Ernst Eichhorn

“Alle Welt ergriff eine ungeheuere Eisenbahnlust . . .”
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Niirnberg, Fiirther StraBe; Haltestelle MaximilianstraBe. Links: alte StraBenbahntrasse parallel zur

Ludwigsbahn.

Mit diesem Zitat charakterisierte Leo
von Klenze, der Direktor der Obersten
Baubehdrde in der Residenzstadt Miinchen,
die euphoristische Aufbruchstimmung zu
Beginn des Industriezeitalters in Bayern.

Der geniale Hofkiinstler im Dienst Lud-
wigs I. war nicht nur ein (iberragender
Architekt, Zeichner und Maler, er besal3
auch hervorragende technische Kenntnisse
und damit die notwendige Urteilsfahigkeit
tiber die Zukunftsaussichten der Verkehrs-
wege Kanal und Eisenbahn. Sein konig-
licher Auftraggeber tendierte zunéchst
mehr zur Forderung der Wasserwege. Der
Industrialisierung stand der philhellenisch
gesinnte Kunstmizen eher skeptisch gegen-
iber. In einem Gedicht prophezeite er im
Kassandraton: “Im Dampfe losen sich auf
die Verhdltnisse alle . . .”

Foto: Bildstelle Hochbauamt Niirnberg

Niirnberg, das "industrielle Herz
Bayerns”

Unter solchen Voraussetzungen entwik-
kelte sich Niirnberg schon im zweiten Vier-
tel des 19. Jahrhunderts zum Industrie-
zentrum Bayerns. Allerdings konnte sich
die ehemalige Reichsstadt auf die Handels-
und Gewerbetradition eines halben Jahr-
tausends berufen. Miihlen und Hammer-
werke bildeten im Umfeld der Stadt ein
vorindustrielles Zentrum, das seit dem 15.
Jahrhundert vor allem auf dem Metall-
markt eine Monopolstellung einnahm —
nicht zuletzt dank der Erfindung des me-
chanischen Drahtzuges, dessen Bedeutung
beispielsweise in Albrecht Diirers Aquarell
“Drahtziehmtihle” anklingt. Trotz des wirt-
schaftlichen Abstiegs nach dem 30jdhrigen
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Krieg blieb Niirnbergs merkantile Kompo-
nente, basierend auf einer ausgeprigt ratio-
nalen Grundeinstellung, erhalten. Nicht
zufillig waren es Vertreter der Nirnberger
und Firther Kaufmannschaft, vor allem
Zacharias Platner, Johannes Scharrer und
der Fiirther Biirgermeister Baeumen, die
das Projekt der ersten Eisenbahn zielstre-
big vorantrieben und damit den Ausschlag
gaben, daB der (mittel-)frinkische Bereich
und nicht Bayern zum Ausgangspunkt der
Eisenbahnentwicklung wurde. Schon vor-
her hatte Joseph von Baader, Mitglied der
Bayerischen Akademie der Wissenschaf-
ten, aufgrund jahrelanger in England ge-
sammelter Erfahrungen die Planung von
eisernen Kunsistrafien, insbesondere zur
Verkniipfung der Wasserwege Donau und
Main — teilweise mit Zielrichtung Markt-
breit und Kitzingen — vorgeschlagen. Und
Ludwig I. hatte bereits 1825 die Moglich-
keit einer Bahnverbindung zwischen Niirn-
berg und Fiirth erwogen. Als entscheiden-
des Manko stand diesen Bestrebungen im
Hinblick auf eine zukunftsreiche Entwick-
lung im Wege, daB im Unterschied zu Eng-
land, wo Richard Trevithick bald nach 1800
erstmals Lokomotiven und Waggons auf
Schienen stellte, auf den Pferdebetrieb und
nicht auf die Dampfkraft gesetzt wurde.

Die Ludwigsbahn Niirnberg—Fiirth

Entlang der ersten modernen Verkehrs-
verbindung, der bald nach 1800 geschaffe-
nen Chaussee des spiteren preuBischen
Staatsministers Georg August von Harden-
berg wurde die schnurgerade Bahnlinie
geplant. Schon 1833 legte der "Mechanikus”
Konrad Georg Kuppler einen Streckenplan
vor. Er hatte bereits 1824 mit der Errich-
tung des Kettensteges in Stahlbaukonstruk-
tion praktisch das 7“Eisenbahnzeitalter”
eingeleitet. Nicht von ungefihr kam es, dafl
er in den 30er Jahren als erster am Niirnber-
ger Polytechnikum Vorlesungen iiber das
Eisenbahnwesen hielt.

Ausschlaggebend war die Gewinnung
eines Fachmannes fiir Eisenbahnbau, fir
den ja in Deutschland noch keine Vor-
leistungen existierten. Leo von Klenze gab
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den entscheidenden Anstof3. Fiir den Bau
der Bahntrasse vermittelte er den zeitweilig
aus bayerischen Diensten beurlaubten In-
genieur Paul Camille Denis, der mit den
auch fir ihn teilweise neuen Anforderun-
gen glinzend zurecht kam.

Die Gestaltung der Waggons baute auf
dem Typ der Postkutsche auf; sie konnten
mit Hilfe Nirnberger und Firther Hand-
werker, vor allem Zimmerleute, Stell-
macher und Sattler, gebaut werden. Fiir
Lokomotiven war dagegen wie beim Schie-
nenbau ein Technologietransfer aus Eng-
land erforderlich. Zwar finden wir bereits
1816 auf einer Neujahrsplakette der Preu-
Bischen EisenguBanstalt Berlin die fritheste
Darstellung einer Lokomotive im Stil von
Hedleys “Puffing Billy”; wie weit schon
fahrtiichtig war, wissen wir nicht.

So blieb man auf die englischen Erfah-
rungen vor allem George Stephensons an-
gewiesen. Er setzte die ersten Bahnen mit
Giiter- und Personenbeférderung 1825 und
1830 auf den vorwiegend unter industriel-
len Aspekten errichteten Strecken Stock-
don-Darlington—Shildon und Manchester—
Liverpool als "railway” in Gang. Damals
wurde die bis heute giiltige Normalspur-
weite von 1435 mm eingefiihrt. Dabei gab
es teilweise schwierige Gelandeverhiltnisse
zu liberwinden. Der Sieg von Stephensons
“rocket” im beriihmten Lokomotivrennen
von 1829 in Rainhill war zugleich auch ein
Votum fiir die Lieferung der ”Adler-Loko-
motive” nach Niirnberg auf dem See- und
Landweg. Hier schuf die erste mechanische
Werkstétte von Johann Wilhelm Spaeth am
Dutzendteich die Voraussetzung fiir den
Zusammenbau der importierten Adler-
lokomotive.

Keineswegs war die Ludwigsbahn von
Anfang an eine reine Dampfbahn. Diese
beschrinkte sich wegen des kostspieligen
Heizmaterials zunichst auf die verkehrs-
reiche Mittagszeit. Zwei Drittel des Fahr-
planes wurden mit Pferdetraktion bestrit-
ten, die bis etwa 1860 allméihlich abgebaut
und zunehmend durch Dampflokomotiven
ersetzt wurde. Diesem “"Mischbetrieb” trug
der Oberbau der Bahnstrecke Rechnung:
Die Schienen waren auf Steinwiirfel ge-
setzt. Mit Riicksicht auf den Pferdebetrieb



muBte auf Querschwellen verzichtet, und
eine eigens gepflasterte “makadamisierte”
Pferdelaufspur zwischen den Geleisen an-
gelegt werden.

Die Bauensembles der Bahnhofsberei-
che von Niirnberg und Fiirth stellten sich als
Betriebsgebiude im Stil der Biedermeier-
zeit dar. Sie waren in Sandstein, die Emp-
fangshallen in Holz ausgefiihrt. Zwischen
Niirnberg und Fiirth gab es einfache Strek-
kenwiirterstationshiuschen in Muggenhof
und Doos; das letztere, Deutschlands dlte-
stes Bahnwidrterhaus, wurde 1964 im Zu-
sammenhang mit der U-Bahn-Planung den
neuen Verkehrsprojekten allzu leichten
Herzens geopfert, obwohl eine Versetzung
an geschiitzter Stelle keine technischen
Probleme ergeben hitte. Damals wurde
auch das technikhistorische Denkmal der
Ludwigsbahn, urspriinglich am Plérrer,
spéter an der Stadtgrenze zwischen Niirn-
berg und Firth aufgestellt (Professor H.
Schwabe hatte es als "Brunnendenkmal”
zum 50jdhrigen Jubildum der Ludwigsbahn
geschatfen) versetztt. Neuerdings wurde es
ziemlich lieb- und interesselos in eine be-
nachbarte abgelegene Anlage wie ein lasti-
ges Mobel abgeschoben., Dadurch hat es
vor allem seine stiddtebauliche Funktion
zwischen Niirnberg und Fiirth verloren.

Als in den 70er Jahren des 19. Jahrhun-
derts die neuen — inzwischen langst abge-
brochenen — massiven Ludwigsbahnhafe
in Niirnberg und Firth entstanden, erlebte
die Ludwigsbahn ihre wirtschaftliche Blite.
Die Wende zur Unrentabilitat bahnte sich
nach 1880 mit der Konkurrenz der Pferde-
straBenbahn an, die ab 1896 als elektrische
Straenbahn zwischen Firth und dem
Niirnberger Centralbahnhof verkehrte.
Der erste Weltkrieg und die anschlieBende
Inflation besiegelten das Schicksal der Lud-
wigsbahn, die letztmals am 31. Oktober
1922 dampfte und dann zur Verschrottung
nach Niirnberg tiberfiihrt wurde.

Nach mehrjdhrigem Vakuum wurde der
StraBenbahnverkehr 1925 auf die ehema-
lige Trasse der Ludwigsbahn verlegt, die
insofern eher als Wegbereiter der Stra-
Benbahn denn der Eisenbahnentwicklung
gesehen werden mufl. Ein damals schon
erwogenes, dann aus Kostengriinden wieder

beiseitegelegtes U-Bahn-Projekt (Unter-
pflasterbahn) von Architekt Oskar Freytag
sollte sich erst in unseren Tagen erfiillen.
Auf die Zeit, da die Ludwigsbahn wirt-
schaftlich florierte, verweisen die statt-
lichen Bauensembles der Griinderzeit in
der Firther Konigswarterstral3e und Horn-
schuchpromenade, teilweise auch im Be-
reich der Fiirther Strafe in Nirnberg. Da-
mals war es ”in”, die vornehmen Hiuser der
Kommerzienriate, Bankdirektoren und
Kaufleute lings der Bahnstrecke anzusie-
deln. Es sollte eine Zukunftsaufgabe der
stidtebaulichen Planung bleiben, den hi-
storischen Aspekt dieser Strecke durch
giinstige Gestaltung entsprechend bewulfit
zu machen.

Die erste bayerische Staatsbahn Lindau—
Niirnberg—Hof

"Ludwigs-Sitid-Nord-Bahn

Ludwig I. hatte die nach ihm benannte
Ludwigbahn erst ein Jahr-nach ihrer Eroff-
nung in Augenschein genommen. Als Pri-
vatbahn konnte sie trotz hoher Einnahmen
den Status einer "Localbahn™ nie tibrwin-
den. So scheiterte auch, nicht zuletzt durch
EinfluBnahme des “Kanalomanen” Lud-
wigs L., der Ausbau einer diagonalen Magi-
strale Regensburg—Wiirzburg, deren Zwi-
schenstiick die Ludwigsbahn hitte bilden
sollen. Vielmehr behielt diese mit dem zu-
gestandenen Verkehrsmonopol auf der
Bahnverbindung Niirnberg—Fiirth zugleich
ihre isolierte Situation. Nach wenig ermuti-
genden Experimenten mit Privatbahnen
hatte sich Ludwig I. schlieBlich zum Staats-
bahnprinzip entschlossen. Den ersten Ab-
schnitt der von ihm initiierten ersten bayeri-
schen Staats- und Fernbahn lief3 er ab 1841
von Niirnberg nach Bamberg ausfithren.
Damit akzeptierte er abermals die ver-
kehrsrechtliche Prioritit Frankens vor Bay-
ern und zugleich die zentrale Position
Frankens als Deutschlands dlteste Eisen-
bahnlandschaft. Dadurch kam es zu einem
mehrschichtigen Konflikt zwischen den
Nachbarstadten Niirnberg und Fiirth. Nach
dem “denkmalpflegerisch™ ausgerichteten
Gebot Ludwigs 1. wurde der erste Niirnber-
ger Kopfbahnhof auBlerhalb der Stadt-
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mauer und zwar vor dem Frauentor angelegt
— ein Pendant zum Niirnberger Ludwigs-
bahnhof vor dem Spittlertor. Die Kaufleute
der Sebalder Stadtseite befiirchteten wirt-
schaftliche Nachteile und forderten einen
zweiten Kopfbahnhof vor dem Neutor in
Richtung Bamberg. Das Projekt, dem Lud-
wig I. bereits 1838 zugestimmt hatte, schei-
terte schlieBlich an den enormen Kosten
von 425000 Gulden.

So blieb es beim ersten Nirnberger
Stadtbahnhof vor dem Frauentor, etwa an
Stelle des heutigen Hauptbahnhofs. In
Abkehr von der antikisierenden Vorliebe
Ludwigs I. wurde der Bahnhof samt Fiir-
stenzimmer (heute im Verkehsmuseum
Nirnberg) auf ausdriickliches konigliches
Geheil von E. Riiber bis 1845 in Anpas-
sung an das mittelalterliche Stadtbild Niirn-
bergs in neugotischen Formen errichtet.
Die "Umgehung” der Ludwigsbahn durch
die erste Bayerische Staatsbahn fiihrte
nicht nur zur Ausweichstrecke langs des
Ludwig-Donau-Main-Kanals, sondern auch
zur Kuriositit der "Fiirther Kreutzung”,
wobei sich Ludwigsbahn und Staatsbahn
im rechten Winkel iiberschnitten. Das ur-
spriingliche Dorf Gostenhof, welches da-
mals zum industriellen Vorort eskalierte,
spielte eine besondere Rolle als "tertium
comparationis”, da es nordlich und siidlich
von den neuen Verkehrslinien des Kanals,
der Ludwigsbahn, der Staatsbahn und
schliefflich der StraBenbahn tangiert
wurde. Die "Fiirther Kreutzung” bei Doos
war Umsteigestation fiir Fiirther Biirger,
die nach Bamberg reisen wollten, ein ungu-
ter Zustand, der so lange wihrte, als die
Ludwigsbahn bis 1864 das alleinige Ver-
kehrsmonopol fiir den Bahnbetrieb zwi-
schen Niirnberg und Fiirth besal3. Erst 1876
war der Bau der heutigen Trasse iiber Fiirth
und Vach nach GroBgriindlach vollzogen,
wihrend bis dahin die Staatsbahn das west-
liche Knoblauchsland durchquerte.

Baudenkmiiler der ” Ludwigs-Stid-
Nord-Bahn”

Die erste Bayerische Staatsbahn verlief
also zunédchst unter Ausklammerung von
Fiirth direkt nach Erlangen. Nordlich der
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Universitdtsstadt und ehemaligen Mark-
grafenresidenz fiithrte die Barriere des
Burgbergs zu einem der grof3artigsten Ver-
kehrsdenkmaéler und zwar genau dort, wo
sich die alte HeerstraB3e, Regnitz, Ludwigs-
kanal und Staatsbahn unmittelbar neben
der seit dem 17. Jahrhundert existierenden
Industriesiedlung “"Werke(r)” bundelten.
Unter dem Einflu Leo von Klenzes wurde
nicht nur das eindrucksvolle Kanalmonu-
ment errichtet, sondern auch der Burgberg-
tunnel, Bayerns erster Tunnel, zwischen
1842 und 1845 gestaltet. Dieser Durch-
bruch war nicht als gewollte ”Sensation”
projektiert, sondern entsprach der dortigen
Raumverengung. Der Kanal mufBte als
"Ausweichstelle” beckenartig verbreitert
werden. Zusammen mit dem notwendigen
Treidelpfad wire das fiir die Bahntrasse
bendtigte Terrain zu schmal ausgefallen.
Die Ausgestaltung dieser singuldren Ver-
kehrssituation im "Walhallastil” des "Ro-
mantischen Klassizismus” erfolgte unter
Einwirkung Ludwigs I. mit betrdchtlichem
kiinstlerischem Aufwand. Die fassadenhaf-
ten Tunneleingéinge im Rustikastil erfuhren
ihre bildhauerische Aufwertung durch je
ein flankiérendes Paar von Sphinxen bzw.
Lowen an der Nord- und Sidseite. Der
staatsrepriasentative Charakter des "techni-
schen Monumentes”, der dem Anspruch
Bayerns als einer der fithrenden Eisen-
bahnnationen des europiischen Kontinents
entsprach, sollte auf Wunsch Ludwigs L.
noch durch Kandelaber und Dreiful er-
ganzt werden; fiir festliche Anlisse wurde
ihre Illuminierung durch Fackelbeleuch-
tung vorgesehen.

Die Skulpturen waren ein Werk des da-
mals bereits berithmt gewordenen Miinch-
ner Hofbildhauers Johann von Halbig,
gebiirtig aus dem unterfrinkischen Dorf
Donnersdorf bei Gerolzhofen. Thm verdan-
ken wir u.a. so berithmte Werke wie das
Lindauer Hafendenkmal, die Lowen auf
dem Miinchner Siegestor und das Platen-
denkmal in Ansbach. Sein Ruhm im Aus-
land brachte ihm Auftrige bis nach Peters-
burg und New York ein.

Aus der Zeit der ersten bayerischen
Staatsbahn haben sich noch im wesent-
lichen die "Altbahnhéfe” in Eltersdorf und



Niirnberg; erster Bahnhof (Fiirstenzimmer von 1845). Foto: Lichtbildstelle der Bundesbahndirek-
tion Niirnberg

Baiersdorf, in Staffelstein und Lichtenfels
(Abzweigung der Werrabahn 1859) erhal-
ten. Hier begegnen uns die Namen damals
fithrender bayerischer Eisenbahnarchitek-
ten wie Friedrich Biirklein (gebirtig aus
Mittelfranken) und Gottfried von Neu-
reuther. Der Bahnhof Staffelstein hebt sich
durch seine stattliche Fassade in Neurenais-
sance, der von Lichtenfels durch seinen
eindrucksvollen Wartesaal der Grinder-
zeit heraus. Leider ist in den 30er Jahren
unseres Jahrhunderts der neubarocke
Empfangssalon des Bamberger Bahnhofes
spurlos verschwunden.

Eine verkehrsgeschichtlich ungewdhn-
lich interessante Situation ergibt sich in
Neuenmarkt-Wirsberg, wo heute das Deut-
sche Dampflokomotiven-Museum einge-
richtet ist. Der Ort verdankt seine Bliite,
darin vergleichbar dem Eisenbahnknoten-
punkt Treuchtlingen, fast ausschlieBlich der
Eisenbahn. Neuenmarkt-Wirsberg war der
Ausgangspunkt der damaligen Sensation

des Eisenbahnzeitalters, die seinerzeit als
”Achtes technisches Weltwunder” geprie-
sen wurde: der "Schiefen Ebene”, zu ihrer
Zeit die steilste Bahnstrecke der Welt, mit
kunstvollen Rampen zur Uberwindung des
Frankenwaldes vor Marktschorgast.

Einige Jahrzehnte spéter wiederholten
sich die gleichen Probleme bei der Uber-
querung des Frankenwaldes durch die
Strecke Lichtenfels—Saalfeld.

Bayerische und Sdchsische
Staatsbahn

Zielort des letzten Streckenabschnittes
war die Industriestadt Hof, wo sowohl die
Séchsische wie die Bayerische Staatsbahn
einmiindeten. Die Einsteighalle des alten
Kopfbahnhofes am Hallplatz (1848) im Stil
einer romanischen italienischen Basilika
des 12. Jahrhunderts blieb bis heute als
pragnanter stidtebaulicher Akzent erhal-
ten. Schon nach wenigen Jahrzehnten war
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man zur Anlage eines neuen (zweiten)
Bahnhofes an der Peripherie der Stadt
gezwungen. Der in den 80er Jahren errich-
tete neue Hauptbahnhof mit Empfangs-
salon fiir die sdchsischen und bayerischen
Monarchen fiihrte als stadtebauliche Kon-
sequenz zur Anlage eines stattlichen neuen
Stadtviertels.

In der Nachbarschaft von Hof haben sich
zwel eindrucksvolle Viadukte bei Moschen-
dorf und Unterkotzau erhalten. Sie werden
jenseits der Staatsgrenze noch tbertroffen
durch den um 1845-50 errichteten Goltzsch-
talviadukt beim vogtlandischen Mylau.
Dieses gewaltigste Backsteinbauwerk jener
Zeit war von Architekt Schubert unter
Anlehnung an rémische Aquidukte mit
einer Hohe von 80 m und einer Linge von
576 m ausgefithrt worden.

Nunmehr wurde auch der stdliche Ab-
schnitt von Lindau iiber Augsburg nach
Niirnberg in Angriff genommen. Er flihrte
durchs Allgédu und durch Schwaben, um im
riesschwiébischen Bereich zu einer Um-
gehungsstrecke von 22 km um den Hahnen-
kamm gezwungen zu werden, da man mit
den damals verfiigharen englischen Loko-
motiven eine Uberquerung dieses Hohen-
riickens nicht wagte. Wer von Augsburg
nach Niirnberg reisen wollte, mufte also ab
Donauwérth einen Umweg tber Harburg —
Nordlingen — Oettingen — Wassertriidingen

Bamberg; Ehemaliger "Konigssalon” im Bahn-
hof. Foto: Lichtbildstelle der Bundesbahndirek-
tion Niirnberg

und Gunzenahausen bis Pleinfeld in Kauf
nehmen. Erst dort schwenkte die Bahn auf
die heutige Trasse der Hauptstrecke
Treuchtlingen—Niirnberg ein. Zwischen

direktion Nirnberg
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Unterkotzauer Briicke bei Hof/Saale (K. Herrle) um 1850. Foto: Lichtbildstelle der Bundesbahn-



BAHNHOF ZI ASCHAFFENDUHG

Bahnhof Aschaffenburg; Zustand nach Mitte 19. Jahrhundert. Foto: Lichtbildstelle der Bundes-

bahndirektion Niirnberg

Pleinfeld und Nirnberg hat sich Bayerns
eindruckvollste "Viaduktlandschaft” mit
einem halben Dutzend imposanter Uber-
briickungen ein Denkmal gesetzt. Der Ma-
ler Karl Herrle hat sie neben anderen
Baumonumenten im Auftrag des Wittels-
bachers Maximilian IT., Sohn Ludwigs 1., in
einer Sammlung ebenso exakter wie kiinst-
lerisch wirkungsvoller Ansichten festgehal-
ten.

Die zweite bayerische Staatsbahn
Bamberg bis Wiirzburg,
die ” Ludwigs-West-Bahn”

Die dem Verkehrsgefille des Mains ent-
sprechende "Westbahn™ in Richtung Wiirz-
burg—Aschaffenburg zweigte in Bamberg
ab. Fir die Bahnbauten dieser Strecke
zeichnete Gottfried von Neureuther ver-
antwortlich, der trotz seines Vorbildes Leo
von Klenze zu eigener Gestaltung gelangte.

Der als Ingenieur wie Architekt und bil-
dender Kiinstler in gleicher Weise hoch-
begabte Baumeister mufBte sich immer wie-
der mit den strengen SparmaBnahmen der
Miinchener Staatsregierung auseinander-
setzen. Dies wurde besonders bei dem
Schweinfurter Stadtbahnhof deutlich, wo
er zwar mit der Stadtfassade eine stidte-
bauliche Steigerung erreichte, doch hin-
sichtlich der Ausschmiickung mit Treppen
usw. auf die Ausfithrung seiner Pline ver-
zichten mufte. Dagegen wurde ihm eine

Ausnahme beim ersten Wiirzburger Kopf-
bahnhof unter Einwirkung des Wittels-
bachers Maximilian II. eingerdumt. Man
nahm weitgehend Riicksicht auf die stidte-
bauliche Opulenz des Wiirzburger Stadt-
bildes und die Nihe der Schonbornresidenz
Balthasar Neumanns. Besonders reich de-
koriert wurde die Innenseite des Empfangs-
gebdudes mit Kathedralrosette, die von
einem aufwendigen allegorisch-technischen
Malprogramm umgeben war. Die Verkehrs-
Effektivitit des Bahnhofs wurde allerdings
erheblich durch die Einbeziehung in den
Festungsrayon behindert, die strategischen
Uberlegungen entsprang. Der Bahnhof
sollte in Kriegszeiten moglichst ungefdhr-
det bleiben. Dadurch wurde vor allem im
Bereich des Walltores eine komplizierende
Beengung herbeigetfiihrt, die alsbald in der
mainfriankischen Bischofsstadt die Anlage
eines neuen Bahnhofes an der Stadtgrenze
veranlaBBte. Der in nédchster Nihe des sog.
“Roten Baues” angelegte erste Koptbahn-
hof wurde im Zweiten Weltkrieg stark
beschadigt, wire jedoch durchaus noch
reparabel gewesen. Der totale Abbruch des
ramponierten Gebidudes entsprang einer
bedauerlichen Unterschitzung des Aus-
sagewertes in stidtebaulicher wie technik-
historischer Hinsicht.

Noch ein weiteres Bauwerk der Maximi-
lianszeit hat, wenn auch mit erheblichen
kriegsbedingten Blessuren, den Zweiten
Weltkrieg tiberdauert: der originelle Fiir-
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Bahnhof Schweinfurt (spéterer Stadtbahnhof), erbaut 1852 (Color-Stich von 1860). Foto: Stadt-

archiv Schweinfurt

stenbahnhof in Veitshochheim. Gottfried
von Neureuther hatte ihn in ndchster Nihe
des dem bayerischen Konig als Sommer-
residenz dienenden Parkschlosses angelegt.
Um den heute drohenden Abbruch zu ver-
hindern, sucht man nach neuen Funktionen
und nach einer geeigneten Trigerschaft,
die dem Bahnhofsgebidude eine Zukunft
sichert. Dagegen war die erhebliche Sub-
stanzminderung des  Aschaffenburger
Hauptbahnhofes nicht zu vermeiden. Eine
Fortsetzung findet das wittelsbachische
EisenbahnbewuBtsein” unter Ludwig IT. in
der kiinstlerischen Gestaltung seines Salon-
zuges (Verkehrsmuseum Nirnberg), mit
dem er in staatsreprisentativer Absicht
Bayern, aber auch die Nachbarlinder, be-
reiste.

Der Niirnberger Hauptbahnhof
von 1905

Einen bedeutsamen Nachzigler der
Bahnhofsbaukunst in Franken reprisen-
tiert der zweite Niirnberger Hauptbahnhof.
Im Zusammenhang mit der Errichtung eines
Reiterdenkmals fir Prinzregent Luitpold
wurde er als einer der grofiten deutschen
Bahnhofsbauten jener Zeit aufgefiihrt.
Sein Architekt Ritter von Zenger krdnte
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das méchtige Gebdude mit einer stadtebau-
lich imposanten Tambourkuppel, deren
platzbeherrschende Wirkung zum Malstab
fir den grofriaumigen Bahnhofsplatz
wurde. Im Innern entstanden beiderseits
der Empfangshalle eindrucksvolle Schal-
terreihen. Die diagonal gestellten Kioske in
den Nischen des Kuppelunterbaues zen-
trierten die Raumwirkung. Einen besonde-
ren Akzent erfuhr das Interieur durch den
grofien Jugendstilsaal des damals fiihren-
den Ausstattungskiinstlers Bruno Paul, der
u.a. auch die Empfangszimmer des Bay-
reuther Regierungsgebiudes gestaltete.

Niirnberg; Alter Restaurationssaal im Haupt-
bahnhof (nach Renovierung). Foto: Bildstelle
Hochbauamt Niirnberg



Niirnberg: Hauptbahnhof Interieur (um 1905). Foto: Bildstelle der Bundesbahndirektion Niirnberg

Der kiirzlich vorbildlich restaurierte Bahn-
hofssaal wurde von den Zeitgenossen zu
den bedeutendsten Raumschopfungen je-
ner Tage gezihlt.

Kulturgeschichtliche Auswirkungen
der Eisenbahnzeit

Relativ wenig bekannt sind die kultur-
geschichtlichen Konsequenzen, die sich
zusammen mit dem stdndigen Ausbau des
Streckennetzes im 19. Jahrhundert erga-
ben. Die durch die Bautitigkeit der Eisen-
bahn ausgeldsten Anderungen der Boden-
formation bewirkten eine wahre Grabungs-
kampagne. Wissenschaftliche, historische
und paldontologische Vereinigungen er-
warteten sich reiche Bodenfunde. Meistens
wurden die Hoffnungen auf die Uberlas-

sung solcher Funde zu Ausstellungszwek-
ken enttduscht; denn alles Fundgut auf
Staatsbahngelinde galt als bayerisches
Staatseigentum, mufite an die Staatsmuseen
in Miinchen abgefiihrt werden und nur in
wenigen Ausnahmefillen wie in Miltenberg
gelang es, das Entdeckte an Ort und Stelle
selbst auszustellen.

Wir erfahren von ausgiebigen Funden
romischer Herkunft auf den Bahnhofsgeldn-
den von Regensburg und WeiBenburg.
Auch von mittelalterlichen Relikten wird
berichtet, so beispielsweise in Wiirzburg
und Schweinfurt (Benediktinerkloster, spa-
ter Deutschordenshaus auf der Peters-
stirn).

Besondere Hervorhebung verdient die
sachkundige Behandlung solcher Funde
durch die jeweiligen Sektionsingenieure.
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Die nach Miinchen einzusendenden Expo-
nate wurden oft mit Zeichnungen und wert-
vollen Grabungsberichten ausgestattet, was
der geistigen Bandbreite der damaligen
Eisenbahnbau-Comissionen und ihrer Un-
terabteilungen ein hervorragendes Zeugnis
ausstellt.

Die Eisenbahn als kiinstlerisches
Phinomen

Kunstgeschichtliche Dimension erreicht
die Eisenbahn vor allem auf dem Gebiet
der europiischen Malerei. Schon in ihrer
Frithzeit haben sich Kinstler wie Adolph
von Menzel (Potsdamer Bahn) und 1844
William Turner in seiner malerischen Sym-
biose von Dampf— Licht— Geschwindigkeit
auseinandergesetzt. Gerade an diesen
Frithwerken wird erkennbar, daf} es nicht
um eine detailgetreue Wiedergabe techni-
scher Sachverhalte ging, sondern um das
Erlebnis von Farbe und Licht als Sinnbild
eines neuen dynamischen Zeitalters. Einen
gewissen Hohepunkt erreicht diese Plein-
airmalerei im Impressionismus. Wer denkt
dabei nicht an Monets Pariser Vorortbahn-
hof? Und es bleibt besonders zu bemerken,
daB es dem eigenwilligen Kiinstler gelang,
einem Bahnhofsvorsteher das Gesetz seiner
Phantasie zu diktieren und den ganzen
Fahrplan abzudndern, um besondere Situa-
tionen der Atmosphire herbeizufiihren,
die dem Maler vorschwebten. In ganz ande-
rer Weise wurde die kiinstlerische Inter-
pretation der Eisenbahn von van Gogh
(Wohnhaus in Arles) bis zu dem surrealisti-
schen Maler de Chirico gehandhabt. Dem
jungen Wassily Kandinsky verdanken wir
mit seiner "Eisenbahn in Murnau” (heute
Lenbachhaus Miinchen) einen der bezau-
berndsten Einfille. UnvergeBlich, wie er
die malerische Vision zwischen Farbe und
Abstraktion zu bannen vermag! Fauvisten
wie Vlaminck und Expressionisten wie
Ernst Ludwig Kirchner und Beckmann
haben sich in ausdrucksstarken Variationen
des Eisenbahnthemas verwirklicht; Picasso
hat die Problemstellung in seinem "Tag im
Winter” in ungewohnlicher Weise formu-
liert und der grofie Stidtemaler der Mo-
derne, Oskar Kokoschka, hat in der Rhein-
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briicke zwischen Koln und Deutz die dyna-
mische Verschmelzung zweier Stadthilften
durch das Leitmotiv der Eisenbahn ver-
dichtet. Wihrend des Ersten Weltkrieges
und danach entstanden die fast tiefenpsy-
chologisch anmutenden Deutungen eines
Hans Baluschek oder die fesselnden Stutt-
garter Bahnhofsbilder Pleuers. Der eigen-
willige und zugleich technisch abgekiihlte
Bernard Buffet hat das Thema der "Gleis-
harfe” als fast ddmonisch erstarrte Aus-
strahlung des Bahnhofsbereiches gedeutet
und noch ein moderner Kiinstler wie der
Niederbayer K. Eller hat dem Eisenbahn-
thema in seiner "Lokalbahn Deggendorf-
Metten” und in seinem “Plattlinger Bahn-
hof” neue beeindruckende Seiten abzu-
gewinnen vermocht.

Eisenbahnbaukunst und
Denkmalpflege

Die zunehmende kunstgeschichtliche
Wertschitzung der “technischen Kultur-
denkméler” hat auch die denkmalpflege-
rische Einschitzung der Eisenbahnbauten
erhdht. Man hat vor allem erkannt, daf die
Empfangsgebédude insbesondere grofistid-
tischer Bahnhofe nicht nur den Funktionen
des Verkehrs dienen, sondern namentlich
fiir die reprisentative Einschitzung im
Zeitalter des Historismus und der Griinder-
zeit im Stadtebau zu wahren Initialziindun-
gen fithrten. Die dominante Rolle, die auf
diesem Gebiet frither Rathiduser und
Marktplétze ausiibten, iibertrug sich nun
auBerhalb der Altstadtkerne auf die neuen
Bereiche des Bahnhofareals. Die der Stadt
zugekehrte Fassade wurde haufig zum pola-
ren Gegenspiel ehemaliger Altstadtschwer-
punkte, erzeugte platzbildende Auswir-
kungen und fihrte haufig zu wertvollen
Ensembles des 19. Jahrhunderts. Nicht sel-
ten spielte dabei die stidtebauliche Tradi-
tion fritherer Jahrhunderte eine mitbestim-
mende Rolle. In Verbindung mit Denk-
mélern und Anlagen kam es zu modernen
Losungen der Stadtbaukunst. Doch die
Empfangsgebiude allein bestimmten nicht
das kiinstlerische Umfeld der Eisenbahn-
baukunst. Zum Bahnhofsensemble zihlten



auch Nebengebidude, Betriebsanlagen, ro-
tundenformige Lokschuppen und Signal-
anlagen. Sie alle ergaben zusammen einen
technologisch fixierten neuen Ensemble-
begriff. In den letzten Jahrzehnten wurde
auch die Erhaltungswiirdigkeit von Briicken
und Tunnels lebhaft diskutiert. In Bayern
begann man beispielsweise die denkmal-
pflegerische Bestandsaufnahme der gesam-
ten ersten Bayerischen Staatsbahnstrecke
von Lindau bis Hof. Dabei verdichtete sich
immer mehr die Einsicht, dal etwa Via-
dukte aus landschaftsbezogenem Werkstoff
den iibergreifenden Begriff des “kultur-
landschaftlichen Ensembles™ entscheidend
markieren. Auch eisenbahnhistorische
“Landdenkmiéler” sind in der Lage, ge-
wachsene Kulturlandschaften zu berei-
chern. Sicher hat sich diese Erkenntnis nur
schrittweise durchgesetzt. Bis in jiingere
Zeit wurde mancher Bahnhof, manches
interessante Betriebsgebidude zerstdrt oder
in unmittelbare Abbruchgefahr gebracht.
Auch die zuweilen interessanten Sonder-
formen von Lokalbahnhofen sind zur Dis-
kussion gestellt worden. Dafl man fiir diese
bei gutem Willen und beweglicher Phantasie
auch moderne Funktionen finden kann, be-
weisen so unterschiedliche Exempel wie die
Bahnhétfe in Bechhofen/Heide (heute als
Biiro einer Speditionsfirma eingerichtet, im
duBeren nahezu unveriindert erhalten)
oder in Baiersdorf, wo man ein Café plant.
Andere Bahnhofe wie Wassertriiddingen
oder Allersberg sind dagegen bis jetzt noch
funktionslos geblieben und befinden sich
deshalb immer noch in der Gefahr der
Zerstorung.

Europidische Ausmale erreicht der ehe-
malige Gare d’Orsay, den Victoire Laloux
um 1900 anlaBlich der Pariser Weltausstel-
lung erbaute. Die starke Verbundenheit
der Pariser Stadtbevolkerung wurde offen-
kundig, als der Abbruch des Bahnhofes und
sein Ersatz durch ein Kongrefigebdude des
immerhin so bedeutenden Architekten wie
Le Corbusiers von der Offentlichkeit abge-
lehnt wurde. Geradezu beispielhaft war
die Reaktion der betroffenen staatlichen
Organe in Frankreich. Sowohl Giscard
d’Estaing wie Francois Mitterand férderten

das kithne Projekt, dieses selbst als hervor-
ragendes Denkmal des Industriezeitalters
aus Stahlbeton und Glas erscheinende Rie-
sengebiude zum groften europiischen
“"Kunstbahnhof” umzuformen, indem dort
ein Museum des 19. Jahrhunderts projek-
tiert wurde, Nach Abschluf3 der vorgesehe-
nen gigantischen MafBnahmen wird der
ehemalige Gare d’Orsay nicht nur die
Impressionisten aufnehmen, sondern als
Bindeglied  zwischen  konservativem
Louvre und modernem Centre Pompidou
fungieren.

Eisenbahnlandschaft Franken

Bayerns Eisenbahnentwicklung zihlt zu
den frithesten Kapiteln europdischer Eisen-
bahngeschichte und nimmt vor allem seit
der Mitte der 30er Jahre des 19. Jahrhun-
derts konkrete Gestalt an. Zweifellos spielt
dabei Franken zunichst die fithrende
Rolle. Man sollte sich nicht auf das Pralu-
dium der "archaischen Stufe” der Ludwigs-
bahn von 1835 beschrinken, sondern auch
die Inkunabel der ersten bayerischen
Staatsbahn als Auftakt zur “klassischen
Eisenbahnzeit” ins Kalkil ziehen. Die
deutsche Eisenbahnentwicklung nimmt
nicht zufillig im Nirnberger Industrieraum
ihren Ausgang. Wichtige Erkenntnisse und
Erfahrungen, die hier in den ersten Eisen-
bahnjahren gesammelt wurden, kamen
dem weiteren Ausbau des bayerischen
Staatsbahnnetzes im zweiten Drittel des 19.
Jahrhunderts zugute und verdichteten sich
nocheinmal in der Spitstufe der Lokal-
bahnverflechtungen im letzten Jahrhundert-
drittel. Urspringlich war sogar eine auch
kiinstlerisch aufwendige Gestaltung der
neuen Staatsbahnstrecken erwogen. Man
denke etwa an die hochfliegenden Pline,
die schon vor Beginn der ersten bayeri-
schen Staatsbahn beispielsweise von A. von
Pauli proklamiert wurden. Und man erin-
nere sich in diesem Zusammenhang des
hohen architektonischen Ansehens, das vor
allem die konigliche Eisenbahnbaucommis-
sion in Niirnberg genoB3, die geradezu als
Mafstab fiir Eisenbahnbaukunst gelten
konnte. Das Bild der bayerischen Eisen-
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bahnen — auch im Bereich Franken — wiire
unvollstindig ohne die Wiirdigung des akti-
ven Interesses, das Konig Ludwig I. an der
formalen Bauplanung der Eisenbahn
nahm. Viele seiner Direktiven konnen als
Vorstufen heutigen technikgeschichtlichen
DenkmalbewuBtseins angesprochen wer-
den. Und man vergesse schlieBlich nicht
den kiinstlerischen Einflu} der Miinchner
Architekturszene, allen voran Leo von
Klenze, die sich im Dienste der wittels-
bachischen Verkehrsplanung um den kul-
turgeschichtlichen Beitrag der Eisenbahn
in Bayern und insbesondere in Franken ver-
dient gemacht hat.

Dr. Ernst Eichhorn, Kunsthistoriker, Hermun-
durenstrafie 32, 8500 Niirnberg 40

Beatrice Sendner-Rieger bereitet eine umfang-
reiche Dissertation tiber die Empfangsbahnhofe
der Siid-Nord-Bahn vor. die vor dem Abschluf3
steht (Universitidt Bern). Thr sei hier fiir kollegia-
len Gedankenaustausch und wertvolle Hinweise
besonders gedankt.
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