8. Bliitephase des Eisenbahnwesens
Warten im modernen GroBstadtbahnhof
zwischen Kultivierung und »>Verfliissigung« (1870-1900)

Die technischen Entwicklungen des Eisenbahnwesens im letzten Drittel des 19. Jahr-
hunderts waren durch weitreichende Verbesserungen geprigt, die sich iitbergeordnet
in der Steigerung von Sicherheit, Geschwindigkeit, Komfort und Effizienz nieder-
schlugen. Wahrend in dieser Zeit in technischer Hinsicht aufwendigere Tunnel- und
Briickenbauten realisiert und die Elektrifizierung des Antriebs erprobt wurden, konn-
ten mit der Entwicklung des luxuriésen >Pullman-Schlafwagens«< (1872), verbesserter
Beleuchtungs- und Beheizungssysteme oder der Einfithrung des Durchgangswagen
(1870) wesentliche Komfortverbesserungen auf der Strecke geschaffen werden.' Zudem
bewirkte eine Vielzahl von fatalen Eisenbahnungliicken die Entwicklung verbesserter
Bremstechnik und eines liickenlosen Signalwesens, die zusammen die Sicherheit des
Eisenbahnwesens immens erhohten. Diese Entwicklungen standen dabei stets im
wechselseitigen Verhiltnis einer stark wachsenden Verkehrsnachfrage. Wihrend die
Zunahme des Eisenbahnverkehrs einerseits als Treiber technischer Entwicklungen fun-
gierte, induzierten die erreichten Sicherheits- und Komfortverbesserungen ihrerseits
wiederum eine gesteigerte Verkehrsnachfrage. Im deutschen Kontext ist hinsichtlich
des rapiden Verkehrszuwachses innerhalb des Zeitraums zwischen 1870 und 1900
insbesondere die Reichsgriindung im Januar 1871 als entscheidender Impuls zu nen-
nen, der selbst fiir das wachstumsverwdhnte Eisenbahnwesen eine neue Dimension
der Verkehrssteigerung einzunehmen schien. So bilanzierte etwa der Vorsitzende des
einflussreichen Vereins fiir Eisenbahnkunde Berlin, Theodor Weishaupt, im Herbst
1871 angesichts der durch die Reichsgriindung bewirkten Verkehrsentwicklungen:

»(..) der Verkehr von Norden nach Siiden — aus den deutschen Seestddten nach dem
Innern des Landes — [hat] eine so ungewdhnliche Stirke angenommen, dass die Be-
triebsmittel der hierdurch betroffenen Bahnen auch nicht entfernt mehr gentgen.
Ueberhaupt sind die vorhandenen Betriebsmittel der Bahnverwaltungen zur Bewal-
tigung der gesteigerten Verkehrsanforderungen unzureichend und kann leider durch

1 Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 77.
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die stattgehabten umfangreichen Bestellungen an Wagen und Maschinen fiir den Au-
genblick dem Bediirfniss noch nicht gentgt werden.«

Solche Kapazititsengpisse, die auch zusitzlich durch Tarifsenkungen und die verbrei-
tere Einfithrung der preisgiinstigen vierten Wagenklasse stimuliert wurden, waren nur
allzu typisch fur das letzte Drittel des 19. Jahrhunderts. Die Phase kann damit ange-
sichts der vielen sicherheits- und kundenorientierten Entwicklungen als Beginn der
Blittephase des Eisenbahnwesens bezeichnet werden, in der die Eisenbahn den un-
angefochtener Hauptverkehrstriger bildete und deren Triumphzug sich noch bis zum
1. Weltkrieg erstrecken sollte. Zugleich war diese Entwicklungsphase wie auch in den
Jahrzehnten zuvor nicht von einer linearen Wachstumsentwicklung, sondern von zwi-
schenzeitlichen Stagnations- und Regressionsphasen gepragt. So fithrte im deutschen
und osterreichisch-ungarischen Kontext besonders die nach 1873 durch Spekulationen
und tiberhitzte Konjunktur ausgeloste >Griinderkrise? dazu, dass Ende der 1870er Jahre
massive Kosteneinsparungen zu einem zwischenzeitlich riickliufigen Verkehrsangebot
fithrten und vermehrte Versuche unternommen wurden, Elemente des kostengiinsti-
geren US-amerikanischen Eisenbahnwesens in Deutschland zu adaptieren. Im Resultat
dieser wirtschaftlichen Krisenzeiten entstand mancherorts vereinzelt gar der Einsatz
von kleineren und effizienteren Dampfomnibussen, wie sie bspw. Ende der 1870er Jahre
auf der Berlin-Gorlitzer-Bahn zwischen dem Gérlitzer Bahnhof und dem siidgstlichen
Vorort Griinau verkehrten.*

Der primir von technischen Innovationen und Komfortverbesserungen geprigte
Ausgang des 19. Jahrhunderts beeinflusste vorwiegend den Streckenbau oder den Wa-
genpark, aber weniger den Bau von Empfangsgebiuden. Carol Meeks vermerkt hin-
sichtlich der Innovationsverlagerung in dieser Phase:

»While these mechanical and physical ameliorations were being adopted, no com-
pletely new type of station was developed; instead, a parallel process of modification
and improvement of old types occurred.«’

Wihrend die Verbesserungen vor allem in einer nochmals gewachsenen Komfort- und
Dienstleistungsausstattung im Inneren der Empfangsgebiude miindeten, umfassten
die Innovationen im Bereich der Gebiudetypologien im Wesentlichen zwei Aspekte,
die massive Implikationen fiir Erfahrung und Wahrnehmung des systemischen War-
tens haben sollten. Zum einen der Bau von Durchgangsbahnhéfen und damit verbun-
dener Weiterentwicklung des Empfangsgebiudes mit einseitiger Erschliefung um eine

2 Theodor Weishaupt, »Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin. Sitzung am12. September 1871.«, Deut-
sche Bauzeitung 5, Nr. 40 (1871): 319.

3 Rosenberg spricht von einer ab 1873 einsetzenden und bis in die frihen 1890er anhaltenden >Gro-
Ren Depression<der Bismarckzeit. Hans Rosenberg, Grosse Depression und Bismarckzeit: Wirtschafts-
ablauf, Gesellschaft und Politik in Mitteleuropa (Berlin: de Gruyter, 1967).

4 Zur Innovation der Dampfomnibusse im Berliner Verkehrskontext: Reder, »Verein fir Eisenbahn-
kunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 11. Marz 1879, Zeitschrift fiir Bauwesen XXIX.
(1879): 469-76.

5 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 78.
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Anordnung in >Seitentieflage<. Zum anderen bestand die entscheidende Innovation je-
ner Phase im zunehmenden Aufbau von Zirkulationsflichen in Form von Quer- und
Kopfbahnsteigen innerhalb von Kopfbahnhéfen. Verbindendes Prinzip dieser Innova-
tionen war die baulich-organisatorische Zielstellung einer sicheren und zentralisierten
Fithrung grofler Passagierstrome, die sich aus dem Druck eines zum Massenverkehr
entwickelten Eisenbahnwesens ergab. In der Folge entstanden in jener Phase Verkehrs-
l6sungen, deren Prinzipien zum Teil noch heute als vorbildlich und zweckmiRig be-
trachtet werden kénnen.® Sie sollen im Folgenden skizziert und hinsichtlich ihrer Aus-
wirkungen auf die Praxis und Erfahrung des verkehrlichen Wartens beleuchtet werden.

8.1 Bauliche und betriebliche Rahmenentwicklungen
8.1.1 Empfangsgebaude in Seitentieflage: Der >Typ Hannover«

Nach Etablierung einer sNormalform« gro3stadtischer Empfangsgebiude in Gestalt ei-
nes Kopfbahnhofes mit seitlichen ErschliefSungstrakten fiir die getrennte An- und Ab-
fahrt sowie einem reprisentativen Kopfgebiude fiir die Bahnverwaltung besteht die
grofite typologische Weiterentwicklung im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts im Bau
von Durchgangsbahnhéfen. Das deutsche Eisenbahnwesen zeigte hier mit der daran
gekniipften Entwicklung des Empfangsgebiudes in Seitentieflage die grofite Innovati-
onskraft hinsichtlich des Bahnhofsbaus. Der vor allem in Deutschland seit der Reichs-
griindung immens gewachsene Zugverkehr und der Drang zur Reisezeitverkiirzung auf
den durch Netzzusammenschliisse immer lingeren Verbindungen erzeugten 6rtlich ei-
ne Abkehr vom Prinzip des stumpf endenden Kopfbahnhofes. Zwar hatten Metropolen
wie Berlin, Paris oder London, die den Typen des Kopfbahnhofes bereits frithzeitig eta-
bliert hatten, inzwischen innerstidtische Verbindungsbahnen fiir die Zirkulation zwi-
schen der vielen Kopfbahnhofen geschaffen (Berlin — Ringbahn, Paris — Giirtelbahn),
doch Neubauten sollten zukiinftig den Bahnverkehr ohne Stillstand am Prellbock durch
sich hindurch flieRen lassen.

Erster Bahnhofsbau dieser Art auf deutschem Boden war der Hannoveraner Haupt-
bahnhof. Der zwischen 1871 und 1879 realisierte und 1881 eréffnete Bahnhof 15ste ei-
nen bestehenden Vorgingerbau ab und schuf ein Empfangsgebiude in Seitenlage, des-
sen Gleiskérper in einer Hohenlage von 4,5 m iiber dem Straflenniveau lag. Die ent-
scheidende Innovation des >Typs Hannover< bestand dabei im Zugang zu den Gleisen,
die nicht mehr wie noch zuvor zu Fufd iiberschritten werden mussten, sondern durch
ein umfangreiches Tunnelsystem erschlossen wurden. Die ErschliefSung iiber nach Ab-
fahrt, Ankunft und Gepick getrennte Tunnelwege erschien den Architekten und In-
genieuren jener Zeit angesichts des zunehmenden Verkehrs als bedeutender Innova-
tionsschritt zur Erhohung der Betriebssicherheit und schlof? an die zuvor bereits im
englischen Kontext durch Errichtung von Freitreppen etablierte Form der erhéhten Be-
triebssicherheit an. Tatsichlich kamen die Reisenden in diesem Tunnel-Bautypus nicht

6 Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebaudec, 114.
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Abbildung 29: Grundriss des Hannoveraner Hauptbahnhofs mit seinen dominanten Tunnel-
wegen (1881). Dieser neue Bautypus in Seitentieflage verhinderte die sonst iiblichen Gleisiiber-
schreitungen, jedoch zum Preis von verlingerten Wegen. Zudem lagen die Wartesile weit von
den Gleisen entfernt im stadtseitigen Empfangsgebdude und verfiigten iiber keinerlei Sichtbeziige
zu den Ziigen.

Quelle: Centralblatt der Bauverwaltung 1888, Nr. 32a, S. 350.

mehr in Kontakt mit dem Gleiskérper, weil nunmehr vom Personentunnel Treppenauf-
ginge zu den jeweiligen Bahnsteigen fithrten. Da das Empfangsgebaude auf Niveau der
Strafie lag, konnten die Bahnsteige mit nur einer Treppe und dadurch unter »thunlicher
Verminderung der verlorenen Steigungen«’ erreicht werden. Entsprechend wurde die-
se Anlage auch den englischen Bahnhéfen als tiberlegen eingestuft, da in diesen meist
zwei Freitreppen auf dem Weg zum Bahnsteig absolviert werden mussten, um schluss-
endlich auf demselben Niveau anzugelangen.

Der >Typ Hannover< wurde fortan zum Muster, das sich schnell verbreitete und die
konzeptionelle Grundlage fiir viele weitere Bahnhofsbauten bildete, die sich bis zum
heutigen Tag bewihrt haben.® Die Errichtung des urspriinglich konzipierten Tunnel-
systems verursachte jedoch hohe Kosten und wurde in dieser konkreten Form mit fanf
Tunneln nur noch in Stralburg (1883) realisiert. Uberhaupt wurde die gefeierte Innova-
tion der dadurch erh6hten Betriebssicherheit bereits von Beginn an wieder zur Dispo-
sition gestellt. So war in Architektenkreisen nach Errichtung des Hannoveraner Haupt-
bahnhofs nicht vollends klar, ob bzw. in welcher Form genau der TunnelerschlieRung
die Zukunft gehoren sollte:

7 Ernst Criittefien, »Vergleichender Ueberblick iiber die neueren Umgestaltungen der gréferen
preuflischen Bahnhofe.«, Centralblatt der Bauverwaltung, 349-356, VIII., Nr. 32a (1888): 351.
8 Vgl. Kubinszky, Bahnhdfe Europas, 128.
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»Die Thatsache, dass sich die Eisenbahn-Ingenieure zum Theil nur schwer mit die-
sem Construetionsmittel abgefunden und in der Anordnung der Tunnelanlagen, frei-
lich auch nicht minder in den der Freitreppen eine sehr erhebliche Erschwernis fiir
die Reisenden erblickt haben, von welcher, selbst auf Kosten groserer Betriebssicher-
heit, wenn irgend moglich abzusehen sei. Diese Ansicht musste jedoch gegeniiber
der immer dringender werdenden Frage der Entlastung der Stationsbeamten von der
Verantwortlichkeit fiir die Sicherheit der Reisenden mehr und mehr in den Hinter-
grund treten, und so finden wir bei allen neueren Entwiirfen fiir gréssere preussische
Bahnhofe den Grundsatz durchgefiihrt, dass die Ueberschreitung von Celeisen, soweit
thunlich, tiberhaupt auszuschliefRen, unvermeidlichenfalls aber auf die Ueberschrei-
tung héchstens eines Geleises zu beschrinken sei.<’

Die Motive der Erhéhung der Betriebssicherheit und der Personalentlastung von Auf-
sichtspflichten in der Bahnhalle bewirkten die Errichtung eines Bautyps, der fiir die
Betrachtung der historischen Entwicklung des verkehrsinduzierten Wartens von es-
sentieller Bedeutung ist. Weil bei Durchgangsbahnhofen jenes Typs die Wartesile von
den Bahnsteigen weit entfernt lagen bzw. keine direkte Sichtverbindung aufwiesen,
verursachte die Errichtung des >Typs Hannover« auf Seiten der Reisenden eine iiber-
aus negative psychologische Reaktion. Sie war dadurch begriindet, dass — wie aus dem
Grundriss in Abbildung 29 ersichtlich wird — die Wartesile durch den Héhenunter-
schied zwischen Empfangsgebiude und Gleiskérper nicht mehr direkt an die Bahnstei-
ge angrenzten und zunichst erst die Personentunnel] passiert werden mussten. Zwar
waren die Tunnel in Hannover mit gelb glasierten Mettlacher Fliesen ausgestattet, die
besonders freundlich wirken sollten’ und es fithrte zudem auch ein Tunnel eigens di-
rekt von den Wartesilen zu den Bahnsteigen, um damit den langen Weg zuriick zur
Haupthalle und dessen Tunnel zu sparen, doch es fehlte hier die bereits lang etablierte
und psychologisch elementare Sichtbeziehung zum Gleis. Die neue Anordnung schien
damit zwar die Sicherheit zu erhohen, doch sie schien gleichzeitig quer zu den Ansprii-
chen der Reisenden und ihrer an Sichtbeziehungen gekniipften temporalen Selbstkon-
trolle zu liegen. Dieses Dilemma erzeugte in den Fachblittern heftige Diskussionen. In
vollem Bewusstsein der Einschrinkungen fiir Reisende versuchte der Leiter der tech-
nischen Ausfihrung und (Mit-)Begriinder des neuen Bautypus des Empfangsgebiudes
in Seitentieflage, Ernst Griittefien, wenige Jahre nach Er6ffnung dennoch den von ihm
geschaffenen Typus im Namen der Sicherheit zu verteidigen und konstatierte:

»Im allgemeinen darf angenommen werden, das das heutige Publicum in jener For-
derung keine Unbilligkeit mehr erblickt und der Riicksicht auf Betriebs Sicherheit
seinerseits, durch Uebernahme einiger Unbequemlichkeiten gern Rechnung tragt.«"

Tatsdchlich schien sich im Anschluss die Errichtung dieses Typs weiter durchzuset-
zen. So wurden die Umbauten von Koln (1894), Bremen (1898), Niirnberg (1896), Essen

9 CGriittefien, »Vergleichender Ueberblick tiber die neueren Umgestaltungen der groReren preufi-
schen Bahnhéfe.«, 351.

10 Vgl ebd.

11 Ebd., 352.
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(1902), Géttingen, Halle (1888) und Berlin (Umbau Ostbahnhof zum Durchgangsbahn-
hof fiir die Stadtbahn, 1881) allesamt in Seitentieflage errichtet, wenngleich mit weniger
Tunneln als in Hannover. Doch der Stachel der verinderten Wahrnehmung des War-
tens ohne den gewohnten Blick auf die Gleise und in einiger Entfernung von ihnen
saf} offenbar tief. Denn die spezifische Konstellation des Zusammenwirkens baulicher
Organisation und der psychischen Situation der Reisenden bewirkte in Hannover und
anderen Stidten dieses Bahnhofstyps »einen stindig abnehmenden Besuch der Warte-
rdume, die schlief3lich iiberwiegend als Bahnhofsgaststitte fir das Stadtpublikum ge-
fithrt wurden« und in denen der Anteil der Reisenden gerade einmal noch 20 Prozent
ausmachte. Der zuvor etablierte stationire Warteimperativ erlebte mit dem Typus Han-
nover somit seine erste Wahrnehmungskrise. Zwar wurde, wie bereits dargelegt, auch
schon stellenweise zuvor das Einschliefien der Reisenden in die Wartesile kritisiert, je-
doch schien hierbei die jeweils bestehende Sichtverbindung zum Zug die Einbufien an
Bewegungsfreiheit noch kompensieren zu kénnen.

Abbildung 30: Grundriss des Hildesheimer Hauptbahnhofs mit Wartesaalgebdude in Insellage
auf Bahnsteig (1884).

Quelle: Centralblatt der Bauverwaltung 1888, Nr. 32a, S. 352.

Infolge der fachlichen und 6ffentlichen Kritik an der Anordnung des neuen Han-
noveraner Hauptbahnhofs samt seiner Irritationen fir das Reisepublikum versuchte
daher Ernst Griittefien mit der Errichtung von Wartesilen auf den Bahnsteigen eine

12 Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebiude, 13.

- Open Access - [ =


https://doi.org/10.14361/9783839455890-008
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

8. Blitephase des Eisenbahnwesens (1870-1900)

Kompromisslosung zu erreichen, um den Bahnverkehr wieder stirker ins Sichtfeld der
Reisenden zu riicken. Mit dem Neubau des Bahnhofes von Hildesheim (1888) wurde die-
ser Kompromiss erstmals realisiert. Hier bestand zwar ein Personentunnel fiir die er-
schlieRenden Zuwegungen zum Bahnsteig, jedoch grenzte der Wartesaaltrakt nicht der
Vorhalle an, sondern lag auf einem besonders breiten Bahnsteig und damit direkt neben
den Ziigen. Diese Anordnung erhielt von der Akademie fiir Bauwesen 1888 ein durchaus
positives Gutachten und fithrte zu einer »grofien Beliebtheit beim Publicum«™. So fasst
Griittefien das Gutachten in Bezug auf die Losung eines Wartesaaltrakts in Insellage auf
dem Bahnsteig wie folgt zusammen:

»Die Anordnung einen zur Seite der Geleise liegenden Empfangsgebiudes mit tief
liegenden Abfertigung- und Warteraumen fithre nicht nur zu einer architektonisch
unvollkommenen, sondern auch zu einer fiir den Reisenden unerwiinschten und un-
bequemen Losung. In ersterer Beziehung aus dem Grunde, weil das Gebiude von
der Bahnsteigseite aus um ein Geschofd gekiirzt, also in seiner Hohenentwicklung
verstiimmelt erscheine; in Riicksicht auf die Bequemlichkeit der Reisenden deshalb,
weil dieselben von den Wartesilen nach den Bahnsteigen verhaltnismafiig weite We-
ge zuriickzulegen haben.«

Griittefien fihrt daraufhin fort und geht auf den spannenden Aspekt einer psychologi-
schen Argumentation der Akademie ein:

»Ueberdies liege es in der Gewohnheit der Reisenden und sei ein berechtigtes
Verlangen derselben, von den Fenstern der Wartesile aus die Stellung und den Lauf
der Ziige iiberschauen und sich personlich die Ueberzeugung davon verschaffen zu
kdnnen, wann der geeignete Zeitpunkt zum Besteigen der Ziige gekommen sei.«

SchlieRlich fillt das Plidoyer der Akademie fir Bauwesen wie folgt aus:

»Es empfehle sich deshalb, das Empfangsgebiaude mit allem Zubehor inselformig
zwischen den Celeisen anzuordnen, oder, sofern hierzu der néthige Raum mangeln
sollte, mindestens die Wartesdle an der angegebenen Stelle anzulegen und die
Abfertigungs- und Betriebsraume ndthigenfalls in einem am Bahnhofsvorplatze
tiefliegenden Vorgebiude unterzubringen.«'*

Dieser positiven Einschitzung der Akademie widerspricht jedoch wiederum die Eisen-
bahnverwaltung vehement und argumentiert dagegen aus sicherheitspolitischer Sicht:

»Es wurde vielmehr hervorgehoben, dafd der Reisende unmaoglich imstande sei, die
Bedeutung der Zugbewegungen auf einem groferen Bahnhofe selbstindig zu be-
urtheilen und deshalb unzweifelhaft sicherer gehe, wenn er das Abrufen zum Ein-

13 Griittefien, »Vergleichender Ueberblick tiber die neueren Umgestaltungen der gréfleren preufSi-
schen Bahnhofe.«, 353.
14 Ebd., 352.
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steigen in den Wartesdlen abwarte, welches stets so zeitig erfolge, daf der Zug ohne
Uebereilung erreicht werden kénne.«*

In der Folge wird das Experiment eines inselférmigen Empfangsgebiudes nur noch
selten und nur in Fillen eines lokal iiberschaubaren Verkehrs installiert, so etwa in Er-
furt oder Diisseldorf. Fiir komplexere Bahnhofskonstellationen blieb diese Insellgsung
vom eisenbahntechnischen Standpunkt betrachtet immer mit einem Restrisiko behaf-
tet, weil die Betriebssicherheit bei dieser Anlage durch einige wenige unvermeidbare
Gleisiiberschreitungen nicht vollstindig gewahrt werden konnte.

Zusammenfassend zeigte sich mit Etablierung dieser neuen Anordnung, dass der nut-
zerseitigen Beliebtheit gleisnaher Wartesile von Seiten der Ingenieure mit Argumenten
der Sicherheit und Bequemlichkeit (Treppensteigen) widersprochen wurde, aber zu-
dem auch ein latentes Misstrauen gegeniiber dem korrekten Verhalten der Reisenden
herrschte, das schon Perdonnet viele Jahre zuvor anprangert hatte. Die zentrale Ori-
entierung an Sicherheit statt an Kundenwiinschen blieb jedoch auch fiir die kommen-
den Jahrzehnte der Common Sense unter den (deutschen) Planern und Architekten. So
fithrte Cauer 1926 an:

»Der Vorteil des unmittelbaren Bahnsteigzugangs von den Wartesilen aus kann nur so
lange mit Grund angefiihrt werden, als es sich um verhiltnismafiig kleine Bahnhofe
handelt, bei denen nur zwei durchgehende Hauptgleise vorhanden sind«.'®

8.1.2  Neue Zirkulations- und Wartezonen: Mittel-, Kopf- und Querbahnsteige
und das Paradigma eines >reibungslosen« Betriebs

Neben der Anlage von Personen- und Gepicktunneln in Empfangsgebiduden in Sei-
tentieflage markierte die Einrichtung erweiterter Zirkulationszonen in der Gleishal-
le einen weiteren zentralen Aspekt der baulich-betrieblichen Rahmenentwicklung des
spiten 19. Jahrhunderts. Diese erweiterten Zirkulationszonen bewirkten eine fir die
Warteerfahrung entscheidende Weiterentwicklung in Richtung der Herauslosung des
vorbereitenden Aufenthalts aus seinem vormals stationiren Charakter und bedingten
eine (moderne) Tendenz der >Verfliissigung« des Wartens. Grund fiir die Erweiterung
solcher Zirkulationszonen war wiederum die Verkehrszunahme im letzten Drittel des
19. Jahrhunderts, die zwei Problemlagen auf den Plan rief: Erstens eine erhohte Sicher-
heitsproblematik durch Gleisiiberschreitungen, zweitens die Problematik vermehrter
Kreuzungen von Passagier- und Gepickstromen.

a) Ldsung der Sicherheitsproblematik

Um die gesteigerte Verkehrsnachfrage bedienen zu kénnen, mussten die stidtischen
Grof3bahnhofe mehr Gleise als zuvor aufnehmen und sich dadurch verbreitern. Bei Lage

15 Ebd.
16 Wilhelm Cauer, Personenbahnhdife (Berlin: Springer, 1926), 22.
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der Empfangsgebiude parallel zu den Gleisen waren Reisende deshalb immer 6fter da-
zu gezwungen, die direkt am Empfangsgebiude anschlieRenden Gleise zu iiberschrei-
ten, was mit einer Vielzahl von Gefahren, Hindernissen und Stérungen des (piinktli-
chen) Betriebsablaufs verbunden war. Zur Lésung dieses Problems legte man Mittel-
bahnsteige an, die zwischen den Gleisen errichtet wurden und einen sicheren Zugang
zu den Zigen im Zentrum der Gleishalle ermdglichten. Um diese Mittelbahnsteige vom
Empfangsgebiude aus zu erreichen, wurden Quer- oder Kopfbahnsteige angelegt, die
damit neben den bestehenden Zirkulationsriumen (Vestibiile, Korridore) einen neu-
en Hauptverkehrsweg erzeugen und eine wesentliche Weiterentwicklung hinsichtlich
der im Bahnhof realisierten Passagier- und Gepickstrome begriinden sollten."”

2) Vermeidung von Kreuzungsbewegungen

Neben der Losung von Sicherheitsfragen markierte das tibergeordnete Bestreben nach
einem reibungslosen Betrieb ohne Kreuzungsbewegungen ein weiteres Motiv fiir die
Errichtung von Kopf- und Querbahnsteigen. Wie sich in den vorgegangenen Kapiteln
zeigte, war die Intention der Gewihrleistung von kreuzungs- und kollisionsfreien Ver-
kehrsstrémen von Reisenden und Gepick innerhalb der Gebdude bereits seit Jahrzehn-
ten etablierter Bestandteil des Baudiskurses.” Jedoch erzwang das immens ansteigen-
de Produktions- und Verkehrswachstum der Griinderzeit und die dafiir notwendigen
Bauten ungleich stirkere Anstrengungen nach méglichst funktionalen Gestaltungen anzu-
stellen. Die verinderte Grundproblematik bestand zum Ende des 19. Jahrhunderts vor
allem darin, in zuvor ungekanntem Ausmafle Menschen ohne Stockungen nicht nur
durch Bahnhéfe, sondern zugleich auch durch Schwimmbider, Amter, Krankenhiuser
oder andere 6ffentliche Einrichtungen zu leiten. Erklirtes Ziel der architektonischen
Praxis des spiten 19. Jahrhunderts wurde daher zunehmend, mittels eines auf abso-
lute ZweckmifSigkeit ausgerichteten Raumprogramms Stauungen und Kreuzungen zu
vermeiden und somit drei wesentliche Ressourcen einzusparen, die im spiten 19. Jahr-
hundert zu Dominen avancierten: Arbeit, Zeit und Kosten.

In Folge dieses (erzwungenen) Bestrebens etablierte sich der Bau eines Gebiudety-
pus, der nicht mehr allein in seiner baulichen Materialitit, sondern vielmehr durch die
in ihm verhandelten Strome charakterisiert wurde. Solche von Susanne Jany treffend
als »Prozessarchitekturen«® bezeichneten Gebiude zielten darauf ab, jegliche Objekt-
fliisse (Materialien als auch Menschen) in reibungslose Vorginge zu verwandeln und 6f-
fentliche Gebaude »als gerichtete, stérungsfreie und beschleunigte Prozesse (...) in Ana-

17 Radlbeck,»Bahnhof und Empfangsgebiude«, 49. Kopfbahnsteige wurden zwar auch in Bahnhéofen
mit parallel zu den Gleisen liegenden Gebduden errichtet, jedoch in weit kleinerem Maf3stab als
in Kopfbahnhofen.

18  Hierzu sei etwa insbesondere nochmals auf die in der Allgemeinen Bauzeitung von 1838 verof-
fentlichten funktionalen Gesichtspunkte zum Bahnhofsbau verwiesen, die bereits dezidiert dar-
auf abzielten, eine »Zirkulazion der Reisenden und Giiter ohne Hemmnisse und Stérungen« zu
gewihrleisten. Ueber Depots und Sammelplatze fiir Waaren und Reisende (Stazionsplitze) bei
Eisenbahnenc, 163.

19 Susanne Jany, »Operative Riume. Prozessarchitekturen im spaten 19. Jahrhundertc, Zeitschrift fiir
Medienwissenschaft 7, Nr.1 (2015): 33-43.
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logie zu industriellen Verfahren«* zu entwerfen. Vorbild dieser Prozessarchitekturen
wurde dabei das Paradigma wirtschaftlicher Produktion und damit die auf Zweckmi-
Rigkeit, Zeit- und Kosteneffizienz ausgerichtete Fabrik der Hochindustrialisierung. Die
Effizienz der Fabrik resultierte hinsichtlich ihrer inneren Disposition vor allem daraus,
dass Materialstréme nach dem »Gleichstromprinzip«* in nur einer gerichteten Bewe-
gung absolut kreuzungsfrei durch unterschiedliche Produktionsabteilungen >prozes-
siert« wurden. Das Erfolgsrezept des prozessarchitektonischen Prinzips bestand somit
im Aufbau einer Raumordnung, die sich aus der linearen Abfolge einzelner Operatio-
nen ergab. Da es dabei gleichgiiltig war, ob Materialien oder Passagiere >prozessiertx
werden sollten, konnte das Prinzip auf unterschiedlichste Anwendungskontexte iiber-
tragen werden, so auch auf den Grundrissentwurf von Bahnhofen. In der Folge wurde
der Bahnhof

»(...) als > metabolisierendes, sprich verarbeitendes System vergegenwadrtigt, das die
Menge der Reisenden nicht nur im Stationsgebdude aufnimmt, sondern (iber Ein-
gangshallen, Fahrkarten- und Gepackschalter, iiber Warterdume, Gange und Kontrol-
len durch den Bau hindurch prozessiert.«**

Merkmal solcher Prozessarchitekturen war demnach, dass aufgrund der linearen Ab-
folge kein Punkt im Bahnhof zweimal betreten werden musste und keine Gegenstro-
mungen entstanden. Das Paradigma kreuzungsfreier Strome konnte jedoch vor allem
in Stationen mit kopfseitiger Erschlieffung nur allzu leicht durch das Zusammentref-
fen abfahrender und ankommender Reisender in der Gleishalle torpediert werden. Je-
ne Begegnungszone wurde daher zum neuralgischen Punkt und bedurfte besonderer
Aufmerksambkeit. Eingebettet in das iibergeordnete Konzept eines »baulichen Orga-
nismus« empfiehlt Eberhard Wulff deshalb im Jahr 1882 fir die Verhinderung solcher
Kreuzungsbewegungen auf Endstationen:

»(..) die Circulation der Abreisenden und Ankommenden sowohl innerhalb der
Empfangsgebiude wie auf den Perrons in moglichst wenige und klar vorgezeichnete
Hauptrichtungen zu concentriren und die Zahl der méglichen Kreuzungen auf ein
Minimum zu reduciren. Die Schwierigkeit, dieses zu erreichen, steigt natiirlich
mit der Zahl der einmiindenden und abzweigenden Linien und hilft man sich in
den Fillen, wo Kreuzungen nicht zu vermeiden sind, dadurch, dass man den nach
verschiedenen Richtungen hin zu passirenden Riumen entsprechende Breite gibt.«*®

Entsprechend zeigte auch hier ein breit angelegter Kopfbahnsteig entscheidende Vor-
teile zur Vermeidung (oder zumindest Verringerung) von durch Kreuzungsbewegungen
verursachten Stauungen. Die jahrzehntelange Suche nach architektonischen Lésungen
fur die Problematik der strikten Trennung abfahrender und ankommender Reisender

20 Ebd, 43.

21 Wilhelm Franz, Fabrikbauten, Handbuch der Architektur (4. Teil, 2. Halband, 5.Heft) (Leipzig: Geb-
hardt, 1923), 126.

22 Jany,»Operative Riume. Prozessarchitekturen im spaten 19. Jahrhunderts, 33.

23 Wulff, Das Eisenbahn-Empfangs-Gebdude nach seinen praktischen Anforderungen und seiner kiinstleri-
schen Bedeutung, 17 [Herv. i. O.].
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konnte (endlich) gelést werden, indem beide Gruppen in den Bahnhéfen des spiten 19.
Jahrhunderts nunmehr denselben Zirkulationsraum nutzten und durch separate Ein-
ginge an den Enden des Querbahnsteigs unmittelbar in die Stadt austreten konnten,
ohne die Eingangshalle nutzen zu miissen und dort Gegenstréomungen zu verursachen.
Der Querbahnsteig — im Englischen als concourse bezeichnet — nahm schliefllich zu-
vor getrennte Funktionen in ein und derselben Fliche auf und wurde zur »vast mixing
chamber« bzw. zum »self-adjusting traffic center.«**

Aufgrund der zahlreichen Sicherheits- und Prozessvorteile markierte die Er-
richtung solcher neuen Bahnsteigflichen daher zusammengenommen eine der
bedeutendsten Erweiterungen des Baus von Empfangsgebiuden bis zur Jahrhundert-
wende. Die Vorteile einer sich selbst organisierenden Verkehrszone bewirkten, dass
in Grof3stadtbahnhéfen das seitlich der Gleise gelegene Empfangsgebiude allmihlich
aufgegeben wurde und man zur rein kopfseitigen Gebiudeerschlieffung tiberging.
Wie aus der schematischen Entwicklung der Kopfbahnhofe hervorgeht (Abbildung 31)
wurden die Passagierrdume im Seitenfliigel — ausgeldst durch die Zweckmifigkeit des
Kopfbahnsteigs — mit den Dienstriumen der Verwaltung getauscht. Oder einfacher
ausgedriickt: Der Kopfbau selbst wurde nun zum Empfangsgebiude.

Abbildung 31: Schematisch-tendenzielle Entwicklung des Kopfbahnhofes.

Quelle: Radlbeck 1981, S. 49.

Fiir diese Entwicklung zeigten sich die Pariser Kopfbahnhofe als zentrale Referenz.
So verfiigte bereits weit vor vielen anderen Bahnhofen jener Zeit der erste Bau des Ga-
re du Nord (1847 fertiggestellt) iiber ein Zirkulationskonzept, das nunmehr im letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts zum internationalen Standard reifen sollte. Léonce Reyn-
aud hatte den Pariser Nordbahnhof mit einem 40m breiten Kopfbahnsteig ausgestattet,
der es Reisenden ermoglichte, sich frei am Kopfende der Gleise zu bewegen und diese
ohne ein gefihrliches Ubersteigen der Gleise oder eine Beeintrichtigung des Zugver-
kehrs zu erreichen (Abbildung 32).” Zudem wurde dem Koptbahnsteig auf der Stadt-
seite eine ebenso breite Wandelhalle vorgeschaltet, die aufgrund ihrer immensen Aus-
mafie als salle des pas perdus, als >Saal der verlorenen Schritte« bezeichnet wurde. Solche

24 Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 79.

25 Vgl. Meeks, 61. Zugleich soll diese groRe Zirkulationsflache nicht dariiber hinwegtiuschen, dass,
wie bereits erwihnt, die Reisenden im franzdsischen Bahnkontext zuvor in der Regel in den War-
tesdlen fiir eine gewisse Zeit eingeschlossen wurden.
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vergleichsweise riesigen Zirkulations- und Verteilflichen existierten bereits im Rah-
men grofier franzosischer Gerichtsgebiude®® und reiften schlieflich im Ubertrag auf
die Entwicklung von Bahnhofsgebiuden auch zu einer architektonisch wie kulturell
aufgeladenen Baulegende des Eisenbahnwesens.

Diese sich demnach zum Ende des 19. Jahrhunderts immer stirker formierenden
Bestrebungen in Richtung reibungsloser Zirkulation und Harmonisierung von Bewe-
gungsfliissen lisst sich dabei wohl trefflich in den Kontext einer zeitgendssisch tiber-
greifenden Kulturbestrebung stellen, die Georg Simmel im »4sthetischen Reiz« der Auf-
hebung individueller Zufilligkeiten und der symmetrisch-systematischen Organisation
sah. So konnte das Verstindnis der sich wandelnden Leitbilder des Bahnhofsbaus je-
ner Zeit wohl kaum besser kontextualisiert werden, als iber Simmels Beobachtung der
modernen Lebenswelt und ihrer elementaren Orientierung an der Funktionsweise von
Maschinen und Fabriken:

»Die absolute Zweckmafiigkeit und Zuverldssigkeit der Bewegungen, die duferste
Verminderung der Widerstande und Reibungen, das harmonische Ineinandergreifen
der kleinsten und der grofiten Bestandteile: das verleiht der Maschine selbst bei ober-
flachlicher Betrachtung die die Organisation der Fabrik in erweitertem Mafie wieder-
holt (..).<*’

Auch der Bahnhof sollte in diesem Zuge seine Referenz in der Logik der Fabrik finden.
In ihm wurden Stillstinde rechtfertigungspflichtig, das Warten zunehmend aus sei-
ner stationdren Charakteristik gelost und >verfliissigt«. Dies galt insbesondere fiir den
grofistidtischen Bahnhof, in dem das Warten bzw. das Spannungsverhiltnis zwischen
Bewegung und Verlangsamung aufgrund der herausgehobenen Temporalstruktur der
Grof3stadt — im Ausdruck einer stirkeren Notwendigkeit und Abhingigkeit von zeitli-
cher Synchronisierung des wirtschaftlich, kulturell und sozial weit ausdifferenzierten
urbanen Lebens — deutlicher hervortrat als im kleinstddtischen und lindlichen Bahn-
hofskontext.

Tendenz zur >Verfliissigung« des Wartens

Die Errichtung solcher groRdimensionierten Zirkulationszonen ist nun deshalb als ele-
mentar fiir die Verinderung der Wartepraxis in der Bliitephase des Eisenbahnwesens
einzustufen, weil sich in Folge ihres Baus das Warten auf Abfahrt in einer Reihe von
(Grof¥)bahnhofen bis zur Jahrhundertwende weit mehr als vorher in die Gleishalle und
damit niher an die Ziige verlagern sollte. Die Wartesile erschienen somit mancherorts
nicht mehr die letzte zwischen Zug und Stadt vorgeschaltete Ebene, sondern Kopf-
und Querbahnsteige schoben sich nun nochmals zwischen das stationire Warten im

26  Der>salle des pas perdus< war der Ort, an dem Anwalte und Klienten ein letztes Mal miteinan-
der interagieren und sich besprechen konnten bevor sie den Gerichtssaal betraten. Es war zudem
der Ort, an dem nach Ende der Gerichtsverhandlung die Presse die Beteiligten der Verhandlung
unmittelbar befragen konnte. Dieses Prinzip wird im gerichtlichen Kontext bis in die Gegenwart
hinein verfolgt. Es hat zudem mit der heutigen Einrichtung von>Mixed Zones«<in den Stadienkata-
komben (Zone, in der Reporter und Sportler fiir Interviews zusammentreffen kénnen) auch einen
Ubertrag in das Sportwesen erfahren.

27  Georg Simmel, Philosophie des Geldes (K6In: Anaconda, 2009), 799.
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Saal und den Ziigen in der Mitte der Wagenhalle. Zu dieser zonalen und damit einher-
gehend qualitativen Verinderung des Wartens vermerkt Meeks:

»The cross-platform, or »midway,« widened to thirty or more feet, was used as a wait-
ing area adjacent to the train gates.«*®

Auf dieser von freier Bewegung gepragten Fliche wurden die Reisenden allmihlich von
einer vormalig fremdgesteuerter Lenkung durch das Bahnpersonal entlassen und such-
ten sich ihre jeweiligen Wege zu den Gleisen zunehmend eigenstindig. Diese durch den
Querbahnsteig geschaffene neue Selbstverantwortlichkeit hatte nach Meeks neben der
Verlagerung des Warteschauplatzes auf die Querbahnsteige auch noch eine andere di-
rekte Auswirkung auf das Phinomen, denn:

»0Once the function of the concourse was comprehended, it became possible (..) to
provide separate quiet waiting areas while all moving traffic was handled in the con-
course.«*®

Infolge der stirkeren Verlagerung der Zirkulation in die Gleishalle verloren die Warte-
raume mancherorts den Status eines obligatorisch zu durchschreitenden (und zu nut-
zenden) Raumes. Der fiir die Standardisierungs- und Konsolidierungsphase (1845-1870)
noch so prigende stationire Warteimperativ, die strenge Fithrung und Lenkung der
Reisenden vom Stadtraum zum Bahnhof, begann damit erstmals zu bréckeln. Indem
der Querbahnsteig mancherorts auch direkt aus der Eingangshalle heraus erreicht wer-
den konnte, wurden damit die Wartesile stirker von ihrem vormaligen Durchgangscha-
rakter befreit. Weil sich die Reisenden aufgrund stirkerer Routinisierung der Bahnreise
zunehmend selbst zurechtfanden und zudem die Sicherheit durch Wegfall von Gleis-
iiberschreitungen gegeben war, konnte die vormalige Funktion der Wartesile als einer
Art>Zwangs-Schleuse« aufgehoben, das systemische Warten allmahlich in den Stand ei-
ner fakultativen Passagierentscheidung gehoben werden. Zusammenfassend trat somit das
verkehrliche Warten auf Eisenbahnen zum Ende des 19. Jahrhunderts ortsspezifisch in
eine Phase eines in die Fliche verteilten Wartens und damit in die Phase einer >Ver-
flissigung« des Wartens ein. Diese Tendenz l16ste jedoch nicht das bestehende Prinzip
des stationiren Wartens ab, sondern vielmehr erhielt das Raumprogramm des Bahn-
hofs durch Einrichtung von Quer- und Kopfbahnsteigen eine stirkere Differenzierung
zwischen Zonen der Zirkulation und Zonen der Retardierung von Stromen, die beide
nebeneinander existierten.

Wenngleich das baulich-operative Novum des Quer- und Kopfbahnsteiges aufgrund
des Verkehrszuwachses in immer mehr Grof$stadtbahnhofen etabliert wurde, ist zudem
zu vermerken, dass diese Entwicklung wiederum weder linear noch flichendeckend
verlief. Wie sich mit dem noch folgenden Kapitel 8.4.1 zu zeigen sein wird, entsprachen
etwa die neuen Kopfbahnhdofe Berlins, die um 1870 fertiggestellt wurden, noch ginz-
lich dem stationiren Warteimperativ, in dem zunichst in den Wartesilen verpflichtend
verweilt werden sollte, wohingegen die spiteren Neubauten — darunter in Deutschland

28  Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 79.
29  Ebd.
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allen voran der Neubau von Frankfurt a.M. (erdffnet 1888) — vollends vom neuen Geist
des Zirkulationskonzepts auf einem Querbahnsteig erfasst wurden.

Abbildung 32: Grundriss des Pariser Gare du Nord im Ursprungsstadium (1847) mit Kopfbahn-
steig und vorgeschalteter Zirkulationszone des ssalle des pas perdus< (2). Die Wartesile (5)
schieben sich hier (noch) deutlich als Schleusenraum zwischen die stadt- und bahnseitiger
Zirkulationszonen.

o 10 20 30 a0 50 100 150 métres
e

Quelle: Brown University Digital Repository, https://repository.library.brown.edu/studio/item/
bdr:80919/.

8.1.3 Bahnsteigsperre

Neben der Etablierung eines neuen Bautyps (Empfangsgebdude in Seitentieflage) und
der Errichtung neuer Zirkulationszonen wurden im Zuge der Bliitephase des Eisen-
bahnwesens auch operative Neuerungen verbreitet, die Einfluss auf eine verinderte
Wahrnehmung des systemischen Wartens hatten. Zu ihnen gehorte die Einfithrung ei-
ner Bahnsteigsperre, die schrittweise seit den 1880er Jahren und ab 1893 flichendeckend
in Preufen eingesetzt wurde. Diese physische Barriere hatte zum Ziel, nicht-reisendes
Publikum davon abzuhalten mit in die Wartesile oder auf den Bahnsteig zu gelangen,
um dort bis zur Abfahrt in der Nihe der Angehorigen zu bleiben. Seit dem 1. Oktober
1893 war auf preuflischen Staatsbahnen das Betreten der Bahnsteige sowie der Warte-
und Erfrischungsraume »nur nach Vorweis einer Fahr- oder einer besonderen Bahn-
steigkarte«*® moglich. Wihrend es in Osterreich, Frankreich und England bereits we-
sentlich frither verboten war, diese Raumlichkeiten als Gast zu betreten, war Deutsch-
land — mit Ausnahme einiger norddeutscher Linien und Bayern — in dieser Hinsicht

30  Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebdude, 27.
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iiberwiegend liberal geblieben. So blieben, wie bereits an anderer Stelle erwihnt, die
Wartesile der neugebauten Berliner Kopfbahnhofe auch weiterhin fiir nicht-reisendes
Publikum geoftnet. Lediglich der Zugang zu den Bahnsteigen wurde an eine Fahrtbe-
rechtigung gekniipft, der restliche Bereich des Bahnhofes blieb hingegen ein im Grunde
offentlicher Raum.

Im Zuge des in den 1880cer und 1890er Jahren abermals gestiegenen Verkehrs-
wachstums gerieten jedoch durch die grofRe Zahl von Begleitpersonen die verfiigbaren
Raumangebote in den Wartesilen und Restaurationen an ihre Kapazititsgrenzen. Die
tberfilllten Raumlichkeiten behinderten dabei aus Sicht der Eisenbahnverwaltungen
nicht nur die Betriebssicherheit, sie verhinderten zudem auch die Piinktlichkeit des
Abfertigungsprozesses.®' Auch wenn sich die komplette Bahnsteigsperrung erst lang-
sam durchzusetzen vermochte und besonders an Sonn- und Festtagen die Bahnsteige
und Wartesile nach wie vor von Begleitpersonen bevolkert werden konnten, wurde
spitestens ab 1893 ein zuvor fahrgastorientiertes Prinzip zugunsten der Sicherheit
zuriickgefahren. Diese Entwicklung konterkarierte damit auch den hohen Attraktivi-
titswert, den ein offener Zugang zuvor fiir Schaulustige ausiibte. So sind zahlreiche
Berichte iiberliefert, in denen Bewohner kleinerer Ortschaften den Bahnhof zum Ziel
ihres tiglichen Spaziergangs und zu einem Teil ihrer sozialen Routine machten. Auch
Eduard Schmitt prognostizierte 1873 — und damit in noch zeitlicher Entfernung zur
Einfithrung der Bahnsteigsperre —, dass das Publikum kleiner Ortschaften »sehr unzu-
frieden sein [wiirde, R.K.], wenn es nicht auf dem Perron auf- und abgehen diirfte, um
bei dem etwaigen Eintreffen eines Zuges die ankommenden oder durchpassirenden
Reisen den zu mustern.«** Um Menschen ohne eigentliche Reiseabsicht dennoch den
Zugang zum Bahnsteig zu gewihren, wurden spezielle Bahnsteigkarten verkauft, die
es zum Teil bis heute in Deutschland gibt, so z.B. im Nahverkehrssystem der Miinchner
Verkehrsbetriebe.®

Neben diesen Auswirkungen fiir die Reisepraxis waren die entscheidenderen Kon-
sequenzen dieser Abriegelung aber vor allem baulicher Natur. So wurde etwa kritisiert,

»(...) dafd viele der bestehenden Bahnhofe durch diese Veranderungen an ihrer or-
ganischen Anordnung nicht unbedeutend verloren haben; denn die Grundrisse der
betreffenden Empfangsgebdude waren auf diese Art der Fahrkartenpriifung nicht ein-
gerichtet. Zahlreiche vorhandene Tiiren mufiten beseitigt oder dauernd geschlossen,
neue Tiiren angelegt und vor allem Absperrgitter oder Schranken aufgestellt, sog.
»Pferche« geschaffen werden.«3*

31 Ebd.

32 Schmitt, Vortrdge Bahnhife und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 90.

33 Trotz dieses aus Sicht der Fahrgiste erlebten Einschnittes in der Bewegungsfreiheit zeugt etwa
Erich Késtners Bahnhofsvierzeiler aus dem frithen 20. Jahrhundert davon, dass die Bahnsteigsperre
auch weiterhin Anlaufpunkt fiir Schaulustige gewesen sein diirfte: »Jeden Abend stand er an der
Sperre, ein armer, alter, gebeugter Mann, Er hoffte, dafl einmal Gott ankdme! Es kamen immer nur
Menschen an, zitiert in Mario Leis, Bahnhdfe: Geschichten von Ankunft und Abschied (Frankfurt a.M.:
Insel, 2003), 148.

34  Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebdude, 26.
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Zudem musste der Entwurf neuer Bahnhofsanlagen das Verfahren der Fahrkartenprii-
fung beriicksichtigen, was dauerhafte Schwierigkeiten in der Frage verursachte, ob
man dabei die Warte- und Erfrischungsriume in die Bahnsteigsperre einbeziehen wiir-
de oder nicht. Die psychologische Konsequenz der Einfithrung einer Bahnsteigsperre
diirfte jedoch darin bestanden haben, dass das Warten im Wartesaal und auf den Bahn-
steigen weit weniger in Begleitung vertrauter Personen erlebt wurde und dass — vor al-
lem in den unteren Klassen, in denen sich Begleitpersonen keine Bahnsteigkarte leisten
konnten — das Warten seit 1893 zunehmend allein bzw. ohne begleitende Angehérige
praktiziert worden sein diirfte.

8.1.4 Vereinheitlichung des Zeithezugssystems: Eisenbahnzeit

Eine weitere operative Verinderung, die ganz allgemein Auswirkungen auf das
Verstindnis und die Wahrnehmung von Zeit hatte, war die Standardisierung des
eisenbahnbezogenen Zeitwesens mittels der Einfithrung einer >Eisenbahnzeitc. Sie
wurde mit dem Ziel eingefiihrt, die bis dahin bestehenden unterschiedlichen Zeitre-
gimes zu vereinheitlichen. Wie bereits in Kapitel 4.1.8 angefithrt wurde, existierte bis
in die 1890er Jahre hinein nicht nur ein Zeitbezugssystem, sondern es standen sich zwei
Systeme am selben Ort gegeniiber. Jede Ortschaft besafy zum einen eine ihr eigene
sLokalzeit«, die sich aufgrund ihrer relativen Lage zur Sonne ergab und innerhalb einer
Region zeitliche Differenzen im Bereich von Stunden verursachen konnte. Weil die
Eisenbahnen aber wie kein anderes Verkehrssystem zuvor fiir die Synchronisation
von Technik in Raum und Zeit auf eine Standardisierung des Zeitwesens angewiesen
waren, bestand seit Mitte des 19. Jahrhunderts zudem eine nur fiir das Eisenbahnwesen
wirksame >Eisenbahnzeit¢, die fortan parallel zur sLokalzeit« bestand. Bahnhdfe muss-
ten daher tiber zwei Zeitanzeiger verfiigen, was fir alle Akteure einen iiber Jahrzehnte
wirksamen, sich immer weiter zuspitzenden Zeitkonflikt und eine erschwerte Fahrpla-
nerstellung verursachte. Nach langen Uberlegungen und Debatten innerhalb des VDEV
und der Reichsregierung wurde 1893 schliefilich die flichendeckende Einfithrung der
»Zonenzeit« als Hauptreferenzsystem beschlossen. Diese Einfithrung bedeutete, dass
das Zeitregime der Eisenbahnen tiber ihren eigentlichen Bestimmungsrahmen hinaus
Wirksamkeit erhielt und auch die Zeitpolitik des gesamten gesellschaftlichen Lebens
transformierte. Die Eingriffstiefe einer solchen Mafinahme fiir die biirgerliche Welt
wurde in den 1850er Jahren noch als zu schwerwiegend eingeschitzt.® Erst vier Jahr-
zehnte spiter wurden die Auswirkungen einer solchen Zeitumstellung fiir zumutbar
gehalten.

Die wartezeitbezogene Konsequenz der vereinheitlichten Einfithrung einer Zonen-
zeit mag fiir die Reisenden ab 1893 darin bestanden haben, dass sich potentielle War-
tezeiten reduzierten, die sich vormals aus der Differenz zwischen Eisenbahnzeit und
Lokalzeit ergaben. Mit Einfithrung eines itbergeordneten Zeitbezugsrahmens konnte
daher die Planbarkeit der Abreise verbessert werden, was sich auch in einer Reduktion

35 Konigliche Eisenbahndirektion zu Berlin, Festschrift iiber die Thitigkeit des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 1846-1896, 351.
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der absoluten Wartedauer am Bahnhof niedergeschlagen haben diirfte. Mit Ubernah-
me des etablierten Zeitregimes der Eisenbahnen in das zivile Leben prigte sie wie kein
anderes Medium der Industrialisierung die Zeitpolitik der Epoche. Die Einfithrung des
neuen Zeitregimes vermochte dabei seitens der Reisenden vor allem einen Effekt be-
wirke haben: die Steigerung der Zeiteffizienz. Damit erfolgte an dieser Stelle der struktu-
relle Abbau potenzieller Inkongruenzen zwischen vorherrschenden Temporalsystemen,
die weiter oben als eine der zentralen Entstehungsbedingung von Wartezeiten heraus-
gearbeitet wurden.?

Im Umbkehrschluss diirften aber durch die Vereinheitlichung des Zeitbezugssys-
tems potentiell auftretende Abweichungen vom Fahrplan, die zuvor méglicherweise
aufgrund eines Unwissens hinsichtlich der Differenz zwischen Lokal- und Eisenbahn-
zeit iibersehen worden waren, zugleich viel stirker explizit geworden sein. Mit anderen
Worten: Je mehr sich mit Einfithrung der Zonenzeit eine exakte temporale Erwartungs-
haltung formierte, desto stirker traten auch mogliche Abweichungen zu Tage.

8.2 Soziale Differenzierung der Warteraumstrukturen:
Von Damenzimmern, Auswanderer- und Saisonarbeitersalen

Neben den baulichen und betrieblichen Verinderungen, die jeweils positiven (Einfith-
rung Eisenbahnzeit) oder negativen Einfluss (‘Typ Hannover<) auf die Wahrnehmung
und Verhandlung des systemischen Wartens hatten, war das Innere der Empfangs-
gebiude von weiteren Verinderungen geprigt, die die Praxis des Wartens im letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts riumlich und sozial mitunter stark differenzierten. Wie
die Beispiele der Pionierbahnhéfe von Liverpool oder Niirnberg zeigten, fungierte zu
Beginn des Eisenbahnwesens oftmals nur ein einziger Raum als Hauptwartefliche und
dhnelte darin den Vorgingerbauten des Postkutschenwesens. Dennoch zeigten sich mit
Blick auf die Beispiele von Manchester und Berlin zugleich ortsabhingig auch bereits
in der ersten Planung konzipierte, klassenspezifische Differenzierungen innerhalb der
Gebiude. So wurden in Manchesters erstem Bahnhof Reisende noch vor Eintritt in das
Empfangsgebiude nach Wagenklassen separiert. Ahnlich warteten die Passagiere in
Berlins erstem Bahnhof in getrennten Wartebereichen, die sich zudem auch noch auf
dem Bahnsteig fortsetzten. Diese bereits seit der Frithphase etablierte Klassentrennung
wird mit der gesamtgesellschaftlichen Durchdringung des Eisenbahnwesens ab den
spiten 1840er Jahren jedoch zunichst um eine geschlechtsspezifische und zum Ende
des 19. Jahrhunderts nochmalig eine sozio6konomische Dimension erweitert. Spezielle
Damenzimmer, Auswanderersile und Warteriume fiir Saisonarbeiter bilden darin die
signifikantesten (sozialen) Differenzierungen des wartebezogenen Raumprogramms,
auf die hier nun im Folgenden genauer eingegangen werden soll.

36  Siehe Kap. 2.4.1 (Urspriinge und Entstehungsbedingungen des Wartens).
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8.2.1 Damenzimmer

Die geschlechtsspezifische Differenzierung des verkehrsinduzierten Wartens nimmt —
wie das Eisenbahnwesen selbst — seinen Ursprung im angloamerikanischen Kontext
der 1830er Jahre. Wihrend die ersten Bahnhofsgebiude von Liverpool und Manchester
noch keine Geschlechtertrennung aufwiesen, verfiigten so gut wie alle spiteren Stati-
onsbauten itber »besondere Wartezimmer fiir Damen«*’ bzw. spezielle >ladies rooms:,
so etwa nachweislich die Bahnhofe von Birmingham (1838)*® oder der ikonische Londo-
ner Bahnhof Euston Square (1838)*°. Trotz der bereits beschriebenen >Abfahrtsmentali-
tit« englischer Reisender, die unter anderem darin bestand, die Wartesile oftmals gar
nicht erst aufzusuchen, war in England »Auch auf den kleinsten Bahnhéfen (...) mindes-
tens je ein Warteraum fiir Frauen und Manner vorhanden.«*® Aus dem 1862 erschienen
Reisehandbuch The Railway Traveller’s Handy Book wird die wahrgenommene Notwen-
digkeit solcher Raumlichkeiten — wohlgemerkt aus dezidiert minnlicher Perspektive —
wie folgt verdeutlicht:

»Should you be accompanied by ladies, by children, or by both, it is essential that you
should remove them out of the noise, bustle, and confusion in separably attendant
on the arrival of a train.«*

Angesichts der im Gesamten eher spartanischen und raumsparenden Grundausrich-
tung englischer Bahnhofsbauten musste interessanterweise dennoch jede Wagenklas-
se »womoOglich nach Damen und Herren getrennt einen besonderen Warte- und Erfri-
schungsraum haben, wenn er auch nur klein ist.«** Die daraus entstehende Diskrepanz
zwischen Okonomie und Raumprogramm verdeutlicht, wie unumginglich den Zeitge-
nossen die Geschlechtertrennung im viktorianischen England erschienen sein muss.
Zusammenfassend zeigte sich damit ein bedeutendes Charakteristikum des englischen
Eisenbahnwesens nicht zuletzt darin, dass neben einer auch anderswo etablierten Klas-
sentrennung eine wesentlich deutlichere Geschlechtertrennung verfolgt wurde.

Von dhnlich zentraler Bedeutung schienen fiir Frauen abgesonderte Warteberei-
che auch in den USA zu sein. Hier stach die Relevanz der Geschlechtertrennung sogar
noch stirker als im englischen Kontext heraus, denn es gab in der gesamten Frith-
und Wachstumsphase der US-Eisenbahn im Grunde keinerlei Trennung in Wagenklas-
sen. Vielmehr warteten (und reisten) die Passagiere im sich iiber eine ungleich grofie
Landfliche verteilenden Bahnnetz der USA im Grunde >klassenlos<**. Umso paradoxer
erscheint es aus heutiger Sicht, dass trotz dieser bewusst egalitiren Auffassung der

37  Malberg, »Ueber einige Bahnhdofe und Stations-Hallen der englischen Eisenbahnen.«, Zeitschrift
fiir Bauwesen IX. (1859): 298.

38 Ueber Depots und Sammelplatze fiir Waaren und Reisende (Stazionsplitze) bei Eisenbahnenc,
176.

39  Ebd., 164.

40 Johann Frahm, Das englische Eisenbahnwesen (Berlin: Springer, 1911), 91.

41 The Railway Traveller's Handy Book, 128.

42 Frahm, Das englische Eisenbahnwesen, 94.

43 DiesKlassenlosigkeit« galt dabei jedoch wohlgemerkt nicht fiir sFarbige, die in einigen Regionen
bereits in der Frithphase des Eisenbahnwesens in abgesonderten Bereichen warten und auch in
eigenen Wagons reisen mussten (A. Bendel, »Aufsitze, zusammengestellt aus den von dem ver-
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Abbildung 33: Damensalon im Hauptbahnhof Wiesbaden.

Quelle: Schmitt 1911, S. 55.

Eisenbahnnutzung vielerorts eine strikte Trennung von méinnlichen und weiblichen
Fahrgisten vorherrschte, von der Perdonnet zu berichten weiff.** Das im US-Kontext
gern zur Schau gestellte »Gefiihl der Gleichberechtigung Aller«* schloss im Angesicht
der vielen Damenzimmer an US-Bahnhéfen offenbar nicht die geschlechtliche Gleich-
berechtigung mit ein. Die bereits am Bahnhof etablierte Geschlechtertrennung setzte
sich zum Teil vielmehr auch in der Bahn selbst fort, wie aus einem Reisebericht des
Charles Dickens von einer Fahrt zwischen Boston und Lowell in den frithen 1840er Jah-
ren hervorgeht:

»Es giebt keine Wagen erster und zweiter Klasse wie bei uns [in England, R.K.], aber
es sind Wagen fiir Herren und solche fir Damen vorhanden. Der hauptsachlichste
Unterschied zwischen ihnen ist, dass in dem ersteren Jedermann raucht, wihrend im
zweiten es Niemand thut.«*®

In der weiteren Schilderung fithrt Dickens aber relativierend hinzu, dass im Damen-
abteil recht viele minnliche Begleiter angetroffen werden konnten, was dahingehend

storbenen Geh. Regierungsrath Henz wihrend seiner Reise in Nord-Amerika im Jahre 1859 gesam-
melten Notizen.«, Zeitschrift fiir Bauwesen XI. (1861): 461).

44 Perdonnet, Traité Elémentaire des Chemins de Fer, 98

45  Bendel, »Aufsitze, zusammengestellt aus den von dem verstorbenen Geh. Regierungsrath Henz
wihrend seiner Reise in Nord-Amerika im Jahre 1859 gesammelten Notizen.«, 461.

46  Charles Dickens, »American Notes« (1842), zitiert in Carl Loper, Stammbuch der neueren Verkehrsmit-
tel, Eisenbahnen, Dampfschiffe, Telegraphen und Luftschiffe (Heidelberg: Decker, 1984), 208.
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interpretiert werden kann, dass die Geschlechtertrennung nicht allzu streng wie in Eng-
land ausgelegt wurde. Dickens beschreibt diese lockere Geschlechtertrennung wie folgt:

»Wenn eine Dame den Sitz eines médnnlichen Reisenden zu haben wiinscht; so giebt
der Herr, welche die Dame begleitet ihm Kenntnis davon, und dieser raumt den Sitz
mit grosser Hoflichkeit.«*

Selbst kleine US-amerikanische Stationen, die »kaum mehr (...), als eine verdeckte Halle
oder einen Hausflur mit Holzbinken fiir das Publikum« aufwiesen, besafSen laut Reise-
berichten das »unvermeidliche Damenzimmer.«*® Dass das verkehrsinduzierte Warten
auf Abfahrt in den USA mancherorts dabei eine eklatante Ungleichheit offenbarte, soll
hier nur eine Beschreibung des Bahnhofs in New Haven von 1849/50 verdeutlichen, in

der es heifst:

»(..) On either side of the main hall or platform, are extensive Parlors, that on the
left side being for the accomodation of ladies and is furnished with a profusion of
rich and costly sofas, divans, chairs, ottomans, mirrors etc., with convenient dressing
rooms attached. Obliging servants are always in attendance. The Parlor on the right
is for gentlemen’s use, and is to be furbished as a Reading Room (...).«*°

Wihrend die Funktionsbeschreibung des Warteraums fiir Herren demnach dezidiert
auf die Nutzung eines Lesesaals bzw. eines Bildungsortes rekurriert, bleibt die Zu-
schreibung des entsprechenden Raums fiir Damen dagegen auf das Ambiente einer
reichdekorierten Schmuck- und Umkleidekammer beschrinkt. Hinsichtlich des ge-
schlechtsspezifischen Raumangebotes zeigten damit die jungen Vereinigten Staaten
nicht nur deutliche Absonderungen im eigentlich egalitir angelegten Staatssystem,
sondern zugleich auch genderspezifische Zuschreibungen beziiglich der gesellschaft-
lich erwarteten Wartepraxis. Die Wartesile der Bahnhofe spiegelten damit nicht nur
vorherrschende Geschlechterrollen, sie reproduzierten sie nicht zuletzt damit auch.
Angesichts der Vielzahl solcher geschlechts- und rassenspezifischen Aufladungen des
Verkehrswesens restimieren auch Richards und MacKenzie schlielich trefflich:

»American stations in fact illustrated better than anywhere the great dichotomy be-
tween social theory and practice in the United States.«*°

Wenngleich nicht zum iibereinstimmenden Zeitpunkt, so zeigt sich doch auch weni-
ge Jahre in Deutschland die Herausbildung distinguierter Warteriume fiir Damen.
So verfiigte der zweite Neubau des Stuttgarter Bahnhofes in den 1860er Jahren ne-
ben drei Wartesilen iiber einen »besonderen Raum fiir Damen<«", der dem Wartesaal

47  Ebd., 2m.

48  Blanck, »Ueber den Bau der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerikax, Zeit-
schrift fiir Bauwesen XXVII. (1877): 552.

49  Benham's City Directory and Annual Advertiser, 1849-50, Nr. 10, New Haven 1849, zitiert in Meeks,
The Railroad Station: An Architectural History, 53.

50 Jeffrey Richards und John M. MacKenzie, The Railway Station: a social history (Oxford: University
Press Oxford, 1986), 146.

51 »Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll der Versammlung vom 24. October 1868«, Zeit-
schrift fiir Bauwesen XIX. (1869): 430.
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erster Klasse angeschlossen war. Auch der Neubau des Schlesischen Bahnhofs in Ber-
lin verfugte zusitzlich zu den typischen Wartesilen iiber ein Damenzimmer, in dem
die Bedienung durch ein Glockensignal gerufen werden konnte.”* Dutzende weitere
Grundrisse und Berichte schildern im deutschen Kontext das Vorhandensein solcher
Strukturen ab Mitte der 1850er Jahre, so auch im Bahnhof der Koniglichen Ostbahn Ber-
lins, im ostpreufdischen Dirschau genauso wie in Eydtkuhnen an der russisch-preuf3i-
schen Grenze, in Halle oder Hildesheim. Solche Riumlichkeiten fanden sich dabei aber
keinesfalls nur exklusiv im Eisenbahnwesen, sondern waren vielmehr auch in anderen
offentlichen Kontexten verbreitet, so lassen sich spezielle Damenzimmer in jener Zeit
etwa auch in Kaffeehiusern oder Bibliotheken nachweisen.

Die Ausstattung solcher Damenzimmer in Bahnhdfen war oftmals von der ohne-
hin reichdekorierten und komfortablen Ausstattung der Wartesile erster und zweiter
Klasse nochmals unterschieden. So verfiigte etwa das Damenzimmer im Bahnhof der
Koniglichen Ostbahn Berlins um 1870 nicht nur iber eine separate (Wasch-)Toilette,
sondern zudem iiber die Besonderheit von Spiilvorrichtungen.”® Da im (deutschen)
Bahnhofswesen die Exkremente iiblicherweise in Fissern unterhalb der Toiletten ge-
sammelt wurden und dies eine allmihliche Geruchsentwicklung nach sich zog, blie-
ben die Damenzimmer durch die nur hier eingebauten Spillvorrichtungen von diesen
Effekten verschont. Im weiteren Streckenverlauf der Ostbahn war etwa das Damen-
zimmer im Bahnhof Dirschau mit einer violett-rétlichen Winword Tapete verkleidet,
vor der ein »Meublement« aus Mahagoniholz Sitzgelegenheiten bot.** In Eydtkuhnen
an der Grenze zu Russland waren die Zimmer fiir hohe Personen und das Damenzim-
mer unter einem Stichkappengesims mit einer silbergrauen, seidenen, mit Goldleisten
eingefassten Tapete ausgestattet.”

Die Errichtung solcher Damenzimmer war dabei keineswegs eine freiwillige Bau-
leistung der Bahnverwaltungen, sondern stellte einen festen Teil der Baudirektiven dar.
So formulierten Eduard Schmitt als auch Julius Rasch Anfang der 1870er Jahre hinsicht-
lich der Grunderfordernisse der Errichtung von Bahnhofen die klare Notwendigkeit zur
Installation von Damenzimmern.*® Auch zur absoluten Bliitezeit des Eisenbahnwesens
im frithen 20. Jahrhundert wurde fiir das Bauprogramm »>gréfierer und ganz grofler
Stationen« noch die Errichtung eines »Damensalons mit separatem Waschraum und
Abort«’” verlangt. Dabei sollten interessanterweise die Tiiren zu den Damenzimmern
moglichst verglast sein, um »so den Einblick zu gestatten«, denn »Erfahrungsgemif
halten sich die Reisenden nicht gern in Riumen auf, die vom iibrigen Verkehr zu sehr
abgeschlossen sind.«*® Das Manko der mit Einrichtung der separierten Raumstruktur

52 »Berliner Neubauten. IIl. Der neue Bahnhof der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.«, Deut-
sche Bauzeitung 111., Nr. 36 (1869): 430.

53  »Das Empfangsgebdude der Koniglichen Ostbahn zu Berlin.«, 5.

54  W. Schultze, »Das Empfangs-Gebaude des Bahnhofes zu Dirschau.«, Zeitschrift fiir Bauwesen XIX.
(1859): 287.

55 Cuno, »Das Empfangsgebdude des Bahnhofes Eydtkuhnen.«, Zeitschrift fiir Bauwesen XV.
(1865): 103.

56  Schmitt, Vortrdge Bahnhife und Hochbauten auf Locomotiv-Eisenbahnen, 587.

57  Schmitt, Anlage und Einrichtung der Gebdude, 55.

58  Ebd., 69.
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fiir Damen einhergehenden Abtrennung sollte demnach zumindest durch bestehen-
de Sichtverbindungen zum Hauptwartesaal kompensiert werden. Die wechselseitige
Sichtbarkeit der Geschehnisse sollte aber wohl nicht nur die Gefahr der Entstehung
von Angstriumen vorbeugen, sondern sie ermoglichte den minnlichen Begleitern im
Hauptwartesaal zugleich gewiss auch eine soziale Kontrolle iiber die Aktivititen im Da-
menzimmer.

Wihrend solche Damenzimmer unter anderem verstirkt auch in Russland instal-

% waren Damenzimmer in Osterreich nur duflerst selten vorhanden.

liert wurden,
Letzteres erschien aus Sicht des deutschen Eisenbahnwesens besonders bemer-
kenswert, denn die Abwesenheit von Damenzimmern verwunderte angesichts des
Umstands, dass »in allen Wartesilen geraucht werden darf.«*® In deutlichem Kon-
trast zum Osterreichischen System wurden dagegen in Deutschland, England oder
den USA die Damenzimmer immer als rauchfreie Wartezimmer konzipiert. Dieser
Umstand eines ausgewiesenen Nichtraucherbereiches bewirkte mancherorts, dass die
geschlechtsspezifische Trennung nicht vollends durchgefiihrt wurde. So konnten (bzw.
mussten) offenbar zum Teil auch minnliche Nichtraucher aus Ermangelung eines
speziellen Nichtraucher-Herrenzimmers die Damensile benutzen.®

Obwohl die Baudirektiven des spiten 19. und frithen 20. Jahrhunderts deutlich die
Einrichtung geschlechtsspezifischer Warteriume einforderten, geht aus ihnen keinerlei
Begriindung hervor, warum eine solche Separierung iiberhaupt erforderlich erschien.
Aus der kurzen Rekonstruktion von Lage und Ausstattung solcher Damenzimmer lisst
sich aber schlussfolgern, dass die Funktion dieser Raumlichkeiten darin bestand, weib-
lichen Fahrgisten einen Ort der Ruhe und des (rauchfreien) Riickzugs zu schaffen. Die
im Vergleich nochmals grofdziigigere Ausstattung der Damenzimmer lisst dabei ver-
muten, dass die Wartesituation vor Abfahrt fiir Frauen anders als fiir Minner wahrge-
nommen wurde und daher mit gréf3erem Komfort kompensiert werden sollte. Zudem
verweist das Vorhandensein jeweils separater Sanitir- und Waschanlagen in den Da-
menzimmern auf eine vergleichsweise stirkere Zentralitit der weiblichen Reisehygiene.
Es muss an dieser Stelle offenbleiben, ob die Einrichtung solcher speziell eingerichte-
ten Damenzimmer von den weiblichen Reisenden selbst eingefordert oder aus ménnli-
cher, vorauseilender Sicht installiert worden waren. Angesichts eines klar minnlich be-
stimmten Planungs- und Baudiskurses von Empfangsgebiuden kann jedoch vermutet
werden, dass all jene Funktionsbestimmungen sich nicht zuletzt aus generellen gesell-
schaftlichen Auffassungen iiber die Frau und den weiblichen Kérper im 19. Jahrhundert
gespeist haben, die Andersartigkeit der Wartewahrnehmung und die entsprechende
Komforterweiterung somit Gegenstand sozialer Konstruktionen gewesen sein diirften.
Dazu zihlten etwa auch zeitgendssisch verbreiteten Auffassungen, dass Frauen gegen-
iiber Midnnern eine schnellere Reizbarkeit, einen Hang zur Nervositit sowie den Hang

59  von ROll, Enzyklopidie des Eisenbahnwesens, 4:332.

60 »Ueber osterreichische Eisenbahnwagen.«, Deutsche Bauzeitung 8, Nr.1 (1874): 4.

61 Das Damenzimmer des Bahnhofsneubaus von Wiesbaden kann hier als ein solches Beispiel ange-
fithrt werden. G. Cornelius, »Das neue Empfangsgebiude auf dem Hauptbahnhof in Wiesbaden.«,
Zeitschrift fiir Bauwesen LVII. (1908): 35.
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zur Hysterie aufweisen wiirden.®* Entsprechend kénnte die eingeschriebene Intenti-
on der Damenzimmer unter anderem entsprochen haben, weiblichen Reisenden einen
moglichst reizarmen, von wenig Durchgangsverkehr geprigten Raum bereitzustellen.

Die verbindliche Installation solcher Warterdume, ihre dezidiert geschlechtsbezo-
gene Bezeichnung als Damenzimmer sowie ihre fest umgrenzte Einrichtung als eigen-
stindiger Raum kénnen damit wohl zweifelsohne als Elemente jenes Prozesses aufge-
fasst werden, die an Michel Foucaults Konzept der »Biopolitik«®* anschliefien und den
Judith Butler als »Prozef3 der Materialisierung« des biologischen Geschlechts bezeich-
net. Dieser Prozef’ werde zwar vor allem iiber die wiederholte Sprachnutzung realisiert,
die im Laufe der Zeit eine stabile Begrenzung, Festigkeit und Oberfliche und damit ei-
ne »Materie« entwickeln wiirde. Im Falle der physischen Separierung des Damenzim-
mers erscheint es jedoch zudem plausibel, dass nicht allein die Sprache, sondern auch
intentional geschaffene Riume und ihre wiederholte Nutzung eine feste diskursive For-
mation bzw. biopolitische Konzeption der >Dame« entwickelten. Daher kann vermutet
werden, dass die Einrichtung und Benennung® jener Damenzimmer im Laufe des 19.
Jahrhunderts einen gewichtigen Beitrag dazu leisteten, das biologische Geschlecht mit-
tels einer sedimentierten, andauernd wiederholenden oder rituellen Praxis iiberhaupt
erst zu »naturalisieren.«*

Neben der konstruktivistischen Wirkung der Einrichtung geschlechtsspezifischer
Wartezonen zeigt sich in diesem Zusammenhang zudem, wie stark das Phinomen
des systemischen Wartens offenbar als Irritation sozialer Verhiltnisse aufgefasst wur-
de und entsprechende bauliche Losungen erforderte. Die gewihlte Abtrennung eines
Damensalons lisst vermuten, dass die Situation des Erwartens eines Zuges in einem
Raum mit einer Vielzahl von Fremden offenbar keine akzeptable Situation darstellte.
Relativierend muss hier jedoch bemerkt werden, dass Damenzimmer und -salons im
deutschsprachigen Raum wohlgemerkt nur innerhalb der Wartesile erster und zwei-
ter Klasse vorhanden waren. Die Situation eines geschlechteriibergreifenden Wartens
erschien daher nur fiir Reisende der biirgerlichen Oberschicht inakzeptabel. Dagegen
spielte die Geschlechtertrennung fiir die unteren Wagenklassen offenbar keine iber-
geordnet relevante Rolle. Wie bereits weiter oben angefiihrt, reiste ungefihr nur jeder
fiinfte Passagier in der ersten oder zweiten Klasse. Das geschlechtsspezifische Raum-
programm des verkehrlichen Wartens traf daher nur fiir eine Minderheit der Reisen-
den zu und muss im deutschensprachigen Raum - anders als in England oder den
USA - als insgesamt randstindige Erfahrung deklariert werden. Die Existenz solcher

62  Zurgeschlechtsspezifischen Ausprigung des>Nervendiskurses<seit Ende des19. Jahrhunderts: Ja-
net Oppenheim, »Shattered Nerves«: Doctors, patients, and depression in Victorian England (Oxford:
Oxford University Press, 1991); Regina Schaps, Hysterie und Weiblichkeit: Wissenschaftsmythen iiber
die Frau (Frankfurta.M.: Campus,1992); Karen Nolte, Gelebte Hysterie: Erfahrung, Eigensinn und psych-
iatrische Diskurse im Anstaltsalltag um 1900 (Frankfurt a.M.: Campus, 2003).

63 Michel Foucault, Der Wille zum Wissen: Sexualitit und Wahrheit (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 1997),
161-73.

64  Butler betont hinsichtlich der normierenden Relevanz sprachlicher Bezeichnungen: »Das Benennen
setzt zugleich eine Grenze und wiederholt einscharfend die Norm.« Judith Butler, Kérper von Ce-
wicht. Die diskursiven Grenzen des Geschlechts (Berlin: Berlin Verlag, 1995), 29.

65 Ebd, 32.
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geschlechtsspezifischen Warteriume ist im deutschen Kontext nach dem Zweiten Welt-
krieg indes nicht mehr nachweisbar.

8.2.2 Auswanderersale

Die zweite zentrale Differenzierung des wartebezogenen Raumprogramms wihrend
der Bliitephase des Eisenbahnwesens erfolgte durch Einrichtung spezieller Auswande-
rersile. In ihnen sollten Passagiere untergebracht werden, die auf dem Weg zu einer
Hafenstadt waren, von der aus sie per Dampferfahrt Reiseziele in Ubersee — insbeson-
dere Amerika und Lateinamerika — ansteuerten. Solche Auswanderersile fanden sich
etwa prominent in Bremen und Hamburg. Wie sich etwa mit Blick auf die klassenspezi-
fische Innenraumgestaltung des Bremer Hauptbahnhofes zeigt, lagen diese Sile in der
Hierarchie der Wagenklassen nochmal deutlich unterhalb jener der ohnehin schon ma-
ger ausgestatteten vierten Wagenklasse. Krings berichtet, dass durch den Einsatz von
gusseisernen Siulen, die Eisenbalken trugen und von gemauerten Kappen umspannt
waren, der Auswanderer-Wartesaal von einem »kellerartigen Aussehen«® geprigt war.
Die Winde waren bis in 2m Héhe mit einfach glasierten Platten verkleidet und dariiber
mit einfacher Olfarbe bestrichen. Die Wahl solcher glasierten Winde wird durch den
Architekten des Bremer Bahnhofes und Mitherausgeber der Deutschen Bauzeitung Karl
Emil Otto Fritsch abfillig damit begriindet, dass in Auswanderersaal »zeitweise ein aus
den sarmatischen Hinterlindern stammendes Publikum von zweifelhafter Reinlichkeit
zusammen strémt.«®’

Weiterhin wurde die klassenspezifische Unterscheidung durch den Einsatz unter-
schiedlicher Holzarten zum Ausdruck gebracht. Waren die M6bel im Auswanderersaal
aus Tannenholz, so wurden sie in der III. und IV. Klasse aus Buchenholz und fiir die
I. und II. aus Eichenholz gefertigt. Zudem wurden die Winde im Bereich der unteren
Klassen als einfach gegliederte, in Wachsfarbe gemalte Flichen gestaltet. Die Winde in
der hoheren Klasse waren dagegen »reicher in Form und Farbe ausgebildet und durch
freistehende, mit rothem Stuckmarmor und bronzirten Zink-Kapitellen und Basen be-
sonders geschmiickt. Von der eleganten Deckenwélbung hingen hier grofRe Kronleuch-
ter von blankem, wie >Altmessing« gebeiztem Messing.«*®

Der kellerartige Bremer Auswanderersaal lag in einem Seitenfliigel und war eigen-
stindig mit dem Bahnsteig verbunden, sodass die restlichen Reisenden auf dem Weg
zum Zug jederzeit von den Emigranten separiert blieben. Mehr noch wurden diese Riu-
me, so etwa in Hamburg, derartig ausgestattet, um den Auswanderern »bis zur Abreise
nach Uebersee ein billiges und gutes Unterkommen zu geben, ohne dass die Leute ge-
néthigt sind, die Stadt Hamburg selbst zu berithren.«®

66  Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche GroRRstadtbahnhdéfe des Historismus«, 290.

67  Karl Emil Otto Fritsch, »Der neue Haupt-Personen-Bahnhof in Bremen.«, Deutsche Bauzeitung 24,
Nr. 64 (1890): 383. Gemeint sind mit jenen ssarmantischen Hinterlandern< Auswanderer aus Re-
gionen, die zwischen den Fliissen Weichsel im Westen und der Wolga im Osten lagen und bereits
eine lange Reise auf dem Weg zu den Hochseehifen hinter sich hatten.

68  Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Gro3stadtbahnhdéfe des Historismus«, 290.

69 »Mitteilungen des Arch.- u. Ing.-Vereins zu Hamburg.«, Deutsche Bauzeitung 36, Nr. 23 (1902): 155f.
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Doch nicht nur in Kiistennihe wurden solche Sile errichtet, auch tief im Hinterland
wurden Bahnhofe um solche Migrationszonen erginzt. So verfiigte der Hannoveraner
Hauptbahnhof nach dem 1909-1910 vollzogenen Umbau iiber einen gemeinsamen War-
tesaal fir die IV. Klasse und fiir Auswanderer.”” Im Rahmen des Neubaus des Leipzi-
ger Hauptbahnhofes bildete die Errichtung einer >Auswanderer-Registratur« gar einen
Teil der Wettbewerbsbedingungen.” Weitere solche speziellen Hallen und Sile bestan-
den etwa noch in Kassel oder Basel, in denen neben eigenen Wasch- und Toiletten-
anlagen auch oftmals irztliche Untersuchungszimmer und Isolierzimmer eingerichtet
wurden.”” Zudem wurde durch Einrichtung von Einwanderungszentren und speziel-
len Einwandererziigen die Trennung von Migranten und anderen Reisenden auch bei
Ankunft in der >Neuen Welt« weitergefiihrt, so etwa in den USA.”

8.2.3 Saisonarbeitersale

Eine dritte Ebene der wartebezogenen Nutzerdifferenzierung erfolgte seit dem spiten
19. Jahrhundert in der Einrichtung von speziellen Warteriumen fiir Saisonarbeiter, so
etwa am prominentesten im Hauptbahnhof von Halle (Saale). Hier verfiigte der Warte-
saal IV. Klasse iiber einen nochmals abgetrennten Saal fiir die sogenannten >Sachsen-
ginger«.” Mit ihnen wurden im Volksmund Saison- und Landarbeiter aus Schlesien
und Posen bezeichnet, die alljahrlich im Frithjahr aus den ostelbischen Regionen nach
Sachsen stromten, um - insbesondere als Erntehelfer in der sichsischen Zuckerindus-
trie — besser bezahlte Arbeit als in jhren Heimatregionen zu finden. Auch im Rahmen
des Umbaus des Kasseler Hauptbahnhofs um 1910 wird ein zusitzlicher Wartesaal fir
die >Sachsenginger« errichtet.”” Auch hier besteht das Prinzip darin, eine Personen-
gruppe durch Einrichtung autarker Serviceinfrastrukturen von den restlichen Reisen-
den zu separieren.

Zusammenfassend zeigt sich mit Blick auf die seit dem spiten 19. Jahrhundert ein-
setzende Differenzierung des wartebezogenen Raumprogramms, wie stark sich die
Klassenstruktur des Kaiserreiches und die gewachsenen Migrationsstrome im Spek-
trum vom Fiirstenzimmer bis zum Auswanderersaal im Inneren der Gebaude spiegelten
und jeweils baulich und beziiglich der Ausstattungen und relativen GréfRen unterschie-
den werden musste.” Je stirker sich die Gesellschaftsstruktur des Kaiserreichs in der

70  Schmitt, Anlage und Einvichtung der Gebiude, 66.

71 »Der Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir das Empfangsgebiaude des neuen Hauptbahn-
hofes Leipzig.«, Deutsche Bauzeitung XLI., Nr. 49 (1907): 342.

72 »Der neue Zentral-Bahnhof der Schweizerischen Bundesbahnen in Basel«, Deutsche Bauzeitung
XLI., Nr. 53 (1907): 375.

73 Vgl. Richards und MacKenzie, The Railway Station: a social history, 147.

74  »DerUmbaudes Bahnbofesin Hallea.d. SaaleindenJ)ahren1880 bis1892.«, Zeitschrift fiir Bauwesen
XLIII. (1893): 355.

75  Masur, »Der Umbau des Hauptpersonenbahnhofs Cassel.«, Zeitschrift fiir Bauwesen 63 (1913): 460.

76  Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebidude«, 480; Claudia Wucherpfennig, Bahnhof:
(stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel; eine »neue kulturgeographische« Analyse (Oldenburg:
BIS-Verl. der Carl-von-Ossietzky-Universitit, 2006), 119.
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Hochindustrialisierung diversifizierte, desto mehr musste auch der Bahnhof die gesell-
schaftliche Stratifikation abbilden und sbeherbergen<, um die biirgerliche Ordnung zu
wahren. Als symptomatischer Ausdruck dieses Anpassungsdrucks wurden dazu bereits
bestehende Bahnhofsbauten stindig an ihren Fliigeln erweitert, um einerseits wach-
sende Strome von Saisonarbeitern oder Auswanderern (aber auch Touristenstréme)
moglichst separiert unterzubringen. Im spiten 19. Jahrhundert wird der Bahnhof da-
mit zu einem gesamtgesellschaftlichen und internationalen Sozialraum in dessen War-
tesdlen sich die soziookonomischen Verhiltnisse der Hochindustrialisierung im Spek-
trum von opulenter Pracht bis hin zur erzwungenen Migration grofler Bevolkerungs-
teile widerspiegelten. Die konzeptionelle Antwort auf die gewachsene gesellschaftliche
Komplexitit lag demnach dezidiert in der Trennung von Stromen, Riumen und Men-
schen.”” Wihrend es diese Trennungen aus rein technisch-bahnbetrieblicher Perspek-
tive im Grunde zu verhindern galt, weil sie die Abfahrtsorganisation erschwerten, die
Kontrollintensitit und den Raumbedarf erhéhten, wurden sie zugleich aus gesellschaft-
licher Perspektive fiir unumgénglich gehalten.

8.3 Bahnhofsarchitektur: Die Beruhigung der Massen

Der Bau von Bahnhofen zihlte wie bereits an anderer Stelle erwihnt zu den wichtigsten
neuen Bauaufgaben des 19. Jahrhunderts. Neben Fragen der funktionalen Anforderun-
gen (Einrichtungen, Raumordnungen, Dimensionen etc.) war der Bahnhofsbau nicht
zuletzt von Fragen der kiinstlerischen Gestaltung des Baukdrpers begleitet. Nicht nur
Architekten und Ingenieure trieben diese Suche nach der adiquaten kiinstlerischen
Form voran, insbesondere die Eisenbahngesellschaften selbst maflen der Bahnhofsar-
chitektur tiber das gesamte 19. Jahrhundert hinweg grofie Bedeutung bei, weil die Emp-
fangsgebiude neben den Lokomotiven die mit Abstand stirkste Reprisentationsebene
boten.”

Wie auch hinsichtlich der funktionalen Anforderungen entwickelte sich das Wissen
fiir die architektonischen und baukiinstlerischen Kriterien jedoch nur duflerst lang-
sam. Im Resultat war die Frithphase der Bahnhofsarchitektur auch in baukiinstlerischer
Form von der Exploration und dem Experimentieren gekennzeichnet. Fiir den Bau der
vielen neuen Stationen seit 1830 bestand dabei fiir Architekten und Ingenieure meist
noch keine feste Mafigabe zum absoluten Rationalismus, sodass oftmals freie Hand fiir
die kiinstlerische Gestaltung blieb. In der Folge zeigten sich in gestalterischer Hinsicht
bereits sehr frith unterschiedliche Auffassungen zum architektonischen Konzept des
Bahnhofsbaus. Vor allem englische Architekten verfolgten fir die Losung der baukiinst-
lerischen Aufgabe die Adaption traditioneller und pittoresker Motive, die einen >English

77  Das Prinzip der Trennung von Strémen und Gruppen im modernen Grostadtbahnhof kann hier-
bei als symptomatisches Prinzip fiir die Moderne selbst stehen, die fortan in vielen Lebensberei-
chenversuchte, eine Distinktion von Spharen anzustreben, die—wie Bruno Latour anmerkte —ihre
wohl grofte Auspragung in der dichotomen Unterscheidung der Kultur- und Natursphire bzw. der
Sphéaren von Subjekten und Objekten erlebte. Bruno Latour, Wir sind nie modern gewesen: Versuch
einer symmetrischen Anthropologie (Frankfurt a.M.: Suhrkamp, 2008).

78  Vgl. Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn: die Herrschaft iiber Raum und Zeit 1800-1914, 68.
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Railroad Style« begriindeten, der angesichts seiner Adaptionen in den USA (New Haven
1849) oder in Deutschland (Leipzig 1844) durchaus als >International Railroad Style« be-
zeichnet werden durfte.” Die dominierende Formensprache bildeten hierin gotische,
romanische Stile und vor allem ein an die italienische Renaissance angelehnter Villenstil
mit Uhrentiirmen und Arkadengingen, die es ermdglichten, einerseits eindrucksvoll,
aber auch schnell und kostengiinstig zu bauen. Dieser in England praktizierte Baustil,
den Meeks treffend als »picturesque eclectiscism«*® bezeichnet, wurde zudem man-
cherorts mit dem populiren Symbolismus eines monumentalen Stadttors gekoppelt,
so bspw. uniibertroffen in der von Philip Hardwick gebauten Anlage eines riesigen do-
rischen Triumphbogens vor dem 1837 eréffneten Bahnhof London Euston Square Sta-
tion, der eine doppelte Symbolik als >Tor zu Welt< und als Triumph des Menschen iiber
die Naturgewalten erhielt. Ob als Stadttor, Villa oder burgartig ausgefiihrt, die bausti-
listischen Beziige der ersten 25 Jahre des Bahnhofsbaus waren derart vielfiltig, dass
sie nach Ansicht Christian Barmans in der Architekturgeschichte nie wieder in einer
solchen kurzen Zeitspanne erreicht werden sollten.®

Bereits in dieser eklektizistischen Anfangsphase formierte sich jedoch zugleich
auch eine starke Gegenposition mit dem Plidoyer eines funktionalistischeren An-
satzes. Vertreten durch die franzdsischen Eisenbahningenieure Auguste Perdonnet
und César Daly sowie einigen englischen Eisenbahn- und Architekturkritikern wurde
darin gefordert, dass die Bahnhofsarchitektur nicht lediglich im Zeichen der Adaption
etablierter Formensprachen auf eine neue Bauaufgabe stehen, sondern vielmehr eine
eigenstindige Architektur erhalten sollte, die sich insbesondere an den betrieblichen
Gegebenbheiten des Eisenbahnverkehrs orientieren sollte, ohne dabei auf Monumenta-
litit zu verzichten.®* Als stellvertretend fiir diese Gegenposition zum eklektizistischen
>Railroad Style< kann der Pariser Bahnhof Gare de 'Est genannt werden.

Neben dem Oppositionspaar der eklektizistischen und einer eher funktionalisti-
schen Auffassung der Bahnhofsarchitektur erwuchs im Rahmen der vielfiltigen Bau-
aufgaben mit der zunehmenden Trennung von Architekt und Ingenieur ein zweites
Gegensatzpaar. Wihrend der Architekt fiir die Proportionen und die Dekoration des
Empfangsgebiudes zustindig war (bzw. sich zustindig fihlte), kam den Ingenieuren
zunehmend die Rolle der Gestaltung der iiberdachten Wagenhalle und der Funktiona-
litat des Baus zu. Dieses nicht selten konfliktreiche Zusammenwirken sollte sich Laufe
des 19. Jahrhunderts zu einem regelechten Kampf aufschwingen.® Dieser entwickelte
sich deshalb, weil die urspriinglich als Einheit verstandene Aufgabe Bahnhofsbaus auf-
grund des Flichenwachstums und der stirkeren Differenzierung der einzelnen Bauele-
mente und Gebidudeteile nur noch schwerlich aufrechterhalten werden konnte.

79  Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 43ff.

80 Ebd., 166.

81 Barman, An introduction to railway architecture, 14.

82  Daly ruft dazu 1846 die Vision einer eigenstindigen Bahnhofsarchitektur aus: »Un jour viendra
sans doute ol les gares de chemins de fer compteront parmi les edifices les plus importants, ol
I'architecture sera appellee a déploycr toutes ses ressources, ol leur construction devra étre mon-
umentale.« César Daly, »Des Gares de Chemin de Fer«, Revue General d’Architecture et des travaux
publics, Nr. 6 (1846): 517.

83  Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 27f.
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Meeks fasst die Frithphase der gestalterischen Lésungen der neuen Bauaufgabe zu-
sammenfassend als eine Art darwinistischen Ausleseprozess zusammen: »During two
decades of rocket-like development, the new architectural problem had evoked scores
of experimental solutions. Like those of nature, many were not destined for survival.
Others were to prove fruitful by establishing patterns which endure for the rest of the
century.«** Die Suchbewegung nach der perfekten Balance aus innerer Funktionalitit
und ekletischen Stilelementen uferte aber auch in der Folgezeit in einer Phalanx von
vorgeschlagenen Gestaltungsidealen des Bahnhofsbaus, von denen exemplarisch jenes
von Karl Emil Otto Fritsch auf dem Schinkelfest 1869 vorgetragene aufgefithrt werden
kann:

»(...) moglichste Klarheit und Grossartigkeit der Disposition, moglichste Grosse, wirk-
same Raumverhiltnisse und monumentale Konstruktion, daneben schliesslich spar-
same Kunstformen.«<®

Die Interpretation der hier geforderten sparsamen Kunstformen fiel dabei im Gegen-
satz zur propagierten Klarheit im deutschen Kontext nur allzu oft in Form des Riick-
griffs auf mittelalterliche Bautraditionen aus, die den Bahnhofsbau zu einem wichtigen
Element des Historismus werden lieRen.?¢ Julius Rasch unternimmt fiir diesen stilisti-
schen Riickgrift Anfang der 1870er Jahre einen duflerst interessanten Legitimationsver-
such:

»Das Auftreten mittelalterlicher Stylformen, insbesondere des romanischen Styles,
wie wir ihn bei den Bayrischen, Badischen, Hannoverschen und Braunschweigischen
Eisenbahnbauten in ausgedehntem Maasse angewandt finden, erklart sich damit als
gesundes Bestreben nach Soliditidt und wahrer rationeller Construction.«®”

Der schwere romanische Stil sollte demnach offenbar Stabilitit und Festigkeit der Kon-
struktion symbolisieren, vielleicht aber auch als eine gewisse Erdung und Wertestabili-
tit in Zeiten des rapiden technischen und gesellschaftlichen Wandels herhalten.®® Die
Losung des Gegenwartsproblems der Errichtung von Bahnhofsgebiuden wurde daher
nur allzu oft in Riickgriffen auf vergangene Bauepochen gesucht, was angesichts der
hinter den Fassenden liegenden technischen Moderne in Form der Eisenbahn aus heu-
tiger Sicht nur allzu paradox anmuten mag. Auf der Suche nach einem méglichen Er-
klirungsversuch fur die Vermeidung der Ausarbeitung eines ginzlich neuartigen Ar-
chitekturstils und dem resultierenden architektonischen >Riickschritt« der pittoresken

84 Ebd, 48.
85  »Zur Schinkelfest-Konkurrenz des Architekten-Vereins zu Berlin.«, Deutsche Bauzeitung I1l. (1869):
39.

86  Krings definiert diese bis heute noch weithin sichtbare Bauepoche des Historismus allgemein als
»eine Bezugnahme des zeitgendssischen Denkens und Handelns auf Werte, Motive u.d. aus der zu-
nehmend»wissenschaftlich«aufgearbeiteten europaischen Vergangenheit.« Krings, »Bahnhofsar-
chitektur: deutsche GrofRstadtbahnhdfe des Historismusc, I1.

87  Rasch, »Die Eisenbahn-Hochbauten auf den Bahnhofen und ausserhalb derselben.«, 561f.

88  Vgl. Thomsen,»Kathedralen der Moderne? Bahnhofsarchitektur—gestern, heute und morgenc, 17.
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Verkleidung einer disruptiven Verkehrstechnologie vermutet Meeks, dass die Architek-
ten des 19. Jahrhunderts allein mit den praktischen Anforderungen alle Hinde voll zu
tun hatten und deshalb zunichst keinen eigenen Stil entwickeln konnten.®

Der Befund dieses allerorten praktizierten eklektischen Historismus lisst sich je-
doch vielleicht auch aus der Frage heraus erkliren, welche psychologische Funktion der
Bau neuer Bahnhofsgebiude beinhaltete. So vermutet Schivelbusch im Zusammenhang
mit der historistischen Gestaltung, dass diese nur »mit dem fiir das 19. Jahrhundert so
charakteristischen Bestreben, das industrielle Gesicht der Dinge durch Ornamentie-
rung zu verdecken«®® heraus zu verstehen ist. Dieses >Verdecken« verfolgte dabei aus
seiner Sicht nicht nur den Zweck der Reprisentation, sondern verfolgte nicht zuletzt
auch eine »Reizschutz-Funktion, [um] die so grundverschiedenen Bereiche von Stadt-
Raum und Eisenbahn-Raum miteinander zu vermitteln.«’* Die steinernen Fronten soll-
ten damit also nicht nur einen Schleusenraum, einen transitorischen Ubergang vom be-
lebten System der Stadt auf die technische Sphire der Eisenbahn schaffen, sondern
die steinernen Fronten sollten zudem womaglich als »Wahrnehmungsschutz«** der da-
hinter befindlichen, als bedrohlich oder zumindest irritierend wahrgenommenen, be-
schleunigten Welt fungieren. Die grof3stidtischen Bahnhofsgebiude des mittleren und
spiten 19. Jahrhunderts, die verglichen zu ihrer bescheidenen Anfangszeit zu Prunk-
bauten wurden, sollten damit eine Doppelfunktion aus baukiinstlerischer Wiirdigung
des Eisenbahnwesens auf der einen und einer Beruhigung der Massen auf der anderen
Seite erreichen. Auch Richards und MacKenzie vermuten in der historisierenden Ge-
staltung eine Beruhigungsfunktion der Reisenden mit dem Ziel »to comfort and reassure
those concerned about the newness of it all.«*

Folgt man dieser These musste die Beruhigungsfunktion nicht nur in der dufieren
Gestaltung (im Anblick des Bahnhofes aus der Ferne) zu Tage treten, sondern sie musste
sich auch im Inneren der Empfangsgebiude fortsetzen, da der Bahnhof als »unmittel-
bar industrieller Bau«®* erlebt wurde, in dem die Transportindustrie der Eisenbahnen
in mitunter irritierender Weise sichtbar, horbar und fithlbar wurde. Die Beruhigungs-
funktion wurde fiir die Reisenden dabei wohl nirgends deutlicher benétigt als in den
Wartesilen, in denen die Reisenden kurz vor Abfahrt von Nervositit und angespannter
Unsicherheit erfiillt sein konnten. Entsprechend wurden auch die Wartesile aufwendig
gestaltet, um Stabilitit und Wiirde zu vermitteln und nicht zuletzt auch eine beruhi-
gende Wirkung durch Elemente des Vertrauten zu erzielen.

Die These der architektonischen Beruhigungsfunktion und des Wahrnehmungs-
schutzes durch den Riickgrift auf historisierende Gestaltungselemente findet jedoch
zugleich nicht einhellige Unterstiitzung. So argumentiert etwa Steven Parissien, daf’
der Historismus der Bahnbauten keineswegs altmodisch gewesen sei oder das moderne
Design behindert hitte, sondern, dass der Historismus das moderne Design erst befreit
hitte. Das Hauptziel der Bahnhofsarchitekten des 19. Jahrhunderts lag nach Parissien

89  Vgl. Meeks, The Railroad Station: An Architectural History, 44.

90  Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 155.

91 Ebd.

92  Claudia Wucherpfennig, Bahnhof: (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel, 98f.
93  Richards und MacKenzie, The Railway Station: a social history, 3.

94 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, 153.
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somit nicht exklusiv darin, die Passagiere zu beruhigen, sondern die Wiederbelebung
alter Stilformen »erwies sich vielmehr als hilfreich, wenn Kunden und Fahrgiste etwas
zu sehen bekamen, mit dem sie sich identifizieren konnten.«*

Ubergreifend erscheint hier jedoch durchaus plausibel, dass die Aufgabe der bau-
kinstlerischen Gestaltung der Bahnhofsbauten des 19. Jahrhunderts dezidiert auch in
der Funktion eines Wahrnehmungsschutzes gelegen haben diirfte. Seit ihrer Entste-
hung sah sich die Eisenbahn einer grofien Gegnerschaft gegeniiber, die im beschleu-
nigten Eisenbahntransport nicht zuletzt korperliche und psychische Gefahren sah. Die
Architekten und Ingenieure jener Zeit waren sich dieser Problematik bewusst und diirf-
ten die historisierenden Stilformen auch nicht zuletzt mit dem Ziel eingesetzt haben,
um mit der Anmutung des Schénen, Zierlichen und Filigranen eine Vertrautheit in der
Neuheit und damit schliefilich eine hohere Nutzerakzeptanz zu schaffen.

Abbildung 34: Hamburger Bahnhof in Berlin (um 1850). Die beruhigende Funktion der Archi-
tektur wird hier zum einen iiber die stadttorartigen Offnungen als auch iiber die italianisierte
Formensprache eines Palazzos zum Ausdruck gebracht, welche die Neuheit der Eisenbahn zu

betonen und zugleich zu erden< versuchen.

»

; ’m "M‘ TE&!

Quelle: Berlin und seine Kunstschitze. Payne, Leipzig, o.]., um 1850.

95  Parissien, Bahnhdife der Welt, 25.
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8. Blitephase des Eisenbahnwesens (1870-1900)
8.4 Exemplarische Bahnhofshauten der Bliitephase

Einige der zu Beginn dieses Kapitels als fiir die Erfahrung und Verhandlung von ver-
kehrlichen Wartezeiten herausgearbeiteten Hauptentwicklungslinien des Eisenbahn-
wesens im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts — neue Zirkulationsflichen, Verlage-
rung und Aufweichung des stationiren Warteimperativs, soziale Differenzierung des
wartebezogenen Raumprogramms — sollen nun anhand zweier exemplarischer Bahn-
hofsbeispiele nochmals niher aufgezeigt und hinsichtlich ihrer Implikationen fir die
Wartepraxis diskutiert werden.

Dazu fillt die Wahl der Beispiele zum einen auf den Neubau des Potsdamer Bahnhofs
in Berlin (eréffnet 1872), der als Beispiel des Ubergangs von der zweiten zur dritten
Bahnhofsgeneration verstanden werden kann und in dem Elemente des stationiren
Wartens bereits punktuell durch das spiter Verbreitung findende Zirkulationsprinzip
(Querbahnsteig) abgeldst werden. Zum anderen fillt die Wahl auf den 1888 erdffneten
Neubau des Frankfurter Hauptbahnhofes, in dem die herausgearbeiteten Tendenzen
in Richtung eines Zirkulationsprinzips und der partiellen Verlagerung des Wartens in
die Fliche die volle Wirkung entfalten und der nicht zuletzt deshalb als >klassischer«
GrofRstadtbahnhof schlechthin gilt.

8.4.1 Berlin - Potsdamer Bahnhof (1872)

Wie im Zuge der Schilderungen der ersten Bahnhofsgeneration aufgezeigt wurde, ge-
langte bereits der erste Potsdamer Bahnhof von 1838 nach nur wenigen Jahren an seine
Kapazititsgrenze, was insbesondere den zahlreichen Tagestouristen nach Potsdam ge-
schuldet war. Als in den Folgejahren mit Verlingerung der Strecke von Potsdam nach
Magdeburg (1846) auch die bereits bestehenden Verbindungen in Richtung Hannover
angeschlossen wurden, stieg der Kapazititsbedarf nochmal um ein Vielfaches. Dar-
aufhin erfolgte 1846-48 eine erste grofie Umbauphase des zu diesem Zeitpunkt »véllig
unzureichenden Empfangsgebiudes«® bei der unter anderem die Bahnsteige und Ar-
kaden in ihrer Linge verdreifacht wurden, um Raum fiir die Passagieraufnahme zu
schaffen und bei der nérdlich ein Anschluss an die Berliner Verbindungsbahn gelegt
wurde. Nachdem 1862 nochmals ein neues Empfangsgebiude errichtet wurde, erfolgte
1863 der Beschluss zum Bau eines umfassenden Neubaukomplexes an einem ginzlich
anderen Standort, um zukinftig »mit Sicherheit und Pricision arbeiten und den Wiin-
schen des Publicums geniigen zu kénnen.«*” Allein zwischen 1843 und bis zur Halbzeit
der Baufertigstellung 1870 erreichte das Personenverkehrsvolumen an der Berliner Sta-
tion fast zwei Millionen Fahrgiste. Der Bauherr, die >Berlin-Potsdamer-Magdeburger
Eisenbahngesellschaft¢, beauftragte daher unter Leitung des damaligen Bauraths und

96  Koéniglich Preussisches Ministerium fiir Offentliche Arbeiten, Berlin und seine Eisenbahnen 1846-
1896, 146.

97  Julius Ludwig Quassowski, »Die Um- und Neubauten der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn.«, Zeitschrift fiir Bauwesen XXI., Nr. 4-7 (1871): 165.
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spiteren Prisidenten der Eisenbahn-Direktion Ludwig von Quassowski die Baumeis-
ter Weise, Sillich und Doebner mit der Erstellung einer Planung fiir einen gerdumigen
Neubau in der Nihe des Landwehrkanals.?® Nach vierjahriger Bauzeit wurde der Bahn-
hof 1872 erdffnet und wurde zum wichtigsten Ausfalltor der deutschen Hauptstadt in
Richtung Westeuropa.”

Abbildung 35: Empfangsgebdude des Potsdamer Bahnhofs in Berlin (1872).

Quelle: Zeitschrift fir Bauwesen 1877, Atlas Blatt 9.

Ahnlich wie der kurz zuvor fertiggestellte Gérlitzer Bahnhof wurde die iiberdachte
Gleishalle von einem L-férmigen Gebaude umgeben, das auf seiner Nordseite ein drei-
stockiges Kopfgebiude aufwies. Dieses Kopfgebiude fungierte jedoch nicht als zen-
traler Aus- und Eingangsbereich, sondern die Hauptzirkulation der Reisenden — und
damit der geschilderten Normalform der spiten 1860er Jahre entsprechend - erfolgte
iiber parallel zu den Gleisen errichtete Seitenfliigel. Entsprechend wurde der Neubau
des Potsdamer Bahnhofes auf seiner westlichen Abfahrtsseite von einem dreistckigen
Empfangsgebaude flankiert, das angesichts der Gréf3e der sich darin befindlichen War-
tesile von Krings treffend als »Wartesaaltrakt«'*® bezeichnet wurde. Der im Stadtraum
weithin sichtbare Kopfbau im Stile der Neo-Renaissance beherbergte dagegen bis auf
punktuelle Sonderzugfahrten keine fiir den Normalbetrieb genutzten Passagierfunk-
tionen, sondern reprisentierte vielmehr die selbstbewusste Bahnverwaltung, die sich —
wie schon beim Bau des ersten Bahnhofes 1838 — iiberaus privilegiert fithlte, als verkehr-
liches Bindeglied zwischen der politischen Hauptstadt Berlin und dem Residenzsitz der
Hohenzollern in Potsdam zu fungieren.”

98  Kéniglich Preussisches Ministerium fiir Offentliche Arbeiten, Berlin und seine Eisenbahnen 1846-
1896, 157.

99  Bereits seit 1848 war Berlin tiber KéIn direkt mit Paris verbunden. Seiner wichtigen Verkehrsfunk-
tion entsprechend fuhren hier im Verkehrsjahr 1886 tiglich 176 fahrplanmafiige Ziige.

100 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Grofdstadtbahnhofe des Historismus, 67.

101 Vgl. Berger, Historische Bahnhofsbauten, 1: Sachsen, Preussen, Mecklenburg und Thiiringen:142.
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Abbildung 36: Verkehrsentwicklung Potsdamer Bahn 1843-79 basierend auf Geschiftsberichten
des Direktoriums der ehemaligen Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft und den
seit Verstaatlichung gefiihrten Verkehrs-Ubersichten.

Quelle: Zeitschrift fir Bauwesen 1893, S. 425.

Im Empfangsgebiude der Abfahrtsseite waren Flure, Fahrkarten- und Gepackabfer-
tigung auf Niveau der Zufahrtsstrafle untergebracht. Bahnsteige und Wartesile lagen
jedoch 3,6m oberhalb des Eingangsniveaus, weil der Gleiskérper soweit erhoht wer-
den musste, dass der angrenzende Landwehrkanal und dessen Uferstraflen ausreichend
iiberquert werden konnten. Vom Eingangsvestibiil aus waren Wartesile und Gleishalle
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daher nur iiber eine grofRe Freitreppe erreichbar, die zum Hauptgeschoss fithrte. Be-
ziiglich seiner Grundrissdisposition zeigt der Potsdamer Bahnhof, dass wie bereits zwei
Jahrzehnte zuvor im Bahnhof Elberfeld (1850) illustriert, die Symmetrie nach wie vor
als zentrales Gestaltungselement innerhalb einer zeitgendssisch neo-klassizistischen
Stilauffassung diente. In der Folge teilte das Eingangsvestibiil mit seiner grofRen Frei-
treppe das passagierbezogene Raumprogramm in zwei Halften. Das Symmetriestre-
ben fungierte hierbei wie bereits in Elberfeld als willkommenes Mittel, um eine starke
rdumliche Trennung der Wagenklassen zu erreichen, denn wie in Elberfeld wurden die
Reisenden 3. und 4. Klasse nach Fahrkartenerwerb und Gepickaufgabe unmittelbar von
jenen der 1. und 2. Klasse geschieden. In der Zeitschrift fiir Bauwesen bemerkt der Bau-
direktor des Bahnhofes, Julius Ludwig Quassowski, im Jahr 1877 riickblickend beziiglich
dieser gewihlten Form:

»Die Trennung des Publikums IlI. und IV. Klasse von demjenigen |. und II. Klasse, schon
auf halber Treppenhdhe, erscheint vortheilhaft, da ein Begegnen in den engeren Cor-
ridoren dadurch vermieden wird.«'°*

Diese frithzeitige Trennung der Reisenden, die analog etwa auch im Lehrter Bahnhof
von Berlin oder dem Wiener Franz-Josephs-Bahnhof Anwendung fand, wurde hier also
offenbar durch die Enge der Korridore legitimiert. Es steht zu vermuten, dass diese
Erfahrung der beengten klasseniibergreifenden Begegnung nur wenige Kilometer ent-
fernt am zwei Jahre zuvor eréffneten Gorlitzer Bahnhof nur allzu oft genug gemacht
worden war, denn dort fungierte — wie in Kapitel 7.3.2 geschildert — nur ein einziger, fiir
alle Reisenden gemeinsam zu nutzender Korridor als Zubringer zu den Wartesilen. Zu-
dem wurde die Form der frithzeitigen Trennung der Reisenden immer wieder damit le-
gitimiert, dass der Weg zu den jeweiligen Wartesilen durch eine getrennte Anordnung
links und rechts der Eingangshalle deutlich kiirzer ausfallen wiirde als bei hintereinan-
der aufgereihten Wartesilen. Es steht jedoch zu vermuten, dass die soziale Implikation
der symmetrischen Grundrissausrichtung in Form der Vermeidung von Begegnungen
sehr unterschiedlicher sozialer Schichten ohnehin durchaus willkommen war, um die
vorherrschenden gesellschaftlichen Verhiltnisse adiquat im Bahnhof widerzuspiegeln.
Nicht zufillig fiel die weiterfithrende riumliche Differenzierung in Berlin und vielen
anderen Stidten derart aus, dass die Wartesile der gehobeneren Wagenklassen dem
Wartesaal des Koniglichen Hofes (in der Grundrissdarstellung des Potsdamer Bahnho-
fes unten rechts dargestellt) jeweils am nichsten lagen bzw. der Wartesile 3. und 4.
Klasse entsprechend am weitesten vom koniglichen Wartesaal entfernt lagen.’®® Die-
se Disposition mag kaum iiberraschen, reprisentiert sie doch somit die hierarchische
Gesellschaftsorganisation des Kaiserreichs, in der das aufstrebende Biirgertum dem

102 Julius Ludwig Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn-
Gesellschaft zu Berling, Zeitschrift fiir Bauwesen XXVII., Nr. 1-3 (1877): 25.

103 Andersalsinden Vorgingerbauten wurde der Bahnhof nunmehr fast taglich von Angehdérigen des
Koéniglichen Hofes benutzt, die zwischen Berlin und der Residenz Potsdam reisten. Entsprechend
wurde auch die Abfahrtsstation des Koniglichen Hofes vergroRert. Die koniglichen Warterdume
wurden dazu derart angelegt, dass der Salonwagen des Konigs direkt vor den Warteraumen plat-
ziert werden konnte, um somit einen direkten Zugang »ohne irgendeine Lingsbewegung auf dem
Perron« zu erméglichen (Ebd., 26.).
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Hochadel in allen Belangen nachzueifern versuchte. Nicht zuletzt in der Wartesituati-
on am Bahnhof oder vielleicht gar ganz besonders hier konnte sich das aufstrebende
Biirgertum der wachsenden Nihe zum Hochadel in puncto Komfort, Reiseprivilegien
und dem dafiir notwendigen Kapital >nahe« fithlen und sich in Anbetracht dieser Nihe
seiner Selbst vergewissern.’®* Asthetischer Gestaltungsanspruch (Symmetrie) und so-
ziale Vorstellungen (Klassengesellschaft) griffen hierbei also durchaus ineinander und
trugen zu einer gegeniiber der Frithphase insgesamt stirkeren sozialen Differenzie-
rung des wartebezogenen Raumprogramms bei, die eines der zentralen Charakteris-
tika des letzten Drittels des 19. Jahrhunderts bildete. Dieser sozialen Differenzierung
des Wartens noch weiter entsprechend verfuigte der Neubau des Potsdamer Bahnhofs
iiber ein 26m* grofles Damenzimmer, das zwischen dem Wartesaal erster und zwei-
ter Klasse eingerichtet wurde (Abbildung 37, Nr. 24) und eigens »mit einem Closet und
einer Waschtoilette versehen«’® war. Zumindest die hheren Wagenklassen erfuhren
hierdurch erstmals eine deutlich geschlechtsspezifische Aufladung des systemischen
Wartens.

Jenseits des Befunds einer Instrumentalisierung sozialer Unterschiede in der das
Warten offensichtlich deutlich stirker in den Stand einer sozialen Dimension geriickt
wurde, zeigte der Neubau des Potsdamer Bahnhofs iibergeordnet die ungebrochene
Zentralitit des situativen Aufenthalts innerhalb der Betriebs- und Wegefithrung, die
bereits als Kultivierung des stationiren Warteimperativs zu charakterisieren versucht
wurde. Das wartebezogene Raumprogramm in Bahnhofsbauten der dritten Generation
ist demnach abermals nicht von der Verkleinerung oder gar der Abschaffung von War-
tesilen geprigt, sondern vielmehr von deren Verstetigung und Ausbau. Hiermit steht
zuvermuten, dass der stationir-raumgebundene Warteimperativ, der organisatorische
Zwang zum Kurzaufenthalt in den Wartesilen vor Abfahrt, weiterhin praktiziert und
damit innerhalb der Reiseerfahrung nochmals spiirbarer geworden sein musste. So wa-
ren die Wartesile und angegliederten Infrastrukturen der Toiletten- und Restaurations-
riume des Potsdamer Bahnhofs gegeniiber dem Ursprungsbau von ca. 18om* auf mehr
als 60oom?* angewachsen.’*®

Entgegen der operativen Persistenz des zwischenzeitlichen Sammelns der Reisen-
den in den Wartesilen zeigten sich mit dem Neubau des Potsdamer Bahnhofes jedoch
zugleich zwei baulich-betriebliche Aspekte, die allesamt auf eine grofiere Rationali-
tit und beschleunigte Zirkulation abzielten. Hierzu zihlen die Funktionen der Korri-
dore auf Hohe des oberen Hauptgeschosses sowie die Einrichtung eines Mittel- und
Kopfbahnsteiges im Zusammenspiel mit einer temporaren Nutzung des Kopfgebiudes
fiir den Lokal- und Ausflugsverkehr. Diese baulichen Einrichtungen, die im Folgenden
kurz beleuchtet werden, hatten direkte Auswirkungen auf den stationiren Warteimpe-
rativ, der sich hier erstmals zu modifizieren schien. Sie liefSen den Bahnhof der Berlin-

104 Otto Brunner,»Stadtund Birgertum in der europdischen Geschichte, in Neue Wege der Verfassungs-
und Sozialgeschichte, hg. von Otto Brunner (Gottingen: Vandenhoeck und Ruprecht, 1980), 213-
224 sowie Werner Conze und Jiirgen Kocka, Bildungsbiirgertum im 19. Jahrhundert (Stuttgart: Klett-
Cotta, 1985).

105 Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn-Cesellschaft zu
Berling, 25.

106 Ebd., 26.
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Potsdamer-Eisenbahngesellschaft damit zu einem Reprisentanten des Ubergangs hin
zum klassischen Grof3stadtbahnhof der >Ersten Moderne< werden.

Stellung und Funktion der Korridore im Hauptgeschoss

Wie aus dem Grundriss ersichtlich wird, erreichten die Reisenden nach Durchschrei-
ten der Eingangshalle am oberen Ende der Freitreppe zunichst zu beiden Seiten einen
Korridor, der sie zu ihren jeweiligen Wartesilen fiithrte. Die Besonderheit dieser zu-
néchst trivialen Einrichtung liegt jedoch darin, dass die Korridore nicht wie iiblich auf
der Stadtseite, sondern auf Seite der Gleishalle angeordnet wurden, wodurch sich die
Korridore zwischen Wartesile und Gleishalle schoben. Diese Anordnung wurde laut
Aussage des leitenden Baudirektors Quassowski aus folgendem Grund gewihlt:

»Die Anlage der Corridore an der Perronseite gewéhrt die Vortheile, daf das Publikum
von denselben direct auf den Perron gelangen kann, ohne die Wartesile zu betreten,
daf? der so lastige Zug in den Wartesélen vollstindig vermieden wird und dafl die
Wartesile directes Licht erhalten.«'”’

Vor allem raumklimatische Gesichtspunkte sowie Fragen der bestmoglichen Beleuch-
tung bewirkten demnach eine leichte Verlagerung der Wartesile, die dadurch nicht
linger den direkten Zugang zu den Bahnsteigen ermdglichten. Zudem wollten aber of-
fenbar auch einige Reisende entgegen der sonstigen Praxis die Wartesile itberhaupt
gar nicht mehr aufsuchen. Quassowski fithrt zu diesem letzten Punkt der verdnderten
Gewohnheiten der Reisenden an:

»Da es besonders im Local- und Extrazug-Verkehr hier tiblich ist, dafs das Publikum
gleich bei der Ankunft auf dem Bahnhofe in die Wagen steigt, so ist solches durch ge-
troffene Einrichtung wesentlich erleichtert, und werden diejenigen Reisenden, welche
es vorziehen, bis kurz vor dem Abgange der Zlige in Wartesalen resp. in der Restau-
ration sich aufzuhalten, weniger genirt.«<'°®

Offenkundig wurde mit der Anordnung des Korridors an der Perronseite also erstmals
nicht nur nachweislich eine Trennung der Wartenden nach Reisedauer und Reiseent-
fernung vorgenommen, was fiir sich genommen bereits einer bedeutenden Differen-
zierung des systemischen Wartens gleichkommt. Vielmehr wurde mit dieser baulichen
Einrichtung auch einer verinderten bzw. beschleunigten Abfahrtspraxis Rechnung ge-
tragen bzw. die Praxis der Umgehung der Wartesile durch die getroffene Einrichtung
stimuliert. Diese nunmehr beschleunigte Abfahrtspraxis, die dem systemischen Warten
in dafiir eingerichteten Riumlichkeiten weniger Bedeutung zumaf}, wurde demnach
vor allem von der Gruppe der Pendler und Ausfliigler getragen, die wahrscheinlich spa-
ter als andere Reisende am Bahnhof eintrafen und die Wartezeit am Bahnhof der nur
kurzen Fahrtdauer verhiltnismifig anpassen wollten. Der Abschluss der Wartesile ge-
gen Zugluft und durchstromende Reisende lief} diese Raumgruppe damit hier erstmals
weniger als Schleuse denn als optionales Raumangebot erscheinen.

107 Ebd,, 25f.
108 Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn-Gesellschaft zu
Berling, 26.
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Abbildung 37: Grundriss Potsdamer Bahnhof in Berlin mit Wartesaal IV. Klasse (16), Biiffet (17),
Wartesaal 111. Klasse (18), Korridor (19), Toiletten (20, 30), Eingangshalle (23), Wartesaal I1.
Klasse (27), Wartesaal I. Klasse (22), Damenzimmer (24), Toilette fiir Damen (25), Speisesaal
(28), Biiffet (29).

Quelle: Zeitschrift fir Bauwesen 1877, Atlas, Blatt 8.

Der mit der Platzierung des bahnseitigen Korridors entsprochenen (oder stimu-
lierten) Beschleunigung des Verkehrsablaufs geschah jedoch wohlgemerkt auf Kosten
der psychologisch so zentralen Sichtverbindung vom Wartesaal zum Erwartungsobjekt
(dem Zug). Der vormals fast iiberall etablierte Direktzugang wurde im Potsdamer Bahn-
hof durch das Zirkulationsmedium des Korridors getrennt, was Quassowski noch weit
vor Fertigstellung Baus im Jahr 1869 folgendermafien zu kompensieren suchte:

»Die Wartesile selbst, die komfortabel eingerichtet und durch direktes Seitenlicht
erleuchtet werden, konnten nach dieser Anordnung mit der Perronhalle theilweise
nicht in direkter Verbindung stehen, sondern sind durch einen Korridor von ihr ge-
schieden worden. (...) den Nachtheil, dass ein Theil des wartenden Publikums die Ziige
nicht beobachten kann, hofft man durch durchgingige Anordnung von Glasthiiren zu
beseitigen.«'%’

Auch nach Fertigstellung des Bahnhofes versuchte Quassowski der inzwischen entge-
gengebrachten Kritik dieser Anordnung mit dem gleichen Transparenz-Argument zu
begegnen:

»Da die Wartesile auferdem in jedem Felde eine Glasthiir nach dem Corridor er-
halten haben, welcher nur durch offene Bogenéffnungen von dem Perron getrennt
ist, und somit der Zug und der Verkehr an demselben vom Wartesaal aus geniigend
ibersehen werden kann, so ist auch dem Vorwurf gegen eine derartige Anordnung

109 Julius Ludwig Quassowski, »Der neue Bahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn zu
Berlin.«, Deutsche Bauzeitung 111., Nr. 19 (1869): 219.
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begegnet dafd das Publikum beim Herannahen der Abfahrtszeit dngstlich und unru-
hig wird, weil die Sale nicht direct am Perron liegen.«'®

Typisch fir die Entstehungszeit dieser Zitate waren Architekten und Ingenieure der
1860er und 1870er offenbar in vollem Bewusstsein der psychologischen Herausforde-
rungen des systemischen Wartens und versuchten moglichst die moderne Urangst des
Verpassens mittels Sichtbeziehungen zum Gleis aufzufangen. Tatsichlich kamen die
geschaffenen Sichtbeziehungen zum Zug durch die Glastiiren aber nicht allen warten-
den Reisenden zugute. In besonderem Mafe diirfte dieser Umstand fiir weibliche Rei-
sende zugetroffen haben, die — wie auch in vielen anderen Bahnhoéfen - iiber gar keine
Sichtbeziehung zu den Ziigen in der Gleishalle verfiigten, da das Damenzimmer stra-
Renseitig angeordnet und damit die Sichtbeziehung zur Gleishalle von dazwischenlie-
genden Toiletten und Waschzimmern blockiert wurde.

Ausgehend vom Arrangement und der Funktionen der Korridore lassen sich mit
dem Potsdamer Bahnhof somit zusammenfassend erste leichte Verinderungen des bis
dahin etablierten, stationiren Warteimperativs nachweisen. So mussten in den frithen
1870er Jahren offenbar nicht mehr alle Reisende gleichsam die Wartesile aufsuchen,
sondern favorisierte eine Teilgruppe — wie in England - die Ziige direkt und ohne Um-
wege zu besteigen. Die Wartesile wurden demnach aufgrund der lokalen Verkehrsspe-
zifik eines GrofRstadtbahnhofes mit einer Vielzahl von Vorort- und Sonderfahrten nur
mehr »von einen Theil des Publikums benutzt«™, wodurch das verkehrliche Warten
eine erste Form der Differenzierung in Form seiner Verkiirzung und seiner rdumlichen
Verlagerung bzw. Abschottung erfuhr.

Mittel- und Kopfbahnsteig und temporire Nutzung des Kopfgebaudes

Eine weitere Differenzierung des verkehrlichen Wartens wurde durch die Einrichtung
eines Mittel- und Kopfbahnsteiges erzielt. Aus Griinden der Betriebssicherheit sollten
die funfverfiigbaren Gleise nicht mehr tiberschritten werden, sodass ein >Mittel-Perrons
im Zentrum der Gleishalle installiert wurde, der einen schienenfreien Einstieg in jene
Ziige gewihrleistete, die in der Mitte der Gleishalle abgestellt wurden. Dem Mittelper-
ron vorgeschaltet lag ein Kopfbahnsteig, der auch eine Verbindung zum Wartesaaltrakt
ermoglichte. Dieser Mittelbahnsteig wurde jedoch nicht fur fahrplanmifiige Fahrten
des Fernverkehrs genutzt, sondern war lediglich »fir einzelne Local- und Extraziige
und fir den Verbindungsbahn- Verkehr«** bestimmt. Wenngleich die Mehrheit des
Reisepublikums in etablierter Art und Weise den Zugang iiber den Seitenfliigel nahm,
bestand die Neuheit im Neubau des Potsdamer Bahnhofs somit darin, dass fiir spe-
zielle Ziige eine kopfseitige Erschlieffung vorgenommen wurde. Mit anderen Worten:
Einer kleinen, aber wachsenden Gruppe von Reisenden war es fiir den Stadt- und Aus-
flugsverkehr nunmehr gestattet, einen ginzlich anderen Zugang zum Zug zu wihlen.

110 Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn-GCesellschaft zu
Berlin«, 26.

111 Ebd.

112 Quassowski, »Der Personenbahnhof der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn-Gesellschaft zu
Berling, 21.
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Vor allem Reisende, die iiber Abonnetmentkarten und Retourtickets verfiigten,™ ka-
men dadurch mit dem eigentlichen Wartesaaltrakt im Seitenfliigel iberhaupt gar nicht
mehr in Berithrung und umgingen die sonst iibliche Praxis des Zwischenaufenthalts in
den Wartesilen. Stattdessen nutzten sie das Kopfgebiude als (beschleunigten) Haupt-
zugang und den Kopf- bzw. Mittelperron als Zirkulations- und Aufenthaltsort, wenn
sie nicht ohnehin gleich die Ziige bestiegen und darin die Abfahrt erwarteten.

Wenngleich die Mehrheit der Reisenden nach wie vor iiber den Seitenfliigel in die
Zuge einstieg und die Erfahrung einer gewissen stationiren Schleusung durchlebte,
zeigte der Potsdamer Bahnhof eine stirkere, fir diese Zeit symptomatische Differen-
zierung des Reisepublikums hinsichtlich gewandelter Anspriiche, was sich auch in der
unterschiedlichen Verhandlung des temporiren Kurzaufenthalts vor Abfahrt ausdriick-
te. Alte und neue Abfahrtsmodi - jene des Warteimperativs und jene des direkten und
umweglosen Zugangs — lagen in diesem Bahnhof dicht beieinander, weshalb er eine Hy-
bridstellung innerhalb der Entwicklung in Richtung der noch stirker auf beschleunigte
Zirkulation ausgerichteten Grofstadtbahnhéfe einnimmt.

Lokalbahn-Erweiterungen des Potsdamer Bahnhofs (1891):
Verlagerung des Wartens vom Saal auf den Bahnsteig

Abbildung 38: Grundriss des Potsdamer Bahnhofs Berlin. Rechts und links der Hallenausfahrt
wurden 1891 zwei Anschlussbahnhife fiir den Lokalverkehr errichtet, die — im Gegensatz zum
Fernbahnhof — iiber keinerlei Wartesile mehr verfiigten.

Quelle: Berger 1987.

Das immense Stadtwachstum Berlins und der wachsende Lokalverkehr bedingten
zum Ende des 19. Jahrhunderts nochmals die Erweiterung des Potsdamer Bahnhofes
um den Bau zweier neuer Fligelbahnhofe fir die Ringbahn und die Wannseebahn. Mit
diesen 1891 erdffneten, nahezu identischen Anbauten wurden der Fern- und Lokalver-
kehr des Potsdamer Bahnhofes voneinander getrennt. Ein auf der Ostseite gelegenes
Gebiude vermittelte den Ubergang zur Ringbahn, ein auf einer Westseite gelegenes
Gebiude jenen zur Wannseebahn, die den Vorortverkehr in Richtung der aufblithen-
den Stadtgemeinden Schoneberg, Steglitz und Zehlendorf erschloss. Die Gebiude wur-

113 Vgl ebd., 23.
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den durch einen sechs Meter breiten Tunnel mit dem Hauptgebiude des Potsdamer
Bahnhofes verbunden an deren Enden Treppenaufginge zu den im Niveau gegeniiber
dem alten Bahnhof nochmals hoherliegenden Abfahrtsgleisen fithrten. Die hier her-
auszustellende Besonderheit lag nun darin, dass sich in diesen Gebiuden erstmals im
deutschen Kontext keine eigens eingerichteten Wartesile oder gar Warteriume mehr
befanden (siehe Abbildung 39), denn:

»Bei Vorortbahnhofen pflegt die Mehrzahl der Reisenden die Warterdume nicht auf-
zusuchen, sondern sich unmittelbar nach den Bahnsteigen zu begeben, um dort die
Ankunft der Ziige zu erwarten.«'*

Abbildung 39: Grundriss des Anschlussbahnhofs der Wannseebahn an den Potsdamer Bahnhof.

Quelle: Zeitschrift fir Bauwesen 1893, Atlas Blatt.47.

Auf den tiberdachten Bahnsteigen angekommen standen den Reisenden eine Reihe
neuer, wenngleich weit weniger komfortabler Warteinfrastrukturen in Form von dop-
pelsitzigen Binken und kleinen Wartehduschen zur Verfiigung. Wihrend die Sitzbanke
durch »mit hohen Riick- und Seitenwinden Schutz gegen Wind und Wetter« ermogli-
chen sollten, wurden zudem auf den Stationen der Wannseebahn »allseits geschlossene
heizbare Wartehiuschen aufgestellt.«"™

Zusammenfassend reprisentierten diese beiden Anbauten, dass der priparatori-
sche Aufenthalt vor Abfahrt mit Etablierung des Vorortverkehrs eine neue effiziente
Form erhielt, die zunehmend in Opposition zur wiirdevollen Kultivierung des (linge-
ren) Wartens im Fernbahnhof zu stehen begann. Zum einen lieflen die Routine, Re-
gelmiRigkeit und Zeiteffizienz der Reisenden, aber auch der dichte Takt der Ziige™
ein Verweilen in Wartesilen nicht mehr notwendig erscheinen, zum anderen verhin-
derte die schiere Masse an Personen die Aufnahme von Reisenden in dafiir geeigneten

114 Paul Michaelis, »Die Beseitigung des Schieneniiberganges des Breitenweges in Magdeburg- Neu-
stadt.«, Zeitschrift fiir Bauwesen LI1., Nr. 7-9 (1902): 375.

115 »DerBauder Wannseebahn und die Umgestaltung des Potsdamer Bahnhofes in Berlin.«, Zeitschrift
fiir Bauwesen XLII1. (1893): 432.

116 Ziige zwischen dem Potsdamer Bahnhof und Zehlendorf verkehrten in den 1890er Jahren bereits

im Finfminutentakt.
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Riumen. Diese Verlagerung des Wartens vom Gebiude auf den Bahnsteig ging auch
mit einem deutlichen semantischen Wandel einher, denn die Gebiude der beiden Flii-
gelbahnhofe wurden — dem Charakter ihres transitorischen Massenverkehrscharakters
entsprechend - fortan nicht mehr Empfangsgebiude, sondern nur noch treffend als
»Abfertigungsgebiude«”” bezeichnet.

8.4.2 Frankfurt a.M. (1888)

Mit einer Fliche von ca. 40.000 m?, seinen 18 Gleisen und einem 220 Meter breiten
stadtseitigen Kopfgebiude gilt der Neubau des >Frankfurter Centralbahnhofes< zwei-
fellos als Prototyp eines grof3stidtischen Kopfbahnhofs. Der im August 1888 erofinete,
mafigeblich von Hermann Eggert und Johann Wilhelm Schwedler verantwortete Bahn-
hofsbau vereinigte drei einzelne zuvor nebeneinander liegende Bahnhofsgebiude und
wurde in einem internationalen Wettbewerbsverfahren als Denkmal- und Reprisenta-
tionsbau intendiert, der von iiberzeitlicher Qualitit sein und bis ins kommende Jahr-
hundert hinein Geltung haben sollte.

Eingebettet in eine klassizistische Stil- und Formensprache und einer nahezu voll-
stindig durchgefiithrten Symmetrie wurden in der damals grofiten europidischen Bahn-
hofsanlage moderne Neuerungen der optimierten Verkehrsfithrung etabliert. So ver-
fiigte der Frankfurter Hauptbahnhof durch ein den Funktionsabliufen entsprechendes
System der Raumfolgen und iibersichtliche Verbindungswege iiber eine fiir damalige
Vorstellungen optimale Zirkulation der Reisenden. Gesetztes Ziel sollte es laut dem ver-
antwortlichen Bauleiter Eggert sein, den Reisenden eine »erforderliche Uebersicht zu
geben, um sich leicht zurechtzufinden, und dieselben so in die Wartesile zu verthei-
len, daf} sie die von den verschiedenen Bahnsteigen abfahrenden Ziige auf kiirzestem
Wege und ohne stérende Gegenstrdmungen erreichen kénnten.«® Um die Personen-
strdme zu optimieren, wurden dazu die Raumgruppen ab Eintritt in den Bahnhof ent-
lang der drei zentralen Passagierfunktionen des Fahrkartenkaufs, dem Warten und

" gebracht. Diese Konzeption

dem Betreten der Gleise in eine »naturgemifle Folge«
lief$ die Frankfurter Grundrissdisposition zum Paradebeispiel einer >Prozessarchitek-
tur< werden, in dem das »Phantasma universeller Prozessierung und reibungslosen Be-
triebs«*° durch Vermeidung von Kreuzungen und Gegenstréomungen realisiert wurde.
Der Frankfurter Centralbahnhof bildete damit nicht weniger als »die »Summe« aller
voraufgegangenen Losungen. <!

Wesentliches Element des optimierten Verkehrsflusses und reibungslosen Betriebs
markierte ein 17m tiefer Kopfbahnsteig, der nach Durchschreiten der zentralen Ein-
gangshalle erreicht wurde und die gesamte Breite der Gleishalle (198m) ausfiillte. Flan-
kiert wurde dieser Kopfbahnsteig vom Novum seitlicher Ausginge an den beiden En-
den des Kopfbahnsteiges hinter denen auflerhalb des Bahnhofes gelegene, itberdachte

117 »Der Bau der Wannseebahn und die Umgestaltung des Potsdamer Bahnhofes in Berlin.«, 436.

118 Hermann Eggert, »Das Empfangsgebdude des Hauptbahnhofes in Frankfurt a.M.«, Zeitschrift fiir
Bauwesen 41, Nr. 10 (1891): 402.

119 Ebd., 404.

120 Jany, »Operative Raume. Prozessarchitekturen im spaten 19. Jahrhundertc, 35.

121 Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Grof3stadtbahnhofe des Historismusc, 229.
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Abbildung 40: Grundriss des neuen Centralbahnhofes Frankfurt a. M.

Quelle: Zeitschrift fir Bauwesen 1891, Atlas Blatt.46.
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Droschkenhallen den weiterfithrenden Verkehr in die Stadt vermittelten. Durch den
breiten Kopfbahnsteig und die seitlichen Ausginge konnten die Personenstrome an-
kommender Reisender optimal aus dem Bahnhof geleitet und dabei Kreuzungsverkehre
mit abreisenden Passagieren aufgrund der grofien Ausweichfliche minimiert werden.
Die im vorangegangenen Beispiel des Potsdamer Bahnhofs bereits partiell und tempo-
rir praktizierte kopfseitige Erschlieffung (fiir den Extrazug- und Vorortverkehr) wird
damit in Frankfurt nunmehr vollends als Standardlésung etabliert. In der Folge werden
mit dem Kopfbahnhof Frankfurter Typs fast alle Funktionen, die vormalig durch seit-
lich gelegene Empfangsgebiude erfiillt wurden, durch die kopfseitige Erschliefung ge-
tauscht.”” Demnach fungiert hier nicht mehr das seitliche Empfangsgebiude als zen-
trale Verkehrs- und Zirkulationsfliche, sondern ein verbreiteter Kopf- oder Querbahn-
steig nahm die Zirkulationsfunktionen ab- und anreisender Personenstréme in sich
auf. Wihrend die riesige Zirkulationsfliche abreisende Passagiere nach Fahrkartenkauf
und Gepickannahme auf gleichrangige Zungenbahnsteige vermittelte, die einen siche-
ren Einstieg in die Ziige ohne jegliche Gleisiiberschreitungen erméglichten, konnten
ankommende Reisende den Bahnhof iiber die seitlichen Ausginge des Kopfbahnsteigs
unmittelbar verlassen.

Zisural fir die bau- und kulturhistorische Betrachtung des verkehrlichen Wartens
ist dabei nun aber, dass der breite Kopfbahnsteig nicht exklusiv der reibungslosen Zir-
kulation diente, sondern er angesichts der immens gewachsenen Passagierzahlen unter
anderem auch »(...) zum Aufenthalt des Publicums bestimmt« war. Mit ihm sollte »eine
Ueberfiillung der auch fiir den Gepickverkehr bestimmten hinreichend breiten Zun-
gensteige vermieden werden.«'” Neben dieser Entlastungsfunktion wurde der Kopf-
bahnsteig jedoch zugleich auch mit Binken zum Aufenthalt sowie mit Trinkbrunnen
und Zeitungstischen, Schreibpulten, Telegrafenstelle sowie mit Tafeln fiir 6ffentliche
Anzeigen ausgestattet. Diese Funktions- und Servicevielfalt lisst vermuten, dass die
staatlichen Bahnbehorden das systemisch notwendige Warten weit mehr als zuvor vom
stationdren Aufenthalt in den Wartesilen auch zusitzlich in die Fliche zu verlagern ver-
suchten. Diese These wird nicht zuletzt dadurch gestiitzt, dass anders als zuvor nun-
mehr die Gleishalle »dem Verkehr des Publicums voéllig freigegeben«** wurde. Wie aus
dem Grundriss (Abbildung 40) ersichtlich wird, war es den Reisenden nach Fahrkar-
tenkauf und Gepickaufgabe somit entweder moglich, den (althergebrachten) »Umweg«
iiber die Wartesile (und dortigen Aufenthalt) zu nehmen und erst von dort aus den
Kopfbahnsteig sowie anschlieflend die Zungenbahnsteige zu betreten. Oder Reisende
konnten alternativ den Kopfbahnsteig direkt von der Eintrittshalle und ohne Nutzung
der Wartesile betreten. Interessanterweise bestanden die urspriinglichen Frankfurter
Planungen sogar darin, den Kopfbahnsteig als Hauptverkehrszone zu entwickeln und
Reisende erst von dort aus in die Wartesile zu verteilen. Die Akademie fiir Bauwesen,
die das dem Wettbewerb zugrunde gelegte Bauprogramm nochmals tiberpriifte, duf3er-
te jedoch Bedenken, »daf} es dabei schwerlich zu erméoglichen gewesen sein wiirde, fiir

122 Vgl. Radlbeck, »Bahnhof und Empfangsgebaude, 49.

123 H. Wegele, »Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a.M.«, Zeitschrift fiir Bauwesen XLI., Nr. 1-3
(1891):101.

124 Eggert, »Das Empfangsgebidude des Hauptbahnhofes in Frankfurt a.M.«, 412.

- Open Access - [ =

367


https://doi.org/10.14361/9783839455890-008
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

368

Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne

die Reisenden ein so leichtes Zurechtfinden zu schaffen, wie bei der anderen Losung.«'
Diese andere Losung bestand darin, die Wartesile von der Mitte der Eingangshalle aus
»durch stattlich gewdlbte Ginge von 7,5m Breite«!?® erreichbar zu machen, an denen
sich auch die Mehrheit der Verkaufsliden fiir Zigarren und Zeitungen befanden. Dem
Koptbahnsteig wurde daher noch eine weitere Zirkulationsebene im Inneren des Emp-
fangsgebiudes vorgeschaltet, die zunichst den Weg zu den Wartesilen vermittelte.

Wenngleich die Wartesile in diesem Prototyp des modernen Grof3stadtbahnhofs
auch ginzlich umgangen werden konnten, hatten sie im iiberzeitlich intendierten Bau-
konzept dennoch weiterhin ihren Platz gefunden und erginzten damit das auf dem
Querbahnsteig >verfliissigtec Warten um die traditionell >stationiren«< Einrichtungen.
Trotz des in Fliche und Bedeutung gewachsenen Querbahnsteigs zeigte sich entspre-
chend eine nach wie vor deutliche Zentralitit der Wartesile in der Grundrissdispositi-
on. Wenn die Intention dieses Baus darin bestand, noch iiber viele Jahrzehnte als Stan-
dard fiir den Bahnhofsbau zu fungieren, so wurde das etablierte Konzept des stationi-
ren Wartens aus Sicht der Planer demnach offenbar als nicht weniger tiberzeitlich und
zukunftssicher betrachtet als das neue Konzept des optimierten Verkehrsflusses durch
die Einrichtung selbstorganisierter Zirkulationsflichen. Das stationire Warten bilde-
te somit trotz der im Gesamten auf den reibungslosen Fluss abzielenden Konzeption
von >Prozessarchitekturen« weiterhin einen festen Bestandteil. In Analogie zur bereits
angefithrten, effizienzsteigernden Vorschaltung von Sekretariaten im organisationa-
len Kontext vermerkt Jany hinsichtlich der Bedeutung von Wartezonen im modernen
Bauwesen:

»Fiir die Sicherung moglichst kontinuierlicher Ubertragungsprozesse erscheint das
Einrichten von Diskontinuitaten wesentlich. Elemente, die sich als prozessarchitekto-
nische >Zwischenspeicher< kennzeichnen lassen, wie Warterdaume, Speicherrutschen
oder Verteilregale, erméglichen gerade dadurch effiziente Ubertragungen, dass sie
Aufstauungen und Verzégerungen provozieren und dadurch Anschlisse produzie-
ren.«'?’

Entsprechend dieser Prozesslogik stellte sich der Frankfurter Centralbahnhof als ein
Nebeneinander funktionaler Zonen der Zirkulation und der zwischenzeitlichen Retar-
dierung von Stromen dar. Ferner als Mischform eines s>stationdren< und eines in der
Fliche sverfliissigtens, weniger konkret raumgebunden Wartens auf der selbstorgani-
sierten Zirkulationsfliche des Kopfbahnsteiges.

Fir das stationdre Warten wurde ein der Gleishalle vorgelagerter, flacher Kopfbau
errichtet, in dem sich vier riesige Sile identischer Fliche fiir Reisende erster und zwei-
ter sowie dritter und vierter Klasse sowie ein jeweils angeschlossener Speisesaal befan-
den. Dariiber hinaus erfolgte die fiir jene Zeit typische Differenzierung des wartebezo-
genen Raumprogramms in Form der Einrichtung eines speziellen Fiirstenzimmers in

128

»gediegener und behaglicher Pracht«'*® und einem Raum fiir Hochste und Allerhochste

125 Ebd., 403.

126 Ebd.

127 Jany, »Operative Riume. Prozessarchitekturen im spaten 19. Jahrhundert, 38.
128 Eggert, »Das Empfangsgebiude des Hauptbahnhofes in Frankfurt a.M.«, 414.
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Herrschaften«<. Zudem durfte natiirlich die inzwischen obligatorisch gewordene Errich-
tung zweier zwischen den Wartesilen platzierter Damenzimmer mit eigenen Toiletten-
rdumen nicht fehlen. Die Besonderheit der Damenzimmer bestand jedoch darin, dass
nunmehr nicht nur die oberen Wagenklassen iiber ein Damenzimmer verfiigten, son-
dern auch erstmals die dritte und vierte Wagenklasse eine geschlechtsspezifische Dif-
ferenzierung des Raumprogramms erfuhr. Die Wartesaalgruppen befanden sich jeweils

129

links und rechts der Mittelachse™ und lagen damit — wenngleich in Sichtbeziehung —

in einiger Entfernung zu den Zungenbahnsteigen.

Abbildung 41: Erweiterung des Wartens in die Fliche: Bahnsteighalle des neuen Centralbahnho-
fes von Frankfurt a.M. mit breitem Kopfbahnsteig und zu den Ziigen fithvenden Zungenbahn-
steigen (Radierung um 1888).

Quelle: DB Museum.

Die Innenraumgestaltungen der Wartesile fielen dem selbstgewihlten Status eines
ikonischen Reprasentationsbaus entsprechend besonders wiirdevoll aus und dies of-
fenbar klassentibergreifend. Horizontale Decken aus Ziegelgewolben wurden zwischen
sichtbar gelassene Eisentriger installiert, die abwechslungsreiche Kassettierungen er-
zeugten. Die Beleuchtung der feuersicher konstruierten Wartesile erfolgte durch riesi-
ge, »in reicher Schmiedetechnik durchgefiihrte Kronleuchter«*° und zahlreiche Wand-
leuchter sowie durch leicht geténte Oberlichter, die den Riumen eine »behagliche Stim-
mung«"' geben sollten. Die Fenster wurden mit Kathedralglasfiillungen versehen, die
Decken mit Stuckgesimsen und die Bogenéffnungen zwischen den Wartesilen erster
und zweiter Klasse mit Marmorsiulen eingefasst. An holzvertifelten Winden wurden

129 Der Bahnhof war links und rechts seiner Mittelachse in zwei quasi identische Teile aufgegliedert,
die von jeweils eigenstandigen Bahnverwaltungen (der Hess. Ludwigsbahn und den Preufsischen
Staatsbahnen) betrieben wurden und jeweils iiber eigenstandige Warte- und Restaurationsberei-
che verfiigten.

130 Eggert, »Das Empfangsgebdude des Hauptbahnhofes in Frankfurt a.M.«, 413.

131 Ebd., 414.
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gufleisern umkleidete Wasserheizkorper, grofle Buffetschrinke platziert und Sitzbin-
ke eingelassen, die mit der Vertifelung eine organische Verbindung eingehen sollten.
Die Firbung der Saalwinde wurde in »Steinténen, unter spirlicher Anwendung far-
benreichen Schmuckes«* ausgefiihrt, die ebenfalls eine behagliche und beruhigende
Wirkung erzielen sollten. Den Speisesdlen wurden Toiletten und Waschriume ange-
schlossen, die in Frankfurt derart aufwendig ausgestaltet wurden, dass in ihnen ganze
Bider eingerichtet wurden, die wahrscheinlich von Passagieren mit besonders langen
Umsteigezeiten genutzt werden sollten.

Abbildung 42: Frankfurt a.M.: Wartesaal erster und zweiter Klasse
mit dahinterliegendem Speisesaal.

Quelle: Zeitschrift fir Bauwesen 1891, Jahrgang XLI., Atlas Blatt 50.

Wie aus Abbildung 42 hervorgeht, waren die Wartesile der ersten und zweiten Klas-
se durchgingig mit Tischgruppen ausgestattet, an denen jeweils sechs mit Rohrgeflecht
bespannte Stithle angeordnet waren. Die Stellung der Tische zueinander ist als aufgelo-
ckert zu bezeichnen, die Abstinde sind eher grofd und schaffen keinesfalls den Eindruck
beengter Verhiltnisse. Ferner suggeriert die allein durch Tische und Stithle organisier-
te Moblierung, dass die Praxis des Wartens in Frankfurt — wie so oft im deutschen
Kontext — offenbar unmittelbar mit dem Konsum von Speisen und Getrinken in Ver-
bindung stand. Auf jedem Tisch stehen bereits Wasserflaschen und Gliser bereit, der
angrenzende Schanktisch diirfte jedoch eine Reihe weiterer Getrinke und Speisen auf
die Tische beférdert haben. Aufwendigere Mahlzeiten wurden dagegen im angrenzen-
den Speisesaal eingenommen. Zudem war es angesichts bereitgestellter Aschenbecher

132 Ebd., 413.
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auf den Tischen in den Wartesilen erlaubt zu rauchen. Weiterhin ist zu bemerken, dass
die Sitzkonstellationen an den Tischen die soziale Interaktion beférdert haben diirfte.
Es sind weder Einzeltische noch Zwei-Personen-Tische zu erkennen, sodass Alleinrei-
sende oder Paare meist mit anderen Reisenden am selben Tisch safSen, aRen und tran-
ken. Die Wartepraxis diirfte demnach in den meisten Fillen von einer relativ starken
Nihe zu unbekannten Mitreisenden geprigt gewesen sein.

Wie ebenfalls aus der genannten Abbildung ersichtlich wird, nahm im Spektrum all
dieser luxuridsen Gestaltungselemente eine in schmiedeeisernem Gitter aufgehingte
Uhr den zentralen und gut einzusehenden Platz im Ubergang zwischen den Silen ein.
Diese Uhr vermochte dabei das lineare Zeitregime des modernen Lebens im Allgemei-
nen und das Zeitregime der Eisenbahnen im Besonderen zu symbolisieren. Die iiber-
greifende Zentralitit des Zeitbezugssystems, derer sich die Passagiere im Wartesaal
stets vergewissern mussten, materialisierte sich damit folgerichtig auch in der Anwe-
senheit von Zeitmessgeriten. Diese Uhr ist es zugleich, die jenen Riume tberhaupt
erst die entscheidende Charakteristik des Transitorischen verleiht und die Sile in den
besonderen Kontext einer neuen Mobilitits- und Temporalkultur stellt. Mit anderen
Worten: Wihrend die Ausstattungsmerkmale dieser Wartesdle im Grund genommen
auch anderen Versammlungssilen o6ffentlicher Gebdude jener Zeit dhnelten, war es ins-
besondere die zentrale Stellung der Uhr, die diese Riume (plakativ) zu Rdumen werden
liefden, die im Zeichen einer nur ihr eigenen Temporalitit standen.

Beziiglich der Warteerfahrung in Frankfurt kann zusammenfassend festgehalten
werden, dass die baulich-rdumliche Rahmung des situativen Aufenthalts in einem der
grofiten europiischen Bahnhofe des spaten 19. Jahrhunderts als iiberaus wiirdevoll und
kultiviert bezeichnet werden konnte. Der Passagier in diesem modernen Grof3stadt-
bahnhof des spiten 19. Jahrhunderts verbrachte seinen Aufenthalt im opulenten Umfeld
eines ikonischen Verkehrsbaus, dessen prachtvolle Sile das gewachsene Selbstgefiihl
und die Stellung des industrialisierten Reisens reprisentierten. Dieser Gesamteindruck
war angesichts der auch schon zuvor reich ausgestatteten Wartesile ilterer Stationen
jedoch kein unbedingt neuer Anblick. Die wartebezogene Neuheit bestand vielmehr
darin, die Wahl des Wartemodus nunmehr erweitern und nach Belieben modifizieren
zu konnen. So konnten Passagiere sich entweder stationir im Wartesaal oder in der
Restauration oder aber fluid auf der Zirkulationsfliche des Querbahnsteiges authal-
ten. Der zuvor etablierte stationire Warteimperativ konnte umgangen, die Bewegungs-
freiheit wesentlich erhoht werden. Dieser fiir die Wahrnehmung des Wartens psycho-
logisch wichtige Zugewinn an Bewegungs- und Handlungsfreiheit wurde jedoch von
einer groferen Entfernung zum Erwartungsobjekt konterkariert. Obgleich der Aufent-
halt in den Wartesilen eine Sichtbeziehung zu den einfahrenden Ziigen ermdoglichte,
war die Distanz zwischen Wartesaal und Bahnsteig durch den dazwischengeschalteten
Querbahnsteig im modernen GrofRstadtbahnhof ungleich groRer. Da die Situation auf
dem stark frequentierten Kopfbahnsteig nur schwerlich zu tiberblicken war, diirften die
meisten Reisenden aufgrund wachsender Nervositit vor Abfahrt den stationidren Auf-
enthalt nicht bis zur letzten Minute in den Wartesilen verbracht, sondern das Warten
einige Minuten vor Abfahrt auf den Kopfbahnsteig verlagert haben. Zudem steht auf
Grundlage der Auswertung des knappen Bildmaterials zu vermuten, dass angesichts
der gewihlten Méblierungen — zumindest jene der ersten und zweiten Klasse — der sta-
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tiondre Aufenthalt keine Abschottung, sondern eine tendenziell hohe Soziabilitit und
kommunikative Charakteristik gegeniiber unbekannten Mitreisenden aufwies.

8.5 Rezeptionsgeschichte des verkehrlichen Wartens (1870-1900)

Im Sinne einer Rekonstruktion der Innenperspektive des Wartens sollen nun wieder-
um die rezeptionsgeschichtlichen Niederschlige des verkehrlichen Wartens im letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts beleuchtet werden. Trotz des Durchbruchs der Eisenbah-
nen zum unangefochtenen Massenverkehrsmittel und einer immensen weltweiten Be-
deutungssteigerung der Eisenbahnen kénnen Aussagen zur Verhandlung, Praxis und
Erfahrung des Wartens hier wiederum nur anhand sehr weniger Quellen getroffen wer-
den, die direkt und explizit auf das Phinomen rekurrieren. Die folgende Selektion re-
prasentiert dazu die aussagekriftigsten Ergebnisse einer breiten Suchbewegung in der
Vielfalt literarischer Gattungen und kann gleichwohl aufgrund des riesigen Korpus kei-
nen Anspruch auf Vollstindigkeit gewahren.

8.5.1 Lyrik

Wie innerhalb der beiden zuriickliegenden Entwicklungsphasen des Eisenbahnwesens
zeigte auch die Lyrik des spaten 19. Jahrhunderts kein signifikantes Interesse an der ver-
tieften Beschiftigung mit dem Motiv der neuerlichen Mensch-Maschine-Interaktion,
sondern bearbeitete primir abstraktere und symbolisierendere Motive. Eine entschei-
dende Ausnahme bildete hier jedoch die in den 1880er Jahren einsetzende Strémung
des Naturalismus, die sich ausgehend von der deutschen Lyrik auch in Epik und Dra-
matik auszubreiten begann. Diese Stilrichtung verfolgte das Ziel, die Wirklichkeit ohne
jegliche Ausschmiickungen oder subjektive Ansichten exakt abzubilden. Anspruch des
Naturalismus war die Genauigkeit der Milieubezeichnung sowie die strikte Abhingig-
keit der geschilderten Figuren von ihrer Umwelt aufzuzeigen. Diese stilistische und
perspektivische Entwicklung markierte damit die Ankunft der Lyrik in der Moderne.
Einer der wichtigsten Vertreter des lyrischen Naturalismus war der Dichter Detlev
Freiherr von Liliencron (1844-1909), der erstmals moderne Alltagsphinomene und lebens-
weltliche Umstidnde in den Vordergrund seiner Werke stellte. Er gab den sonst klassi-
schen Ich-Bezug des Dichters auf, quittierte das sonst tibliche Schwelgen in roman-
tisch-verklirten Erinnerungen und gab die symbolisierende Uberhéhung zugunsten
einer realistischeren Schilderung und eines Reizes der Gegenstinde auf. Diese Form
der Lyrik sah schlieflich im technischen Gegenstand der Eisenbahn ein faszinierendes
Phinomen und keine mythische Erscheinung.”® Von Liliencron widmete sich in meh-
reren Gedichten der Eisenbahnthematik, wobei im Folgenden besonders ein Gedicht
herausgegriffen wird, das explizite Beziige zum verkehrsbezogenen Warten aufzeigt.
In seinem in den 1890er Jahren entstandenen Liebesgedicht Ich war so Gliicklich wird das
lyrische Ich ganz im Sinne des naturalistischen Interesses an neuen Wahrnehmungs-
feldern zum Beobachter einer Bahnhofsszenerie. Im Rahmen eines sommerlichen Aus-

133 Vgl. Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 162.
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flugs zu einem Jahrmarkt in einer anderen Stadt erwartet das lyrische Ich frisch verliebt
seine Begleitung im Wartesaal eines Bahnhofs und schildert die Situation in einer Pas-
sage wie folgt:

»(...)

Welcher Wirrwarr

Auf dem grofRen Bahnhofe.

An allen Schaltern Gedrédnge;

Viele Sprachen umténen mich;
Rote Reisebiicher stechen aus allen Hinden.
In den Hallen und Silen und Fluren
Wartende,

Sich Treffende,

Schwatzende (...)

Und im Mittelbau

Wart<auch ich,

Umbrandet

Von Menschenwogen

()

Entgegen der sonst iiblichen lyrischen Beschiftigung mit den vertrauten Schauplitzen
von Wald, Heide, Garten oder Stube sieht sich der Naturalist von Liliencron hier als
Beobachter einer stadtischen Alltagsszene, die auch das Alltagsphinomen des Wartens
einschlieft. Das Gedicht kann damit als erstes Gedicht tiberhaupt gelten, das inner-
halb der deutschsprachigen Lyrik das verkehrliche Warten explizit thematisierte und
das lyrische Ich bewusst in das Stadium des selbsterlebten Wartens einbezieht (Wart«
auch ich). Zwar geht aus diesen wenigen Zeilen fiir die Rekonstruktion der verkehr-
lichen Warterfahrung im spiten 19. Jahrhundert bis auf die offenbar hohe Personen-
frequenz und ein gesteigertes Kommunikationsniveau in den Wartesilen kaum mehr
hervor. Dennoch ist mit dieser Passage als erstaunlicher Befund festzuhalten, dass es
trotz der bereits von Millionen Passagieren seit Jahrzehnten praktizierten Eisenbahn-
reise erst bis die in 1890er Jahre hinein dauerte, bis sich eine lyrische Figur erstmals
mit dem Massenphinomen des systemischen Wartens auf Eisenbahnen befasste und
sich selbst explizit als wartender Passagier verstand.

Die realititsnahen Erfahrungen und die Begeisterung fiir die Mensch-Maschine-
Interaktion des Naturalismus sollten jedoch bereits um 1900 jih wieder verflachen. So
resiimiert Johannes Mahr zum lyrischen Ende der deutschen Kaiserzeit:

»Nur wahrend einer kurzen Zeit, als in den achtziger Jahren die ersten Versuche
naturalistischer Lyrik entstanden, (..) begann man, das Wechselverhiltnis zwischen
Mensch und Technik ndher zu untersuchen, die gegenseitige Stérung ebenso zu regis-
trieren wie die von der Maschine ausgebende Moglichkeit neuen Lebens. Doch diese

134 Zitiertin ebd., 172f. [Hervorhebung des Verfassers, R.K.].
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Ansitze wurden nicht weitergefiihrt. Aufs Ganze gesehen blieben die beiden Spharen
135

strikt getrennt.«
In der Folge wurde das >Lob der Maschine« rein auf die Bewegung reduziert, ohne dabei
den Zweck der Maschinisierung oder die Wechselwirkungen mit dem menschlichen
Leben in den Fokus zu riicken. Liliencrons Gedicht ist somit ein zentraler — wenngleich
spiter — Meilenstein der kulturgeschichtlichen Verhandlung des hier im Mittelpunkt
der Arbeit stehenden Alltagsphinomens. Trotz der spiten Thematisierung erscheint das
Phinomen hier als selbstverstindlicher Reisebestandteil anerkannt und verinnerlicht
worden zu sein.

8.5.2 Prosa

Fir weitere Anhaltspunkte zur Rekonstruktion von Erfahrung und Rezeption des War-
tens soll nun im Folgenden aus der deutschsprachigen Prosa eine Reihe von Novellen,
Romane und Reiseberichte mit Eisenbahnbezug herausgegriffen werden, die eine zeit-
genossische Rezeption des schwer greifbaren Temporalphinomens im spiten 19. Jahr-
hundert erhellen sollen.

Den Auftakt bietet dazu Peter Roseggers (1843-1918) Ende der 1870er Jahre entstande-
ne Novelle Als ich das erstemal auf dem Dampfsagen safs (1877), die als »wohl die bekannteste
Eisenbahngeschichte des 19. Jahrhunderts«*® bzw. als ein »Lesebuch-Klassiker«**’ des
spiten 19. Jahrhunderts gilt. Die Novelle des Osterreichers wird hier deshalb heraus-
gegriffen, weil sie angesichts ihrer literaturgeschichtlichen Zentralfunktion der Wid-
mung gegeniiber dem Eisenbahnmotiv méglicherweise einen besonders erleuchtenden
Zugang zum zeitgendssischen Verstindnis der Rolle des Wartens innerhalb der Eisen-
bahnreise bereithilt. Leider muss jedoch konstatiert werden, dass sich die prominente
Eisenbahnerzihlung als wenig ergiebig fiir die vorliegende Fragestellung erweist. So
zeigt Roseggers von allgemeiner Technikskepsis gepragte Erzihlung bis auf eine Bahn-
hofsszene kurz vor Einstieg keinerlei Hinweise auf eine Thematisierung oder Problema-
tisierung des Wartens. Stattdessen wird hier die Neuheit der Eisenbahn — wie oftmals
auch im lyrischen Kontext — sprachlich als mystisches Fabelwesen inszeniert.

»(...) Mittlerweile kroch aus dem nichsten, unteren Tunnel der Zug hervor, schnaufte
heran, und ich glaubte schon, das gewaltige Ding wolle nicht anhalten. Es zischte und
spie und dchzte — da stand es still.«'3®

Diese kurze Passage ist die einzig relevante Stelle der gesamten Erzdhlung, die die
Hauptfigur in Erwartung einer Abfahrt zeigt. Sie zeigt zugleich keinen Hinweis auf
etwaige Irritationen oder einer spezifischen Verhandlung des Aufenthalts in den War-
tesilen. Dieser Fehlbefund ist jedoch deshalb wichtig, weil er deutlich anzeigt, dass die

135  Ebd., 211.

136 Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 49.

137 Heinimann, Technische Innovation und literarische Aneignung, 225.

138 Peter Rosegger, »Als ich das erstemal auf dem Dampfwagen saf«, in Waldheimat. Erinnerungen aus
der Jugendzeit. Bd.1. Kinderjahre. (Leipzig: Hartleben, 1882), 227-35.
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spiten 1870er Jahre offenbar noch immer stellenweise im Bann einer eisenbahntech-
nischen Neuerfahrung standen bzw. das Narrativ vom Reiz des neuen Reisens noch
immer salonfihig war. Entsprechend erfolgte die literarische Widmung des Eisenbahn-
motivs wie hier noch punktuell in Form »alter Geschichten« eines verstérenden Erstkon-
takts mit der als gefahrvoll wahrgenommenen Dampftechnologie.

Ganz anders als Roseggers anachronistische Erzihlung widmete sich Wilhelm
Heinrich von Riehl (1823-1897) in seiner 1880 entstandenen Novelle Am Quell der Gene-
sung dem Umstand des Wartens am Bahnhof. Hier scheint das Verkehrsmittel vollends
zur gewohnten Selbstverstindlichkeit geworden zu sein, wodurch auch andere Aspekte
der Eisenbahnreise in den Vordergrund treten. Von Riehl thematisierte im Rahmen
der Eisenbahnreise seiner wohlhabenden Hauptfigur Eugen Milett von Hannover nach
Wien wie kein anderer deutscher Schriftsteller zuvor die Zentralitit des Wartens als
Bestandteil der Eisenbahnreise und die dafiir notwendige Tugend der Geduld. Am
fiktiven Kreuzungsbahnhof Huppenberg angekommen, hatte von Riehls Figur eine
zweistiindige Wartezeit zu verbringen, bis ihn ein Zug in Richtung B6hmen beférdern
sollte. Diese Wartezeit beschreibt Riehl in sarkastischer Manier wie folgt:

»Es ist vielleicht noch keinem Bildhauer eingefallen, die Geduld plastisch, monumen-
tal darzustellen. Und doch wire ein Denkmal der Geduld eine lohnende Aufgabe. Man
konnte das Standbild in Zinkgufs billig vervielfiltigen zum ortsgemifien Schmuck
einer grofden Zahl deutscher »Warte-Bahnhofe«. Huppenberg verdiente ein solches
Standbild vor allen. Man kann Huppenberg nicht mit der Wartestation Hagen ver-
gleichen, wo man im Getiimmel sich selbst verliert; nicht mit der Geduldstation Ober-
hausen, wo sich uns die schonste Gelegenheit bietet, nach stundenlangen Warten in
den falschen Zug zu geraten; nicht mit der Kreuzungs- und Kreuzstation Lohne, wo
der Reisende, welcher von Osnabriick nach Bielefeld fahrt, Zeit genug hat, dem erwar-
teten Zuge auf eine Station gemiithlich entgegenzuspazieren; nicht in Bebra, wo uns
der prachtige Heldentenor, womit der weltbekannte Pfortner die Ziige ausruft, das
Warten musikalisch verkiirzt; nicht in Lehrte, Heudeber, Wunstorf, Scherfede, Krei-
ensen, in deren mehr oder minder schonen Hallen viele hunderttausend Menschen
schon eine unendliche Gréfe von Langeweile zusammengewartet habe. Huppenberg
ist nur mit sich selbst vergleichbar.«'**

Im Kontrast zur prosaischen Tradition fritherer Literaten des 19. Jahrhunderts erfihrt
das verkehrliche Warten mit Riehls Passage von 1880 eine (erstmals) explizite und ver-
gleichsweise detaillierte Thematisierung. Die Bahnhofe — in der vorherigen Rezeption
iiberwiegend Stitten des Durchgangs oder wenig realistischer Beschreibung — wer-
den hier plétzlich zu sWarte-Bahnhéfens, einzelne Haltestellen zu mehr oder weniger
groRen >Geduldstationen<. Nicht mehr die antizipierte Beforderung wird hier also the-
matisiert, sondern das Antizipieren selbst gerit in den Stand einer wahrgenommenen
und zu verhandelnden Praxis. Zudem erklirt der Vermerk einer von hunderttausenden

139 Wilhelm Heinrich von Riehl, »Am Quell der Genesungx, in Lebensritsel: Fiinf Novellen, hg. von Karl-
Maria Guth, Neuausgabe des Erstdrucks von 1888 (Berlin: Hofenberg, 2018), 145f. Abgedruckt zu-
dem in Guido Fuchs, Hg., In der Bahnhofsgaststitte: ein literarisches Menii in zwdlf Gingen (Hildes-
heim: Monika Fuchs, 2018), 168-71.
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Menschen durchlebten Praxis das systemische Warten am Bahnhof zu einer Kollekti-
verfahrung des modernen Lebens. Dass diese Praxis als schmerzlich, langweilig und
unwiirdig erlebt wird — speziell fir einen Reisenden aus gehobener Schicht — verrit die
direkt anschlieRende Passage, die schildert, was Milett nach Ankunft am Bahnhof zu
unternehmen versucht.

»Herr Milett trat zunichst ins Wartezimmer, wo er wenigstens Schatten zu finden
hoffte. Allein in dem engen Raum kochte eine Bruthitze, welche durch eine grofige-
druckte Empfehlung des Apolinariswassers, den einzigen Schmuck der Wiande, nicht
gemildert wurde. In der Ecke safl eine einsame Dame und bewachte ihr Handgepack
mit einer Ausdauer, die einer besseren Sache wiirdig war. Unser Reisender prallte zu-
riick und ging in das Restaurationslokal. Dort aber prallte er noch stirker zuriick: es
war vollgepropft mit biertrinkenden, rauchenden Bauern.«'*°

Wenngleich die Station Huppenberg einen fiktiven Bahnhof darstellt, erfahren wir aus
dieser Darstellung, dass die Wartesile bereits im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts
als Reklameflichen gedient haben. Der erzwungene Aufenthalt steht demnach bereits
frithzeitig im werbegeschichtlichen Zusammenhang einer kommerziellen Verwertung.
Zudem steht trotz des fiktiven Ortes zu vermuten, dass der Anblick eines mit Einheimi-
schen gefilllten Provinzbahnhofes tatsichlich zur Tagesordnung gehort haben diirfte.
So existieren — wie bereits an anderer Stelle erwihnt — unzihlige Schilderungen, die
den Bahnhof als Versammlungsort der lokalen Bevélkerung (ohne Fahrtwunsch) bele-
gen. Da Riehls Figur diesen Wartesaal nicht benutzen mdchte, suchte er nach einem
alternativen Aufenthaltsort und findet im weiteren Verlauf der Handlung eine typische
alternative Warteinfrastruktur der Bahnhofe des spiten 19. Jahrhunderts.

»(..) Nebenan war allerdings eine 6ffentliche Anlage, der schiichterne Versuch eines
Cartens zur Erholung fiir das Wartepublikum. Sandige Wege schlangelten sich zwi-
schen verdorrtem und zertretenem Rasen, der hie und da durch kleine, verkiimmern-
de Birken- und Tannenbaumchen belebt wurde. Eine Alle von diinnen, gréftenteils
abgestorbenen Ebereschen verband den »Park« mit dem Hause.«"#'

Solche Auflenanlagen und offentlichen Girten existierten an vielen Bahnhéfen und
kompensierten (zumindest in der Sommerzeit) die Bewegungseinschrinkung des sta-
tiondren Warteimperativs, das die Reisenden oftmals mehr oder minder in die Warte-
sile einschloss. In diesem >Warte-Garten« angelagt trifft die Hauptfigur Milett darauf
einen anderen wartenden Reisenden, der der Hauptfigur eine tiberraschende Erkennt-
nis offeriert:

»[Milett, R.K.] begann das Gesprach, indem er (iber das unangenehme Warten an so
oder Statte klagte. Der andere aber entgegnete, er habe sich vielmehr auf die zwei
Raststunden in Huppenberg gefreut; er komme jedes Jahr einmal hier her, und da

140 Ebd., 146.
141 Ebd.
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habe er sein Vergniigen an den Birken- und Tannenbaumchen, die er nun schon seit
acht Jahren beobachte.«'*>

Die Zentralitit des Wartens abermals betonend, will Riehls Hauptfigur das Gesprich
iiber das gemeinsame Schicksal des Wartens eréffnen, wird aber vollends von der Be-
gegnung eines Fremden iiberrascht, der sich nicht wie er selbst iiber die lange Wartezeit
irgert, sondern »der sich auf die Wartestunden in dieser Einéde gefreut hatte (...).«'*
Riehl offeriert hier einen Einblick in die subjektiv sehr unterschiedlich gelagerte Zeit-
erfahrung des Menschen, die zweifellos auch den Zustand des Wartens einschlief3t. Die
Negativwahrnehmung des Zwischenaufenthalts scheint hier demnach nicht iibergesell-
schaftlich zu greifen, sondern stellt sind als personen- und situationsabhingige GroRe
dar.

Im Zusammenspiel der direkten Thematisierung und seiner in die Handlung einge-
schriebenen Differenzierung der Zeitwahrnehmung des Wartens muss Riehls Novelle
als eine der frithesten Rezeptionen des verkehrlichen Wartens und als kulturgeschicht-
licher Meilenstein der deutschen Literatur zu jenem Zeitphinomen betrachtet werden.
Sie zeigt, dass in den 1880er Jahren die Eisenbahn derart selbstverstindlich geworden
war, dass die Beschiftigung mit den Sub-Phinomenen der Eisenbahnreise iberhaupt
erst moglich, das triviale Warten als Bestandteil deutlicher wahrgenommen, problema-
tisiert und differenziert wurde.

Diese mit den 1880er Jahren selbstverstindliche gewordenen gesellschaftlichen
Durchdringung der Eisenbahn wird auch in weiteren Werken jener Zeit deutlich,
so etwa Max Kretzers (1854-1941) Sozialroman Meister Timpe aus dem Jahr 1888.
Er handelt von einem Berliner Drechslermeister, der den verzweifelten Kampf des
Kleinhandwerks gegen die kapitalistische Fabrikkonkurrenz verkérpert. Das zentrale
Symbol einer den Handwerksmeister iiberrollenden modernen Industriewelt stellt
dabei die neu zu errichtende Berliner Stadtbahn dar. Der geplante Stadtbahnbau
bildet den Handlungsrahmen fiir einen Konflikt zwischen dem Handwerksmeister
dessen reichem Kaufmannsnachbar Urban, der das Haus des Handwerksmeisters zur
Immobilienspekulation im Rahmen des Stadtbahnbaus kaufen maochte.

Ohne auf den Verlauf der tragischen Handlung eingehen zu wollen, ist hierbei ent-
scheidend, dass die Stadtbahn in der literarischen Verhandlung der 188cer Jahre ein
Verkehrsmittel wie jedes andere darstellt. »Die Eisenbahng, so resiimiert Mahr tiber
deren Rolle in Max Kretzers Roman, »ist damit fiir die Menschen selbstverstindlich ge-
worden, ohne daf} der Eingriff, den sie fiir die Natur und fiir das Leben der Menschen
bedeutet, in der Literatur besonders reflektiert worden wire.«*** Diese iiberdeutliche
Gewohnung an das Eisenbahnsystem, die mit diesem Roman zum Ausdruck kommrt,
kann als ein wichtiges Indiz fiir die Beziehung der Menschen gegeniiber dem Verkehrs-
system im spiten 19. Jahrhundert herangezogen werden. Wenn (besonders im grof3-
stidtischen Kontext) hiermit die Eisenbahn also vollends angekommen zu sein schien,
so diirfte moglicherweise auch die Erfahrung und Verhandlung des Wartens auf diese
Verkehrstechnologie bereits dhnlich vertraut und routiniert gewesen sein. Hierbei ist

142 Ebd., 147.
143 Ebd., 148.
144  Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung, 50.
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besonders auffillig, dass der hiufig selbst genutzte und eng getaktete stidtische Nah-
verkehr die Routinisierung der gesellschaftlichen Wahrnehmung der Eisenbahn weit
stirker erzeugte als der Fernverkehr. Im Zusammenhang der allgemeinen Gewshnung
ist somit auch zu erkliren, warum die Berliner Bahnhéfe des Nahverkehrs die ersten
Einrichtungen waren, die nicht mehr iiber Wartesile verfiigten (Kap. 8.4.1).

Reiseberichte

Innerhalb der Gattung der Reiseberichte soll an dieser Stelle Carl Spittelers 1896 erschie-
nenes Werk Der Gotthardtunnel herausgegriffen werden, weil in der Schilderung der Al-
pendurchquerung eine andersgeartete Zeitwahrnehmung zum Ausdruck kommt, die
Analogien zur Empfindung von Wartezeiten bereithilt. Die Tunnelfahrt gehérte neben
der allgemeinen Geschwindigkeitserfahrung zu der wohl stirksten Wahrnehmungsver-
inderung im Zusammenhang mit der Eisenbahnreise. Die Kombination aus beschleu-
nigter Bewegung und beengter, dampferfilllter Dunkelheit im Tunnel zihlte zu den
zeitgendssisch grofiten Herausforderungen und Akzeptanzhiirden. Wihrend die ersten
Tunnelbauten Englands anfangs nur maximal wenige hundert Meter lang waren, galt
die Eréffnung des knapp 15km langen Gotthardtunnels im Jahr 1882 nicht nur als inge-
nieurstechnische Meisterleistung, sondern zugleich als eine psychische Herausforde-
rung fiir die Passagiere. Spitteler prognostiziert fiir seine Leserschaft die Besonderheit
einer wihrend der Durchquerung ginzlich verinderten Zeitwahrnehmung wie folgt:

»0Ohne Prophet zu sein, mafse ich mir doch eine Voraussage an. Das erste Mal, dafs
einer durch den Tunnel fahrt, wird er ihn unfehlbar weit kiirzer finden, als er erwartet
hatte, das zweite Mal langer, das dritte Mal wieder kiirzer, und so weiter in regelmafi-
ger Abwechslung wie gerade und ungerade. Vorausgesetzt, daf® die Pausen zwischen
den Reisen nicht zu lange sind; denn nach ldngeren Pausen fingt das Vexierspiel von
vorne an. Die Sache erklart sich leicht. Namlich das erste Mal macht sich der Rei-
sende unter dem EinfluR des Ruhms, den der Gotthardtunnel wegen seiner Linge
(fiinfzehn Kilometer) geniefdt, aufeine erstaunliche Langzeitigkeit, auf eine Art Ewigkeit in
Miniatur gefafst. Allein zwanzig Minuten, wenn man bequem sitzt, mit einem guten
Mittagessen im Leib, und vielleicht noch unvermerkt ein paar Miniitchen einnickt,
das geht glatt voriiber. Das zweite Mal werden wir umgekehrt durch die Erinnerung
beeinflusst, wie kurz uns der Tunnel vorgekommen war; folglich unterschiatzen wir
ihn diesmal und finden ihn natiirlich unerwartet lang. Und so fort. Immer filscht ein
vorausgehendes Gedankenbild die Erwartung; was Wunder, dafd die Erwartung getduscht
wird? Und die Moral dieses Trugspieles? Daf3 die Phantasie iiberhaupt kein Maf3 hat, um
rdumliche und zeitliche Entfernungen zu messen, noch weniger die Fihigkeit, sie im Geddchtnis
zu behalten. So philosophisch das klingt, so ist es doch wahr.<'*

Was hier zum Ausdruck kommyt, ist eine ginzlich neuartige Zeiterfahrung, die bei der
dunklen Tunneldurchfahrt von allen bisherigen Referenz- und Orientierungsgréfen
abgetrennt zu sein scheint, da die vorbeiziehende Landschaft keinen Anhaltspunkt zum
Zeitverlauf mehr bietet. Auch wenn die absolute Zeitdauer jeweils die gleiche ist, betont

145 Carl Spitteler, »Der Gotthardtunnel«, in Gesammelte Werke, Bd.8, hg. von Gottfried Bohnenblust,
Wilhelm Altegg, und Robert Faesi (Ziirich: Artemis, 1947) [Hervorhebungen des Verfassers, R.K.].
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Spitteler (1845-1924) den so richtigen wie zentralen Befund, dass die gefiihlte Dauer je-
weils abhingig von Erfahrung, Frequenz und Erwartungshaltung jeweils kiirzer oder
langer erscheint. Diese bei der Tunnelfahrt explizierte Zeitirritation ist jedoch nicht al-
lein auf die Durchquerung von Tunneln zu verzeichnen, sondern diirfte in hnlicher
Weise auf die Wahrnehmung von Wartezeiten iibertragbar gewesen sein. Gleich einer
Tunnelfahrt ist auch der Aufenthalt in den Wartesilen, Korridoren und Bahnsteigen
fiir die Wartenden aufgrund unterschiedlicher Erfahrungen, Regelmifligkeiten, Rah-
menbedingungen (Ablenkungen) und Erwartungshaltung ginzlich verschieden gela-
gert. Auch wenn Spitteler hier also nicht das auf das Warten vor Abfahrt rekurriert,
diirfte die »erstaunliche Langezeitigkeit« und >die Verfilschung eines vorausgehenden
Gedankenbildes< mit Sicherheit auch fiir den Fall der Wartezeiterfahrung denkbar ge-
wesen sein.

Ein zweiter Reisebericht, der das konkrete Warteverhalten beleuchten soll, kann
durch Frederick Williams (1829-1886) berithmte Abhandlung zur Eisenbahngeschichte er-
folgen. Sein Buch Our Iron Roads, Their History, Construction and Social Influences bearbeitet
in mehreren Neuauflagen die Geschichte des englischen Eisenbahnwesens und geht da-
bei vor allem auch auf die sozialen Implikationen der neuen Verkehrstechnologie ein.
Aus der 1883 erschienenen Neuauflage ist die Passage eines Reiseberichts der Fahrt
von London nach Schottland besonders herauszuheben, weil sie einen phinomenolo-
gischen Einblick in die Praxis wartender Passagiere gibt, die auf dem Bahnsteig bei
einem 30-miniitigen Zwischenhalt in York ausharren. Williams bemerkt zum Verhal-
ten der Reisenden:

»Some travellers are dropping in at this intermediate station, for a train is nearly due.
They beguile the interval by strolling up and down the platform, perhaps pausing now and
then to study an advertisement on the wall, possibly the map, as Anthony Trollope
says, »of some new Eden — some Eden in which an irregular pond and a church are
surrounded by a multiplicity of regular villas and shrubs — till the student feels that
no considerations, even of health or economy, could induce him to live there. (..) But
the train is in sight.«*¢

Auf durchaus humoristische Weise betont Williams die englische Praxis, die Wartezeit
durch Bewegung auf dem Bahnsteig zu kompensieren. Diese Praxis war — wie bereits
an mehreren Stellen rekonstruiert — nur aufgrund der liberaleren Abfahrtsorganisation
des englischen Eisenbahnwesens moglich. Die freiere Bewegungsmoglichkeit wihrend
der Wartezeit gestattete nicht nur eine Inspektion der Eisenbahntechnik, sondern er-
moglichte zudem eine bessere Selbstkontrolle der Zeitwahrnehmung. Der eigene Bewe-
gungsstrom wilrde es demnach erméglichen, wie Williams zeitpsychologisch vermutet,
das Zeitintervall >tauschen< zu kénnen und die Wartezeit dadurch weniger langwierig
erscheinen zu lassen. Williams Referenz an Trollope kniipft dabei nicht nur exakt an die
in The Belton Estate beschriebene Warteszene am Bahnhof Taunton an, sondern bestitigt

146  Williams, Our Iron Roads: Their History, Construction, and Administration, 262 [Hervorhebungen des
Verfassers, R.K.].
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genauso die Praxis des >strolling up and down« und der erlésenden Zugeinfahrt. Entge-
gen Trollopes aufschlussreicher Schilderung einer geschlechtsspezifisch unterschied-
lich gelagerten Wartezeiterfahrung nimmt Williams hier jedoch leider keine differen-
zierte Betrachtung vor. Ubergeordnet erscheint das Warten hier aber bereits deutlich
als Biirde konnotiert und als Zeitintervall zu werden, das in irgendeiner Weise gefiillt
werden muss.

8.6 Abschluss: Rahmung und Verhandlung des Wartens
im modernen GroBstadtbahnhof (1870-1900)

Die Eisenbahn erlebte im letzten Drittel des Jahrhunderts den Aufstieg in ihre Blii-
tezeit. Diese war nicht nur durch ein quantitatives Verkehrs- und Streckenwachstum
gekennzeichnet, sondern auch durch qualitative Weiterentwicklungen, die sich in der
Steigerung von Komfort, Sicherheit, Geschwindigkeit und Effizienz niederschlugen.
Dabei bewirkten insbesondere die baulich-operativen Tendenzen zur Steigerung der
Sicherheit und Effizienz die wohl gr6f8ten Verdnderungen der bis zu diesem Zeitpunkt
etablierten Warteerfahrung und -praxis. Diese Verinderungen wirkten jedoch — wie
bereits in den Bauphasen zuvor - nicht zeitgleich und flichendeckend, sondern immer
nur ortsspezifisch. Eine pauschalisierte Rekonstruktion der baulich-operativen Rah-
mung und deren Implikation fiur Wahrnehmung, Dauer und Erfahrung des Wartens
kann somit nur schwerlich gelingen. Vielmehr wire eine detaillierte Rekonstruktion
jeweils nur unter Beriicksichtigung der lokal stark variierenden Bau- und Betriebsver-
hiltnisse zu leisten. Im Sinne des Interesses an einer konjunkturellen Entwicklung des
Wartephinomens soll daher im Folgenden versucht werden, die wartezeitrelevanten
Entwicklungen der dritten Bahnhofsgeneration entlang von sechs itbergeordneten Ten-
denzen zu fassen.

Tendenz 1: Erste Wahrnehmungskrise

Die Einfithrung des neuen Bautypus des Durchgangsbahnhofs mit Empfangsgebiu-
de in Seitentieflage (Typ Hannover) bewirkte in einer Reihe von Grof$bahnhéfen den
Abbruch der bereits lang etablierten und psychologisch elementaren Sichtbeziehung
zum Gleis. Im Sinne der erhohten Sicherheit sollten die Passagiere in vielen moder-
nen Grof3stadtbahnhofen die Bahnsteige nurmehr tiber Tunnel erreichen konnen. Die
Wartesile grenzten damit nicht mehr direkt an den Bahnsteigen an, sondern lagen
weit entfernt von ihnen im Inneren des Empfangsgebiudes. In Folge der aufgehobe-
nen Sichtbeziehung zu einfahrenden oder bereitstehenden Ziigen mussten Passagie-
re in solchen Bahnhofen nunmehr eine stirkere zeitbezogene Selbstkontrolle entwi-
ckeln, da das stets an Bewegungskategorien gebundene Zeiterleben hier deutlich ein-
geschrinkt wurde. Das bauliche Setting weit entfernter Wartesile verstirkte damit die
Ur-Angst einer verpassten Abfahrt. Was aus Betriebssicht als zweckmafiige Mafnahme
erschien, wurde von Seiten der Reisenden als ungeliebter Zustand erlebt. Verursacht
durch die erhohte Sicherheitsproblematik, die wiederum der allgemeinen Verkehrs-
steigerung geschuldet war, erlebte das systemische Warten auf Abfahrt mit Bau dieses
Bahnhofstypen eine erste Wahrnehmungskrise und bewirkte eine erstmals riickliufige
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Wartesaalnutzung. Reisende an solchen Bahnhéfen begannen von nun an, die Bahn-
steige ohne Umwege iiber die Wartesile direkt zu erreichen, um die Angst vor dem
Verpassen der Abfahrt und die damit verbundene Nervositit zu minimieren.

Tendenz 2: Verlagerung und »>Verfliissigung« des Wartens

Eine weitere ortsspezifische Verinderung mit Implikationen fiir das Warten griff an
den grof3stidtischen Kopfbahnhofen. Hier wurden — wiederum auf Druck der (siche-
ren) Gewahrleistung noch groferer Verkehrsstrome - durch den Bau von Mittel-, Quer-
und Kopfbahnsteigen neue Zirkulationsflichen geschaffen. Getrieben vom zeitgendssi-
schen Anspruch der Gewihrleistung reibungsloser und kreuzungsfreier Passagierstro-
me avancierte der Querbahnsteig zur zunehmend selbstorganisierten Verkehrsfliche,
die dem bis dahin dominierenden Prinzip des stationiren Aufenthalts in den Wartesi-
len entgegentrat. Wo solche Zirkulationsflichen gebaut wurden, bewirkten sie in der
Folge die partielle >Verfliissigung« des Phinomens und die punktuelle Authebung des
strikten Warteimperativs. Mit anderen Worten: Das ausgehende 19. Jahrhundert war
von einer Verlagerung des stationiren Aufenthalts in den Wartesilen auf die Fliche der
Quer- und Kopfbahnsteige gepragt. Wihrend der Neubau des Potsdamer Bahnhofs von
Berlin (1872) bereits erste Anzeichen der Zunahme solcher Zirkulationsflichen zeigte,
stand der ikonische Neubau des Frankfurter Hauptbahnhofes (1888) bereits ganz deut-
lich im Zeichen einer modernen, auf Effizienz und Massendurchsatz abzielenden Ver-
kehrsorganisation, die den Querbahnsteig als ihren zentralen Erfiillungsgehilfen ein-
setzte. Unterstiitzt durch zahlreiche Serviceeinrichtungen und Sitzgelegenheiten auf
dem Querbahnsteig geriet der priparatorische Aufenthalt damit zunehmend »>in Bewe-
gungc. Vielleicht stellvertretend fiir die Phase der Modernisierung in der Hochindus-
trialisierung verlagerte sich dabei der >gemiitliche« Aufenthalt in eine >fluide« Praxis,
wobei die Praktiken nicht nahtlos substituiert wurden, sondern, wie etwa in Frankfurt,
vielmehr alte und neue Wartepraktiken nebeneinander bestanden. Gekniipft an die-
se baulichen Entwicklungen in Richtung stirkerer Zirkulation wurden die grof3stidti-
schen Bahnhofe der dritten Generation fiir die biirgerlichen Kreise zu Verlingerungen
der stidtischen Flaniermeilen, Passagen und Kauthiuser."” Inspiriert von den Vorbil-
dern der Pariser Kopfbahnhéfe und ihren ssalles des pas perdus< wurde die Praxis des
fluiden Wartens semantisch in aller Deutlichkeit durch den Begriff der >Wandelhalle«
verdeutlicht. In dieser Bezeichnung kommen die iibergeordneten Tendenzen einer ge-
ringeren Formalisierung bzw. einer Liberalisierung vom Dogma des stationiren War-
tens zum Ausdruck, die charakteristisch fiir das Ende des 19. Jahrhunderts werden soll-
ten.

Tendenz 3: Neue Barrieren

Weiteren Einfluss auf die verinderte Warteerfahrung nahm die in Deutschland seit 1893
flichendeckend eingefiithrte Bahnsteigsperre. Diese neue Barriere diente der besseren
Kontrolle von Fahrtberechtigungen vor Abreise und wurde entweder am Zugang zum
Personentunnel (Durchgangsbahnhof) oder vor Betreten der Mittel- und Zungenbahn-
steige (Kopfbahnhof) platziert. Wihrend also die Errichtung von neuen Zirkulations-

147 Vgl. Krings, »Bahnhofsarchitektur: deutsche Grofistadtbahnhéfe des Historismus«, 66ff.
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flichen die innere Disposition der Bahnhofe weiter verfliissigte und von den beengten
Riumlichkeiten der Wartesile befreite, bewirkte die Einfithrung der Bahnsteigsperre
eine neue Quelle generierter Wartezeiten, weil Reisende an der Sperre einzeln kon-
trolliert werden mussten. Mit Einfithrung der Sperre zeigt sich zugleich die Dialektik
von Retardierung und Zirkulation, die so prigend fiir die gesamte Theoretisierung der
Bahnhofsentwicklung ist. Wahrend die Errichtung der Sperre zunichst aus Sicht der
Reisenden eine Verzogerung des Zugangs zum Zug bedeutete, erzeugte die planvolle
Einrichtung aus Betriebssicht wiederum eine bessere Kontrollierbarkeit von Strémen
damit eine insgesamt effizientere und stérungsfreiere Abfertigung. Neben Einfithrung
der Sperre sorgte zudem auch die ortsspezifische Einfithrung von Bahnsteigkarten fiir
eine effizientere und piinktlichere Abfertigung. Wihrend es in vielen deutschen Bahn-
gebieten (vor allem in Preuflen) moglich war, dass Angehorige mit in die Wartesile
gelangen, wurde diese liberale Praxis im letzten Drittel des Jahrhunderts aufgegeben.
Das Warten auf Abfahrt wurde damit — vor allem in den unteren Wagenklassen - zu-
nehmend zu einem unbegleiteten Warten.

Tendenz 4: Entwicklung einer temporalen Erwartungshaltung

Als vierter Einflussfaktor auf eine verinderte Wartezeiterfahrung des spiten 19. Jahr-
hunderts diirfte die Einfithrung der Eisenbahnzeit gegolten haben. Mit der Vereinheit-
lichung des Zeitbezugssystems konnte die Betriebsfithrung wesentlich vereinfacht wer-
den, da die Differenzen zwischen bereits lang genutzter Eisenbahnzeit und Lokalzeit
aufgehoben wurden. In der Folge der Vereinheitlichung konnten aus Sicht der Reisen-
den potentielle Wartezeiten reduziert werden, die sich vormals aus der Differenz zwi-
schen Eisenbahnzeit und Lokalzeit ergeben hatten. Die Einfithrung der Eisenbahnzeit
als Zeitbezugssystem des gesamten Lebens (auch auerhalb der Eisenbahnen) verur-
sachte zwar eine Umstellung vom Bezugssystem der jeweiligen Lokalzeit, wirkte jedoch
im Falle der Eisenbahnreise komplexititsreduzierend, da nurmehr ein Bezugssystem
genutzt werden konnte. Doch auch wenn die Einfithrung der Eisenbahnzeit eine Ver-
einfachung darstellte, diirfte damit ungewollt auch der Effekt erzeugt worden sein, dass
Abweichungen vom Fahrplan (Verspitungen) wesentlich mehr als zuvor explizit wur-
den. Konnte eine Verspitung aus Sicht der Reisenden zuvor méglicherweise noch in
der fehlenden Differenz aus Lokal- und Eisenbahnzeit untergegangen sein, konnte sich
jetzt mehr denn je eine temporale Erwartungshaltung der panktlichen Abfahrt formieren,
die reziprok eine verringerte Wartetoleranz verursachen konnte.

Tendenz 5: Stirkere soziale Differenzierungen des Wartens

Eine fiinfte Tendenz mit wartebezogener Implikation liegt im Befund der stirkeren
sozialen Ausdifferenzierung des Raumprogramms in den Bahnhéfen. Die zum Teil ver-
pflichtende Erweiterung der klassischen Wartesile und Restaurationen um zusitzli-
che Damen- und Nichtraucherzimmer, Auswanderer- und Saisonarbeitersile zeigt den
Versuch, die gewachsene Differenzierung der Industriegesellschaft entsprechend auch
im Raumprogramm der dritten Baugeneration abzubilden. Der Aufenthalt vor Abfahrt
vermochte damit stirker als zuvor den soziodkonomischen Status der wartenden Per-
son sichtbar werden zu lassen. Entsprechend zeigten auch die Ausstattungsdetails der
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unterschiedlichen Warterdume gegeniiber der zweiten Generation ein noch grofieres
Spektrum, das von verfliesten Winden (Auswanderersile) auf der einen Seite bis hin
zu marmorverkleideten Silen auf der anderen Seite reichte. Die soziale Segregation
wurde zudem auch durch den Umstand verschirft, dass die reisende Oberschicht kaum
mehr in Kontakt mit anderen Wagenklassen kam, weil die vorbereitenden Aufgaben des
Fahrkartenkaufs und der Gepickaufgabe oftmals von Bediensteten iibernommen wur-
den. Der zentrale Ort des Wartens war fiir die Oberschicht daher wahrscheinlich ganz
iiberwiegend der Saal. Die Auslagerung von Gepickaufgabe und Fahrkartenkauf be-
wirkte zudem, dass Reisende mit hoherem Status den Bahnhof mit wesentlich weniger
Zeitverlauf erreichen und die Ziige direkt besteigen konnten.**® Wihrend die Warte-
sile der unteren Fahrklassen die Anmutung gediegener, aber iberfilllter Sile hatten,
diirften die opulenten Wartesile der oberen Wagenklassen mit ihrem hohen Ausstat-
tungsgrad und einer witrdevollen Aufenthaltsqualitit paradoxerweise die am wenigsten
frequentierten Riume dargestellt haben. Die luxuriosen Sile diirften oftmals gar eher
durchschritten als genutzt worden sein. Zwar kann hinsichtlich der durchschnittlichen
Wartedauer der Reisenden aufgrund fehlender Statistiken nur spekuliert werden, doch
es ist anzunehmen, dass Fernreisende der dritten und vierten Wagenklasse aufgrund
einer Vielzahl von Unsicherheiten, Abhingigkeiten (und Unwissenheiten) bereits frith-
zeitig am Bahnhof eintrafen und eine weit lingere Wartezeit verbrachten als Reisende
der oberen Wagenklassen.

Tendenz 6: Von Sélen zu Banken (verandernde Rolle des Nahverkehrs)

Die vielleicht umfangreichste Implikation fiir die verkehrliche Wartepraxis erzeugte die
wachsende Bedeutung des stadtischen Vorort- und Nahverkehrs. Wie am Beispiel der
Erweiterungen des Potsdamer Bahnhofs in den 1890er Jahren aufgezeigt wurde, erhiel-
ten die Vorortbahnhofe erstmals keine eigens eingerichteten Wartesile mehr. Stattdes-
sen wurden die Warteinfrastrukturen ginzlich auf den Bahnsteig und mit einfachen
Binken oder Wartebuden verlegt. Aufgrund seiner Profanitit, der engen Zugtaktung,
aber auch aufgrund der Nutzungsroutine bewirkte der Nahverkehr — dhnlich wie die
Zirkulationszone des Kopfbahnhofes - letztlich eine Aufweichung der stationiren, auf
einen langen Voraufenthalt abzielende Wartepraxis. Das wiirdevolle Warten im Saal
erschien den Verantwortlichen als auch den Reisenden angesichts des Verkehrsdruck
weder notwendig noch zweckmiflig. Der Ort des Wartens war hier fortan nicht mehr
der wiirdevolle Saal, sondern die zweckoptimierte Fliche des Bahnsteiges.

Zusammenfassend stand das letzte Drittel des 19. Jahrhunderts in eisenbahntechni-
scher Hinsicht ganz im Zeichen einer allgemeinen Gewdhnung und Erfahrungssitti-
gung. Wahrend sich die Phase zwischen 1845 und 1870 noch als ein Hin- und Herge-
rissensein zwischen alter und neuer Zeitordnung prisentierte, zeugten die baulichen
und kiinstlerischen Niederschlige im letzten Drittel des Jahrhunderts davon, dass sich
die Menschen an das neue linear-mechanisierte Zeitregime, die permanente temporale
Selbstkontrolle und den Synchronisationszwangs einer komplexer werdenden Indus-
triegesellschaft zunehmend gewohnt zu haben schienen. Wie aus dem naturalistischen

148 Vgl. Richards und MacKenzie, The Railway Station: a social history, 141.
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Gedicht von Liliencron hervorgeht, wird darin das Warten als ein unhinterfragter Rei-
sebestandteil explizit miteingeschlossen. Entgegen der Standardisierungs- und Konso-
lidierungsphase des Eisenbahnwesens finden sich zum Ende des Jahrhunderts keiner-
lei Hinweise mehr, die auf ein Vermissen der Postkutsche oder der alten Zeit schliefRen
lassen. Die Gewdhnung an die zeitriumlichen und psychologischen Verinderungen der
Eisenbahn scheint dagegen bereits so weit fortgeschritten zu sein, dass einzig allein die
Fahrt durch einen 15km langen Tunnel den Zeitgenossen noch als Wahrnehmungsher-
ausforderung erschien (Spitteler).

Angesichts dieser offensichtlichen Gewdhnung an die Eisenbahnreise (Kretzer, von
Riehl) muss als erstaunlicher Befund festgehalten werden, dass das verkehrliche War-
ten trotz eines kollektiven Massenerlebnisses nur duflerst wenige explizite Niederschla-
ge in Literatur und Kunst erfuhr. Zwar konnte die rezeptionsgeschichtliche Rekon-
struktion natirlich nicht den Anspruch entwickeln, die Gesamtheit der Literatur jener
Zeit zum Wartephinomen hin befragt zu haben, dennoch zeigte die Auswertung eines
groflen Korpus, dass das Warten zu jener Zeit weniger als Problem, sondern — wenn
iiberhaupt — vielmehr als tberwiegend unhinterfragte Notwendigkeit behandelt wur-
de. Wenngleich sich unzihlige Werke der Prosa und Lyrik jener Zeit mit dem Motiv
der Eisenbahn befassten, wurde die Verkehrstechnologie entweder meist nur meta-
phorisch genutzt oder sie bildete lediglich den Handlungsrahmen. Kaum aber gingen
diese Arbeiten auf die tatsichliche Verkehrspraxis ein, obwohl die Anomalie der War-
tezeit angesichts des sich gesellschaftlich etablierenden Zeitbezugsrahmens (Uhrzeit)
tendenziell deutlicher hervortrat. Weder l4sst sich damit also behaupten, dass sich die
in der vorherigen Phase punktuell herausarbeitete Problematisierung des Zustands in
der dritten Phase verstirken wiirde, noch dass es eine andersgelagerte Verhandlung des
Phinomens gibe. Kurzum: Das Warten blieb — zumindest aus Sicht seiner literarisch-
kiinstlerischen Beschiftigung — auch zum Ende des 19. Jahrhunderts ein weitgehend
unreflektiertes Alltagsphinomen. Einzig die Novelle von Wilhelm Heinrich von Riehl
aus dem Jahr 1880 bildete hier eine iiberdeutliche Ausnahme, die sich dem Phinomen
in einem Seitenstrang der Handlung explizit annahm.
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