Peter Swittalek

Die Empfangsgebiude der Habsburger Monarchie

Die repriisentative Gestaltung der Empfangsgebiude — in Oster-
reich als Aufnahmsgebidude bezeichnet — war den Bahnverwal-
tungen schon in den ersten Jahren des Eisenbahnbaus ein wich-
tiges Anliegen. Dazu gab es bei den verschiedenen Eisenbahn-
anlagen errichtenden Gesellschaften oft recht unterschiedliche
Vorstellungen. Die unterschiedlich gestalteten Empfangsgebiiu-
de spiegeln daher auch ein Stiick Eisenbahngeschichte wider,
das erst bei Kenntnis der entsprechenden Zusammenhinge ver-
stindlich wird. Zu beachten ist auch, daB der einheitlich regier-
te Vielvolkerstaat der Habsburger Dynastie nach der militiri-
schen Niederlage gegen Preufien 1866 eine wesentliche Umge-
staltung erfuhr. Durch den ,,Ausgleich von 1867* wurde dieser
Staat in eine Doppelmonarchie umgewandelt, deren beide Teile
nur durch die Person des Monarchen, das Heer und die gemein-
same Auflenpolitik miteinander verbunden waren. Somit waren
die Eisenbahnverwaltungen, auch wenn es sich um staatliche
handelte, in den beiden Landesteilen vollig getrennt. Im folgen-
den soll nur die 6sterreichische Reichshilfte dargestellt werden.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

TypD

D; a=3.80 m, b=4.90 m (Eberstein)
D, a=4.58 m, b =6.32 m (Glanegg, u.a.)
D3 a=5.22 m, b =6.64 m (Warmbad Villach)

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

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

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

(Ménichkirchen, Wachau — Nibelungengau)

TypC

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

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

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

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

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

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

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



Abb. 91. Feldkirchen (Kirnten), Aufnahmsgebéude der Kronprinz-Rudolf-Bahn, errichtet 1868/70: Regeltypus A mit charakteristisch iiberhéhtem

mittlerem Quertrakt.

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

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

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

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

Die weitere Entwicklung ging dann doch in Richtung Jugend-
stil, doch fiihrte der Erste Weltkrieg zum Stillstand. 1918 folgte
der Zusammenbruch des Vielvilkerstaates. Damit endete —auch
— eine fiir Mitteleuropa bedeutende Eisenbahniira.
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Abb. 93 a-e. Pustertalbahn (nach 1870). Normalien der Aufnahmsgebiiude, bahnseitige Ansichten.
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a. I. Klasse (Bruneck, Lienz)

b. IL. Klasse (Sachsenburg)

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

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

als AG (Kleblach)

e. Doppeltes Wiirterhaus

B =40 m

T=:12m

B=1695m
T=11.60m
B=11.50m
T=12.10m
B=12.85m
T= 970m
B= 730m
T=11.00m



