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Erscheinungsbild oder Originalsubstanz?

Die Sanierung der Bahnsteighalle des Kélner Hauptbahnhofs

Die Bahnsteighalle des Koélner Hauptbahnhofs wurde 1983-87
von der Deutschen Bundesbahn in Abstimmung mit der Denk-
malpflege saniert.' Auch wenn das Ergebnis insgesamt als ge-
lungen anzusehen ist, vermag es beispielhaft Probleme vor Au-
gen zu fithren, mit denen die Denkmalpflege immer wieder zu
kdmpfen hat.

Der Bau

Die Bahnsteighalle des Kolner Hauptbahnhofs (Abb. 99) war
1890-94 nach Entwiirfen von Georg Frentzen errichtet worden.?
Das allein erhaltene, 64 m breite Mittelschiff nahm urspriinglich
durchlaufende Gleise, Kopfeleise und ein Wartesaalgebiude
auf; fiir je ein weiteres durchlaufendes Gleis gab es 13 m breite
Seitenschiffe, die 1909 und nach dem Zweiten Weltkrieg durch
Neubauten ersetzt wurden. Mit einer inneren Scheitelhdhe von
24 m und einer Linge von 255 m war die Halle eine der groBten
Europas.

Das konstruktive Geriist der Halle sind 30 Zweigelenkbogen-
binder aus Schweib- oder Puddeleisen, die paarweise zu Wind-
verbinden zusammengefaBt waren.’ In den Zwischenjochen wa-
ren die Lingstriger durch Federbiinder u.d. mit Dehnungsfugen
versehen.® Vor allem die dem Dom zugewandte siidliche Gie-
belseite und das Dach zeigten mit ihrer reichen Verzierung nicht
nur die Riicksicht auf den hohen Nachbarn, sondern auch das
Bemiihen der Erbauer um eine architektonische Selbstdarstel-
lung der Eisenbahn in dem ihr gemifien Material Eisen,® Diese
konstruktiv nicht notwendigen Detailformen mit erheblicher
Wirkung fiir das Ganze waren bei einer neuzeitlichen Sanierung
besonders gefihrdet.

Wohl durch die Niihe zum Dom wurde der Bahnhof im Zwei-
ten Weltkrieg weniger stark zerstort als die meisten Gebiiude der
Kélner Innenstadt. An der Bahnsteighalle war die gesamte
Dachhaut und die Verglasung der Wiinde verloren, doch hatte
das Bindergeriist erstaunlich gut standgehalten. Die Reparatur
behielt die alten Gaubenformen in der Dachzone bei, beseitigte
aber die Reihe der Liiftungskuppeln und die iibrigen Dachauf-
bauten, obwohl sie nach Ausweis von Photos recht gut erhalten
waren (Abb. 102). Die neue Dachhaut besal} keine Dehnungsfu-
gen und fiihrte damit zu stindigen Schiden an den fest verkitte-
ten Drahtglasscheiben, deren Beseitigung zuletzt jahrlich rund
85.000 DM kostete.® Auch die Lingswiinde wurden in den vor-
handenen Rahmen verglast, wihrend in den Giebelschiirzen die
eigentlichen Fensterflichen vom Ornament befreit und der
duBere VierpaBirand von der Verglasung ausgenommen wurden.
Anstelle des westlichen Seitenschiffs entstand eine schlichte
Pultdachkonstruktion.

Die Sanierung

Der Absturz eines anderthalb Meter langen Stiicks aus dem Ort-
ganggesims 1976 wurde zum Anla8 einer Bestandsaufnahme,

die kliren sollte, ob und mit welchen Kosten die Konstruktion
zu sanieren sei.’

Alternativen waren Abril und Bau einer neuen Halle oder ein-
zelner Bahnsteigiiberdachungen. Doch ergaben sich aus der
Notwendigkeit, den Bahnbetrieb wihrend der Bauzeit aufrecht
zu erhalten, und der bei Abrifi der Halle fehlenden Regenab-
dichtung der Riumlichkeiten unterhalb der Bahnsteigebene
deutliche Vorziige fiir die Sanierungslosung.® Bei der Bestands-
aufnahme erkundete ein Mitarbeiter den Zustand des konstruk-
tiven Geriists und der AuBenhaut von den Besichtigungswagen
unter dem Hallendach aus und beim Durchsteigen aller Binder
fiir ein tabellarisches Erhaltungsprotokoll.” Materialproben wur-
den der Bundesbahn-Versuchsanstalt in Minden und ihrer Ab-
teilung fiir SchweiBtechnik in Hannover-Herrenhausen zur Er-
mittlung der Werkstoffkennwerte iibersandt." Die Gutachten
rieten von jeglichen SchweiBarbeiten ab und empfahlen den
Einbau von Ersatzteilen mittels Niettechnik sowie die Kontrol-
le simtlicher nach 1945 geschweiliten Teile." Das Biiro Wilkes-
mann in Wuppertal bestitigte die Moglichkeit einer Sanierung
aus statischer Sicht.

Auf dieser Grundlage erstellte die Bundesbahndirektion Kéln
einen Entwurf und legte ihn der Hauptverwaltung in Frankfurt
zur Genehmigung vor. Er sah einen vollstindigen Abbruch aller
Bauteile auBier den Bindern und deren statische Sicherung durch
Austausch einzelner schadhafter Stibe vor. Ein System von
Windverbénden aus je vier Bindern sollie die konsequente
Durchgestaltung einer neuen groBflichigen Aulenhaut in neu-
zeitlichen Materialien mit Dehnungsfugen in Ubereinstimmung
mit dem Traggeriist erméglichen und den Gepicktransport auf
den betroffenen beiden Bahnsteigen erleichtern. Fiir die Wiinde
war an eine ,,grofiflichige Verscheibung®, den Wegfall der mei-
sten noch erhaltenen Ormamentformen und die Korrektur kon-
struktiv unbefriedigender Details gedacht, beim Dach an den
Ersatz der Stahl-Glas-Konstruktion der Gauben durch Kunst-
stoffgauben, die zudem ohne Unterbrechung iiber den First hin-
weggefiihrt werden sollten. Erhalten bleiben sollten also nur die
Binder, und auch diese mit den notwendigen Materialauswechs-
lungen. Thre Bedeckung durch Giebel- und Lingswiinde und die
Dachhaut sollte in veriinderter Form erfolgen. Entstanden wiire
dabei eine modernisierte Halle, der man wohl ihre konstruktive
Herkunft aus dem 19. Jahrhundert angesehen hiitte, die aber for-
mal der Vorhalle der fiinfziger Jahre niher gewesen wire. Die-
ses Konzept ist bei der Sanierung befolgt worden; Anderungen
ergaben sich nur beim Bauablauf aus Kostengriinden und durch
Auflagen der Denkmalpflege bei der Gestaltung der AuBen-
haut.

Erst nach Abschluf} der Planung wurde auch die Denkmal-
pflege niiher informiert. Die Rechtslage war zu dieser Zeit kei-
neswegs klar." Das Denkmalschutzgesetz fiir Nordrhein-West-
falen trat erst 1980 in Kraft;” und die Bundesbahn erkennt erst
seit einer Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1. Juni 1980
die Geltung von Landesrecht im Denkmalschutz fiir ihre Anla-
gen an, soweit nicht betriebliche Belange betroffen sind. Der
Landeskonservator hatte die Bahnhofshalle 1977 formal zum
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Denkmal erklirt:" etwa zur gleichen Zeit erfolgte die Aufnahme
in die Denkmiilerliste der Stadt Koln.

In einer Besprechung am 20. Juni 1979 stellte die Bundesbahn
ihr Sanierungskonzept den Vertretern der Denkmalpflege vor."
Der Einspruch der Denkmalpflege strebte eine ,mdglichste
Wahrung auch der Details an.”” Doch scheint prinzipiell der
Verwendung neuer Materialien bereits zugestimmt worden zu
sein, da eine bundesbahninterne Priifung der durch die Forde-
rungen der Denkmalpflege entstehenden Mehrkosten im August
1979 verschiedene Wege der Nachahmung des bestehenden Zu-
standes mit modernen Mitteln untersuchte und probeweise
groBfliichige Scheiben eingebaut wurden."

Ein im November 1979 vorgelegtes Sanierungsprojekt ent-
hielt keine Anderungen zur Beriicksichtigung der Einwiinde der
Denkmalpflege." Es schloB sich ein Planfeststellungsverfahren
an, in dem die Forderungen des Stadtkonservators Kéln und des
Landeskonservators nach formaler Bewahrung der kleinteiligen
Struktur der Wandverglasung und der Dachgauben bei gleich-
zeitiger Zustimmung zur Ausfithrung in modernen Materialien
durchgesetzt werden konnten.” Noch 1982 legte die Bundes-
bahn keine Pliine oder Erlduterungen vor, denen die tatséchliche
Erfiillung der Vereinbarungen zu entnehmen war.*

Nach einer erfolglosen ersten Ausschreibung der Sanierung
Ende 1981 waren in einer zweiten Ausschreibung 1982 Neben-
angebote auf den Bauablauf zugelassen.” Im Januar 1983 erhielt
die Firma VOEST-Alpine (Linz) den Auftrag mit einem Ange-
bot, das Ersatzdach und Schutz- und Arbeitsgeriiste in einer
Konstruktion zusammenfalite (Abb. 100). Die Trennung dieser
beiden Bereiche im Ausschreibungsentwurf hatte die zusiitzli-
chen Lasten aus den Baubehelfen und anderem (etwa dem
Strahlgut der KorrosionsschutzmaBnahmen) nur zum Teil unter
die Binder gehiingt und im iibrigen in die vertikalen Stiitzen der
seitlichen Binderaufsatielungen abgetragen. Demgegeniiber
wurden bei der Ausfiihrung alle Lasten auBer der Bahn fiir den
duberen Portalkran innen an die erneuerten Schienen fiir die Be-
sichtigungswagen gehingt, wodurch in diesem Binderbereich
mehr Stibe als urspriinglich vorgesehen ausgewechselt werden
mubten.” Dennoch kam es zu einem Rechtsstreit um die Zulis-
sigkeit der statischen Berechnungen zwischen der Bundesbahn
und der ausfithrenden Firma. Er wurde zum AnlaB weiterer Gut-
achten zur Werkstoffqualitit der Binderstiibe und Stabilitit der
Nietverbindungen.™

Wie wenig sich das Tragverhalten historischer Konstruktio-
nen mit heutigen Normen erfassen liBt, zeigte sich, als am
9. Dezember 1986 der iiber der Halle angeordnete Portalkran zu-
sammenbrach und auf einen in Sanierung befindlichen Binder
stiirzte. Auch wenn man zugutehiilt, dall nur ein Teil des Kran-
gewichts von 55 Tonnen sich tatsichlich auf den Binder legte
und daB der Binder einen Teil der Last durch das untergehiingte
Gerilst auf seine Nachbarn iibertragen konnte, ist eine Katastro-
phe nur durch rechnerisch nicht nachweisbare Tragreserven der
historischen Konstruktion verhindert worden.

Zum Ergebnis

Gespriiche mit den meisten Beteiligten ergaben einen hohen
Grad an Zufriedenheit mit dem Erfolg der SanierungsmabBnah-
men. Doch wurde auch dahingehend Kritik geiibt, daB von der
Denkmalpflege allzu leichten Herzens auf Originalsubstanz ver-
zichtet wurde, wenn nur das ,Erscheinungsbild* gewahrt
blieb.” Entgegen anderen Hochrechnungen ergibt sich fiir den
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Erhalt originaler Substanz folgendes Bild: An den allein erhal-
tenen Bindern wurden rund 20% der Binderstiibe erneuert. Zu-
sammen mit den neuen Lingsverbindungen und der neuen
AuBenhaut wurden rund 1600 t Stahl ersetzt. Die Halle umfabte
bei ihrer Erbauung etwa 2850 t Stahl, von denen nach Abbruch
der urspriinglichen Seitenschiffe und der Beseitigung der
Kriegsschiiden wahrscheinlich nur wenig iiber 2000 t erhalten
geblieben waren. Da diese Ergiinzungen teilweise wiederum er-
setzt wurden, mag die originale Substanz auch bei giinstigen
Annahmen noch etwa 500 bis 800 t betragen.” Diese Summe be-
trifft zudem die Hallenbinder, die fiir die Erbauer sicher nur als
Tragskelett fiir die architektonisch gestaltete AuBenhaut Bedeu-
tung hatten, die weitgehend nicht mehr original erhalten ist.

Trotz der sehr unterschiedlichen Auffassungen der Deutschen
Bundesbahn und der Denkmalpflege gab es Gemeinsamkeiten:
Beide faBten die Originalsubstanz der Halle als in zwei Bereiche
teilbar auf und waren nur an jeweils einem interessiert. Die
denkmalpflegerischen Gutachten unterschieden zwischen dem
erhaltenswerten ,Erscheinungsbild® und seiner materiellen
Ausfiihrung, die angesichts des drohenden Totalverlustes als
weniger schiitzenswert erschien; der Bundesbahn waren ge-
geniiber einer dauerhaften Konstruktion und einem reibungslo-
sen und kostengiinstigen Ablauf der Sanierung die Gestaltwerte
zuniichst weniger wichtig.

Das Ergebnis ist nicht unwesentlich davon gepriigt, daff die
Bundesbahn die Denkmalpflege erst einschaltete, als grundle-
gende Entscheidungen bereits gefiillt waren und die Vorplanung
einschlieBlich der Voruntersuchungen abgeschlossen war. De-
ren Umfang war vom iiberwiegend technischen Verstiindnis des
Bauwerks als sanierungsbediirftiger Nutzbau bestimmt: Es wa-
ren nur Untersuchungen erfolgt, die die technischen Aspekte der
Sanierung beriihrten. Sie betrafen zudem nach einer Schadens-
aufnahme des ganzen Baus nur die Teile des Bauwerks, deren
Erhaltung aus der Sicht eines sinnvollen Sanierungsablaufs
schon friilh beschlossen wurde: die Binder. Nach den Ge-
sprichen und den entsprechenden Publikationen” waren die
konstruktiven Langsverbindungen der Binder derart stark ge-
schiidigt, dab eine Sanierung nicht mehr méglich gewesen sei.
Es wurde freilich eingeriiumt, daB sich das Sanierungskonzept
dadurch erheblich vereinfachte. Da die Unterlagen der ausfiihr-
lichen Bestandsaufnahme zum Altpapier gegeben wurden und
ihr Autor Johannes Rott ein eigenes Exemplar nur noch fiir die
sanierten Binder besitzt, ist dieser Punkt nicht mehr nachzuprii-
fen, denn mir sind keine Photos dieser Schiiden bekanntgewor-
den (Abb. 101). Daher wurden nur fiir die Binderstiibe die Ma-
terialkennwerte bestimmt und zusammen mit einer Schadens-
aufnahme zur Grundlage einer statischen Berechnung der Rest-
tragfihigkeit gemacht, die ihrerseits das Sanierungskonzept be-
stimmte.

Dagegen fehlten jegliche Untersuchungen iiber die Geschich-
te des Bauwerks und iiber die Schadensursachen. Die meisten
Schiiden hiitten sich dabei als ursichlich mit der Reparatur nach
dem Zweiten Weltkrieg verkniipft erwiesen und damit ein we-
sentlich anderes Sanierungskonzept begriinden helfen kénnen:
Das urspriingliche Dach hatte in der Einzeldeckung der Binder
wie auch den Zwischenjochen zwischen den alten Windverbiin-
den Dehnungsfugen besessen, auf die man im Sinn einer einfa-
cheren Dachform glaubte verzichten zu knnen; ebenso gingen
die Schiiden an den Dehnungsfugen der Langswinde auf unela-
stische Reparaturbleche zuriick (Abb. 103-105). Gerade das
Fehlen einer Beschiiftigung mit der Bauwerksgeschichte fiihrte
dazu, die Schaden als in der Konstruktion des Bauwerks be-



Abb. 99. Kéln, Hauptbahnhof, die groBe Bahnsteighalle von Siiden, wihrend des Baus (1890-94).
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Abb. 100. Kéln, Hauptbahnhof, Schnitt durch die Bahnhofshalle mit den Baubehelfen der Ausfithrung (nach Gerhards).
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Abb. 101. Kéln, Hauptbahnhof, Details der Bahnsteighalle nach Abtragung der Dachhaut im Zuge der SanierungsmalBinahme: Blick nach Norden
iiber die Nordecke der Halle mit den originalen Pfetten.
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griindet anzusehen und dementsprechend leichten Herzens auf
historische Konstruktionsteile zu verzichten. Dagegen hiitte die
Einsicht, daB die Nachkriegsreparaturen mit ihren neuen techni-
schen Losungen zu erheblichen Schiiden gefiihrt hatten, viel-
leicht zu einem Verzicht auf eigene neue Losungen fiihren kon-
nen, wie sie ausgefithrt wurden und sich nicht unbedingt be-
wiihrt haben. So sind beispielsweise die Kunststoffscheiben der
Dachverglasung bereits nach wenigen Jahren erschreckend
blind geworden.

Die grundsiitzliche Frage nach der Ursache der Korrosions-
schidden hiitte auch zeigen konnen, daf nicht etwa die Kon-
struktion als Ganzes besonders korrosionsanfillig war. sondern
dafl nur wenige Punkte — teilweise wegen der nachtriglichen
Veriinderungen — einer konstruktiven Verbesserung und einige
eines neuen Korrosionsschutzes bedurften. Begrenzte Korrosi-
onsschutzmaBnahmen hiitten aber wiederum keine Einhausun-
gen bendtigt, die die wesentliche Ursache fiir die Beseitigung
siimtlicher Liingsverbindungen der Binder untereinander waren.
SchlieBlich hiitte ein geringerer Umfang der MaBnahme mit ge-
ringeren Geriistlasten auch zum Erhalt weiterer Binderstiibe ge-
filhrt, die den Lasten aus den Arbeitsbehelfen nicht gewachsen
waren, Derart begrenzte MaBnahmen galten freilich schon zu ei-
nem frithen Zeitpunkt wegen ihrer kiirzeren Wirkungsdauer als
unwirtschaftlich,

Das Handeln und Planen war einseitig davon bestimmt, einen
Zustand zu schaffen, der fiir eine lingere Zeit keinen Bauunter-
halt erfordert. Es soll hier nicht erdrtert werden, ob derart griind-
liche und umfangreiche MalBinahmen tatsiichlich wirtschaftli-
cher sind als ein kontinuierlicher Unterhalt mit kleinen, aber ste-
tigen Ausgaben. Bestimmend fiir die Uberlegungen war auch
die Vereinbarkeit einer solchen griindlichen Instandsetzung mit
der ungestorten Fortsetzung des Bahnbetriebs. So verstindlich
dies aus der Sicht der Deutschen Bundesbahn auch ist. so ver-
stellte es den Blick auf Planungen. die dem Bauwerk gerechter
geworden wiren und sich zudem méglicherweise erheblich ko-
stengiinstiger hiitten ausfiihren lassen. Eine frithzeitige Ein-
schaltung der Denkmalpflege hiitte zu umfangreicheren Vorun-
tersuchungen gefiihrt, deren Kosten freilich durch Einsparungen
bei der Ausfithrung in mehrfacher Héhe mehr als autgewogen
worden wiiren.

Dasselbe Vorgehen zeigte sich auch bei der Untersuchung der
siidlichen Vorhallen. Die Denkmalpflege stimmte dem Abbruch
auferund eines Gutachtens zu, nach dem die Standsicherheit der
Konstruktion nicht mehr gewihrleistet sei. Ein wesentlicher
Punkt dieses Gutachtens war die Gefiihrdung des statischen Sy-
stems durch unterschiedliche Setzungen der Pfeiler. Bundes-
bahn und Denkmalpflege haben sich in diesem Zusammenhang
nicht die Frage gestellt, ob diese Setzungen noch in Bewegung
waren und damit eine akute Gefahr darstellten. Doch ist zu ver-
muten, dall die Bewegungen schon vor 1958 (also gleich nach
der Erbauung wegen unzureichender Verdichtung der Bahn-
dammaufschiittung oder withrend des Krieges durch Erschiitte-
rungen bei Sprengbombeneinschligen) erfolgten und lingst zur
Ruhe gekommen waren. Denn in diesem Jahr wurde der Haupt-
bahnhof mit elektrischen Oberleitungen versehen, fiir deren kor-
rekte Anlage das Lichtraumprofil innerhalb der Vorhallenkon-
struktion erweitert werden muBte. Daraus, daB diese Erweite-
rungen bis zum Abril} der Vorhallen ihren Zweck erfiillten, wird
man schlieBen diirfen, dafl 1958-90 keine weiteren Setzungen
erfolgten.

Aus ihrer Auffassung heraus iibte die Denkmalpflege keine
grundsitzliche Kritik an dem Sanierungskonzept der Bundes-
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bahn, sondern strebte lediglich Verbesserungen in der Gestal-
tung der neuen AuBenhaut an und erreichte sie. Schon ein Gut-
achten fiir den Landeskonservator vom Mai 1977 unterscheidet
zwischen ,urspriinglichen Konstruktionsglieder[n]*, deren Er-
haltung ..fraglos* ist, und Elementen, die lediglich zum »BI-
scheinungsbild* beitragen und die materiell verdndert werden
konnen oder auf die verzichtet werden kann.* Damit ist die spi-
tere Einwilligung in das Sanierungskonzept grundsitzlich vor-
weggenommen, auch wenn der Spielraum hier noch ausschlief-
lich Detailformen oder Materialien betrifft, die vom gewohnten
Betrachterstandpunkt weitgehend unsichtbar bleiben. Gegen-
iiber einem drohenden Totalabrif setzte sich die Denkmalpflege
fiir die Erhaltung des Aussehens ein und hielt das originale Ma-
terial fiir weniger wichtig.

Uber die Schwierigkeiten, das Sanierungskonzept bei der
Hauptverwaltung in Frankfurt gegeniiber einem Abrifl und Neu-
bau einzelner Bahnsteigiiberdachungen durchzusetzen,” sind
mir keine Unterlagen bekannt geworden, doch sind sie am un-
gefiihr gleichzeitigen Abriff der Halle des Badischen Bahnhofs
in Basel und an den Schwierigkeiten der Hamburger Denkmal-
pfleger beim Erhalt der dortigen Bahnhofe zu ermessen.

Die Denkmalpflege lief Gefahr, mit der Formulierung weiter-
reichender Forderungen den Abrili der Halle zu provozieren, be-
vor die rechtlichen Grundlagen zu ihrer Unterschutzstellung
existierten, Nach Inkrafttreten des Denkmalschutzgesetzes hiit-
te sie mit kompromifiloserem Auftreten vermutlich jahrelange
gerichtliche Auseinandersetzungen eingeleitet, wihrend derer
die Halle leicht einen Zustand hiitte erreichen kénnen, der einen
sofortigen Abbruch hiitte durchsetzen helfen. Bundesbahn und
Denkmalpflege waren sich auch dariiber einig, den Sanierungs-
umfang selbst in einem Planfeststellungsverfahren festzulegen
und dies nicht (wie es im Streitfalle geschehen wiire) der Ent-
scheidung des Bundesverkehrsministers zu iiberlassen.”

Insbesondere bei einer stirker auf den Erhalt der originalen
Bausubstanz der Bahnsteighalle ausgerichteten Haltung wiire
die Denkmalpflege mit einer Argumentation konfrontiert wor-
den, die den Bahnbetrieb und den Bauablauf als schwer zu wi-
derlegende Rechtfertigung fiir manchen Substanzverlust ange-
fithrt hiitte. Es hat sich deutlich gezeigt, daB der Umfang der
Voruntersuchungen und das Saniérungskonzept praktisch aus-
schlieBlich darauf ausgerichtet waren, die Erneuerung und einen
ungestorten Ablauf des Bahnbetriebs miteinander zu vereinen.
Folgerichtig waren die schwerwiegendsten Argumente fiir den
Abrifi der siidostlichen Vorhallen solche der Unvereinbarkeit
der Arbeiten zur konstruktiven Sicherung und zum Korrosions-
schutz mit dem Betriebsablauf, Doch stellt sich dieses Problem
in vergleichbarer Weise bei jedem industriell genutzten oder
technischen Denkmal, das withrend der Sanierung weitergenutzt
wird und bei dem kein Nutzungswandel eintritt.

Man kann daraus den Schlufl ziehen, daf die Mittel der Denk-
malpflege statt in Zuschiisse zu den BaumaBnahmen oft sinn-
voller in Aufirdige zu sorgfiltigeren Voruntersuchungen aus dem
Blickwinkel des Denkmalschutzes flieBen sollten. Die Ausein-
andersetzungen zwischen der Bundesbahn und dem Auftrag-
nehmer und die in diesem Zusammenhang angefertigten Gut-
achten beweisen die Notwendigkeit einer griindlichen Bestands-
untersuchung einschlieBlich sorgfiltiger Materialpriifungen vor
der Festlegung des Sanierungskonzepts."!

Bei einer vergleichbaren Sanierung mit Zugestindnissen hin-
sichtlich des Ersatzes originaler Teile in modernen Materialien
sollte sich die Denkmalpflege die Zustimmung zu Materialwahl
und Detailausbildung bis nach der Priifung der tatsichlichen
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Abb. 102. Koln, Hauptbahnhof, Ansicht von Siidwesten im Zustand der Kriegszerstérung (um 1945).

Ausfithrungspldne vorbehalten. Die jetzige Ausbildung der
Lingswiinde und ihrer Fenster hat mit dem Originalzustand bei-
nahe nur das Rasterformat gemeinsam; fast ebenso storend wie
die Verwendung von silbrig glinzenden Aluminiumprofilen zur
Befestigung der Glasscheiben ist die Nachahmung der origina-
len Breitendifferenzierung der Pfosten durch der Fensterkon-
struktion mit ihren konstanten Pfostenbreiten vorgelegte Stahl-
profile, da diese ihre optische Wirkung nur bei frontaler Be-
trachtung, nicht aber in der Diagonalsicht erzielen kénnen.

Die Denkmalpflege bedarf in Fragen der Sanierungsabliufe
weitergenutzter Bauten fiir Industrie und Verkehr kompetenter
Hilfe mit interdisziplindrer Fragestellung, die nur im Zusam-
menwirken mehrerer Ingenieurwissenschaften zu leisten ist.
Denn ihr stehen keine Mittel zur Vergabe von Gegengutachten
zur Verfiigung, und die entscheidenden Schwachstellen eines
Gutachtens sind zumeist wohl nur einem Fachmann erkennbar.

Die geschilderten Bedingungen haben die bei einem Sanie-
rungsprojekt von solcher Bedeutung nach heutigem Verstindnis
notwendigen griindlicheren Voruntersuchungen” verhindert.
Dabei hiitte eine sorgfiiltige Untersuchung — zusammen mit dem
bei der Bundesbahn gefiihrten Bauwerksbuch — wesentliche Er-
kenntnisse zur Baugeschichte und der bisherigen Veréinderung
der Konstruktion beigetragen. Sie wiire zugleich eine brauchba-
re Unterlage fiir die Entscheidung dariiber gewesen, wo Proben
zur Bestimmung der Materialkennwerte entnommen werden
konnen oder miissen. Klirung der Baugeschichte, Umfang der
Originalsubstanz und konstruktive Besonderheiten sind not-
wendige Vorkenntnisse, um ein Erhaltungskonzept zu erarbei-
ten, das die unverzichtbaren Denkmaleigenschaften oder -be-
standteile auffiihrt. Wenn auch die Denkmalpflege grundsiitz-
lich das Denkmal mit allen spiteren Verdnderungen zu schiitzen
hat, wird man von dieser Schutzpflicht die Zutaten ausnehmen
konnen, die durch mangelhafte Planung, Ausfithrung oder Ma-
terialbeschaffenheit eine Gefahr fiir die urspriingliche Substanz

darstellen. Dagegen sind fiir den Erhalt des technikgeschichtli-
chen Quellenwerts eines Bauwerks die konstruktiven Konzepte
auch dann zu schiitzen, wenn sie einer heutigen Ingenieurauf-
fassung als nicht mehr zeitgemil und damit obsolet erscheinen.
Mit einer frithzeitigen Beteiligung der Denkmalpfleger am Pla-
nungsprozeb als Koordinatoren der Bauuntersuchungen liefien
sich die so gewonnenen Erkenntnisse zu einer substanzschonen-
den und kostensenkenden Umgestaltung des Sanierungsvorha-
bens einsetzen. Die sorgfiiltige Unterscheidung zwischen origi-
naler Bausubstanz und spiiteren Erginzungen vermeidet bei-
spielsweise die im geschilderten Fall teilweise erfolgten Fehlbe-
urteilungen der urspriinglichen Konstruktion mit daraus sich er-
gebenden Ermeuerungsforderungen. Nur eine genaue Bestands-
aufnahme ermoglicht auch die Beurteilung des technikge-
schichtlichen Quellenwerts eines Bauwerks und damit eine Ent-
scheidung dariiber, welche konstruktiven Teile unter allen Um-
stinden zu erhalten sind.

Fiir die Durchfithrung der Sanierung ist zu untersuchen, ob in-
takte originale Bauteile, die aus Griinden eines wirtschaftlichen
Bauablaufs (beispiclsweise bei KorrosionsschutzmaBnahmen)
ausgebaut werden miissen, nicht doch an ihrem urspriinglichen
Platz wieder eingebaut werden kénnen. Es ist im konkreten Fall
der Kélner Bahnsteighalle beispielsweise fraglich, ob die Fen-
sterelemente tiberhaupt durch Korrosion in einem MaBle geschii-
digt waren, das mehr als punktuelle MaBnahmen erforderte, und
ob die Lohnkosten fiir die Verkittung der Fenster in den vorhan-
denen Rahmen tatsiichlich hoher gelegen hiitten als die Materi-
al- und Fertigungskosten der neuen Aluminiumrasterelemente.
Sodann sollte sich die Denkmalpflege bei klarerer Rechtslage
ihre Zustimmung zum Ersatz originaler Teile bis zur Vorlage der
Ausfiihrungspline vorbehalten. Ahnlich dem Verfahren bei den
siidostlichen Vorhallen konnte sie so beim Entwurf wenigstens
die Mitarbeit eines im Umgang mit Denkmiilern erfahrenen Ar-
chitekten und eine Qualitit der neuen Teile erwirken, die der des
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Abb, 103. Kéln, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Lingsschnitt (Detail ):
Zustand vor der Sanierung, mit einem Zwischenjoch zwischen den
Windverbiinden (nach Kiel).

Denkmals entspricht. Fiir derartige Forderungen ist freilich die
Rechislage inzwischen giinstiger als zu Planungsbeginn fiir die
Kdlner Halle.

Zusammenfassend ergibt sich, daB den Beteiligten bei Bun-
desbahn und Denkmalpflege der besondere Rang der Kélner
Bahnhofshalle deutlich bewuBt war und bei allen zu starkem En-
gagement fiihrte. Es fehlte aber beiden Seiten an einer ganzheit-
lichen Auffassung des Baus, die iiber eine Wiirdigung seiner Er-
scheinung und seiner Funktion hinausgeht. Einer solchen Auf-
fassung wiiren die technikgeschichtlichen Aspekite seines Wer-
tes, die iiber die RekordmaBe hinausgehen, schiitzenswert er-
schienen und es wiiren uns beispielsweise die Ausbildung der
Dehnungsfugen in den Liingswiinden und weitere konstruktive
Details im Original erhalten geblieben. Auch hier ist zu hoffen,
dab das in den letzten Jahren gewachsene Interesse fiir histori-
sche Baukonstruktionen zu einem vertieften Verstindnis und ei-
ner griBeren Bereitschaft zum Schutz auch schejnbar unwesent-
licher Details gefiihrt hat.
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H. 3. S. 34-38; Ders., Die Restaurierung und Sanierung der Bahn-
steighalle K&ln Hbf. Besonderheiten der Planung und Bauaus-
filhrung, in: Bauingenieur 64, 1989, §, 345-356.

Grundlegend zu Geschichte und Gestalt des Baus: Ulrich Krings,
Der Kélner Hauptbahnhof, Kéln 1977 (Landeskonservator Rhein-
land. Arbeitsheft 22); Ders., Bahnhofsarchitektur. Deutsche Grob-
stadtbahnhéfe des Historismus, Miinchen 1985, S. 343-395, 441-
444, 458-460 (dort auch die dltere Literatur).

3 Kiel, Der Umbau der Bahnanlagen in Koln a. Rh., in: Zeitschrift fiir
Bauwesen 48, 1898, Sp. 415-428 und Atlas Bl. 49-50, hier 420f.

4 Vgl. die sorgfiiltige Beschreibung bei: Johannes Rott, Reinhold
Hithner, Jorg Kiinzer, Gestalteter Stahl. Ein dokumentarischer Ver-
gleich einiger originaler Bauteile der alten Bahnsteighalle mit heuti-
gen Konstruktionstechniken, in: Die Bundesbahn, 1987 (Sonder-
druck, wie Anm. 1), S. 26-30.

5 Auf den Bedeutungsgehalt der Gesamtanlage einschlieBlich des
Empfangsgebiudes geht Krings 1985 (wie Anm. 1), 8. 390-395 aus-
filhrlich ein.

6 GegeniuBerung der Deutschen Bundesbahn im Planfeststellungs-
verfahren vom 5.5.1980 (in den Akten des Stadtkonservators),

7 Gerhards 1985 (wie Anm. 1), S. 3.

8 Niederschrift der Besprechung in der Bundesbahndirektion Késln am
7.4.1978.

9 Mitteilung von Johannes Rott, der diese Bestandsaufnahme vor-
nahm, im Gespriich am 31.5.1990.

10 Diese und die folgenden Angaben nach dem Bericht 90 893 der Ver-
suchsanstalt Minden vom 19.10.1977.

.11 Schreiben an die Bundesbahndirektion Kéln,
2.8.1978.

12 Dies ergab ein Gespriich zwischen dem Bauleiter und dem Referen-

ten fiir technische Denkmiiler beim Landeskonservator, Axel Fihl,
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Abb. 104 a. Koln, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Details der Deh-
nungsfugen in den Liingstriigern der Fensterwand (nach Kiel).




im April 1978 (Aktennotiz vom 5.4.1978 bei der Bundesbahndirek-
tion Kéln).

13 Gesetz zum Schutz und zur Pflege der Denkmiiler im Lande Nord-
rhein-Westfalen (Denkmalschutzgesetz — DSchG) vom 11. Mirz
1980 (in Kraft getreten am 1.7.1980), abgedr. in: Gesetz- und Ver-
ordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfalen 34 (1980), S. 226-
232.

14 Gesetz zur Beriicksichtigung des Denkmalschutzes im Bundesrecht
vom 1.6.1980, Art. 7: ,.Die Belange des Denkmalschutzes sind zu
beriicksichtigen* (Bundesgesetzblatt 1980, I, S. 649f., hier S. 650).

15 Mit dem Erscheinen des Arbeitsheftes 22 im Jahre 1977 (vgl
Anm. 2).

16 Protokoll von K. Gerhards vom 3.7.1979.

17 Aktennotiz von U, Krings vom 21.6.1979 beim Stadtkonservator.

18 Aktennotiz vom 22.8.1979 bei der Bundesbahndirektion Kéln. Ge-
dacht ist beispielsweise an den Aufdruck oder das Einwalzen von
Sprossen in Glasscheiben, doch erachtete die Bundesbahn fiir die
Giebelseiten die Sprossenteilung als der Stabilitit férderlich und
wollte daher ,,in diesem Punkt dem Landeskonservator nach ,Zihem
Ringen’ nachgeben®.

19 Erliuterungsbericht: Sanierung und Neugestaltung der Bahnsteig-
iiberdachung Kdln Hbf, GroBe Halle vom 16.11.1979.

20 Die Stellungnahme des Stadtkonservators vom 3.3.1980 forderte:
.Ziel der BaumaBnahmen ist [...] eine méjglichst weitgehende Be-
wahrung des denkmalwerten Bestandes und seiner anschaulichen
Qualititen®, ,,Charakteristikum der Eisen-Glas-Bauweise des 19. Jh.
ist die enge Verbindung der von der urspriinglichen Funktion und
Konstruktion gesetzten Daten mit der anschaulichen Gestalt des
Bauwerks. Das spezifische Verhiltnis von dunklen und hellen Parti-
en, von Transparenz und Masse, die Kleinteiligkeit der konstruk-
tionsbedingten Bauglieder, die eine filigrane Erscheinung des Bau-
werks zur Folge hat [...]* Thr stimmte der Landeskonservator Rhein-
land mit Schreiben vom 19.2.1980 zu, withrend der Regierungsprii-
sident Kéln (Dezernat 34) nur die Beibehaltung der Firstraupe fiir
erforderlich hielt: ,,Der vom Landeskonservator gewiinschten klein-
teiligen Sprossenfolge kann ich mich nicht anschliefien. Auch kann
heute die Wahl von Kunstglas gegeniiber richtigem Glas nicht mehr
abgelehnt werden.” (Schreiben vom 21.2.1980). In einer Ge-
geniduBening wies die Bundesbahn alle Forderungen der Denkmal-
pflege aus konstruktiven Griinden zuriick (5.5.1980: ..Es ist nicht
zumutbar, Konstruktionsprinzipien und Materialien wieder zu ver-
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chen oder zumindest dhnlichen Beschréinkungen im Bauen zu unter-
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Doch lieB sich bei einem Erérterungstermin am 9.9.1980 ein Ein-
vernehmen zwischen den Vertretern des Landeskonservators, des

Abb. 104 b. KéIn, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Lingstriger der Fen-
sterwand, Detail: mit fiinf Nieten befestigte Abdeckung der Dehnungs-
fuge (nach Kiel),
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migung zur Beriicksichtigung der denkmalpflegerischen Belange
einschlieBlich der Wiederherstellung der Firstraupe, so daB das Ein-
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21 Aktennotiz Dr. Krings vom 23.3.1982 beim Stadtkonservator: ..s0
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24 Bericht 100 910 der Versuchsanstalt Minden vom 11.9.1984, Werk-
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12.12.1984 der SchweiBtechnischen Lehr- und Versuchsanstalt
Duisburg, Priifzeugnis der Versuchsanstalt fiir Stahl, Holz und Stei-
ne, Universitit Karlsruhe 85 0019/1 vom 9.4.1985 und Technische
Universitiit Braunschweig, Institut fiir Stahlbau (o. Prof. Dr.-Ing. Jo-
achim Scheer) Bericht Nr. 8147: Bestimmung der mechanischen
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hofshalle Kéln vom 10.6.1986.

25 So B. Precht vom Regierungsprisidium Kéln (Dez. 35) im Gespriich
am 31.5.1990. Vgl. aber das in Anm. 20 zitierte Schreiben des Re-
gierungsprisidenten (Dez. 34), in dem nicht einmal die Erhaltungs-
bemiihungen von Landeskonservator und Stadtkonservator unter-
stiitzt wurden.

26 Angabe des Originalbestands nach Centralblatt der Bauverwaltung
12, 1892, 8. 357; die iibrigen Zahlen nach einer Pressemitteilung der
Deutschen Bundesbahn vom 9.6.1987.

27 Vgl. die in Anm. | zitierten Aufsiitze von K. Gerhards.

28 Ulrich Krings: Gutachten iiber den baulichen Zustand der unter
Denkmalschutz stehenden Bahnsteighalle sowie einer Gruppe von
Wartesiilen und Restaurant-Riumen im ErdgeschoB des siidlichen
Teils des Empfangsgebiudes des Hauptbahnhofs K&ln, Miinchen
1977 (maschinenschriftlich), S. 4.

29 Niederschrift der Besprechung in der Bundesbahndirektion Kéln am
7.4.1978. Offenbar haben die entsprechenden Verhandlungen auch
iiberwiegend miindlich bei Bereisungen stattgefunden (Darauf 1aBt
der Aktenvermerk der Bundesbahndirektion Koln vom 3.7.1981
schliefien).

30 Aktenvermerk der Bundesbahndirektion Kéln vom 3.7.1981.

31 Vgl. dazu auch Arbeitshefte des SFB 315, Nr. 7 und 8.

32 Hartwig Schmidt, Voruntersuchungen. MaBinahmen und Methoden
zur Erforschung und Dokumentation historischer Bauwerke, in:
Jahrbuch 1988 des SFB 315, Berlin 1989, S. 1-26.

Abb. 105. Koln, Hauptbahnhof, Bahnsteighalle, Lingstriiger der Fen-
sterwand, Detail: Dehnungsfuge an der Fensterunterkante mit zerstor-
tem Abdeckblech (durch Verschraubung als technisch verfehltes Repa-
raturstiick kenntlich).
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