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Blickpunkt

DER OFFENBACHER HAUPTBAHNHOF
INFRASTRUKTURBAUTEN ZWISCHEN ERHALT

UND ANPASSUNG

Katharina Marschall, Hannah Volker

Der Ausbau des Schienennetzes, verbesserte
Mobilitit, Reisekomfort, Verkehrssicherheit —
vor dem Hintergrund der Mobilitdtswende sind
diese Themen derzeit hochaktuell. Sie bedeuten
Wandel und Fortschritt und fiihren zu Fragestel-
lungen, die schon Ende des 19. Jahrhunderts die
Diskussionen um den Offenbacher Hauptbahn-
hof begleiteten. Nur zwei Jahrzehnte nach seiner
Fertigstellung war dieser den sich verdndernden
Anforderungen nicht mehr gewachsen. Umfang-
reiche UmbaumajSnahmen waren die Folge. Heu-
te sind die Anforderungen an Infrastrukturbau-
ten wieder andere. Erneut stehen die Weichen auf
Umbau, aber: denkmalgerecht (Abb. 1)!

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts war Offenbach
am Main eine kleine Stadt, die um 1840 cir-
ca 10.000 Einwohner zahlte. Dennoch wurde
die Stadt relativ frih mit einer Lokalbahn an
Frankfurt am Main angebunden. Die Berliner
Strake entspricht dem ehemaligen Strecken-
verlauf (und der heutigen S-Bahn-Strecke),
der auf Hoéhe der DomstraRe auf das Bahn-
hofsgebaude zu fuhrte (Abb.2). Ab Mitte des
19. Jahrhunderts etablierte sich Offenbach
erfolgreich als Industriestadt und bot zahlrei-
che Arbeitsplatze. Daraufhin wuchs die Stadt
in kurzer Zeit deutlich Uber ihre Grenzen; die
Bevélkerungszahlen hatten sich mehr als ver-
doppelt und der einsetzende Berufsverkehr
erforderte eine moderne Infrastruktur. In der
Folge wurde Offenbach 1873 an das linksmai-
nische Teilstlick der Uberregionalen Bebraer
Bahn von Frankfurt nach Hanau angebunden.
Die Bahntrasse wurde an den stdlichen Stadt-
rand verlegt und da die Bebauung der Kaiser-
stralRe nur bis zur Geleitstra3e reichte, lag der
neu errichtete, reprasentative Bahnhof im Stil
der Neorenaissance bauzeitlich inmitten von
Feldern (Abb.3). Die abseitige Lage des Neu-
baus wurde zunachst stark kritisiert. Die rasan-
te Entwicklung und der damit einhergehende
Bauboom in den folgenden Jahren lieRen
die stadtische Bebauung jedoch rasch an die
Bahnstrecke heran und sudlich dartber hi-
nauswachsen. Der neue Streckenverlauf teilte
Offenbach fortan in zwei Stadtteile und bildet
bis heute eine Dominante im Stadtgrundriss.

Abb.1:
Expressionismus

in Offenbach

Das Eingangsportal
des Hauptbahnhofs
unter hessischem
Léwen, preuRischem
Adler und Offenba-
cher Eichbaum

Foto: Ch. Krienke, LfDH
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Abb. 2:

Offenbach am Main,
um 1850

Ausschnitt der Karte
vom CroRherzogthu-
me Hessen, Darmstadt
1823-50

Karte: Hist. topografi-
sche Karten (Open
Data). Georeferenzie-
rung und Bereitstel-
lung: HIL

Abb.3:

Alter Hauptbahnhof,
um 1880

Der erste Offenbacher
Bahnhofsbau kurz
nach der Fertigstel-
lung inmitten von
Feldern

Foto: StadtA OF M 79a
Nr. 28a
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DER HAUPTBAHNHOF

ALS >VERKEHRSHINDERNIS<

Die innerstadtische Teilung durch die Bahn-
strecke und das verstarkte Verkehrsaufkom-
men fuhrten bald zu starken Verkehrsbehin-
derungen: Nur je vier ebenerdige Straken- und
FuRlbergange kreuzten die Bahnschienen.
Bereits in den 1890er-Jahren wurden die Cleis-
anlagen und die beengten Verhaltnisse des
Empfangsgebaudes bemangelt. Daher wur-
den Statistiken erstellt, in denen Zahl und
Dauer der SchrankenschlieBungen sowie das
Verkehrsaufkommen erfasst wurden. In einer
Denkschrift von 1902 heif3t es: >Infolge des
sehr lebhaften Eisenbahnverkehrs bilden die
vier Strassenlibergange schon seit einer Reihe
von Jahren ein allseitig anerkanntes grosses
Verkehrshindernis zwischen den beiden Stadt-
teilen und den Bahnhofsanlagen, sowie eine
stete Cefahrenquelle fur den Eisenbahn- wie
fur den Strassenverkehr< (HHStAW, 480, 2266).
Im Jahresbericht der groRherzoglichen Han-
delskammer von 1907 wird weiterhin beman-
gelt, dass die Schranken taglich mehr als vier
Stunden geschlossen seien. Allerdings waren

nicht nur die langen Wartezeiten ein Argernis,
Zeitungsartikel berichteten regelmaRig von
tédlichen Unfallen auf dem Streckenabschnitt:
y[..] da taglich mehr wie 200 Zlge die Straken
der Stadt durchkreuzen, ist Gesundheitund Le-
ben von hunderten Offenbacher Bewohnern
taglich aufs hochste gefahrdet. [..] Ein neuer-
licher schrecklicher Unfall [ereignete sich] an
einem BahnUbergang, der wieder Menschen-
leben forderte [..I< (HHStAW, 480, 2267).

VERBESSERUNG DER OFFENBACHER
BAHNHOFSVERHALTNISSE

Nachdem die Stadtverwaltung seit den 1890er-
Jahren bei der Kéniglich-PreuRischen Eisen-
bahn-Verwaltung regelmaRig die Dringlichkeit
einer zeitnahen Behebung der juntragbaren
Zustande« angemahnt hatte, folgten lang an-
haltende Diskussionen Uber mégliche Lo-
sungsvarianten, deren Umsetzung und Finan-
zierung. Erste Entwurfsplanungen gab es 1898,
die im Planungsprozess mehrfach diskutiert
wurden. Die Funktionstrennung von Personen-
und Guterverkehr und somit eine Verlegung
des Giterbahnhofs wurde 1902 verhaltnis-



maRig schnell beschlossen und umgesetzt.
Fir den Personenbahnhof gab es Uberlegun-
gen, diesen nach Stden zu verlegen. Alterna-
tiv wurden eine Hoherlegung des gesamten
Schienenkérpers und ein Neubau des Emp-
fangsgebaudes diskutiert. Problematisch und
zeitaufwendig war dabei nicht nur die Planung
der umfangreichen BaumaRnahmen, sondern
auch die Abstimmung zwischen der Kéniglich-
PreuRischen Eisenbahn-Verwaltung und der
Stadtverwaltung sowie der Landesregierung:
»>Am skandaldsesten wohl wird die verkehrs-
reiche hessische Fabrikstadt Offenbach von
der preuRischen Eisenbahnverwaltung behan-
delt. [..] Die empdrende Behandlung Hessens
durch PreuRen sollte jedenfalls den Bundes-
staaten, die noch der expansiven Eisenbahn-
politik PreuRens zum Opfer fallen kdnnen, zur
Warnung dienenc (ebd.). Die Bebraer Bahn war
anfangs ein kurhessisches Projekt und wurde
1866 nach der Annexion durch das Konig-
reich PreuRen von der Kéniglich-PreuRischen
Staatseisenbahn weitergefihrt. Offenbach
gehorte zu dieser Zeit zum GroRherzogtum
Hessen, welches 1868 einen Staatsvertrag mit

dem Kdnigreich PreuRen beziglich der Bebra-
er Bahn abschloss. PreuRen verpflichtete sich,
den Ausbau der Strecke Uber Offenbach bis
nach Frankfurt fortzufihren. Das GroRherzog-
tum stellte im Gegenzug den Baugrund zur
Verfuigung. Die Zustandigkeit flr die baulichen
Anlagen lag demnach bei der preuRischen Ei-
senbahnverwaltung, vertreten durch die preu-
Rische Eisenbahndirektion in Frankfurt.

DER BAHNDAMM

Erst 1911 wurde in einer vertraglichen Verein-
barung zwischen der Frankfurter Regional-
direktion und der Stadt Offenbach die Beibe-
haltung des Standortes sowie die Héherlegung
des Schienenkdrpers beschlossen. Die Bau-
arbeiten begannen 1914 im Bereich des neuen
Guterbahnhofs. Durch den Ersten Weltkrieg
verzdgerte sich die Fertigstellung bis 1925. Pa-
rallel dazu fanden Diskussionen bezlglich An-
ordnung und AusmaR der Ubergénge statt. Ei-
nige Unterfihrungen wurden, obwohl von der
Eisenbahndirektion als unnétig bewertet, auf
nachdricklichen Wunsch der Stadtverwaltung
umgesetzt und daher von der Stadt gesondert
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Abb. 4:

Hauptbahnhof und
Bahndamm

Der Gesamtzusam-
menhang ist bis heute
deutlich im Stadtbild
ablesbar

Grafik: P. Roth, LfDH
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Abb.5:

Hauptbahnhof
Offenbach
Historische Ansicht
Foto: StadtA OF M,
Postkartensammlung

finanziert. Der Schienenkdrper musste etwa
3,5 Meter Uber das StraRenniveau angehoben
werden. Neben drei weiteren Unterfiihrungen
fUr FuRganger gehdrten kleine Nebengebdude
(Trafohaus, Stellwerk) ebenfalls zu der BaumaR-
nahme (Abb.4). Die verschiedenen Konstruk-
tionsweisen der Uberginge verdeutlichen die
lang andauernde Bauzeit und spatere Repa-
raturmaRnahmen. Bemerkenswert ist vor die-
sem Hintergrund die konsequent umgesetzte
Gestaltung des Bahndamms aus einheitlicher
Materialwahl (Stampfbeton), der Variation von
Bogenformen und durchgehenden Cesimsen,
die bis heute in groRen Teilen erhalten ist. Cha-
rakteristisch fur alle zugehérigen Bestandteile
des Bahndamms ist zudem eine dezente, fein
ausgearbeitete Scharrierung, die als Zierfasche
die Architekturoberflachen rahmt und auch in
der Personenunterfiihrung des Hauptbahnhofs
zu finden ist. Unschwer lasst sich der besonde-
re Gestaltungs- und differenzierte Nutzungsan-
spruch an den jeweils vergleichbaren und doch
leicht variierenden Eisenbahnbriicken ablesen,
deren Querschnitte, Sockel beziehungsweise
Sockelprofile und Lichtéffnungen individuell
ausgeformt sind.

DAS EMPFANGSGEBAUDE
Trotz der fortschreitenden Bauarbeiten am
Bahndamm blieb die Frage bezlglich des

Empfangsgebaudes weiterhin unklar. Noch bis
1921 wurde an einem Neubau festgehalten.
Erst 1923 scheint die Entscheidung aus Kos-
tengrinden auf die Umbauvariante gefallen zu
sein, welche bis 1927 fertiggestellt wurde. An
dem Ursprungsbau wurden die beengten Ver-
haltnisse und der bis 1920 immer schlechter
gewordene, yekelhaft schmutzige< (HHStAW,
480, 2265), bauliche Zustand des Gebiudes
kritisiert. Da lange Zeit ein Neubau zur Diskus-
sion stand, wurde nicht mehr in Reparaturen
und Instandhaltung investiert, zudem waren
regelmaRige Einbriiche und Vandalismus ein
groRes Problem. Nachdem schlieRlich die
Entscheidung fir den Umbau getroffen war,
wurde der Architekt Professor Hugo Eberhard
mit dem Entwurf, der Anfertigung von Bau-
und Werkzeichnung sowie der kinstlerischen
Leitung der Bauaufgaben betraut. Bauleitung
und Ausfiihrung wurden den beiden Architek-
ten der Eisenbahnverwaltung Ernst de la Sauce
und Franz Schenck Ubertragen.

Die UmbaumaRnahmen hatten vorrangig Aus-
wirkung auf die Innen- und AuRengestaltung,
wahrend die ursprungliche Gebaudestruktur
von 1873 weitgehend erhalten blieb: Mittig
dominiert der dreigeschossige, vorspringende
Hauptbau, der beidseitig Uber niedrigere, zu-
rickspringende Verbindungsbauten mit zwei
Pavillonbauten verbunden ist. Im Zuge des
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Umbaus wurden Richtung BismarckstraRe
eingeschossige Anbauten in der Flucht des
Hauptbaus Uber die gesamte Gebaudelange
erganzt (Abb.5). Bemerkenswert ist die Glie-
derung der erdgeschossigen Bauvolumen in
Wartesale und Versorgungseinrichtungen im
westlichen Fligel und den bahnspezifischen
Einrichtungen (Schalterhalle, Gepéackabferti-
gung etc.) im dstlichen Fligel. An der Zufahrt
zur Eisenbahnunterfihrung LuisenstraRe en-
det der westliche Fliigel in einem halbrunden
Freibereich, der als AuRenraum Teil der dor-
tigen Gastronomie war. In den beiden Ober-
geschossen, wurden Buros, Dienstraume und
-wohnungen eingerichtet.

Mit der Hoherlegung des Bahndamms ander-
te sich auch der Anschluss der Eingangshalle
zu den Gleisen. In Verlangerung der zentralen
Achse der KaiserstraRe wurde ein Personen-
tunnel mit beidseitig angeordneten Treppen-
aufgangen zur ErschlieRung der drei Bahnstei-
ge angelegt. Gleichzeitig diente der Tunnel als
FuRgangerunterfihrung und wichtiges stadte-
bauliches Verbindungsglied zwischen dem
nordlichen Stadtzentrum und den sidlichen
Quartieren. Parallel zu dieser Unterfihrung
wurde weiter Ostlich ein zweiter Tunnel an-
gelegt, der zweigeteilt als Gepack und zusatz-
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BISMARCK

licher Personentunnel fungierte. Neben der
Nutzung zur Expressgut- und Gepackabferti-
gung mit Aufziigen zu den Gleisen diente der
Personentunnel mit Treppenaufgdngen zur
Entlastung bei erhdhtem Passagieraufkom-
men im Berufsverkehr (Abb. 6). Mit aufwen-
dig profilierten Sandsteingewanden verziert,
ist der &stliche Seiteneingang noch heute gut
von aulen zu erkennen. Vorgelagert befanden
sich eine Vorfahrt und ein kleiner Wartesaal.
Ein dritter Tunnel befindet sich westlich des
Hauptpersonentunnels und entstammt dem
Kontext der Hauptpost, die 1929/30 fast zeit-
gleich mit dem Umbau des Hauptbahnhofs
neu errichtet wurde. Die bauzeitlichen Auf-
zugsaufbauten des ehemaligen Posttunnels
sind auf den Bahnsteigen erhalten.

Die Erneuerung der Fassaden und Innenrau-
me des Hauptbahnhofs richtete sich nach den
Stilformen des Expressionismus und des deut-
schen Art déco (Abb.7). Durch einfache Mittel,
aber pragnant gesetzte Akzente erhielt das vor-
mals historistische Gebaude einen véllig neu-
en, zeittypisch modernen Ausdruck. Insbeson-
dere die Hauptfassade, die als point de vue der
KaiserstraRe erschien, wurde mit einem mar-
kanten Treppengiebel und aufwendig gestal-
teten Sandsteinelementen dekoriert (Abb.1).

BLICKPUNKT 1

Abb. 6:

Grundriss des 6st-
lichen Teils des Emp-
fangsgebaudes
Erhaltene ehemalige
Eingangssituation zu
Gepack- und zusatzli-
chem Personentunnel.
Die beiden verschlos-
senen Seiteneingange
zur Fahrkartenhalle
sind kaum zu erahnen.
Grafik: HHStAW,
Bestand 480, Nr. 2269
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Abb.7:

Zierfries in
expressionistischer
Formensprache
Tarlaibung des
reprasentativen
Eingangsportals mit
floral-geometrischen
Reliefornamenten
Foto: Ch. Krienke, LfDH

Die figlrlichen Schmuckelemente, die sich un-
ter den charakteristischen kristallin-zackigen
Fensterlberdachungen finden, entstammen
den Frankfurter Bildhauern Rudolf und Bruno
Schafer. Besonders markant wirkte im Stadtbild
zudem der kraftig grin durchgefarbte Fassa-
denputz, der heute von mehreren Anstrichen
Uberdeckt wird. Im Inneren der Empfangshalle
waren die Wandflachen ehemals mit Malerei-
en nach Entwlrfen des Minchener Professors
Richard Throll bemalt. Ob diese unter der ak-
tuellen Raumfassung noch vorhanden sind, ist
ungewiss.

Der heutige Raumeindruck wird mafRgeblich
von der bauzeitlichen keramischen Wandver-
kleidung aus schwarzen und griinen Kacheln
bestimmt, die nicht nur in der Halle, sondern
auch in den ehemals &ffentlichen Bereichen
des Ost- und Westfllgels erhalten sind.

AKTUELLE NUTZUNGSANFORDERUNGEN

Aus geschichtlichen, technischen, stadtebau-
lichen und kunstlerischen Grinden wurde
der Offenbacher Hauptbahnhof mitsamt sei-
ner Bahnsteiganlagen und dem hdhergeleg-
ten Bahndamm als Kulturdenkmal erkannt.
Nicht allein die Baugeschichte und stilisti-
sche Formensprache des Empfangsgebaudes,
die im bundesweiten Vergleich einzigartig an-

mutet, sondern auch die Materialverwendung
und ingenieurmaRige Ausfliihrung des Bahn-
damms waren hierflr ausschlaggebend. Was
in den1920er-Jahren dem neuesten Stand der
Technik entsprach, steht ein Jahrhundert spa-
ter auf dem Prifstand. Erschwerend kommt
hinzu, dass von der einstigen infrastrukturel-
len Bedeutung des Hauptbahnhofs wenig
geblieben ist. Mit zunehmendem Individual-
verkehr sowie der Abtrennung vom Fernver-
kehrsnetz ging die Nutzung sukzessive zurlck.
Entscheidend war dartber hinaus der Bau
des Offenbacher City-Tunnels in den 1990er-
Jahren, der den Hauptbahnhof umgeht. Dass
ein solcher Bedeutungsverlust nicht folgen-
los bleibt, liegt auf der Hand. Deutlich spie-
gelt er sich am Empfangsgebdude wider: Die
straBenseitigen Nebeneingange wurden ver-
schlossen, ebenso der dstliche Seiteneingang
zu den Gleisen, das Reisezentrum, Wartesale,
Restauration, Kiosk und Sanitaranlagen. Im Jahr
2014 zog der letzte Ladenmieter aus. Sowohl
West- als auch Ostfligel sind inzwischen bau-
lich von der Eingangshalle abgetrennt (Abb.8).
Und doch weisen die noch zahlreich vorhan-
denen Gestaltungsdetails - sowohl an der
Fassade als auch im Inneren - trotz gewisser
Vernachldssigung einen Uberraschend guten
Erhaltungszustand und enormes Entwicklungs-
potenzial auf. Hier beginnt die denkmalpflege-
rische Gratwanderung.

Mit Blick auf das Empfangsgebdude liegt die
Problemstellung auf der Hand: Wie lasst sich
eine denkmalpflegerische Leitlinie fir ein
substanzschonendes und zukunftssicheres Sa-
nieren entwickeln, wenn ein Nutzungskonzept
fehlt? Wie kann vermieden werden, dass unter
Verlust historischer Bausubstanz neue Tatsa-
chen geschaffen werden, die sich woméglich
bei Vorlage eines Gesamtkonzepts als Irrweg
erweisen? Wo eigentlich eine durchdachte
Grundlage fur langfristige Perspektiven sorgen
sollte, machen konkrete Nutzungsanforderun-
gen und Investitionsstau aktuell kurzfristige
bauliche MaRnahmen erforderlich, mit deren
Umsetzung derzeit finf verschiedene Pla-
nungsteams der Deutschen Bahn betraut sind.
Angesichts dieser Gemengelage gilt es, fir den
Denkmalwert des Bestands zu sensibilisieren
und zu fragen: Welche Voraussetzungen bieten
die vorhandenen Strukturen und inwiefern
kdénnen sie nachhaltig nutzungs- und denkmal-
gerecht ertichtigt werden?
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ERHOHUNG DES BAHNSTEIGNIVEAUS
UND BARRIEREFREIHEIT

Im Rahmen einer denkmalpflegerischen
Untersuchung, die durch das Biro fir In-
dustriearchaologie Dipl.-Ing. Rolf H&hmann
(Darmstadt) erstellt wurde, konnten die noch
vorhandenen bauzeitlichen Ausstattungsele-
mente des Empfangsgebaudes erstmals do-
kumentiert werden. Daraus geht hervor, dass
der Bauzustand von 1927 besonders authen-
tisch in der Personenunterfihrung erhalten
ist. Die Wandflachen des Tunnelbaus, der aus
der Empfangshalle kommend durch eine bau-
zeitliche vierteilige Turanlage betreten wird,
besitzen eine dezente, aber wirkungsvolle
Gliederung in Form von Putzscharrierungen.
Mittig an den Deckenfeldern markieren Zier-
rosetten die Positionen der einstigen Beleuch-
tung. Die Gleisaufgange sind noch original mit
bauzeitlichen Natursteinstufen und seitlichen
Fahrradrinnen ausgestattet. Auch die bauzeit-
lichen hélzernen Handlaufe mit geschmie-
deten oder gegossenen Konsolhalterungen
in expressionistischem Duktus sind, auRer an
den Treppenaufgangen zu den Gleisen 3-4,
noch erhalten (Abb.9).

Hinsichtlich des notwendigen barrierefreien
Ausbaus kdénnte die substanzschonende Nut-
zung bestehender Strukturen bedeuten, die

vorhandenen Aufzugsschachte des ehemali-
gen Gepacktunnels zu revitalisieren, also den
6stlichen Nebeneingang wieder in Betrieb zu
nehmen und auch den angrenzenden Vorplatz
in die Planung zu integrieren. In Ermangelung
einer ganzheitlichen Planung sowie konkreter
Aussichten zum Thema Mobilitatswende und
einer damit womdglich einhergehenden Be-
deutungssteigerung des Offenbacher Haupt-
bahnhofs scheitert diese Vorzugsvariante der
Denkmalpflege in der Praxis. Der Anpassungs-
druck ist groB, der Blick begrenzt auf die un-
mittelbare Bedarfserfullung. Damit bedeutet
die Uberfallige barrierefreie ErschlieRung nun
einen nicht unerheblichen, irreversiblen Ein-
griff im Bereich der Eingangssituation Bis-
marckstrafRe und der Personenunterfihrung.
Von der BismarckstraRe her bietet sich die
neuerliche Offnung eines friiheren Seitenein-
gangs im Ostlichen Verbindungsbau als ver-
traglich scheinende Option an. Die barriere-
freie ErschlieRung der Bahnsteige hingegen
macht bei Wahrung der Raumwirkung mit
dem Einbau von Aufzugseinbauten in den
Treppenfluchten den Verlust der Halfte der
historischen Aufgange unumganglich.

Auch die erforderliche Erhéhung des Bahn-
steigniveaus fuhrt zu betrachtlichen Eingrif-
fen. Die Bahnsteigoberflache muss in Ganze

Abb.8:

Eingangshalle

Grine und schwarze
bauzeitliche Fliesen
der Empfangshalle
und der flankierenden
Gebaudeflugel.
Spater geschlossene
Durchgange wurden
mit kleinteiligem,
farblich angepasstem
Glasmosaik erganzt.
Foto: H. Vilker, LfDH

Abb.9:

Aufgang zu den Gleisen
Hoélzerner Handlauf
auf expressionistisch
ausgeformten Metall-
konsolen, Naturstein-
stufen, Fahrradschiene
und scharrierte Wand-
oberflachen sind gut
erhalten.

Foto: Ch. Krienke, LfDH
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neu angelegt werden, was auch die bauzeitli-
chen Aufbauten, die erhaltenswerte Dachkon-
struktion aus genieteten Stahltragern und die
Treppenanlagen betrifft. Auch der Umgang mit
Aufbauten wie dem kleinen oktogonalen Back-
steinbau mit Trinkbrunnen auf Bahnsteig 1-2,
dessen Inschrift auf die ehemalige Funktion
als yNachloseschalter< hinweist, ist in diesem
Zusammenhang zu klaren.

BRUCKEN- UND GLEISBETTSANIERUNGEN
AM BAHNDAMM

Neben der Erhéhung des Bahnsteigniveaus
und der barrierefreien ErschlieRung des Emp-
fangsgebdudes betreffen die anstehenden
BaumaRknahmen auch die Stampfbetonbri-
cken des Bahndamms, die statisch nach-
zuweisen sind. Die CGleisbriacken Uber der
Personenunterfihrung bestehen etwa aus
Stampfbetonsegmentbdgen mit am Scheitel
eingelegten Doppel-T-Tragern. Zustand und
Standfestigkeit dieser Mischkonstruktion kén-
nen nicht zerstdérungsfrei untersucht werden,
doch sind Sondierungen durch Tragwerkspla-
ner in der Denkmalpflege unabdingbar. Inwie-
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weit eine Ertlchtigung notwendig ist, werden
die Ergebnisse zeigen mussen. Als ein optimis-
tisch stimmender Erfolg darf bereits der Erhalt
der Eisenbahniiberfihrung Sprendlinger Land-
straRe gelten (Abb.10). Hier konnte der seitens
des Planungsteams anfangs vorgeschlagene
Ersatzneubau durch Injektionsfillungen an der
Brickenuntersicht verhindert werden.

Auch die Gleisbettsanierung, die partiell er-
forderlich ist, wirft neue Fragen auf. Durch die
Bearbeitung der Oberflachen entfillt der Be-
standsschutz und die Anwendung der inzwi-
schen geltenden Rettungswegrichtlinie des
Eisenbahn-Bundesamts wird notwendig. Far
die Eisenbahnbriicken KarlstralRe, Luisenstra-
e, Sprendlinger LandstraRe und das dort an-
schlieBende Viadukt bedeutet dies jeweils das
Abtragen der Bristung und das Erganzen ei-
nes vorkragenden Randwegs. Welche Ausnah-
meregelungen oder Kompromisslésungen hier
angewendet werden kdnnen, ist noch unklar.
Jedenfalls ist in diesem Zusammenhang auch
die geplante Larmschutzsanierung zu berlck-
sichtigen, die transparente Wande im Verlauf
des innerstadtischen Bahndamms vorsieht.




AUSBLICK - GESAMTKONZEPT
WUNSCHENSWERT

Ganz ohne Ubertreibung lasst sich feststellen,
dass Offenbach mit dem Hauptbahnhof und
dem Bahndamm Gber ein auRBergewdhnliches
kunst- und technischhistorisch bedeutendes
Hochbauensemble verfugt. Die Baugeschichte
reicht bald 150 Jahre zurlck, hat einen grund-
legenden Umbau und mehrfache Verande-
rungen zu verzeichnen, doch blieb die Grund-
struktur stets gewahrt. Mit den anstehenden
MaRnahmen stellt sich nun erneut die Frage,
wie der Bahnhof seinen heutigen Anforderun-
gen entsprechen kann. Wie weit kann sich das
Denkmal bewegen, wie sehr muss es sich ver-
andern und anpassen, um weiterhin nutzbar
zu sein? Hier gilt es, gemeinsame Lésungen zu
entwickeln, um das Bauensemble als bedeu-
tendes Kulturdenkmal der Stadt zu erhalten
und zugleich als funktionierende Verkehrs-
station wiederzubeleben. Cerade mit Blick
auf das Empfangsgebaude, dessen groRzlgige
Raumstrukturen groRes Potenzial bergen, be-
darf es entsprechender Nutzungskonzepte.
Seitens der Stadt Offenbach, die ernsthafte

Kaufabsichten bekundet hat, wurden erste
Schritte bereits unternommen. Fir das Emp-
fangsgebaude liegt eine Machbarkeitsstudie
vor. Fir die Neuordnung der AuRenraumge-
staltung wurde ein Wettbewerb ausgelobt. Als
(noch) Eigenttimerin ist allerdings die Deut-
sche Bahn am Zug.
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Abb.10:

Historische Briicke
Die Eisenbahnuber-
flhrung Sprendlinger
LandstraRe wurde
als eine der denk-
malgeschitzten
Uberfiihrungen des
Bahndamms substanz-
schonend ertiichtigt.
Foto: H. Vélker, LIDH



