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DIE HOCHBAUTEN DER EHEMALIGEN THEISSBAHN
UND IHR ERHALT

achdem der gegen die Habsburgerherrschaft gerich-

tete ungarische Freiheitskampf im August 1849 mit
der militirischen Hilfe des russischen Zaren niedergeschla-
gen war, folgten 18 Jahre der sterreichischen Vorherrschaft
in Ungarn. Die teilweise bereits erdffnete, teilweise noch im
Bau befindliche Ungarische Centralbahn wurde von der
Osterreichischen k.k. Stidostlichen Staatsbahn iibernom-
men, aber es wurde weitergebaut. Es ist bekannt, daf der
osterreichische Staat in der Mitte der Flinfziger Jahre des 19.
Jahrhunderts in finanzielle Schwierigkeiten geraten war,
Um dem Abhilfe zu schaffen, wurden Eisenbahnen privati-
siert. Die im Bau befindliche Strecke Szolnok (an der
Theiss) nach Debrecen mit Abzweigung nach GroRwardein
wurde an die sich am 4. Februar 1855 konstituierte ~Tisza-
vidéki Vaspilya-Tarsasig« (Eisenbahn-Gesellschaft der
Theissregion, kurz Theissbahn) abgetreten, nachdem diese
gleichzeitig eine Baugenehmigung iiber Miskole bis
Kaschau und auch nach Maramarossziget erlangt hat, Auch
erwarb sie die Konzession fiir eine direkte Verbindung Pest-
Miskolc.

Um von Pest den Ausgangspunkt Szolnok zu erreichen,
wurde auch hier eine direkte Bahnstrecke ins Auge gefaldt.
Dieser Neubau hiitte aber der Staatseisenbahngesellschaft,'
welche mit dem Kapital des franzosischen Credit Mobiliers
bereits die von Pest iiber Cegléd nach Szeged fithrende
Strecke erworben hatte, michtig Konkurrenz bedeutet. Um
dem vorzubeugen, wurde die kurze AnschluBstrecke von
Cegléd bis Szolnok von dieser Staatseisenbahngesellschaft
(StEG) verkauft, die im Begriff war, ihre Magistrale von der
sichsischen Grenze bei Bodenbach bis zur unteren Donau
bei Bizias (wo damals am anderen Ufer noch das Tirkische
Reich bestand, auszubauen. So kam diese wichtige Eisen-
bahnstation, die noch vor dem Freiheitskampf von 1847
von der Ungarischen Centralbahn ausgebaut wurde, in den
Besitz der Theissbahn, Um ihre neuen Swecken hier an-
schliefen zu konnen, verlegte man den Bahnhofl der ehe-
maligen Centralbahn vom Theissufer an den nérdlichen
Stadtrand und baute hier einen neuen.

Im Besitz dieses Anschlusses und der erlangten Konzes-
sionen baute die Theissbahn ihr Eisenbahnnetz von 1857
bis 1860 aus. Die Stammlinie verlief demnach von Cegléd
tiber Szolnok nach Debrecen, weiter nach Miskole und
Kaschau, sie war 375 km lang. Abzweigungen von Szajol
bis Arad (143 km) und von Piispkladiany nach Grofsward-
ein (69 km) erginzten sie. Keine der tibrigen. urspriinglich
vorgesehenen Verbindungen wurde verwirklicht. Jedoch
wurde spiter mit einer Tochtergesellschaft (Erste Sieben-
biirger Eisenbahn) das Maroschtal nach Siebenbiirgen fir
ginen Eisenbahnanschlu® erschlossen,

Die Theissbahn war mit ihren somit 397 km langen
Strecken um 1860 neben der StEG und der Siidbahn eine
der drei groBen Bahngesellschaften Ungarns. Sie versah in



ihrem Bereich einen bedeutenden Agrarprodukt-Verkehr
(hauptsichlich Getreideausfuhr). Thre Strecken boten die
Moglichkeit zu Anschliissen. Aufer der erwihnten Ersten
Siebenbtirger Bahn schlof sich in Kaschau die Kaschau-
Oderberger Bahn in Richtung Norden mit dem Verkehr
tiber Nordungarn (heute Slowakei) nach Schlesien, in
GroRwardein die Ungarische Ostbahn nach Mittelsieben-
biirgen, in Debrecen, in Nyiregyhdza und in Szerencs die
Ungarische Nordostbahn in Richtung der Nordostkarpathen
(heute Karpathen-Ukraine) an. Der Sitz der Theissbahn war

dem erwihnten zentralisierten Wirtschaftsleben entspre-

chend vorerst in Wien, nach dem 1867 erfolgten »Aus-
gleiche, in welchem innerhalb der Doppelmonarchie Un-
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Abb. 1. Ungarn, Ubersichiskarte dev Theissbabn-Strecken, ausge-
bat zwischen 1837 wid 1860, mit den bedeutendsten Stationen

garn seine Souverinitit wiedererlangte, wurde sie nattirlich
verpilichtet, nach Pest® umzusiedeln. Beim Bau deér Ost-
bahn brach der englische Unternehmer durch Hinterzie-
hung von Finanzmitteln einen Bauskandal vom Zaun. Dem-
zufolge hat der hartentschlossene Verkehrsminister Gabor
von Baross mit sukzessiver Einlosung der Privatbahnen das
midchtig und auf die Dauer gutwirkende, bereits 1868 ge-
grindete  Staatsbahnnetz  (MAV)  verstirkt. Auch die
Strecken der Theissbahn wurden bereits 1880 in diese inte-
griert. Konnten Fahrpark, Bahnstrecken und fast alle tech-
nischen Mittel sowie die Betriebsfithrung in kurzer oder
lingerer Zeit der Staatsbahn angepaflt werden, bewahrten
einige von 1857 bis 1860 errichteten Hochbauten bis zum
heutigen Tag ihren urspriinglichen Charakter und behielten
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im Bestand der ungarischen Eisenbahnhochbauten eine
Sonderstellung,

Tendenzen im Hochbau in Ungarn um 1860

Die drei grofien privaten Eisenbahngesellschaften, welche
bis zur 1868 erfolgten Griindung der MA'V im Verkehrs-
wesen des Landes ausschlaggebend waren, vertraten in der
Gestaltung ihrer Hochbauten drei verschiedene Auffassun-

gen, deren jede fiir die spitere Entwicklung ausschlagge-

bend blieb. Die StEG holte, schon kurz nachdem sie die
ehemaligen k.k. Staatsbahnstrecken angekauft hatte, den
franzosischen Architekien Jules Maniel nach Ungarn, der
bei den Hochbauten der im Bau befindlichen Strecke Sze-
ged-Temeschwar schon mitwirkte und hauptsichlich bei
der Entwicklung von weiteren Projekten, darunter der viel-
filtig gestalteten Entwiirfen fiir Normbauten titig war, Die
von ihm vertretene Auffassung zeigte sich in wohl geglie-
derten Baumassen und sich treffend anschmiegenden
Dachaufbauten. Seinen Stil kennzeichnet reduzierter Dekor
an den Fassaden, jedoch gut geformte Tiir- und Fensteroft-
nungen mit bescheidenen Umrahmungen.' Die Siidbahn,
welche spiiter die reprisentativsten stidtischen Bahnhofs-
gebiude der osterreichisch-ungarischen Monarchie schuf
(Wien Stidbahnhof, Graz, Triest, usw.) vertrat zu dieser Zeit
ihrer grofien Streckenbautitigkeit anfangs noch einen
strengen Purismus. Demnach wurden die Hochbauten in
einfache Baublécke komponiert, wenn moglich bekamen
sie ein einfaches Satteldach, welches hochstens einen klei-
nen Giebel in der Gebiiudemitte vorwies, Die Fassaden wa-
ren mit Rohziegeln verkleidet (welche aufgrund der Frost-
schiiden spiiter leider vielerorts seelenlos verputzt wurden),
hatten keinerlei Zierden, nicht einmal eine Gesimsleiste,
Kennzeichnend war das runde Dachbodenfenster an den
Seitengiebeln — auch an der Giebelwand der Wirterhiuser.
Es fand Nachklang bei vielen weiteren Bahnhochbauten in
Ungarn, so hauptsichlich bei den Normbauten der MA'V
und ihrer Lokalbahnen. Betrachtet man die Schlichtheit die-
ser Bauten von StEG und Stidbahn ist es umso erstaunli-
cher, da die Theisshahn all ihre Hochbauten mit betonten
Schmuckelementen des withrend der Mitte des 19, Jahr-
hunderts in Mitteleuropa verbreiteten romantischen Baustils
errichtete; Dieser romantische Stil basierte auf der Nachah-
mung der Baukorpergestalt und Detailgestaltung mittelal-
terlicher Burgen und englischer Landhiuser (Scotch ba-
roness: und «¢astellated mansion.), erhielt aber unter dem
Einflug der in Miinchen aufgrund der Toskanabegeisterung
Konig Ludwigs I. bevorzugten italienischen Renaissance
auch derartige Elemente, die eine Auflockerung und eine
breitere Palette architektonischer Ausdrucksmittel mit der
Maoglichkeit zur individuellen Gestaltung moglich machten.
So war diese auf eine malerische Wirkung ausgerichtete
und nordisch beeinflufite Romantik nun eine Synthese von
mittelalterlichem Historismus mit bayerischem Rundbogen-
stil. In diesem Sinne zeichnen sich an den Fassaden die «Bo-
genreihen-Motiv-Hauptgesimses, weitere Gesimse auch mit
Quadratornamenten, eckig abgestufte Fensterstiirze nach
englischen Vorbildern und auch Fenster mit rundbogigen
oder Segment-Abschliissen. Auch die Gliederung der Bau-
massen mit betonten Seitenpavillons, kleinem erhobenen
Mittelrisalit und vielen feinen Details charakterisieren die-
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EG - |. Ranges
Debrecen, usw.
(Mit Bahnsteighalle)
Keines dieser Bauten ist erhalten.

EG. lLRanges
SzcInok, usw. !
(In zwei Fallen mit Bahnsteighalle)
Puspokladany ist restauriert,
jedoch ohne Bahnsteighalle
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N Ketagyhaza, usw.
33T Torokszentmiklos ist restauriert, weitere sind erhalten

_—~Sap, usw
“Forro-Encs und Karcag sind restauriert, weitere sind erhalt
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/Mehrere sind erhaiten
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Bei ahnlicher Grosse drei verschiedene

‘ Normbauten

EG. IV. Ranges

Fegyvernek usw
/ Eines ist erhalten

Abb. 2. Normbauten der Empfangsgebdiide der The ssheabn in perspekiivischer Dearstellung. Klassifizierung des Verfassers
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Abb. 3. Historische Darstellung des Babnbofs in Debrecen. Hinter dem Empfangsgebdude ersten Ranges stebt eine gezimmerte Babn-
stefphalle von beachtlicher Linge, die das Empfangsgebdiide noch tibertrifft. Holzballen wurden aufser in fitnf Stddten mit Empfangsge-
béuden ersten Ranges (Debrecen, Arvad, Grofwardein, Miskolc und Kaschau) atch in den Balmbdfen von Szolnok und Pispikladdny
errichtet, die eigentlich nur iiber Empfangsgebdaude zweiten Ranges verfilgten

sen Baustil, Da, wie erwithnt, zur Zeit des Streckenbaus die
Direktion der Theissbahn in Wien ansiissig war, wurden
dortige Architekten mit der Bauprojektierung betraut.! Es ist
erstaunlich, wie treffend abgestwft sich die Entwiirfe be-
sonders fiir die Empfangsgebiude, wie vielfiltig sie aber
auch fir die Betriebsgebiude entworfen und verwirklicht
wurden, Diese dekorative Bauweise der Theissbahn im ro-
mantischen Stl wurde auch von der sich anschlieBenden
Ersten Siebenbiirger Eisenbahn — teilweise mit abgeiinder-
ten Bautypen — angewendet. Es ist bemerkenswert, daf$ fast
gleichzeitig, beim ersten Bauabschnin der Osterreichischen
Kaiserin Elisabeth-Westbahn und auch bei Bahnstrecken in
Galizien und bei vielen anderen Bahnlinien in Deutschland
sich dhnliche Baumerkmale an den Eisenbahn-Hochbauten
zeigen. Eine der bedeutendsten Architekten im Miinchner
Rundbogenstil, Friedrich Biirklein, war schon frither im Ei-
senbahn-Hochbau titg, er schuf auch die béhmischen
Bahnhofe Franzensbad und Asch (1865).°

Entwurf und Bautatigkeit der Theissbahn

Die Theissbahn betrieh 37 Bahnstationen und 14 Haltestel-
len, errichtete dazu 38 Empfangsgebiude, 1 Wagenremise,
85 Giterschuppen, 21 Lokomaotivschuppen, 61 Wassersta-
tionen, 25 Kohleschuppen, 74 Materialmagazine, 54 Abor-
te, 127 Stations-Wiirterhiiuser, 3 Werkstitten, 4 Schiebebiih-
nen und 14 Gebiude fiir Biros und Beamtenwohnungen.
Sie beanspruchten insgesamt die beachtliche Fliche von
141 589 Quadratmetern. AuBerdem standen an der Surecke
weitere 409 Streckenwiirterhiiuser und 30 andere Gebidude
flir Administration und Bedienstete auf 5635 Quadrat-
metern bebauter Fliche. Diese Aufzihlung ergibt einen
charakteristischen Uberblick (iber eine einspurige Eisen-
bahn mit 587 m Betriebslinge um 1860, Dabei ist zu he-
merken, dafd die Bauten der meisten Haltestellen in die Ka-
tegorie der Streckenwiirterhdauser eingereiht sein mufiten.
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Architekturgeschichtlich wichtig ist, daf$ an sieben Bahn-
hofen der Theissbahn in Fachwerktechnik gezimmerte,
reich geschmiickte Holzhallen tliber den Gleisen zum
Schutz der Reisenden und der Ziige standen. Sie waren al-
ler Wahrscheinlichkeit nach mit Holzschindeln bedeckt,
griffen leicht Feuer, weswegen auch der letzte dieser Hal-
lenbauten 1918 abgetragen wurde. Ahnliche Holzhallen be-
safy die Stidbahn auf fiinf Bahnhofen ihrer in Ungarn und
Kroatien gelegenen Strecken.” Auch die Pferdebahn Pref-
burg-Tyrnau im damaligen Nordungarn baute hélzerne
Hallen, Im weiteren wurden dann in Ungarn kaum Hallen
gebaut, auBer in den beiden grofen Budapester Bahn-
hofen, sowie in Temeschwar. Auch mit Bahnsteigdichern
ging man vorerst sparsam um. Dies sei nur erwiihnt, um die
Verdienste der Theissbahn im Hallenbau zu wiirdigen. Die
verschiedenen Normbautypen der Theissbahn fiir Emp-
fangsgebiiude sind in der Ubersichiszeichnung (vgl. Abb. 2)
dargestellt, Auer den dort in vier Groenordnungen abge-
stufien sechs verschiedenen Normbauten wurden an eini-
gen Bahnhofen auch noch Empfangsgebiude unabhingig
von diesen Normentwiirfen errichtet, z. B. in Békéscsaba,
Mezotir und Szerencs

Die Erhaltung der Theissbahnbauten

Die Theissbahn war unter den ersten Privatbahnen, die
vom Staat eingeldst wurden und zwar bereits 1880, Dies
war notig, weil der Zusammenhang der staatlichen MA'V-
Strecken nur so gewiihrleistet werden konnte. MA'V liefd im
weiteren natiirlich ihren eigenen Bauemwiirfen gemi die
notigen Ergiinzungen errichten, bewahrte aber den Bestand
der alten Theissbahnbauten, demzufolge bis zum heutigen
Tag mehrere ansehnliche alte Bauten bestehen. Als zur
Jahrhundertwende in Ungarn fast jede Stadt und auch die
meisten bedeutenden Knotenpunkte ein neues, fiir das
Stadtbild reprisentatives Empfangsgebiude erhielten, wur-
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den alle ehemaligen Theissbahn-Empfangsgebiude der er-
sten Ordnung entweder mit neuen Bauten ersetzt, oder in
so hohem MafRe umgebaut, daf sie ihren urspriinglichen
Charakter verloren. Wie erwiihnt, iiberlebte keine der Holz-
hallen dieser Stadtbahnhéfe, hingegen bliecben von den
Empfangsgebiuden zweiten und niedrigeren Ranges viele
bestehen. Nach dem Frieden von 1920 kamen drei Endab-
schnitte des ehemaligen Theissbahnnetzes mit  Arad,
GroBwardein und Kaschau an Ruminien bzw. an die
Tschechoslowakei. Auch diese drei Stadthahnhéfe waren
derzeit bereits umgebaut, und an den kurzen Streckenab-
schnitten hinter den neuen Grenzen lagen auferdem nur
einige Bauten, die tibrigen blieben im Bestand der MA'V.
Als die Generaldirektion der MA'V 1987 — auf bahnbre-
cherische Weise — den Erhalt und die moglichst denkmal-
pflegerische Wiederherstellung alter Bauten verfiigte, muf-
te sich diese aus finanziellen Griinden vorerst auf bedeu-
tende Bauten konzentrieren. Ziel war es, im Fall von Norm-
bauten, von denen ja noch relativ viele existieren, nur den
Erhalt einiger exemplarischer Gebidude anzustreben, mog-
lichst solche, die auch dem Publikum zuginglich sind.
Demzufolge kamen an der Theissbahn nur mehr Emp-
fangsgebiude zur Erhaltung in Betracht und keine Be-

Abb. 4. Stirnansicht der ats Holz gezimmerten Babnsteighalle in
Puspikladany, vor der Jahrbundertwende

trichsgebiude, von denen nur einige bereits stark verun-
staltete Streckenwiinterhduser in abgelegenen Streckenab-
schnitten tberlebten.

Das alte Gebiude von Torokszentmiklos wurde bereits
um 1940 in ein Eisenbahner-Wohnhaus umgestaltet, dane-
ben wurde ein neues Empfangsgebiiude errichtet. 1990
wurde das alte Gebiude wieder erneuert. Am beliebten Ba-
deort von Hajduszoboszlo wurde der alte Theissbahnbau
— ebenfalls um 1940 — mit einem neuen Gebidudefligel - so-
zusagen im damaligen Heimatstil — ergiinzt und somit er-
halten. An mehreren kleinen Haltestellen sind noch immer
die alten Wirterhiiuser der Theisshahn erhalten, In altem
Glanz wiederhergestellt wurden weitere vier wichtige und
schone Empfangsgebiude in den Bahnhofen Karcag,
Piispokladiny, Mezouir und Forro-Encs. Die Arbeiten am
Bahnhofsgebiude in Szerencs sind noch im Gange. Weite-
re Bauten sind in ihrer derzeitigen Substanz sichergestellt
und warten auf eine spitere Restaurierung. Anliglich der
denkmalpflegerisch einwandfreien Wiederherstellung die-
ser Bauten wirkte neben der Hochbau-Division der MA'V-

Tardkspenimiklos. Pdlyoudvar,

Abb. 5. Bahnhof Tordkszentmiklos mit Empfangsgebdude dritten
Ranges, Aufnabme zur Zeit der Jabrbundertwende; der Bahnbof
wurde 1990 restanriert.

Generaldirektion auch die Denkmalbehérde als Ratgeber
mit.” Die Wohnungen wurden dem heutigen Komfort ange-
glichen, was auch erméglicht wurde, weil die Versorgung
mit Strom, Wasser und Kanalisation heute in diesen — einst
abgelegenen Orten — gewibrleistet ist. Dennoch wurden
nicht nur die alten Baukorper und Fassaden beibehalten,
sondern auch die Substanz der alten Normbauten hinsicht-
lich ihres Tragwerks und ihrer inneren Raumaufteilung. Die
Farbgebung bei einigen dieser Gebiiude dirfte jetzt etwas
lebhalter ausgefallen sein, was aber heute auch bei der Re-
staurierung von Stadigebiuden des Historismus allgemein
tiblich ist.

Seitdem 1987 die erwihnte Entscheidung fiir den Erhalt
der alten Eisenbahnhochbauten in Ungarn fiel, konnte der
Budapester Westhahnhof fiir die Nachwelt in seiner ur-
springlichen Form gerettet werden und die fachgemiifse
Wiederherstellung des Ostbahnhofes ist derzeit im Gange.
Auch wurden Hochbauten ganzer Streckenabschnitte denk-
malpflegerischen Gesichtspunkten entsprechend restaurien
(Strecke und AszOd-Balassagyarmat),
auBerdem sind mehrere bedeutende Stadibahnhofe (Mo-

Budapest-Ujszisz

sonmmagyarovar, Tata, Oroshiza, Flzesabony) und auch
cinige charakteristische Lokalbahnbauten (Kalocsa, Nagy-
harsany) wiederhergestellt worden, Innerhalb dieser Titig-
keit kommt der Erhaltung der besprochenen Theissbahn-
gebiiuden eine besondere Bedeutung zu

Abb. 6. Babnbof Gyoma, Empfangsgetdude der Kategorie -
Aufncbme wm 1910

Udedaler Gyomangl




Anmerkungen

Der Name Staatseisenbahngesellschaft ist irrefiihrend, denn es
handelt sich um eine Privatgesellschaft, die ehemals staatliche
strecken tibernommen hat.

Budapest entstand nach einem 1872 gefaften Beschlu vom
1. Finner 1873 und umfafte drei vormals selbstindige Stidte:
Ofen (Buda), Altofen (O'buda) und Pest.

Die Normbauten der SIEG wurden alsbald fir die dsterreichi-
sche und die ungarische Reichshiilfte vereinheitlicht. Dies war
aber noch nicht ganz zu Beginn der Fall, als die Bautdtigkeit
Maniels in Ungarn ihren Anfang nahm,

Es ist derzeit leider noch immer nicht bekannt, wer der feder-
fithrende Architekt der Theissbalinbauten war und wer seine
Mitarbeiter waren, Nicht auszuschlieen sind Baumeister, die
sich im Eisenbahnhochbau bei der Kaiserin Elisabeth Westbahn
ausgezeichnet hatten,

Siehe: Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungari-
schen Monarchie, Band 11, Kapitel Hochbau, verfagt von Har-
wig Fischel, S. 381 und diesbeziiglicher Anmerkung auf Seite
401. Auch sind in diesem Kapitel mehrere in Osterreich im sel-
ben Stil errichtete Eisenbahn-Hochbauten besprochen worden

Kroatien war derzeit als -Land der hl. Ungarischen Krone. mit
Ungarn verbunden

Bis 1993 war als Leiter des MA'V-Hochbauamtes Dipl.-Arch.
Gyorgy Gombiar Hir die Neugestaltung auch der Theissbahn-
bauten verantwortlich, neben ihim vertrat Frau Obering. Zsuzsa
Kiss mit groiem Enthusiasmus die Sache der geschichtlich wert-
vollen Hochbauten. Nachfolger des in Ruhestand getretenen
Herrn Gombir ist derzeit Dipl. Ing. Istvin Kummer, der sich jetzt
fir den Erhalt der alten Bauten bemiht. Seitens der Denkmal-
behérde wurde Frau Dipl. Arch, Eva Csutor als Fachratgeber
einbezogen. Besondere Dienste erwarb sich der Vorstehende
der von der MA'V eingesetzten «Nostalgie-Komissions, Direktor
Dipl. Ing. Gyirgy Heller. Der Verfasser dieses Aufsatzes arbeite-
te lange Jauhre hindurch als Beauftragter der Architekturge-
schichtlichen Kommission der Ungarischen Akademie der Wis-
senschaften mit diesen Personen zusammen und mufd ihnen
hichste Anerkennung aussprechen und unbedingten Respekt
zollen.

Abb. 7. Bahnhofsgebdude Mezdtir, das von den Standardent-
wiirfen abwich, um 1910
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