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Jana Breuste

Kleine Anleitung zum Denkmalabriss. Der Salzburger Hauptbahnhof

Eisenbahngesellschaften als Denkmaleigentümer

Neben den Kirchen zählen die Eisenbahngesellschaften

sicherlich zu den größten Denkmaleigentümern.

Gemeinsamkeiten bestehen in der Nutzung der Denk-

mäler durch die Öffentlichkeit, allerdings bei sehr unter-

schiedlichen Nutzerzahlen. Der Umgang mit diesem

Wertbestand ist jedoch bei beiden Denkmal-

eigentümern sehr verschieden. Während die Kirche sich

des großen Stellenwertes bewusst zu sein scheint und

eine Unterschutzstellung historischer Substanz zumeist

als Aufwertung begrüßt, wird dagegen bei den Bahnen

vielfach Einspruch dagegen erhoben. Dem im Vergleich

jüngeren Denkmalbestand der Eisenbahnen droht

damit viel öfter der Abriss. Die so häufig zwischen

Bahngesellschaften und Denkmalpflege angesichts des

großen öffentlichen Interesses an der Mobilität und der

vermeintlichen technischen Notwendigkeit ausgehan-

delten Abrissbewilligungen, haben scheinbar Methode.

Die Taktik beleuchteten bereits Jan Gympel und Her-

mann Wirth am Exempel des Erfurter Hauptbahnhofes

(Abb. 1).1 Die Parallelen zum Salzburger Hauptbahnhof

(Abb. 2), bei dem in jüngerer Zeit ein Teil-Abriss des Mit-

telbahnsteigs erfolgte und über dessen Umbau kürzlich

eine Publikation erschienen ist, sind frappierend.2  Eine

ergänzte, modellhafte «Anleitung» zum Denkmalabriss

nach beiden Vorbildern in exemplarischen Schritten

kann erfolgversprechend und alarmierend zugleich

sein.

Die Besonderheit des Salzburger Hauptbahnhofes 

Warum stellte das Bundesdenkmalamt (BDA) die Hoch-

bauten am Salzburger Mittelbahnsteig unter Schutz? 

In der Begründung des Bescheides steht zu lesen:

«Es handelt sich hierbei um die letzte erhaltene Eisen-

bahn-Hallenkonstruktion dieser Art in Österreich von

besonders repräsentativer und benützerfreundlicher

Ausprägung, die auch ästhetisch-architektonische Be-

deutung besitzt.» Im Ermittlungsverfahren wurde der

Mittelbahnsteig samt Halle und Restaurant sowie das

straßenseitige Aufnahmegebäude mit Fassade als

«Bauteile von besonderer Bedeutung» definiert.3 

Grenzbahnhöfe gibt es viele. Die Besonderheit des

Salzburger Hauptbahnhofs lag in seiner Form als Ver-

bundbahnhof, eine spezielle, erweiterte Form des einfa-

chen Durchgangsbahnhofes kombiniert mit einem In-

selbahnhof mit Hochgleisanlage.4 Bei diesem Typus

wird ein Teil der Räumlichkeiten wie Vorhalle, Fahr-

kartenschalter und Gepäckaufgabe seitlich der Bahn-

steige im Erdgeschoß untergebracht. Auf dem Mittel-

bahnsteig befinden sich dann die restlichen Räume für

die Reisenden, wie Wartesäle und Restaurant. Diese

Bahnhofsform kann – wie in Salzburg – durch die An-

lage von Kopfbahnsteigen an den Schmalseiten des

Mittelperrons eine Kombination von Durchgangsbahn-

hof und Kopfbahnhof am Mittelbahnsteig herstellen.5 

Für Bahnhöfe mit lebhaftem Übergangsverkehr er-

gibt sich aus der Anlage von Verbundbahnhöfen der

Vorteil, dass der umsteigende Reisende verkürzte Wege

ohne Gleisüberschreitungen und Treppen vorfindet. Ge-

genüber den großen Hallenbauten der Anfangszeit der

Eisenbahn entstanden geringere Baukosten und weni-

ger Korrosion.6 Bahnhöfe dieser Art haben aber den

Nachteil, dass sie nicht erweiterungsfähig sind. Wenn

beide Durchgangsgleise, die sich rechts und links des

Inselbahnsteigs entlang ziehen, nicht mehr ausreichen,

sind weitere Inselbahnsteige anzulegen. Dann ver-

schwinden allerdings die Vorzüge der Anlage. Zu weiten

Wegen kommt nun die Unübersichtlichkeit hinzu. 

Im deutschsprachigen Raum wurden Bahnhöfe die-

ses Funktionsmusters am Ende des 19. Jahrhunderts

häufig realisiert. Dazu gehören Straßburg (1883), Hil-

desheim (1882), Düsseldorf (1890), Erfurt (1893) und

Köln (1894). Bereits 1913 sprach man sich bei Neubau-

ten aber nur mehr im Ausnahmefall für die Variante des

Verbundbahnhofes aus.7 Bis zum heutigen Tag haben

sich wenige Beispiele dieses Typus erhalten. Als letztes

deutsches Beispiel bestand der gründerzeitliche und

denkmalgeschützte Bahnhof von Erfurt (Abb. 1) bis ins

21. Jahrhundert, dessen Empfangsgebäude am Insel-

bahnsteig allerdings 2003 wegen des ICE-gerechten

Ausbaus8 der Strecke abgerissen und durch eine Hal-

lenüberdachung und unterirdische Verkaufsflächen er-

setzt wurde.9 

In Österreich wurden nur drei Bahnhöfe mit einem

bebauten Mittelbahnsteig ausgestattet: einer davon
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liegt in der Steiermark (Selzthal), und zwei lagen in Salz-

burg (Bischofshofen und Salzburg Hauptbahnhof). In

Bischofshofen wurde der Hochbau am Inselbahnsteig

2003 entfernt.10 Der Selzthaler Bahnhof (Abb. 2) aus

dem Jahr 1872 wurde 1912 durch Johann Granichsta-

edten, denselben Architekten, welcher auch die Detail-

planung und künstlerische Ausgestaltung des 1907 bis

1909 umgestalteten Salzburger Hauptbahnhofes schuf,

zu einem Verbundbahnhof erweitert und besteht als

einziger der drei bis heute. Der sehr gut und in vielen

Bereichen ursprünglich erhaltene Inselperron zeigt

zahlreiche Ähnlichkeiten mit Salzburg: eine dreischiffige

Hallenkonstruktion, zwischen der sich das Haupt-

gebäude mit Restauration, Warte- und Diensträumen

sowie Toiletten heraushebt, sowie anschließende Per-

rondächer. Einzelne Pavillons werden hier ebenso in

Stahlfachwerkbauweise ausgeführt und containerartig

in das Stützensystem eingestellt. Zwar steht der Insel-

bahnsteig in Selzthal unter Denkmalschutz, nicht aber

das seitliche Vorgebäude. Es ist zu hoffen, dass es der

Denkmalpflege gelingen wird, beide als letztes Beispiel

eines Verbundbahnhofs zusammen mit der Hallenkon-

struktion zu erhalten.11 

Der Salzburger Hauptbahnhof stellte demnach bis

zum Abriss des Mittelbahnsteigs als letztes gesichertes

Beispiel eines für die Funktion des Grenzbahnhofes ad-

aptierten Verbundbahnhofes im deutschsprachigen

Raum eine Besonderheit dar. Es kam ihm daher «auch

bei weiträumigerer Betrachtung, im europäischen Zu-

sammenhang, besondere Bedeutung als Denkmal der

Eisenbahngeschichte zu».12 

Anleitung zur Denkmalabriss – schrittweise

Schritt 1: Das Denkmal verfallen lassen und Nut-
zungsverlust nicht entgegenwirken 

Salzburg verlor das Ensemble der Hochbauten auf dem

Mittelbahnsteig im Jahr 2009  pünktlich zum 100-Jahr-

Jubiläum, am Beginn des bis 2014 dauernden Umbaus

am Hauptbahnhof. Die lange Nutzungsgeschichte

führte zu diversen Um- und Einbauten sowie Erweiter-

ungen, welche eine inhomogene Struktur hervor-

brachten und den Blick auf den historischen Kern der

anspruchsvollen Gesamtanlage verstellten. Die Ge-

bäude waren somit wenigen als Juwel der Arch-

itekturgeschichte in Erinnerung geblieben. Zahlreiche

bauliche Eingriffe blieben von der Denkmalpflege

unbeachtet.13 Im Laufe der Jahre immer wieder den

Abb.1: Der Erfurter Verbundbahnhof mit seitlichem Empfangsgebäude und Inselbahnsteig vor dem Abriss, 2003, Blick Richtung Osten 
(Beate Hövelmans).
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Bedürfnissen der Reisenden und Betreiber angepasst,

hatten die großzügigen Strukturen ihre Aufenthalts-

qualitäten verloren. Die durch das Schengener Abkom-

men obsolet gewordene originale Nutzung wurde durch

kleinteiligste Nutzungen ersetzt. Auch das Empfangs-

gebäude mit seinen secessionistischen Fliesenbildern

wurde massiv verändert. Bereits im Wiederaufbau wur-

den die zerstörten Fenster durch Profilitverglasungen

ersetzt und die unteren Fensterflächen bahnseitig aus-

gemauert, was die Lichtwirkung  massiv veränderte.

Der erste Schritt im Abrissprozess besteht darin,

das Denkmal durch fehlende, die Einzigartigkeit

beeinträchtigende oder zerstörende Maßnahmen

verfallen oder verbauen zu lassen. Die Öffentlichkeit

wird dann mehrheitlich die Ansicht entwickeln, dass

das Objekt keinen Wert mehr besitze und einem

Neubau der Vorzug einzuräumen sei.

Schritt 2: Das Denkmal so gut wie möglich dem 
Blick der Öffentlichkeit entziehen

Vor allem der Bereich des Wartesaal-Anbaus III. Klasse

am Salzburger Mittelbahnsteig wurde im Laufe der Zeit

vollständig zugebaut und offenbarte zuletzt nur mehr

dem aufmerksamen Betrachter seine Jugendstil-De-

tails. Eine neue steuerliche Regelung für Reklame,

welche die Lichtwerbung begünstigte, ließ Mitte der

1970er-Jahre die Fliesenbilder in der Empfangshalle

hinter einer billigen Werbeverschalung verschwinden.

Die damaligen Pläne der Österreichischen Bundes-

bahnen (ÖBB) für einen radikalen Bahnhofsneubau,

scheiterten am Denkmalschutz.14 Daher führte eine

Übereinkunft der bahneigenen Eisenbahnreklame mit

der Gebäudeerhaltung dazu, statt eines Abrisses eine

Umgestaltung der Empfangshalle vorzunehmen. Die in-

zwischen desolate Halle, generell als unzeitgemäß

empfunden, wurde umgestaltet, wobei sich Umbau und

Erhaltung quasi aus der Werbung selbst finanzierten.15 

Interessanterweise ging man in Erfurt ähnlich vor: die

Wartesäle hatte man frühzeitig geschlossen und die

Verblendungen der 1926 im Stile des Art Déco umge-

stalteten Kassenschalter größtenteils zerstört oder ver-

blendet.16 

Man achte darauf, das für den Abriss vorgesehe-

ne Baudenkmal so gut wie möglich dem Blick der

Öffentlichkeit zu entziehen, damit beim tatsächli-

chen Abriss der Aufschrei in der Öffentlichkeit nicht

so groß sei und keine Sentimentalität aufkomme.17 

Schritt 3: Die Unterschutzstellung im öffentlichen 
Interesse ablehnen

Zusammen mit den sie überspannenden Stahlhallen

wurden die Hochbauten des Mittelbahnsteigs nach

einer im April 1998 erfolgten Verständigung im Be-

scheid vom Anfang November 1998  – pünktlich inner-

halb der Ablauffrist von fünf Jahren nach der Aus-

gliederung aus dem Eigentum des Bundes – unter

Denkmalschutz gestellt.18 

Seit dem Beitritt zum Schengener Abkommen 1995

und den dadurch unnötig gewordenen Pass- und Zoll-

kontrollen hatte der Salzburger Hauptbahnhof neue

Anforderungen zu erfüllen. Der Bestand des Mittelbahn-

steiges, welcher mit seinen Kopfbahnsteigen 1907-

1909 errichtet worden war, um Raum für Zollforma-

litäten und Grenzkontrollen, sowie Wartesäle und

Restaurationen zu bieten, stand dem Wunsch nach

mehr durchgehenden Gleisen für den grenzüber-

schreitenden Hochgeschwindigkeitsverkehr sowie für

den  S-Bahn-Taktverkehr im Nahverkehrssystem im

Weg. Die ÖBB äußerten sich folgerichtig gegen die

Unterschutzstellung in einem Schreiben vom 2. Juni

1998.19 Man erklärte, dass die im öffentlichen Interesse

gelegene Verbesserung der Abwicklung des öffentli-

chen Verkehrs den Abriss notwendig mache. Speziell

sei ein vierter zwischen Empfangsgebäude und Mittel-

bahnsteig gelegener Nahverkehrsbahnsteig einzuord-

nen, welcher für die betrieblichen Erfordernisse unab-

dingbar wäre.20 

Bei einem Treffen von BDA und ÖBB schon im Mai

1998 wurden als Bauteile von besonderer Bedeutung

das Empfangsgebäude sowie der «Mittelbahnsteig

samt Halle und Restaurant» definiert,21 welche sich

dann auch im Unterschutzstellungsbescheid wieder-

fanden. Die unklare Ausdrucksweise bezüglich der

Hochbauten auf dem Mittelbahnsteig, die ja nicht nur

die Stahlhallen und den Marmorsaal umfassten, son-

dern zusätzlich die Quer- und Seitenhallen, die Zoll-

revisionshallen, das Zollgebäude und die Fahrdienst-

leitung, lässt vermuten, dass bereits hier eine

Fokussierung der Diskussion auf den Marmorsaal an-

gestrebt wurde. Die undeutliche Formulierung lieferte

jedenfalls eine Möglichkeit dazu. Gegen den Bescheid

wurde keine Berufung eingelegt.22 
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Es sollte ein Einspruch gegen eine Unterschutz-

stellung erfolgen. Das große öffentliche Interesse an

einer Verbesserung der gegenwärtigen Situation ist

dabei ins Feld zu führen und die Unausweichlichkeit

der Abrissabsichten zur Erreichung dieses Ziels

aufzuzeigen.

Schritt 4: Wettbewerb mit Ignoranz des Denkmal-
schutzes ausschreiben 23 

Ende November 1998 schrieben die ÖBB die völlige

Umgestaltung des nicht mehr zeitgemäßen Bestandes

in einem internationalen, zweistufigen Wettbewerb

unter zwölf Architektenteams aus. In der Ausschreibung

formulierte der Auslober das Ziel, auf dem «in seiner

bisherigen Breite reduzierten Mittelbahnsteig aus den

Nutzungen Laden, Gastronomie, Kultur, Mietbüros […]

unter Ausnutzung des Hallenvolumens Vorschläge zu

entwickeln»24 und «Kultur als fester Bestandteil des

öffentlichen Lebens»25 zu integrieren. Um dies um-

zusetzen, wurden allerdings trotz Denkmalschutz der

Abriss aller Einbauten auf dem Mittelperron und eine

Neuschaffung vorausgesetzt.26 Wettbewerbssieger

Architekt Kada schlug daher in seinem Siegerentwurf

die Erhaltung von Teilen der Stahlhallen und eine neue,

aufgeständerte «multifunktionale hybride Gebäude-

struktur»27 – de facto ein Hochhaus – am Mittelperron

vor. Die Überarbeitung des Entwurfes zeigte dann einen

leeren, aber noch bestehenden Mittelbahnsteig ohne

durchlaufende Gleise unter den erhaltenen Stahlhallen.

Anstelle der «massiven Überbauung der Mittelinsel»28

wurde die Verwertung der Flächen durch Hochhaus-

bauten an den Gleisrand verlagert. Erst im Juni 1999

wurden die Planungen zu einem Abriss der Gebäude

am Mittelperron und großer Teile der Stahlhallen dem

Denkmalamt bekannt.

Im Falle von Erfurt waren die Denkmalbehörden

schon vor dem Wettbewerb 1994 überzeugt worden,

dass aus verkehrstechnischen Gründen der Abriss des

zwei Jahre zuvor unter Denkmalschutz gestellten Bahn-

hofs zwingend notwendig wäre. Es wurde daher vorge-

geben, die vorhandene Bausubstanz des Inselgebäu-

des als nicht integrierbar zu behandeln.29 Das erst nach

Abschluss des Wettbewerbes erstellte Gegengutachten

ist bis heute nicht öffentlich.30 

Man schreibe einen Wettbewerb aus, in dem der

Abriss denkmalgeschützter Bauteile Voraussetzung

ist, und achte darauf, die Denkmalpflege über die-

sen Schritt nicht in Kenntnis zu setzen. Die bloße

Planung der Veränderung von Denkmalen ist nicht

bewilligungspflichtig. Auf diese Weise wird kein Ar-

chitekt eine Alternativplanung entwerfen, in der das

Baudenkmal bestehen bleibt.31 

Abb.2: Gesamtansicht des Mittelbahnsteigs am Salzburger Hauptbahnhof, um 1910, Blick Richtung Südosten (Archiv Hans und Ulrike Schrott).
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Schritt 5: Mögliche Alternativentwürfe nicht 
veröffentlichen

Ideen zur Erhaltung der Kernsubstanz des Salzburger

Mittelbahnsteiges, die das Baudenkmal nicht als Feind-

bild, sondern als Aufwertung, ja Herausforderung ver-

standen, gab es einige. Die Expertise des Indus-

triearchäologen Rolf Höhmann vom Juli 2001 hätte das

Potential gehabt, weiterentwickelt zu werden. Bei den

drei erarbeiteten Alternativvarianten wurde der Denk-

malbestand mit Einschränkung in situ erhalten und z. T.

sogar ein zusätzliches Durchgangsgleis mit Bahnsteig

zwischen Empfangsgebäude und Mittelbahnsteig ge-

wonnen. Zudem konnte aus Kadas Siegerentwurf die

zentrale Passage integriert werden. Variante drei konnte

zwar nicht mit einem neuen Gleis, dafür aber mit einem

zusätzlichen Bahnsteig aufwarten und schlug  ein im

Mitteltrakt geöffnetes Gebäude auf dem Mittel-

bahnsteig vor. Trotz des zur Umsetzung vorge-

schlagenen und zu bemängelnden Abrisses des Warte-

saals-Anbaus III. Klasse und der westlichen Seitenhalle

hätte man auf diese Weise die Anforderung der 1,80m

Mindestaufenthaltsbreite über einen Maximalbereich

von 15m Länge umsetzen können.32 Diese Planung, die

bei gleichzeitiger Umsetzung der von den ÖBB ge-

forderten technischen Notwendigkeiten auch das Den-

kmal erhalten hätte, wurde aber weder weiterentwickelt

noch in die Öffentlichkeit getragen.33 Die Argumenta-

tionen des BDA wären dadurch unterstützt worden.

Auch der Alternativentwurf einer Konstanzer Archi-

tektin, der das Inselgebäude von Erfurt erhalten hätte,

wurde nicht umgesetzt.34 Sie hielt sich als einzige der

123 Wettbewerbsteilnehmer nicht an die Forderung des

Abrisses und stellte zusätzliche Untersuchungen an. Ihr

Beitrag hätte die geforderten zehn durchgehenden Glei-

se bei zwölf Bahnsteigkanten umgesetzt und gleichzei-

tig das Baudenkmal zu großen Teilen erhalten, indem

die Fenster und Türen des Gebäudes zu offenen Arka-

denbögen umgestaltet worden und dadurch Teile des

Hausinneren der Bahnsteigbreite hinzuzurechnen ge-

wesen wären. Als Wettbewerbsbeitrag musste der Ent-

wurf ausgestellt werden und wurde damit öffentlich.35 

Alternativvorschläge, die der Ausschließlichkeit

der eigenen Argumentation entgegenlaufen, sind

strengstens geheim zu halten.36 

Schritt 6: Konzentration auf einen Hauptgrund für 
den Abriss und Argumentation von dessen Unaus-
weichlichkeit 

Die Ignoranz des Denkmalschutzes rief nicht nur das

Bundesdenkmalamt auf den Plan, sondern löste auch in

der Salzburger Bevölkerung große Empörung aus.37 In

der öffentlichen Wahrnehmung fokussierte der

Diskussionsprozess vor allem auf den Erhalt des Re-

staurants im Mittelperrongebäude (Marmorsaal), nicht

aber auf das gesamte Gebäudeensemble oder die

Hallenkonstruktion. Aufgrund des großen öffentlichen

Druckes erwirkte man ein überaus irrwitziges Angebot,

das trotz ähnlicher Maße und Kubatur undurchführbar

war: die Übersiedlung der Innenausstattung des Mar-

morsaales in einen denkmalgeschützten Raum im seit-

lichen Empfangsgebäude mit erhaltener Innenausstat-

tung von 1860. Architekt Kada hatte die Adaptierung

sogar schon projektiert. 

Weitere, niemals in den Vordergrund gestellte Grün-

de für die Abrissabsichten der ÖBB lagen darin, in der

unterirdischen Passage lukrative Verkaufsflächen ein-

zurichten sowie im Zuge des Umbaus die Verwertung

der Restflächen zu betreiben. Natürlich wurde der Nut-

zen für die Öffentlichkeit in den Vordergrund gestellt,

doch ohne Gewinn lässt sich kein Projekt wirtschaftlich

umsetzen. Es überrascht daher nicht, in der Ausschrei-

bung zu lesen, dass es «unabdingbar erforderlich [sei],

den Bahnhof auch zu einem lukrativen Renditeobjekt

werden zu lassen».38 Eine Hochhausstudie von kada-

wittfeldarchitektur aus dem Jahr 2001 eruierte die Mög-

lichkeiten gleich mehrerer Hochhäuser an den Rändern

der ÖBB-Grundstücke beiderseits des Bahnhofs. Der

Umbau eines davon ist momentan mit sehr gewinnbrin-

genden Geschoßflächenzahlen Thema im Salzburger

Gestaltungsbeirat.39 

Öffentlicher Widerstand regte sich auch in Erfurt. Die

Bürgerinitiative Altstadtentwicklung plädierte sowohl

beim Petitionsausschluss des Landtages als auch beim

Verkehrsausschuss des Bundestages für ein Umden-

ken.40 Ein zusätzlicher Grund für den Abriss des

Erfurter Bahnhofs zeigte sich auch beim Rückfrage-

kolloquium des Wettbewerbs. Hier offenbarte sich,

dass das Abbruchbegehren auch durch die Anlage von

ebenerdigen Verkaufsflächen motiviert gewesen war.41 

Durch Funktionsverlust lässt sich ein Denkmal

am besten töten, vor allem, wenn es sich um öffent-

liche Interessen wie den Verkehr handelt. Daher ist

dem öffentlichem Widerstand mit der Argumenta-
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tion materieller Unbrauchbarkeit für zukünftige

materielle Zwecke zu begegnen.42 Positive Begleit-

erscheinungen des Abrisses, die einem als Profit-

gier ausgelegt werden können, sollte man besser

unerwähnt lassen.43  

Schritt 7: Verzichtserklärung der Denkmalpflege 

Die Denkmalpflege hat in gut erhaltenen Städten oft

einen schwereren Stand als in solchen, die vom Krieg

stark in Mitleidenschaft gezogen wurden. Die hier

vorhandene Dichte historischer Bauten kann das Opfer

eines vermeintlich minderwertigen Objektes zur Folge

haben.44 Oberstes Ziel der Denkmalpflege ist das Er-

halten der Denkmaleigenschaften. Um dieses Ziel zu

erreichen ist das Erkennen und Definieren der beson-

deren Charakteristika Voraussetzung. Fehlt die Kennt-

nis der besonderen Eigenschaften, dann hat der Abriss-

wunsch des Eigentümers größere Chancen. 

Der Denkmalbeirat erachtete in einer Sitzung im Jän-

ner 2000 den Erhalt des gesamten Mittelbahnsteigs ein-

stimmig als «nicht sinnvoll». Eine Erhaltung oder Wie-

derverwendung der Stahlhallen wäre zwar möglich,

aber mit vielen Zwängen behaftet, so der mehrheitliche

Entschluss.45 Die Experten äußern sich dabei mit kei-

nem Wort zur besonderen Form des Bahnhofs. Selbst

dem Bundesdenkmalamt stand somit keine Argumen-

tationsbasis zur Erhaltung der Gebäude am Mittelbahn-

steig zur Verfügung. Deren Grundlage muss neben der

Literaturrecherche und einem Befund durch Lokalau-

genschein auch eine genaue bauliche Erforschung und

kunsthistorische Bewertung aufgrund historischer

Quellen sein. Deutlich wird diese Fehlstelle in der

bereits erwähnten unklaren Formulierung im Unter-

schutzstellungsbescheid sowie bei der in der neuen

Publikation geäußerten Behauptung, man habe die

Empfangshallen-Verglasungen nicht mehr wiederher-

stellen können, da keine Vorlagen ausreichender Quali-

tät zugrunde gelegt werden konnten.46 

Wird die Entscheidung allerdings anstelle eines

Fachdiskurses im Denkmalamt zur Chefsache, wie im

Falle von Salzburg und auch von Erfurt, dann kommt ein

weiteres Totschlagargument hinzu. In Erfurt räumte der

verantwortliche Landeskonservator Rudolf Zießler in

vorauseilendem Gehorsam47 der Neuinvestition den

Vorrang ein und genehmigte den Abriss vorschnell.

BDA-Präsident Wilhelm Georg Rizzi ließ sich 2005 von

den Darlegungen der ÖBB überzeugen und erklärte

kurzerhand in einem Schreiben an die ÖBB Infrastruktur

Bau AG: «Der Verzicht auf das Bahnsteigbauwerk dürfte

unter den künftigen verkehrlichen und betrieblichen An-

forderungen offenbar unvermeidlich sein.»48  Der näch-

Abb.3: Der Selzthaler Verbundbahnhof, 1915, Blick Richtung Nordosten (Postkarte mit Foto von F. Längauer, Sammlung Robert Pawlik).
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ste Schritt der Kompromiss-Verhandlungen war der

Verzicht auf den originalen Standort der um ihre Seiten-

und Querhalle reduzierten beiden großen Stahlhallen,

die nun zusammengerückt zentral gegenüber dem

Empfangsgebäude stehen und mit einem transparenten

Membrandach gedeckt sind. Die weiteren Planungen

erfolgten zumindest auf der Grundlage einer denkmal-

pflegerischen Dokumentation und der Umbau wurde

beratend durch die Denkmalpflege begleitet. 

Das Befolgen der Schritte 1-6, besonders aber

Hartnäckigkeit bei Schritt 6, kann eine Verzichtser-

klärung der Denkmalpflege erwirken. Eine in Aus-

sicht gestellte städtische Großinvestition oder man-

gelnde Erforschung und damit Argumentierbarkeit

des Schutzes können dabei ebenso hilfreich sein.

Schritt 8: Abrisstermin als Beginn der Erneuerung 
begehen

Der Abrisstermin kann aufgrund der gegebenen Aktua-

lität abermals Bürgerinitiativen und Sachverständige

auf den Plan holen, was schlichtweg erneut schlechte

Presse bedeutet. Dies kann man nicht verhindern, aber

positiv beeinflussen, indem man den Abrisstermin als

Beginn der lang ersehnten Erneuerung begeht.

Schritt 9: Verbergen des Denkmalabrisses bei 
öffentlichen Auftritten bzw. Selbstdarstellung als 
Denkmalerhalter (wenn Teile des Denkmals erhalten 
bleiben)

Für Salzburg lässt sich zusammenfassen: Am Ende

eines langen Diskussionsprozesses zwischen Eigen-

tümern, Planern und der Denkmalpflege, stand eine

Kompromisslösung, die zwar den Erhalt der stählernen

Hallenkonstruktionen nach Translozierung ermöglichte,

andererseits aber den völligen Abbruch der Hochbau-

ten des Mittelperrons, der südlichen Querhalle und der

westlichen Seitenhalle sowie der Unterführungsbrücken

des k. k. Hofschlossers Ignaz Gridls forderte.49  

Stolz zeigen die ÖBB nun in der Öffentlichkeit den

Erhalt der Stahlhallen und die Wiederherstellung der

Empfangshalle auf und präsentieren sich als vorbild-

liche Denkmalerhalter. Bei rund 270 Millionen Euro

Investition, wovon sieben Millionen – also weniger als

2,6 Prozent – in denkmalrelevante Maßnahmen flos-

sen,50 erzeugt dies allerdings einen fahlen Beige-

schmack. Die Tatsache der Translozierung der Stahlhal-

len und des Abrisses der Gebäude am Mittelbahnsteig

wurde bei keiner öffentlichen Präsentation in den Vor-

dergrund gestellt und blieb überhaupt meist unerwähnt.

Wer aufmerksam liest, kann feststellen, dass man die

«Neupositionierung» der Stahlhallen,51 wenn man sie

denn erwähnt, als Gewinn in Wertigkeit und Bedeutung

verstehen will. Man kann daher ganz leicht in Euphorie

verfallen und die Rettung des Bahnhofs feiern.52  Rich-

tig ist jedoch die Sichtweise, darin eine Kombination

von Großspolien53 zu sehen bzw. von einem Zitat zu

sprechen.54 Die Methode wird deutlich sichtbar in der

ohne Enthusiasmus verfolgten, aber in der Presse

immer wieder veröffentlichten Absicht, den  Wiederauf-

bau abgebauter Teile des Marmorsaales an anderer

Stelle voranzutreiben. 

In Erfurt, wo nur das Empfangsgebäude erhalten

blieb, wird ebenso versucht, den Abriss im positiven

Licht erscheinen zu lassen: «Der Entwurf kompensiert

den Verlust eines historischen Inselgebäudes mit einer

großzügigen, lichtdurchfluteten Halle».55 

Bei öffentlichen Auftritten sollte man darauf be-

dacht sein, den Abriss nicht anzusprechen. Wenn

Teile des Baudenkmals als Kompromiss erhalten

bleiben, bietet dies die Gelegenheit, sich als Denk-

malerhalter zu präsentieren und die Zusammenar-

beit mit der Denkmalpflege hervorzuheben.

Fazit

Die im Jahr 1916 im «Katechismus der Denkmalpflege»

angeführten Gefahren für das kulturelle Erbe haben

auch jetzt noch ihre Gültigkeit.56 Besonders zutreffend

scheint Dvořáks Bemerkung, dass die Modernisierung

oft nur ein Vorwand für den Nutzen sei, den Bauspeku-

lanten aus einer Umgestaltung ziehen.57 Das Überleben

bestehender Bausubstanz wird heute vor allem über

ökonomische Verwertbarkeit und kontinuierliche Nut-

zung gewährleistet. Sind diese nicht mehr gegeben,

wird nicht mehr investiert und das Denkmal verfällt - ein

Zustand, der sozusagen in Verzögerungstaktik auch ab-

sichtlich herbeigefügt werden kann. Der Denkmalschutz

beschränkt sich auf die Materialität von Objekten und

kann nicht ihre Nutzung schützen.58 

Ein Baudenkmal in schlechtem Zustand, wie es beim

Salzburger Mittelbahnsteig der Fall war, steht auf der

ersten Stufe zum Abriss. Hier ist unsere kulturelle Intel-

ligenz gefragt, die Potentiale auszuloten und neue Nut-

zungsszenarien zu entwerfen, um seinen Bestand zu

sichern.
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Zusammenfassung

Welche Berechtigung hat heute ein Baudenkmal,

welches der Mobilität im Weg zu stehen scheint? Die so

häufig zwischen Bahngesellschaften und Denkmal-

pflege angesichts des großen öffentlichen Interesses an

der Mobilität, vermeintlicher technischer Notwendigkeit

und Funktionsverlustes ausgehandelten Abrissbewil-

ligungen, haben scheinbar Methode. Eine modellhafte

Anleitung zur Denkmaltötung auf Grundlage der Abriss-

geschichte am Salzburger und Erfurter Hauptbahnhof,

beide Vertreter der seltenen Form eines Verbundbahn-

hofes, soll in exemplarischen Schritten diese Taktik

aufzeigen.
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