Streckenabschnitt nérdlich Niirnberg beson-
ders viele, sowohl urspriinglich erhaltene wie
spiter erweiterte erfaBt, z.B. Erlangen,
Baiersdorf, Staffelstein, Lichtenfels, Neuen-
markt usw. Aber mit Hilfe der wissenschaft-
lichen Bearbeitung von Beatrice Sendner-
Rieger werden sowohl in Franken als in
Schwaben eine ganze Reihe nachzutragen
sein.

Da zu spit erkannt wurde, daB ein solcher
Bahnhof mit seinen Teilen Denkmal ist, muB
der Verlust der Lampenbude durch die Denk-
malpflege hingenommen werden.

® Z.B.: W. Zeitler, vgl. Anm. 2.

' 100 Jahre Fichtelgebirgsbahn. Hrsg.: MEC
Modell Eisenbahn Club / Hofer Eisenbahn-
freunde e.V., Hof/Saale 1976, erweiterter
Nachdruck aus AnlaB des Jubildums Deut-
scher Eisenbahnen 1985.

Die Planunterlagen der Briicken der Fichtel-
gebirgseisenbahn wie der Ludwig-Siid-Nord-
Bahn konnten freundlicherweise in der Planei
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Ernst Eichhorn

der Bundesbahndirektion Niirnberg eingese-
hen werden. Quellenforschung dieser Art
gehort zu einer systematischen Denkmalfor-
schung.

Lutz-Henning Meyer, Bahnanlagen der Rhei-
nischen und der Bergisch-Mirkischen Eisen-
bahn, in: Denkmalpflege im Rheinland 1/1985,
SElEE

Vgl. Festschrift 140 Jahre Bahnhof Bamberg
1844 —1984, Bamberg 1984.

) Ernst Eichhorn, Ein Auftrag fiir die Denk-
malpflege — Die Eisenbahn in Franken, in:
Katalog Ausstellung Niirnberg Zug der Zeit
— Zeit der Ziige, 1985, S. 362.

Denkmale in Bayern, Band I/1 Landeshaupt-
stadt Miinchen, Miinchen 1985, S. 176.
Kalender des Bayerischen Landesamtes fiir
Denkmalpflege fiir das Jahr 1984, Technische
Denkmiler, Novemberblatt.

Dr. Wolfram Liibbeke, Vohburger Strafie 17,
8000 Miinchen 21
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Die Eisenbahn in der Kunst
Eisenbahn und Industriekultur

Die Eisenbahn hat weit tiber ihren
Zweck als Verkehrsmittel hinaus bedeu-
tende Impulse gegeben; in ihrer Erschei-
nung, dem Sinnbild dynamischer Kraftent-
faltung, sah das Industriezeitalter sein Leit-
bild, rasch avancierte sie zum Symbol des
Fortschritts schlechthin. Umfangreicher als
jedes andere Verkehrsmittel fand sie als-
bald Eingang in die wichtigsten Bereiche
der damaligen Kunst. Offensichtlich spielte
die Architektur eine iiberragende Rolle.
Gab sich die erste deutsche Eisenbahn, die
Ludwigseisenbahn von Niirnberg nach
Furth, in kiinstlerischer Hinsicht noch be-
scheiden, so erhohten sich in den folgenden
Jahrzehnten die allgemeinen Anspriiche im
Bereich monumentaler Gestaltung. An er-
ster Stelle rangierten die Bahnhofe als
Empfangsgebidude sowie Tunnels und vor
allem Briickenbauten. Es ist schwer vor-
stellbar, daB bereits ein Jahrzehnt nach der
Ludwigsbahn, auf der Strecke der Séchsi-
schen Staatsbahn Plauen— Leipzig bzw.
— Dresden mit dem sog. Géltzschtalviadukt

das damals bedeutendste Bauwerk in Back-
stein (Lange 576 m, Hohe 80 m) erstellt
wurde. Die Eisenbahn bzw. ein GroBteil
der damaligen Technikbauten brachten mit
solch aufwendigen Schopfungen ihre wirt-
schaftliche Dominanz zum Ausdruck. So
tiberrascht es kaum, dafl Architekt Schu-
bert bei der Gestaltung dieses Bauwerks
Riickgriffe auf die Romerzeit vornahm.
Unverkennbar ist die Anlehnung an romi-
sche Wasserleitungen (Aquidukte) etwa in
der Art des Pont-du-Gard. In der Folgezeit
sollten die Viadukte eine besondere Rolle
innerhalb der Eisenbahnbaukunst spielen.
Nicht zuletzt standen dabei staatspolitische
Reprisentationsgedanken im  Vorder-
grund, weshalb in erster Linie durch die
Staatsbahnen architektonisch bedeutsame
Leistungen erbracht wurden, wihrend bei
den Privat- und Lokalbahnen eine derartige
Aufgabenstellung nur selten gegeben war.

Als die Eisenbahn noch in den Kinder-
schuhen steckte, standen — vor allem in
Malerei und Graphik — exakte Bestands-
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aufnahmen dieses technischen Wunder-
werks an erster Stelle. Zunichst konzen-
trierte man sich auf genaue Wiedergabe des
neuen Phdnomens. Die ersten Bahnstrek-
ken wurden gewissermallen konterfeit. So
haben wir authentische Kenntnis von den
ersten englischen Eisenbahnen, z.B. der
berithmten Darlington-Railway, die vom
Hafen Stockton iiber Darlington in das
Bergwerkrevier von Shildon fiihrte. Bei der
nach einem Jahrzehnt folgenden Uberland-
bahn von Liverpool nach Manchester galt
das Interesse vornehmlich der Bahnlinie
selbst, den neugeschaffenenen Wagengar-
nituren und Kunstbauten wie Bahnhofe
und Briicken. Ahnliches trifft auf die erste
deutsche Eisenbahn Niirnberg-Fiirth zu.
Wenn diese genauen Darstellungen gleich-
wohl Afmosphidre erzeugen, so liegt es vor
allem am gelegentlich auftauchenden Back-
ground dargestellter Stadte, bzw. an der
Schilderung des Umfeldes und der Men-
schen, die sich durchwegs in ihren besonde-
ren Kostiimen und Trachten als modische
Zutat prasentieren. Solche Darstellungen
auf alten Stichen resultierten — hauptsich-
lich bei der Ludwigsbahn — aus der Uber-
legung, daf} der Biirger als Beniitzer der
Eisenbahn auch propagandistisch ange-
sprochen werden sollte. Zudem war es bei
dieser Sensation des Biedermeierzeitalters
nicht verwunderlich, daf3 auch die Initiato-
ren der Eisenbahnstrecken gebiihrend ins
Licht geriickt wurden. Dies betraf in Bezug
auf die Niirnberg-Fiirther Ludwigsbahn vor
allem Konig Ludwig I., Zacharias Platner
und Johannes Scharrer sowie den Ingenieur
Camille Denis.

Anfinge kiinstlerischer Darstellung

Noch vor der Jahrhundertmitte geht man
dazu iiber, die Eisenbahn als Bestandteil
der Kulturlandschaft zu interpretieren.
Daraus ergibt sich, dafl nun auch das Um-
feld der Eisenbahn in den Bereich kiinstle-
rischer Darstellung riickt. Gute Exempel
bieten Darstellungen der Bahnlinien Neapel
— Portici sowie der Hauptbahn bei Basel.
Auch berithmte Maler beméchtigten sich
des neuen Sujets, das allein schon durch die
Symbiose von Dampf und Landschaftinter-
essant wurde. Bekannt sind die Schilderun-
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gen in Zeichnungen Adolph von Menzels,
vor allem sein Gemalde mit der meisterhaf-
ten Darstellung der Bahn zwischen Berlin
und Potsdam. Weltberiihmt ist das Gemalde
Dampf, Regen und Licht, das uns der da-
mals fiihrende englische Maler William
Turner hinterlassen hat. Welch ein Abstand
gegeniiber den topographischen Bildern ein
Jahrzehnt frither! Fiir Turner war die tech-
nische Wiedergabe bereits belanglos; ihm
ging es um das Phinomen der Bewegung.
Deshalb treten Linie und Formgebung zu-
riick, dominieren Farbe und Licht in volliger
Auflésung und Durchdringung, geradezu
eine Vorahnung des spiteren Impressionis-
mus.

Die Maler des franzdsischen Impressio-
nismus haben das Thema ebenfalls auf-
gegriffen und weiter vertieft, alle tibertref-
fend Claude Monet. Zu seinen Spitzenlei-
stungen zdhlt der Gare St. Lazare in Paris,
den er in verschiedenen Variationen behan-
delte. Ahnlich wie bei Turner ging es um die
Verschmelzung von Farbe und Licht. Selbst
die Voraussetzungen zur Entstehung dieses
Olgemaldes waren ungewohnlich. Monet
gelang es, den dortigen Bahnhofsvorsteher
von seinen Zielen derart zu iiberzeugen,
daB er zu Konzessionen bereit war, die in
unserer Zeit vollig undenkbar wiren: Die
Lokomotive muBite immer wieder rangie-
ren, der Fahrplan wurde modifiziert, um die
verschiedenartigen atmosphérischen Situa-
tionen im Sinne des Kiinstlers auswerten zu
konnen. So entstand eine der interessante-
sten Bilderreihen des franzésischen Im-
pressionismus. Monet begntigte sich damit
nicht, er schilderte beispielsweise einen
Personenzug der franzosischen Eisenbahn
mitten im Winter; iiber die reale Erschei-
nungsform hinaus gewinnt die Lokomotive
mit ihren fahl blinkenden Lichtern eine fast
didmonische Ausstrahlung. Auch die Schil-
derung von Briicken, vor allem in Verbin-
dung mit FluBldufen, war den Impressioni-
sten ein beliebtes Thema. Man denke etwa
an Renoirs Briicke von Argenteuil. Dem-
gegeniiber bleiben die Maler in Deutsch-
land und Osterreich mehr objektivierend,
ohne auf das Zeitkolorit zu verzichten.
Typisch fir diese Auffassung ist Kargers
Nordwestbahnhof in Wien. In der zweiten



Jahrhunderthilfte neigt man zur Schilde-
rung intimer Abteilbilder, d.h. auch der
Beniitzer der Eisenbahn gewinnt an zuneh-
mendem Interesse. Seit der Griinderzeit
kommt es teilweise zu einer verfremdenden
Darstellung, bei der die Anniherung an
Spielzeugeisenbahnen samt ihrem techni-
schen Umfeld unverkennbar ist; man
kénnte dies durchaus als erste Romantisie-
rung der Eisenbahn betrachten. Insbeson-
dere franzosische Maler traktieren diese
Auffassung, die sich zunehmend der Naiven
ndhert. An erster Stelle ist hier Delvaux zu
nennen, der der Eisenbahn immer neue, vor
allem menschliche Perspektiven verlich.
Sein Bahnhof im Forst zeichnet sich durch
eine fast idyllische Interpretation des The-
mas aus. Delvaux steht stellvertretend fiir
cine Reihe von Kiinstlern dhnlicher Ten-
denz, die hier nicht einzeln aufgezihlt wer-
den kénnen.

Der Schritt zur Moderne beginnt bereits
im spdtem 19. Jahrhundert. So versetzt Vin-
cent van Gogh seinen Bahnhof in Arles in
Zusammenschau mit seinem Wohnhaus
und einer teilweise sichtbaren Lokomotive
in eine fast hintergriindige Deutung, die
durchaus in Einklang mit seiner damaligen
Gemiitsverfassung steht. Ein moderner
Maler wie Giorgio de Chirico vertieft das
Thema in seinem Turiner Bahnhofsbild.
Der Expressionismus greift den Leitgedan-
ken meist unter sozialen und psychologi-
schen Gesichtspunkten auf, wobei die
Skepsis seiner Betrachtung nicht zu verken-
nen ist. Als Ausnahmeerscheinung begeg-
net uns — noch vor seiner abstrakten Epo-
che — der Wegbereiter der Abstraktion
Wassili Kandinsky in seiner Eisenbahn bei
Murnau, die den Kiinstler am Ubergang
vom Jugendstil zur Moderne zeigt. Der Zug
erscheint nur schattenhaft als Silhouette,
befindet sich aber deutlich in Aktion. Be-
sonders beeindruckend wirkt der Kontrast
des schwarzen Zuges vor der in leuchten-
den Farben dargestellten Landschaft. Das
Gemailde, nicht nur aufschluBBreich fiir den
jungen Kandinsky, verliert auch in der
Kunstgalerie des Lenbachhauses neben an-
deren Meisterwerken nicht an Wirkung.

Der Expressionismus steht in seiner
Weltbetrachtung der von sozialen Span-

nungen getragenen Zeit skeptiscvh gegen-
iiber. In diese Ausdruckswelt fiihren vor
allem Werke von Ernst Ludwig Kirchner,
wobei der Bahnhof in Lobten, der Vorort
mit Gaskessel mit dem den Industriebereich
umkreisenden Schienenweg und die als
dimonische Zange interpretierte Rhein-
briicke bei Kéln besonders zu nennen wi-
ren. Auch Max Beckmann hat sich mit dem
Bahnhofsthema auseinandergesetzt.

Eine fiir ihn ungewthnliche Behandlung
des Vorwurfs zeigt die graphische Darstel-
lung Un jour d’hiver von Picasso. Die
Surrealisten vermogen dem Thema neue
Seiten abzugewinnen, etwa de Chirico in
seinen Turiner Platzbildern oder mystifizie-
rend Onore Metellis Bahnhof von Assisi.
Fast cubistisch mutet Fernand Légers
Bahnhof an. Bei Bernard Buffet gewinnt
der Bahnhofbereich ein unheimliches Ei-
genleben. In der fiir ihn charakteristischen
linearbetonten Auffassung erzeugt die
Gleisspinne, also der Gesamtbereich des
Bahnhofsgeldndes, eine bedriickende Wir-
kung von Einsamkeit. In parapsychologi-
sche Welten fiihrt Salvador Dalis Bahnhof
von Perpignan als Dokument menschlicher
Ausweglosigkeit.

Von den genannten abstrakten Malern
heben sich spezialisierte Eisenbahnmaler
ab, die sich besonders mit der real erfaliten,
wenn auch éiberhdhten Welt der Bahnhofe
und der zugehdrigen Ziige auseinanderset-
zen. In Hans Baluscheks Leichenzug wird
— wohl angesichts des drohenden Ersten
Weltkriegs — der Trauermarsch des Toten-
gefolges mit den SchluBwagen eines Giiter-
zugs in gleichnishafte Verbindung gebracht,
offenbar als Menetekel ernster Kriegs-
gefahr.

Auch in unserer Zeit sind Maler vom
Eisenbahnthema fasziniert worden. Her-
mann Ellers Darstellungen des Plattlinger
Bahnhofes und des Eisenbahnzuges nach
Kloster Metten lassen die Bandbreite kiinst-
lerischer Aussage im Eisenbahnbereich er-
kennen. Schon vorher hatten das Thema
passionierte Industriemaler aufgegriffen,
wobei gelegentlich die unterschiedlichen
Stimmungen der Jahreszeiten wirkungsvoll
mit einbezogen wurden. Als besondere
Erscheinung miissen die Gemilde Her-
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Wassily Kandinski (1866—1944): Eisenbahn bei Murnau, 1909.

mann Pleuers betrachtet werden, der die

Welt des Stutigarter Hauptbahnhofes, seiner’

Ziige und des Bahnhofsgelindes in immer
neuen Variationen vorstellt.

Die Bahnhofe — Form unh’ Funktion

Mit den Bahnhofsbauten des 19. Jahr-
hunderts entstand eine neue Baukategorie,
die im offentlichen Leben zunehmend an
Bedeutung gewann. Sie trat bei Stidten mit
altem historischem Kern besonders deut-
lich in Erscheinung. Auf Grund eines ge-
radezu modern wirkenden Erlasses des
bayerischen Konigs Ludwigs I. wurde fest-
gelegt, dafl neue Bahnhofe in der Regel
auBlerhalb historischer Stadtkerne zu er-
richten seien — eine weitschauende Direk-
tive, deren denkmalpflegerische Intuition
im Sinne des heutigen Ensembleschutzes
anmutet. Nirnberg bietet hiefir einen
Modellfall. Infolge der sozialen und indu-
striegeschichtlichen Gegebenheiten ver-
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legte sich der Schwerpunkt des 6ffentlichen
Lebens allmidhlich vom historischen Markt-
platz zum exzentrisch gelegenen Bahnhof
bzw. dem Platz, der als Bahnhofsplatz einen
neuen Rahmen steckte. Der Bahnhof ent-
wickelte dabei verschiedene Funktionen;
vor allem diente er als Empfangsgebéude,
als Kommunikation zwischen Biirgern und
Verkehrsmittel. Zwangsldufig verdichtete
sich hier das Leben zu einem Sammelplatz
fiir Wirtschaft, Handwerk und Verkehr.

Seine Existenz glich, auf die neue Zweck-
setzung angewendet, einer Kathedrale des
Industriezeitalters. Die politische Bedeu-
tung des Bahnhofs als Staatsdenkmal wird
offenkundig bei jenen dlteren Bahnhofen,
die besondere Empfangssalons bzw. Fiir-
stenzimmer fiir feierliche Empfinge ent-
hielten. Unumginglich fithrte diese Auf-
gabe zu einer kiinstlerischen Ausgestaltung
dieser Bahnhofsrdume. Niurnberg vermag
hierfiir gleich zwei zeitlich verschiedene



Hermann Eller (* 1925): Plattlinger Bahnhof,
1963

Beispiele zu geben. Der alte Stadtbahnhof
von 1845, Bayerns édltestes monumentales
Bahnhofsgebiude im Burgenstil, erhielt bei
wachsendem Verkehrsaufkommen ein ei-
genes Fiirstenzimmer in Heideloff scher
Neugotik. Dieser kulturhistorisch tiberaus
interessante Raum befindet sich heute im
Verkehrsmuseum Niirnberg. Als man Ende
des Jahrhunderts jenen ersten Bahnhof ab-
brach und durch den gewaltig dimensio-
nierten neuen Centralbahnhof ersetzte (um
1905), erhielt dieser ebenfalls einen beson-
ders stilvoll gestalteten, reprisentativen
Empfangssaal, der den letzten Krieg zum
groBBen Teil tiberlebt hat. Nach einer kiirz-
lich erfolgten Renovierung erlangte dieser
Raum, einer der schonsten der Jugendstil-
zeit, weitgehend seinen urspriinglichen
Glanz zurtick. Bei dieser Gelegenheit ka-
men die den Raumeindruck bestimmenden

Karl Herrle: Brombach-Viadukt bei Pleinfeld
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farbigen Mosaike und der Stuckdekor wie-
der zum Vorschein. Leider konnte aus
Kostengriinden die urspriingliche sehr auf-
wendige, formal reizvolle Lampenausstat-
tung nicht mehr eingebracht werden; sie
wurde aber durch ein einfacheres, stilistisch
angepafites Beleuchtungssystem ersetzt.
Niirnberg verdankt diesen kunstgeschicht-
lich liberragenden Salon keinem Geringe-
‘ren als Bruno Paul, dem damals fithrenden
Vertreter des aufblithenden Jugendstils in
Deutschland. Eine in ihrer Art nicht weni-
ger originelle Losung bietet der Neubau des
zweiten Stadtbahnhofes in Hof an der
Saale. Die dortige Situation ergab sich aus
den politischen Verhiltnissen, denn in Hof
endigte die erste Bayerische Staatsbahn
Ludwigs I., die sog. Siid-Nord-Linie, um
sich in der Sichsischen Staatsbahn nach
Leipzig und Dresden bis in den mitteldeut-
schen Raum fortzusetzen.

Bei hohen Staatsanlissen konnte es
durchaus geschehen, dal beide Potentaten
im gleichen Salon den Empfang durchfihr-
ten. Es war (blich, dafl auch andere grofie
Staatsbahnhofe einen Fiirstensalon erhiel-
ten. Besonders eindrucksvoll muf} das ehe-
malige Furstenzimmer im Bamberger
Bahnhof gewirkt haben. Der reiche
Schmuck und die vornehme Méblierung
des neubarocken Raumes sind leider in den
30er Jahren dieses Jahrhunderts heraus-
gerissen worden und seitdem verschollen.
Ein bescheideneres Pendant bietet der im
griinderzeitlichen Stil ausgestattete Emp-
fangsraum (heute Restaurant) des Bahn-
hofs in Lichtenfels, das als Kreuzungspunkt
und insbesondere durch den Anschluf3 der
sog. Werra-Bahn sehr an Bedeutung ge-
wonnen hatte. In Coburg hat sich noch der
kurzlebige fiirstliche Empfangsbahnhof im
Jugendstil erhalten. Ebenfalls als reiner
Fiirstenbahnhof gilt das im letzten Krieg
teilweise zerstorte Empfangsgebdude in
Veitshochheim. Lange Zeit drohte ihm Ab-
bruch, nachdem sich die Deutsche Bundes-
bahn nach Aufhebung der Bahnhofsfunk-
tion fiir nicht mehr zustindig erklérte.
Andererseits setzten sich politische und
denkmalpflegerische Institutionen fiir seine
Bewahrung ein. Die unabdingbare Voraus-
setzung fiir die Erhaltung eines solchen
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Bahnhofs bildet eine neue Funktion, die
sein Weiterleben garantiert. Mehrere Vor-
schldge wurden bereits gemacht, wobei die
Bandbreite der Alternativen vom Eisen-
bahnspielzeugmuseum bis zum Bund Natur-
schutz reicht.

Stadtbahnhofe fithren als unmittelbare
Konsequenz zur Anlage neuer Bahnhofs-
platze. In Nurnberg hat sich die Platzgestal-
tung vom ersten Stadtbahnhof tiber den
zweiten Centralbahnhof bis in die Neuzeit
stdndig veridndert. Andere Bahnhofsplitze
erscheinen gefihrdet bzw. teilweise schon
vernichtet durch maBstéblich und baustoff-
lich ungeeignete Grof3bauten, die die wohl-
ausgewogene Platzgestaltung in Frage stel-
len. Dies gilt namentlich fiir Firth und
Erlangen.

Nicht immer fiihrt die Bahnhofsgriindung
auch zu neuen Stadtvierteln. Ein solcher
Fall war jedoch in Hof a.d.S. gegeben, als
man den alten Kopfbahnhof am Hallplatz
(um 1850) an die Peripherie der Stadt ver-
legte. Dies fiithrte im Marienviertel zu einem
eigenen Stadtteil mit proportional gut ge-
gliederten StraB3enziigen, der als stidtebau-
liche Bereicherung angesehen werden
kann. In diesem Zusammenhang kam es
sogar zur Anlage einer neuen Straenbahn-
linie, die von 1901-1922 zwischen Haupt-
bahnhof und Innenstadt verkehrte. Zuneh-
mend gewann das AuBlenviertel an Bedeu-
tung. Allerdings gab es in Hof nicht wie in
Fiirth ein eigenes Platzensemble, gruppiert
um ein Denkmal (vergl. Dauphins Centau-
renbrunnen in Fiirth), zu verteidigen. Die
stadtebauliche Leistung des Eisenbahnzeit-
alters in Hof wird durch den nach zwei
Stadtbrinden erfolgten geschlossenen Wie-
deraufbau bestimmt.

An stidtebauliche Gestaltung war auch
an der Ost-West-Linie (sog. Maximilians-
Linie) beim Schweinfurter Stadtbahnhof
gedacht. Gliicklicherweise hat man hier
einen Abbruch nach Auflassung der Bahn-
hofsfunktion nicht ernsthaft in Erwdgung
gezogen. So blieb uns eines der ansehnlich-
sten Bahnhofsgebdude in Bayern erhalten,
das in seiner Gestaltung weitgehend der
neuen Renaissancevorstellung seines Er-
bauers, des vielbeschiftigten Gottfried von
Neureuther, entsprach. Welch komplizierte



Hohbach-Viadukt

und anspruchsvolle Uberlegungen sein fast
gleichzeitiger Kopfbahnhof in Wiirzburg —
diesmal unter Anpassung an die opulente
Bautradition dieser Stadt — erforderte,
geht aus den Aktenunterlagen eindeutig
hervor. Dieser Kopfbahnhof lag ausnahms-
weise innerhalb der Stadtmauer, um ihn bei
kriegerischen Auseinandersetzungen
(Wiirzburg war damals wie Nirnberg Fe-
stung) zu schiitzen. Das Gebiude, von
Neureuther mit einem interessanten, tech-
nikgeschichtlichen Wandbild geziert (Neu-
reuther war gleichzeitig Architekt, Inge-
nieur und Maler), wurde zwar im letzten
Krieg schwer getroffen, wire aber wieder
herzustellen gewesen. Durch seine Liqui-
dierung ging nicht nur einer der éltesten
Staatsbahnhofe Bayerns verloren, sondern
wurde auch die stidtebauliche Wirkung des
Platzes unweit der Residenz beeintrichtigt.

Viadukte als kiinstlerische
Bauleistung

Besondere Aufmerksamkeit finden im
Rahmen der Eisenbahnmalerei Darstellun-
gen von Bricken und Viadukten. Das In-
teresse setzt im 19. Jahrhundert ein; doch

Foto: Ernst Eichhorn

auch die Moderne bemichtigt sich dieses
Vorwurfs. Die Gemélde reichen von dem
Schweizer Rohner (Viadukt von Molieux)
bis zu einer phantastisch tiberh6hten Dar-
stellung bei Skurjenni. Eine bedeutende
Rolle spielen Viadukte bei Karl Herrle, der
vom bayerischen Konig Maximilian II. den
Auftrag erhalten hatte, prominente Bau-
denkmailer der Ersten Bayerischen Staats-
bahn (Ludwigs-Stid-Nord-Linie) im Bild
festzuhalten. Es ist ihm dies in Aquarellen
von ebenso technischer Perfektion wie
kiinstlerischer Gestaltung hervorragend ge-
lungen. Zu den besten Darstellungen zih-
len der Brombach-Viadukt bei Pleinfeld wie
die spitzbogige Unterkotzauer Briicke bei
Hof/S. Diese Beachtung haben die Viadukte
zweifellos in ihrer baulichen Erscheinung
verdient. Allein zwischen Pleinfeld und
Niirnberg erleben wir eine wahre Viadukt-
landschaft, die sich im wesentlichen bis
heute erhalten hat. Die Abfolge der Via-
dukte ist keineswegs monoton; vielmehr
beruht ihre besondere Wirkung auf der
durch Form und bodenstiandiges Baumate-
rial erreichten Einbindung in die Kultur-
landschaft. Im einzelnen erhilt jeder Via-
dukt eine individuelle Erscheinung: Der
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Bogen spannt sich von der in Sandstein
errichteten dreibogigen Hohbach-Briicke
tiber die fast romisch anmutende Arkaden-
folge des Brombach-Viadukts, den Rezat-
Viadukt bei Georgensgmiind mit weitge-
spannter Dreibogenform bis zum Penzen-
dorfer Viadukt bei Schwabach und dem
Wolkersdorfer Viadukt. Gliicklicherweise
wurden die Baudenkmiler der Ludwig-
Siid-Nord-Linie unter Denkmalschutz ge-
stellt. So entging der Hohbach-Viadukt nach
hartem Ringen zwischen den denkmalpfle-
gerischen Institutionen und der Deutschen
Bundesbahn dem vorgesehenen Abbruch.
Die als Argument fiir eine solche Maf-
nahme dienende Behauptung, der Viadukt
sei baufillig, konnte durch eine Abstiitzung
mit radiant gefithrter Holzverschalung ab-
gefangen werden. Dadurch wurde gleich-
zeitig der Eindruck der ersten Erbauungs-
zeit nahegebracht, die zur Erstellung der
Arkaden bzw. der sie verbindenden Bogen
fiir die Aufmauerung jeweils eines holzer-
nen Lehrgertistes bedurfte. Zweifellos han-
delt es sich bei der Planung dieser Viadukt-
folge am Ubergang der Regierungszeit
Ludwigs I. (1848) auf Maximilian IT. um ei-
nen bedeutungsvollen kulturellen Beitrag
der Wittelsbacher im frankischen Raum.
Trotz der vorgegebenen Sparsamkeit bei
der architektonisch urspriinglich viel reicher
vorgesehenen Ausstattung der Ludwigs-
Stid-Nord-Bahn erwecken die Briicken im-
mer noch besondere Aufmerksamkeit. Sie
hatten damals staatspolitische Bedeutung,
weil sie gleichzeitig den Sonderstatus Konig-
reich Bayern wie auch dessen Anspruch
als eine der flihrenden Eisenbahn-Natio-
nen des europidischen Kontinents verkor-
perten. Gerade der Ausbau der Ersten
Bayerischen Staatsbahn hatte wesentlich zu
dieser Einschitzung beigetragen. Gleiches
gilt natirlich auch von der Sichsischen
Staatsbahn, die mit dem Gélizschtalviadukt
jenseits der bayerischen Staatsgrenze das
bedeutendste Backsteinbauwerk vor 1850
stellte.

Der Burgbergtunnel bei Erlangen

Besonders deutlich zeigten sich die herr-
scherlichen Ambitionen bei dem um 1845
begonnenen Burgbergtunnel nordlich von
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Erlangen. Schon die Tatsache, Bayerns
dltester Bahntunnel zu sein, machte das
staatspolitische Kalkiil erkennbar. Man be-
gniigte sich nicht mit der rein bergtechnisch
beachtenswerten Ingenieurleistung, son-
dern gab dem Tunnel an beiden Seiten auch
eine herausragende kiinstlerische Gestal-
tung. Wihrend sich an dem der Stadt Erlan-
gen zugekehrten Stidausgang martialische
bayerische Léwen aufbauen, flankieren den
Nordausgang Sphinxe in Tempelwidchter-
funktion. Offensichtlich wurde das Symbol
der Sphinxe mit der Frithzeit der Eisenbahn
gern in Verbindung gebracht; finden wir
doch an der Innenseite des ersten Wiirzbur-
ger Kopfbahnhofes in den Zwickeln der
Rosette abermals Sphinxe dargestellt. Fiir
die Gesamtkomposition dieser technikolo-
gischen Tkonographie zeichnet der vielsei-
tig begabte Gottfried von Neureuther ver-
antwortlich, dessen Bauwerke uns in zahl-
reichen Bahnhofen im romischen Villenstil
zwischen Schwabach und Neuenmarkt-
Wirsberg begegnen. Kehren wir zurlick
zum Erlanger Burgbergtunnel. In der ur-
spriinglichen Planung war sogar ein Kan-
delaber mit Dreifull vorgesehen, der ihn
an hohen Staatsfeiertagen durch Fackel-
beleuchtung illuminieren sollte.

Die heute noch vorhandenen Léwen und
Sphinxe sind von iiberdurchschnittlich
kiinstlerischer Qualitdt. Sie werden dem
damals in Miinchen hochangesehenen Hof-
bildhauer Johann Halbig verdankt, der es
auf Grund seiner Begabung aus bescheide-
nen Anfingen bis zum Professor der Bild-
hauerkunst an der Bayerischen Akademie
der Kiinste gebracht hatte. Der von Haus
aus frankische, in der Nihe von Gerolz-
hofen geborene Halbig hat ganz Bayern mit
seinen Schoépfungen iiberzogen. An ihn
erinnern so bekannte Bildwerke wie die
Quadriga auf dem Miinchner Siegestor
oder das Ldowendenkmal im bayerischen
Hafen Lindau. Im frénkischen Raum er-
stellte er unter anderem das Denkmal des
Ansbacher Dichters Platen gegentiber der
Fassade des dortigen Markgrafenschlosses.
Seine internationale Bedeutung unterstrei-
chen mehrere Bildauftriage zwischen Peters-
burg und Ubersee.



Johann Halbig tendierte gelegentlich zu
ausgesprochen monumentalen Schopfun-
gen; deren Aufstellung fithrte mitunter zu
technischen Problemen. Charakteristisch
dafiir ist z. B. der Transport der fiir Ober-
ammergau  bestimmten  Kreuzigungs-
gruppe, deren Uberfithrung von der Werk-
stitte bei Kelheim allein drei Tage erfor-
derte und vom bewundernden Volk an der
Strecke als wahres Spektakel empfunden
wurde. Um die Verwirklichung dieses
Uberlandtransportes zu erméglichen, war
vorher ein Versuchszug mit den modellhaft
angedeuteten Ausmalen des Denkmals auf
die Schienen gesetzt worden.

Die Uberlegungen zum Ausbau des
Burgbergtunnels als Landdenkmal, die sich
allein schon durch die Verbindung mit dem
benachbarten Kanaldenkmal am Burgberg
(von Schwanthaler) ergaben, lenken die
Aufmerksamkeit auf eine andere Person-
lichkeit, die damals in Bayern eine domi-
nierende Rolle spielte, ndmlich auf Leo von
Klenze, der sich nicht nur als Hofbaumei-
ster Ludwigs I. hervortat, sondern dem
zeitweise auch die Oberaufsicht in Fragen
der Wasserbaukunst (Ludwigs-Donau-
Main-Kanal) und des Eisenbahnwesens
unterstand. Neben seiner iberragenden
Kenntnis der technischen Vorgénge spielte
natiirlich auch sein kiinstlerischer Impetus
eine bedeutende Rolle. Er, der schon an der
Planung des Kanaldenkmals beteiligt war,
diirfte auch bei der Ausgestaltung des
Burgbergtunnels eine malgebende Rolle
gespielt haben. Bestiarkt wird man in dieser
Ansicht durch einige Hinweise in den Eisen-
bahnakten des Niirnberger Verkehrsarchivs
(Verkehrsmuseum), die darauf schlieBen
lassen, daB Johann Halbig seine Entwiirfe
zuniichst Leo von Klenze als Oberster Bau-
behérde vorlegen mufite, wobei offensicht-
lich auch Anregungen Klenzes mit einge-
flossen sind. Fir Klenze spricht auch die ge-
gliickte Einpassung der Denkmiler in die
umgebende Landschaft, die dann das Ge-
samtkunstwerk Burgberg Erlangen ergab.
Diese Genialitit Klenzes wird beispiels-
weise bei der kontrastreichen Gesamtkom-
position von Walhalla und Burg Donau-
stauf erkennbar. Solche Bestrebungen, die
man als Romantischen Klassizismus be-

zeichnen konnte, verraten geistreiche Ent-
wiirfe des hochbegabten, aus Nirnberg
stammenden Carl Freiherr Haller von Hal-
lerstein, mit denen er die Projekte von
Walhalla und Glyptothek in landschafts-
bezogener Verbindung als Bauideen vor-
schlug. Sicher haben daran Anregungen
der Berliner Architekten David Gilly und
Karl Friedrich Schinkel Anteil. Als Ar-
chiologe hatte Carl Haller v. Hallerstein
seinen kiinstlerischen Impetus erwiesen (in
[talien und Griechenland): Er war wesent-
lich beteiligt an der Bergung der berithmten
Giebelstatuen des Aphaiatempels auf Agina
(sog. Agineten). Der damalige bayerische
Kronprinz Ludwig (spaterer Ludwig I.) be-
stimmte sie als Grundstock der Miinchner
Glyptothek.

Lokomotiven und Waggons

Besondere Aufmerksamkeit galt natiir-
lich dem Transportmittel Eisenbahn selbst.
In erster Linie ging es hierbei um technisch
exakte und detaillierte Wiedergaben.
Kinstlerischen Anspruch erwecken vor al-
lem Darstellungen, welche die Eisenbahn
in Bewegung oder zumindest in Funktion
zeigen. Die exakte Form bestimmt die
Wiedergabe eindeutig im archaischen Zeit-
alter der Eisenbahn, etwa bei Richard Tre-
vithicks Rundkurs, wie bei vielen Darstel-
lungen der Zeit George Stephensons. Die
Lokomotive als dynamische Kraft wird vor
allem nach der Jahrhundertmitte als dar-
stellenswert empfunden. Die Reihe dieser
Ausdrucksform reicht von Monet (Zug im
Winter, Bahnhof St. Lazare) bis zu Kan-
dinsky (Eisenbahn bei Murnau).

Zusammenfassung

Welche Bedeutung dem Thema Eisen-
bahn in den wichtigsten Kunstkategorien
zukommt, macht ein Uberblick iiber die
Kunst des 19. und frihen 20. Jahrhunderts
deutlich, am umfassendsten im Bereich der
Architektur. Nicht allein die baukiinstleri-
sche Gestaltung der Bahnhofe spielte
hauptsichlich in der Friihklassik der Eisen-
bahngeschichte eine wesentliche Rolle,
sondern auch die Umsetzung von Briicken
und Tunnels ins Kiinstlerische. Dabei arti-
kulierte sich der Herrscherwille Ludwigs I.
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in eindeutigen Stilvorschriften. Seiner phil-
hellenischen Neigung entsprechend schrieb
er die romische Manier vor, die er nach
seiner dsthetischen Aufassung als klassisch
empfand. Dennoch verfiel der Konig kei-
nem Schematismus, sondern verstand es
sehr wohl, sich besonderen Gegebenheiten
anzupassen. Deshalb verfiigte er ausdriick-
lich beim Ersten Nurnberger Stadtbahnhof,
dal} der gotische Stil Niirnbergs berticksich-
tigt wurde. Ansonsten iliberwog jene Auf-
fassung, die vor allem Gottfried von Neu-
reuther in seinen Bahnhofsbauten prisen-
tierte. Zunehmend bildete sich mit dem
Wachstum der Bahnhofe die stilistische
Gestaltung des Umfeldes heraus, so dal
man von einem eisenbahnhistorischen (tech-
nikgeschichtlichen) FEnsemble sprechen
kann. Fiir das Stadtbild des 19. Jahrhun-
derts war nicht nur die Einbindung in histo-
rische  Gegebenheiten  entscheidend,
ebenso malBgebend waren im Zug der mo-
dernen Stadterweiterung sich ergebende
stddtebauliche Konsequenzen. Sie er-
streckten sich in erster Linie auf den Bahn-
hofsplatz, konnten aber als Verbindung zu
den meist aus dorflichen Voraussetzungen
entstandenen Vorstddten auch zur Entste-
hung neuer Stadtviertel fithren (z. B. Hof/
Saale). Diesen interessanten Ubergang von
der landlichen zur urbanen Vorstadt macht
der vorwiegend unter industriegeschichtli-
chen Perspektiven entstandene Stadtteil
Gostenhof zwischen Niirnberg und Fiirth
deutlich. Die intensive Wechselwirkung
von Industrie und Eisenbahn hat das Er-
scheinungsbild der Epoche der Industrie-
kultur entscheidend mitbestimmt.

Eisenbahngeschichte als Aufgabe
der Denkmalpflege

Seitdem die Eisenbahndenkmaler als
schiitzenswerte Objekte der Denkmal-
pflege anerkannt werden, haben sich fiir die
Moderne neue Probleme ergeben. Wie soll
man mit ehemaligen Bahnhofsgebiuden
verfahren, wenn sie durch Gesundschrump-
fung der Bundesbahn ihre urspriingliche
Funktion nicht mehr erfiillen konnen? Das
Beispiel von Veitshochheim unterstreicht
diese Problematik in modellhafter Weise.

290

Selbstverstindlich kénnen bei dem Uber-
angebot solcher Objekte nicht alle denk-
malpflegerischen Erwartungen erfiillt wer-
den. Ausschlaggebend bleibt das Geschick,
womit man ehemalige Bahnhofsgebiude
durch moderne Zwecksetzungen zu retten
vermag. So iiberrascht es nicht, wenn in der
jingsten Vergangenheit wertvolle Bau-
denkmiler, zu denen auch Bahnbetriebs-
werke, Lokomotivschuppen, Lagerhallen
und Wasserttirme zéhlen, geopfert werden
muBten. Viele noch erhaltene Denkmaéler
stehen in Abbruchgefahr. Soweit sich eine
Erhaltung nicht mehr durchsetzen laft,
sollte wenigstens dafiir Sorge getragen wer-
den, daB vor dem Abbruch eine griindliche
Gesamtaufnahme und Dokumentation
(Plane, Zeichnungen, alte Ansichten und
Fotos aus verschiedenen Zeiten) stattfin-
den.

Eisenbahn und Wissenschaft

Weniger bekannt geworden ist der Um-
stand, da} die Grabungsarbeiten im Zu-
sammenhang mit dem Bau neuer Strecken
stellenweise zu einer Erforschung des be-
troffenen Gebietes fiithrten. Die ungewéhn-
lichen Mdglichkeiten riefen zahlreiche
wissenschaftliche Vereinigungen und histo-
rische Vereine auf den Plan. So erhoffte
man sich beispielsweise neue Erkenntnisse
aus Bodenfunden (Miinzen, Keramiken).
Gleiches galt fiir die Freilegung verschiitte-
ter historischer Gebdude. U.a. war die
Numismatik stark interessiert. Vornehm-
lich erschlossen sich fiir die Prihistorie
wertvolle Erkenntnisse. In ehemals romi-
schen Siedlungsgebieten boten die Aushub-
arbeiten besonders giinstige Aspekte. Dies
zeigte sich beim Aufbau des Regensburger
Hauptbahnhofes wie im Bereich des Bahn-
hofsgebiaudes von WeiBBenburg in nachster
Néhe des castellum Biricianis und der kiirz-
lich ausgegrabenen Thermen. Ein pragnan-
tes Beispiel lieferte hierzu die Stadt Milten-
berg. Doch ergab sich bald eine neue Pro-
blematik: Welchem Eigentiimer sollten die
Funde zugeschrieben werden? Meist mach-
ten sich die obengenannten Forschungs-
gesellschaften Hoffnungen auf den Erwerb
der Fundstlicke, ebenso die beteiligten
Stddte. Doch nur in Ausnahmefillen kam



es zu einer deutlichen Regelung wie z. B. in
Miltenberg, wo die beim Eisenbahnbau ge-
machten Funde der Stadt. Kunstsammlung
tiberlassen wurden. Im allgemeinen bestand
der Bayerische Staat jedoch auf seinem
Eigentumsrecht, vor allem im Bereich der
Staatsbahnen. Die beim Eisenbahnbau ein-
gesetzten Arbeitskrifte waren streng gehal-
ten, alle Fundstiicke abzuliefern. Diese
sollten nach Miinchen verbracht werden,
um sie wissenschaftlich auszuwerten und
den staatlich gefoérderten Kunstsammlungen
einzuverleiben. Nicht mit Unrecht beklag-
ten dabei jene Stadte, die leer ausgegangen
waren, dal} die meisten Fundstiicke doch
ungeniitzt in den Depots verschwinden
wiirden.

Bei dieser Gelegenheit soll das vielseitige
Arbeitsfeld der Eisenbahnbauingenieure
bzw. Leiter der Bausektionen nicht uner-
wihnt bleiben. Mit einer Selbstverstind-
lichkeit, die man im heutigen Bahnbetrieb
sicher als Zumutung empfinden wiirde, war
ihnen die Aufgabe gestellt worden, ge-
machte Funde zu protokollieren, wenn notig
mit Zeichnungen und erganzenden Bemer-
kungen zu versehen und fiir ihre Weiter-
leitung nach Miinchen besorgt zu sein. Es
wurden also zweifellos an die Bahninge-
nieure auch kiinstlerische Erwartungen ge-
stellt.

Bernhard Schemmel

Ebenso wurden ihnen nicht selten Aufga-
ben auflerhalb des Bahnbereiches zugeteilt.
Bemerkenswert ist in diesem Zusammen-
hang, daB beispielsweise der Sektionsbau-
meister Kohler gleichzeitig fiir den Entwurf
und Aufbau der neuen katholischen Kirche
in Schwabach eingesetzt wurde.

Die gegebene Ubersicht mag die iiber-
raschende Vielfalt der Beziehungen zwi-
schen Eisenbahn und Kunst aufweisen.
Sicherlich sollte bei kunstgeschichtlichen
Abhandlungen tiber das 19. Jahrhundert
die Mitwirkung des Faktors Eisenbahn stir-
ker berticksichtigt werden. Zu Recht ist die
Geschichte der Eisenbahn zugleich ein fe-
ster Bestandteil der Kulturgeschichte.

Literatur:

Vgl. die eisenbahngeschichtlichen Aufsitze
des Verfassers in den Zeitschriften “Franken-
land” und ”Schénere Heimat™ 1985 sowie den
Aufsatz "Eisenbahn als Aufgabe der Denkmal-
pflege” in dem zweibéndigen Werk, das anldBlich
des 150jahrigen Eisenbahnjubildums 1985 und
der gleichzeitigen Eisenbahnausstellung in Nirn-
berg erschienen ist.

In den angegebenen Verdffentlichungen fin-
den sich auch zahlreiche weiterfiihrende biblio-
graphische Hinweise zu den oben genannten
Sachgebieten.

Dr. Ernst Eichhorn, Hermundurenstrabe 32,
8500 Niirnberg 40

Die Ingenieur- und Zeichenakademie des Leopold Westen

in Bamberg von 1794

Ausstellung der Staatsbibliothek Bamberg vom 1. Juli bis 30. September;
Fortsetzung — zweiter Teil — Oktober bis Dezember 1986

Die Ingenieur- und Zeichenakademie war
eine Bamberger akademische Einrichtung
zur kiinstlerischen und Ingenieurausbil-
dung. Sie wurde 1794 gegiindet, bestand
allerdings nur kurz und wurde — wie die
Universitdit Bamberg — nach der Uber-
nahme durch das damalige Kurfiirstentum
Bayern — herabgestuft. Als biirgerliche
Schule und (von Anfang an) verbunden mit
einer Sonn- und Feiertagsschule fiir Hand-
werker bestand sie weiter. 1833 ging sie in

der neugegriindeten Gewerbeschule auf,
dem Vorldufer der Real-, spiter Oberreal-
schule, des heutigen Claviusgymnasiums.
Der Bamberger Griindung war es also nicht
beschieden, sich zu einer Technischen
Hochschule weiterzuentwickeln, so Otto
Meyer, der sich in neuerer Zeit als erster
grundlegend mit der Akademie in geistes-
geschichtlichem Zusammenhang beschaf-
tigt hat.

In dieser Akademie und der spateren
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