Rainer Slotta

PROBLEME MIT DENKMALEN DER EISENBAHN

ie Eisenbahn mit ihren Notwendigkeiten und Ein-

richtungen — und ganz besonders der 'Bahnhof als
"Markenzeichen dieses Verkehrsmittels im Verstindnis des
Menschen — haben die Technik, die Stadtentwicklung und
die Kulturgeschichte in grofem Umfang beeinflult und ge-
prigl. Die ersten Bahnhofe lagen im Erscheinungsbild der
stidte zuniichst am Rande der Kommunen, wuchsen dann
aber mit zunehmender Industrialisierung quasi zu Kernen
der neuen Stadiquartiere heran. Die glanzvollen Architek-
turen der Bahnhote aus der Griinderzeit sprechen eine be-
redie Sprache: Sie waren Zentren eines pulsierenden, ge-
sellschaftlichen Rolle verloren die
Bahnhofe zunehmend im Verlauf des sich immer stirker
entwickelnden Individualverkehrs: Auraktivitit und Asthe-
tik des Bahnhofs nahmen rapide ab, Krieg und Zerstérung,
aber auch Zu-, Um- und Anbauten verwandelten die Bahn-
hofe oftmals zu Lokalititen minderer Milieuqualitiit,

Miteinanders. Diese
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Heute stehen die Bahnhofe wieder im Mittelpunkt des In-
teresses, denn der Individualverkehr als lange Zeit ge-
wiinschte und politisch gewollte Entwicklung einer mobi-
len Gesellschaft droht durch die Vielzahl der privaten Ver-
kehrsmittel zum' Erliegen zu kommen, andere Losungen
sind gefordert.

Wir befinden uns heute in einer alle Lebensbereiche des
Menschen tiefgreifend verindernden gesellschaftlichen Si-
tuation, die bislang bestehende Gegebenheiten und auch
“Wertes in Frage stellt, Ein gesteigertes Umweltbewuftsein
in einer immer stirker zusammenwachsenden Welt, die glo-
bale Entwicklungen fiir alle Bewohner nicht nur hochindu-
strialisierter Regionen wirksam werden gt und dringen-
de, auch den Einzelnen bedriickende finanzielle Zwiinge
gehen mit einem wachsenden, vorgegebenen, internationa-
le Bediirfnisse geniigenden Mobilitits- und Kommunikati-
onsverlangen einher. »Wetthewerb: heifdt eines der Zauber-



worte, aber auch das alte olympische Motto -Héher-Schnel-
ler-Weiter- erfreut sich ungebrochener Attraktivitit.

Vor diesem Hintergrund — und den Grenzen, an welche
der Individual- und der Flugverkehr heute bereits gestoen
sind = muf sich auch die Eisenbahn neuen Problemen zu-
wenden und veraltetes, unmodernes Equipment auswech-
seln, sich am Komfortbediirfnis der Kunden orientieren und
sich »markt-ausgerichtets verhalten, denn es miifSte méglich
sein, dieses Verkehrsmittel als sicheres, piinktliches, be-
quemes und schnelles Medium dem Kunden nahezubrin-
gen. Anders als Flughiifen, die sich weit auerhalb groRer
Stidte befinden und deshalb meist umstindlich und auch
zeitaufwendig mit Taxe oder Shuttle zu erreichen sind, lie-
gen die Bahnhofe inmitten der Gemeinwesen und im Zen-
trum des Geschiiftslebens. In diesen Stadtzentren verfiigt
die Eisenbahn tiber hochattraktive, im Hinblick auf den
Stiadtebau und die Stadtentwicklung dufSerst wichtige und
auch in finanzieller Hinsicht auferordentlich rentable Im-
mobilien, die im Hinblick auf eine Rendite genutzt sein
wollen. Doch gelingt eine derartige Vermarktung des Ver-
kehrsmittels Eisenbahn nur, wenn die Qualitit des Ver-
kehrsmittels akzeptiert wird, und damit beginnen die Pro-
bleme, denn in der Regel befinden sich auf diesen Immo-
bilien «Reisezentren« mit historischer Bausubstanz in oft
schlechtem baulichem Zustand. Das seit dem Ende des
Zweiten Weltkriegs sattsam bekannte «Bahnhofs-Milieu-
muf grundlegend verindert werden, eine fiir den Benutzer
dsthetische und fiir Investoren finanziell attraktive Atmo-
sphire muf§ nach dem Credo der Deutsche Bahn AG ge-
schaffen werden, um der Bahn wieder die Spitzenposition
in der persénlichen Mobilitit zukommen zu lassen.

Deshalb beginnt die Deutsche Bahn AG etwa seit der
Wende damit, das Schienennetz zu erneuern bzw. zu -ver-
schlanken. — was mit Streckenstillegungen in groem Um-
fang und dies vor allem in den Neuen Bundeskindern ver-
bunden ist, denn dort hat die Deutsche Reichsbahn seit
dem Kriege keine oder kaum Bahnlinien stillgelegt. Neue
Schnellbahnirassen entstehen oder sind bereits mit entspre-
chenden Bahnhofen entstanden, und in den Stidien wer-
den die bestehenden Bahnhofe umgestaltet zu smodernen-
— d.h. nach Ansicht der Bahn kundenorientierten — und
marktgerechten Dienstleistungszentren. Die vorhandenen
Empfangsgebiiude werden multifunktional umgestalet, um
Ladenzeilen und Parkriume fiir Autos erweitert, doch fragt
man sich: Sind derantige tiefgreifende Umfunktionierungen
von umbautem Raum diberhaupt ndtig? Entstehen nicht
vielmehr — mit Hoffmann-Axthelm — -Hybridgebiude.? Die
Strategie der Bahn, die Menschen. die man befrdert, gar
nicht erst in die Stadt zu entlassen. sondern sie gleichsam
gegen Provision durch ein Einkaufszentrum hindurchfiltern
zu lassen, so daf sie, insofern Kiufer, bereits an Ort und
stelle -abgemolken- werden, niitzt einseitig der Bahn - wie
weil und wie lange, ist ungewif, Denn: Wird man nicht
sehr schnell dem tiberall vergleichbaren Mix aus Einkiufen,
Biiro und Hotel tberdriissig. diesem Maximum an geld-
bringender und diesem Minimum an sozialer Fliche? Und
ob den Stidten und der Gesellschaft mit derartigen Dienst-
leistungszentren geniitzt wird, ist eine weitere, wichtige
Frage. Der Bahnhof wird sich zu einer «Stadt in der Stadt-
aufblihen, und was bewirkt dies fiir die Stadt mit Threm Ge-
meinwesen? Ist beispielsweise das neue Centrum in Ober-
hausen wirklich ein Segen fiir die Region des Ruhrgebiets?

Und weiterreichend bestehen bei der Bahn und ihren Un-
ternehmensstrategen Gedanken, die in bester stidtebauli-
cher Lage angeordneten Gleiskérper durch Uberbauung fiir
stadtebauliche Erweiterungen nutzbar zu machen. Damit
entstehen filr Architekten, Ingenieure und Stidteplaner
neue weitreichende Moglichkeiten, welche unsere Stidte
und unseren Lebensraum entscheidend verdindern kénnen.
Fiir die Denkmalpflege tun sich damit neue Problemfelder
auf, denen sie kaum gerecht werden kann. Hier denke ich
zum einen an ganze stillgelegte Schienenstriinge, aber auch
an kleinere Bahnhofe, Stellwerke, Signale und die gesamte,
noch aus der Dampf- und Dieselzeit stammende Infrastruk-
tur, Zum anderen denke ich — und da wird es wirklich
schwierig — an die grofformatigen, in den Stadtzentren lie-
genden Hauptbahnhofe der deutschen GroSstidie mit
ihren am Konsumverhalten des Individuums gemessenen,
wveraltetens Immobilien: Auf sie stiirzen sich die Stadtplaner,
um ihre Ideen und Visionen umzusetzen, und wer in Vene-
dig die Biennale-Ausstellung ‘Renaissance der Bahnhofe —
Die Stadt im 21. Jahrhunderte mit ihren Modellen und pla-
nerischen Umsetzungen von Gedanken fithrender westli-
cher Architekten gesehen hat — dem kann nur Angst und
Bange werden, denn: Wenn diese Visionen Realitit werden,
erkennen wir unsere Stidte bald nicht mehr wieder. Hier
werden - wie beim Zauberlehrling Goethes — Entwicklun-
gen in Gang gesetzt werden, die — wie ich flirchte — von uns
nicht mehr zu beherrschen sein werden, denn wir werden
uns in diesen, durch politische und finanzielle Interessens-
lagen verinderten Stidten und Bahnhofen nicht mehr wie-
derfinden und dies wohl auch nicht konnen.

Heinz Dirr, der Aufsichtsratvorsitzende der Deutschen
Bahn AG, der die Erneuerung der deutschen Eisenbahn
nach der Wende magigebend mitbestimmt hat, verfagte in
dem oben erwiihntem Katalog zur venezianischen Ausstel-
lung einen Beitrag unter dem Titel -Bahn frei fir eine neue
Stadt, in dem er die Vorteile der neuen Bahnaktivitiiten fir
die Stadterneuerung unter dem Titel Projekie 210 be-
schreibt, Die Grundidee ist — so Dirr — folgende: «Die ober-
irdischen Kopfbahnhofe werden in tiefer gelegte Durch-
gangsstationen umgebaut, die Gleisanlagen im Stadtraum
beseitigt, Betriebsgelinde werden, soweit noch gebraucht,
an den Stadtrand verlagert. Die neuen Durchgangshahnho-
fe haben den Vorteil, dag umstindliche Rangicrmanéver
entfallen und der Zugverkehr beschleunigt wird. Zugleich
kénnen durch die unterirdischen Gleiszutihrungen bis zu
90 Prozent der heutigen Bahnflichen den Stidten fiir ihre
Entwicklung zur Verfligung gestellt werdens, Damit — wie-
der Diirr — koénnen private Investoren in Zusammenarbeit
mit der Bahn planen und gemischie Stadteile fiir Wohnen,
Leben und Arbeiten schaffen. Ausdriicklich betont Diirr die
-Wiederentdeckung der innerstidtischen Flichenpotentiale
fiir die Stidie und die -Re-Urbanisicrung der Zentren als
Wohnorte.. Den Bahnhofen soll dabei eine -gesteigene Be-
deutung als Stadt- und Reisezentrum zukommen; die Deut-
sche Bahn AG leistet mit ihrem Flichenmanagement und
dem Baupotential einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung der Stidte und ihrer offentlichen Riumes, Ob
diese Vorgaben aber tatsiichlich auch in einer fiir Menschen
erlebbaren bzw, tberlebbaren Weise in die Tat umgesetzt
werden, steht dahin, denn Fragen von eingesetziem Kapi-
tal und daraus erzielte Rickiliisse werden sicherlich auch
bei derartigen Magnahmen nicht unberticksichtigt bleiben



~ um es einmal vorsichtig auszudriicken. Und ob die frei
gewordenen Bahnflichen dann tatsichlich den Biirgern mit
Wohnhiusern, Griinflichen oder Parks zur Verfiigung ge-
stellt werden, ist wohl auch zu bezweifeln: Vielmehr moch-
te man an eine Nutzung als rendite-triichtiges Terrain fiir
Banken- und Verwaltungsgebiude potenter Unternchmen
glauben, denn welcher Eigentiimer verschenkt schon ger-
ne, freiwillig und altruistisch beste stadtzentrumnahe
Flichen? «Erstens Lage, zweitens Lage, drittens Lage«, Im-
mobilienmakler und Developer wissen, wovon sie spre-
chen, wenn es um den Ertrag geht, den man aus Grund-
stiicken in derart giinstiger Stadtsituation erzielen kann.

Aber es ist nicht nur die 6konomische Bedeutung der Im-
mobilie -Bahnhof:, die zu einer neuen, wie die Manager der
‘Neuen Bahn« meinen, zeilgemiflen Bewertung des Bahn-
hofs zwingt, sondern auch globale, dkologische Griinde
werden angefiithrt, Tm Hinblick auf den Energieverbrauch
ist die Bahn anderen Verkehrsmitteln, z. B. dem Flugzeug
und dem Auto, nachgewiesenermafien tberlegen. Diese
Tatsache und die Privatisierung der Bahn haben — so von
Gerkan — die Voraussetzung geschaffen, die gesellschaftli-
che Funktion der Eisenbahn in Deutschland neu zu be-
stimmen: Das Ziel ist jetzt, den Menschen das Reisen auf
der Schiene wieder attraktiv und komfortabel zu machen
und zugleich dem okologischsten aller Verkehrsmittel ge-
sellschafiliches Ansehen zuriickzugewinnen. Dieser Weg
kann aber nur erfolgreich sein, wenn auch die Bahnhofe ei-
nen hohen Milieuwert und gesellschaftliche Wertschitzung
als attraktiver Ort von stidtischer Offentlichkeit wiederer-
langen. Deshalb erfahren die Bahnhofe nicht nur eine bau-
liche Umgestaltung, sondern eine umfassende gesellschaft-
liche Neubestimmung. Sie werden zu Priifsteinen der
Glaubwiirdigkeit eines zunehmend von 6kologischer Ver-
antwortung getragenen BewufStseinse,

Doch mag die Frage erlaubt sein: Ist ein derartiges Mani-
fest wirklich glaubwiirdig, oder nicht zum einen nur eine
schon verpackte Maxime zur Gewinnsteigerung eines pri-
vatisierten, ehemals staatlichen Unternehmens, das ums
Uberleben kimpft, und zweitens nur eine Schutzbehaup-
tung eines Architekten und Stadiplaners zur Umsetzung sei-
ner weitreichenden Gedanken in einer Zeit, die aus den Fu-
gen geraten ist?

Die bislang erkennbaren Umsetzungen dieser Gedanken
von Eisenbahn- und Stadtplanern lassen durchaus derartige
Bedenken aufkommen. Die in Venedig gezeigten Modelle
fiir die Neugestaltung ganzer Staclieile — z.B. fir den Frank-
furter Hauptbahnhof — lassen fiir den «normalen Birgers
Schlimmes befiirchten, geht doch der Einzelne in der Stadt-
landschaft geradezu unter. Die Stadtplanung zeigt vorzugs-
weise gigantische Bauten eines mediengerechten Modezir-
kus der Architekiur, die das Dauverhafte Eingst hinter sich
gelassen haben. Und der Architekturkritiker Clemens Klem-
mer hat Recht, wenn er sinngemiifs sagt, daf sich, seitdem
der Schauspieler Ronald Reagan und die Chemikerin Mar-
gret Thatcher die mediengerechte Darstellung zur politi-
schen Kultur erhoben haben, in Europa ein tiefgreifender
Wertewandel vollzogen hat. Das <Image- wird als grund-
satz- und zielloses Programm, als Wert an sich angeboten
und verkauft. Und damit verwandelt sich die Raumordnung
der Vergangenheit in eine Kathodenstrahlende Zeitord-
nung, die in rasender Geschwindigkeit Zeile fiir Zeile auf
den in Zukunft immer flacher werdenden LCD-Bildschirm

schreibt. Nirgendwo besser als in der Architektur kommt
dieses -hitch-hike-Imageprinzip- zum Ausdruck. Die Auf-
traggeber verlangen keine Interpretation mehr, sondern sie
wollen ausschlieBlich nur das sofort erkennbare Original
oder — wenn dies zu teuer ist — auch noch die Filschung,
Aber an einer zeitgeschichtlichen oder sogar die gewachse-
nen Zusammenhiinge beriicksichtigenden Interpretation
mit der vorhandenen Umwelt und der bestehenden Archi-
tektur, an einer Auseinandersetzung mir ihr sind sie nicht
interessiert. Dafiir haben Architekten, weil eine Interpreta-
tion in ihren Augen nur noch Geld kostet, keine Zeit mehr,
Frankfurt mit seinen Bauten ist fir diese Geisteshaltung ein
treffendes Beispiel. Und noch weiter: Die Architekten fallen
weniger durch ihre Bauten auf, sondern kénnen durch ihr
medienwirksames, globales Auftreten ein Image aufbauen,
das den potentiellen Auftraggebern von vornherein Publi-
city und somit offentliches Ansehen, d.h. Profit, verspricht.
Das Ausstellen der Architekturpline erhebt ihre Arbeiten in
den Rang der Kunst und triigt ihnen damit genialischen
Schwung ein, den ihre Auftraggeber weder mit- noch auf-
bringen, den sie aber fiir die Schneeballmethode bendti-
gen,

Fiir die offentlichen und privaten Auftraggeber steht zu-
dem die Schuldfrage als zentraler Handlungsgedanke im
Vordergrund, der in Form des Gremiums oder der Jury die
Verantwortung anonym werden ldfit. Wenn die Pline dann
Realitit werden, konnen die Auftraggeber sicher sein, dafy
ihr Bau in aller Munde ist, egal wie alltiglich der Auftrag,
ob Lagerhalle, Biiro-, Wohn- oder Warenhaus auch sein
mag, die effektversprechende Verpackung, die in Gestalt ei-
ner kunterbunten heterogenen Mischung aus Collage, Uto-
piefragmenten und Romantik schon verzwirnt ist, sorgt fir
das entsprechende Aufsehen wie von selbst, getreu der ge-
winnbringenden Devise, die der Designerarchitekt Philippe
Starck fir den Stidiebau postuliert hat: «Eine Erregung an
jeder Stradeneckels,

Und so verhilt es sich auch m. E. mit den Planungen fiir
die Bahnneubauten bzw. den Umbauten der bestehenden
Empfangsgebiude zu Dienstleistungszentren der Bahn.
Statt erwartete Leistungen wie Piinktlichkeit, schnellere Be-
dienung beim Kartenverkauf und héheren Komfort, z. B.
ausreichende Sitzplitze, sicherzustellen, erschopfen sich
die neuen Manahmen oft in marktschreierisch hiilichen,
kosmetischen «Verschonerungen- wie den schrecklichen ro-
ten oder blauen Fahrplanskulpturen und griinen Apfeln als
Anzeige Rir Verpflegungsstellen bei héheren  Preisen,
groferen Verspitungen und schlechterem Service.

Zieht man ein Fazit, dann muf$ man ein allgemein beste-
hendes gesellschaftliches Dilemma beklagen, aus dem man
sich nicht befreien kann. Die bislang bekannten Werte sind
weitgehend zusammengebrochen, seit der -Wende- hat sich
eine neue Zeit aufgetan, in welcher der Einzelne oft halt-
und beziehungslos ~schwimmt-, Die Politik gewiihrt keine
Haltepunkte; die personliche, von schwindender Finanz-
kraft geprigte Situation und die Ungewissheit, ja sogar
Angst um die Zukunft bestimmen die Gegenwart. Und da
klingen die Worte eines [lihrenden Architekten in der Bun-
desrepublik, wie von Gerkan es ist, schon bemerkenswert,
wenn er beklagt, daB wir, und besonders die Deutschen,
die auf der historisch héchsten Stufe sozialer Sicherheit und
breiter Prosperitit stehen, zu Skepsis und Kleinmiitigkeit
gegeniiber Visionen neigen, da wir vielmehr diese Reser-



viertheit {iberwinden und die Zukunft der Bahn und des
Bahnhofs mit mutigen Planungen bestimmen miiiten. Dem
kann man so sicherlich zustimmen, allerdings mit der wich-
tigen, ja entscheidenden Einschriinkung, dag die Visionen
erfolgversprechend, d.h. in ékonomischer und Skologi-
scher Hinsicht erichtig- sein und Riicksicht auf den Men-
schen und sein Naturell nehmen miissen. Was niitzen uns
Bahnhofe und Einrichtungen, in denen sich der Mensch
nicht mehr wohlfiihlt, die er mental nicht mehr erfassen
kann und die er nur gezwungenermafen betreten will?
Wenn er zwischen Pictogrammen herumirrt und sich nicht
mehr zurechtfindet? Und verbannt man nicht geradezu il-
tere Menschen aus diesen sog. Dienstleistungssphiren?
Sind diese Planungen nicht geradezu Musterbeispiele fiir ei-
ne neue Welt der jungen, dynamischen Weltbiirger der
Kommunikationsgesellschaft?

Man muf§ deshalb die vorhandenen Visionen genau auf
ihre gesellschaftliche Tauglichkeit tberprifen, will man
nicht unter Umstinden in Kiirze erschreckt feststellen, daf
die Realisierung dieser Visionen den Menschen wieder ein
gutes Stiick vom personlichen Wohlbefinden entfernt und
statt dessen eher zum Orwell'schen Gemeinwesen hinge-
fihrt hat.

M. E. setzt die Bahn auf eine falsche -Vision-. Sie sollte
vielmehr — und das hat Monheim ganz deutlich und richtig,
weil historisch belegt und damit zukunftsweisend ausgear-
beitet — eine Qualititsoffensive in der Fliche starten und die
Stinden der Vergangenheit auszubiigeln versuchen. Sie soll-
te das wachsende Verkehrsvolumen zum Anlag fir eine
neue Generation eines massiven Bahnausbaus nehmen und
einen Modernisierungsschub im gesamten System, d.h. im
Rollmaterial, in der Logistik, im Betriebssystem und im
Fahrplan durchfiithren. Verkniipft mit einer Tarif- und Mar-
ketingoffensive sollte die Bahn eine dominante Rolle im
Verkehrsmarkt  einzunehmen versuchen
Schweiz beispielhaft vorfiihren kann: Sie holt aus ihrem
Bahnnetz eine vielfache Leistung heraus, arbeitet rationel-
ler, effizienter und bindet eine groere Nachfrage als die
anderen Bahnen. Sie hat kontinuierlich investiert und mo-
dernisiert. In Deutschland unterblieb hingegen eine ver-
gleichbar breite Netz- und Systemmodernisierung, weil Po-
litiker, Administratoren und Lobbyisten sich in ihren Infra-
struktur- und Finanzpriorititen stark auf den Autoverkehr
fixiert haben. Hierin bestirkte sie der von den Bahnen sel-

wie es die

ber propagierte Grundsatz, ,die Bahn tauge als schienen-
gebundenes Verkehrsmittel nicht zur Flichenerschliefiung,
das kénnten nur das Auto und der LKW-. Dieser Grundsatz
einer Verkehrspolitik ist falsch: Flichenbahn taugt
wohl zur Flichenerschliefung und schafft dariiber hinaus
Arbeitsplitze. Diese Argumentationslinie sollte man verfol-
gen und mit der Fesistellung verbinden, daR die europiii-

sehr

schen Linder und die EU auch heute noch groie Geld-
mengen fir Verkehrsinvestitionen bereitstellen — nur leider
meist fir Straen und Parkraum, neuerdings auch fiir elek-
tronische, straenbezogene Leitsysteme, Man mufd der Po-
litik und den Buirgern bewust machen, daf es aufgrund der
technischen Moglichkeiten der Bahnfahrzeug-, Schienen-
bau- und der Logistikindustrie leicht moglich wire, die
Fliichenbahn zu schaffen bzw. zu revitalisieren. wenn man
sie nur wollte. Die Konzeptfrage fiir die Flichenbahn ist
entscheidend: Der Leistungsauftrag der Flichenbahn muf8
neu bestimmt und die Bahn zur wichtigsten Stitze in der

1957

Abb. 1. Zentralstellwerk, Frankfurt/M.,

Verkehrswende und Umweltpolitik gemacht werden. Wir
miissen wieder bereit sein zu lernen: Auch die lange Jahre
geschmihte Straenbahn erlebt z. Z. mancherons eine Re-
naissance, weil sie verntinftig ist.

Aber sehr wahrscheinlich ist der Zug fiir eine Entschei-
dung in diese Richtung bereits abgefahren. So werden wir
uns damit befassen miissen, bestehendes Kulturgut im Zu-
sammenhang mit der Erncuerung und Umorientierung der
Bahn zu erhalten, wo immer dies geht. um wenigstens in
Teilbereichen ein Stiick «mentales Wohlbefinden- Fir die
Zukunft zu bewahren. Die Chancen stehen aber auch dafiir
- so meine Einschitzung — schlecht, denn Denkmalschutz
und Denkmalpflege werden bei derartig grundlegenden
verkehrspolitischen Verinderungen in Zeiten, in denen sich
zu den finanziellen Zwiingen politisches Unvermogen in
der Bewiltigung arbeitsmarktpolitischer Katastrophen, all-
gemeine Staatsverdrossenheit und personliche Perspektiv-
losigkeit gesellt. wohl zu eher marginalen Fragen degradiert
werden, Also: Keine guten Aussichten bei der Losung von
Problemen bei Denkmilern der Eisenbahn?
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