833 wurde eine Aktiengesallschaft zum Bau der Ludwigsbahn
gegrundet. Die Ludwigsbahn verlief paralel zur Further Stral3e, die nach
Aufgehen des Furstentums Ansbach ins Kénigsreich Preuf3en (1792) auf An-
ordnung des preuRischen Ministers von Hardenberg angelegt worden war'”’.
Der erste Bahnhof in NUrnberg (Abb. 155) entstand am Plarrer und ssammte
aus den sechziger Jahren des Vorjahrhunderts'™. Es handelte sich um ein

172 Vgl. hierzu auch: Bansch, Dieter: Zum Durerbild der literarischen Romantik. In:

Marburger Jahrbuch fir Kunstwissenschaft, Bd. 19. Marburg 1974, S. 259-
274.

' Sendner-Rieger, Beatrice: Die Bahnhéfe der Ludwig-Siid-Nord-Bahn 1841-
1853. Zur Geschichte des bayerischen Staatsbauwesens im 19. Jahrhun-
dert. Karlsruhe 1989, S. 199.

Méck, Gabriele: Der Hauptbahnhof Nirnberg. Die Entwicklung des bayerischen
Eisenbahnwesens in Grundziigen, Nurnberg im 19. Jahrhundert und die Ge-
schichte seines Hauptbahnhofs. Unverdffentlichte Diplomarbeit Universitat
Stuttgart. Stuttgart 1988, S. 12.

Der Pendlerverkehr zwischen Nirnberg und Furth war jahrhundertealt: nach
altem Nurnberger Recht mufiten handelstreibende Juden abends die Stadt
verlassen, Furth hingegen hatte eine sehr tolerante Haltung gegeniber Ju-
den. Vgl.: Méck, Gabriele: Der Hauptbahnhof Niirnberg, a.a.O., S. 24.

176 Vgl.: Eichhorn, Ernst: ,Alle Welt ergriff eine ungeheuere Eisenbahnlust...“. In:
Frankenland. Zeitschrift fir Frankische Landeskunde und Kulturpflege. Heft
10, Dezember 1985, 37. Jahrgang, S. 336.

Hauller, Helmut: Nirnberg als Eisenbahn- und Verkehrsknotenpunkt. Seine
Bahnhofe und Gleisanlagen in 150 Jahren. In: Frankenland. Zeitschrift fir
Frankische Landeskunde und Kulturpflege. Heft 1, Januar 1985, 37. Jahr-
gang, S. 2.
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kleines Biedermelerhduschen mit anschlief3ender offener Bahnsteigshalle,
welches 1872 den erweiterten Verkehrsbedirfnissen entsprechend umgebaut

wurde'™.

Nach dem Ludwigsbahnprojekt entstanden zahlreiche Aktiengesell-
schaften zum Bau weiterer Bahnlinien. So wurde 1840 die Privatbahn Min-
chen-Augsburg eingefihrt. Doch bereits 1836 hatte sich der Staat durch
» Fundamentalbestimmungen fur sdmtliche Eisenbahnstrecken in Bayern® den
EinfluR auf Bau und Betrieb bei der Erteilung von Konzessionen gesichert'®.
Es schien angeraten, selbst den Bahnbau zu leiten, um diesen nicht Zufalig-
keiten zu Uberlassen und nicht den Anschluld an die anderen Lander zu verlie-
ren. So drohten die in Wirtemberg geplanten Strecken den Transtverkehr
von Italien, Osterreich und auch der Schweiz von bayerischem Gebiet abzu-
ziehen. Im Jahre 1840 wurde durch Ludwig | verflgt, eine Bahnlinie von der
sachsischen Grenze bei Hof bis Augsburg auf Staatskosten zu bauen, dieihre
Fortsetzung im Siiden bis Lindau finden sollte'. Mit der sogenannten Lud-
wig-Sid-Nordbahn hatte sich Bayern als dritter Staat nach Braunschweig
1837 und Baden 1838 flir das Staatsbahnprinzip entschieden. Fur dieses Pro-
jekt wurde die Konigliche Eisenbahnbau-Kommission mit Sitz in Nirnberg
gegrindet, welche die erste fir den Eisenbahnbau eingesetzte staatliche Be-
hérde war'®. Am 25. August 1844, dem Geburtstag Ludwigs |, wurde die
erste Teilstrecke der Ludwig-Sud-Nordbahn zwischen Nirnberg und Bam-
berg felerlich erdffnet. Den Sonderzug fuhrte eine bel Maffai gebaute Loko-
motive ,Bavaria‘*®. In den folgenden Jahren wurde Nirnberg an weitere
Strecken angeschlossen. So erfolgte 1859 mit der Strecke Nirnberg - Hers-
bruck/links der Pegnitz (6stlich von Nurnberg) der Anschluf3 der Bayerischen
Ostbahnen an Nurnberg. Im Jahre 1865 folgte die Bahnlinie nach Wirzburg,
1871 nach Neumarkt in der Oberpfalz (slidostlich von NUrnberg), 1875 nach
Ansbach (stidwestlich von Nurnberg) und 1877 nach Bayreuth (in Richtung
Nordosten). Mit der Ludwig-Westbahn von Bamberg nach Aschaffenburg,
die im Jahre 1854 fertiggestellt worden war, und der Maximilliansbahn zwi-
schen Augsburg und Ulm konnte Bayern schlief3lich ein sehr dichtes Eisen-
bahnnetz aufweisen.

179 Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten Il - Bayern, Baden, Wirttem-
berg, Pfalz, Nassau, Hessen. Berlin (Ost) 1988, S. 12.

189 Mock, Gabriele: Der Nurnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 31.

181 Vgl.: Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten 1ll, a.a.O., S. 20.

'82 Pressedienst der Bundesbahndirektion Niirnberg (Hrsg.): 75 Jahre Hauptbahn-
hof Nirnberg 1906-1981. Nirnberg 1981, S.7.

% Epd., S.8.
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Nach der Eroffnung der ersten Teilstrecke der Ludwig-Sud-Nordbahn
ergab sich das Problem der angemessenen Lokalisierung eines neu einzurich-
tenden Bahnhofs in Nurnberg. Dies war eine der Aufgaben, mit der die K-
nigliche Eisenbahnbau-Kommission betraut war. Es war von Anfang an klar,
dal3 der Bahnhof der Staatsbahn nicht in den Bahnhof der Ludwigsbahn am
Plarrer integriert werden sollte. Zum einen reichte der Platz dort nicht aus,
zum anderen war es fur die damalige Zeit noch undenkbar, einen gemeinsa
men Bahnhof von privater Ludwigsbahn und staatlicher Ludwig-Sud-
Nordbahn einzurichten. Auf Anordnung Ludwigs | war die Eisenbahnbau-
Kommission angehalten worden, einen Bauplatz vor den Stadttoren zu su-
chen, da Ludwig | ,Allerhochst ... es ungern sehen, wenn Stadtmauern
durchbrochen und Stadtthore abgebrochen werden, wodurch das stadtische
Ansehen leidet.“'® Die Wahl fiel schlieRlich auf den Platz vor dem Frauentor.
Hier war nicht nur durch die Mauthalle, das Postgebaude und die bis zur
Mitte der Stadt flihrende Kdnigstral3e eine gute Infrastruktur gegeben, son-
dern das Kdnigshaus besal? dort auch ein grof3es Grundsttick, den ,, Tuchbe-
reitersplatz®, wodurch komplizierte Zwangsenteignungsverfahren vermieden
werden konnten. Der Standort des Bahnhofs am Frauentor spricht auch fur
die Weitsicht der ersten Eisenbahnplaner - durch die dort gegebenen ausrei-
chenden Flachen konnte der Nirnberger Bahnhof spédter wiederholt den
wechselnden Anforderungen des Verkehrs angepaldt werden.

Als Architekt fir den ersten Staatsbahnhof in Nirnberg wurde Eduard
Riber beauftragt. Eduard Ruber wurde 1804 geboren und verstarb 1874. Er
studierte an der Akademie der bildenden Kinste bei Friedrich Géartner in
Munchen. 1842 wurde er zum ersten Architekten der Eisenbahnbau-
Kommission berufen und war fortan fir Hochbauten der Ludwig-Sid-
Nordbahn zustdndig. Der Bahnhof in Nirnberg ist sein wichtigstes Werk, in
der Folgezeit entstanden auch die Stationen in Bamberg, Augsburg und Lin-
dau unter Rilbers Leitung'®. Das Eingangstor zum Hafen von Lindau wurde
ebenfalls von Riber gestaltet. Ab 1844 war Ruber mit dem Bau des NUrn-
berger Bahnhofs beschéftigt: ,, Der 39-jahrige Architekt hatte damit nicht nur
den grofdten Baukomplex seiner bisherigen Laufbahn projektiert, sondern
auch den bedeutendsten Bahnhof Bayerns.**® (Der Bahnhof in Miinchen von
Friedrich Burklein entstand erst 1846/47).

184 Zitiert nach: Mock, Gabriele: Der Nurnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 78.

'® vgl.: Sendner-Rieger, Beatrice: Die Bahnhéfe der Ludwig-Siid-Nord-Bahn
1841-1853, a.a.0., S. 31-34.

'8 Maock, Gabriele: Der Nurnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 89.
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Mit dem Bau des Bahnhofs wurde im Frihjahr 1844 begonnen. Bei
dem ersten Staatsbahnhof in Nurnberg (Abb. 156-162) handelte es sich um
ein langgestrecktes, dreigeschossiges Gebaude. Dominiert wurde der Bau-
korper durch einen durch einen Treppengiebel abgeschlossenen Mittelrisalit,
dem sich rechts und links Zwischenfligel und die Eckrisalite anschlossen.
Der Zugang zum Bahnhof erfolgte durch drel spitzbogige Portale in den
Zwischenfllgeln, die als Arkaden ausgebildet waren. Die Ecken der drel Ri-
sdlite waren durch Ecktirmchen und polygonal gebrochene Pfeiler besonders
ausgezeichnet, wobei die Ecktirmchen an eine zinnenbesetzte Kanzel erin-
nerten. Auch die Fenstergestaltung der drel Risalite hob sich von der der
Zwischenfligel ab: wéahrend die drei Spitzbogenfenster des Erdgeschosses an
der Nordseite des Bahnhofs durch ein hochgestelltes Gesms ausgezeichnet
wurden, wurden die Spitzbogenfenster des ersten Stockes von Wimpergen
mit gotischem MaRwerk, Krabben und Kreuzblumen'®” bekront. Das Mau-
erwerk wurde zum Dach hin mit einem sich um das gesamte Gebéaude zie-
henden Zinnenfries abgeschlossen. Der Treppengiebel des Mittelrisalits, an
dem sich die Bahnhofsuhr befand, wurde von einem durchbrochenen Glo-
ckentiirmchen dominiert'™®. Im Siiden, zu den Gleisen, schlossen sich dem
Hauptgebaude (in der Verlangerung der drel Risalite) drei eingeschossige
Anbauten an, die auf diese Weise zwei offene Hofe umschlossen (Abb. 164).
An diese flachen Vorbauten wiederum grenzte die Einsteighalle des Bahn-
hofs. Die eingeschossige und einschiffige Einsteighalle war als Spitzbogenar-
katur ausgebildet und erinnert in ihrer Anlage an einen Kreuzgangsfligel.
Auch die Verbindungsbauten zwischen dem Hauptgebaude und der Eingteig-
halle hatten den Charakter eines Kreuzgangs. Die Eingteighalle war mit einer
Satteldachkonstruktion abgeschlossen, die an den Giebelssseiten mit Mal3-
werkgitter und Fialen verziert war (Abb. 165). Die Giebelseiten der Einsteig-
halle wiesen jeweils ein grof3es Spitzbogentor auf. Diese mit gotischen Moti-
ven besetzten Spitzbogentore bildeten somit die Einfahrt in den Bahnhof.

Bel der Beschreibung des Bahnhofs ist bereits deutlich geworden, daf3
er im neugotischen Stil gebaut worden ist, auf den Eduard Ruber auf aus-
drtcklichen Wunsch Ludwigs | verpflichtet worden war: im Jahre 1841 hatte
Ludwig | angeordnet; ,dal3 die Entwiirfe zu allen Bauten an den Eisenbahnen

187 Sendner-Rieger, Beatrice: Die Bahnhofe der Ludwig-Sid-Nord-Bahn 1841-
1853, a.a.0., S. 200.

Beatrice Sendner-Rieger sieht hier ein direktes Zitat der Schau in Nirnberg
(Abb. 163), die seit dem 16. Jahrhundert das reichsstadtische Minz- und
Goldschauamt beherbergte: ,Der Uhrengiebel der Schau in Nirnberg diente
Eduard Ruber als Vorbild fir die Gestaltung des Bahnhofs.” Sendner-
Rieger, Beatrice: Die Bahnhofe der Ludwig-Sid-Nord-Bahn 1841-1853,
a.a.O., S. 86/87.
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im antik-rémischen Style**®® zu bauen seien, wohl in der Hoffnung, damit an

die verkehrstechnischen und architektonischen Meisterleistungen der Romer
ankniipfen zu konnen. Ludwig | hatte aber fir NUrnberg explizit eine Aus-
nahme zugelassen: ,,die in NUrnberg auszuftihrenden Hochbauten seyen aus-
nahmsweise in dem Style des Mittelalters, wie derselbe fur jene Stadt 6ffent-
liche Gebéude angeordnet ist, auszufiihren.“** Mit dem ersten Staatsbahnhof
in NUrnberg sollte ein Gebaude geschaffen werden, das sich dem mittelalter-
lich gepragten Stadtbild Nurnbergs anpaldt und sich nicht als Fremdkorper
prasentiert. So rekurriert der Bahnhof, das Stadtor des 19. Jahrhunderts, auf
die gotische Architektur, die Nirnberg gepragt hat. In der zeitgendssischen
Kritik wurde dies auch entsprechend gewdrdigt: ,Die Privat- und offentli-
chen Bauten Nurnbergs, auf weise Anordnung seit vielen Jahren nur im mit-
telalterlichen Style aufgeftihrt, haben die Bewahrung von Nurnbergs altdeut-
schem Geprage wesentlich gefordert... Die Wahl der gothischen Bauweise
fur den Bahnhof zu Nurnberg rechtfertigt und erklart sich sonach von
selbst... 1%

Es stellte sich alerdings schon bald heraus, dal3 der 1844, fur die An-
fangsbedurfnisse des Eisenbahnverkehrs gebaute Bahnhof den wachsenden
Verkehrsanforderungen nicht gewachsen war. Nach Angliederung des Ost-
bahnhofes an den Staatsbahnhof wurden die ersten Umbauten vorgenommen:
so wurden die offenen Hofe Uberbaut und die Erdgeschol3fenster des Mittel-
risalits zu Turdffnungen erweitert, so dal3 der Zugang zum Bahnhof sodann
Uber diese neu geschaffene Portalzone des Mittelrisalits erfolgte. Auf
Wunsch von Maximillian 1l wurde zwischen 1860 und 1864 ein Warteraum
fur ,allerhdchste Herrschaften eingerichtet, der von Friedrich Birklein ent-
worfen wurde (Abb. 166). Im Zuge des weiteren Ausbaus des Verkehrswe-
sens und der Industriaisierung Nirnbergs wurden zwischen 1880 und 1882
links und rechts des Hauptgebaudes eingeschossige Anbauten an den Bahn-
hof vorgenommen (Abb. 167). Der Salon fur den Konig wurde bei dieser
Umgestaltung in den westlichen Anbau verlegt. Die Gleisanlage wurde von
vier auf neun Gleise erweitert. Zuvor war ein Perrontunnel in der Verlénge-
rung der Mittelachse des Hauptgebaudes angelegt worden, so dal3 sieben
Gleise nur durch den Tunnel zu erreichen waren. Dies gestaltete sich aber
schon bald zu einem Problem, da die Reisenden nicht nur zweimal unbequem
Treppen steigen mul3ten, sondern auch durch Gegenverkehr ein starkes Ge-

'8 Zitiert nach: Sendner-Rieger, Beatrice: Die Bahnhéfe der Ludwig-Siid-Nord-

Bahn 1841-1853, a.a.0., S. 78.
190 Zitiert nach: Méck, Gabriele: Der Nlrnberger Hauptbahnhof, a.a.0., S. 124.

91 Zitiert nach: Sendner-Rieger, Beatrice: Die Bahnhéfe der Ludwig-Siid-Nord-
Bahn 1841-1853, a.a.0., S. 202.
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drénge im Tunnel herrschte™. Schon bald kristallisierte sich heraus, da? die
erfolgten Umbaumal3nahmen nur vortbergehend die Probleme am Bahnhof
[6sen wirden und eine grundsétzliche Neustrukturierung vonndten sein wr-
de. So wurde projektiert, die gesamten Gleisanlagen anzuheben, u.a. um das
zweimalige Treppensteigen zu umgehen (der Ful3boden des Perrontunnels
sollte niveaugleich mit dem Erdgeschold des Hauptgebaudes liegen). Zum
anderen konnte auf diese Weise der stidliche Stadtteil, der im Zusammenhang
mit dem Eisenbahnverkehr stark angewachsen war'®, mit der Hoherlegung
der Bahnanlagen durch Tunnels und grol3ztigige Stral3enunterfihrungen bes-
ser an die Altstadt angebunden werden. Schliefdlich wurde in den weiteren
Planungen fir den Nirnberger Bahnhof die Trennung von Personen- und
Giiterbahnhof vorgesehen.

3.3.2. Der Nurnberger Hauptbahnhof

,Der fortschreitende Ausbau des Eisenbahnwesens, der grofRartige
wirtschaftliche Aufschwung der Stadt Nurnberg und ihr bedeutendes An-
wachsen machten Erweiterungsbauten im Bahnhof nétig...“*** Der Personen-
verkehr war von 1882 bis 1898 um mehr als das Dreifache gestiegen'®®. Der
allgemeine wirtschaftliche Aufschwung, die Einfiihrung des 2-Pfennig-Tarifs
fur Vorortziige und die Landesausstellung im Jahre 1896 waren die wesentli-
chen Faktoren, die schliefdlich zum Bau eines neuen Empfangsgebaudes in
Nurnberg fuhrten. Der Bauherr fUr dieses Projekt war die ,, Generaldirektion
der Koniglich bayerischen Staatseisenbahnen”. Unter den Réten der Bauab-
tellung der Generaldirektion war auch Carl Gustav Ritter von Zenger (1838-
1905), der als Architekt fur den neuen Nurnberger Hauptbahnhof beauftragt
wurde. Zenger war zunéachst in den Baudienst des Fursten von Thurn und
Taxis berufen worden. Seit 1870 war er Direktions-Architekt der Ostbahnen
und seither ununterbrochen im Eisenbahndienst tétig. Von Zenger stammen

192 Méck, Gabriele: Der Nurnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 146.

193 Vgl.: Glaser, Hermann; Ruppert, Wolfgang; Neudecker, Norbert (Hrsg.): Indust-
riekultur in Nirnberg. Eine deutsche Stadt im Maschinenzeitalter. Miinchen
1983, S. 191.

Frankischer Kurier vom 5.5.1910. Zitiert nach: Mock, Gabriele: Der Nirnberger
Hauptbahnhof, a.a.0., S. 154.
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hof Nirnberg 1906-1981, S. 9.
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die Postgebaude in NUrnberg und Lindau und die Bahnhofsgebaude in Eger,
Eisenstein, Passau, Weiden, Landshut und Regensburg*®®. Der Zentralbahn-
hof in Nurnberg war sein letztes Werk, dessen Vollendung er nicht mehr er-
lebte.

»Von Anfang an stand fest, dal3 das neue Betriebshauptgebaude auf der
gleichen Baustelle zu errichten war.“*®” Da der neue Hauptbahnhof jedoch
deutlich grof3er dimensioniert war as der Vorgangerbau, mufdte fir den Bau
die Grof3e des Bahnhofsvorplatzes reduziert und einige Grinanlagen vor dem
Gebaude entfernt werden. Einer grof3en Sorge der Nirnberger Burger konn-
te jedoch entgegengetreten werden: ,Auf dle Félle werde die Stadtverwal-
tung einmiitig fir die Erhaltung der aten Befestigungswerke sein...“**® Die
Nurnberger Stadtverwaltung hatte bereits im Jahre 1897 Wilhelm von Ru-
mann (1850-1906), der Professor an der Minchener Akademie war, den
Auftrag gegeben, fir das Zentrum des Bahnhofsvorplatzes ein bronzenes
Reiterstandbild des Prinzregenten Luitpold auf einem Marmorsockel, flan-
kiert von zwei bayerischen Lowen (Abb. 168-169), zu schaffen. Dieses Rel-
terstandbild wurde am 13. Mé&rz 1901, dem 80. Geburtstag des Prinzregen-
ten, eingewelht. Es ist verschiedentlich davon die Rede, dal? der Nurnberger
Oberburgermeister Dr. Georg von Schuh dem Prinzregenten dahingehend
geschmeichelt haben soll, dal3 das Reiterstandbild viel besser zur Geltung
ka&me, wenn dahinter ein neuer Bahnhof stiinde und von Schuh auf diese
Weise die Genehmigung fiir den Bau des Bahnhofs erhalten habe'**.

Am 7. Februar 1900 wurde von alerhdchster Stelle die Genehmnigung
zum Bau des neuen Nirnberger Hauptbahnhofs erteilt. Die Bauarbeiten wur-
den jedoch dadurch erschwert, dal3 der alte Bahnhof zunéchst noch erhalten
blieb, bis der Neubau nach und nach seine Funktionen tbernehmen konnte.
Erst im Oktober 1903 wurde der Altbau abgerissen, die Gleisanlagenanhe-
bung war erst Ende des Jahrzehnts abgeschlossen. Der langsame Baufort-
schritt stief3 bel den Zeitgenossen auf Kritik: er verlaufe ,,in einem Schne-
ckentempo..., das auch den Geduldigsten nervés machen muldte. Die Ver-
kehrsverhdltnisse im Zentralbahnhof sind derart, dal3 man sich wundern muf3,
dal? dort noch kein gréReres Ungliick dortselbst passirt ist.“?*® Und auch die

196 Vgl.: Thieme, Ulrich; Becker, Felix: Allgemeines Lexikon der Bildenden Kuinst-
ler von der Antike bis zur Gegenwart, a.a.O., Bd. 26, S. 458.

197 Zitiert nach: Mock, Gabriele: Der Nlrnberger Hauptbahnhof, a.a.0., S. 158.

1% Frankischer Kurier vom 13.11.1900. Zitiert nach: Ebd., S. 159.

199 Vgl.: HauRler, Helmut: Nirnberg als Eisenbahn- und Verkehrsknotenpunkt,
a.a.0., S.7-8 und Mock, Gabriele: Der Nurnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S.
166.

20 Zitiert nach: Mock, Gabriele: Der Nirnberger Hauptbahnhof, a.a.0., S. 172.
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Tatsache, dal3 die Frankfurter Firma Philipp Holzmann mit der Ausfiihrung
des Bahnhofsbaus beauftragt worden war, rief eine Entristung unter den
Nurnbergern hervor: dies sai ,geradezu ... ein Faustschlag ins Gesicht und
eine moralische Niederlage, dal3 man zur Ausfiihrung eines an sich konstruk-
tiv einfachen Bahnhofbaues zu einem Unternehmer aus Frankfurt aM. grei-
fen muR.“?*

Die Grundrif3disposition des Nurnberger Hauptbahnhofs (Abb. 170)
stellt sich wie folgt dar: Der zentralen Mittelhalle schlief3en sich rechts der
Warte- und Wirtschaftssaal 1. und 11. Klasse® und der Empfangsraum fir
Allerhochste Herrschaften an. Auf der linken Seite befanden sich verschiede-
ne Nutzraumlichkeiten, wie z.B. Baderdume, die Handgepéckaufbewahrung
und der Fremdenverkehrsverein. Der Mittelhalle folgte im Siiden eine Quer-
halle, die rechts und links zu einem grof3en Korridor fuhrte, der in der Ost-
halle bzw. in der Westhale endete. Zu den Gleisen hin befand sich im
Anschiul? an die Querhalle die Gepackannahme. Im Osten schlof? sich die
Gepéackausgabe, im Westen der Warte- und Wirtschaftssaal 111. Klasse an.
Carl Gustav Ritter von Zenger hatte fir den Nurnberger Bahnhof die voll-
sténdige raumliche Trennung der ankommenden und abfahrenden Reisenden
entwickelt. Die Osthalle war fur die ankommenden Reisenden und die West-
halle fUr die abreisenden Reisenden vorgesehen, wahrend die zentrale Mittel-
halle lediglich eine Verteilerfunktion hatte und fir die Nahverkehrsreisenden
gedacht war. ,Unser neuer Staatsbahnhof wird der erste Bahnhof der Welt
sein, der dieses Getrenntmarschieren” zur Einfiihrung bringt.“** In der Pra-
xis dlerdings stellte sich heraus, dal? diese Konzeption auch Nachteile hatte.
Besonders, wenn Nurnberg nur als Umsteigebahnhof genutzt wurde, mul3ten
lange Wege in Kauf genommen werden: ,,Die ganze Reise, welche auch das
... Treppab-treppauf-Laufen in sich schlief3t, kann unter Umsténden, wenn
mit schwerem Handgepéck auszufiihren, eine Bergtour ersetzen." Kritisiert
wurde auch, dald es sich um einen Durchgangsbahnhof und nicht um einen
Kopfbahnhof handelte: ,, Wer von einem Zuge zu einem solchen auf anderem
Bahnsteig stehenden will, hat wie bisher Treppe ab und Treppe auf zu gehen.
Dieser nicht unbedeutende Nachtell wére zu vermeiden gewesen, wenn man

201 Frankischer Kurier vom 1.5.1900. Zitiert nach: Ebd., S. 201.

%2 Der Wartesaal I. und Il. Klasse wurde von Bruno Paul, einem fiihrenden Ju-
gendstilkiinstler der Vereinigten Werkstatten in Minchen, 1905 entworfen.
Vgl.: Franzke, Jirgen: Ein Schlof in Franken. In: Alfred Ziffer (Hrsg.): Bruno
Paul. Deutsche Raumkunst und Architektur zwischen Jugendstil und Moder-
ne. Minchen 1992, S. 111-116.

Nirnberger Volkszeitung vom 26.6.1900. Zitiert nach: Mock, Gabriele: Der
Nirnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 203.

Nirnberger Anzeiger vom 3.7.1900. Zitiert nach: Méck, Gabriele: Der Nirnber-
ger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 207.
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an Stelle des Durchgangsbahnhofes eine Kopfstation, wie in Stuttgart oder
Frankfurt, hétte wahlen kénnen, alein dazu ist’s seit Jahren zu spét.“*®

Der Nurnberger Hauptbahnhof (Abb. 171-178), der am 10. April 1906
eréffnet wurde®®, prasentiert sich als fiinfteiliger Geb&udekomplex: einem
zentralen, von einem grof3en Kuppelaufbau dominierten Mittelrisalit schlie-
Ben sich rechts und links jeweils eine doppelstockige Rundbogengalerie an,
die in ebenfalls zweigeschossigen Eckpavillons mindet. Bekront wurde der
Mittelrisalit von einer machtigen Tambourkuppel, die sich as Glas
Eisenarchitektur prasentierte. Der Hauptkuppel waren vier kleinere Kuppeln
unterstellt. Der Mittelrisalit ist triumphtorartig mit Attika ausgebildet. Die
rustizierten Pylonen des Mittelrisalits weisen im ErdgeschoR jeweils ein Adi-
kulafenster auf, im ersten Geschol3 zwei Rundbogenfenster. Im oberen Be-
reich der Pylonen, der nicht mehr rustiziert ist, finden sich Wappen hatende
Léwen™’. Dem Mittelrisalit (Abb. 182) ist eine ein Joch vorspringende Vor-
halle vorgelagert, die von zwel rustizierten, mit kleinen Segmentbdgen und
Figurennischen ausgestatteten Pfeilern gerahmt ist und von einem grof3en

205 Frankischer Kurier vom 11.5.1900. Zitiert nach: Pressedienst der Bundesbahn-

direktion Nirnberg (Hrsg.): 75 Jahre Hauptbahnhof Niirnberg, a.a.0., S. 63.
%% Die weitere Entwicklung des Nurnberger Hauptbahnhofs sei hier nur kurz um-
rissen. Im Jahre 1928 wurden bereits die ersten UmbaumaRnahmen durch-
geflihrt, die sich im wesentlichen auf die Anderung der Verkehrsstréme, die
sich in der Planung von Zenger als nachteilig erwiesen hatten, bezogen. So
wurde die Osthalle, die ehemalige Ankunftshalle, jetzt zur Abfahrtshalle,
wahrend die Haupthalle zur zentralen Ankunftshalle umfunktioniert wurde.
Die Westhalle war ab jetzt ohne besondere Funktion, man dachte 1928 so-
gar an die totale Schliefung der Westhalle. Des weiteren wurde ein sudli-
cher Zugang zu den Gleisanlagen geschaffen, der gerade flr die Anbindung
der Sudstadt wichtig war, die infolge der Industrialisierung im 19. Jahrhun-
dert stark angewachsen war. Im Dritten Reich bezogen sich die Umgestal-
tungsmaRnahmen in erster Linie auf den Bahnhofsvorplatz. Zur Bewaltigung
des Verkehrs zum Reichsparteitag wurden die Griinanlagen reduziert, der
Platz asphaltiert und das Reiterstandbild des Prinzregenten entfernt. Die
Nationalsozialisten favorisierten offenkundig keine monarchistischen Denk-
maler. Im Zweiten Weltkrieg wurde das Gebaude zu 42% beschadigt, bis
auf den Wartesaal I. und Il. Klasse und die stadtseitige Fassade lagen alle
Gebaudeteile in Trimmern. Beim Wiederaufbau in den flnfziger Jahren er-
hielt der Bahnhof eine Kuppelkonstruktion mit flachem Pyramidendach, die
auf dem wiederhergestellten alten Tambour errichtet wurde (Abb. 179). Dem
Zeitgeschmack der flinfziger Jahre entsprechend wurde die noch erhaltenen
alten Stuckdecken und -gewdlbe entfernt, so daf3 nicht nur die Kriegsscha-
den, sondern auch die wenig sensiblen Baumallinahmen dieser Zeit dem
Bahnhof arg zugesetzt haben. Als schlieRlich 1965 der Bau einer U-Bahn
beschlossen wurde, gab es sogar Uberlegungen, den Mittelrisalit mit dem
Portikus abzureiflen und stattdessen einen Stahl-Glas-Zylinder mit einer Ac-
ryl-Glas-Kuppel (Abb. 180) zu errichten. Gegen diese Plane konnte die
Bundesbahndirektion intervenieren. Nach einem Wettbewerb unter drei
Nurnberger Architekten wurde der Mittelrisalit schlieRlich 1973 mit der kup-
fergedeckten Kuppel versehen, wie sie sich heute noch darstellt (Abb. 181).

27 Es st zu vermuten, daR es sich um die Wappen Frankens und Nuarnbergs han-

delt.
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Segmentbogen Uberfangen wird. Der Schluf3stein des Segmentbogens bildet
ein Léwenkopf, tiber dem sich eine Figurengruppe®® erhebt. Die in Inneren
kassettierte Vorhalle fuhrt zu drel rechteckigen Portalen, Uber denen sich
jewells zwel Rundbogenfenster befinden. Das innere Segmentbogenfenster
der Vorhale ist als Thermenfenster ausgebildet, das von der Erdgeschol3zone
durch eine Balustrade geschieden wird und in das ein grof3er Uhrenaufbau
hineinragt. Die sich dem Mittelrisalit anschlief3enden Zwischenbauten weisen
im Erdgeschof3 mit den grof3en Rundbogenfenstern einen Galeriecharakter
auf, wahrend der erste Stock mit kleinen, durch dorische Doppelsdulen ge-
schiedene Rundbogenfenster an ein Biforium erinnert. Das mittlere der neun
as Adikulafenster ausgebildeten Rundbogenfenster des Erdgeschosses ist
jewells als Portal ausgebildet und bildete den Zugang zum Wirtschaftssaal |.
und Il. Klasse (im Westen) bzw. zu einem Durchgang zum Querkorridor (im
Osten). Die sich den Galeriebauten anschlief3enden Eckpavillons greifen mit
jewells drei rechteckigen Portalen, sich dartiber befindenden Rundbogenfens-
tern und einem grof3en Thermenfenster die Systematik der Vorhalle des Mit-
telrisalits auf. Wahrend der Portikus des Mittelrisalits dem Baukorper jedoch
vorgesetzt ist, sind die Portiken der Eckrisalite zurtickgesetzt und daher als
nebenrangig anzusehen. Die Pavillons weisen eine gebrochene Dachkon-
struktion auf: einem schrég abgewalmten Dach ist ein Satteldach aufgesetzt.
Uber der Ost- bzw. Westhalle ist das Dach nochmals kuppelartig ausgebildet.
Die Seitenfassaden des Niirnberger Hauptbahnhofs greifen die Adikula- und
die Rundbogenfenster der Hauptfassade auf. Die Ost- bzw. Westvestibilein-
gange sind mit rechteckigen Portalen, Rundbogenfenstern und Thermenfens-
tern ausgestattet und wiederholen so die Gestaltung der Eingénge des Mittel-
risalits bzw. der Eckpavillons. Der Ostliche bzw. westliche Seiteneingang des
Nurnberger Hauptbahnhofs ist jeweils von zwei Pfellern gerahmt, in deren
Mitte ein Okulus eingestellt ist, wodurch diese Konstruktion an eine Serliana
erinnert (Abb. 183).

Hinter dem Empfangsgebaude des Nurnberger Hauptbahnhofs schlos-
sen sich die Gleisanlagen an, die im Zusammenhang mit dem Neubau von 9
auf 21 Gleise erweitert worden waren. Die Gleiskdrpertberdachung bestand
aus Eisenbeton-Konstruktionen (Abb. 184), die von der Firma Dykerhoff &

% Die Skulpturen am Nirnberger Hauptbahnhof wurden ebenfalls von Wilhelm

von Rimann gestaltet, der ja bereits das Reiterstandbild von Prinzregent
Luitpold geschaffen hatte. Vgl.: Mock, Gabriele: Der Nirnberger Haupt-
bahnhof, a.a.0., S. 278. Es gibt in der vorhandenen Literatur leider keinen
Hinweis darauf, um welche Figurengruppe es sich hier handelt. Eine Vermu-
tung ware, dal’ es die Bavaria ist, welche den Portikus des Mittelrisalits be-
kront.
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Widmann, eines der bedeutendsten deutschen Eisenbeton-Bauunternehmen
jener Zeit, ausgefiihrt worden waren®®.

Nach der Er6ffnung des Hauptbahnhofs 1906 waren die zunéchst kriti-
schen Stimmen verstummt: ,Der Hauptbahnhof war gestern Ziel eines gro-
Ben Teils der Bevolkerung. Abgesehen davon, dal? das herrliche Wetter zu
Ausfliigen verlockte, waren viele, die des Karfreitags wegen sich nicht zu
Ausfliigen verleiten lief3en, gekommen, um die neuertffneten Hallen zu se-
hen. Man muf3 gestehen, dal3 der Bahnhof jetzt einen imponierenden Ein-
druck hervorbringt.“?*® Zuvor hatte es insbesondere Kritik am Stil des neuen
Hauptbahnhofs gegeben: ,, Der alte Bahnhof Nurnberg war wenigstens stilge-
recht dem Stadtbild angepaldt. Der Bau des neuen Bahnhofs paldt gar nicht
dazu. L&cherlich erscheinen namentlich die kleinen Fenster, welche in der
ausgedehnten massigen Fassade wie Schief3scharten in der Stadtmauer aus-
sehen. Es wére besser gewesen, den alten Bahnhof stehen zu lassen und mit
Anbauten zu versehen, as ein derartiges architektonisches Ungeheuer auf
einen viel zu kleinen Platz zu stellen...“*™*

Wahrend es beim Bau des Stadttheaters 1898/99 (Abb. 185) durch den
Berliner Architekten Heinrich Seeling noch Entwirfe gab, die den ,,Nirnber-
ger Stil“ berticksichtigten (Abb. 186), erfolgte beim Bau des Hauptbahnhofs
eine Abkehr von der lokalen Bautradition und eine Hinwendung zu Uberregi-
onalen Bahnhofsbauten des ausgehenden 19. Jahrhunderts. Zenger war nicht
wie Riuber auf eine bestimmte Architekturtradition verpflichtet worden, son-
dern konnte beim Bau des Nirnberger Hauptbahnhofs eine gréRere kinstle-
rische Freiheit entfalten. Im Gegensatz zum ersten NUrnberger Staatsbahn-
hof, der am Anfang der Entwicklung eines neuen Bautypus stand, konnte der
Architekt des Hauptbahnhofs auch auf eine langere Tradition im Bahnhofs-
bau rekurrieren.

So weist die Fassadengestaltung des Nurnberger Hauptbahnhofs mit
dem dominierenden Mittelrisalit und den sich anschlief3enden Rundbogenga-
lerien, die in Eckpavillons miden, starke Parallelen zum Frankfurter Haupt-
bahnhof auf. Insbesondere die Gestaltung des Portikus des Mittelrisalits mit
dem zwischen zwei Pfeilern eingefaldten Thermenfenster, das von einem
Segmentbogen Uberfangen wird, ist als direktes Zitat des Frankfurter Baus zu
werten. Die kassettierte Vorhalle des Mittelrisalits erinnert an die Ausgestal-
tung des Vestibulinnenraums des Frankfurter Empfangsgebaudes. Die rusti-

209 Vgl.: Mock, Gabriele: Der Nirnberger Hauptbahnhof, a.a.O., S. 261.

219 Zitiert nach: Pressedienst der Bundesbahndirektion Nurnberg (Hrsg.): 75 Jahre
Hauptbahnhof Nirnberg, a.a.O., S. 15.

2" Zitiert nach: Ebd.
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zZierten, mit Figurennischen und einem kleinen Segmentbogen ausgestatteten
Pfeiler des Portikus sind fast wortlich dem Frankfurter Vorbild verpflichtet.
Die Motivik des Mittelrisalits wiederholt sich nochmals in der Gestaltung der
Eingange der Eckpavillons. Sie weisen ebenfalls ein von zwei Pfeilern einge-
faldtes Thermenfenster, das sich Uber der rustizierten Portalzone erhebt, auf,
so dal3 man konstatieren kann, dal3 die Motivik des Frankfurter Mittelrisalits
an der Nurnberger Hauptfassade in dreifacher Ausfiihrung in Erscheinung
tritt. Aber auch die Seteneingange des Nirnberger Hauptbahnhofs (Abb.
183) rekurrieren auf ein Frankfurter Motiv: die Seiteneingange des Frankfur-
ter Hauptbahnhofs (Abb. 42) sind zusétzlich zu den Pfeilern und den Ther-
menfenstern mit zwel Okuli ausgestattet und erinnern daher in ihrer Form an
eine Serliana. Die in NUrnberg doppelstockig ausgefiihrten Rundbogengale-
rien, die sich zu beiden Seiten dem Mittelrisalit anschlief3en, greifen mit den
von rustizierten Pfeilern geschiedenen Adikulafenstern auf die Rundbogenga-
lerien des Frankfurter Hauptbahnhofs zurtick. Wie in Frankfurt finden sich
auch in Nurnberg in der Mitte der Rundbogengalerien besonders ausgezeich-
nete Portale.

Auch die Innenraumgestaltung des Nurnberger Hauptbahnhofs erinnert
sehr stark an das Frankfurter Vorbild bzw. an Entwirfe aus dem Architek-
tenwettbewerb. So mag Zenger bei der Gestaltung der Mittelhalle (Abb. 187)
auf den Wettbewerbsentwurf von Thiersch (Abb. 188) zuriickgegriffen ha
ben. Es l&3t m.E. jedoch auch eine Analogie zum Schweriner Bahnhof auf-
spuren. Die gebrochene Dachkonstruktion der Eckpavillons mit dem schrég
abgewamten Dach, dem ein Satteldach aufgesetzt ist, findet sich in &hnlicher
Weise auch bei den Eckpavillons des Schweriner Bahnhofs (Abb. 189).

Im Gegensatz zum Frankfurter Hauptbahnhof weist der Nurnberger
Hauptbahnhof keine eigenstdndige Perronhale auf. Die moderne Glas-
Eisenkongtruktion ist hier in den Kuppelaufbauten zu finden (Abb. 190), so
dal3 nicht ganz auf die neue Technik verzichtet wurde. In Frankfurt ist die
Gestaltung des Mittelrisdlits als Fortftihrung der Perronhalle in der Hauptfas-
sade zu verstehen. Insofern wird in Ndrnberg eine kleine Tauschung vorge-
nommen, da nicht auf eine dahinter liegende Perronhalle verwiesen wird. Es
ist vielmehr anzunehmen, dal3 mit der Gestaltung des Portikus bewuf3t ein
Motiv des Frankfurter Hauptbahnhofs aufgegriffen wurde, um auf diese
grofRartige LAsung des Bahnhofbaus zu verweisen.

Die Fassadengestaltung des Nirnberger Hauptbahnhofs mit dem be-
reits beschriebenen Mittelrisalit, der von einem grol3en Kuppelaufbau bekront
ist, weist insbesondere durch diese Kuppelkonstruktion auch Paralen zu an-
deren Grol3stadtbahnhofen auf. So sind die Fassaden des Dresdener Bahn-
hofs (Abb. 191) und der Bahnhofe in Luzern (Abb. 192) und Antwerpen
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(Abb. 193) in &hnlicher Weise gestaltet. Auch das nicht ausgefihrte Projekt
von Georg Frentzen fir den Hauptbahnhof in Bukarest (Abb. 194) ist mit
einer dhnlichen Kuppelkonstruktion ausgestattet. Sicher darf man auch nicht
den Kuppelaufbau des Reichstages in Berlin (Abb. 195) ganz auf3er Acht
lassen. Der Kuppelbau des Nirnberger Hauptbahnhofs rezipiert m.E. jedoch
auch andere wilhelminische Architekturen: so sind hier insbesondere der Ber-
liner Dom (Abb. 196), das Reichsgericht in Leipzig (Abb. 197-198) und der
Kaiserpalast in Stra3burg (Abb. 199-200), der von Hermann Eggert, dem
Architekten des Frankfurter Hauptbahnhofs, gebaut wurde, zu nennen. Es
lassen sich aber auch Assoziationen zum Kunsthistorischen Museum in Wien
(Abb. 201) aufspiiren. Die Gestaltung der Erdgeschol3fenster des Nirnberger
Hauptbahnhofs erinnert wiederum an den Reichstag, wahrend die Biforium-
sarchitektur des ersten Stockes ein Motiv des Hauptbahnhofs in Hannover
aufgreift (Abb. 202).

Es kommt sicher nicht von ungefahr, dald der neue Hauptbahnhof in
Nurnberg, der Stadt, die sich mit Firth den Ruhm der ersten Eisenbahn in
Deutschland sicherte, u.a. auf den Frankfurter Hauptbahnhof rekurriert, des-
sen Bau als ,nationale Aufgabe® angesehen wurde. Die ehemalige Reichs-
stadt hat wie Frankfurt eine lange Tradition und war das wichtigste Indust-
riezentrum Bayerns. Im 19. Jahrhundert hat Ndrnberg wie Frankfurt die
Selbststandigkeit as freie Reichsstadt verloren und muféte sch mit diesem
neuen Status zurechtfinden. Wichtig fur ein Verstandnis des Bahnhofsbaus
des ausgehenden 19. und beginnenden 20. Jahrundertsist die preufdische He-
gemonie in Deutschland. Mit dem Bahnhof wurde in Nurnberg ein wilhelmi-
nischer Monumentalbau an eine im Mittelater gepragten Sternstadt gebaut.
Man kann konstatieren, dal3 mit dem Bahnhofsbau der Présenz des Reiches
Ausdruck verliehen und der Stadt gewissermal3en ein ,,preuldischer Stempel”
aufgedriickt wurde. Dal3 die Kuppelkonstruktion des Nurnberger Haupt-
bahnhofs an die anderer wilhelminischer Architekturen erinnert, ist ebenfals
in diesem Kontext zu sehen. Es handelt sich um eine sinnstiftende Staatsar-
chitektur des noch jungen Deutschen Reiches, die in den genannten Monu-
mentalbauten und eben auch am Nurnberger Hauptbahnhof zum Ausdruck
kommt.

3.4. Schwerin

3.4.1. Zur Verkehrsentwicklung in Schwerin
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Am 1. Mai 1847 begann um 7 Uhr der offizielle Eisenbahnverkehr in
Schwerin, als die Strecke Schwerin - Hagenow-Land als erste mecklenburgi-
sche”? Eisenbahnstrecke in Betrieb genommen wurde. Damit wurde Schwe-
rin an das bereits bestehende Eisenbahnnetz, an die ein Jahr zuvor eingeweih-
te Hauptstrecke Berlin-Hamburg angeschlossen®®®.

Diesem Ereignis waren zdhe Verhandlungen und diplomatisches Ge-
schick von Seiten des dem neuen Verkehrsmittel sehr aufgeschlossenen
Grof3fursten Friedrich Franz 11 und des Burgertums insbesondere in den Ha
fenstddten Wismar und Rostock vorausgegangen, die aufgrund ihrer wirt-
schaftlichen Bedeutung stark an der Anbindung an das Eisenbahnnetz inte-
ressiert waren.

Bis weit in das 19. Jahrhundert hinein reichte im dinn besiedelten und
landwirtschaftlich geprégten Mecklenburg das Pferdefuhrwerk as Verkehrs-
mittel vollig aus. Schwerin hatte im Jahre 1839 16063 Einwohner und war
damit nach Rostock die zweitgréRte Stadt™* des Landes. In Schwerin gab es
zu der Zeit 48 Fuhrleute und 4 Spediteure™®. Bis in die dreiRiger Jahre des
19. Jahrhunderts wurde vorwiegend in den Ausbau des Stral3enverkehrs in-
vestiert: 1830 wurde die Chaussee nach Wismar und 1834 die Chaussee nach
Ludwigslust gebaut. Die erste Schnellpost verkehrte ab 1830 nach Ludwigs-
lust. Angesichts des steigenden Handels und der erweiterten Produktivitat im
Zuge der Industrialisierung erwiesen sich die bestehenden Verkehrssysteme
jedoch zunehmend als unzureichend.

Als Landeshauptstadt war Schwerin das gesellschaftliche und kulturelle
Zentrum Mecklenburgs und besal3 viele Einrichtungen, die das Leben des
groiRherzoglichen Hofes gewdhrleisteten. Auch die soziale Struktur des Stadt

12 Unter dem Begriff ,Mecklenburg® ist im folgenden das Land in seinen histori-

schen Grenzen zu verstehen, das sich aus den GroBherzogtimern Meck-
lenburg-Schwerin und Mecklenburg-Strelitz zusammensetzte. Dies ist nicht
zu verwechseln mit den einstigen Grenzen der Reichsbahndirektion Schwe-
rin, die ja Uber die Landesgrenzen hinaus gingen oder dem heutigen Bun-
desland Mecklenburg-Vorpommern. Vgl.: Radke, Detlef: 150 Jahre Eisen-
bahnen in Mecklenburg. Schwerin 1997, S.1.

Erst viele Jahre spater, 1888, wurde die Querverbindung von Schwerin nach
Ludwigslust an die Hamburg-Berliner Strecke gebaut, die damit den Weg
nach Berlin verkilrzte (Abb. 203). Die wirtschaftliche Anbindung an Ham-
burg wurde offensichtlich als wichtiger erachtet als die politische bzw. mili-
tar-strategische Anbindung an Berlin. Vgl.: Schultz, Lothar: Die Eisenbahnen
in Mecklenburg. Berlin (Ost) 1986, S. 24.

214 Vgl.: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (Hrsg.): Die Eisenbahnge-
schichte Schwerins von 1836 bis 1985. 825 Jahre Schwerin. Arbeitsgemein-
schaft 8/9 ,Freunde der Eisenbahn®. Schwerin, 1985, S. 2.

2% yVgl.: Ebd., S. 3.
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entsprach dem Charakter einer Residenzstadt und war, im Gegensatz zu den
Hafenstadten Rostock und Wismar, die sich zu den Wirtschaftszentren ent-
wickelten, konservativer gepragt. So gab es nur wenige Manufakturwerkstét-
ten und keine Industriebetriebe in der Residenzstadi.

Von der htheren Warenzirkulation profitierten zundchst jedoch in ers-
ter Linie die Hafengtédte, und so kamen auch die ersten Bestrebungen zur
Einrichtung einer Eisenbahn durch Mecklenburg vom handelstreibenden
Blrgertum in Rostock und Wismar. Der Wismarer Blrgermeister Johann
Friedrich Anton Haupt favorisierte bereits im Frihjahr 1835, noch vor I1nbe-
triebnahme der ersten deutschen Eisenbahnstrecke, den Bau einer Eisenbahn-
linie durch Mecklenburg®®. In dem von Friedrich List 1833 verdffentlichten
Plan war Mecklenburg unberticksichtigt geblieben, da es nicht dem Deut-
schen Zollverein beigetreten war®'’. 1836 griindete sich auf Bestreben
Haupts hin ein Burgerkomittee fir den Bau einer Eisenbahn von Wismar
nach Boizenburg. Aufgrund der hohen Bedeutung dieses Projektes befaldten
sich in der Folgezeit auch die Regierungen des Grol3herzogtums Mecklen-
burg-Schwerin und des Konigsreichs Hannover mit diesem Plan. Das Resul-
tat ihrer Verhandlungen war die Idee einer Eisenbahnstrecke, die zwischen
Wismar und Hannover Uber Schwerin und Boizenburg verkehren sollte. Die-
se Strecke sollte schliefdlich ihren Anschluf3 an eine projektierte Strecke nach
Hamburg finden?™®.

In diesem Frihstadium der Entwicklung eines mecklenburgischen Ei-
senbahnnetzes zeigt sich bereits die vorherrschende Rolle des preuf3ischen
Staates. Er intervenierte gegen die geplante Streckenfihrung. Damit war der
Plan, die Ostseekliste mit Hannover und Hamburg zu verbinden, vorerst vom
Tisch. ,,Die in Norddeutschland dominierende Macht konnte nicht hinneh-
men, dald fir den zukinftigen Eisenbahnverkehr zwischen Berlin und Ham-
burg nur ein ndrdlicher Umweg Uber Schwerin oder ein stidlicher tber Han-
nover geblieben wéare.***® PreuRen bewirkte schlieRlich die Aufhebung des
Vertrages und schlof? seinerseits 1841 einen Staatsvertrag mit Mecklenburg-
Schwerin, Hamburg, Lubeck und Danemark (fir das Herzogtum Lauenburg)
ab, der vorsah, eine rechtselbige Eisenbahnstrecke zwischen Berlin und

216 Vgl.: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof. Ein Beitrag zur Eisenbahn-,
Kultur- und Stadtgeschichte. (= Schriften des Ateliers fur Portrat- und Histo-
rienmalerei, Bd. 4). Schwerin 1999, S. 7.

Vgl.: Schultz, Lothar: Die Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.0., S.11. Der Bei-
tritt Mecklenburgs zum Deutschen Zollverein erfolgte erst relativ spat im
Jahre 1868. Vgl.: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (Hrsg.): Die
Eisenbahngeschichte Schwerins 1836 bis 1985, a.a.0., S. 11.

Vgl.: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S. 7.
*® Ebd., S. 7-8.
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Hamburg zu bauen. Diese Hauptstrecke von Berlin nach Hamburg wurde
1846 in Betrieb genommen.

In Artikel 3 dieses Vertrages war auch der Anschlufd Schwerins an die
Berlin-Hamburger Strecke vorgesehen®. Der Knotenpunkt fir die
Anschlul3strecke sollte Hagenow-Land sein. Grof3herzog Friedrich Franz 11
hatte durch diplomatische Beziehungen und seine verwandtschaftliche Ver-
bindung zum Preufischen Konigshaus erreicht, dald diese Anschlul3strecke
maglichst weit nach Norden, moglichst nah an Schwerin heran, gefthrt wur-

de. Er erhoffte sch davon eine Stérkung der Residenzstadt Schwerin.

Die Stadte Rostock und Wismar beflrchteten ihrerseits eine Schéadi-
gung ihrer Interessen, wenn sie nicht Anschluld an die Strecke Hagenow-
Schwerin erhielten und bewirkten, dal3 die Erwelterung der Strecke an die
beiden See- und Hafenstadte in die kinftigen Planungen mit eingeschlossen
wurden. 1844 hatte der Landtag bereits 500 000 Taler fir den Bau der Stre-
cke Hagenow-Schwerin bewilligt, unter der Voraussetzung, dal3 diese Eisen-
bahnlinie bis zur Kiste weitergefiinrt werden sollte. Zu diesem Zwecke wur-
de 1845 die Hagenow-Schwerin-Rostocker Eisenbahngesellschaft gegriindet.
Ihr folgten die Schwerin-Wismarer und die Bitzow-Gustrower Eisenbahnge-
sellschaft. Um eine Zersplitterung des Eisenbahnwesens zu vermeiden, setzte
sich die Landesregierung jedoch fur die Grindung einer einzigen Eisenbahn-
gesellschaft ein. So wurde der Mecklenburgischen Eisenbahn-Aktien-
Gesdllschaft am 19.4.1846 die Konzession erteilt?.

Am 1.5.1847 wurde die Eisenbahnstrecke tber Hagenow-Land nach
Schwerin offiziell eingeweiht und damit das Eisenbahnzeitalter in Schwerin
eroffnet. Der erste Spatenstich fur diese Strecke war im Dezember 1845 in
der Nahe des Feldtores (am Ende der heutigen Wallstral3e in der Nahe des
dten Friedhofs) am Ostufer des Ostorfer Sees in Schwerin erfolgt®?. Dies
war zugleich der schwierigste Teil, da ein ca. 1000 Meter langer und bis zu
10 Meter tiefer Einschnitt bis zum zukUnftigen Schweriner Bahnhof ausge-
hoben werden mufite. Dieser Einschnitt bildet auch heute noch die imposante
Einfahrt in den Schweriner Bahnhof. Das fur den Einschnitt gewonnene Erd-
reich wurde fir den Dammbau durch den Ostorfer See verwendet.

Am 13.3.1847 fuhr die erste Dampflok in die Residenzstadt ein. Insge-
samt standen drei bei Borsig in Berlin gefertigte Dampflokomotiven ,,Ros-

20 vgl.: Ebd., S. 8.
21 vgl.: Radke, Detlef: 150 Jahre Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.0., S.2.

?22 \/gl.: Zander, August: Rund um den Grunthalplatz wird Geschichte lebendig.
Besinnliche Spaziergange durch die Landeshauptstadt Schwerin (1). In:
Schweriner Volkszeitung vom 26.10.1993.
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tock”, , Wismar* und , Glistrow* zur Verfiigung®>. Vor der offiziellen Eroff-
nung hatte im April eine Probefahrt mit dem Grol3herzogspaar, Vertretern
der Landesbehérden und des Magistrats stattgefunden®. Insgesamt hatten
Uber 300 Personen an dieser Fahrt teilgenommen, was das betrachtliche Inte-

resse an dem neuen Verkehrsmittel zeigt®*.

Die durch den Eisenbahnanschiul? erfolgten Neuerungen stimmten die
Schweriner nicht nur euphorisch, sondern sie sahen sich auch, wie Uberall im
Deutschen Reich zu der Zeit, vor neue Probleme gestellt. Eine gravierende
Veranderung war die Vereinheitlichung der Zeit: ,,Zum Zwecke eines genau
anschlief3enden Ganges der Eisenbahn- und Postzlige sollen die Uhren aller
inlandischen Post Anstalten nach der in Schwerin eingerichteten Normaluhr,
unter Berilicksichtigung der Zeitunterschiede zwischen der Schweriner mittle-
ren Sommerzeit und der der Ubrigen inléndischen Stédte und Flecken, gestellt
werden, weshab denn auch die Veroffentlichung solcher Zeitunterschiede
geschieht.“?*® Ferner wurde die Befiirchtung geduRert, mit der Eisenbahn
konnte sich die Kriminalitét in der Stadt erhthen. So erschien im ,, Freimiti-
gen Abendblatt” am 7. Ma 1847 eine Leserzuschrift, in der es hiel: ,,Dem
Publikum wird eine bessere Beaufsichtigung der Hauser anempfohlen, zumal
wir beim Beginn des Eisenbahnverkehrs gewandte fremde Diebe zu erwarten
haben, die, sind sie erst mit den hiesigen Verhaltnissen bekannt, leicht reiche
Beute finden diirfen.“?*” Aber auch die Vorteile des neuen Verkehrsmittels
wurden sehr schnell fur jeden ersichtlich und spurbar: statt mit der langsamen
Postkutsche konnte man nun innerhalb von sechseinhalb Stunden nach Ham-
burg reisen, die Fahrt nach Berlin dauerte nur eine Stunde langer®.

Der Chronist der Stadt Schwerin, Ludwig Fromm, berichtete Uber die
Ereignisse des Frihjahrs 1847: ,Am 13. M&az kam auf der eben fertig ge-
wordenen hagenow-schweriner Eisenbahn die erste, festlich mit Blumen,
Kranzen und Fahnen geschmiickte Locomotive (Wismar No. 2) unter dem
lauten Jubel einer zahlreich versammelten Menschenmenge in Schwerin an.

2 \/gl.: Radke, Detlef: 150 Jahre Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.0., S. 18.

224 Vgl.: Behrens, Werner: Vor 150 Jahren kam die erste Lokomotive an. Am 23.
Marz 1847 bekam Schwerin Anschlul3 an das Schienennetz. In: Schweriner
Volkszeitung vom 22.3.1997.

Vgl.: 0. Verf.: GroR3es Interesse fiir die Eisenbahn. In: Schweriner Volkszeitung
vom 2.6.1979.

zitiert nach: Radke, Detlef: 150 Jahre Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.O.,
S.18.

227 Zitiert nach: o. Verf.: GroRRes Interesse fiir die Eisenbahn. In: Schweriner Volks-
zeitung vom 2.6.1979.

228 Vgl.: Behrens, Werner: Vor 150 Jahren kam die erste Lokomotive an. Am 23.
Marz 1847 bekam Schwerin Anschlul3 an das Schienennetz. In: Schweriner
Volkszeitung vom 22.3.1997.
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Am 25. April fand die erste Probefahrt auf dieser Bahnstrecke, welche zum
1. Ma dem Verkehr Ubergeben werden sollte, statt. Sieben Wagen, in wel-
chen etwa 300 Personen sal3en, unternahmen die erste Fahrt von Schwerin
nach Hagenow.“?*® Mit dem Bau der Linie wurde 1847 auch eine der Bahn
dienende optische Telegraphenstrecke in Betrieb genommen®®. Im folgenden
Jahr wurde die Erweiterungsstrecke nach Wismar fertiggestellt. 1850 wurden
Rostock und Gustrow an das Schienennetz angeschlossen.

Auch wenn mit Fertigstellung dieser Strecken die bedeutendesten Stad-
te Mecklenburgs an das Schienennetz angeschlossen waren und man nun auf
dem Schienenweg von Rostock nach Wien reisen konnte, so ist doch festzu-
halten, dal3 die wichtigsten Strecken, insbesondere die Ost-West-V erbindung
BerlinrHamburg, an Schwerin vorbelliefen. Auch die Strecke Hamburg-
Stettin lief3 die Stadt , links liegen” und fuhrte Gber Bad Kleinen an der Nord-
spitze des Schweriner Sees an Schwerin vorbei.

Die Bevolkerungsentwicklung in Schwerin schritt in den folgenden
Jahren rasch voran, so hatte die Residenzstadt 1860 bereits 23517 Einwoh-
ner. Immer weitere Bevolkerungsschichten kamen nach und nach in den Ge-
nul3 des neuen Verkehrsmittels und waren in der Lage, die ndhere und weite-
re Umgebung zu erkunden. Die Bedeutung und die Vorherrschaft Preuf3ens
beim Eisenbahnbau durch Norddeutschland zeigte sich abermals im Jahre
1863, als die preuldische Staatsbahn die Strecke Stettin-Pasewalk-Straf3burg
(Uckermark) baute. Die Schweriner Regierung sah sich veranlaldt, von Gust-
row Uber Teterow und Malchin nach Neubrandenburg entgegen zu bauen,
well die preullische Regierung gern eine Verbindung ihrer beiden Héfen
Hamburg und Lilbeck mit Stettin haben wollte®. Diese Eisenbahnstrecke
wurde 1867 als ,Friedrich-Franz-Bahn* in Betrieb genommen. Bald zeigte
sich auch die militérische Bedeutung der Eisenbahn: in den Kriegen Preul3ens
gegen Danemark 1864, gegen Osterreich 1866 und gegen Frankreich
1870/71 waren Truppentransporte mit der Eisenbahn bereits in strategische
Entfernungen moglich. Fur Militérpersonen, Militéarpferde und Gerédt wurden
ermaRigte Tarife erhoben®?.

Nach der Reichsgrindung gab es von Seiten der Landesregierung Be-
strebungen, mehr staatlichen Einflufd auf die Entwicklung des Eisenbahnwe-

22 Zitiert nach: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S. 9.

230 Vgl.: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (Hrsg.): Die Eisenbahnge-
schichte Schwerins 1836 bis 1985, a.a.0., S. 8.

21 vgl.: Radke, Detlef: 150 Jahre Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.0., S. 2.

282 Vgl.: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (Hrsg.): Die Eisenbahnge-
schichte Schwerins 1836 bis 1985, a.a.0O., S. 10.
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sens zu nehmen”®, Man befiirchtete, daR die Reichsregierung unter Bismarck

die einzelnen Privat- und Staatsbahnen as Reichsbahn zusammenschlief3en
konnte, was einen Machtverlust und auch einen finanziellen Verlust der Lan-
desregierung bedeutet hétte. 1870 wurden die mecklenburgischen Eisenbah-
nen von der Grof3herzoglichen Regierung angekauft und 1873 die ,, Grof3her-
zogliche Friedrich-Franz-Eisenbahn” gegrindet. Diese erste mecklenburgi-
sche Staatshahn wahrte alerdings nur zwei Jahre, da sie Schulden in Millio-
nenhdhe an die ehemaligen Aktionére hatte. So kam es bereits 1875 zur Re-
privatiserung unter dem Namen ,Mecklenburgische Friedrich-Franz-
Eisenbahngesellschaft”, aus der mehrere neue Aktiengesellschaften hervor-
gingen. Im Jahre 1880 wurde die ,Parchim-Ludwigsluster-
Eisenbahngesdllschaft”, 1885 die ,,Mecklenburgische Siidbahn-Gesellschaft”
und 1883 die ,, Wismar-Rostocker Eisenbahn-Gesellschaft® gegrindet. Zwar
wurde der Eisenbahnbau durch die verschiedenen Privatbahnen gefordert,
aber ein Hauptproblem bestand darin, dal3 aufgrund der unterschiedlichen
Verwaltungen und Betriebsfihrungen kein einheitliches Eisenbahnnetz ent-
stand. Dies wiederum flhrte dazu, dal3 die Eisenbahnen erneut verstaatlicht
wurden. 1890 wurden die Privatbahnen durch die , Grol3herzoglich Mecklen-
burgische Friedrich Franz Eisenbahn® mit Sitz in Schwerin tGbernommen. Flr
die Grof3herzogliche Eisenbahndirektion wurde von 1890 bis 1892 ein repré-
sentatives Gebaude gegentiber dem Schweriner Bahnhof errichtet. Nach dem
Herzogtum Oldenburg, mit ca. 600 km Eisenbahnstrecken, hatten die Grol3-
herzogtiimer Mecklenburg-Schwerin und Mecklenburg-Strelitz (mit der Re-
sidenzstadt Neustrelitz) allerdings zu Ende des 19. Jahrhunderts das zweit-
kleinste Eisenbahnnetz in Deutschland®*.

3.4.2. Der Bahnhof in Schwerin

Nachdem am 1.5.1847 Schwerin durch die Inbetriebnahme der Strecke
Hagenow-Land - Schwerin an das Eisenbahnnetz angeschlossen worden war,
stand als ,Bahnhof” zunéchst nur ein provisorischer Holzschuppen am Pack-
hof zur Verfigung. Der erste Schweriner Bahnhof (Abb. 204) wurde erst
zwei Jahre spéter fertiggestellt. Dieses erste Bahnhofsgebdude wurde im
spétklassizistischen Stil errichtet. Einem zweigeschossigen Mittelrisalit sind

2% \/gl.: Schultz, Lothar: Die Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.0., S. 25.
2% vgl.: Radke, Detlef: 150 Jahre Eisenbahnen in Mecklenburg, a.a.0., S. 4.
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zwei eingeschossge Seitenfliigel zugeordnet. |m Giebelaufbau des Mittelrisa-
lits ist eine Dekoration sichtbar, die wahrscheinlich das Wappen der Stadt
Schwerin darstellte®®. Dem Mittelrisalit ist eine Terrasse mit Freitreppe vor-
gebaut, die zwischen der Bahnsteighdhe und dem tiefer gelegenen Lui-
senplatz vermittelte. Dieser erste Bahnhof lag, énlich wie sich die Situation
in Frankfurt darstellte, fast auf freiem Feld. Fur die Verlangerung der Eisen-
bahnstrecke nach Norden war es erforderlich, den 1840 fir die Erhebung von
Binnenzdllen rund um die Stadt errichteten ,Accisewall” in der N&he der
Bischofsmiihle abzutragen. Dieser nordliche ,Ausgang” des Bahnhofs war
mit einem Tor verschlossen und diente nur der Eisenbahn, so wie es in den
Anfanggahren des Eisenbahnverkehrs tblich war.

Im Zuge des expandierenden Eisenbahnverkehrs - 1847 konnte man
59427 Fahrgaste verzeichnen, im Jahre 1889 waren es 418428%%° - zeichnete
sich ab, dal3 der anfanglich erbaute Bahnhof nicht mehr den Anforderungen
gewachsen war. Hier war ebenfalls die klassische Situation gegeben, dal? ein
fur die Anfange des Eisenbahnverkehrs geplanter Bahnhof nicht mehr aus-
reichte. Insbesondere nach dem , Griinderkrach® von 1873 kam es zum in-
dustriellen Aufschwung. Damit einher ging der weitere Ausbau des Eisen-
bahnnetzes. Die Hoffnungen der Schweriner auf einen Bahnhofsneubau
wuchsen bereits in den sechziger Jahren, zumal 1868 die Bahnsteighalle zur
Hélfte durch einen orkanartigen Sturm abgedeckt worden war®®’. 1882 wur-
de ein Kostenplan fur einen Neubau erstellt, demnach 1 Million Mark zu
veranschlagen waren”®, Es standen jedoch nur 10000 Mark zur Verfiigung,
sodald entschieden wurde, zundchst nur Umbaumal3nahmen durchzufiihren,
die fur die Reisenden Verbesserungen bringen sollten. So wurden insbeson-
dere die Wege zu den Warterdumen geandert. Die Eingange zu den Warte-
raumen wurden so verlegt, dal3 die Reisenden nach dem Losen der Fahrkar-
ten, ohne ins Frele treten zu missen, dieselben aufsuchen konnten. Es be-
standen aber weitere Probleme: so stand auf dem ersten Bahnhof nur ein
Hauptgleis fir den Personenverkehr zur Verfigung und auch der gesamte
Guterverkehr wurde auf dem Bahnhof abgewickelt. 1884 wurden die Perrons

% Dieser ungewdhnliche Giebelaufbau erinnert in seiner Gestaltung an den ersten

Bahnhof in Rostock (Abb. 205) und Wismar (Abb. 206), womit auch der Be-
zug zwischen diesen Stadten, die ja auch beim Bau der ersten Eisenbahn-
strecke durch Mecklenburg eine dominante Rolle spielten, herausgestellt
wird.

236 Vgl.: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S. 24-25.

231 Vgl.: Zander, August: Rund um den Grunthalplatz wird Geschichte lebendig.
Besinnliche Spaziergange durch die Landeshauptstadt Schwerin (1). In:
Schweriner Volkszeitung vom 26.10.1993.

238 Vgl.: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S. 25.
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ausgebaut und ein Zwischenperron angelegt. Im Jahre 1887 schlief3lich konn-
ten 350 000 Mark fiir den Umbau des Bahnhofs bereitgestellt werden®.

Nach der Genehmigung des Aufsichtsrates der Mecklenburgischen
Friedrich Franz Eisenbahn wurde das neue Bahnhofsgebdude in den Jahren
1888 bis 1890 errichtet®*. Den Entwurf fiir den neuen Schweriner Bahnhof
lieferte der Baurat Carl Jacobi. Die Bauausfihrung oblag dem Koniglich
Preuf3ischen Regierungsbaumeister Ernst Mdller.

Der Schweriner Bahnhof (Abb. 207-223) stellt sich as funfteiliger
Baukorper dar. Einem zweigeschossigen Mittelrisalit (Abb. 224) schliessen
sich zu beiden Seiten eingeschossige Rundbogengalerien an, die in wiederum
zweigeschossigen Eckpavillons minden. Der Mitterisalit wird von einem
grofRen Segmentbogen Uberfangen und von einer weiblichen Figur, das FlU-
gelrad haltend, bekront, die als Personifikation des Eisenbahnwesens anzuse-
hen ist. Das Erdgeschoss des Mittelrisalits domierte eine durch drei Portae
erschliefRbare Vorhalle, der sich das zentrale Vestibll anschlof3. Das Oberge-
schol3 ist as Thermenfenster ausgebildet. Zwischen Erdgeschoss und Ober-
geschoss korrespondiert eine grof3e Bahnhofsuhr, die auf den bedeutenden
Faktor Zeit im Zeitalter der Eisenbahn verweist. Der Mittelrisalit wird von
zwel Turmen eingefaldt. Den von Balustraden bekronten, funfteiligen Rund-
bogengalerien schliessen sich die Eckpavillons (Abb. 225) an. Diese weisen
eine gebrochene Dachkonstruktion auf: einem zunéchst gewdlbten Dach ist
ein Walmdach aufgesetzt. Die Dé&cher werden ferner durch Lukarnen und
Schornsteine bereichert, wobei letztere an Tudor-chimneys erinnern. Die
Eckpavillons sind nicht, wie in Frankfurt, dem Mittelrisalit hinsichtlich der
Hohe untergeordnet, sondern gleichrangig behandelt. Dies ist m.E. darauf
zurickzufthren, dal3 sich hier die Empfangszimmer fir den Grof3herzog (im
sudlichen Pavillon) bzw. die Wartesde |. und I1. Klasse (im ndrdlichen Pavil-
lon) befanden. So wird schon durch die Geschosshthe auf die sich hier be-
findlichen reprasentativen Raumlichkeiten verwiesen. Die Eckpavillons sind
aso ein herausgestellter Gebaudeteil, wahrend sich in den eingeschossigen
Galerien jewells Raume mit Nebenfunktionen befanden (z.B. Gepack- und
Billet-Expedition, Telegrafen-Bureau). Der stdliche Eckpavillon weist seit-
lich zudem noch ein grolRes Vordach auf, welches den grof3herzoglichen
Vorperron bedeckte. Interessant ist auch die Verwendung von Segmentbo-
gen und Rundbogen in der Fassadengestaltung: den Rundbogengalerien
schlief3en sich die Eckpavillons an, die an der Hauptfront im Untergeschol3

29 vgl.: Ebd., S. 26.

249 v/gl.: Michels, Marko: Alter Bahnhof wird jiinger. Schweriner Hauptbahnhof wird
modernisiert / Bald ,Markt im Bahnhof®. In: Schweriner Volkszeitung vom
8.3.1995.
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einen Segmentbogen aufweisen, wéahrend an der Seitenfront, wo sich der
groiRherzogliche Eingang befand, Rundbbgen vorzufinden sind. Durch diese
Eingangsgestaltung wird auf die Wertigkeit der Eingange verwiesen (der
Segmentbogen ist dem Rundbogen unterstellt).

Die Fassadendisposition des Schweriner Bahnhofs zeigt sehr starke
Parallen zur Hauptfassade des Frankfurter Hauptbahnhofs, insbesondere der
Mittelrisalit kann as fast wortliches Zitat betrachtet werden. Wie in Frank-
furt sind in der Fassadengestaltung auch in Schwerin Beziige zur Schlof3ar-
chitektur erkennbar. So ist der flinfteilige Baukorper - Mittelrisalit mit Rund-
bogengalerien und Eckpavillons - der Schlof3architektur entlehnt, so dal3 man
die These aufstellen kann, dal3 mit dem Bahnhof in Schwerin gewissermal3en
ein zweites Schlof3 fur den Grof3herzog gebaut wurde. Hierbei handelt es sich
allerdings um ein Schlof3, das von dem Insignium der Eisenbahn schlechthin,
dem Flugelrad, bekrént wurde und so der neuen Technik Referenz erweist.

Am 19.4.1890 fuhr um fanf Uhr frih der erste Zug in den neuen Bahn-
hof ein, womit der Bahnhof offiziell er6ffnet wurde. Peter Falow resiimiert,
dal3 der Bahnhof ein anspruchsvoll erscheinendes Bauwerk sei, das von sei-
ner GrofRe und Architekturformen her dem damaligen Repréasentationsbe-
dirfnis entsprach®. , Der Zeit entsprechend war esim Stil des Eklektizismus
errichtet, rihrte also aus dem Prachtstreben der sogenannten Griinderjahre
her und war eine Art ,Wirtschaftswunder-Baukunst” des GrofRburgertums
Ende des 19. Jahrhunderts.“*** Wie bereits angedeutet, 1Rt sich beim Schwe-
riner Bahnhof, wie beim Frankfurter Hauptbahnhof, der Bezug zur Schlof3ar-
chitektur sehr stark erkennen. Der Schweriner Bahnhof ist mit seiner sehr
reichhaltigen Fassadengestaltung auf die Residenz bezogen, es sollte eine
ehrwurdige Verbindung zwischen diesen beiden Architekturen geschaffen
werden. Auch in der Grundri3disposition kommt dieser Aspekt zum Aus-
druck: die Grundrif3disposition ist, analog zur Schlof3architektur, hierarchisch
geprégt - so gab es eigene Salons fur die gekronten Haupter, die entspre-
chend représentativ ausgestaltet waren. Wie wichtig diese hierarchische Nut-
zung des Gebaudes auf politischer Ebene war, zeigt sich in der Tatsache, dal3
1919, nach der Novemberrevolution, der SPD-Finanzminister Julius Asch
dem ehemaligen Landesherren und seiner Familie nach der Abdankung das
Betreten des Firstenzimmers im Schweriner Bahnhof untersagte®®.

ad Vgl.: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S.26.

2 Ebd.
2 vgl.: Ebd., S.27.



102

Ganz frappierend stellt sich allerdings der Bezug des Schweriner Bahn-
hofs zur Fassadengestaltung des Frankfurter Hauptbahnhof dar. Insbesondere
der Mittdrisalit kann fast als Kopie der Frankfurter Losung angesehen wer-
den.?* Hier ist zu konstatieren, dal? der Frankfurter Hauptbahnhof, wie be-
reits mehrfach erwéahnt, eine Vorbildfunktion fir den Bahnhofsbau des aus-
gehenden 19. Jahrhunderts hatte. Am Schweriner Bahnhof zeigt sich auch
der preuRdische Einflu3 dahingehend, dal3 der Koniglich Preuflische Regie-
rungsbaumeister Ernst Moller mit der Bauausfiihrung beauftragt wurde.
Moglicherweise hat der Grofdherzog versucht, mit der Auftragsvergabe an
einen preul3ischen Architekten seine Residenzstadt aufzuwerten. Es ist aber
auch moglich, dal3 die Tatsache, dal? ein preul3ischer Regierungsbaumeister
mit dem Bau beauftragt wurde, aus dem preul3ischen Hegemonialstreben zu
der Zeit zu erkldren ist. Diese Frage a3t sich nicht abschlief3end klaren. Es
ist durchaus denkbar, daf3 beide Erklarungsansétze gleichermal3en zutreffen.

Es lassen sich alerdings auch einige Unterschiede zwischen Schwerin
und Frankfurt herausstellen: obwohl in beiden Stadten der Bahnhof eine bir-
gerliche Architektur ist, die hdfische Architekturformen okkupiert, erscheint
die der SchloRRarchitektur entlehnte Bahnhofsgestaltung als eine fur die Resi-
denzstadt Schwerin adéquate Losung, wahrend sie sich in der Birgerstadt
Frankfurt doch eher ads Fremdkorper darstellt. Auch kann man feststellen,
dai3 es sich bei der Rezeption des Frankfurter Hauptbahnhofs in Schwerin um
eine gebrochene Tradition handelt: wéhrend der Frankfurter Bahnhof in
Sandstein gebaut wurde, wurde beim Schweriner Bahnhof Ziegel verwendet,
welcher einen geringeren représentativen Wert as Sandstein hat. Noch ein
weiterer Unterschied zwischen den beiden Bahnhofsgebauden 183t sich be-
nennen: der vorgelagerte Mittelrisalit des Frankfurter Hauptbahnhofs ver-
weist auf die dahinter liegende Perronhalle des Kopfbahnhofs. Beim Schwe-
riner Bahnhof ist der von dem Segmentbogen Uberfangene Mittelrisalit von
der Baustruktur eigentlich gar nicht notwendig, da es sich um einen Durch-
gangsbahnhof ohne Bahnsteighalle handelt. Insofern kann man sagen, dal3 der
Schweriner Bahnhof in gewisser Weise mehr verspricht als er hélt, da die
Fassadendisposition mit der Gestaltung des Mitterisalits auf einen Kopf-
bahnhof mit Bahnhofshalle verweist. Man kann vermuten, dal3 damit versucht
wird, dem Bahnhof in der Residenzstadt zu einem héheren Stellenwert zu

*** Ich mochte allerdings nicht unerwahnt lassen dal Peter Falow auch Anleihen

des Schweriner Bahnhofs bei franzésischen und belgischen Bahnhéfen
vermutet. So sei im Landeshauptarchiv Schwerin, das das Archiv der Reich-
bahndirektion Schwerin (bernommen hat, die Zeitschrift ,La Construction
Moderne* aufbewahrt. Hier sei auch eine Abbildung des Bahnhofs vom
Cambrai archiviert, der dem Schweriner Bahnhof sehr ahnlich sei. Vgl.: Fa-
low, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S. 26.



103

verhelfen as er eigentlich hat und diese Fassadengestaltung in erster Linie
eine reprasentative Funktion hat.

In den folgenden Jahren kristallisierte sich mehr und mehr heraus, dal3
die Trennung von Personen- und Glterverkehr vonndten sein wiirde. 1898
wurde ein eigener Guterbahnhof an der heutigen Stelle nérdlich des Obotri-
tenringes gebaut. Zu diesem Zweck wurden nahezu alle Gleisanlagen um den
Schweriner Bahnhof umgebaut. Der neue Guterbahnhof wurde von einem
zeitgendssischen Chronisten folgendermal3en beschrieben: es mache ,in sai-
ner Anlage und Ausfuhrung einen wirklich freundlichen, grof3stadtischen -
und was die Hauptsache ist - dem Verkehr glinstigen unbeschrénkten Ein-
druck.“?*

Im selben Jahr wurde ein neues V erwaltungsgebaude fuir die ,, Grol3her-
zogliche General-Eisenbahn-Direction* fertiggestellt (Abb. 226), das hinter
dem Bahnhof liegt. Es wurde ebenfalls vom Koniglich Preuf3ischen Regie-
rungsbaurat Ernst Moller gebaut. Dieses représentative Gebaude entsprach
wie der Bahnhof dem damaligen Rang des Verkehrsmittels in der gesamten
Wirtschaft und ist mit zahlreichen Insignien der Eisenbahn ausgestattet. So
ist am Mittelrisalit ein ,fliegendes Rad” als Symbol der Eisenbahn zu erken-
nen, ebenfalls gibt es Mosaiken, die die Eisenbahn, den Handel, die Schiffahrt
und die Landwirtschaft darstellen. Diese Thematik erinnert an das Skupltu-
renprogramm des Frankfurter Hauptbahnhofs, ohne dal3 hier ein direkter
Bezug anzunehmen ist. Sie soll m.E. vielmehr insgesamt auf die die Wirt-
schaft tragenden Saulen und die mit ihnen verbundenen Innovationen verwei-
sen.

Das Bahnhofsgebaude selbst war zur Zeit seiner Umgestaltung im Jah-
re 1888 bis 1890 bereits von allen Seiten von der Stadt eingebaut. Die Stadt
war, wie in vielen Stadten, auf den Bahnhof zugewachsen, nachdem der erste
Bahnhof noch am Stadtrand gelegen hatte.

Beachtung verdient in diesem Zusammenhang auch der Bahnhofsvor-
platz, der zunadchst, erstmals im Plan von Schwerin 1843 von ,Cammer Inge-
nieur* C. Wunderlich, as Louisenplatz bezeichnet wurde®®. Der Bahnhofs-
platz in Schwerin erfuhr im Laufe seiner Geschichte mehrere Namensande-
rungen, so hief3 er von 1933 bis 1945 Hindenburgplatz und heilét seit 1947
Grunthalplatz*"’.

25 Zitiert nach: Ebd., S. 31.
% vgl.: Ebd., S. 46.

7 Der Platz wurde nach einer demokratischen Lehrerin, Marianne Grunthal, be-
nannt, die am 2. Mai 1945, wenige Stunden vor dem Einmarsch amerikani-
scher Truppen in Schwerin, von SS-Mannern auf dem Platz gehenkt wurde,
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Auf der nérdlichen Seite des Bahnhofsplatzes waren bereits ab 1847
représentative Wohnhauser im klassizistischen Stil von Georg Adolph
Demmler entstanden, einem Schiler Schinkels, der die Schweriner Architek-
tur zu der Zeit entscheidend geprégt hat und auch am Um- und Neubau des
Schlosses mitgewirkt hatte. An der Sldseite des Bahnhofsplatzes entstand
ebenfalls ein reprasentatives Gebaude, das als Hotel genutzt wurde. Kurzfris-
tig war hier auch ein Interimstheater®® untergebracht, nachdem das Staats-
theater 1882 einem Brand zum Opfer gefallen war (Abb. 227) und neugebaut
werden muldte. Man kann kongtatieren, dal3 auch der Bahnhofsplatz mit sai-
ner Bebauung dem Reprasentationsbediirfnis der Stadt entsprach.

Der Bahnhofsplatz war urspringlich mit Griinanlagen versehen (Abb.
228): Baume beschatteten den Platz und diagonale Wegverbindungen fuhrten
auf den Brunnen ,Rettung aus Seenot” (Abb. 229) als Mittelpunkt hin, der
von dem Schweriner Bildhauer Hugo Berwald 1911 im Auftrag der Kauf-
mannswitwe Emma Mihlenbruch geschaffen worden war®®. Am Bahnhofs-
platz befand sich ebenfalls zun&chst ein Warteplatz fur Pferdedroschken, die
anfangs fur die Anbindung an die Stadt sorgten. Nach Inbetriebnahme des
stadtischen Elektrizitédtswerkes 1904 wurden Bahnhof und Stadt dann durch
drei Stral3enbahnlinien miteinander verbunden (Abb. 230).

Im Zuge des expandierenden Eisenbahnverkehrs mufdte der Schweriner
Bahnhof dann nochmals den veranderten Begebenheiten angepaldt werden.
Zunéchst wurde sogar erwogen, einen vollig neuen Bahnhof zu bauen®®. Im
Jahre 1925 schliefdlich wurde entschieden, den Bahnhof einer gréf3eren Um-
baumal3nahme zu unterziehen, in deren Verlauf die Bahnsteige verbreitert
und hoéher gelegt wurden und der FuRboden der Empfangshalle 1 Meter tie-
fer gelegt wurde. Dadurch wurde die Freitreppe zum Louisenplatz tberflis-
sig. Durch den Bau eines Ful3gangertunnels mit zwel Treppen zu den Bahn-
steigen entfiel das gefahrliche Uberqueren der Gleise. Ferner wurde ein neuer
Gepacktunnel mit Aufziigen angelegt. Im noérdlichen Zwischentrakt wurde

weil sie den Tod Hitlers begriit hatte. Vgl: Falow, Peter: Schwerin und sein
Bahnhof, a.a.0., S. 46.

Vgl.: Zander, August: Der Grunthalplatz hat viel Historie zu bieten. Besinnliche
Spaziergange durch die Landeshauptstadt Schwerin. In: Schweriner Volks-
zeitung vom 9.11.1993.

Bei der derzeit geplanten Neugestaltung des Bahnhofsplatzes im Zuge der
Modernisierung von Bahnhof und Bahnhofsplatz soll der griinderzeitlichen
Anlage des Platzes Rechnung getragen werden. So sollen wieder Baume
und diagonale Wegverbindungen angelegt werden. Vgl.: Neumann, Sabine:
Grunes Eingangstor fir die Stadt. Bahnhofsvorplatz soll fur 4,2 Millionen
Mark umgestaltet werden / Im Juli Arbeitsbeginn. In: Schweriner Volkszei-
tung vom 16./17.6.2001.

Vgl.: Falow, Peter: Schwerin und sein Bahnhof, a.a.0., S. 29.
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eine Bahnhofsgaststétte mit Terrasse gebaut. Zudem wurden zwei kleinere
Vordacher entfernt, eines vor dem Haupteingang, das andere vor dem
Diensteingang™". SchlieRlich wurde die Statue auf dem Mitterisalit und die
Spitzen auf den Turmen entfernt, womit die Fassadengestaltung insgesamt
schlichter wurde.

Resimierend kann festgehaten werden, dal3 der Schweriner Bahnhof
von 1888-1890 ein typischer Bau der Griinderzeit ist, der dem Représentati-
onsbedurfnis der Residenzstadt entsprach. Es ist hervorzuheben, dal3 die Ar-
chitektur des Bahnhofs auf die Residenz bezogen ist: man wollte hier eine
Verbindung zwischen der Verkehrsarchitektur und der Schlof3architektur
herstellen. Dies geschah m.E. aus verschiedenen Grinden: zum einen wollte
man der Stadt dadurch ein passendes Entrée verschaffen, zum anderen werte-
te man damit auch die Verkehrsarchitektur und die damit verbundenen Er-
rungenschaften auf. Die Verbindung von Schlof3architektur und Bahnhofsar-
chitektur entsprach aber auch dem Geltungsanspruch des GrolRherzogs, der
mit einem schlofRdhnlichen Bahnhof seine Residenzstadt Schwerin und seinen
Machtbereich aufwerten konnte. Durch den preufdischen Architekten Ernst
Moller zeigt sich ferner der preul3ische Einflul3 am Schweriner Bahnhofsbau.
Zuvor hatte der GrolRherzog sein Verwandtschaftsverhdltnis zum preufdi-
schen Konigshaus genutzt, um Einflufld auf die Streckenflihrung zu nehmen
und Schwerin mdglichst nah an das preulRische Netz anzuschlief3en, um zu
verhindern, dal3 die Residenzstadt verkehrstechnisch zu sehr ins Abseits ge-
riet. Wie in Frankfurt, so ist auch die Entwicklung in Schwerin typisch fur die
Entwicklung von Bahnhofen im 19. Jahrhundert: ein kleiner Bahnhof wird
zunéchst aulRerhalb der Stadt angelegt, er wird im Laufe der Zeit erweltert
bzw. neu gebaut, wahrend die Stadt immer mehr auf den Bahnhof zuwéchst.
Dies sind, wie gezeigt werden konnte, nicht die einzigen Analogien zu Frank-
furt. Das Erscheinungsbild des Schweriner Bahnhofs, insbesondere die Fas-
sadendisposition, weist frappierende Bezlige zum Frankfurter Hauptbahnhof
auf, der kurz zuvor fertiggestellt worden war. Es kann vermutet werden, dal3
die Publikation der Wettbewerbsentwirfe und der endgultige Bau des Frank-
furter Hauptbahnhofs Ernst Moller beim Bau des Schweriner Bahnhofs inspi-
riert haben. Der Frankfurter Hauptbahnhof wurde ja nicht umsongt as , klas-
sische Losung”“ im Bahnhofsbau des ausgehenden 19. Jahrhunderts empfun-
den. In gewisser Weise wurde durch die Rezeption des Frankfurter Haupt-
bahnhofs, der ja, wie ausfiihrlich dargestellt, auch as preul3ische Verkehrsar-
chitektur verstanden werden kann, der Residenzstadt Schwerin ein ,preuf3i-
scher Stempel® aufgedriickt. Insofern kann man den Schweriner Bahnhof

»1vVgl.: 0. Verf.: GroRes Interesse fiir die Eisenbahn. In: Schweriner Volkszeitung

vom 2.6.1979.
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auch begreifen as eine Synthese grofRherzoglichen und preul3ischen Her-
schaftsanpruchs.
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4. Schluf3betrachtung: Das Verhdltnis von architektonischer
I nnovation und Rezeption am Frankfurter Hauptbahnhof und
seinen Nachfolgebauten und zur Bedeutung des Ar chitektur zi-

tatsim Historismus

Bel der Anayse der ambivalenten architektonischen Erscheinungsform
des Frankfurter Hauptbahnhofs, seines Grundrisses und Empfangsgebéaudes,
der Bahnsteighalle sowie des ikonographischen Programms der Bauplastik
wurde deutlich, dai3 die Gestaltung des Bahnhofs sowohl von Momenten der
architektonischen Innovation als auch der Rezeption geprégt ist. Am ausge-
fuhrten Bau des Frankfurter Hauptbahnhofs wurde auf viele unterschiedliche
architektonische Traditionslinien Bezug genommen.

In der Bauanalyse konnte gezeigt werden, dal3 die Grundrifl3disposition
des Empfangsgebaudes Motive des absolutistischen Schlof3baus (Dreifligel-
anlage mit Cour d'honneur und Corps de logis) und der Sakralarchitektur
(basilikale Anlage des Hauptvestiblils) rezipiert.

Auch die historistische Architektur des Empfangsgebaudes rekurriert
auf Motive des traditionellen Architekturkanons. So erinnert die Aufrif3-
disposition der Ostfassade mit der eingeschossigen Rundbogengalerie an
barocke Orangieriebauten als auch an die Rundbogengalerien des Palais du
Luxembourg in Paris. Die Eckpavillons wiederum wecken Assoziationen
zum zentralen Portalpavillon des in der Pariser Commune zerstorten Tuille-
rien-Schlosses. Die Ostfassade des Frankfurter Hauptbahnhofs - insbesonde-
re die Gliederung der Baukorper - erinnert an Villenbauten Andrea Palladios,
wie z.B. die Villen Barbaro und Emo. Auch das grof3e Thermenfenster des
Mittelrisalitsist ein palladianisches Motiv.

Die Gestaltung des Vestibulinnenraums hingegen ist von sakralen Ele-
menten gepragt: die Aufrif3gestaltung des Hauptvestibils erinnert an renais-
sancistische Kircheninnenrdume wie z.B. St. Andrea in Mantua oder St. Mi-
chael in MUnchen. Die Ausstattung der anderen Innenrdume des Bahnhofs,



108

wie die Warte- und Speisesdle (Abb. 169) oder das Flrstenzimmer, ist
schliefdlich wiederum der Schlof3architektur verpflichtet.

Die Architektur des Frankfurter Hauptbahnhofs rezipiert, wie ebenfalls
gezeigt wurde, auch fortifikative Motive: Neben der sakralen Bedeutung der
Doppelturmfassade wird mit diesem Motiv auch auf den Charakter des
Bahnhofs als neuzeitliches Stadtor verwiesen. Die Westfassade des Bahnhofs
mit seinen beiden Ecktirmen weckt Allusionen zur traditionellen Stadttori-
konographie sowie zur Brickentorikonographie.

Auch in der Bauplastik des Bahnhofs lief3en sich rezeptive Elemente
nachweisen. Zwar themeatisiert die Ikonographie der Bauplastik die techni-
schen und kulturellen Innovationen des 19. Jahrhunderts (z.B. den Triumph
der Dampfkraft, die prosperierende Wirtschaft und die neue Mobilitét der
Menschen), die Ausgestaltung des figurativen Schmucks jedoch ist dem His-
torismus entsprechend durchweg traditionell. Bei einigen Figurengruppen
und Allegorien lief3en sich sogar direkte Vorbilder benennen. So zitieren z.B.
die die zentrale Bahnhofsuhr rahmenden Allegorien "Tag" und "Nacht" das
Medici-Grabmal von Michelangelo. Auch fir die zentrale Atlantenfigur auf
dem Vestibldach finden sich Vorbilder in der absolutistischen Bauplastik.

Neben diesen rezeptiven Momenten finden sich am Frankfurter Haupt-
bahnhof aber auch wichtige architektonische Innovationen, die sich alerdings
im wesentlichen auf den ingenieurtechnischen Tell des Bahnhofs beziehen.
Hierzu zéhlt die moderne Eisen- und Glaskonstruktion der Bahnsteighalle
unter Verwendung der von Schwedler entwickelten Dreigelenkbogenbinder.
Die Westfassade des Bahnhofs, die die Konstruktionssystematik der Perron-
halle fast ohne jegliche Verblendung offenlegt, kann - auch im Gegensatz zur
Ruckfront vieler Berliner Bahnhofe, die diese neue Technik noch weitgehend
kaschieren - ebenfalls as innovativ angesehen werden. Innovativ ist dariber
hinaus, dal3 die Bahnsteighalle in der Hauptfassade des Bahnhofs sichtbar
i§252

2 Dies ist fiir viele europaische GroRstadtbahnhéfe des 19. Jahrhunderts unge-

wohnlich, meistens wird die Ingenieurkonstruktion vollkommen verkleidet
(z.B. St. Pancras Station, London (Abb. 231)). Einige Bahnhofe (z.B. King's
Cross Station, London (Abb. 232); Stazione Porta Nuova, Turin (Abb. 233))
verweisen jedoch auch in der Hauptfassade auf die hinter ihr liegende inge-
nieuse Hallenkonstruktion. Insofern kann man nicht behaupten, dal} das



109

Der "ldeologie" des Historismus entsprechend tberwiegen insgesamt
gesehen in der Architektur des Frankfurter Hauptbahnhofs jedoch die rezep-
tiven, traditionellen Architekturmotive. Dadurch wird eine Vielzahl unter-
schiedlicher Assoziationen zur historischen Architektur hervorgerufen. Die
historistische Architektur des Frankfurter Hauptbahnhofs bedient sich des
traditionellen Architekturkanons, um auf diese Weise eine Fulle von histori-
schen Legitimationdlinien zu etablieren. Die Architektur des Bahnhofs, eines
wichtigen offentlichen Reprasentationsbaus des Wilhelminismus, nimmt die
historische Architektur gewissermal3en "warenhausmal3ig” fur ihren Auftrag-
geber, den preufdischen Staat, in Dienst. Der Historismus ist dementspre-
chend auch als eine freizligige und suggestive Verfiigung von Geschichte zu
bewerten.

Dieses Verhdltnis von architektonischer Innovation und Rezeption trifft auch
fur die untersuchten Rezeptionsbauten des Frankfurter Hauptbahnhofs zu. Es
konnte gezeigt werden, dal3 der Frankfurter Hauptbahnhof nicht nur eine
Architektur ist, die sich des traditionellen Architekturkanons bedient, son-
dern in der Folgezeit auch selbst zitiert wird. Bei den Rezeptionsbauten des
Frankfurter Hauptbahnhofs in Bremen, Erfurt, Ntrnberg und Schwerin 1803t
sich zusammenfassend konstatieren, dal3 der Frankfurter Hauptbahnhof ge-
wissermal3en eine Initialzindung fur diese Architekturen hatte. Zum einen
hatte der ausgeschriebene Wettbewerb fur den Bau in Frankfurt, an dem sich
viele namhafte Architekten der Zeit beteiligten, zu einem I deenanstol? fir den
Bau eines Grol3stadtkopfbahnhofs beigetragen, zum anderen war der ausge-
fuhrte Bau von den Zeitgenossen als klassische Losung dieser Bauaufgabe
angesehen worden. Hier ist insbesondere die Verbindung von Empfangsge-
baude und Bahnsteighalle, die Tatsache, dal? die Bahnsteighalle in der Archi-
tektur des Empfangsgebaudes sichtbar ist, erwahnenswert. In Frankfurt hat
man die Vorbedingungen, wie sie in den Berliner Bahnhofen, insbesondere
beim Stettiner und beim Anhalter Bahnhof vorformuliert wurden, weiterent-
wickelt und auf den wichtigsten Grol3stadtbahnhof der Zeit in Deutschland
bezogen.

S0 ist es nicht verwunderlich, dal3 in den genannten Stadten auf den
von vieen Zetgenossen als idedltypisch betrachteten Bau des Frankfurter
Hauptbahnhofs zurtickgegriffen wurde. In Bremen wurde versucht, die Vor-
gabe des Frankfurter Hauptbahnhofs, der ja als Kopfstation ausgebildet ist,
auf den Typus eines Durchgangsbahnhofs zu Ubertragen. In Erfurt bezog

Sichtbarmachen der Ingenieurkonstruktion in der Fassade innovativ allein
fur den Frankfurter Haupbtbahnhof ist.
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man die Frankfurter Lésung auch auf einen Inselbahnhof, der gar keine e-
genstandige Perronhalle aufweist. Hier zielt diese Vorgehensweise quasi ins
Leere, da es von der Baustruktur der Anlagen keinen einschtigen Grund
gibt, auf Frankfurt zurtickzugreifen. Der schlof38hnliche Charakter des Frank-
furter Hauptbahnhofs findet sich auch in der Disposition des Schweriner
Bahnhofs wieder, der as eine fir die Residenzstadt adaguate Losung er-
scheint. Es konnte gezeigt werden, dald auch der Nurnberger Hauptbahnhof
auf das Frankfurter Vorbild zurtickgreift und sich so als eine zeitgenssische
Grof3architektur prasentiert.

Das Zitat des Frankfurter Hauptbahnhofs verselbstandigt sich in den
Bahnhofen Bremen, Erfurt, Nurnberg und Schwerin in gewisser Weise. Man
bezieht sich auf den Frankfurter Hauptbahnhof, um auf die klassische Losung
eines Bahnhofsbaus zu verweisen und diesem seine Referenz zu erweisen,
ohne von der Struktur des Baukorpers eine technische Notwendigkeit daftr
zu haben. Frankfurt wird zitiert, um an diese grof3artige L6sung des Bahn-
hofsbaus anzuknipfen und sich in die Tradition der Frankfurter Bahnhofsar-
chitektur zu stellen und sich als modern auszugeben. Es wurde bel den unter-
suchten Bahnhofen zudem deutlich, dal3 sich in den genannten Architekturen
auch die preul3ische Hegemonie zu der Zeit offenbahrt. So kann man sagen,
dal3 sie somit auch zum Ausdruck staatlicher Identitét des noch jungen Deut-
schen Reiches beitragen.

Das zuvor beschriebene suggestive Vorgehen im Historismus ist auch
aus der gesellschaftlichen Umbruchperiode in der zweiten Hélfte des 19.
Jahrhunderts zu erkléren. So ist das Geschichtsverstandnis dieser Zeit &u-
Berst ambivalent. Eine Ubersteigerte Fortschrittseuphorie angesichts der im-
mensen Produktivitdt der industriellen Revolution und der technischen Inno-
vationen ist gekoppelt mit einem sehr konservativen, rickwartsgewandten
Geschichtsbewul3tsein. Gerade das Burgertum as aufstrebende Wirtschafts-
macht der industriellen Epoche war sich zwar seiner 6konomischen Macht
durchaus bewuf3t, politisch jedoch war es in der wilhelminischen Monarchie
wenig enflulBreich. Zur Reprasentation seiner prominenten wirtschaftlichen
Stellung rekurrierte das Birgertum auf feudal-absolutistische oder auch sak-
rale Vorbilder. Durch diesen architektonischen Aneignungsgestus versucht
sich das Burgertum als wichtige gesellschaftliche Gruppe zu legitimieren.

Insbesondere im Bahnhofsbau, der mit der Eisenbahn eine der wichtigs-
ten Leistungen der industriellen Revolution war, wird die gesellschaftliche
Stellung des Birgertums und der von ihm initierte technische Fortschritt ar-
chitektonisch sehr traditionell inszeniert. Die Gestaltung des Empfangsge-
baudes des Frankfurter Hauptbahnhofs mit den zahlreichen historischen Ar-
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chitekturformen ist fir diese traditionelle Inszenierung burgerlichen
Selbstbewul3tseins ein gutes Beispiel.

"Die rezipierten Formen historischer Stile sind als Zitate zu be-
greifen, die die historische Architektur an die zeitgendssische binden.
Die historisierenden Formen werden somit zu Trégern einer bestimm-
ten Bedeutung, namlich der ideelen Aneignung einer historischen Ob-
jektivitat." >

Im Historismus des ausgehenden 19. Jahrhunderts werden die fUr die
Inszenierung der burgerlichen (Wirtschafts-)Macht und dessen Errungen-
schaften passendsten Architekturzitate ausgewahlt, um diese gesellschaftliche
Schicht an die architektonische Selbstdarstellung friiherer Herrscher und E-
pochen anknipfen zu lassen. Der Historismus ist somit auch eine Suche nach
politischer Identitét und Legitimitat auf &sthetisch-kulturellem Gebiet®™.

"Die Suche nach Dauer im Wechsel, nach einem Halt inmitten
der wachsenden Unbestandigkeit - mit anderen Worten: der Sicherung
der Identitét durch Kontinuitét - fand ... in der idealen Bestimmung der
(historisztg&_)schen, B.K.) Monumentalarchitektur ihre adédquate Entspre-
chung."

256

Der beliebige Zugriff auf die historischen Architekturformen™ tragt in
gewisser Weise schliefdlich zur Enthistorisierung von Geschichte bei; mit dem
Ruckgriff auf die traditionelle Architekturikonographie erfolgt nicht nur ein

2% Kunst, Hans-Joachim: Die politischen und gesellschaftlichen Bedingtheiten der

Gotikrezeption bei Friedrich und Schinkel. Zitiert nach: Klingenburg, Karl-
Heinz: Historismus - Aspekte zur Kunst im 19. Jahrhundert. Leipzig 1985, S.
14.

Historismus bedeutet die Art ohne die Weise, die gleiche Form, aber eine an-
dere Methode, das gleiche Resultat, aber ein anderer HerstellungsprozeR.
Dies ist die unlUberwindliche Grenze eines jeden Historismus. Vgl.: Vogt,
Adolf Max; Besset, Maurice; Wetzel, Christoph: Belser Stilgeschichte. Vom
Klassizismus bis zur Gegenwart. Bd. VI. Stuttgart, Ziirich 1993, S. 41.

Brix, Michael; Steinhauser, Monika (Hrsg:): "Geschichte allein ist zeitgemaR".
Historismus in Deutschland. GieRen 1978, S. 284.

Diese Fremd-Rezeption ist typisch fiir das 19. Jahrhundert, wie andere Beispie-
le, Japonismus, Islamismus oder auch der Riickgriff auf chinesische Bau-
formen, deutlich machen.
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Ankniipfen und Waeiterfilhren, sondern auch eine Neuinterpretation®™’ der
geschichtlichen Objektivitét:

"Wenn die Funktion eines Architekturzitates darin besteht, die
abwesende Architektur in der anwesenden zu vergegenwartigen, so hat
ein solches, das auf die Geschichte verweist, Geschichte zu vergegen-
waértigen, zu vereinnahmen und dariiber hinaus zu korrigieren."®

Im Gegensatz zu seiner traditionellen Verwendung erféhrt das Archi-
tekturzitat im Historismus jedoch eine neue Dimension:

"Wahrend bisher das Zitat dem Auftraggeber as Zeichen zur Le-
gitimation, zum Aufzeigen oder Verschleiern eines Konkurrenzverhalt-
nisses, oder zu Visualisierung von Amt und Wirde diente, durchlauft
das Zitat nun einem Abstraktionsprozef3. Nicht mehr zwei Personen
(Auftraggeber), sondern zwei (oder mehrere, B.K.) Epochen werden ...
in Verbindung gesetzt. Dabei andert sich nicht der historische Bezug
zur Architektur, sondern vor allem die Funktion der Architektur, deren
Charakter ein zunehmend o6ffentlicherer wurde, zwangslaufig wollte
sich nicht mehr eine Person in 'ihrem’ Bau legitimieren, sondern die 'ge-
samte Gesallschaft"**° bzw. einzelne Schichten dieser Gesellschaft.

Vor diesem Hintergrund &3t sich auch die Bedeutung der Architektur-
zitate am Frankfurter Hauptbahnhof und seiner Rezeptionsbauten, die bei der
Baubeschreibung bereits angedeutet wurde, genauer erkléren. Die Assoziati-
onen und Allusionen zu absolutistischen Schlof3- und Orangeriebauten sowie
zur Sakralarchitektur sind in diese "ideologische" Ebene®® der historistischen

" Ein anschauliches Beispiel fir das Weiterfiihren und Neuinterpretieren von

geschichtlichen Zusammenhangen ist auch die Denkmalpflege des 19. Jahr-
hunderts. Hier ging es weniger um historische Detailtreue und Richtigkeit als
vielmehr um den Nachweis des eigenen Herrschaftsanspruchs. So wurde
z.B. die romanische Kaiserpfalz in Goslar zum preuRisch-deutschen Natio-
naldenkmal uminterpretiert. Auch die Vollendung anderer historischer Bau-
werke, wie z.B. des Kdlner Doms, ist in diesem Kontext zu verstehen. Vgl.
Brix, Michael; Steinhauser, Monika: Romantischer Kult und Mibrauch. His-
torismus und Denkmalpflege. Der Hintergrund des 19. Jahrhunderts. In:
Frankfurter Allgemeine Zeitung Nr. 242 vom 1. November 1978, S. 23.

Kunst, Hans-Joachim: Die politischen und gesellschaftlichen Bedingtheiten der
Gotikrezption bei Friedrich und Schinkel. Zitiert nach: Klingenburg, Karl-
Heinz: Historismus, a.a.0., S. 13.

PlaBRmeyer, Peter: Die Wiener Fernbahnhéfe des 19. Jahrhunderts, a.a.0., S.
19.

Die Verwendung einiger Motive am Frankfurter Hauptbahnhof ist sicherlich
nicht auf diese "ideologische" Ebene zuriickzufiihren. So ist m.E. die Rezep-
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Architektur einzuordnen. Die Architekturformen friherer Herrscher, von
Adel und Kirche, wurden aufgeboten, um die noch nicht ganz genau definier-
te gesdlischaftliche Stellung des aufstrebenden Burgertums herrschaftslegiti-
matorisch abzusichern®. Die Architekturzitate vergangenener Epochen
werden so zur Inszenierung der birgerlichen Selbstdarstellung "baukastenar-
tig" in Dienst genommen.

Der Frankfurter Hauptbahnhof und die Rezeptionsbauten in Bremen,
Erfurt, NUrnberg und Schwerin werden auf diese Welise zu einem Statussym-
bol des aufgestiegenen Burgertums umfunktioniert; die benannten architek-
tonischen Assoziationen tragen zur Legitimation und Reprasentation der ge-
sellschaftlichen Stellung dieser Schicht bei. Die Verwendung traditioneller
historischer Architekturformen und -zitate signalisiert zum einen, dal3 die
O0konomische Fuhrungsschicht des Industriezeitalters die Nachfolge friherer
Herrscher antreten will. Gleichzeitig werden jedoch in der Ikonographie der
Bauplastik des Bahnhofs die eigenen wirtschaftlichen und kulturellen Errun-
genschaften dargestellt. Die traditionelle historistische Architektur des Bahn-
hofs bildet den Rahmen, in dem die innovativen 6konomischen Leistungen
des Burgertums gewurdigt werden. Auch der architektonische Bezug des
Bahnhofs zur Frankfurter Borse, die einige Jahre zuvor errichtet wurde, deu-
tet auf die wirtschaftliche Dimension dieses Bauwerks hin.

In der Architektur des Bahnhofs représentiert sich jedoch nicht nur das
Birgertum. Die Bezugnahme zur Bahnhofsarchitektur der Reichshauptstadt
und die Darstellung preul3ischer Heraldik und Symbolik am Bahnhofsbau in
Frankfurt demonstriert auch die Loyalitdt des Burgertums zum preuf3ischen
Staat und zum neu gegruindeten Deutschen Reich. Von Abgrenzung und Op-
position des Burgertums gegenuber Preuf3en kann z.B. in Frankfurt keine
Rede sein, im Gegenteil: Die Eingliederung Frankfurts in den preuf3ischen

tion des Medici-Grabmals von Michelangelo auch dadurch verstandlich, da
gerade dieses Motiv gewissermallen ein Topos des Historismus geworden
ist. Dal aber auch die zentrale Uhr am Anhalter Bahnhof in Berlin dieses
Motiv rezipiert, kdnnte die Vermutung nahelegen, dal die Verbindung Ber-
lin-Frankfurt herausgestellt werden sollte. Frankfurt und die Reichshaupt-
stadt stehen also "rund um die Uhr" miteinander in Verbindung.

1 Es gibt nun auch keine Instanz mehr, die dem Bauherrn bzw. dem Birgertum

verbietet, diese Formen fir sich zu benutzen. So gab es zuvor ein strenges
Baureglement mit genauen Auflagen, so daf} es undenkbar war, Bauformen
des Adels fir sich in Anspruch zu nehmen. Dies anderte sich im Laufe des
19. Jahrhunderts. Das Haus am Michaelerplatz in Wien von Adolf Loos ist
hierfir ein gutes Beispiel. Zuvor ware es nicht moglich gewesen, ein derart
modernes Haus direkt neben die Hofburg zu setzen.
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Staat war fur die ehemas Freie Reichsstadt wirtschaftlich ausgesprochen
forderlich. Dieser Entwicklung wird am Hauptbahnhof als staatliche Bauauf-
gabe®™® Respekt gezollt: das in der Industridlisierung aufgestiegene Biirger-
tum geht quas Hand in Hand mit dem preuf3isch dominierten deutschen
Staat.

Die Verwendung der historischen Architekturformen am Frankfurter
Hauptbahnhof und seinen Rezeptionsbauten hat also in erster Linie eine herr-
schaftstechnische Funktion, in dem Sinne, dal3 sie zur Synthese der Herr-
schaftsanspriiche von Birgertum und preufdischem Staat beitragt.

Der Historismus ist, wie gezeigt wurde, eng mit den gesellschaftlichen
und staatlichen Bedingungen des ausgehenden 19. Jahrhunderts und des Wil-
helminismus verbunden. Ein wichtiger Grund fur die Rickwartsgewandheit
des Historismus in der Architektur ist eben in der konservativen Ausrichtung
des Wilhelminismus zu sehen. Die die Gesellschaft tragende Schicht, das
Bilrgertum, greift in ihren sthetischen Ausdrucksformen auf bereits Vorge-
gebenes, Bekanntes zurtick. Nach dieser Erstarrung, Verharrung, jaVerkrus-
tung in Kunst und Architektur vollzieht sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts
fast explosionsartig und provokativ der Beginn der Moderne. Neue Wege in
Kunst und Architektur werden erprobt, so beispielsweise die ,Arts and
Crafts Movement® eines William Morris, der Deutsche Werkbund, das Bau-
haus und der Expressionismus, kinstlerische Bewegungen, die vor diesem
Hintergrund zu verstehen sind. Historistische Tendenzen in der Architektur
sind allerdings bis zum 1. Weltkrieg zu verzeichnen. Die mit dem Ende des 1.
Weltkrieges verbundene Abschaffung der Monarchie und der Versuch, eine
parlamentarische Demokratie zu etablieren, markiert in Deutschland den
endgiiltigen Niedergang des Historismus als Architekturepoche®. In dem
Moment, wo diese politischen Konstellationen Gberwunden sind, verliert
auch der Historismus seine Bedeutung.”®

%2 Der Bahnhof wurde (iberwiegend von den PreuBischen Staatsbahnen und der

Hessischen Ludwigbahn finanziert. Vgl. Schomann, Heinz: Der Frankfurter
Hauptbahnhof, a.a.0., S. 104.

Naturlich wird es in der Geschichte immer wieder Historismen geben. Hier ist
jedoch der Historismus als bestimmte Epoche in der Architektur des ausge-
henden 19. Jahrhunderts gemeint.

#6% vgl.: Landeskonservator Rheinland (Hrsg.): Der Kélner Hauptbahnhof. Arbeits-
heft 22. Von Ulrich Krings. S. 47-48.
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Auf dem Gebiet der Architektur und Asthetik bildete sich seit Beginn
des 20. Jahrhunderts der Funktionalismus heraus, der ein erklarter Gegner
jeglicher Form von Eklektizismus war. , 1912 forderte Freiherr von Rall, dafi
“man sich von den sogenannten geschichtlichen Stilformen freizumachen und
der modernen Aufgabe des Gebaudes entsprechend auch moderne Formen zu
wahlen” habe.“?® Auch auf dem Gebiet des Bahnhofsbaus erfolgt nun eine
Phase der Abkehr vom Historismus und eine bewuf3te Neuorientierung. Die
Bahnhofe in Stuttgart, Leipzig und Karlsruhe stehen fir diese ,,moderne’
Phase der Bahnhofsarchitektur. Oft wurde jedoch verkannt, dal3 die histo-
ristischen Bauten - insbesondere die Bahnhtfe mit ihren innovativen Eisen-
und Glaskonstruktionen - auf gewisse Weise auch "Vorlaufer" des Funktio-
nalismus waren. So wéren ohne die Glas-Eisenarchitektur des 19. Jahrhun-
derts die Stahlkonstruktionen der Wolkenkratzer des 20. Jahrhunderts nicht
denkbar. In den Ingenieurwerken des 19. Jahrhunderts, in den Passagen,
Gewéchshausern und den Bahnhofshallen wurde gewissermal3en die Archi-
tektur der Moderne préafiguriert.

285 Zitiert nach: Krings, Ulrich: Bahnhofsarchitektur, a.a.0., S. 66. Hierzu ist aller-

dings zu bemerken, da der Slogan ,form follows function® letztlich auch nur
eine Ideologie ist. Das Moderne ist oft nur das Uralte. Vgl.: Kunst, Hans-
Joachim: Die Vollendung der Romantischen Gotik im Expressionismus - Die
Vollendung des Klassizismus im Funktionalismus. In: Kritische Berichte. Mit-
teilungsorgan des Ulmer Vereins. Verband fir Kunst- und Kulturwissen-
schaften. Jg. 7, 1979, Heft 1, S. 20-36.
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Abb. 1. Frankfurt/Main: Lageplan der ehemaligen Westbahnhtfe
mit projektiertem Hauptbahnhof, 1880.

Abb. 2: Frankfurt/Main: Taunusbahnhof. Von Ignaz Opfermann,
1839.

Abb. 3: Frankfurt/Main: Main-Neckar-Bahnhof. Von Karl Fried-
rich Henrich, 1848.

Abb. 4: Frankfurt/Main: Man-Weser-Bahnhof. Von Karl Fried-
rich Henrich, 1852.

Abb. 5: Frankfurt/Main: Steigerung des V erkehrsvolumens an den
drei Westbahnhtfen von 1842-1864.

Abb. 6: Frankfurt/Main: Projekt eines vierten Westbahnhofs fir
die Hessische Ludwigsbahn, um 1860.

Abb. 7: Frankfurt/Main: 1. Projekt von Justus Kramer, 1860: ein

zentraler Personenkopfbahnhof im Stadtzentrum am Rof3markt.
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Abb. 8: Frankfurt/Main: 2. Projekt von Justus Kramer, 1865: ein
Hauptbahnhof am westlichen Stadtrand anstelle der drei West-
bahnhdfe.

Abb. 9: Frankfurt/Main: Projekt von Julius L. J. Lehwald, 1872.

Abb. 10: Frankfurt/Main: 3. Projekt von Justus Kramer, 1872.

Abb. 11: Frankfurt/Main: 1. und 2. Projekt von Alfred Hottenrott,
1874.

Abb. 12: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Leergeriist fir die mittle-
re Bahnsteighalle, um 1885.

Abb. 13: Frankfurt/Main: Vorschlége zur Stral3enfihrung und zur
Anlage des Bahnhofsviertels aus dem Architektenwettbewerb,
1880-81.

Abb. 14: Frankfurt/Main: Wettbewerbsprojekt von Hermann Eg-
gert, 1. Preis (Ost- und Westfassade), 1880-81.
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Abb. 15: Frankfurt/Main: Wettbewerbsprojekt von Georg Frent-
zen (Ost- und Westfassade), 1880-81.

Abb. 16: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Grundrif3 bis 1912.

Abb. 17: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Grundrif3 bis 1912.

Abb. 18: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Grundrif3 bis 1912.

Abb. 19: Berlin: Anhalter Bahnhof. VVon Franz Schwechten, 1872-
80. Grundrif3.

Abb. 20: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Ostfassade.

Abb. 21: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Ostfassade.

Abb. 22: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Ostfassade.
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Abb. 23: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Ostfassade.

Abb. 24: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Von Hermann Eggert,
1883-88. Hauptvestibtl von Stidosten.

Abb. 25: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Hauptvestibil von Os-

ten.

Abb. 26: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Hauptvestibil von Os-

ten.

Abb. 27: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Hauptvestiblil von

Nordosten, ohne die zentrale Atlantengruppe, um 1888.

Abb. 28: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Ostliche Vestibiilfassade
(Detail) mit Bahnhofsuhr und Schlul3stein.

Abb. 29: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Schluf3stein des Haupt-
vestibils: Preuf3ischer Adler mit Kénigskrone,
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Abb. 30: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Ostliche Vestibiilfassade

(Detail) mit Atlantengruppe und Flankierungstiirmen.

Abb. 31: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Helm des ndrdlichen

Flankierungsturms am Hauptvestibil.

Abb. 32: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Jinglingskopf am Gie-
belfeld des siidlichen Seitenportal pavillons am Hauptvestibil. Von

Franz J. Born.

Abb. 33: Donatello: David, 1425-30. Nationalmuseum Forenz.
(Vorbild fur die zerstorten und photographisch nicht Gberlieferten
Junglingsstatuen von Eckardt und Scholl an den Seitenportal pavil -
lons des Hauptvestiblls am Frankfurter Hauptbahnhof).

Abb. 34: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Hauptfassade von Nord-
osten, um 1890.

Abb. 35: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Frankfurter Stadtwappen
an der Rundbogengal erie der Ostfassade nach Norden.

Abb. 36: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Wappen der Provinz
Hessen-Nassau an der Rundbogengalerie der Ostfassade nach Sii-

den.
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Abb. 37: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Adler am Scheitel punkt

des nordlichen Perronhallendaches.

Abb. 38: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Adler am Scheitel punkt

des nordlichen Perronhallendaches.

Abb. 39: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Turmhelme zwischen

den Ostlichen Traufpunkten der Perronhallendécher.

Abb. 40: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Uhr am nordlichen Eck-
pavillon des Empfangsgebaudes.

Abb. 41 Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Empfangsgebaude von
Nordosten mit Eckpavillon und sich anschlieendem Teil des

Nordflligels (abgerissen im Zuge der Erweiterung im Jahre 1912).

Abb. 42: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Nordfliigel des Emp-
fangsgebaudes mit Teil der Ausgangsvestibiilfassade (abgerissen
Im Zuge der Erweiterung im Jahre 1912).

Abb. 43: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Empfangsgebaude von
Sldosten mit Sudfligel (abgerissen im Zuge der Erweiterung im
Jahre 1912).
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Abb. 44: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Westfassade, um 1890.

Abb. 45: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Perronhalle mit Ecktiir-

men von Stdwesten, um 1890.

Abb. 46: Worms:. Nibelungenbriicke. Von Karl Hofmann, 1900.

Abb. 47: Frankfurt/Main: Saalhof. Ab 1160.

Abb. 48: Berlin: Potsdamer Bahnhof. Von Dobner und Sillich.
1868-1872. Ruckfassade.

Abb. 49: Berlin: Anhalter Bahnhof. VVon Franz Schwechten, 1872-
80. Ruckfassade.

Abb. 50: Paris. Palais du Luxembourg. Von Salomon de Brosse
u.a., 1611-31. Eingangspavillon und Ostlicher Hofflligel.

Abb. 51: FHorenz: Palazzo Medici. Von Michelozzo di Bartolom-
meo, 1440-45. Ansicht von Siden. (Fenster von Michelangelo
1517 eingefligt).
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Abb. 52: Fanzolo (Treviso): Villa Emo. Von Andrea Palladio,
1555-65.

Abb. 53: Maser (Treviso): Villa Barbaro. Von Andrea Palladio,
1550-58.

Abb. 54: Venedig: Villa Foscari (La Malcontenta). Von Andrea
Palladio, 1558-61.

Abb. 55: Venedig: || Redentore. Von Andrea Palladio, 1567-77.

Abb. 56: Venedig: San Francesco della Vigna. Von Andrea Palla-
dio, 1562-70.

Abb. 57: Florenz: Palazzo Pitti. Von Bartolommeo Ammanati,
1558-70.

Abb. 58:; Paris: Tuilerienschlo3. Von Phlibert de |'Orme, 1564
(zerstort).

Abb. 59: Frankfurt/Main: Borse. Von H. Burnitz und Oskar Som-
mer, 1874-79.
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Abb. 60: Berlin: Anhalter Bahnhof. VVon Franz Schwechten, 1872-
80. Hauptfassade.

Abb. 61: Schinkel, Karl Friedrich und Gilly, David: Basilika,
1798. (nach Philibert de I"Orme).

Abb. 61a: Philibert de |’ Orme: Basilika, 1648.

Abb. 62: Berlin: Bauakademie. Von Karl Friedrich Schinkel,
1832-35.

Abb. 63: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Innenraum des Haupt-
vestibils nach Westen.

Abb. 64: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Innenraum des Haupt-
vestibils nach Westen.

Abb. 65: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Innenraum des Haupt-
vestibils nach Westen.

Abb. 66: Mantua: S. Andrea. Von Leone Battista Alberti, 1470.

Innenraum.
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Abb. 67: Rom: Il Gési. Von Giacomo da Vignola, begonnen

1568. Innenraum.

Abb. 68: Minchen: St. Michael. Von W. Miller, F. Sustris, W.
Dietrich, 1583 (Grundsteinlegung). Innenraum (vor 1944 mit dem
intakten Deckenstuck).

Abb. 69: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Hallenseitige Vestibul-
fassade.

Abb. 70: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Schlul3stein des Seg-
mentbogens der hallenseitigen Vestibtilfassade.

Abb. 71. Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Epitaphartiger Aufsatz
mit dem Baudatum an der hallenseitigen Vestibilfassade (wurde
bereits im Vorjahr der tatséchlichen Vollendung des Bahnhofs

versetzt).

Abb. 72: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Mittelschiff der Perron-
halle von Nordwesten, um 1890.

Abb. 73: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Mittelschiff der Perron-
halle von Nordwesten, um 1890.
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Abb. 74: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Mittelschiff der Perron-

halle von Stidwesten, um 1890.

Abb. 75: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Bogenkonstruktionen
des Mittelschiffs der Perronhalle.

Abb. 76: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Perronhalle mit Quer-
bahnsteig nach Sliden, um 1890.

Abb. 77: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Perronhalle mit Quer-
bahnsteig nach Sliden, um 1890.

Abb. 78: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Zierrosetten in der Zwi-

ckelzone der Bogenkonstruktionen in der Perronhalle.

Abb. 79: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Zierrosetten in der  Zwi-

ckelzone der Bogenkonstruktionen in der Perronhalle.

Abb. 80: Frankfurt/M ain: Hauptbahnhof. Ful3punkt der Bogen-

konstruktionen in der Perronhalle.

Abb. 81: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Schlul3stein des Seg-
mentbogens am Mittelportal des Hauptvestibiils.
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Abb. 82: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Gul3dekoration vom &u-
[Reren Rand der Perronhallendécher.

Abb. 83: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Westfassade mit den
Segmentbogenfenstern der Perronhalle.

Abb. 84: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Westfassade mit Gleis-
feld, um 1890.

Abb. 85: Berlin: Anhalter Bahnhof. VVon Franz Schwechten, 1872-
80. Ruckfassade.

Abb. 86: Berlin: Anhalter Bahnhof. VVon Franz Schwechten, 1872-
80. Hauptfassade.

Abb. 87: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Schluf3stein am Haupt-

vestibil in Form des preuf3ischen Adlers mit der Konigskrone.

Abb. 88: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Atlas, die Weltkugel
tragend, unterstiitzt von Dampf und Elektrizitét" auf dem Dach
des Hauptvestibtils. Von Gustav Herold.
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Abb. 89: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Atlas, die Weltkugel

tragend, unterstiitzt von Dampf und Elektrizitét" auf dem Dach
des Hauptvestibils. Von Gustav Herold.

Abb. 90: Dresden: Zwinger. Von Matthes Daniel Pdppelmann,
1711-28. Atlantenfigur auf dem Wallpavillon von Balthasar Per-

moser.

Abb. 91: Berlin: Reichspostmuseum (ehem. Reichspostamt, Leip-
ziger Str.). Von E. Hake, 1872.

Abb. 92: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. ,, Ackerbau“ am nérdli-
chen Fankierungsturm des Hauptvestibils. Von Alexander Ca-
landrelli.

Abb. 93: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Schiffahrt® (mit ,A-
ckerbau“, links) am nordlichen FHankierungsturm des Hauptvesti-

bils. Von Emil Hundrieser.

Abb. 94: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. ,, Handel* am stdlichen
Flankierungsturm des Hauptvestibiils. Von Alexander Calandrelli.
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Abb. 95: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Eisenindustrie® (mit
»Handel“, rechts) am stidlichen Flankierungsturm des Hauptvesti-

bils. Von Emil Hundrieser.

Abb. 96: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Heereswesen® am siid-
lichen Fankierungsturm der hallenseitigen Vestibllfassade. Von
Josef Keller.

Abb. 97: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Bergbau® am nordli-
chen Hankierungsturm der hallenseitigen Vestibilfassade. Von
Josef Keller.

Abb. 98: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. ,, Hochzeitsreisende“ am
nordlichen Hankierungsturm der hallenseitigen Vestibiilfassade.
Von Anton Carl Rumpf.

Abb. 99: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Bildungsreisende“ am
stdlichen Flankierungsturm der hallenseitigen Vestibilfassade.
Von Friedrich Schierholz.

Abb. 100: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. , Tag“ und ,, Nacht* an
der zentralen Uhr der Hauptfassade. VVon Gustav Kaupert.
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Abb. 101. Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. ,Morgen® und , A-
bend* an der ehemaligen Uhr der hallenseitigen Vestibilfassade
(Modell um 1886). Von Franz Kriiger.

Abb. 102: Michelangelo Buonarroti: Grabma des Lorenzo
de'Medici. Florenz, S. Lorenzo, 1524-34.

Abb. 103: Berlin: Anhalter Bahnhof. Von Franz Schwechten,
1872-80. Zentrale Bahnhofsuhr mit den Allegorien ,, Tag“ und
»Nacht“.

Abb. 104: Frankfurt/Main: Innenstadt mit schematischer Darstel -
lung der Hauptstral3en, um 1800.

Abb. 105: Frankfurt/Main: Empfang Konig Umbertos I. von Ita-
lien am 26. Mai 1889 am Hauptbahnhof mit der noch unbebauten
Kaiserstralle.

Abb. 106: Frankfurt/Main: Plakat der Internationalen Elektrotech-
nischen Ausstellung im Jahre 1891.

Abb. 107: Frankfurt/Main: Geschaftshauser im Bahnhofsviertd,
um 1910.
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Abb. 108: Frankfurt/Main: Kaiserstral3e mit Blick auf den Haupt-
bahnhof, um 1910.

Abb. 109: Frankfurt/Main: Kaiserstral3e mit Blick auf den Haupt-
bahnhof, um 1910.

Abb. 110: Frankfurt/M ain: Bahnhofsvorplatz.

Abb. 111: Frankfurt/Main: Baufortschritt im Bahnhofsviertel
1883-1915.

Abb. 112: Frankfurt/Main: Stral3en- und Gleisfiihrung zum Haupt-
bahnhof.

Abb. 113: Bremen: Hannoverscher Bahnhof. Nach Angaben von
Georg Ludwig Laves durch L. Debo 1847 errichtet.

Abb. 114: Bremen: Weserbahnhof. 1855.

Abb. 115: Bremen: Hauptbahnhof. 1. Projekt von Heinrich M{iller,
1885.
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Abb. 116: Bremen: Hauptbahnhof. 2. Projekt von Heinrich M{iller,

1885.

Abb. 117: Bremen:

1886.

Abb. 118: Bremen:

1886.

Abb. 119: Bremen:

Hauptfassade.

Abb. 120: Bremen:

Hauptfassade.

Abb. 121: Bremen:

Vestibul.

Abb. 122: Bremen:

Bahnsteighalle.

Hauptbahnhof.

Hauptbahnhof.

Hauptbahnhof.

Hauptbahnhof.

Hauptbahnhof.

Hauptbahnhof.

1. Projekt von Hubert Stier,

2. Projekt von Hubert Stier,

Von Hubert Stier, 1886-91.

Von Hubert Stier, 1886-91.

Von Hubert Stier, 1886-91.

Von Hubert Stier, 1886-91.

Abb. 123: Stammstrecke der Thiringischen Eisenbahngesell-

schaft.
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Abb. 124: Erfurt: erster Bahnhof der Thiringischen Eisenbahnge-
sellschaft. Von August Mons, 1847-48.

Abb. 125: Berlin: Hamburger Bahnhof. Von Friedrich Neuhaus,
1845-47.

Abb. 126: Erfurt: Lageplan des Hauptbahnhofs, 1887-93.

Abb. 127: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93.

Abb. 128: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93.

Abb. 129: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93.

Abb. 130: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93.

Abb. 131: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93.



Abb. 132: Erfurt
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. Hauptbahnhof. Von Eduard Kell

lendsen, 1887-93.

Abb. 133: Erfurt

. Hauptbahnhof. Von Eduard Kaell

lendsen, 1887-93.

Abb. 134: Erfurt

. Hauptbahnhof. Von Eduard Kell

lendsen, 1887-93.

Abb. 135: Erfurt

. Hauptbahnhof. Von Eduard Kell

lendsen, 1887-93.

Abb. 136: Erfurt

. Hauptbahnhof. Von Eduard Kell

lendsen, 1887-93.

Abb. 137: Erfurt
lendsen, 1887-93

Abb. 138: Erfurt
lendsen, 1887-93

. Hauptbahnhof. Von Eduard Kell

. Querschnitt.

. Hauptbahnhof. Von Eduard Kell
. Vorempfangsgebaude.

und Otto Er-

und Otto Er-

und Otto Er-

und Otto Er-

und Otto Er-

und Otto Er-

und Otto Er-
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Abb. 139: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Inselgebaude.

Abb. 140: Erfurt. Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Inselgebaude.

Abb. 141: Erfurt. Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Inselgebaude.

Abb. 142: Wien: Belvedere. Von Johann Lukas von Hildebrandt,
1721-23.

Abb. 143: Wien: Belvedere. Von Johann Lukas von Hildebrandt,
1721-23.

Abb. 144: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Grundrif3 des V orempfangsgebaudes.

Abb. 145: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Wartesaal |. und 1. Klasse.

Abb. 146: Erfurt: Hauptbahnhof. Entwurfszeichnung von Eduard
Keil.
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Abb. 147: Dresden: Zwinger. Entwurf fir einen Pavillon. Feder-
zeichnung, getuscht und aquarelliert. Von Matthes Daniel Pop-

pelmann.

Abb. 148: Dresden: Japanisches Palais. Von Matthes Daniel Pop-
pelmann, 1732.

Abb. 149: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Eisenkonstruktionen.

Abb. 150: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Eisenkonstruktionen.

Abb. 151: Erfurt: Hauptbahnhof. Von Eduard Keil und Otto Er-
lendsen, 1887-93. Eisenkonstruktionen.

Abb. 152: Erfurt: Bahnhofsvorplatz.

Abb. 153: Erfurt: Bahnhofsvorplatz.

Abb. 154: Erfurt. Bahnhofsvorplatz.
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Abb. 155: Nirnberg: Ludwigsbahnhof, 1835.

Abb. 156: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard RUber, 1844-47.

Abb. 157: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard RUber, 1844-47.

Abb. 158: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard RUber, 1844-47.

Abb. 159: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard RUber, 1844-47.

Abb. 160: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard Ruber, 1844-47.

Abb. 161: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard Ruber, 1844-47.

Abb. 162: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard RUber, 1844-47.
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Abb. 163: Nudrnberg: Uhrengiebel des reichsstadtischen Minz-
und Goldschauamtes. Blestiftskizze von Johann Christoph Jakob
Wilder, unmittelbar vor dem Abbruch der ,Schau“ am 6. Juni

1810 entstanden.

Abb. 164: Nirnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard RUber, 1844-47. Grundrif3.

Abb. 165: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Aquarell von Karl Herrle, 1854,

Abb. 166: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Wartesaal fir ,, Allerhéchste Herrschaften von Friedrich Birklein,
1864.

Abb. 167: Nurnberg: Staatsbahnhof der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn.
Von Eduard Riber. Anbauten 1880-82.

Abb. 168: Nurnberg: Reiterstandbild vor dem Hauptbahnhof. VVon
Wilhelm von Rimann, 1901.

Abb. 169: Nurnberg: Reiterstandbild vor dem Hauptbahnhof. VVon
Wilhelm von Rimann, 1901.
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Abb. 170: NUrnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906. Grundrif3.

Abb. 171: NUrnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Abb. 172: NUrnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Abb. 173: Nurnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Abb. 174: NUrnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Abb. 175: Nurnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Abb. 176: NUrnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Abb. 177: NUrnberg: Hauptbahnhof.

1900-1906.

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,

Von Carl Ritter von Zenger,
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Abb. 178: Nurnberg: Hauptbahnhof. Von Carl Ritter von Zenger,
1900-1906.

Abb. 179: Nurnberg: Hauptbahnhof mit der neuen Kuppel nach
dem Wiederaufbau, 1956.

Abb. 180: Nurnberg: Hauptbahnhof. Projekt einer Acryl-Glas-
Kuppel auf dem Mittelrisalit, 1973.

Abb. 181: Nurnberg: Hauptbahnhof. Von Carl Ritter von Zenger,
1900-1906. Mittelrisalit mit der jetzigen Kuppel.

Abb. 182: Nurnberg: Hauptbahnhof. Von Carl Ritter von Zenger,
1900-1906. Mittelrisalit.

Abb. 183: Nurnberg: Hauptbahnhof. Von Carl Ritter von Zenger,
1900-1906. Seitenfassade.

Abb. 184: Nurnberg: Hauptbahnhof. Eisenbeton-Konstruktionen
als Gleistiberdachung der Firma Dykerhoff & Widmann.

Abb. 185: Nirnberg: Stadttheater. Von Heinrich Seeling, 1898-99.
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Abb. 186: Nurnberg: Stadttheater 1. Entwurf. Von Heinrich See-
ling, 1898-99.

Abb. 187: Nurnberg: Hauptbahnhof. Von Carl Ritter von Zenger,
1900-1906. Mittelhalle.

Abb. 188: Frankfurt/Main: Hauptbahnhof. Wettbewerbsprojekt
von Friedrich Thiersch, 1880. Blick in das Vestibdil.

Abb. 189: Schwerin: Hauptbahnhof. Von Ernst Mdller, 1888-
1890.

Abb. 190: Nurnberg: Hauptbahnhof. Von Carl Ritter von Zenger,
1900-1906. Glas-Eisenkonstruktion der Kuppel.

Abb. 191: Dresden: Hauptbahnhof. Von Ernst Giese und Paul
Weidner, 1890-98.

Abb. 192: Luzern: Hauptbahnhof. 1889-96.

Abb. 193: Antwerpen: Centraal Station, 1905.
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Abb. 194: Bukarest: Hauptbahnhof. Nicht ausgefiihrtes Projekt

von Georg Frentzen, 1892.

Abb. 195: Berlin: Reichstag. Von Paul Wallot, 1884-94.

Abb. 196: Berlin: Berliner Dom. Von Julius Raschdorff, 1894-
1904.

Abb. 197: Leipzig: Reichsgerichtsbau. Von Ludwig Hofmann,
1888-95.

Abb. 198: Leipzig: Reichsgerichtsbau. Von Ludwig Hofmann,
1888-95.

Abb. 199: StraRburg: Kaiserpaast. Von Hermann Eggert, 1884-
89.

Abb. 200: StraRburg: Kaiserpaast. Von Hermann Eggert, 1884-
89.

Abb. 201: Wien: Kunsthistorisches Museum. Von Gottfried Sem-
per und Karl Hasenauer, 1871-82.
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Abb. 202: Hannover: Hauptbahnhof. Von Hubert Stier, 1875-79.

Abb. 203: Eisenbahnnetz in Mecklenburg. Bau bzw. Er6ffnungs-
jahr der Eisenbahnen.

Abb. 204: Schwerin: Bahnhof Schwerin. Empfangsgebaude und
Wasserstation um 1860. Zeitgendssische Lithographie von Schu-
richt, um 1860.

Abb. 205: Rostock: Friedrich-Franz-Bahnhof Rostock. Empfangs-
gebaude um 1860. Zeitgendssische Lithographie von Schuricht.

Abb. 206: Wismar: Bahnhof Wismar. Empfangsgebaude vom
Vorplatz um 1860. Zeitgendssische Lithographie von Schuricht.

Abb. 207: Schwerin: Hauptbahnhof. Von Ernst Mdller, 1888-
1890.

Abb. 208: Schwerin: Hauptbahnhof. Von Ernst Mdller, 1888-
1890.

Abb. 209: Schwerin: Hauptbahnhof. Von Ernst Mdller, 1888-
1890.
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Abb. 225: Schwerin: Hauptbahnhof. Von Ernst Mdller, 1888-
1890. Schnitt durch den Eckpavillon.

Abb. 226: Schwerin: Verwaltungsgebaude der Grol3herzoglichen
General-Eisenbahn-Direction. Von Ernst Moller, 1898.

Abb. 227. Schwerin: Lageplan des Bahnhofs und des Bahnhofs-
platzes mit Theater.

Abb. 228: Schwerin: Bahnhofsplatz mit Griinanlagen, um 1910.

Abb. 229: Schwerin: Brunnen , Rettung aus Seenot” auf dem
Bahnhofsplatz. Von Hugo Berwald, 1910.

Abb. 230: Schwerin: Bahnhofsplatz mit Stral3enbahnen, um 1910.

Abb. 231: London: St. Pancras Station. Von George Gilbert Scott,
1863-65.

Abb. 232: London: King's Cross Station. Von Lewis Cubitt,
1851-52.
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Abb. 233: Turin: Stazione Porta Nuova, 1866-68.
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Hauptbahnhof: 8-Anlagen in Frankfurt a. M.
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Abb. 1: Frankfurt/Main: Lageplan der ehemaligén Westbahnhéfe mit
projektiertem Hauptbahnhof, 1880.



Abb. 2:

Abb. 3:

Frankfurt/Main: Taunusbahnhof. Von Ignaz Opfermann, 1839.

Frankfurt/Main: Main-Neckar-Bahnhof. Von Karl Friedrich
Henrich, 1848.



Abb. 4: Frankfurt/Main: Main-Weser-Bahnhof. Von Karl Friedrich
Henrich, 1852.
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Main - Neckar- 1847 770231 120853
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bahn 1864 837 104 6 554 633

Abb. 5: Frankfurt/Main: Steigerung des Verkehrsvolumens an den drei
Westbahnhéfen von 1842-1864.



Abb. 6:

Frankfurt/Main: Projekt eines vierten Westbahnhofs flr die
Hessische Ludwigsbahn, um 1860.
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Abb. 7: Frankfurt/Main: 1. Projekt von Justus Kramer, 1860: ein
zentraler Personenkopfbahnhof im Stadtzentrum am
RoRmarkt.



