5. Warten auf Eisenbahnen:
Raume und Rezeptionen (1830-1935)

Der im vorangegangenen Kapitel geschaffene Uberblick verdeutlichte, wie sehr die ver-
kehrliche Moderne wahrhaftig im Zeichen einer gegeniiber fritheren Epochen massiven
Beschleunigungszunahme stand. Gleichwohl erscheint sie bei niherer Betrachtung als
Epoche der komplementiren Produktion und Erfahrung einer Vielzahl situativer Mo-
mente des Stillstands, die in engem Verhiltnis zur Beschleunigung stehen, ja durch sie
iiberhaupt gar erst als relativer Stillstand hervorgerufen und wahrnehmbar wurden.
Der inhirente Zusammenhang einer mit der Beschleunigungserfahrung verbundenen
Entdeckung der sGegenmomente« des Wartens konnte dabei wohl nicht treffender il-
lustriert werden, als durch die Ereignisse auf der Jungfernfahrt bei der Streckenoft-
nung zwischen Liverpool und Manchester am 15. September 1830, die den triumphalen
Auftakt in ein neues Zeitalter der revolutionierten Raumiiberwindung darstellen sollte.
Nicht nur mussten die ca. 600 Passagiere in Liverpool vor Zustieg in die Wagen bereits
vor Abfahrt eine (systemische) Wartezeit von ca. 70 Minuten verbringen, um itberhaupt
beschleunigt transportiert werden zu kénnen,' sondern vielmehr traf der Zug, bedingt
durch einen Unfall des britischen Ministers William Huskisson mit Todesfolge, erst mit
zweieinhalb Stunden Verspatung im Bahnhof von Manchester ein.* Huskisson wurde
nicht nur das erste prominente Todesopfer eines Eisenbahnunfalls, sondern verdeut-
lichte auf bittere Weise, dass Beschleunigung und Retardierung von Anbeginn des mo-
dernen Verkehrswesens auf Engste verwoben waren und die Verkehrsgeschichte des
Wartens gar eine im Grunde um zweieinhalb Stunden iltere Geschichte aufweist, als
jene der planmifiigen, beschleunigten Ankunft eines modernen Verkehrsmittels.

1 Die L&M Railway Company bat die Gaste der Jungfernfahrt, sicham 15. September 1830 spatestens
um 9:30 Uhr am Bahnhof Liverpool einzufinden. Die Abfahrt fand aber letztlich erst um10:40 Uhr
statt. Vgl. Joseph Kirwan, A Descriptive and Historical Account of the Liverpool and Manchester Railway,
From Its First Projection to Present Time (Glasgow and London: M’Phun, Simpkin and Marshall, 1831),
16f.

2 James Scott Walker, An Accurate Description of the Liverpool and Manchester Railway (Liverpool: JF

Canneli, 1832), 68.
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Die Moderne, so die leitende These des nun folgenden Hauptteils, steht zurecht im
Zeichen einer Entdeckung und Verinnerlichung der Beschleunigung, sie muss jedoch
gleichwohl als die Entdeckung und Verinnerlichung des situativen Wartens eine Erwei-
terung und Reinterpretation erfahren. Diesem Komplementir des modernen Verkehrs
gilt es nun mit den folgenden historiografischen Kapiteln im Kontext des Eisenbahnwe-
sens naher auf die Spur zu kommen. In knapper Rekapitulation des im Einfithrungs-
kapitel geschilderten Vorgehens werden dazu zwei sich wechselseitig beeinflussende
Perspektiven als Zuginge gewihlt, um das Phinomen in seinem historischen Wandel
zu erschliefien: zum einen die Aufarbeitung baulich-betrieblicher Verhandlungen des
Passagiers aus Sicht von Eisenbahngesellschaften, Architekten, Ingenieuren (Aufien-
perspektive) und zum anderen die konkret aus Sicht der Passagiere erlebten Rezeptio-
nen und Erfahrungen des Wartens an Bahnhoéfen (Innenperspektive).

Dabei wird folgende Leitfragestellung das wechselseitige Verhiltnis von Betriebsor-
ganisation/Raumprogramm und Wartepraktik bzw. von Aulen- und Innenperspektive
des Wartens zusammenhalten: Zeichnet sich innerhalb des Betrachtungszeitraums eine
qualitative Transformation der Riume des Wartens und der organisatorisch-betriebli-
chen Gestaltung des Wartens ab, die dariiber hinaus Riickschliisse auf den affektiven
Umgang der Reisenden mit diesen Umgebungen und damit auf gesellschaftliche Zu-
schreibungen des Phinomens er6ffnen? Anders ausgedriickt: Wenn die Synchronisa-
tion von Verkehrsmitteln und Reisenden an neuralgischen Verkehrsknotenpunkten im
organisatorischen Zwang des Wartens miindete, in welchen raumlichen Settings sollte
und wurde dieser neuartige Zwang realisiert bzw. erlebt? Ferner, wurde das Warten als
Stiefkind der beschleunigten Moderne von Anbeginn des modernen 6ffentlichen Ver-
kehrs als problematisch interpretiert?

Der mit dem modernen 6ffentlichen Verkehr untrennbar verbundene organisato-
rische Zwang des Wartens vor Abfahrt eines Verkehrsmittels fand im 19. Jahrhundert
(wie auch heute) an konkret fiir diesen interimistischen Zweck definierten Orten statt.
Lage, Ausstattung und Anmutung dieser Orte des Wartens wandelten sich im Laufe
des Eisenbahnwesens und bildeten damit nicht nur jeweils einen zeitspezifischen Kris-
tallisationspunkt der jeweilig vorherrschenden Betriebsorganisation, sondern, so die
leitende Vermutung, nahmen auch Einfluss auf die jeweilige Wahrnehmung der War-
tezeit an jenen Orten. Folgendes Kategoriensystem wird dazu als ein Geriist der bau-
und rezeptionsgeschichtlichen Erschliefung des verkehrlichen Wartens dienen, um das
Phinomen im historischen Wandel zu beleuchten:

«  Raumangebote und Ausstattungen (der Warteraume selbst, aber auch der umliegenden
Serviceinfrastrukturen)

o Stellung des Wartens innerhalb der Gebdudestruktur

«  Dauer des Wartens (traditionell wichtigste Einflussgrofe fiir die Wahrnehmung der
Wartezeit)

«  Formalitit des Wartens (Freiheitsgrad beziiglich der Bewegungen auf dem Bahnhof)

o Sozialitit des Wartens (Klassentrennungen, Kommunikationsméglichkeiten).

Der betriebsorganisatorische Umgang mit wartenden Passagieren und deren passende
materielle Rahmung bildeten innerhalb der tibergeordneten Problemstellung des Baus
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neuer Verkehrsplitze und Knotenpunkte fiir Reisende nur zwei von vielen Problemen.
Entsprechend waren Uberlegungen zur Anlage und Gestaltung von Warterdumen auf
Engste mit den Uberlegungen zur Losung der Gesamtaufgabe des Bahnhofsbaus und
der Betriebsorganisation verwoben und lassen sich demnach nicht getrennt voneinan-
der betrachten. Eine Erschlieffung der materiellen und konzeptionellen Niederschli-
ge des wartenden Passagiers ist somit unmittelbar in die historische Entwicklung des
Bahnhofsbaus als einer der komplexesten und signifikantesten Bauaufgaben der Mo-
derne eingebettet und kann davon nicht losgeldst betrachtet werden. Somit muss sich
die Kulturgeschichte des Wartens im spezifischen Kontext des Eisenbahnwesens unter
anderem aus dem Verstindnis der Bau- und Architekturgeschichte des Bahnhofswe-
sens speisen. Aus dieser heuristischer Voriiberlegung heraus wird fiir die Analyse des
Wandels der raumlichen Dimension des Wartens auf Carroll Meeks’ Periodisierungs-
angebot baulicher Diskursphasen im Bahnhofsbau zuriickgegriften, das zugleich einen
chronologischen Rahmen fiir die Betrachtung der subjektbezogenen Innenperspekti-
ve des wartenden Passagiers aufspannt. Der Architekturhistoriker Meeks teilt die ent-
scheidenden Verinderungslinien des internationalen Bahnhofsbaus vom Aufstieg bis
zum Hohepunkt des Eisenbahnwesens (im frithen 20. Jahrhundert) in vier Phasen ein:

- Pionier- und Explorationsphase (1830-1845)
+ Standardisierung (1850er)

«  Kultivierung (1860-1890)

« Megalomanie (1890-1914).>

Die Orientierung an jenen iibergeordneten Bauphasen ermdglicht einen strukturierten
Zugang, um innerhalb der baugeschichtlichen Entwicklung einerseits Verinderungsli-
nien der Orte und Ausstattungen des Wartens und andererseits mogliche erfahrungs-
und rezeptionsgeschichtliche Niederschlige des Wartens aufzudecken. Allerdings er-
folgt fiir die vorliegende Arbeit eine gegeniiber Meeks leicht angepasste Periodisierung,
die durch einen erweiterten Kernbetrachtungszeitraum, durch den geografischen Fo-
kus auf das deutsche Eisenbahnwesen und darin spezifischer Meilensteine des Bahn-
hofsbaus sowie durch den Fokus auf die Verinderungen des spezifisch wartebezogenen
Raumprogramms begriindet wird. Die vier Phasen des Gesamtbetrachtungszeitraums
stellen sich demnach wie folgt dar:

+ Pionier- und Explorationsphase (1830-1845)

« Standardisierung und Konsolidierung (1845-1870)

- Blittephase (1870-1900)

« Marginalisierung und moderne Zweckorientierung (1900-1935).

3 Meeks, The Railvoad Station: An Architectural History, 29. Meeks fiithrt die Periodisierung mit dem
»20th Century Style« (1914-1956) noch bis ins Erscheinungsjahr seines Buches weiter. Da aber im
Rahmen dieser Arbeit aus angesprochenen Griinden der Betrachtungszeitraum des ersten Eisen-
bahnjahrhunderts gewihlt wurde, wird diese fiinfte Bauperiode im Folgenden nicht im Vorder-
grund stehen. Meeks« Periodisierungsangebot erhielt im Laufe des 20. Jahrhunderts durch eine
Reihe von Bestitigungen weitere Glaubwiirdigkeit, so etwa durch den Architekturhistoriker Steven
Parissien: Bahnhdife der Welt: eine Architektur- und Kulturgeschichte (Miinchen: Knesebeck, 1997), 37.
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Innerhalb dieser Verlaufsphasen bilden die oben genannten Kategorien das zentrale
Erkenntnisinteresse und strukturieren das analytische Vorgehen in Form thematischer
Betrachtungen (Direktiven, Baudiskurse, Bahnhofsbeispiele). Wihrend dabei fur die
Analyse der Pionier- und Frithphase (1830-1845) das Vorgehen stirker von einer Be-
leuchtung konkreter Bahnhofsbeispiele geprigt sein wird, liegt das Vorgehen der spi-
teren Entwicklungsphasen stirker auf der Analyse der baulich-betrieblichen Rahmen-
entwicklungen des Bahnhofsbaus, die breitere Riickschliisse auf die allgemeine Ent-
wicklung der Wartezeiterfahrung am Bahnhof ziehen lassen.
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