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Statt eines Vorworts: pro movere

Bahnhofe sind Orte der Abfahrt und des Ankommens, des Zwischenstopps
und des Transits. Sie sind Orte, an denen Geschwindigkeit und Bewegung
fiihlbar wird, kurz: Orte der Mobilitit. Etymologisch betrachtet, sind sie da-
mit Orte des (pro) movierens; mobil und dessen Abstraktum Mobilitdit sind
von lat. movére, bewegen, in Bewegung setzen, abgeleitet. Welch anderer Ort
wiirde sich also besser zum Promovieren eignen als ein Bahnhot?

Viele Menschen haben mich auf meinem Weg begleitet und auf unterschied-
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Fir anregende Diskussionen, ermunternde Worte, fiese Fragen und gute
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lichen Werdegang einzuschlagen, stets unterstiitzt haben.






| Anbahnung

1 Problemstellung und Zielsetzung

,,Die Mysterien finden im Hauptbahnhof
statt” (Joseph Beuys 1979)

Gemadl Paragraph 4 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ist ein Bahn-
hof eine ,,Bahnanlage mit mindestens einer Weiche, wo Ziige beginnen, en-
den, ausweichen oder wenden diirfen* (Naumann/Pachl 2002: 19). Uber die-
se bahnamtliche und im alltagspraktischen Sinne recht statisch anmutende
Definition hinaus sind Bahnho6fe aber noch viel mehr. Sie sind Orte, an denen
Menschen auf Ziige und/oder auf andere Menschen warten, an denen
Menschen reisen, ihrer Erwerbsarbeit nachgehen, ziigig aneinander vorbei
rennen oder ,abhdngen’ und gliicklich, betriibt, indifferent oder auch veréar-
gert sind. Bahnhofe sind Orte, die durch markante Gerdusche und Geriiche
und durch eigenartige Atmosphéren geprégt sind. Sie sind Orte, die nur selten
zur Ruhe kommen und an denen vielfach auch noch zu spéter Stunde teure
Lebensmittel und andere Gebrauchsartikel erworben werden koénnen.
Bahnhofe sind Sinnbilder fiir Abschied und Wiedersehen. Sie gelten als ,,Tor
zur Stadt und zur weiten Welt“, stehen fiir Mobilitét, Fortschritt und Heimat,
Sehnsucht, Wehmut und Nostalgie. Bahnhofe sind Imagetrager der sie be-
treibenden Bahngesellschaften wie auch der Stidte, in denen sie lokalisiert
sind. Sie sind (zumeist) innerstadtisch oder innenstadtnah gelegene Riume,
deren Entwicklung eng mit derjenigen der Stadt verbunden ist.

Seit der Errichtung der ersten Bahnhofe vor rund 170 Jahren ziechen diese ei-
nen hohen gesellschaftlichen Symbolwert auf sich. Ahnlich wie es etwa bei
Kirchen, Schlgssern, Friedhofen oder Gefangnissen der Fall ist, biindeln sich
am Bahnhof gesellschaftliche Krifte und kollektive Imaginationen. Diese
lassen sie zu besonderen Orten werden, die tiber sich selbst hinaus weisen. In
ihrer jeweiligen Funktion, Gestalt und Entwicklung wie auch in den Bedeu-
tungsgehalten und der Wertschitzung, die ihnen entgegengebracht wird, ver-
weisen Bahnhofe auf unterschiedliche Aspekte der Gesellschaft, durch die sie
als solche wie auch in Abgrenzung zu anderen Rdumen geformt worden sind
und werden.
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Bei einer insgesamt sehr vielschichtigen und wechselhaften Entwicklungsge-
schichte zdhlte der Bahnhof in Deutschland lange Zeit ,,zu einem der unge-
schminktesten Schauplitze des alltdglichen gesellschaftlichen Lebens*
(Schwarz 1996: 287). Seit Mitte der 1990er Jahre jedoch, beginnend mit der
Privatisierung der Bahn in Deutschland, werden die Verkehrsstationen nahe-
zu flaichendeckend umstrukturiert. Vor allem Grofbahnhéfe, zunehmend aber
auch kleinere Stationen, werden saniert und modernisiert. Sie werden in
einem neuen corporate design und mit neuen Dienstleistungs- und Konsum-
angeboten ausgestattet. Dartiber hinaus halten neue Regulationsformen und
Verhaltensnormen Einzug in die Verkehrsstationen. Auch die Bahnhofsplitze
und das Bahnhofsumfeld werden vielerorts in die Umstrukturierung mit
eingebunden und beispielsweise verkehrsberuhigt und ,,aufgewertet”, wie es
im Fachjargon heif3it. Diese hier umrissenen Restrukturierungsprozesse gehen
weit iiber ein baulich-gestalterisches facelifting oder isolierte verkehrliche
und/oder funktionale Erweiterungen hinaus. Seitens der Bahn AG, vielfach
auch seitens der Stidte und Kommunen, ist ein grundlegender Bedeutungs-
wandel intendiert, der die Bahnhofe zu ,,multifunktionalen Zentren stadti-
schen Lebens“ (DB AG) werden ldsst. In Zeiten einer allgegenwartigen
Inszenierung und Asthetisierung des Stidtischen werden auch die Verkehrs-
stationen symbolisch {iberformt. Hiermit sind Bahnhofe zugleich zu beriihm-
ten Streitobjekten geworden — zu Biihnen 6ffentlicher Auseinandersetzungen
und Kéampfe, bei denen konfligierende politische, 6konomische und sozio-
kulturelle Interessen aufeinandertreffen. Die Auswirkungen der Umstruktu-
rierungsprojekte auf das stidtische Leben und/oder den innerstédtischen Ein-
zelhandel sowie die Kosten von Bahnhofsprojekten und die Frage, wer diese
zu tragen habe, zdhlen ebenso zu den Konfliktthemen wie etwa die 6kologi-
schen, stadtentwicklungspolitischen und sozialen Folgen von Grof3projekten
oder die ,Angemessenheit’ und Effekte restriktiver ordnungspolitischer Maf3-
nahmen seitens der Bahn und Kommunen. Die Vielstimmigkeit und Kom-
plexitit der Auseinandersetzungen artikuliert sich nicht nur in Debatten ,vor
Ort’ und in einer zum Teil intensiven medialen Aufbereitung. Auch in den
planungs- und raumbezogenen Gesellschaftswissenschaften werden die Um-
strukturierungsprozesse sehr unterschiedlich diskutiert und bewertet. Schie-
nen Bahnhofe bis vor wenigen Jahren kein Thema in der und fiir die Geo-
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graphie gewesen zu sein!, so hat sich mit dem Gesicht der Bahnhofe auch
dieses Bild leicht gewandelt. Vor allem unter verkehrs- und stadtplanerischen
respektive stadtentwicklungspolitischen Gesichtspunkten ist mit den Um-
strukturierungen ein klassisches geographisches Feld eroffnet worden
(s. bspw. Juchelka 2002; Mennicken 1998; STANDORT 2/1997). Daneben hat
sich mit einer zunehmenden Kommerzialisierung von Bahnhéfen ein neues
Feld fiir die geographische (Einzel)Handelsforschung aufgetan (vgl. Achen/
Klein 2002; Heinritz/Klein/Popp 2003). Bedeutend weniger betrachtet wer-
den hingegen soziale Konflikte und diskursive Auseinandersetzungen, die
mit der Umstrukturierung einhergehen (vgl. Mattissek 2002).

Im Rahmen dieser Arbeit werden Bahnhofe aus einer neuen kulturgeogra-
phischen Perspektive in den Blick genommen, womit weniger ,klassisch-geo-
graphische’ Themen und Aspekte im Mittelpunkt stehen, sondern vielmehr
die gesellschaftlichen (6konomischen, politischen, ideologischen, ,kulturel-
len’, ...) Bedeutungen und die Symbolik von Bahnhéfen in den Vordergrund
treten. Von zentraler Bedeutung sind somit auch Bahnhofsbilder (dominante,
,aber’ stets umkadmpfte kollektive Vorstellungen), die an die Verkehrsstatio-
nen gekniipft sind.

Ziel ist es, den Raum Bahnhof als einen (stadt)gesellschaftlichen Mikrokos-
mos zu beschreiben und zu analysieren. Dies bedeutet vor allem, den Bahn-
hof als gesellschaftlichen Raum und als einen Kristallisationspunkt gesell-
schaftlicher Entwicklungen zu konzipieren. Es sollen die vielschichtigen Be-
deutungen herausgearbeitet werden, die Bahnhofe auf sich gezogen haben
(und auf sich ziehen) und die wiederum auf gesellschaftliche und stédtische
Entwicklungen zuriickweisen (konnen). In den Blick genommen werden ver-
schiedene gesellschaftliche ,Themen’, die sich hier biindeln, zur Sprache
kommen und hier ausgehandelt werden. Der Raum Bahnhof wird in diesem
Zusammenhang sowohl als ein ,Forschungsobjekt’ betrachtet, somit als ein
,eigenstandiger Gegenstand’ mit seinen ganz spezifischen Eigenarten, wie
auch als ein ,Forschungsfeld’, in dem zu verschiedenen Zeiten spezifische
gesellschaftliche Krafte und Erscheinungen zu Tage treten.

Die Zielsetzung lasst sich in drei Teilziele untergliedern. Zunéchst gilt es,
den Raum Bahnhof in seinem gesellschaftlichen Gewordensein, somit in sei-

1 Ein Blick in die gingigen Lehrbiicher der deutschsprachigen Stadt-, Verkehrs- und Wirt-
schaftsgeographie gibt zu dieser Uberlegung Anlass. Bahnhofe wie auch die Eisenbahn
werden hier, wenn tiberhaupt, nur am Rande behandelt.
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ner historischen Artikulation zu beschreiben und dessen ,gesellschaftliche
Gehalte’ herauszuarbeiten. Das zweite Teilziel richtet sich auf die aktuellen
Umstrukturierungsprozesse. Hier soll vor allem der symbolische Bedeu-
tungswandel analysiert werden, der mit diesen einhergeht. Die ,besonderen
Merkmale’, die den Bahnhofen von der Bahn AG in diesem Kontext zu- und
eingeschrieben werden, sind hier von ebenso grolem Interesse wie etwa Bil-
der von Stadt und Gesellschaft, die daran gekniipft sind. Voraussetzung und
Grundlage fiir beide Teilziele ist, dass ein angemessenes Theoriegeriist und
entsprechende Begrifflichkeiten bereitstehen. Diese sollen in einem ersten
Schritt erarbeitet werden.
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2 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in vier groe Hauptteile, die von einem
einleitenden (I. Anbahnung) und einem abschlieBenden Teil (VI ,, Nur“
Bahnhof verstehen?) umrahmt sind.

Im folgenden zweiten Teil (/1. Weichenstellung) werden die theoretisch-kon-
zeptionellen Grundlagen dieser Arbeit gelegt. Mit der Neuen Kulturgeogra-
phie wird eine gesellschafts- und erkenntnistheoretische Perspektive in der
Geographie aufgegriffen, diskutiert und fiir das eigene Arbeiten ,angeeignet’,
die ab den 1980er Jahren vor allem in der angloamerikanischen Geographie
entwickelt worden ist. Wahrend die Neue Kulturgeographie dort mittlerweile
als etabliert gilt, wird sie in der deutschsprachigen Geographie erst seit weni-
gen Jahren rezipiert, diskutiert und fortgefithrt. In diesem Teil werden
zunichst Entwicklungspfade, inhaltliche Schwerpunkte und erkenntnistheore-
tische Pramissen der Neuen Kulturgeographie erortert, was mit Ausfliigen
auch in die traditionelle Kulturgeographie und in die Nachbardisziplinen ver-
bunden ist (Kap. 11/2). Reprisentationstheoretische Uberlegungen, in deren
Zentrum die Konstruktion von Bedeutung(en) und die Konstitution sozialer
Wirklichkeit im Kontext gesellschaftlicher Kréfteverhdltnisse stehen, fithren
zur zentralen theoretischen Fundierung und zum Raumverstindnis, das dieser
Arbeit zugrunde liegt (Kap. II/3 u. 1I/4). Hieraus ableitend werden die Ziel-
setzungen prézisiert und das weitere Vorgehen erléutert (Kap. II/5).

Im Zentrum des dritten Teils der Arbeit (/II. Ortsbestimmung) steht die his-
torische Artikulation des Raumes Bahnhof. Der Bahnhof wird aus verschie-
denen ,disziplindren’ Perspektiven und unter verschiedenen Fragestellungen
betrachtet, um ihn als einen Kristallisationspunkt gesellschaftlicher (Trans-)
Formationsprozesse herauszuarbeiten, in den sich 6konomische, politische,
soziale, ,weltanschauliche’ wie auch dsthetische ,Zeichen der Zeit’ einge-
schrieben haben und (umgekehrt) ,lesbar’ sind. Zunéchst wird die Entwick-
lung und Ausbreitung der Eisenbahn hinsichtlich der Aspekte Mobilitdit,
Raum-Zeit-Wahrnehmung und Verkehrspolitik behandelt (Kap. 111/2). Sodann
fiihrt ein historischer Riickblick auf den Raum Bahnhof zur Bedeutung von
Eisenbahn und Bahnhof fiir die Stadtentwicklung, zu verschiedenen Phasen
der bautechnischen und architektonischen Gestaltung von Bahnhdfen und
deren symbolischen Gehalten sowie zum Bahnhof als stadtgesellschaftlichem
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Seismographen (Kap. III/3). In einem Zwischenfazit (Kap. 111/4) werden
Bahnhofe als (T)Raumbilder der Moderne herausgestellt.

Beschréinken sich die Ausfithrungen des dritten Teils auf die Zeit bis Ende
der 1980er Jahre, so wird im vierten Teil der Arbeit (IV. Bahnhdfe an der
Schwelle zum 21. Jahrhundert) ein Schwenk in die 1990er Jahre gemacht.
Hier werden Grundziige der Bahnreform in Deutschland und der Umstruktu-
rierung von Bahnhofen skizziert (Kap. IV/2 u. 1V/3) sowie einige Diskussi-
ons- und Konfliktpunkte aufgezeigt, die mit den Restrukturierungsprozessen
verbunden sind (Kap. IV/4). Daran anschlieend werden Zielsetzungen fiir
das weitere empirische Vorgehen formuliert und das methodische Verfahren
erlautert (Kap. IV/5 u. IV/6).

Der fiinfte Teil der Arbeit (V. Der Bahnhof ist tot, es lebe der ,,neue Bahn-
hof“!...) hat die Bahnhofsrepriasentationen und -imaginationen der Deutschen
Bahn AG zum Gegenstand. Auf Grundlage einer diskurstheoretisch orien-
tierten Textanalyse werden hier verschiedene Elemente der Konstitution des
,neuen Bahnhofs* herausgearbeitet und diskutiert. Auf einen kurzen Uber-
blick iiber zu erwartende Themen (Kap. V/2) folgt eine Darstellung und In-
terpretation der Bahnhofsgeschichte und Zukunftsvisionen, wie sie von der
Bahn AG prisentiert werden (Kap. V/3). Sodann werden Knotenpunkte her-
ausgearbeitet, an denen verschiedene raumkonstituierende Elemente und
,Themen’ des ,,Bahnhofs der Zukunft* gebiindelt werden (Kap. V/4): Nach
der Darstellung eines Erfolgs(dis)kurses, den die Bahn AG eingeschlagen
hat, wird die (Re)Prisentation des Bahnhofs als ein ,,geschlossener Erlebnis-
raum‘ sowie die Positionierung des Bahnhofs ,,im Herzen“ der Stadt heraus-
gearbeitet. Der fiinfte Teil schlie8t ab mit einer zusammenfassenden Inter-
pretation der zuvor an den einzelnen Knotenpunkten analysierten Elemente
(Kap. V/5).

Im sechsten Teil (VI. ,, Nur* Bahnhof verstehen?) erfolgt eine Zusammenfas-
sung sowie ein Ausblick auf mogliche weitere Forschungsthemen und -felder,
die sich aus der Arbeit ableiten lassen.

Zum Schluss einige Hinweise zum Sprachgebrauch:

Je nach Kontext wird die weibliche oder ménnliche Schreibweise oder auch
das groBle Binnen-I verwendet.

Fiir die Deutsche Bahn AG werden die Begriffe Deutsche Bahn, Bahn AG,
DB AG, DB und die Bahn synonym verwendet.
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In Zitaten werden Zusitze und Auslassungen durch eckige Klammern ge-
kennzeichnet; runde Klammern sind origindrer Bestandteil des jeweiligen Zi-
tats.

Doppelte Anfithrungsstriche werden auch dann gesetzt, wenn es sich um kein
direktes Zitat mit einem eindeutigen Verweis handelt, wohl aber um géngige
Begriffe, die semantisch stark aufgeladen und in dieser Form strittig sind
(bspw. ,,Aufwertung®, ,6ffentlicher Raum®), oder wenn der Begriff zuvor
mehrmals zitiert worden ist und im entsprechenden Kontext verwendet wird
(z.B. ,,der Kunde®).






IT  Weichenstellung:
Neues kulturgeographisches Denken

1 Einleitung

Ich hore soviel mit dem Wort Cultur
herumwerfen. Das Wort sollte man sich ver-
bieten. (Hugo von Hofmannsthal 1909 zit.
n. Renner 2001: 111f.)

In diesem zweiten Teil werden zwei miteinander verkniipfte Ziele verfolgt.
Zum einen dient es der theoretisch-konzeptionellen Grundlegung der vorlie-
genden Arbeit, zum anderen der inhaltlich-theoretischen Positionierung in-
nerhalb der Geographie im Allgemeinen und der Neuen Kulturgeographie im
Besonderen. Wenn in dieser Arbeit Bahnhdfe als Ausdruck wie auch als
,Biithne’ gesellschaftlicher Verhiltnisse, Strukturen und Prozesse im Zentrum
stehen sollen, dann bedarf es eines theoretisch-konzeptionellen Rahmens, in
dem Prozesse der Konstruktion von Bedeutung und der Konstitution von
sozialer Wirklichkeit sowie Zusammenhinge von Raum, Macht und Wissen
thematisiert werden. In der Geographie ist dies vor allem die Neue Kultur-
geographie bezichungsweise (in ihrer angloamerikanischen Auspragung) die
new cultural geography, die Begrifflichkeiten und Instrumente dafiir bereit-
hilt. In den folgenden Kapiteln werden ,Urspriinge’, Entwicklungspfade und
Schwerpunkte der Neuen Kulturgeographie dargestellt. Hier ist keine um-
fassende Vorstellung der Neuen Kulturgeographie einschlieBlich ihrer
Forschungsfelder und theoretischen Zuginge intendiert.? Vielmehr geht es
darum, zugeschnitten auf diese Arbeit Entwicklungslinien nachzuzeichnen
und an wenigen Punkten ,Halt zu machen’, um so einige Grundprdmissen
eines neuen kulturgeographischen Denkens zu skizzieren. Der Schwerpunkt

2 Fiir einen Uberblick iiber das gesamte Feld der Neuen Kulturgeographie vgl. aus der Fiille
an Literatur aus dem angloamerikanischen Sprachraum bspw. Agnew/Livingstone/Rogers
1996; Cook u.a. 2000; Crang 1998; Norton 2000; Shurmer-Smith 2002. Fiir die deutsch-
sprachige Geographie vgl. bspw. Kemper 2003; Lossau 2002; Sahr 2003a; Ders. 2003b
sowie die Beitrdge in Gebhard/Reuber/Wolkersdorfer 2003 und Petermanns Geographische
Mitteilungen 2/2003.
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der Aufmerksamkeit liegt auf Entwicklungen in der angloamerikanischen
new cultural geography, die wegweisend fiir die Neue Kulturgeographie auch
im deutschsprachigen Raum waren.

Im Weiteren werden zunédchst Wege zu einer Neuen Kulturgeographie
(Kap. 2) dargestellt. Mit dem cultural turn und den cultural studies werden
zentrale Entwicklungsimpulse fiir eine Neue Kulturgeographie angesprochen
(Kap. 2.1 u. 2.2). Es folgt eine Skizzierung der traditionellen Kulturgeogra-
phie, wie sie in den USA betrieben wurde, um sodann zentrale Pramissen
einer Neuen Kulturgeographie herauszuarbeiten (Kap. 2.3). Ein Uberblick
iiber verschiedene Kulturverstdndnisse in der (angloamerikanischen) (Kul-
tur)Geographie zeichnet diese Entwicklung nach (Kap. 2.4). Sodann werden
reprisentationstheoretische Uberlegungen dargestellt, die vor allem iiber die
cultural studies Eingang in die (Neue Kultur)Geographie gefunden haben
(Kap. 3). Mit Riickgriff auf zeichentheoretische und strukturalistische (3.1)
sowie (im weitesten Sinne) poststrukturalistische Grundannahmen (3.2) wer-
den die Mechanismen und Effekte der Konstruktion von Bedeutung(en) und
der Konstitution von sozialer Wirklichkeit im Kontext gesellschaftlicher
Machtverhéltnisse thematisiert. In Kapitel 4 wird das Raumversténdnis ver-
tieft, das sich aus den vorherigen Darlegungen ableiten ldsst und dieser Ar-
beit zugrunde liegt. Das 5. Kapitel fithrt zum Raum Bahnhof, wie er im Wei-
teren in den Blick genommen werden soll. Hier werden die Zielsetzungen
und das weitere Vorgehen expliziert.
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2 Wege zu einer Neuen Kulturgeographie

2.1  Einleitung

, What is published and taught under the
rubric »cultural geography« changes in
response to the political and economic
climate of the times and the structures of
disciplinary power. " (McDowell 1994: 155)

Seitdem sich die Kulturgeographie in den 1920er Jahren als eigenstindige
geographische Teildisziplin etablieren konnte, hat sich das Verstindnis von
Kultur und Kulturgeographie stetig gewandelt. Geschah dies in den ersten
Jahrzehnten in einem moderaten Rahmen, so waren das Fach, seine Leitbe-
griffe und Grund-Sétze ab den spéten 1960er Jahren von so grundlegenden
Widerspriichen, Einspriichen und Neuerungen geprigt, dass sich neue kultur-
geographische Perspektiven und ,Stromungen’ herausbildeten. Ab Ende der
1980er Jahre konnten sich diese als ,eigenstindige’ Neue Kulturgeographie
etablieren, welche seitdem neben der ,alten’ oder traditionellen Kulturgeo-
graphie Bestand hat.

Die Entwicklung der Neuen Kulturgeographie, die zunichst auf zwei ver-
schiedenen Pfaden in der US-amerikanischen Kulturgeographie und der bri-
tischen Sozialgeographie verlief (vgl. Kap. 11/2.3), war in groBere disziplin-
und wissenschaftsinterne wie -externe Zusammenhinge eingebettet. Wissen-
schaftsinterne AnstdBe lieferten vor allem der cultural turn® in den Human-
wissenschaften, verbunden mit einem zunehmenden Einfluss von humanistic
geography® und cultural studies (s. Kap. 11/2.2 u. 11/3) in der Geographie, so-

3 Mit dem Begriff cultural turn wird eine Verschiebung der Aufmerksamkeit in den Human-
wissenschaften umschrieben, mit der nicht mehr vornehmlich ,harte Fakten’, sondern zu-
nehmend auch Symbol- und Sinnsysteme in den Blick genommen wurden (vgl. ausfiihrlich
Kap. 11/2.2).

4 Unter dem Begrift humanistic geography wird eine in sich sehr vielféltige geographische
Perspektive zusammengefasst, die ihren Fokus vor allem auf das raumzeitliche Verhalten
und Tun von sozialen Gruppen und Menschen in ihrer Individualitét richtet. Mit Riickgriff
auf phdnomenologische und hermeneutische Pramissen ist sie in den 1970er Jahren als Ge-
genentwurf zu einer quantitativ und positivistisch ausgerichteten Geographie zunéichst im
angloamerikanischen Sprachraum entwickelt worden.
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wie eine grundlegende Kritik an der bestehenden Kulturgeographie, die aus
einem Unbehagen zumeist junger Geographen und Geographinnen hervor-
ging. Wissenschaftsextern waren tiefgreifende politische und gesellschaftli-
che Umbriiche und Ereignisse, die seit Ende der 1960er Jahren sicht- und
spiirbar wurden, ausschlaggebend fiir eine inhaltliche wie theoretische Neu-
orientierung in (Teilen) der Kulturgeographie. Die Olkrise, die Krise der
Montanindustrie und die der globalen Finanzmairkte zéhlten ebenso dazu wie
Dekolonialisierung, der Vietnamkrieg und ,,Rassenunruhen® in den USA so-
wie die Entwicklung der Neuen sozialen Bewegungen (wie Okologie-, Frie-
dens- und Frauenbewegung sowie black power-movement).

,»The 1970s and 1980s were times of exceptional ferment in geogra-
phy, reflecting the sorts of social unrest and experimentation that
marked the end of the long postwar economic boom and the period of
quiescence (or stalement) that seemed to define the middle years of
the Cold War. It is not surprising, then, that cultural geography would
be (to some rather rudely) yanked out of its backwater, and placed
front and center in theoretical developments in geography. [...] In
short, the world changed in the 1960s and 1970s. And cultural geo-
graphy needed to change with it.“ (Mitchell 2000: 35f.)

Die Neue Kulturgeographie, die in sich sehr heterogen ist, vereint heute eine
Vielzahl an Forschungsfeldern und -gegenstinden’ und an theoretischen Zu-
giingen®. Trotz dieser Heterogenitit ist sie durch einige charakteristische
Merkmale geprigt, die sie von der ,alten’ unterscheiden. Im Zentrum der tra-
ditionellen Kulturgeographie steht das Wechselverhaltnis zwischen bestimm-
ten ,Kulturen’ und deren Umwelt, wobei Kultur(en) in der Regel als eine
Einheit von Lebensformen, -gemeinschaften und Verhaltensrepertoires und/
oder als eigenstindige Wirkkraft verstanden wird (vgl. Kap. 11/2.3). Im Mit-
telpunkt der Neuen Kulturgeographie stehen hingegen vor allem symbolische
Ordnungen (Sinn- und Bedeutungssysteme) sowie das Verhéltnis von Raum,

5 Zu den heute bedeutenden Forschungsfeldern zdhlen w.a. Landschaftsstudien (Landschaft
als Text), Raum und Identitit, Populdrkultur und kiinstlerische Reprisentationen (z.B.
Konstruktion von Stadtbildern im Film), Natur/Kultur-Verhdltnisse und Imagindre Geogra-
phien (z.B. Orient-Bilder in der Geographie u. in den Medien) (vgl. Kemper 2003; Sahr
2003b).

6  Die erkenntnis- und gesellschaftstheoretischen Zugénge, die sich teilweise ergdnzen, zum
Teil aber auch ausschlielen, reichen (in zufélliger Reihung) von (Post)Strukturalismus und
Neo-Marxismus iiber Phanomenologie, Hermeneutik und Praxeologie bis zur Handlungs-
theorie.
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Macht und Bedeutung in unterschiedlichen soziokulturellen Kontexten und
auf unterschiedlichen rdumlichen Ebenen:

,»The current challenge uniting cultural geographers is the investigation of
how the interconnections between global forces and local particularity alter
the relationship between identiy, meaning and place.” (McDowell 1994: 166;
vgl. auch ebd.: 147; Flitner 2003: 215)

Dariiber hinaus zeichnet sich die Neue Kulturgeographie durch eine Haltung
aus, die sich schlagwortartig als konstruktivistisch, anti-essentialistisch, the-
orieorientiert und ,kritisch’ (bzw. gesellschaftlich engagiert) zusammenfas-
sen lasst (Kemper 2003: 12). In diesem Sinne soll Neue Kulturgeographie in
dieser Arbeit auch weniger als ,neue’ Subdisziplin der Geographie verstan-
den werden, denn als eine kulturtheoretisch orientierte, kritische Perspektive
innerhalb der (Human)Geographie.

Bevor im Weiteren die ,Urspriinge’ und Entwicklungspfade der Neuen Kul-
turgeographie (bzw. der new cultural geography) dargelegt werden, sollen
zundchst zwei ,Einflussgrofen’ skizziert werden, die die Entwicklung der
Neuen Kulturgeographie maBigeblich beeinflusst haben und auch fiir diese
Arbeit von zentraler Bedeutung sind. Dies sind der cultural turn, der sich ab
den 1960er Jahren abzeichnete, und das Projekt der cultural studies, das sich
ab den 1950er und 60er Jahren im angloamerikanischen Sprachraum, zu-
néchst in GroBbritannien und ab den 1970er/80er Jahren auch in den USA, in
Australien und anderen Léindern, formierte.

2.2 Cultural turn und cultural studies als Entwicklungsimpulse eines
neuen kulturgeographischen Denkens

2.2.1 Cultural Turn

Mit dem Begriff des cultural turn wird eine Ende der 1960er Jahre einset-
zende kulturwissenschaftlich und kulturtheoretisch orientierte konzeptionelle
Verschiebung in den Geistes- und Gesellschaftswissenschaften umschrieben,
in deren Rahmen Sinn und Bedeutung als wirklichkeitskonstitutive Momente
zunehmend Berlicksichtigung fanden. ,Ideelle’ Dimensionen gesellschaftlichen
Lebens, wie kollektive Sinnsysteme und symbolische Ordnungen, werden als
grundlegend fiir die soziale Welt und menschliches Handeln betrachtet.

,Entscheidend ist aus dieser Perspektive [..], daB3 die Welt fiir den
Menschen nur insofern existiert, als ihr auf der Grundlage von sym-



30

bolischen Ordnungen Bedeutungen zugeschrieben und sie damit ge-
wissermaflen erst sinnhaft produziert wird: Die Welt existiert nur als
symbolische, vor dem Hintergrund jener konstitutiven Regeln, die es
ermoglichen, sie mit Bedeutungen zu versehen. Nicht {iber Zwecke
und Normen wird die Sozialwelt in erster Linie produziert und repro-
duziert, sondern iiber die kollektiv existierende [und stets umkampfte;
C.W.] sinnhafte »Ordnung der Dinge«, iiber Systeme von Unterschei-
dungen und Deutungsmustern, die als kollektive Wissensordnungen
wirken und unter denen die Alltagssprache das elementarste Unter-
scheidungssystem bildet. Diese Wissensordnungen fungieren nun al-
lesamt als »Sprachen« im iibertragenen Sinn, sie machen die Welt be-
deutsam, geben an, »was und wie die Dinge sind«, und ermoglichen
es, zwingen [in einem bestimmten Rahmen; C.W.] aber auch dazu,
entsprechend diesen Bedingungen zu handeln, wahrzunehmen und zu
sprechen. (Reckwitz 2000: 33f.)

Mit Reckwitz (2000: 221f.) lassen sich vier Ebenen unterscheiden, auf denen
sich der cultural turn vollzieht:

1.

2.

Auf wissenschafts- und erkenntnistheoretischer Ebene haben sich mit
sprach- und diskurstheoretischen, hermeneutischen, pragmatischen und
wissenssoziologischen Ansétzen verschiedene Versionen ,,postpositivis-
tischer beziehungsweise ,,postempiristischer” Epistemologien entfaltet,
die Korrespondenz- oder Abbildtheorien zuriickweisen. Die Vorstellung
einer , Korrespondenz* (Ubereinstimmung) zwischen wissenschaftlichen
Theorien und einer davon unabhdngigen Welt der Tatsachen (einer Welt
,da draufsen’) wird zuriickgewiesen. Wissenschaftliche Theorien werden
selbst als symbolische Ordnungen und damit als Produkt (machtvoller)
sozialer Beziehungen und Praktiken aufgefasst. Sie registrieren

,»hicht unabhéngig von ihnen selbst vorfindbare Bedeutungen der
Welt, sie produzieren erst diese Bedeutungen auf kontingente Weise.
[...] Was als eine wahre Aussage gilt, hingt — je nach Position — ab
von den Kriterien partikularer Vokabulare und Praxen oder von denen
der universalen Wissensgemeinschaft. In allen Féllen ergibt sich die
Giltigkeit einer wissenschaftlichen Aussage jedoch aus sozialen Kri-
terien der Angemessenheit von Aussagen — nicht aus einem Vergleich
zwischen Aussagen und Welt.“ (ebd.: 23, 24f.)

Auf methodologischer Ebene duBert sich der cultural turn vor allem als
(mittlerweile weit verbreitete) Kritik an der Dominanz quantitativ-stan-
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dardisierter Verfahren in der sozialwissenschaftlichen Forschung. Dem-
gegeniiber wurden qualitativ orientierte methodologische Programme
und empirische Verfahren entwickelt, die ,,eine moglichst fruchtbare und
dem Gegenstand »angemessene« Interpretation der Sinnmuster verspre-
chen, in denen sich die soziale Welt reproduziert™ (ebd.: 26). Vor allem
hermeneutische, diskursanalytische und ethnographische Perspektiven
haben in diesem Rahmen an Bedeutung gewonnen.

Auf empirischer, forschungspraktischer Ebene lassen sich seit Ende der
1970er Jahre die Entwicklung neuer Arbeits- und Forschungsfelder in
den Geistes- und Gesellschaftswissenschaften und eine Verschiebung
von Aufmerksamkeitsschwerpunkten innerhalb von Forschungsfeldern
beobachten. So sind beispielsweise Lebensstil- und Milieustudien, in de-
nen Alltagspraktiken, Deutungsmuster und Konsummuster Beriicksichti-
gung finden, neben die klassische Sozialstrukturanalyse getreten. The-
men wie Geschlechterkonstruktionen und Identitétspolitik sind ebenso in
das wissenschaftliche Feld geriickt wie die symbolische Besetzung und
Aneignung von populdrkulturellen Giitern oder ideell-symbolische
Grundlagen unternehmerischer Standortentscheidungen. Uber Disziplin-
grenzen hinweg lésst sich von einer ,,Kulturalisierung der Gegenstinde*
(ebd.: 32) sprechen, einer Haltung, mit der sich von der ,,Analyse sinn-
fremder sozialer RegelméBigkeiten® (ebd.) und von einer mechanisti-
schen Betrachtung von ,Gegenstdnden’ als auflerkulturellen Gegebenhei-
ten abgegrenzt wird.

Im Bereich der Sozialtheorie(n) manifestiert sich der cultural turn in der
Entwicklung und Ausdifferenzierung vielfdltiger theoretischer Entwiirfe,
die in der Theorietradition von Phédnomenologie und Hermeneutik, Se-
miotik und (Post)Strukturalismus, wittgensteinianischer (Sprach)Philo-
sophie sowie amerikanischem Pragmatismus stehen. Neben der Annah-
me einer sinnhaften Konstitution von Wirklichkeit und sozialem Han-
deln ist ihnen eine Abgrenzung gegeniiber naturalistischen Theorierich-
tungen sowie normativistischen und zweckorientierten Handlungstheori-
en gemein. Wihrend naturalistische Theorien (z.B. Behaviorismus, So-
ziobiologie) ohne Begriffe von Sinn und Bedeutung auskommen, wird
beispielsweise in rational choice-Ansétzen und in Entscheidungstheorien
Sinn in dem Sinne ,bedeutsam’, als er auf der Ebene normativer Er-
wartungen und Verpflichtungen angesiedelt oder aber mit handlungslei-
tenden Motiven oder Zwecken gleichgesetzt wird (vgl. ebd.: 321f.).
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Auf allen vier Ebenen sind symbolische Ordnungssysteme von zentraler Be-
deutung. Diese bilden zugleich eine Art ,Kitt’, der diese Ebenen zusammen-
hélt und somit auf die Verwobenheit und den reziproken Zusammenhang von
Alltagswelt, Wissenschaft und gesellschaftlicher Wirklichkeit verweist:

,Die Sozialwelt erscheint [..] konstituiert durch kollektive Sinnsyste-
me (4), die dann bevorzugter Gegenstand empirischer Studien werden
(3). Die Wissenschaft stellt sich [..] gleichfalls als eine sozial herge-
stellte, symbolische Ordnung dar (1), deren methodisches Problem
darin besteht, die Sinnmuster der Sozialwelt angemessen zu rekon-
struieren (2).“ (ebd.: 22)

2.2.2 Cultural Studies

Wenn die Entwicklung einer Neuen Kulturgeographie mit Peter Jackson
(auch) verstanden wird als ,,a shift in emphasis from culture itself to the do-
main of cultural politics where meanings are negotiated and relations of do-
minance and subordination are defined and contested” (Jackson 1989: 2;
Hervorh. i. Orig.), dann sind es vor allem die cultural studies, die grundle-
gende Impulse und Analysewerkzeuge hierfiir geliefert haben. Durch ein
,politisiertes’ Kulturverstindnis und zugleich ,kulturalisiertes’ Politikver-
standnis (vgl. ebd.) wird eine im westlichen Denken vorherrschende hermeti-
sche Trennung von Kultur, Politik und Okonomie aufgebrochen. Indem Ver-
kniipfungen zwischen diesen Feldern ins Zentrum riicken, lassen sich die
Produktion und Zirkulation von Bedeutung(en) als machtvolle Kémpfe im
Kontext bedeutungsvoller Kréfteverhdltnisse betrachten.

In aller Kiirze (und in dieser mit unvermeidbaren Verkiirzungen) kénnen die
cultural studies als ein heterogenes, interdisziplindres und international aus-
differenziertes politisch-intellektuelles Projekt umschrieben werden, dessen
wesentliches Ziel es ist, die Rolle kultureller Praktiken und Institutionen bei
der Konstitution von Wirklichkeit im Rahmen gesellschaftlicher Macht- und
Herrschaftsverhdltnisse zu analysieren. Im Mittelpunkt der kulturtheoreti-
schen Arbeiten der cultural studies stehen Alltagspraktiken, die als ,Schnitt-
stelle’ zwischen individuellem Erleben beziehungsweise individueller Sinn-
produktion und hegemonialen gesellschaftlichen Verhéltnissen verstanden
werden. Ein besonderes Interesse gilt den Produktions- und Rezeptionsbe-
dingungen, innerhalb derer kulturelle Giiter und deren Bedeutungen hervor-
gebracht und angeeignet werden, sowie alltdglichen soziokulturellen Kon-
flikten zwischen verschiedenen (im weitesten Sinne) sozialen Gruppen, in
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denen sich das Aushandeln von Macht und Bedeutung artikuliert (Hepp
1999: 13ff.; Lutter/Reisenleitner 1998; vgl. auch Wucherpfennig 2002).

Von besonderem Interesse fiir die Neue Kulturgeographie erscheinen die cul-
tural studies vor allem durch den interventionistischen (gesellschaftlich en-
gagierten) Charakter, der die Theorickonzeptionen wie auch einen GroBteil
der empirischen Studien auszeichnet, und durch die Kulturkonzeptionen, die
sich gegen jegliche Form der Essentialisiserung und Homogenisierung von
Kultur richten. In dezidierter Abgrenzung zu Vorstellungen von Kultur als
einer einheitlichen Leit- oder Nationalkultur oder als ,,Hochkultur®, der eine
,niedere’ ,,Massenkultur® gegeniibergestellt wird, wird in den cultural studies
Kultur als ein konfliktires Feld gesellschaftlicher Kémpfe und Differenzen
betrachtet.

Die heute sehr vielfdltigen Varianten und Spielarten der Kulturkonzeptionen
in den cultural studies und die Theorieentwiirfe, die als prinzipiell offen und
unabgeschlossen gelten, haben sich ab den 1970er Jahren im Spannungsfeld
zweier theoriepolitischer Ansitze entwickelt. Diese konnen mit Stuart Hall
(1999) und Richard Johnson (1999) als kulturalistischer und als (post-)struk-
turalistischer Ansatz bezeichnet werden.”

Im kulturalistisch beziechungsweise anthropologisch orientierten Ansatz wird
Kultur vorwiegend als Gesamtheit einer Lebensweise verstanden und im ge-
lebten Alltag der Menschen verortet. Neben Alltag werden Erfahrung und
deren historische Vermittlung als Schliisselbegriffe einer gelebten Kultur und
als Ausgangspunkte wissenschaftlicher Analysen betrachtet. Ins Blickfeld
riicken die Prozesse, innerhalb derer ,Kultur-Objekte’ und ,Ideen’ hervor-
gebracht und ausgehandelt werden, sowie die soziokulturellen Kontexte, in
denen dies lokalisiert ist (vgl. Hall 1999: 122; Hepp 1999: 38ff.; Johnson
1999: 153).

7  Seit der Entwicklung der cultural studies ab den spiten 1950er Jahren im Rahmen des
Centre for Contemporary Cultural Studies (CCCS) in Birmingham haben sich innerhalb der
cultural studies vielfache theoretische Verwerfungen und Verschiebungen hinsichtlich ihres
Selbst- und Kulturverstandnisses vollzogen. In diesen manifestieren sich eine disziplinére
und internationale Ausdifferenzierung der cultural studies, die Vielfiltigkeit der Gegen-
standsbereiche sowie erkenntnis- und gesellschaftstheoretische Neuorientierungen vor al-
lem auch als Folge gesellschaftlicher Transformationsprozesse. Die beiden Entwicklungs-
pfade konnten in den 1990er Jahren vor allem iiber die Aneignung poststrukturalistischer
und neomarxistischer Theorieansétze zusammengefiihrt werden, ohne dabei ihre Heteroge-
nitdt und Vielfiltigkeit zu verlieren (vgl. Hall 1999; Jackson 1999).
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Von zentraler Bedeutung waren in diesem Kontext Raymond Williams’ frithe
Definition von Kultur als ,,die Summe der Beschreibungen, mittels derer eine
Gesellschaft gemeinsame Erfahrungen reflektiert und ihnen Sinn verleiht™
(Hall 1999: 116), sein Verstindnis von Kultur als Gesamtheit einer Le-
bensweise (,,whole way of life”) sowie Edward P. Thompsons Verstdndnis
von Kultur als ,,whole way of struggle , womit dieser die Elemente des Kon-
flikts und der Konfrontation zwischen entgegengesetzten (hier: klassenspezi-
fischen) Lebensformen hervorhob. Wie Williams betonte Thompson die Rolle
von subjektiver Erfahrung ,gewdhnlicher Menschen’, konzentrierte sich aber
auf marginalisierte kulturelle Bedeutungen und Formen des Widerstands
(vgl. Gottlich 1999: 54ff.; Hall 1999: 120; Hepp 1999: 40f.; Lutter/ Reisen-
leitner 1998: 26ff.).

Der kulturalistische Ansatz hat vor allem die frithen Arbeiten der (British)
cultural studies im Umfeld des Centre for Contemporary Cultural Studies
(CCCS) geprégt. In seinen Grundziigen liegt er bis heute vor allem ethnogra-
phisch ausgerichteten Analysen zugrunde, in deren Zentrum die soziohistori-
sche Rekonstruktion von Kulturen und (sub)kulturellen Bewegungen steht.
Aufgegriffen wird er ebenso in Studien, in denen iiber ethnographische Be-
schreibungen und Textanalysen die Rezeption und Aneignung von Produkten
der Kulturindustrie (Musik, Film, Romane etc.) und gesellschaftlich verortete
,Erfahrungen’ ergriindet werden sollen. Betont wird die Bedeutung konkreter
Beschreibungen ,vor Ort’, mittels derer kulturelle Formen in ihren komple-
xen alltagspraktischen Zusammenhdngen sichtbar und erkliarbar gemacht
werden konnen (vgl. Hall 1999; Hepp 1999: 42; Johnson 1999).

Im (post)strukturalistischen Ansatz wird Kultur ,,in Analogie zur Sprache
weitgehend als ein spezifisches semiotisches System™ (Hepp 1999: 20) be-
ziechungsweise als ,,Feld der Auseinandersetzungen um die Definition von
Bedeutungen™ (Lutter/Reisenleitner 1998: 34) begriffen. Hier versammeln
sich vielfdltige Perspektiven und Studien, die die Analyse (populdr)kulturel-
ler Giiter und ,Phanomene’ auf ein theoretisch-methodologisches Geriist aus
strukturaler Linguistik, (Neo)Marxismus, post-freudianischer Psychoanalyse
und poststrukturalistischer Diskurstheorie stiitzen. Diese Theoriestrange lie-
ferten einen konzeptionellen und terminologischen Rahmen vor allem fiir die
Analyse sprachlicher und nicht-sprachlicher Texte (s. hierzu vertiefend
Kap. 1I/3). Eingang gefunden hat der (post)strukturalistische Ansatz insbe-
sondere in Studien zur (konsensualen) Bedeutungsproduktion und -transfor-
mation durch Werbung, Film und Fernsehen, in ethnographisch orientierten
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Studien zu Alltagserfahrungen und Stilbildungen in Jugend- beziehungsweise
Subkulturen sowie in Studien zu Subjektivierungsweisen und Identitétspoli-
tik, hier vor allem in Rassismus-Studien, ab den 1990er Jahren auch in
Studien zur Geschlechterkonstruktion (Hepp 1999: 24ff.; Lutter/Reisenleitner
1998: 68ff.; Turner 1996: 21f.)8

2.3  Kulturgeographische Wege — Traditionelle und Neue
Kulturgeographie

2.3.1 Traditionelle Kulturgeographie in den USA — Carl Ortwin Sauer und
die Berkeley-School

Mit der neuzeitlichen Institutionalisierung der Geographie hat sich in den
1920er Jahren die Kulturgeographie als eigenstindige wissenschaftliche Teil-
Disziplin herausgebildet.” Im Mittelpunkt standen vor allem die Genese und
Ausstattung von Kulturlandschaften, welche als Produkt der komplexen
Wechselwirkungen zwischen einer Gruppe von Menschen einerseits und (je-
nach Position) der natiirlichen Umwelt oder den Geofaktoren andererseits
betrachtet wurden. In der Tradition Alexander von Humboldts und Carl Rit-
ters hat sich in Frankreich und Deutschland eine Kulturlandschaftsforschung
etabliert, die bis heute fortgeschrieben wird (vgl. bspw. Fliedner 1993; Hag-
gett 2004: 211ff.). Auch in den USA konnte sich eine eigenstidndige Kultur-
geographie ausbilden, hier maBigeblich unter dem Einfluss von Carl Ortwin
Sauer und der von ihm begriindeten Berkeley-School. Mit deutlicher Bezug-
nahme auf die deutsche und franzdsische Kulturlandschaftsforschung und auf
die amerikanische Kulturanthropologie entwickelte Sauer einen landscape
approach, der bis in die 1970er Jahre hinein die kulturgeographische
Forschung in den USA bestimmte.

In seinem programmatischen Aufsatz The Morphology of Landscape (1925)
wollte Sauer den Begriff landscape (Landschaft) als das Leitkonzept der Ge-

8  Die cultural studies sind in den deutschsprachigen Gesellschafts- und Geisteswissenschaf-
ten (u.a. in der Soziologie und den Medien- u. Literaturwissenschaften, weniger in der Geo-
graphie) mittlerweile breit rezipiert worden. Einen umfangreichen Einblick liefern neben
den beiden monographischen Einfiihrungen von Hepp 1999 und Lutter/Reiseleitner 1999
v.a. auch die zahlreichen Handbiicher; s. z.B. Bromley/Géttlich/Winter 1999; Engelmann
1999; Gottlich/Winter 2000; Hepp/Winter 1999; vgl. auch Wucherpfennig 2002.

9 Kulturgeographie wird haufig synonym fir Humangeographie verwendet; ein Umstand,
der der iberkommenen dichotomen Gegeniiberstellung von Natur und Kultur geschuldet ist
und vor allem Studierende immer wieder in Verwirrung versetzt.
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ographie als respektabler Wissenschaft verstanden wissen. Landscape begriff
er als eine ,,bilaterale Einheit von Natur- und Kulturlandschaft beziehungs-
weise von physischem Areal und kulturellem Ausdruck. Den natiirlichen
Kriften schrieb er eine zwar grundlegende, aber nicht alleinige ,landschafts-
schaffende’ Bedeutung zu. In expliziter Abgrenzung zu einem seinerzeit auch
in den USA ausgeprigten Umweltdeterminismus, dem er einen kulturellen
Relativismus entgegensetzte, betonte Sauer die Wechselwirkungen zwischen
menschlichen Gemeinschaften respektive ,,Kulturen und der natiirlichen
Umwelt!0:

,» The physical area is fundamental to any geographic study because it
furnishes the materials out of which man [sic!] builds his culture. [...]
The natural landscape is being subjected to transformation at the
hands of man, the last and for us the most important morphologic fac-
tor. By his cultures he makes use of the natural forms, in many cases
alters them, in some destroys them.* (Sauer 1925: 308, 309)

Neben diesen Wechselwirkungen zwischen Landschaften und den (,kultur-
geleiteten”) Handlungen menschlicher Gemeinschaften ,in ihnen’ galt Sauers
besonderes Interesse den kulturellen Manifestationen (,,inprints ) in der Kul-
turlandschaft. Letztere machte er zum Ausgangspunkt seiner einflussreichen
morphologischen Untersuchungen zur Kulturlandschaftsgenese. Die Schwer-
punkte seiner Arbeiten und die seiner Schiilernnen lagen erstens auf der his-
torischen Rekonstruktion der natiirlichen und ,kulturellen’ Krifte, welche die
Landschaft formten, zweitens auf der Identifikation voneinander abgrenzba-
rer Kulturregionen und drittens auf kulturdkologischen Fragestellungen mit
besonderem Interesse am Einfluss von ,,Kultur® auf menschliche Wahrneh-
mung und menschliches Handeln (McDowell 1994: 149). Im Vordergrund
standen nicht einzelne Menschen, Gruppen oder Institutionen, sondern deren
,Spuren’ in der Landschaft sowie die ,,Kultur®, der eine eigenstindige Wirk-
kraft zugesprochen wurde:

,,The cultural landscape is the geographic area in the final meaning
(Chore). Its forms are all the works of man that characterize the land-
scape. Under this definition we are not concerned in geography with
the energy, customs, or beliefs of man but with man’s record upon the
landscape. [...] The cultural landscape is fashioned out of a natural

10 Unter natural landscape fasste Sauer die Summe aller natiirlichen Erscheinungsformen,
von geomorphologischen Formen iiber die Vegetation bis zur Atmosphére, zusammen;
synonym verwendete er die Begriffe (physical) area und region.
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landscape by a culture group. Culture is the agent, the natural area is
the medium, the cultural landscape the result.” (Sauer 1925: 309f,;
Hervorh. i. Orig.)

Sauers Ansétze pragten mehrere Jahrzehnte die US-amerikanische Kultur-
geographie. Die Erforschung der ,kulturellen Pragung® von Landschaften
konzentrierte sich primér auf das vor-europdische Amerika, mithin auf die
kulturellen Manifestationen vorindustrieller Gesellschaften im lédndlichen
Raum (vielfach in Siidamerika), was unter anderem auf eine gewisse Moderne-
skeptische und fortschrittskritische Haltung Sauers zuriickzufithren war (Mc-
Dowell 1994: 149f.). Uber Modifikationen, Erweiterungen und Neukombi-
nationen bildeten sich neben der ,klassischen’ Erforschung der Kulturland-
schaftsgenese und der Identifizierung von Kulturregionen neue Themen-
schwerpunkte der Kulturlandschaftsforschung aus, die unter den Begriffen
cultural ecology und behavioral geography firmieren (Norton 2000: 22ff.;
vgl. auch Kemper 2003: 7f.; Knox/Marston 2001: 230ff.).

2.3.2  Aufbruch zu einer Neuen Kulturgeographie — New landscape school
und Kultureller Materialismus

Ab Ende der 1960er, verstarkt seit Beginn der 1980er Jahre, wurde an dieser
Form der Kulturgeographie grundlegende Kritik getibt. Im Zeichen des cul-
tural turn wurden von innerhalb wie aulerhalb der US-amerikanischen Kul-
turgeographie zentrale Pramissen der Kulturgeographie in Frage gestellt, da-
runter vor allem das géingige Kulturverstindnis. James Duncan, einer der
,Wegbereiter’ und ersten Vertreter einer new cultural geography, diagnosti-
zierte in seinem 1980 verdffentlichten Aufsatz The Superorganic in Ameri-
can Cultural Geography den in der Kulturlandschaftsforschung verwendeten
Kulturbegriff als ontologisch und superorganisch: Sauer und seine Schiiler-
Innen sahen, so die Kritik, Kultur als eine gegebene Entitét mit eigenstindi-
ger Wirkkraft an. Wie culture oder cultures im Einzelfall auch immer ge-
dacht wurden — als menschliche Gemeinschaft(en), als gemeinsames Verhal-
tensrepertoire oder schlicht als Kausalitit —, es wurde grundsatzlich von einer
,Kraft’ ausgegangen, die iiber dem organischen (pflanzlichen, menschlichen,
...) Leben steht, ,groBer’ als dieses ist und selbst ein ,Eigenleben’ besitzt!!;

11, »Superorganicism« refers to the belief in a force larger than and relatively independent of
the lives of humans themselves. »Superorganic culture« therefore refers to the ontological
assumption that culture is a real force that exists »above« and independent of human will or
intention.“ (Mitchell 2000: 30)
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,»eulture« [...] was the taken-for-granted of human life” (Mitchell 2000: 29).
Das, was soziales Leben bestimmte und Landschaft formte, war im alten
Verstindnis Kultur ,an sich’.12

. The natural landscape is of course of fundamental importance, for it
supplies the materials out of which the cultural landscape is formed.
The shaping force, however, lies in the culture itself.” (Sauer 1925: 310)

In dieser superorganischen Form, in der einer Abstraktion namens Kultur die
mafgebliche formgebende Kraft zugesprochen wird, wird Kultur zugleich
reifiziert, also (in Form einer holistischen Einheit) vergegenstindlicht. Die
Menschen — oder besser: der Mensch (,,Mann*) — wird entsprechend als
,Trager’ der von ihm verinnerlichten Kultur konzipiert. Soziale Praktiken, in
denen unterschiedliche, auch antagonistische, Ziele, Einstellungen und Wahr-
nehmungen zum Ausdruck kommen (kdnnen), haben, so die Kritik, in diesem
Denken keinen Platz. Kultur wird auf diese Weise von der sozialen, po-
litischen und 6konomischen Welt separiert, Differenzen und Konflikte inner-
halb einer ,,Kultur* sind kaum denkbar.!3

An diese Kritik am ontologischen und homogenisierenden Kulturverstidndnis
war die Forderung nach einer gesellschaftstheoretisch fundierten Neukon-
zeptionierung des Kulturbegriffs in der Kulturgeographie gekniipft. Diese
miindete in einer Neuausrichtung der Kulturgeographie selbst, die stirker so-
zialgeographisch ausgepréigt und theorieorientiert war und somit Konflikte
um Raum und Machtverhéltnisse stirker in den Blick nahm (Kemper 2003:
10; McDowell 1994: 148ff.). Mit Linda McDowell (1994: 155f.) lisst sich
dieser in den USA entwickelte Zweig der new cultural geography als new
landscape school bezeichnen.

Der Schwerpunkt dieses theoretisch stark durch semiotische und poststruktu-
ralistische Theorie-Ansitze und die Literaturtheorie beeinflussten Ansatzes

12 Dieses ,,superorganische® Kulturverstandnis geht auf geldufige Vorstellungen in der Kultur-
anthropologie der 1920er Jahre zuriick, namentlich auf die Kulturkonzeption von Alfred
Kroeber, der mafigeblichen Einfluss auf die Arbeiten Sauers und seiner Schiilerlnnen hatte.
Den Ausgangspunkt Kroebers Uberlegungen bildete die Vorstellung eines schichtenartigen
Aufbaus von Realitit. Die anorganische Welt bildet die Basis, auf der die organische Welt
der Pflanzen und Tiere und die biopsychische Welt der Menschen aufbauen. Uber diesen
Welten existiert nahezu unabhéngig vom menschlichen Leben die superorganische soziale
und kulturelle Welt (vgl. Kemper 2003: 10; McDowell 1994: 148£.; Mitchell 2000: 24).

13 Zur weiteren Diskussionen um den Kulturbegriff in der (US-amerikanischen) Kulturgeo-
graphie und die (nicht unwidersprochene) Kritik an der Berkeley-School und dem lands-
cape approach vgl. bspw. Jackson 1989: 9-24; Mitchell 2000: 16-36.
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lag (und liegt) auf der Erforschung von Landschaft (landscape'®) als Text,
somit auf dem ,Lesen’ von Landschaft und dem Entziffern (Dechiffrieren) ih-
res Symbolgehaltes (vgl. ebd.: 155f.). Bezeichnend fiir diesen Ansatz ist eine
Bewegung der Analyse von Landschaften ,an sich’ und dem Verhéltnis von
Kultur “ und Naturlandschaft (,,the old man (sic)/land nexus®; ebd.: 162) hin
zu einer Fokussierung der Kréfteverhiltnisse und diskursiven Kontexte, in
deren Rahmen Landschaften (im weitesten Sinne) geformt, ,gelesen’ und
angeeignet werden.

,,Unlike earlier cultural geographers, the new landscape analysts reco-
gnised that material landscapes are not neutral but reflect power rela-
tions and dominant »ways of seeing« the world [...]. Landscapes are
not only constructed, they are also perceived through representations
of ideal versions in painting and poetry, as well as in scientific dis-
course and academic writing.” (ebd.: 162; vgl. auch Kemper 2003;
Sahr 2003b)

Anders als in den USA hatte sich in GroBbritannien neben einer starken So-
zialgeographie keine eigenstdndige Kulturgeographie ausgebildet. Vor dem
Hintergrund der oben angefiihrten wissenschaftsinternen und -externen Um-
briiche entwickelte sich aber auch dort Kritik an der herkommlichen US-
amerikanischen Kulturgeographie und ein reges Interesse an einer Neuaus-
richtung des Faches.

,If Duncan’s attack on cultural geography made one direct hit at the
intellectual core of the subdiscipline, showing that its central (if often
unacknowledged) theoretical base was deeply flawed, then a second
hit came from a cohort of young geographers, many of them British,
interested in questions of culture. To them, much of American cultural
geography was simply irrelevant, focusing on the evidence of cultural
transformation of the landscape, and therefore (as they saw it) on such
esoterica as barn types in Pennsylvania, the diffusion of housetypes

14 Der in der new cultural geography verwendete Begriff landscape unterscheidet sich maf-
geblich vom in der deutschsprachigen Geographie gebrauchlichen Landschaftsbegriff, vor
allem indem er nicht nur als ,Realbegriff’, sondern vor allem auch in einem metaphorischen
Sinne gebraucht wird. Allein in Don Mitchells Buch Cultural Geography (2000) finden
sich an die 20 verschiedene (Les)Arten, landscape begriftlich zu fassen und als Analyse-
konzept zu verwenden, darunter landscape als Theater oder Biihne, als gebaute Umwelt, als
Ideologie, als Text, als Sehweise und Blickregime (way of seeing) und als Arbeit. Zur bis-
herigen Unvereinbarkeit klassischer Kulturlandschaftsforschung in der deutschsprachigen
Geographie mit dem landscape approach der new cultural geography und dessen Land-
schaftsbegriff vgl. bspw. die Aufsitze von Schenk 2002 und Soyez 2003.
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across the continent, and the intricate evolution and distribution of
particular types of blowguns among native populations of South
America. All of these seemed to a new generation of geographers as
little more than examples of how monolithic, unexamined cultures
flowed across the landscape.* (Mitchell 2000: 35)

Vor allem unter dem Einfluss der cultural studies bildete sich in der briti-
schen Geographie ein zweiter ,eigenstdndiger’ Entwicklungspfad einer new
cultural geography heraus, den Linda McDowell als kulturellen Materialis-
mus umschrieben hat. Im Zentrum der Aufmerksamkeit standen (und stehen)
vor allem Bedeutungen und symbolische Ordnungen, die sich in lokal veror-
teten Alltagspraktiken manifestieren und dort hervorgebracht werden (vgl.
McDowell 1994: 155; Kemper 2003: 11). Im Blickpunkt der empirischen
Forschung stehen unter anderem Fragen der Identititsbildung kultureller
Gruppen sowie das Verhéltnis von Herrschaft und (Formen von) Widerstand
in Subkulturen, Jugend- und ,Minorititenkulturen’ wie auch im Zusammen-
hang von Geschlechterinszenierungen. Sahr (2002: 440) zufolge wird in die-
sen Arbeiten ,die Tradition der englischsprachigen Sozialgeographie mit
kulturellen Mitteln“ fortgefiihrt. Hiermit sind der Eingang des cultural turn in
die Geographie und eine Aneignung kulturtheoretischer Pramissen ange-
sprochen, in deren Rahmen sich auch die Sozialgeographie und eine kultur-
theoretisch informierte Kulturgeographie angenihert haben.!> Waren die Stu-
dien im kulturellen Materialismus stark durch die cultural studies beeinflusst,
so zeigte sich umgekehrt aber auch ein Impuls dieser Art (kultur)geographi-
schen Arbeitens fiir die cultural studies:

,,1 shall suggest that not only cultural geographers, but social theorists
in general, have a growing common interest in how the increasingly
global scale of cultural production and consumption affects relation-
ships between identity, meaning and place. Attention is focused on the
ways in which symbols, rituals, behaviour and everyday social
practices result in a shared set or sets of meanings that are, to greater
or lesser degrees, place-specific. Thus a geographical perspective has
become central to the cultural studies project more widely (Grossberg
u.a. 1992 zit. n. McDowell 1994: 147).

15 In dhnlicher Weise fasst Jackson (1989: 1) die Entwicklung einer new cultural geography
in der Geographie Englands zusammen: ,,The current transformation of cultural geography
is taking place as a result of its dialogue with the social geography and cultural theory.
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Seit den 1990er Jahren lasst sich von einer Neuen Kulturgeographie als ,ge-
meinsamem Projekt’ sprechen, in dem new landscape school und Kultureller
Materialismus inhaltlich wie theoretisch miteinander verwoben sind (Kemper
2003: 12; McDowell 1994: 147; Sahr 2002).

2.4  From ,culture as agent“ to ,,culture wars“ — ,,strictly geographic
ways of thinking (of) culture*16

., Defining the word culture is a complex
and difficult task which has produced a
range of very different definitions. In some
ways ycultural geography« is easier to
grasp than simply trying to define either of
its component parts. “ (Crang 1998: 1)

Ebenso wie es sehr unterschiedliche Auffassungen dariiber gibt, was Kultur-
geographie ,ist’ oder sein soll, existieren in der (Kultur)Geographie konkur-
rierende Meinungen dariiber, was unter Kultur zu verstehen ist. Dies wurde
an der Kritik an Sauers Kulturverstidndnis deutlich. Im Anschluss sollen eini-
ge (sich zum Teil ergédnzende, zum Teil ausschlieBende) Kulturbegriffe ange-
fiihrt werden, wie sie innerhalb der (angloamerikanischen) Kulturgeographie
entwickelt worden sind und bis heute Verwendung finden. Wenn die fol-
gende Darstellung der Kulturdefinitionen und -begriffe anndhernd chronolo-
gisch erfolgt, bedeutet dies nicht, dass sich die Verstindnisse jeweils abgeldst
hitten. Auch wenn jiingere Kulturbegriffe (unter anderem) aus der Kritik an
dlteren hervorgegangen sind, stehen diese hdufig konkurrierend (oder auch
kaum voneinander beriihrt) nebeneinander. Die hier vorgenommene Skizzie-
rung der Kulturbegriffe in der Geographie, die die Vielfalt und Unabge-
schlossenheit des bedeutungsvollen Kulturbegriffs aufgezeigt, fithrt (mit
Jackson 1989 und Mitchell 2000) zu einem Kulturverstindnis, wie es auch in
dieser Arbeit Verwendung findet — ein Verstdndnis, das weniger auf inhaltli-
cher, denn auf erkenntnistheoretischer Ebene einen Zugang zu Kultur (und
anderen gesellschaftlichen Phdnomenen) sucht.

Carl Ortwin Sauer beschrieb in seinem oben skizzierten einflussreichen Auf-
satz ,,a strictly geographic way of thinking of culture; namely, as the impress
of the works of man upon the area” (Sauer 1925: 303). Wie an der Kritik an

16  Vgl. Sauer 1925: 303.
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der Art Sauers, Kultur zu denken, deutlich wurde, ist es hier die Kultur ,an
sich’, die vermittels des Menschen (,,;nan ) der Landschaft ihre Spuren auf-
pragt (vgl. auch Kap. 2.3.1 — ,,Culture is the agent, the natural area is the
medium, the cultural landscape the result.”; Sauer 1925: 309f.). Neben der
Ontologisierung und Essentialisierung von Kultur, die auf einem ,,superorga-
nischen Kulturverstindnis beruhen, kommt hierin auch ein (damals ,zeitge-
méfer’) male bias beziehungsweise male gaze zum Ausdruck, das heif3it ein
,mdnnlicher’ Blick ,des’ Geographen, der sich auf dominante Sichtbarkeiten
richtet, ,den” Mann als Maf} aller Dinge nimmt und in dieser Weise die Geo-
graphie des 20. Jahrhunderts maflgeblich prigte (vgl. hierzu bspw. Binder
1989; Monk/Hanson 1982; Rose 2001).

In dhnlicher Weise wie in Sauers Kulturdefinition kommt bei Wilbur Zelins-
ky, einem Schiiler Sauers, die Kausalkraft von Kultur zam Ausdruck. Dieser
bestimmte Kultur als eine Art Schablone, nach der menschliches Handeln
ausgerichtet ist (,,a code or template for ideas and acts*; Zelinsky 1976: 70
zit. n. Norton 2000: 16). Sowohl bei Sauer als auch bei Zelinsky wird Kultur
als etwas eigenstindig Bestehendes aufgefasst, das die Aktivitdten von Men-
schen lenkt.

In einem Aufsatz aus dem Jahr 1941 lieferte Sauer eine weitere Bestimmung
von Kultur, die weniger deterministisch und essentialistisch war, weiterhin
aber Kultur eine eigenstandige landschaftsprigende Wirkungsmacht zuwies.
Kultur wird hier gefasst als ,,the learned and conventionalized activity of a
group that occupies an area (Sauer 1941: 8 zit. n. Norton 2000: 16). Solch
eine Kulturdefinition war bis weit in die 1970er und 80er Jahre in der US-
amerikanischen Kulturgeographie dominant. Kultur wurde als ein Inventar an
erlerntem Verhalten aufgefasst und/oder mit menschlichem Verhalten und
Tun gleichgesetzt, wobei aber auch betont wurde, dass Kultur verdnderlich
sei. So wurde Kultur auch beschrieben als die Summe

,,0f human learned behavior and ways of doing things. Culture is in-
vented, carried on, and slowly modified by people living and working
in groups as each group occupies a particular region of the earth and
develops its own special and distinctive system of culture.” (Spencer/
Thomas 1973: 6 zit n. Norton 2000: 16)

Solche Auffassungen, deren Grundprinzipien in die Berkeley School zuriick-
reichen, finden sich bis heute in einflussreichen geographischen Lehrbiichern,
so etwa bei Terry G. Jordan, Mona Domosh und Lester Rowntree (1997).
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Hier werden die gemeinsamen (und kollektiv geteilten!) ,Verhaltens-
repertoires’ und Werte betont, welche eine Gruppe zusammenhalten und de-
ren Kultur ausmachen. Zugleich zeigen sich in dieser Auffassung (bei einer
Abgrenzung gegeniiber einem naturalistisch-deterministischen Denken) stark
behavioristische Anklénge:

,For our purposes, we will define culture as learned collective human
behavior, as opposed to instinctive, or inborn, behavior. These learned
traits form a way of life held in common by a group of people.”
(Jordan/Domosh/Rowntree 1997: 5; Hervorh. i. Orig.)

Demgegeniiber finden sich Begriffsbestimmungen, in denen Kultur mit Ideen
oder Werten assoziiert wird, welche soziales Leben ,durchziehen’ und selbst
das Produkt stindiger Definitionskdmpfe sind. In den Mittelpunkt riicken hier
die Vielfaltigkeit und Unabgeschlossenheit von Ku/tur, womit letztlich weni-
ger die Vielfdltigkeit von Kultur ,selbst’, denn diejenige des Kulturbegriffs
zu fassen versucht wird. Indem die Konstruiertheit von Kultur und des
Kulturbegriffs betont wird, wird Kultur der ontologische Charakter genom-
men. Ein solches Verstindnis findet sich etwa bei Mike Crang und Linda
McDowell, die beide der new cultural geography zuzurechnen sind:

,»[Clultures are sets of beliefs or values that give meaning to ways of
life and produce (and are reproduced through) material and symbolic
forms. [...] [Clultures are often political and contested — that is, they
mean different things to different ,people’ through particular symbolic
locations.* (Crang 1998: 2, 4)

,,Culture is, however, a notoriously slippery concept, difficult to pin
down and define. [...] Culture is a set of ideas, customs and beliefs
that shape people’s actions and their production of material artifacts,
including the landscape and the built environment. Culture is socially
defined and socially determined. Cultural ideas are expressed in the
lives of social groups who articulate, express and challenge these sets
of ideas and values, which are themselves temporally and spatially
specific. — As the last sentence makes clear, cultural ideas and values
are linked to power relations. Certain groups in society attempt to im-
pose their definition of culture, and other groups challenge it.“
(McDowell 1994: 148; Hervorh. i. Orig.)

In beiden Definitionen wird Kultur aus einer rein geistig-mentalen, mensch-
liches Tun bestimmenden ,Sphére’ entlassen und mit den konkreten (realen)
Produktions- und Reproduktionsbedingungen sowie gesellschaftlichen Macht-
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oder Krifteverhiltnissen verkniipft. Kultur wird somit als mit Politik, Oko-
nomie und Sozialem eng verworben betrachtet. Stellen Crang und McDowell
aber einerseits fest, dass Kultur und Vorstellungen von Kultur ,,glitschig™ und
damit nicht endgiiltig greif- und definierbar sind, versuchen sie dennoch eine
Kulturdefinition (oder zumindest eine Annéherung an diese) zu liefern. Peter
Jackson (1989) geht hier einen Schritt weiter. In seinem einflussreichen Buch
Maps of Meaning, in dem er ein Programm fiir eine new cultural geography
entworfen hat, fasst Jackson verschiedene Kulturbegriffe zusammen, um die
prinzipielle Unabgeschlossenheit des Kulturbegriffs und damit die Unmdog-
lichkeit, Kultur endgiiltig und eindeutig zu definieren, als Potenzial zu
bestimmen.

,,At its most deceptively simple, »culture« refers to the artistic and in-
tellectual product of an élite. More generally, it refers to a system of
shared beliefs or a whole way of life. Rather than being a source of
confusion, however, the vary fact that »culture« is a contested term is
a vital key to its understanding. For »culture« is not the safe preserve
of an élite who dominate a country’s major cultural institutions and
define its »national culture«. It is a domain, no less than the political
and the economic, in which social relations of dominance and subor-
dination are negotiated and resisted, where meanings are not just im-
posed, but contested.” (ebd.: xi; Hervorh. C.W.)

Neben einer dezidierten Abgrenzung gegeniiber Konzepten, in denen Kultur
als von Politik, Okonomie und Sozialem unabhiingig betrachtet wird (wie
dies zunichst bei Sauer deutlich wurde) oder als etwas, das sich aus Politik
und Okonomie ableitet (wie es z.B. in marxistischen Basis-Uberbau-Kon-
zepten formuliert ist), stellt Jackson heraus, dass Kultur stets im Kontext ge-
sellschaftlicher (d.h. 6konomischer, politischer, sozialer, ,weltanschaulicher’
und ideologischer) Kémpfe betrachtet werden muss. Gerade die Unschérfe
und Umkémpftheit des Kulturbegriffs ist es, die den Blick auf gesellschaft-
liche Verhéltnisse, Widerspriiche und Kémpfe lenkt und somit zu einem
Schliisselmoment und einer Quelle (auch) geographischer Erkenntnisse wird.

Auch Don Mitchell (1995; 2000) vertritt diese Auffassung und spitzt sie
epistemologisch weiter zu. Kultur stellt fiir Mitchell weder ein (in welcher
Form auch immer) existentes und zu beschreibendes Phdnomen dar, noch
eins, das als Erkldrung fir gesellschaftliche Phinomene herangezogen wer-
den kann, womit er sich nachdriicklich gegen jegliche Form der Ontologisie-
rung und Essentialisierung von Kultur ausspricht: ,,There’s no such thing as



45

culture® (Mitchell 1995; vgl. Ders. 2000: 12). Demgegeniiber begreift er
Kultur zunéchst als Abstraktum. Es ist nicht Kultur, sondern eine ideologie-
geleitete Idee von Kultur, die gesellschaftlich wirksam ist und in deren Na-
men gesellschaftliche Verhiltnisse hervorgebracht und zementiert werden.1?

»People do not »have« culture. Nor do »cultures« simply and auto-
nomously exist, as something real, solid and permanent. Instead, there
is only a very powerful ideology of culture, an ideology that asserts
people do this or that because of »culture«; or, at the very least, asserts
that »culture« exists as a realm, level or medium of social interaction.
(Mitchell 2000: 12)

Der Kulturbegriff wird damit zu einem ,Kampfbegriff’, die Aufmerksamkeit
wird von einer Analyse von Kultur zur Analyse von culture wars (Mitchell
2000) gelenkt und damit zu den gesellschaftlichen Feldern und Réumen, in
denen Kampfe um Macht und Bedeutung(en) ausgefochten werden. Culture
wars entziinden sich an (scheinbar) ,kulturellen’ (oder ,moralischen’) Fragen,
wobei damit verbundene politische, ideologische und dkonomische Aspekte
oft in den Hintergrund gedridngt und verschleiert werden. Drogenpolitik,
Abtreibung und Einwanderung gehdren ebenso zu diesen Themenfeldern wie
etwa Prostitution, Studiengebiihren, Kopftuchverbot, Sozialleistungen an
Arbeitslose oder Kinderlosigkeit von Frauen im ,,gebérfahigen Alter®.

,,Culture wars are those battles over the meaning and structure of the
social relationship (for example, between men and women, gays and
the heterosexist world, capital and labor), the institutions (the media
and other culture industries, global economic governing bodies, oppo-
sitional social movements), and the spaces (particular landscapes, the
controlled spaces of the mall or television studio) that govern our
lives. [...] no decent cultural analysis [...] can draw on culture itself as
a source of explanation; rather culture is always something to be
explained as it is socially produced through myriad struggles over and
in spaces, scales, and landscapes. Culture wars allow us to see »cul-
ture« »in the making«; they allow us to see how »culture« is always
and everywhere inextricably related to social, political, and economic
forces and practices.” (ebd.: xvi; Hervorh. i. Orig.)

17 Mitchells Art, Kultur zu denken, blieb in der Geographie nicht unwidersprochen. Vgl. hier-
zu bspw. die Debatte in Antipode 2002.
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Kultur wird somit nicht als ,Ding’ gedacht, sondern vor allem als Relation;
iiberall, wo im Namen von Kultur gesprochen wird, wird iiber Platzierungen
verhandelt, somit iiber Zugehorigkeit und Nicht-Zugehorigkeit, Ein- und
Ausschluss. Fiir ein neues kulturgeographisches Arbeiten und Denken, das
mit dem Einnehmen einer macht- und herrschaftskritischen Haltung ver-
kniipft ist, werden culture wars somit zu denjenigen ,Orten’, an denen gesell-
schaftliche Verhéltnisse sichtbar, damit analysier- und verstehbar und
schlieBlich kritisierbar werden.

,»,What makes these culture wars is that they center as much on ques-
tions of identity (personal, ethnic, and national), social values, and
control over meaning, as they do on the more »traditional« battle-
grounds of territory, economy, and military might. [...] such a distinc-
tion between cultural wars and other manifestations of power (and re-
sistance to it) is hardly sustainable. [...] Like other wars, wars over
culture are territorial, they literally fake place, wether that place is on
the wall of a convention center, on the city streets outside, or in the
print and electronic media. Culture wars are about defining what is le-
gitimate in a society, who is an »insider« and who is an »outsider«.
They are about determining the social boundaries that govern our
lives.” (ebd.: 5; Hervorh. i. Orig.)

Kultur wird somit eine weniger inhaltliche, denn erkenntnistheoretische Be-
deutung zugewiesen. Hier geht es also weder darum, nach einer allumfassen-
den und gemeingiiltigen Kulturdefinition zu suchen, noch darum, den Kul-
turbegriff ob seiner Heterogenitit und schweren Fassbarkeit génzlich zu ver-
werfen. Gerade angesichts des ubiquitédren, allgegenwartigen Charakters von
., Kultur “ wiirde dies sprachlos machen. In dieser Arbeit wird Kultur in An-
lehnung an Jackson (1989) und Mitchell (2000) in einem weiten Sinne als ein
gesellschaftliches Feld gefasst, in dem, bezichungsweise in dessen Namen,
Kampfe um Bedeutung(en) und damit um Macht und Raum ausgefochten
werden. Damit wird Kultur nicht als von Okonomie, Politik und Sozialem
getrennt betrachtet, sondern als aufs Engste mit diesen verwoben.

Im Folgenden sollen die Entstehungszusammenhinge, Wirkungsweisen und
Effekte von Bedeutungskonstruktionen dargestellt werden. Hierzu wird auf
reprisentationstheoretische Pramissen zuriickgegriffen, die vor allem iiber die
cultural studies Eingang in die Geographie (und Teile der Neuen Kultur-
geographie) gefunden haben. Dieser Theoriestrang des neuen kulturgeogra-
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phischen Denkens bildet eine weitere Grundlage fiir das weitere Vorgehen in
dieser Arbeit.
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3 Reprisentation:
Zur (Be)Deutung sozialer Wirklichkeit

Im Zentrum reprisentationstheoretischer Uberlegungen, wie sie im Umfeld
der cultural studies formuliert worden sind, stehen die Représentationsfor-
men bezichungsweise Darstellungs- und Bezeichnungspraktiken, mittels de-
rer Bedeutungen (re)produziert (hervorgebracht und verfestigt) sowie trans-
formiert werden. Der Begriff der Reprdsentation umfasst hier das komplexe
Wechselgefiige von Darstellung, Vorstellung und Fiir-etwas-Stehen, wenn-
gleich Letzteres nicht als ,einfaches’ Stellvertreter-Dasein gedacht werden
sollte. Reprdsentation bezeichnet einen Prozess der Herstellung von Bedeu-
tungen und damit von sozialer Wirklichkeit mittels geschriebener wie ge-
sprochener Sprache und anderer Zeichensysteme.!® Unter anderen Zeichen-
systemen werden beispielsweise Gestik und Mimik sowie Kleidung und Fri-
suren verstanden, dariiber hinaus auch Bilder, Photos, Werbung und Comics
sowie Landschaften und Gebaude. Sie alle werden unter dem Begriff Text
zusammengefasst. Indem Texte (z.B. ein Irokesenschnitt, ein Dirndl oder ein
Bahnhofsgebdude) als Reprasentationssysteme fungieren, vermitteln sie Bot-
schaften. Umgekehrt konnen diese Texte und deren Botschaften ,gelesen’
und (in unterschiedlicher Weise) gedeutet werden, womit wiederum spezifi-
sche Bedeutungen hervorgebracht werden. Die Konstruktion von Bedeu-
tung(en) durch die Produktion und das ,Lesen’ von Texten wird damit
grundsitzlich als fortdauernd und unabgeschlossen betrachtet. Diese Grund-
iiberlegungen sollen im Folgenden nachgezeichnet und vertieft werden.!”

18 Diese Uberlegungen sind mit einer deutlichen Abgrenzung von der Vorstellung verbunden,
Wirklichkeit konne wie sie ,ist’ in (z.B.) geschriebenen Texten abgebildet oder gespiegelt
werden, ebenso von der Idee, Bedeutung und soziale Wirklichkeit sei das Produkt bewusst-
intendierter Bedeutungszuschreibungen einzelner, individueller ,Autoren’ (vgl. Hall 1997a:
24f)).

19 Vgl. hierzu auch Hall 1997b sowie fiir die deutschsprachige Geographie z.B. Bollhdfer
2003; Fleischmann 2005; Fleischmann/Striiver/Trostorff 2004; Flitner 1999; Neuer/Thieme
2000; Wucherpfennig/Striiver/Bauriedl 2002.
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3.1 Semiologische und strukturalistische Grundlagen: Zeichen und
Text, Mythos und Ideologie

Im Anschluss an den Sprachwissenschaftler Ferdinand de Saussure und das
von ihm entwickelte linguistische Paradigma wird Sprache als ein System
von Zeichen betrachtet. Ein Sprachzeichen als Basiselement von sprachlichen
Texten besteht de Saussure zufolge aus der Verbindung eines Signifikats —
eines Bezeichneten als die Vorstellung, die jemand von einer ,Sache’
(Gegenstand, Person, Idee) hat — und eines Signifikanten — dem Bezeichnen-
den, also dem Laut- oder Schriftbild (geschriebenes oder gesprochenes
Wort), das dieser Vorstellung zugeordnet ist. Die Verbindung zwischen Sig-
nifikat und Signifikant beruht weder auf einem dem Sprachzeichen innewoh-
nenden natiirlichen Zusammenhang noch auf einer individuellen Bestim-
mung, sondern auf gesellschaftlichen Konventionen. In diesem Mafe ist sie
arbitrdr oder (in einem geregelten Malle) ,willkiirlich’ und kann — in einem
weiteren Denkschritt — ebenso verdndert werden.

Dies sei an einem Beispiel veranschaulicht. Das Lautbild S-t-e-i-n wird im
Deutschen mit einem harten, aus Mineralien bestehenden Gegenstand in
Verbindung gebracht. Auch wenn es unterschiedlichste Dinge mit dem Na-
men (Signifikanten) Stein gibt, die in unterschiedlichen Zusammenhéngen
unterschiedlichste Formen und Funktionen annehmen konnen, assoziiert doch
jedes Mitglied einer Sprachgemeinschaft eine &hnliche (prototypische)
Vorstellung mit diesem Lautbild.29 Im Englischen wird fiir den gleichen Ge-
genstand der Begriff s-f-0-n-e verwendet, also ein sehr dhnlicher Signifikant,
im Franzosischen dagegen heiflt er (la) p-i-e-r-r-e. Wird im Franzosischen
der Artikel la weggelassen, so heilit pierre/Pierre im Deutschen nicht mehr
Stein, sondern Peter, womit eine génzlich andere Vorstellung verbunden ist,
die sich wiederum auf einen anderen ,Gegenstand’ bezieht. (Wére es anders
festgelegt worden, konnte der Stein zudem ebenso Gurke, Dogge oder auch
Niplimiti heiflen.) Die Verbindung zwischen Signifikant (Stein, stone, pierre)
und Signifikat (harter Gegenstand...) offenbart sich also als arbitrér, allein
auf gesellschaftlichen (Sprach)Konventionen beruhend. Mit dieser Vorstel-
lung der Arbitraritiit des Zeichens ist

,,die kulturelle Lokalisiertheit von Bedeutung bereits auf der Zeichen-
ebene begriindet. Als auf Konventionen beruhendes, soziales Phino-

20 Hier wird deutlich, dass das Sprachzeichen, bestehend aus Schrift-/Lautbild und Vorstel-
lung, nicht mit dem ,Ding’, das es bezeichnet, gleichgesetzt werden kann.
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men tragt Sprache zur Wirklichkeitskonstruktion, zur Artikulation von
Kultur bei. Gleichzeitig ist Sprache aber selbst durch diese Kultur, die
sie mit konstituiert, vermittelt. (Hepp 1999: 27)

Roland Barthes wandte das linguistische Paradigma de Saussures (mit Bezug
auf die kulturtheoretischen Erweiterungen durch Claude Lévi-Strauss) in sei-
nen frithen Schriften auf die Analyse nicht-sprachlicher Texte an und entwi-
ckelte daraus das Programm einer semiotischen Kulturanalyse. Er iibertrug
die zeichen- und kulturtheoretischen Uberlegungen auf populirkulturelle Gii-
ter (von der Werbung fiir Hautcremes und Autos iiber Sportwettkdmpfe und
die Verbildlichung von Nachrichten durch Schockphotos bis zum Beefsteak
mit Pommes frites), um deren ,verborgene Zeichensprache’ zu dechiffrieren.
Barthes versuchte so zu erklédren, wie sich dominante Bedeutungen (aufgrund
ihrer strukturalen Logik innerhalb eines Bedeutungszusammenhangs bzw.
Diskurses2!) als selbstverstindlich prisentieren. Hierzu legte er dar, wie die
per Konvention geregelte Grundbedeutung eines Zeichens (die Denotation)
innerhalb eines zweiten Zeichensystems von einer weiteren Assoziations-
oder Bedeutungsebene (den Konnotationen) begleitet und iiberlagert wird.
Diese iiber die Denotation hinausreichenden Assoziationen sind ebenso wie
die Grundbedeutung selbst arbitrdr; sie werden innerhalb eines gesellschaft-
lichen Zusammenhangs hervorgebracht und sind somit als gesellschaftliches
Phianomen analysierbar (vgl. Barthes 1964; Flitner 1999; Hepp 1999: 31ff,;
Turner 1996: 16ft.).

Auf der konnotativen Ebene von Bedeutungszuweisungen spiirte Barthes den
Prozess der Mpythologisierung als eine Naturalisierung gesellschaftlicher
Verhdltnisse auf. Im Rahmen von Mythenbildungen (und in Form von My-
then) erscheinen gesellschafiliche Ordnungen, die in spezifischen Machtkon-
texten entstanden sind, als natiirliche und somit als (scheinbar einzig) legiti-
me, ,faire’ und ,normale’ Ordnungen. Anders als es im herkommlichen Ver-
stindnis tiblich ist, lokalisiert Barthes die Hervorbringung von Mythen nicht
in einer Welt der Sagen, Didmonen- und Heldengeschichten, sondern im
Kontext populdrkultureller Giiter (Zeitungsberichte, Reportagen, Werbung,
,Sportevents’ etc.). Ein Mythos (z.B. die sanfte Natur, der sichere Hafen der
Ehe, die natiirliche Mutterliebe, das Freiheit verschaffende Rauchen oder
Autofahren sowie das FuBball-Lénderspiel als Nationen verbindendes Ereig-

21 In einem strukturalistischen Verstidndnis wird Diskurs als abstrakte und objektive Regel-
struktur von Sprache verstanden.
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nis) entsteht hier, indem verschiedene Elemente und Ausdrucksweisen des
sprachlichen Zeichens, auf dem er aufbaut, assoziativ mit anderen Bedeu-
tungsschichten verkniipft werden (z.B. die Glut einer Zigarette mit der eines
Lagerfeuers, das fiir Freiheit, Unabhangigkeit und Abenteuer steht — um ein
,banales’, aber sehr wirksames Beispiel anzufiihren). Somit vermittelt er
Botschaften, durch die mit einer unmittelbaren Wirkung common sense her-
gestellt werden soll. Dementsprechend begreift Barthes einen Mythos als eine
»entpolitisierte Aussage™ (Barthes 1964: 131) mit einem ,,imperativen und
interpellatorischen Charakter (ebd.: 106). Die wesentliche Funktion des
Mythos liegt Barthes zufolge darin, im Interesse der herrschenden Klassen
gesellschaftliche Realititen zu naturalisieren, indem er deren vielschichtige
und facettenreiche Geschichte weitgehend verbirgt und gesellschaftliche Wi-
derspriiche als Teil der ,natiirlichen Ordnung’ legitimiert (vgl. ebd.: 110ff;
Lutter/Reisenleitner 1998: 67).

Mit einem politischen Anspruch verbunden und gegen die Interessen der
,Bourgeoisie* gerichtet, schuf Barthes

»durch einen strukturalistischen Zugang die Moglichkeit, Texte auf
das ihnen zugrundeliegende und durch sie produzierte ideologische
System zu analysieren. Gleichzeitig fithrte er mit der Unterscheidung
von Konnotation und Denotation eine soziale Dimension in die Semi-
ologie Saussures ein“ (Lutter/Reisenleitner 1998: 68; Hervorh.
i. Orig.).

Auch der Begriff der /deologie nimmt im Rahmen einer macht- und herr-
schaftskritischen Auseinandersetzung mit der Konstruktion von Bedeutun-
g(en) eine zentrale Stellung ein.

,Dominant cultural institutions, such as the BBC or the New York
Times, Henley Regatta or Royal Ascot, excert a subtle and pervasive
influence on the lives of many thousands of people, establishing a
»preferred reading« of local and national circumstances. This is not to
imply that the state imposes »social control« in a direct or sinister
manner. Rather, it suggests that dominant views are most effective if
they become »naturalized« as part of everyday common sense. The
concepts of ideology and hegemony are therefore central to cultural
studies, referring to the proceses [sic!] through which dominant mea-
nings are imposed, negotiated, and registered.” (Jackson 1989: 3)
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Bezug genommen wird in diesem Zusammenhang zundchst auf die Arbeiten
von Louis Althusser, vor allem auf dessen Uberlegungen zum Zusammen-
hang von Ideologie und der Art und Weise, wie die realen gesellschaftlichen
Verhéltnisse reprisentiert und gelebt werden. In Abgrenzung zu einem or-
thodoxen marxistischen Ideologie-Verstindnis begriff Althusser Ideologie
nicht als falsches Bewusstsein, sondern als ein System von Ideen und Vor-
stellungen, mittels derer das Individuum sein oder ihr Verhéltnis zur ,,Tota-
litat* der gesellschaftlichen Verhiltnisse und Existenzbedingungen, in die es
hineingestellt ist, aktiv lebt und interpretiert. Athusser zufolge haben diese
Ideen und Vorstellungen in der Regel wenig mit dem zu tun, was gemeinhin
als Bewusstsein bezeichnet wird. Vielmehr ,dringen’ sie sich der Mehrzahl
der Menschen auf eher implizite, oft subtile Art und Weise auf, vermittelt
iiber die Sprache und die sozialen Praktiken der Institutionen beziehungswei-
se der ,,ideologischen Staatsapparate” wie Erziehung, Religion und Medien
(Hall 1999: 127; Lutter/Reisenleitner 1998: 68f.; Turner 1996: 24).

»[1]deology operates not explicitly but implicitly; it lives in those
practices, those structures, those images we take for granted. We inter-
nalize ideology and thus are not easily made conscious of its presence
or its effects; it is unconscious.* (Turner 1996: 26)

Ideologie produziert demzufolge nicht nur dominante Bedeutungen, sondern
wird zu einem bedeutenden Wirkfaktor fiir die Konstruktion von Subjektivitdt
und die Vorstellung von Identitdt. Die Funktion jeder Ideologie sah Althusser
darin, tiber Bedeutungs- und Positionszuweisungen Individuen als Subjekte
zu konstituieren. Der Mensch als vermeintlicher ,Autor’ von Bedeutungen
und kulturellen beziehungsweise gesellschaftlichen Prozessen und Verhalt-
nissen wird hier zum Subjekt dieser Verhéltnisse (vgl. Lutter/Reisenleitner
1998: 68f.; 98f.; Turner 1996: 26).

Diese Uberlegungen zur Bedeutungskonstruktion und zur Subjektkonstituie-
rung, der Produktion, Wahrnehmung und Reflexion eines ,Selbst” in spezifi-
schen Reprisentationssystemen und historischen Kontexten, erfahren in der
poststrukturalistischen Reformulierung strukturalistischer Grundannahmen
eine Erweiterung. An zentraler Stelle steht hier der Begriff des Diskurses,
wie er etwa bei Michel Foucault, Ernesto Laclau und Chantal Mouffe sowie
Stuart Hall Verwendung findet.
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3.2 Poststrukturalistische Erweiterungen: Diskurs — Artikulation —
Aneignungspraktiken

3.2.1 Diskurs — Macht — Wissen

Im Zentrum der Arbeiten von Michel Foucault steht die kritische Auseinan-
dersetzung mit dem produktiven Zusammenhang von Diskursen und sozialen
Machtverhéltnissen. Seine Untersuchungen zielten darauf ab, die diskursiven
Formen der Normalisierung und Legalisierung bestimmter Bedeutungen als
Wahrheit aufzudecken und diese Diskurspraktiken als historisch spezifische
Machtpraktiken zu fassen. An die Stelle von Sprache als bedeutungskonsti-
tuierendem Reprisentationssystem setzte Foucault Diskurse im Sinne relatio-
naler Verhéltnisse von Sprache und (anderen) sozialen Praktiken. Diskurse
werden in je spezifischen historischen und sozialen Kontexten aus einer
Menge von AuBerungen gebildet, die gemeinsam eine strukturierte Einheit,
ein ,,Bedeutungsnetz* bilden. Eine abgrenzbare Gesamtheit von Diskurs(en),
Akteuren und Praktiken, deren AuBerungen sich auf dasselbe Objekt bezie-
hen, bilden eine diskursive Formationen.

Diskurse sind immer funktional mit Wissen und Macht verbunden. Indem er
in einem andauernden Prozess ,,wahre* von ,,falschen” Aussagen unterschei-
det, reguliert ein Diskurs die ,,Ordnung des Wissens®. Innerhalb eines Dis-
kurses wird gesellschaftlich anerkanntes und wirkungsméchtiges Wissen her-
vorgebracht, gleichzeitig erscheint der Diskurs selbst als Gegenstand gesell-
schaftlicher Auseinandersetzungen (Foucault 1981; Ders. 1983; Seier 2001).

In Der Wille zum Wissen konzipiert Foucault Macht als vielfiltige relationale
Beziehungen. Er geht von ungleichen und beweglichen Krafteverhéltnissen
aus, die durch ihre Ungleichheit lokale und instabile Machtzustéinde erzeugen
(Foucault 1983: 113f.). Damit wird die Heterogenitdt, Vorlaufigkeit und
Instabilitdt komplexer Machtbezichungen betont. Seine (vielfaltigen) Kon-
zeptionen von Macht und Diskurs nutzte Foucault als Analyserahmen fiir
seine Untersuchungen zu ,,Subjektivierungstechniken* in der Moderne (vgl.
Foucault 1987). Auch Foucault weist die Vorstellung eines ,urspriinglichen
Selbst’ zuriick und begreift das Subjekt als Effekt spezifischer diskursiver
Praktiken, die dem Subjekt (sich iiberlagernde) Subjekt-Positionen zuweisen
(z.B. der ,,umweltbewusste, Miill trennende Biirger”; die ,kopftuchtragende,
unterdriickte Muslime* oder der ,,immerfreundliche und immerldchelnde*
Thaildnder im ,,Urlaubsparadies®).
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[ TThe discourse also produces a place for the subject (i.e. the reader
or viewer, who is also »subjected to« discourse) from which its parti-
cular knowledge and meaning most makes sense. It is not inevitable
that all individuals in a particular period will become the subjects of a
particular discourse in this sense, and thus the bearers of its power/
knowledge. But for them — us — to do so, they — we — must locate
themselves/ourselves in the position from which the discourse makes
most sense, and thus become its »subjects« by »subjecting« ourselves
to its meanings, power and regulation. All discourses, then, construct
subject-positions, from which alone they make sense. (Hall 1997a:
56 Hervorh. i. Orig.)

Das sinnhaft handelnde Subjekt ist somit Effeks und nicht rational und selbst-
bewusst agierender ,,Autor* von Diskursen. Diskurse wiederum sind Produkt
des Sozialen und dessen Konstitutionsbedingung zugleich. ,Diskurse konsti-
tuieren, eingebunden in ein komplexes Kriftediagramm, gesellschaftliche
Sinn-Ordnungen und -Unordnungen* (Bublitz u.a. 1999a: 13; Hervorh. i.
Orig.). Bestehende Macht- und Wissens-Ordnungen werden hierin affirmiert
und reproduziert, aber auch in Frage gestellt und verdndert.

3.2.2  Artikulation und Hegemonie

Das Diskursverstidndnis von und im Anschluss an Foucault bleibt stark auf
Sprache konzentriert. Demgegeniiber gehen Ernesto Laclau und Chantal
Mouffe sowie Stuart Hall in ihren artikulationstheoretischen Uberlegungen
von einem Diskursbegriff aus, der dezidiert weiter gefasst ist.

,Um jedes MiBverstdndnis zu vermeiden, soll zur Kldrung des hier
gemeinten Diskursbegriffs unterstrichen werden, daf3 unter »Diskurs«
nicht einfach eine Zusammenstellung von Gesprochenem und Ge-
schriebenem verstanden werden soll, sondern ein Ensemble, das in
sich das Sprachliche und Nicht-Sprachliche enthilt [...]. Damit zeigt
der Terminus Diskurs an, daf3 jede gesellschaftliche Konfiguration be-
deutungsvoll ist und daB Gegenstinde uns immer innerhalb von dis-
kursiven Artikulationen gegeben sind.“ (Mouffe 2001: 13f.; Hervorh.
i. Orig.)

In dhnlicher Weise betont Laclau:

,uUnter dem »Diskursiven« verstehe ich nichts, was sich im engen
Sinne auf Texte bezieht, sondern das Ensemble der Phidnomene ge-
sellschaftlicher Sinnproduktion, das eine Gesellschaft als solche be-



55

griindet. Hier geht es nicht darum, das Diskursive als eine Ebene oder
eine Dimension des Sozialen aufzufassen, sondern als gleichbedeu-
tend dem Sozialen als solchem (...) Folglich steht nicht das Nicht-
Diskursive dem Diskursiven gegeniiber, als handelte es sich um zwei
verschiedene Ebenen, denn es gibt nichts Gesellschaftliches, das au-
Berhalb des Diskursiven bestimmt ist. Die Geschichte und die Gesell-
schaft sind also ein unabgeschlossener Text.“ (Laclau 1981: 176 zit. n.
Jager 2001b: 92; Hervorh. i. Orig.)

Im Artikulationskonzept laufen zwei Theoriestringe zusammen, semiotisch-
strukturalistische Uberlegungen und die Diskurstheorie Foucaults einerseits,
neomarxistische Grundsitze, konkret die Hegemonietheorie Antonio Gram-
scis, andererseits. Eine erste Anndherung an die Inhalte und Grundideen des
Artikulationskonzepts liefert ein Blick auf die doppelte Bedeutung, den der
Begriff der Artikulation im Englischen auf sich zieht. To articulate bedeutet
zum einen speaking, also sich duflern oder sich oder etwas ausdriicken, zam
anderen jointing, also etwas zusammenfiihren, verbinden oder gliedern. In ei-
nen reprisentationstheoretischen Zusammenhang gestellt, verweist Artikula-
tion somit nicht nur auf die Moglichkeit der Bedeutungsproduktion durch
Aussagepraktiken, sondern allgemein auf die Mdglichkeiten, durch das Zu-
sammenfiigen (und auch durch das Ldsen) verschiedener Elemente ein neues
Ganzes herzustellen. Indem diese Artikulationspraktiken als (im weitesten
Sinne) Kommunikationspraktiken verstanden werden, wird zudem auf unent-
wegte Zuschreibungspraktiken verwiesen, die gegeniiber dem Vorherigen
verdnderte Beziehungen, Ordnungen und Bedeutungen jenseits fixer, immer-
wéahrender Zuschreibungen hervorbringen. Lauclau und Mouffe verstehen
unter Artikulation

,jede Praxis, die eine Beziehung zwischen Elementen so etabliert,
dass ihre Identitét als Resultat einer artikulatorischen Praxis modifi-
ziert wird. [...] Die sprachlichen und nicht-sprachlichen Elemente
werden nicht blo3 nebeneinander gestellt, sondern konstituieren ein
differentielles und strukturiertes System von Positionen, das heif3t
einen Diskurs.* (Laclau/Mouffe 2000: 141, 145)

Eine Artikulation ldsst sich demnach als die Produktion von Bedeutungen
und Identititen auf der Grundlage von Differenz begreifen. Indem verschie-
dene Elemente (z.B. Aussagen, Ideen, Gegenstinde, Praktiken, Institutionen
und/oder Personen) unter bestimmten historischen Bedingungen in einem je
spezifischen Kontext artikuliert und somit miteinander verkniipft werden,
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konnen die Elemente selbst wie auch ihr Ganzes sowie das Feld, in dem sie
verortet sind, neu definiert werden (vgl. auch Géttlich 1999: 61; Hepp 1999:
50; Hall 2000).

»30 nimmt beispielsweise das gleiche physikalische Objekt Fuflball
eine jeweils andere Bedeutung an, je nachdem, ob man mit ihm auf
der Strafle oder im Stadion spielt. Das physikalische Objekt stellt ein
System von Beziehungen mit einigen anderen Objekten dar, wobei je-
ne niemals einfach nur durch den materiellen Objektbezug gegeben
sind, sondern immer gesellschaftlich hergestellt sind. Dieser systema-
tische Zusammenhang von Beziehungen ist mit »Diskurs« gemeint.
Mit der Behauptung des diskursiven Charakters eines Objekts wird
keineswegs notwendigerweise seine Existenz in Frage gestellt. [...]
Ein Stein existiert unabhiingig von sozialen Beziehungen, aber er kann
etwa ein Projektil, ein Objekt kiinstlerischer Betrachtung oder ein reli-
gioses Symbol nur innerhalb einer besonderen diskursiven Konfi-
guration sein. Aus dem gleichen Grund konstituiert der Diskurs die
Subjekt-Position des gesellschaftlich Handelnden, von dem der Diskus
ausgeht; das gleiche System von Regeln, das ein kugelférmiges
Objekt zu einem Fuflball macht, macht das Individuum, das ihn in
Bewegung setzt, zu einem Spieler.” (Mouffe 2001: 13f.)

Im Rahmen des Artikulationskonzepts, das die Aufmerksamkeit auf die Zu-
sammenhénge von Diskursproduktion, (Re)Produktionsweisen in kapitalisti-
schen Gesellschaften und die Reproduktion kapitalistischer Gesellschaften
lenkt, werden Artikulationspraktiken als Feld hegemonialer Krdfteverhdlt-
nisse verstanden. Bezug genommen wird hier vor allem auf die Arbeiten An-
tonio Gramscis, deren Ausgangspunkt (vereinfacht formuliert) die Frage bil-
dete, warum und unter welchen Bedingungen unterdriickte Menschen oder
Gruppen ihre eigene Unterdriickung ,akzeptieren’ und der dominanten, sie
unterdriickenden Ordnung zustimmen. Mit Gramsci wird von einem Hege-
moniebegriff ausgegangen, der Zwang und Zustimmung umfasst und sowohl
Raum fiir Dominanz als auch Raum fiir Widerstand und Subversion lésst.
Unter Hegemonie verstehen Laclau und Mouffe demnach einen komplexen,
instabilen Zustand sozialer Autoritét, den ein ,historischer Block® (power
block) durch Zwang, aber auch durch Zustimmung innerhalb einer — struktu-
rierten und nie fixierten — Gesellschaftsformation erringt (Laclau/Mouffe
2000; vgl. auch Hepp 1999: 51f.; Mitchell 2000: 51ff.; Turner 1996).

,Eine Theorie der Artikulation ist daher zugleich eine Art und Weise
zu verstehen, wie ideologische Elemente unter bestimmten Bedingun-
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gen sich in einem Diskurs verbinden und eine Art zu fragen, wie sie in
bestimmten Konjunkturen mit politischen Subjekten artikuliert oder
nicht artikuliert werden. Oder anders gesagt: die Theorie der Artiku-
lation fragt, wie eine Ideologie ihre Subjekte entdeckt und nicht wie
das Subjekt die notwendigen und unvermeidlichen Gedanken denkt,
die zu ihm gehoren. Sie ermdglicht es uns zu denken, wie die Ideo-
logie Menschen handlungsfahig macht und es ihnen ermdglicht, auf
einsichtsvolle Weise ihre historische Situation zu begreifen, ohne
diese Form der Einsicht auf ihre soziotkonomische, Klassen- oder so-
ziale Position zu reduzieren.” (Hall 2000: 65f.)

Subjektivitit und Identitdit(en) sowie gesellschaftliche ,Phdnomene’ wie etwa
Rassismus oder (soziales wie auch biologisches) Geschlecht konnen somit als
strukturierte Artikulationen verschiedener (6konomischer, politischer, sozia-
ler, moralischer, ...) Elemente innerhalb einer je spezifischen diskursiven For-
mation begriffen werden. Die im Prozess der Artikulation hervorgebrachten
Bedeutungen und (Subjekt)Positionen sind dabei doppelt strukturiert: zum
einen ,positiv’ durch semiotische beziehungsweise ideologische Koppelun-
gen von Elementen, zum anderen ,negativ’, indem sie in Abhéngigkeit von
und in Abgrenzung zu dem Bild des ,Anderen’, also durch Differenz, kon-
struiert werden. Das Artikulationskonzept liefert somit einen theoretischen
Rahmen fiir die Analyse von Signifikationsprozessen (Bedeutungszuschrei-
bungen) und die Konstitution (Hervorbringung) von Subjektivitdt und Identi-
tit innerhalb historischer Kontexte und konkreter hegemonialer Kréftever-
hiltnisse (vgl. Hall 2000; Lutter/Reisenleitner 1998: 95ft.).

Zugleich werden hier stets auch die Vieldeutigkeit und Widerspriichlichkeit
der herrschenden Ordnungen (bzw. des ideologischen Systems) und damit
auch die Spielrdume fiir Widerstand und Subversivitdt in den Blick genom-
men. Auch wenn Diskurse beziehungsweise Artikulationspraktiken Subjekte
hervorbringen sowie Wahrnehmung und Meinungen strukturieren, bedeutet
dies keinesfalls, dass die so konstituierten Subjekte passive und leicht zu
manipulierende ,Empfénger’ einseitiger Kommunikation etwa der Kulturin-
dustrie oder Marionetten beziehungsweise ,,Bauchrednerpuppen (Johnson
1999) des Diskurses wéren. Hierauf hat vor allem auch Michel de Certeau
mit seinem Konzept der Aneignungspraktiken in kritischer Bezugnahme auf
(den frithen) Foucault aufmerksam gemacht. In diesem Zusammenhang tritt
die prinzipielle Mehrdeutigkeit (Polysemie) und die Unabgeschlossenheit der
Bedeutung von Texten (im weitesten Sinne) in den Vordergrund.
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3.2.3 Alltagspraktiken als Aneignungspraktiken

In den spdten Arbeiten Michel de Certeaus nimmt das Alltagsleben einen
groBBen Stellenwert ein. Vor allem sein Buch Kunst des Handelns, das ,,dem
gemeinen Mann gewidmet ist, dem ,,Helden des Alltags* (de Certeau 1988:
9), wendet er sich alltdglichen Konsum- und Gebrauchspraktiken zu: Lesen,
Einkaufen, Kochen, Erzdhlen, Wohnen, Unterwegssein und so weiter. Im
Zentrum seiner Untersuchungen stehen die verstreuten, vielféltigen und lis-
tenreichen ,,Kombinationsmoglichkeiten von Handlungsweisen® (ebd.: 12),
die ,,ameisenhaften Aktivitdten” (ebd.: 15), mittels derer populdrkulturelle
Giiter angeeignet und neue Bedeutungen hervorgebracht werden.

Alltagspraktiken konzipiert de Certeau als Aneignungspraktiken, in denen
,Konsumentlnnen’ innerhalb des Spielraums einer bestimmten Ordnung (po-
puldr)kulturelle Giiter (somit v.a. die Produkte der Kulturindustrie wie z.B.
Comics, Werbung, Radio- und TV-Sendungen, Diétrezepte, Architektur, Ein-
kaufszentren, ...) zweckentfremden, umgestalten und ihnen neue Bedeu-
tungen zuweisen.?2 Innerhalb der dominanten Okonomie transformieren sie
die angeeigneten Produkte auf eigen-sinnige Weise in die Okonomie ihrer
eigenen Interessen und Regeln (ebd.: 211f., 77ff.).

Ein Beispiel fiir solche Aneignungspraktiken im Certeau’schen Sinne von
hochster (neuer kultur)geographischer Relevanz ging im November 2004
durch die Medien. Dort wurde iiber indische Bauern berichtet, die ihre
Baumwoll- und Chilipflanzen mit Erfrischungsgetréinken namens Coca Cola,
Pepsi Cola und Thumps Up gegen Insektenbefall behandelten (vgl. FR vom
11.11.2004: 14). Gegeniiber ,anderen’, chemischen Insektiziden biete die zu-
ckerhaltige Losung den Vorteil, dass sie bedeutend preiswerter sei23; zudem
miisse sie nicht verdiinnt werden und sei fiir den Anwender ungeféhrlich, so
die Meldung. Der Coca Cola-Konzern war iiber die uniibliche Verwendung
des Getranks ,not amused’, erkannte er darin doch keinen erweiterten Ab-
satzmarkt, sondern wihnte einen Schaden fiir das Image der Marke. Dies
umso mehr, als ein Jahr zuvor bekannt wurde, dass die Softdrinks von Pepsi

22 In diesem Zusammenhang konzipiert de Certeau einen Begriff von Populdrkultur als das,
was ,Konsumentlnnen’ mit Giitern der Kulturindustrie ,machen’ und zugleich als den Pro-
zess dieses ,Machens’, also die Praktiken, die auf (populédr)kulturelle Giiter angewendet
werden.

23 Ein Liter hochkonzentriertes Pestizid fiir den Baumwollanbau koste umgerechnet 180 Euro.
Die Kosten fiir einen Hektar (nach Verdiinnung) entsprechen rund 25 Euro, wiahrend die
Behandlung mit Cola 4,50 Euro pro Hektar koste (FR vom 11.11.2004: 14).
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und Coca Cola gemil einer Untersuchung einer indischen Umweltorganisa-
tion stark mit Pestiziden belastet seien (was durch einen Untersuchungsaus-
schuss der Regierung bestitigt wurde). Die Coca Cola-headquarter-Zentrale
in Atlanta (USA) reagierte prompt und gab bekannt, dass es ,keinerlei wis-
senschaftliche Basis“ fiir den Einsatz ihres Getrinkes gebe, dieser mithin
,vollkommen unniitz* sei (zit. n. ebd.). Tatsdchlich ist bisher nicht erwiesen,
worauf die insektenvernichtende Wirkung der Getrinke zurlickzufiihren ist.
Indischen Landwirtschaftsexperten zufolge sei es sehr wahrscheinlich, dass
diese auf den hohen Zuckergehalt zuriickgehe, der eine Ameise als natiirli-
ches Insektizid anlocke.

Diese im doppelten Sinn ,,ameisenhaften Aktivititen® konnen mit de Certeau
als Taktiken der Kleinbauern umschrieben werden, die den Strategien der
global operierenden Getrinke- und Chemie-Konzerne gegeniiberstehen (was
nicht zwangsliufig bedeutet, dass dies bewusst kalkulierte subversive Prakti-
ken sind!). Taktiken und Strategien definierte de Certeau als zwei Handlungs-
formen, deren Verhiltnis von relationalen Machtpositionen abhéngig ist.
Unter einer Strategie begriff er die Handlungsweise eines mit Macht ausge-
statteten Subjekts (ein Eigentiimer, ein Unternehmen, eine Stadt, eine wissen-
schaftliche Institution), die auf der Berechnung von Krifteverhéltnissen fuf3t.
Strategisches Handeln ist de Certeau zufolge an das Vorhandensein eines
»eigenen Ortes®, eines Machtbereichs gekoppelt. Ziel strategischen Handelns
ist es, diesen Machtbereich auszudehnen und ihn von der Umgebung abzu-
grenzen. Taktiken zeichnen sich dagegen, so de Certeau, durch das Fehlen
eines solchen Machtbereichs und damit berechnender Macht aus. Taktiken
beruhen daher auf einem kurzfristigen Kalkiil. Sie entfalten sich am ,,Ort des
Anderen®, dringen teilweise in ihn ein, ohne ihn auf Distanz halten zu
konnen, und ,,wildern” in ihm. Sie suchen nach Gelegenheiten, sich den
disziplinierenden Techniken zu entziehen und konstituieren eigene, angeeig-
nete Rdume, die situativ und fliichtig sind (de Certeau 1988: 21ff., 771f.; vgl.
auch FR vom 08.05.2001: 20; Hepp 1999: 70f.).

Exemplarisch fiir solch ein relationales Verhiltnis zwischen ,eigenen Orten
des Anderen’ und angeeigneten Raumen, in denen ,gewildert’ wird, ist die
Stadt mit ihren Offentlichen StraBlen, Pliatzen und Einkaufszentren. De Cer-
teau veranschaulicht dies unter anderem am Gehen in der Stadt: Durch Spa-
ziergdnge auf ,eigenen’ Wegen, durch Begegnungen auf diesen wie auch
durch Erzéhlungen konstituieren ,gewdhnliche’ FuB3géngerlnnen fliichtige,
eigene (,,Erfahrungs-“)Réume. ,Mittels’ ihrer sich bewegenden und erleben-
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den Korper spielen sie mit der funktional bestimmten Raumaufteilung (der
Stadtplaner) und konstituieren die Stadt als ein Gewebe von Bedeutungen.
Sie folgen dem Schriftbild eines stddtischen Textes, den sie ,mitschreiben’,
ohne ihn aber selbst ,lesen’ zu konnen (de Certau 1988: 179ff.; FR vom
08.05.2001: 20).24

De Certeau verwendet hier einerseits einen sehr metaphorischen Orts- und
Raumbegriff, der vor allem auf gesellschaftliche ,,Machtbereiche* und damit
auf kurzzeitige Aneignungen im Rahmen relationaler Krafteverhéltnisse ver-
weist. Andererseits geht er von einem sehr konkreten, in Alltagspraktiken er-
fahr- und gestaltbaren Raum aus. So spricht er von einem Ort als einer ,,Ord-
nung [...], nach der Elemente in Koexistenzbeziehungen aufgeteilt werden®
und als ,,momentane Konstellation von festen Punkten® (de Certeau 1988:
217f.). Diesem Ort stellt er den Raum als ,,ein Geflecht von beweglichen
Elementen® gegeniiber, der als solcher erst durch die Gesamtheit der Bewe-
gungen entsteht. In diesem Sinne ist ,,der Raum ein Ort, mit dem man etwas
macht® (ebd.: 218). In dhnlicher Weise formuliert Jiirgen Hasse (2002a: 34)
in Anlehnung an de Certeau:

,Der Raum ist (vor jeder reflexiven Erfahrung) vom sinnlichen Erle-
ben abhingig, welches sich in Wegstrecken, in Akten der Bewiltigung
des Umgebenden erschlie3t. Deshalb 148t sich ein Raum auch nicht in
einer Karte darstellen. Die Karte gibt Auskunft iiber Orte. Erst die
bewegende Durchquerung macht Raum.*

Diese ,Raum-Impulse’ fiihren zur Vertiefung des Raumverstandnisses, wie es
dieser Arbeit zugrunde liegt.

24 Mit seinen Arbeiten, die die kleinen Siege der ,,Schwachen gegeniiber dem tiberméachtigen
»System™ in den Mittelpunkt riicken, ist de Certeau (neben den als ,,Griindungsviter” gel-
tenden Raymond Williams und Richard Hoggart) zu einem der wichtigsten ,Vordenker’ der
cultural studies geworden (FR vom 08.05.2001: 20). Zur ,Aneignung’ de Certeaus in den
cultural studies vgl. v.a. Fiske 2000. Zur sich anschliefenden Auseinandersetzung in den
cultural studies um das (theoriepolitische) Selbstverstindnis und einen ,kulturellen Po-
pulismus® zu Beginn der 1990er Jahre vgl. bspw. Hepp 1999: 139ff.
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4 Raum

Aus den neuen kulturgeographischen ,und’ reprisentationstheoretischen
Uberlegungen lassen sich zentrale Primissen fiir ein gesellschafts- und kul-
turtheoretisch fundiertes Raumverstdndnis ableiten. Wenn die artikulations-
theoretischen Grundsétze von Laclau/Mouffe (2000) und Hall (2000) einen
Schritt weiter gedacht werden, lasst sich Raum als historisch spezifische ge-
sellschaftliche Artikulationen begreifen. Raum wird in diesem Sinne nicht
von Diskursen umrahmt oder begleitet, sondern ist Effekt und konstitutiver
Bestandteil von Artikulationspraktiken und damit von Diskursen. Durch die
kontingente Verkniipfung verschiedener sprachlicher wie nicht-sprachlicher
Elemente, die in Beziechung zu unterschiedlichen gesellschaftlichen Feldern
stehen (Okonomie, Politik, Wissenschaft, Planung, Recht, Moral, ...), wird
unabldssig das hervorgebracht, in Frage gestellt, reproduziert und transfor-
miert, was einen je spezifischen Raum als solchen ausmacht.2> Zu den Ele-
menten eines Raumes, beispielsweise eines Parks, einer Fabrik, einer Sauna,
eines Arbeitsamtes, einer HighTech-Region, eines ,,Urlaubsparadieses™ oder
auch eines Bahnhofs, lassen sich so verschiedene ,Phdnomene’ zdhlen wie:

— die jeweilige materiale und immaterielle ,Ausstattung’ und Gestaltung
(am Bahnhof z.B. Gleise und Bahnsteige, Stellwerk und andere Betriebs-
anlagen, Wartemoglichkeiten, Fahrkartenschalter oder -automat, ggf.
Einkaufsmoglichkeiten, Hinweisschilder, herumliegende Gegensténde,
spezifische Gerdusche und Geriiche, Luftziige, Licht und Schatten, ...),

— die An- und Abwesenheit von Subjekten (und deren Spuren), welche den
Raum (be)planen und (be)leben, ihn ,inwertsetzen“, nutzen und an-
eignen, ihn formen und durch ihn geformt werden (z.B. Personen und
Personengruppen bzw. Akteure wie Planerlnnen, InvestorInnen, Besit-
zerlnnen, Architektlnnen, Reisende und weitere BahnhofsnutzerInnen,
Bahnbedienstete und andere Dienstleistungs-Anbieterlnnen, ...) sowie
deren

25 Die Idee, Raum als gesellschaftliche Artikulation zu betrachten, findet sich (hier in kriti-
scher Bezugnahme auf ein statisches Raumverstéindnis Laclaus) auch bei Doreen Massey:
LIt is not that the interrelations between objects occur in space and time; it is these relation-
ships themselves which create/define space and time.”“ (Massey 1992: 263; Hervorh. i.
Orig.)
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Alltagspraktiken (bspw. arbeiten, warten, gehen, sich unterhalten, Fahr-
karten u.a. Dinge erwerben, sich begriilen u. verabschieden, sich treffen,
,abhingen’, ...),

Regulationsformen, wie gesellschaftliche Strukturprinzipien sowie ge-
schriebene und ungeschriebene Regeln und Gesetze (z.B. Eigentums-
und Besitzverhéltnisse (auf lokaler bis globaler Ebene), ,Klassen-’ und
Geschlechterverhaltnisse, Lebensstile, ritualisierte Verhaltens- und Kom-
munikationsformen und -normen, Gesetze und Verordnungen, Ver- und
Gebote, ...) sowie

an den Raum gekniipfte Assoziationen, Imaginationen und Narrationen
(vermittelt iiber Raumelemente sowie iiber eigene Erfahrungen, Filme,
Werbung, Zeitung, Romane, Dokumentationen, wissenschaftliche Ab-
handlungen, Erzihlungen, ...).26

Die jeweiligen artikulierten (und nicht artikulierten) Elemente kdnnen unter
verschiedenen historischen und soziokulturellen Bedingungen sehr unter-
schiedliche Positionen einnehmen; ihre Bedeutungen und ,Identitdten’ kon-
nen sich also wandeln und in einem prinzipiell unabgeschlossen Prozess
zeitweise fixiert werden. Raum wird hier also als ein dynamisches und pro-
zesshaftes gesellschaftliches Konstrukt verstanden und im Dreieck von Sozi-
alitdt, Materialitat ,und’ Immaterialitit betrachtet; die Aspekte dieses Drei-
ecks sind wechselseitig aufeinander bezogen, liberlagern sich und gehen aus-
einander hervor.

Mit der Sozialitit von Raum wird auf das untrennbare (Wechsel)Verhélt-
nis von Gesellschaft und Raum (bzw. Gesellschaftlichem und Raumli-
chem) verwiesen. Alle gesellschaftlichen Prozesse sind stets auch rdum-
liche Prozesse; gesellschaftliche Verhéltnisse schreiben sich in Raum
ein, ,umgekehrt’ ist Raum ein Konstitutionsmoment gesellschaftlicher
Strukturen und Prozesse. (Arbeitsteilung und Funktionstrennung bei-
spielsweise sind immer gesellschaftlich und rdumlich zugleich.)

26

Vgl. auch Lépple (1991: 196f.), der in seinem Raumkonzept vier ,Grundkomponenten’ von
Raum unterscheidet: a) ,,das materiell-physische Substrat gesellschaftlicher Verhaltnisse,
als die materielle Erscheinungsform des gesellschaftlichen Raumes*, b) die ,,gesellschaftli-
chen Interaktions- und Handlungsstrukturen bzw. die gesellschaftliche Praxis...”, ¢) ein
institutionalisiertes und normatives Regulationssystem™ als Vermittlungsglied zwischen a)
und b) sowie d) ein ,,mit dem materiellen Substrat verbundenes raumliches Zeichen-, Sym-
bol- und Reprisentationssystem™ (s. auch die Folgediskussionen bei Sturm 2000: 141ff.,
1791f., 197 u. Low 2001: 137ff.).
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Die Materialitit von Raum bezieht sich auf die Gegenstindlichkeit von
Raum und Raumelementen in ihrer mobilen wie immobilen Form.
,Natiirliche’ Gegebenheiten und ,Gegenstinde’ zdhlen ebenso dazu wie
Jkulturelle Artefakte’, ,tote’ Gegenstinde ebenso wie Tiere, Pflanzen
und Menschen.2’

Die Immaterialitit schlielich umfasst den weitreichenden und komple-
xen Bereich der Zeichenhaftigkeit, Ikonographie, Symbolik und Atmo-
sphéren von Raum. Indem sich gesellschaftliche Verhéltnisse, Ereignisse
und Nutzungsweisen in Rdume wie auch in Raumvorstellungen ein-
schreiben, lassen sich diese als Texte lesen. Raum wird hier also als Text
verstanden. Dies bedeutet allerdings nicht, dass es sich bei der Text-res-
pektive Raumproduktion um einen einmaligen und abgeschlossenen
,LAkt” eines ,Autors’ oder weniger ,Autoren’ handelt. Vielmehr muss
dieser Text (v.a. mit Bezug auf de Certeau 1988) als ein Gewebe be-
trachtet werden, an dem viele ,AutorIlnnen’ in einem unentwegten Pro-
zess ,mitstricken’.2® Ebenso beschrinkt sich das ,Lesen’ dieses Textes
nicht auf das Dechiffrieren von in einer bestimmten Weise verbundenen
Zeichen, die in dieser miteinander verbundenen Form als Symbolik iiber
sich hinausweisen. Vielmehr richtet sich der ,Blick’ ebenso auf Atmo-
sphéren, die im Rahmen der Raumproduktion respektive der Produktion
konkreter Rdume unentwegt hergestellt werden. Unter einer Atmosphére
wird hier im Anschluss an Gernot Bohme ein Gesamteindruck eines
Raumes als ,,gemeinsame Wirklichkeit des Wahrnehmenden und des
Wahrgenommenen® verstanden (Béhme 1995: 34; Hervorh. C.W.). At-
mosphéren treten als Stimmungsqualititen auf, welche eine Umgebung
in ihrem Gesamtcharakter ausstrahlt. Sie werden weder durch einen di-
rekten, korperlichen Kontakt mit dinghaften Gegenstdnden erfahren,
noch isoliert mittels der fiinf Sinne wahrgenommen, sondern leiblich er-
spiirt (vgl. ebd.: 56, 96). Bohme (1998: 155) zufolge kénnen Atmosphé-
ren zum einen ,syndsthetische Charaktere aufweisen, die vor allem in
der Verdnderung des leiblichen Befindens gespiirt werden (so kann eine
Atmosphére z.B. als erheiternd, bedriickend, entspannend oder erschla-

27

28

Zur in den 1990er Jahren gefiihrten Debatte um eine Dematerialisierung und Entkérperli-
chung ,geographischer Phdnomene’ in der new cultural geography s. zusammenfassend u.
(selbst)kritisch Philo 2000.

Eine dhnliche Vorstellung findet sich bei Henri Lefébvre (1991: 169ff., 173), der im Zu-
sammenhang rdumlicher Praktiken zur Verdeutlichung die Metapher der Spinne und ihres
Netzes wihlt.
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gend empfunden werden). Zum anderen konnen sie ,.gesellschafiliche
Charaktere aufweisen, mit denen vor allem die Symbolik eines Raumes
erspiirt und ausgedriickt werden kann (so kann eine Atmosphére auch als
protzig, spieBig, touristisch oder kleinbiirgerlich empfunden und gedeu-
tet werden) (vgl. auch Hasse 2002b). Entscheidend fiir diese Arbeit sind
vor allem zwei Aspekte: Atmosphiren sind erstens produktiv. ,Lautlos’
und auf eine subtile Art ,beschleichend’ oder auch sich aufdringend,
konnen sie Menschen in bestimmte Stimmungen versetzen. Zweitens
konnen Atmosphéren gezielt produziert werden, das heiflt durch spezi-
fische Arrangements (nicht nur in Rdumen, sondern ebenso in Gemilden
oder Texten i.e.S., bspw. Romanen) geschaffen werden, um Menschen in
bestimmte Stimmungen zu versetzen (Bohme 1995: 35ff.; vgl. auch Low
2001: 207).2°

In dieser aus Materialitit, Immaterialitdt und Sozialitit bestehenden Form
stehen bestimmte Ridume und Raumelemente (von Materialien bis zu den
Nutzerlnnen und Gestalterlnnen eines Raumes) in je spezifischen histori-
schen Kontexten fiir etwas. Beim Bau von reprdisentativen Gebduden bei-
spielsweise werden unterschiedliche Baumaterialien und (Ge)Steine einge-
setzt, um mit diesen ,Zeichen’ zu setzen und zu beeindrucken. Ist ein
(Ge)Stein auf einer denotativen Bedeutungsebene ein aus Mineralien beste-
hender harter Gegenstand, so konnen solche Materialien auf einer konnotati-
ven Bedeutungsebene (die diejenige ist, auf welcher Mythen erwachsen) zu
Signifikanten spezifischer Werthaltungen und gesellschaftlicher (Kréfte)Ver-
haltnisse, sogar von 6konomischen ,und’ politischen Systemen oder Gesell-
schaftsformationen werden. Die Verwendung und Kombination von zum
Beispiel Waschbeton, Klinker, Sandstein, Marmor oder Glas wird zu einer
artikulatorischen (und somit diskursiven) Praxis, mittels derer Botschaften
vermittelt und Bedeutungen hervorgebracht werden. Wer konnte sich zum
Beispiel die Zentrale eines global operierenden Kreditinstituts in einem
schnuckeligen Fachwerkhaus an Stelle eines kithnen Wolkenkratzers vorstel-
len? Stddtische Griinfldchen mit ihrem Baumbestand und in ihnen vollzoge-
nen Freizeitaktivitdten werden spontan mit Ausgleich in Verbindung gebracht
und stehen (oft unhinterfragt) fiir gesunde Luft- und Klimaverhéltnisse in der
Stadt (vgl. Zahnen 2004). Grofswohnsiedlungen, oft unter dem (im doppelten
Wortsinn) Schlag-Wort ,,soziale Brennpunkte® zusammengefasst, werden

29  Zur Kritik an Béhme, v.a. an der Konzeptionierung des wahrnehmenden bzw. leiblich spii-
renden Subjekts als ein a-historisches und geschlechtsloses Subjekt s. Low 2001: 208f.
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gemeinhin als Inbilder von Armut, Tristesse, Perspektiviosigkeit und sozialen
Konflikten ,ausgemalt’. Diirre Landschaften, ausgemergelte Boden in glei-
Bender Hitze sowie das hierin positionierte Bild mangelernihrter Kinder
stehen paradigmatisch fiir Armut in der ,,Dritten Welt* und somit — je nach
Lesart und Konjunktur — fiir ,,Unterentwicklung bedingt durch ,,Natur-
katastrophen® (oder auch umgekehrt), fiir globale 6konomische ,und’ politi-
sche Macht- und Ausbeutungsverhiltnisse oder auch fiir Spendenbereitschaft,
schlechtes Gewissen oder Solidaritét.

Gerade das Aufeinanderbezogensein von Materialitdt, Immaterialitit und So-
zialitdt ist es, das die Bedeutung und Wirkungsméchtigkeit von Rdumen aus-
macht und diese zu hegemonialen Feldern und Biithnen gesellschaftlicher
Auseinandersetzungen werden lasst. Vor allem aufgrund der scheinbaren Na-
tiirlichkeit raumlicher Konstellationen (,,das war schon immer da“, ,,das ist
einfach so* etc.) und durch die subtile, nicht-sprachliche Art zu ,sprechen’
und Botschaften zu vermitteln, trigt Raum dazu bei, dass gesellschaftliche
Verhiltnisse als natiirliche angesehen und zementiert werden (was selbstver-
standlich nicht bedeutet, Raum wiirde gesellschaftliche Verhiltnisse determi-
nieren).3? Diese Uberlegungen lassen sich mit Doreen Massey weiterfithren
und vertiefen.

In ihren zahlreichen Schriften zu Raum und Rdumlichkeit (space und spatia-
lity; beide Begriffe werden synonym verwendet) entwickelt Massey ,,new ge-
ographical imaginations (Massey 1999: 39), in denen sie Wege aufzeigt,
Raum neu zu denken. Vor dem Hintergrund konkreter gesellschaftspoliti-
scher Problemstellungen geht es ihr vor allem auch darum, ein wissenschaft-
lich fundiertes raumtheoretisches Programm als Grundlage politischer Inter-
vention zu entwickeln.

.1t is simply that this approach opens space/spatiality up to politics in
a new way. Indeed it enables it to be made infegral to the political.
Space is no longer the realm of the dead [...], not merely a cross-sec-
tion through time, or a dimension whose specificity is persistently oc-

30 Zu denken ist etwa an die ,bewihrte’ Raumaufteilung in typischen ,mitteleuropédischen’
Wohnungen, welche qua GroBe, gingiger Funktionszuweisung und festgelegter Ausstat-
tung (wie Wasser- und (Stark)Stromanschliisse, Balkon- o. Terrassentiir) einen Beitrag zur
Reproduktion von Geschlechterverhéltnissen und Lebensformen leisten (konnen). Wéhrend
das grofle Zimmer mit den groBen Fenstern und der Balkontiir fiir das reprasentative Wohn-
zimmer reserviert ist und das ndchstgrofite Zimmer als elterliches Schlafzimmer fungiert,
sind die kleinen Raume fiir den Nachwuchs und als Arbeitsraum/-raume der (Haus)Frau re-
serviert.
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cluded by being read in terms of temporality [...]. Rather, space is
now rendered as part (a necessary part) of the generation, the produc-
tion, of the new. In other words the issue here is not to stress only the
production of space but space itself as integral fo the production of so-
ciety.” (ebd.: 39f.; Hervorh. i. Orig.)

In zwei Aufsdtzen aus den Jahren 1992 und 1999 legt Massey Grundsétze ei-
nes ,.alternative view of space“ (Massey 1992: 264) dar. Eine ,,Alternative*
bietet diese Art Raum zu denken vornehmlich zu statischen, essentialistischen
und ontologischen Raumauffassungen, wie sie etwa in Vorstellungen von
Raum als Territorium oder als Behdlter (container) angelegt sind. Damit
verbunden ist eine dezidierte Zuriickweisung der (fiir die Moderne typischen)
Trennung von Raum und Zeit. Diese Uberlegung ist zentraler Bestandteil
ihres Raumkonzeptes, das in seinen Grundziigen kurz skizziert werden
sollen.

Raum ist Massey zufolge erstens ein Produkt von Wechselbeziehungen, also
von co-existenten (simultanen) und aufeinander bezogenen sozialen Interak-
tionen ,auf’ und ,zwischen’ allen rdumlichen Ebenen ,,from the most local le-
vel to the most global“ (ebd.). Entscheidend ist hier, dass sowohl die Ele-
mente dieser Wechselgefiige als auch die spezifischen Beziehungen (Relatio-
nen) zwischen ihnen Produkt der Interaktionen sind. Erst in diesen Wechsel-
beziehungen, die stets Differenzbeziehungen sind, werden sie konstituiert.3!
Dieses relationale Raumverstindnis geht konform mit einem strikt anti-es-
sentialistischen Denken und einer anti-essentialistischen Identitatspolitik, die
nicht etwa fiir die Rechte ,fertiger’ und festgeschriebener Identititen kampft
(Frauen, Homosexuelle, Schwarze oder auch Vdélker, Nationen oder Glau-
bensgemeinschaften), sondern die Konstruiertheit von Identitdten und dhnli-
chen ,Einheiten’ sowie deren Konstitutionsbedingungen thematisiert. Massey

31 ,Die christliche’ und ,die muslimische Welt’ beispielsweise, wie auch Relationen zwischen
diesen, werden als solche erst in Auseinandersetzung mit und Abgrenzung zu der jeweils
anderen konstituiert. Ahnliches gilt fiir die (Re)Produktion industrialisierter und nicht-in-
dustrialisierter Staaten, welche nur in (6konomischer, politischer, ,weltanschaulicher’, ...)
Interaktion und Abhéngigkeit voneinander im Rahmen ungleicher Macht- und Kriftever-
hiltnisse hervorgebracht werden konnten und konnen. Sowohl Staaten als industrialisierte
und nicht industrialisierte Staaten wie auch die Relationen und spezifischen Krifteverhélt-
nisse zwischen diesen sind Produkte komplexer Interaktionsprozesse. An diesen Beispielen
wird deutlich, dass die Produktion von Raum immer auch die Produktion von dem ist, was
Massey an anderer Stelle als ,, power-geometries” bezeichnet hat (s. z.B. Massey 1996:
117). Vgl. auch Mitchell (2000: xxi): ,,Power geometries are powerful forces, forces that
are themselves continually transformed through unrelenting struggle®.
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greift diese Uberlegungen auf und erweitert sie um den Aspekt der Konstitu-
tion von Raum: ,Indeed more generally I would argue that identities/entities,
the relations »between« them, and the spatiality which is part of them are all
co-constitutive.” (Massey 1999: 29). Aus diesem Denken lassen sich direkt
politische Implikationen ableiten:

,»1 believe our age demands what might be called »a relational poli-
tics«. That is, not a politics of preconstituted identities [...] but a poli-
tics of exposing the maps of power through which identities are con-
structed. [...] For all those relations are actively made (and some of
them may never be made), and the fact that they are made (they are
integrally social practices) in turn implies that they are full of social
power. So, politically, what we have to do is recognise also the form
of those relationships, their inevitable content of social power, the re-
lations of dominance and subordination which they may entail, or
(more positively) the enabling potential to which they may give rise.
(ebd.: 41; Hervorh. i. Orig.) 32

Raum wird von Massey zweitens als (Moglichkeits)Bereich der Existenz von
Vielfalt (multiplicity) konzipiert. Wenn Raum ein Produkt relationaler Bezie-
hungen, somit von Differenzbezichungen ist, dann sind Vielfalt oder Plurali-
tdt sowie eine Vielzahl unterschiedlicher Pfade oder Bahnen (trajectories)
eine Voraussetzung dafiir.

»[S]pace [...] is the sphere in which distinct trajectories coexist; it is
the sphere of the possibility of the existence of more than one voice.
Without space, no multiplicity; without multiplicity, no space. [...]
Multiplicity and space are co-constitutive.” (ebd.: 28)

Auch mit diesem Aspekt wendet sich Massey gegen ein Denken, das Raum
und menschliche Gemeinschaften respektive Identitdten als Entitdten, als ge-
schlossene, homogene Einheiten, betrachtet. Zugleich richten sich diese
Uberlegungen gegen ein Denken, in dem Zeit als die Sphére gedacht wird, in
der Verdnderung stattfindet (und mit dem Gesellschaftlichen gleichgesetzt
wird), Raum dagegen als etwas Starres und Statisches aufgefasst wird. Ohne
Vielfalt, so Masseys Einwand, welche immer auch Vielstimmigkeit, ver-
schiedene Erzdhlungen, Antagonismen (Gegensitze und Widerspriiche) so-

32 Dass in diesem Zusammenhang die Produktion von Atmosphéren von fundamentaler Be-
deutung sein kann, beispielsweise indem durch sie bestimmte Raumvorstellungen hegemo-
nial werden kénnen, wird von Massey nicht erwahnt (vgl. hierzu Teil V dieser Arbeit).
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wie unvorhersehbare Wege und Entwicklungen beinhaltet, wire keine Ver-
anderung moglich; ,there is more than one story going on in the world and
[..] these stories have, at least, a relative autonomy* (ebd.: 35). Dies bedeutet
auch, dass Raum und Gesellschaft (oder auch ,Geschichte’) nicht nur un-
trennbar miteinander verwoben sind; mehr noch sind beide (in einem weder
einseitigen noch deterministischen Sinne) co-konstitutiv: ,,[T]he spatial is in-
tegral to the production of history, and thus to the possibility of politics, just
as the temporal is to geography™ (Massey 1992: 268f.).

Aus diesen beiden Bedingungen — Raum als ein Produkt relationaler Bezie-
hungen (und somit materialer sozialer Praktiken) und als (Moglichkeits)Be-
reich der Existenz von Vielfalt — folgt drittens, dass Raum niemals ,fertig’
und (ab)geschlossen ist, sondern immer im Werden. Raum hat stets auch eine
zeitliche Komponente (Massey 1999: 28). ,,Time and space are born together.
It really is imperative that we conceptualise the world in terms of time-
space.“ (ebd.: 38)33 Beide’, Raum und Zeit (bzw. Geschichte), die ,,zwei Sei-
ten der gleichen Medaille sind“ (ebd.: 31), werden als offen und unabge-
schlossen gedacht. In Abgrenzung zu den Erzdhlungen der Moderne mit
ihren zentralen ,zeitlichen’, linearen Kategorien von Entwicklung, Fortschritt
und Modernisierung und in Abgrenzung zu strukturalistischen Denk-
gebduden, in denen Zukunft bereits ,geschrieben’ ist, konzipiert Massey
Raum (space-time) als ,,open system* (ebd.: 38). Wenn Raum und Gesell-
schaft sowie Raum und Zeit untrennbar miteinander verwoben und co-konsti-
tutiv sind, und wenn Raum als ein offenes System betrachtet wird, so folgt
daraus, so Massey weiter, dass auch ,gesellschaftliche Pfade’ und Zukunft
nicht vorherbestimmt oder determiniert sind und dass in einem bestimmten
Rahmen immer auch andere Pfade beschritten werden konnen.

,»The single linear history organises space into temporal sequence. A
refusal to temporalise space, therefore, both opens up our stories to
multiplicity and recognises that the future is not already written; that
is, to some small extent at least, within of course the constraints of
circumstances not of our own choosing, ours to make.* (ebd.: 42)

33 Vgl auch Massey (1992: 264): ,,Space is not static, nor time spaceless. Of course spatiality
and temporality are different from each other. [...] the point is to try to think in terms of all
the dimensions of space-time.* In dhnlicher Weise spricht Sturm (2000) von RaumZeit, um
den dynamischen Charakter von Raum hervorzuheben.
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Aus diesem Vorschlag Masseys, Raum zu denken, folgen schlieSlich weitere
inhaltliche wie disziplinpolitische Implikationen, die mit dem Schreiben einer
,eigenen’, selbst-bewussten, gesellschaftlich informierten und gesellschafts-
theoretisch fundierten Geographie verbunden sind. Denn die dargelegten Pré-
missen implizieren, die in den 1970er Jahren populédr gewordene Sichtweise,
Raum als ein soziales Konstrukt zu betrachten, in einer gewissen Weise
zuriickzuweisen. Zwar ist es richtig, dass Raum durch und in soziale(n)
Beziehungen und materialen sozialen Praktiken hervorgebracht wird. Aller-
dings ist dies insofern unvollstindig und verkiirzt, als es eine einseitige
Betrachtung ist, in der rdumliche Gegebenheiten und Verteilungen als ,End-
produkte’ gesellschaftlicher Prozesse (und somit auch wissenschaftlicher
Erklarungen) gedacht werden. Raum (oder besser: Rdumlichkeit) wird hier
jegliche gesellschaftliche Kraft abgesprochen:

,aeographers would thus be the cartographers of the social sciences,
mapping the outcomes of processes which could only be explained in
other disciplines — sociology, economics, and so forth. What geogra-
phers mapped [...] had no material effect.” (Massey 1992: 254)

Demgegeniiber gilt es, sich auch die zweite Seite der 70er Jahre-Formel an-
zueignen, um die diese in den 1980er Jahren im Rahmen der Entwicklung ei-
ner new cultural geography ergénzt worden ist. Hier wird nicht mehr nur
Raum als ein soziales oder gesellschaftliches Produkt betrachtet, sondern
umgekehrt auch das Gesellschaftliche als rdumlich konstituiert und struktu-
riert angesehen.

,.... and that makes a difference. In other words and in it broadest
formulation, society is necessarily constructed spatially, and that fact
— the spatial organization of society — makes a difference to how it
works. But if spatial organization makes a difference to how society
works and how it changes, then, far from being the realm of stasis,
space and the spatial are also implicated [...] in the production of his-
tory — and thus, potentially, in politics.” (ebd.: 255)
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5 Ein Bahnhof ist ein Bahnhof ist ein Bahnhof...? —
A strictly geographic way of thinking railway stations

Wenn Raum ein dynamisches und niemals (ab)geschlossenes Produkt relati-
onaler Interaktionen und fortwahrender Artikulationspraktiken ist, und wenn
Raum und Gesellschaft untrennbar miteinander verbunden sind und wechsel-
seitig aufeinander verweisen und ,einwirken’, so gilt dies auch fiir den Raum
Bahnhof. Im Folgenden soll (frei nach Carl Sauer) ,a strictly geographic
way“ beschritten werden, Bahnhof zu denken. Im Zentrum steht der Bahnhof
als Gegenstand, Manifestations-Ort und Biihne gesellschaftlicher Verhéltnis-
se, Strukturen und Auseinandersetzungen. Das weitere Vorgehen erfolgt in
zwei groflen Schritten. Geht es zundchst um die gesellschaftliche Artikulation
des Raumes Bahnhof in seiner Entwicklungsgeschichte, so wird danach die
Restrukturierung von Bahnhéfen in den Blick genommen, wie sie heute
durch die Deutsche Bahn AG vorgenommen wird.

Im folgenden dritten Teil (/II. Ortsbestimmung) steht der Raum Bahnhof in
seinem gesellschaftlichen Gewordensein im Zentrum der Uberlegungen.
Verschiedene Aspekte der Verkehrsstationen werden in ihrer Entwicklungs-
und Rezeptionsgeschichte beschrieben und diskutiert, um sukzessive gesell-
schaftliche ,und’ symbolische Bedeutungen von Bahnhofen herauszuarbei-
ten. Die Ausbreitung der Eisenbahn und deren Effekte auf das kollektive
RaumZeit-Bewusstsein ist hier ebenso von Interesse wie das Verhdltnis von
Bahnhof und Stadt(entwicklung), die Architektur und Ikonographie von
Bahnhofen sowie der Bahnhof als (stddtischer) Lebens- und Imaginations-
raum. Neben der wenigen geographischen Literatur, die hierfiir zur Verfii-
gung steht, wird vor allem auf architekturtheoretische, kunsthistorische und
kulturwissenschaftliche sowie architektur- und stadtsoziologische Literatur
zurlickgegriffen. In ihrer Gesamtheit liefert diese ein vielféltiges Bild vom
Bahnhof als gesellschaftlichem Raum.

Auf diese historisch ausgerichteten Ausfiihrungen folgt im vierten Teil
(IV. Bahnhdfe an der Schwelle zum 21. Jahrhunderf) eine Skizzierung der
heutigen Umstrukturierung von Bahnhéfen in Deutschland. Im Fokus stehen
zunichst die Privatisierung der Bahn und die damit einhergehende Formie-
rung der Deutschen Bahn AG. Sodann werden wesentliche Grundziige der
Restrukturierung von Bahnhéfen und Bahnhofsumfeldern benannt. Im An-
schluss werden die Bedeutung der Bahnhofsumstrukturierung fiir die Stadt-
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entwicklung(spolitik) wie auch fiir den ,gelebten’ Bahnhof sowie diesbeziig-
liche Kontroversen in den Planungs- und Sozialwissenschaften skizziert.
Hieraus werden Zielsetzungen fiir das weitere empirische Vorgehen abgelei-
tet. Im Zentrum des fiinften Teils (V. Der Bahnhof ist tot, es lebe der , neue
Bahnhof"!...), steht sodann die Analyse von Bahnhofsreprésentationen und
-imaginationen der Deutschen Bahn AG. Aus Veroffentlichungen der Deut-
schen Bahn werden zentrale Strategien und Elemente der Bahnhofsumstruk-
turierung herausgearbeitet und in einen gesellschaftlichen Kontext gestellt.
Ins Blickfeld geraten damit nicht nur konkrete UmgestaltungsmaBBnahmen,
sondern ebenso dkonomische, soziale, und symbolische Aspekte der Restruk-
turierung sowie Vorstellungen von zum Beispiel Stadt, Offentlichkeit und
Urbanitdt.






III  Ortsbestimmung —
Bahnhofe als Kristallisationspunkte gesellschaftlicher
(Trans)Formationsprozesse

1 Einleitung

, Wer aus grofler Distanz den gesamten
Komplex iiberblickt, die Landschaft mit den
Bahntrassen und Schienenstringen, den
Briicken und Tunnels, den Bahnhdfen mit
den Betriebsgebduden, darin die rollenden
Ziige sieht: dem mag die ganze Eisenbahn
wie eine Inszenierung erscheinen, in der
von Menschheitstrdumen erzdhlt wird, vom
Reisen und vom Erfahren der Welt, vom
Uberwinden des Raumes und vom Sieg iiber
die von der Natur gesetzten Grenzen. Es
sind Vorstellungen, die die Empfindungen
mdchtig anregen. ” (Bickel 1996: 7)

Ebenso wie die Eisenbahn vermag auch ,der Bahnhof” wie eine von Mensch-
heitstrdumen erzdhlende Inszenierung erscheinen, wie ein Stlick Gesell-
schafts- und Kulturgeschichte, das auf den Brettern der Industrialisierung ur-
aufgefiihrt wurde und bis heute fortgeschrieben wird. Nachdem in den 1820er
Jahren die Eisenbahnzeit eingeldutet wurde und der Bahnhof als vdllig neuer
Gebéaudetypus entstand, (er)fanden zeitgendssische Schriftsteller, Kulturkriti-
ker und Kunsttheoretiker bald Sinnbilder fiir die Verkehrsstationen, die bis
zum heutigen Tage im kollektiven Gedéchtnis der westlichen Industrienatio-
nen verankert bleiben sollten. Vor allem GrofBstadtbahnh6fe mit ihren méch-
tigen Empfangsgebduden und Gleishallen wurden als ,,Paldste der modernen
Industrie* (Théophile Gautier), ,,die schonsten Kirchen der Welt* (Blaise
Cendrars) und als ,,Vulkane des Lebens™ (Kasimir Malevitsch) umschrieben
(vgl. Dethier 1980: 6; Glaser 1996: 281). In diesen Wendungen kommt eine
besondere Anziehungs- und Suggestivkraft zum Ausdruck, die von Bahnho-
fen auszugehen schien. Im 19. Jahrhundert war der Bahnhof ,,ein Ort inspirie-
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render, faszinierender, auch beunruhigender Nervositit (Glaser 1996: 283).
Vielfach wurde ihm mit einer ambivalenten Haltung aus Unruhe und Neu-
gierde, Faszination, Furcht und Ehrfurcht begegnet. In den Sinnbildern deutet
sich dariiber hinaus die grof3e gesellschaftliche Bedeutung an, die Bahnhdfen
seit mehr als 150 Jahren zukommt. Als Produkt und ,Motor’ der industriellen
und biirgerlichen Revolution(en)®* hatten Eisenbahn und Bahnhof einen
erheblichen Einfluss auf die 6konomische und politische Entwicklung von
Stiddten und Regionen. Sie formten das Gesicht der Ort- und Landschaften,
verdnderten Mobilitdts- und Lebensformen und prigten die Wahrnehmung
von Raum und Zeit.

Dieser dritte Teil der Arbeit dient der Anniherung an den Raum Bahnhof35
und somit einer Ortsbestimmung. Es soll ein vielperspektivischer Blick auf
die Verkehrsstationen geworfen werden, um in groben Ziigen verschiedene
Aspekte der Entwicklung respektive der historischen Artikulation von Bahn-
hofen nachzuzeichnen. Bahnhdfe wie auch Bahnhofsimaginationen werden
dabei (wie in Kap. 11/3 u. 1I/4 dargelegt) als Texte betrachtet, in denen sich
gesellschaftliche Verhiltnisse und (Trans)Formationsprozesse manifestieren.

Ziel ist es, gesellschaftliche Bedeutungen von Bahnhofen in ihrer Entwick-
lungs- und Rezeptionsgeschichte herauszuarbeiten, den Raum Bahnhof somit
gesellschaftlich ,einzutakten’. Nicht beabsichtigt ist dagegen, eine vollstdn-
dige, liickenlose oder gar ,einzig wahre’ Bahnhofsgeschichte zu dokumentie-
ren. Jeder Versuch, einen ,Gegenstand’ oder ein ,Phédnomen’ in dessen Ent-
wicklungsgeschichte darzustellen, beinhaltet Komplexitétsreduktionen in Form

34 Der Sozialhistoriker Eric Hobsbawm spricht in diesem Zusammenhang von ,,Doppelrevolu-
tion“, um das dynamische, sich gegenseitig verstirkende Zusammenwirken von industriel-
len, technisch-wissenschaftlichen und politisch-emanzipatorischen Entwicklungen bzw.
,-Revolutionen* seit dem ausgehenden 18. Jh. hervorzuheben (vgl. Schifers 2003: 60, 85f.).

35 Unter einem Bahnhof werden im alltdglichen Sprachgebrauch zumeist die fiir den Perso-
nenverkehr zentralen Bereiche einer Bahnhofsanlage verstanden, namentlich das Emp-
fangsgebdude als Abfertigungs- und Aufenthaltsgebiude sowie (soweit vorhanden) die
Gleis- bzw. Bahnsteighalle. Weitere Betriebsanlagen, wie Lok- und Giiterschuppen, Stell-
werke, Wassertiirme, Lagerhduser, Reparaturwerkstitten oder Dienstwohnungen, sind zwar
von grofer bahnbetrieblicher Bedeutung, werden aber seltener direkt mit einem Bahnhof
assoziiert (vgl. Bickel 1996: 41; Krings 1985: 16). Ahnliches gilt fiir den Bahnhofsbegriff
in dieser Arbeit. Da sich der Fokus auf den Bahnhof als Raum richtet, in und an dem sich
gesellschaftliche (Trans)Formationsprozesse manifestieren, spielen die rein verkehrstechni-
schen Anlagen eine nur untergeordnete Rolle. Im Mittelpunkt der Uberlegungen stehen da-
gegen die Bereiche mit grofier alltagspraktischer Relevanz und hohem Symbolgehalt, das
heift das ,Hauptgebdude’ mit Empfangs- und Gleishalle und dariiber hinaus das Bahnhofs-
umfeld, das aufs Engste mit einem Bahnhof und mit Bildern von Bahnhéofen verkniipft ist.
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von Glattungen, Vereinfachungen, Auslassungen und Pauschalisierungen.
Zudem ist Geschichtsschreibung stets selektiv und perspektivisch. Je nach
inhaltlichem Interesse, erkenntnistheoretischem und normativem Hintergrund
sowie disziplin- und gesellschaftspolitischem Kontext werden unterschiedli-
che Aspekte auf verschiedene Art in den Blick genommen, beschrieben,
interpretiert und ebenso verschieden bewertet. Auch in der wissenschaft-
lichen Geschichtsschreibung kommt immer nur ein Ausschnitt zur Sprache,
andere, ,leisere’ Geschichten, oft die der ,kleinen Leute’, bleiben hingegen
unerwéhnt. Geschichtsschreibung stellt also weniger ein passgenaues und
mafstabsgetreues Abbild gesellschaftlicher Realitét dar, sondern ist vielmehr
ein konstitutiver Bestandteil der gesellschaftlichen Konstruktion von Wirk-
lichkeit (vgl. Teil II sowie bspw. Lossau 2002; Miggelbrink 2002: 29ff., 33;
Wucherpfennig/Striiver/Bauriedl 2002).

Dies gilt auch fir die Bahnhofs-Geschichtsschreibung, zumal sich viele
Autoren und Autorinnen implizit wie explizit recht engagiert fiir oder gegen
bestimmte Ideen und (Leit)Bilder, die mit der Eisenbahn und Bahnhéfen ver-
kniipft sind, einsetzen. Ebenso wie die Eisenbahn und der Bahnhof wie
Inszenierungen erscheinen mogen, die von Menschheitstrdumen erzéhlen, so
sind auch in die Bahnhofsgeschichte(n) — riickblickende wie vorausschauende —
Menschheitstraume eingeschrieben.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen zur Entwicklung und gesellschaftlichen
Position von Eisenbahn und Bahnhof, die sich auf den Zeitraum zwischen der
Er6ffnung der ersten offentlichen Eisenbahnstrecke im Jahr 1825 und den
1980er Jahren bezichen, sind in zwei grofle Abschnitte untergliedert. Unter
dem Titel Eisenbahn-Zeiten werden im folgenden Kapitel die Entwicklung
des Eisenbahnwesens im 19. und 20. Jahrhundert (Kap. 2.1 u. 2.3) sowie
wahrnehmungsgeschichtliche Aspekte der Einfiihrung der Eisenbahn (Kap.
2.2) in den Blick genommen. Daran anschliefend werden die Bedeutung von
Eisenbahn und Bahnhofen fiir die Stadtentwicklung (Kap. 3.1), die Architek-
tur der Bahnhofe (Kap. 3.2) sowie der Bahnhof als Seismograph der (Stadt)
Gesellschaft (Kap. 3.3) thematisiert. Die Ortsbestimmung schliefit ab mit
Uberlegungen zum Bahnhof als (T)Raumbild der Moderne (4. Zwischen-
fazif). Alle Ausfiihrungen konzentrieren sich primdr auf GrofSbahnhdfe und
— soweit nicht auf Vorbilder oder Entwicklungen in anderen europdischen
Landern und auf Kontextbedingungen eingegangen wird — auf Entwicklun-
gen in Deutschland.
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2 Eisenbahn-Zeiten

2.1  Eiserne Wege — Der Beginn des Eisenbahnwesens

,Als 1893 die »Eisenbahnzeit« die Ortszeit
abloste und die Kirchturm- und Rathaus-
uhren, die bislang dem Sonnenlauf gehorcht
hatten, umgestellt wurden auf die Zeit-
angabe der Bahnhofsuhr, da war deutlich,
was die Stunde geschlagen hatte. Zu recht
gab man der Epoche denn auch den Namen
»Eisenbahnzeitalter«. ” (Bickel 1996: 9)

Der Beginn des Eisenbahnzeitalters wird gemeinhin auf den 27. September
1825 datiert. An diesem Tag wurde in England die Stockton-Darlington Rail-
road erdffnet und damit die erste 6ffentliche Eisenbahnlinie, die nicht nur fiir
Giiter, sondern auch fiir den Personenverkehr zugelassen war. Fiir die 20 Ki-
lometer Wegstrecke benétigte der erste Personenzug der Welt drei Stunden.
Die Mechanisierung der Triebkréfte, mit der eine Emanzipation von Produk-
tion und Mobilitdt von den organischen Kriften der Natur einher ging, er-
moglichte einen bis dahin nicht erreichten schnellen sowie (im Vergleich
zum Tier) kostengiinstigen und zuverldssigen Transport von Giitern und Per-
sonen auf dem Landweg.3® Die Produktivititssteigerung im Transportsektor
kam dem produzierenden Sektor und den neuen Industrien entgegen; Ar-
beitsmérkte wurden erweitert, die Anlieferung von Rohstoffen und Vorpro-
dukten wurde erleichtert (Schivelbusch 1995: 9ff.; www.industriemuseen-
emr.de...37).

Die Eisenbahn wurde bald zum dominanten Verkehrsmittel. Von England
ausgehend, bahnte sie sich auch in Kontinentaleuropa und Nordamerika so-

36 Die technische Voraussetzung lieferte die Entwicklung der Dampfmaschine im 18. Jahr-
hundert und deren Weiterentwicklung zur rollenden Dampflokomotive, die zundchst fiir
den Einsatz im Kohlebergbau und im Militdrbereich konzipiert war. Zur Entwicklung der
Dampfmaschine und einer damit einhergehenden Umstellung von einem natiirlichen bzw.
animalischen Antrieb (Wasser, Wind, Pferdekraft) zu einem mechanischen vgl. Schivel-
busch 1995: 11ff.; Wolf 1986: 27ff.

37 www.industriemuseen-emr.de/industrialisierung/verkehr/kapitel 3.html; 14.10.04.
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wie bald darauf in den Kolonien schnell ihren Weg: In den USA wurde die
erste Fisenbahnstrecke 1829 zwischen Baltimore und Ellicot Mills er6ffnet;
die erste Offentliche kontinentale Dampfeisenbahn, die zugleich die erste
Staatseisenbahn war, fuhr 1835 zwischen Briissel und Mechelen. Die erste
deutsche (bayerische) Eisenbahnlinie zwischen Niirnberg und Fiirth wurde
am 7. Dezember 1835 feierlich er6ffnet. 200 Géste wurden mit einer Ge-
schwindigkeit von 24 Stundenkilometern auf der sechs Kilometer langen
Strecke befordert (vgl. Féhl 1996: 191; Stiftung Lesen 2003: 2; Wolf 2004: 17).38

Im Verlauf des 19. Jahrhunderts wurden die Eisenbahnlinien im westlichen
Europa sukzessive ausgebaut, sodass sich bis zur Jahrhundertwende ein
nahezu flichendeckendes (wenn auch nicht einheitliches) Schienennetz ent-
wickelt hatte. Eisenbahnbau und -betrieb lagen in den ersten Jahrzehnten
iiberwiegend in den Handen von privaten Eisenbahngesellschaften, die je-
weils fiir einzelne Strecken oder Streckenabschnitte zustdndig waren und
iiber ihre eigenen Haltepunkte verfiigten. Um das Eisenbahnwesen unter ver-
kehrlichen, betriebs- und volkswirtschaftlichen sowie unter infrastruktur- und
(militér)politischen Gesichtspunkten zu optimieren, wurden die privaten
Gesellschaften in vielen Lindern nach und nach verstaatlicht; es entstanden
nationale Eisenbahngesellschaften und -verwaltungen3® (Hagedorn 1999: 2f.;
Schivelbusch 1995: 29ff.; Wolf 2004: 17ff.).

In den deutschen Léndern wurde das Eisenbahnnetz vor allem ab den 1850er
Jahren ausgebaut, mit einem Schwerpunkt in den Jahren nach 1870. Als aus-
schlaggebend hierfiir gelten neben dem industriellen Aufschwung und der

38 Die groBe 6konomische, politische und (zum Teil mythisch aufgeladene) symbolische Be-
deutung, die den ersten 6ffentlichen Bahnverbindungen zukam, du8erte sich nicht nur in der
feierlichen Art, in der die Streckenerdffnungen zelebriert wurden, sondern auch im Streit in
Fachkreisen, welche Streckenerdffnung den ,eigentlichen’ Beginn des offentlichen Eisen-
bahnbetriebs einldutete. Abweichend von der Auffassung, die Er6ffnung der Strecke zwi-
schen Stockton und Darlington (1825) markiere den Beginn des Eisenbahnzeitalters, datie-
ren diesen andere auf die Er6ffnung der Strecke zwischen Manchester und Liverpool am
15. September 1830. Entsprechend wird der Beginn des offentlichen Eisenbahnbetriebs in
Deutschland nicht nur mit der Eroffnung der Linie Niirnberg-Fiirth angegeben, sondern
auch mit der Inbetriebnahme der ersten deutschen ,,Ferneisenbahn®, die seit dem 7. April
1839 auf einer 120 Kilometer langen Strecke zwischen Leipzig und Dresden verkehrte (vgl.
Bickel 1996: 9; Wolf 1986: 31f.; www.db.de/site/bahn /de/unternehmen/bahnwelt/ dbmuse-
um/ dbmuseum.html; 05.03.05).

39  Anders als z.B. der franzosische, belgische oder deutsche Eisenbahnmarkt war der britische
rein privatwirtschaftlich organisiert und unterlag keinerlei zentraler Planung. Im Jahr 1870
wurde er von elf groen Unternehmen dominiert, neben denen mehr als 100 kleinere Ge-
sellschaften wirkten (Schivelbusch 1995: 31; Wolf 2004: 17ff.).
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starken Bevolkerungszunahme vor allem die 1871 erfolgte Reichsgriindung
sowie Reparationszahlungen Frankreichs nach dem deutsch-franzosischen
Krieg von 1870/71. Mit der Reichsgriindung wurde eine konsequente Ver-
staatlichung der Bahnen eingeleitet, sodass Ende des 19. Jahrhunderts der
iiberwiegende Teil der Eisenbahnen in Lénderbesitz {ibergegangen war; pa-
rallel dazu existierten zahlreiche privat oder 6ffentlich betriebene Kleinbah-
nen. Der Bedeutungszuwachs, den die Eisenbahn in Deutschland des ausge-
henden 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts erfahren hat, lasst sich vor al-
lem in der Lénge des Streckennetzes ablesen (s. Tab. 1).

Tab. 1 Ausbau des Eisenbahnnetzes in den deutschen Lindern im 19. Jh. (Linge in Kilome-
tern, gerundet) (Quelle: Gall 1999: 28ff.; Wolf 2004: 171f.)

Jahr 1850 1870 1890 1904
Kilometer 6.000 20.000 43.000 65.000

Wihrend das Streckennetz im Jahr 1850 zirka 6.000 Kilometer umfasste,
wuchs es bis 1870 auf knapp 20.000 Kilometer und bis 1890 (jetzt fast aus-
schlieBlich in staatlicher Regie) auf knapp 43.000 Kilometer. Bis zum Jahr
1904 waren 65.000 Kilometer Schienen verlegt. Die grofite Streckenlénge der
Landerbahnen ohne Privatbahnen wurde 1913 mit 64.000 km erreicht (vgl.
Fo6hl 1996: 198; Gall/Pohl 1999; Glaser 1996: 282; Stiftung Lesen 2003: 31f;
Wolf 2004: 17ff.).

2.2 e:motion — Eisenbahn und RaumZeit-Bewusstsein

., Es giebt keine ldcherlichere Phantasmago-
rie, als die, dafs durch das Eisenbahnwesen
die Prosa zur Herrschaft gelange und die
Poesie verschwinde. (...) Welcher Anblick
ist imposanter und zugleich begeisternder,
der Anblick eines Wagengauls, der eine
Miethkutsche miihselig im Kot langsam fort-
schleppt, oder der Anblick einer unabsehba-
ren Bahn, die mitten durch die Felder ihres
Wegs zieht, Griben und Fliisse iiberspringt,
durch Wiilder fliegt (...) Dazu denke man
sich die im Fluge auf metallenem Geleise
daher brausende Maschine, das schone Un-
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geheuer, mit dem Eingeweide voller Flam-
men und den Adern voll siedenden Wassers,
ungestiim und gewaltig wie der Sturm und
doch gehorchend der hand eines Kindes.
(Meyers Conversations-Lexicon 1846 zit. n.
Schwarz 1996: 289)

Die Einfiihrung der Eisenbahn 16ste in der Offentlichkeit sehr unterschiedli-
che Reaktionen aus. Wihrend auf der einen Seite, wie im angefiihrten Zitat,
begeistert ,,das sinnliche Faszinosum einer weltverdndernden technischen
Innovation® (Schwarz 1996: 289) gefeiert wurde, traf die fauchende und
ruBende rollende Dampfimaschine auf der anderen Seite auf abwartende Dis-
tanz bis schroffe Ablehnung.

Die Eisenbahn, Produkt und Medium des sich entwickelnden Industriekapi-
talismus, brachte wie keine andere technische Innovation zuvor einen grund-
legenden Wandel iiberkommener Lebensverhéltnisse mit sich. Mit der Aus-
breitung der Eisenbahn entwickelten sich nicht nur neuartige Transport- und
Mobilitdtsweisen, sondern ebenso neue Produktions- und Kommunikations-
formen, Arbeits- und Lebensbedingungen. Die Eisenbahn, die nicht unwe-
sentlich dazu beitrug, eine neue Gesellschaftsordnung zu etablieren, galt (und
gilt bis heute) als Motor der Industrialisierung und als Anschluss an die Welt
der modernen Industriegesellschaft. Schnell wurde sie zum Symbol fiir
Wandel und Fortschritt, wie dieser auch immer bewertet wurde. Insofern
artikulierten sich in den Reaktionen und in den widerspriichlichen Bildern,
Vorstellungen und Erwartungen, die mit der Eisenbahn verbunden waren,
unterschiedliche 6konomische, politische und ideologische Positionen und
Interessen (vgl. Hengartner 2001: 10; Parissien 1997: 7).

Die Eisenbahn lieferte zudem die Erfahrung einer neuen Qualitdt von Ge-
schwindigkeit, die einen tiefgreifenden Effekt auf Seh- und Erlebnisgewohn-
heiten und das kollektive Raum-Zeit-Bewusstsein haben sollte. Bis heute
wird diese Erfahrung, die unter dem Topos der ,,Vernichtung von Raum und
Zeit™ diskutiert wird (vgl. Schivelbusch 1995: 16ff.; 35ff.), als einmalig ein-
geschiitzt. 40 Sehr eindriicklich kommt dies in dem viel zitierten Korrespon-

40 S. z.B. Kahler (1996: 207): ,,Nie wieder, auch bei der massenhaften Einfithrung des Flie-
gens nicht, hat es einen derartigen Qualitatssprung im BewuBtsein der Menschen gegeben —
von der dem Menschen eigenen oder der durch ein anderes natiirliches Wesen (Pferd) er-
reichbaren Geschwindigkeit hin zur Auslieferung an eine Maschine, die prinzipiell unend-
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denzbericht Heinrich Heines zum Ausdruck, den er 1843 anlésslich der Er-
6ffnung der Bahnlinie von Paris nach Rouen und Orléans verfasste:

,Die Eroffnung der beiden neuen Eisenbahnen [...] verursacht hier
eine Erschiitterung, die jeder mitempfindet, wenn er nicht etwa auf
einem sozialen Isolierschemel steht. [...] Wiahrend aber die grofie
Menge verdutzt und betdubt die dulere Erscheinung der gro3en Bewe-
gungsmichte anstarrt, erfaBt den Denker ein unheimliches Grauen,
wie wir es immer empfinden, wenn das Ungeheuerste, das Unerhor-
teste geschieht, dessen Folgen unabsehbar und unberechenbar sind.
[...] [E]s beginnt ein neuer Abschnitt in der Weltgeschichte, und unsre
Generation darf sich rithmen, dafl sie dabei gewesen. Welche Ver-
dnderungen miissen jetzt eintreten in unsrer Anschauungsweise und in
unsern Vorstellungen! Sogar die Elementarbegriffe von Zeit und
Raum sind schwankend geworden. Durch die Eisenbahn wird der
Raum getdtet, und es bleibt uns nur noch die Zeit iibrig. [...] Mir ist,
als kdmen die Berge und Wailder aller Lander auf Paris geriickt. Ich
rieche schon den Duft der deutschen Linden; vor meiner Tiir brandet
die Nordsee.“ (Heine 1843: 448f.)

In den Worten Heines, in denen eine beispicllose Transformationskraft der
Eisenbahn zum Ausdruck gebracht wird, manifestiert sich eine Erschiitterung
der iiberlieferten Vorstellung von Raum und Zeit. Die Eisenbahn, Medium
und Symbol einer bis dahin un-erfahrenen Geschwindigkeit, représentierte
eine neue, im Vergleich zur vorherigen wesentlich dynamischere Raumord-
nung; sie markierte einen Ubergang vom vorindustriellen ,,Landschaftsraum*
zum ,,Geschwindigkeitsraum®, dessen Logik ,,Verschwindenmachen der Fer-
ne, [..] Ent-fernung* heiflt (Burckhardt 1997: 275). Mit dem neuen Trans-
portmedium Eisenbahn wurde eine neue Phase der time-space compression
(Harvey 1989: 2501f.) und damit ein ,,Zusammenriicken der Welt* in grolem
Stil (Hengartner 2001: 10) eingeleitet.*!

In dhnlicher Weise wie Dampfmaschine und Eisenbahn eine (vermeintliche)
Emanzipation der Produktion und Mobilitdt von den Naturkrdften (Wind,

lich weit und unendlich schnell fahren konnte.”“ oder Schéfers (2003: 75): ,,Keine andere
Innovation, auch nicht die wenig spéter erfundene Fotografie, trug soviel bei zu einem all-
gemein werdenden Gefiihl von Beschleunigung und Verdnderung des Zeitgefiihls wie die
Eisenbahn.*

41 Die Beschleunigung schloss auch diejenige der Informationsverbreitung ein, insbesondere
in Form des schnelleren Transports von Post, Zeitungen und Zeitschriften sowie durch die
Entwicklung der Telegraphie und (ab den 1880er Jahren) den Ausbau des Telefonnetzes.



81

Wasser, Pferdestirke) bedeuteten, ,emanzipierte’ sich auch die Wahrneh-
mung von der Natur. Neben die ,traditionelle’ (durchaus beschwerliche) sinn-
lich-mimetische Raum- und Landschaftserfahrung setzte sich das ,,panorama-
tische Reisen® (Schivelbusch):

»Iindem die Geschwindigkeit den Vordergrund zum Verschwinden
bringt, 16st sie das Subjekt aus dem unmittelbar ihn umgebenden
Raum heraus, d.h. sie schiebt sich als »fast wesenlose Schranke« zwi-
schen Gegenstand und Subjekt. Die Landschaft, die auf diese Weise
gesehen wird, wird nicht mehr intensiv, auratisch erfahren [...], son-
dern fliichtig, impressionistisch, eben: panoramatisch. Genauer: pano-
ramatisch ist die Wahrnehmung, der die Gegenstinde aufgrund dieser
Verfliichtigung attraktiv erscheinen. Die Attraktivitit geht also von
der Bewegung aus, welche die Gegenstinde bzw. das betrachtende
Subjekt in diesen Zustand versetzt.“ (Schivelbusch 1995: 166f.; Her-
vorh. i. Orig.; vgl. auch ebd.: 170f.)42

Der Weg, nunmehr auf Schienen gebahnt, wurde zum Dazwischen. Das sinn-
liche Erleben wurde weniger auf den Eigensinn der Natur gelenkt als auf das
,Vorbeirauschen’ der Landschaft, die durch die Eisenbahn neu in Szene ge-
setzt wurde (ebd.: 9ff., 27, 35ff., 51ff.; Hengartner 2001: 10).43

2.3 Verkehrsentwicklung und Verkehrspolitik im 20. Jahrhundert

Ahnlich wie im 19. Jahrhundert standen auch im 20. Jahrhundert militérstra-
tegische sowie wirtschafts-, arbeitsmarkt- und innenpolitische Erwigungen
im Zentrum der Entwicklung der Eisenbahn, die dem Staat je nach wirt-
schaftlicher und politischer Lage unterschiedlich stark unterstellt war. Nach-
dem die meisten Bahnen nach 1871 in Léanderbesitz libergegangen waren,
erfolgte nach Ende des Ersten Weltkriegs ein weiterer Schritt in Richtung

42 Diese neue atmosphérische Dimension von Geschwindigkeit und Bewegung wurde auch in
der zeitgendssischen Malerei ,festgehalten’, s. bspw. William Turners Regen, Dampf und
Geschwindigkeit (1844) und Claude Monets Der Bahnhof (1877).

43 Vor dem Hintergrund fortschreitender Globalisierungsprozesse und der zunehmenden An-
wendung neuer Kommunikationstechnologien ist die Diskussion um das ,,Verschwinden®,
aber auch um die ,,Wiederentdeckung des Raumes* in den letzten drei Jahrzehnten neu auf-
geflammt (vgl. hierzu auch Lossau 2002: 102ff.; Lossau/Lippuner 2004; Léw 2001: 10f;
Massey 1999: 38f.). An dieser Stelle sei lediglich darauf verwiesen, dass es in der Rede um
das ,,Verschwinden des Raumes“ (unter Ausschaltung alltagspraktischer, ortlich gebunde-
ner Lebensbeziige wie auch globaler Machtverhaltnisse) weniger um Raum denn um Dis-
tanz geht.
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Verstaatlichung. Mit der Griindung der Weimarer Republik wurde dieser die
Aufgabe iibertragen, alle dem ,,allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen
in ihr Eigentum zu {ibernehmen und als einheitliche Verkehrsanstalt zu ver-
walten (Art. 89 Weimarer Reichsverfassung zit. n. Stiftung Lesen 2003: 32).
Nach Erlass einer neuen Eisenbahnordnung wurde 1920 die national ver-
waltete Deutsche Reichsbahn (DR) gegriindet, in der die Lénderbahnen ver-
einigt waren. Die Eisenbahn wurde dem Gemeinwohl unterstellt. Produktivi-
tdt und Effizienz sollten auf Grundlage staatlicher Regulierung und Wett-
bewerbsbeschrankung gewdhrleistet werden. Zugleich wurde sie zu einem
Instrument sektorfremder, vor allem innen- und wirtschaftspolitischer, Auf-
gaben. Angesichts der kriegsbedingten Belastungen (Schiden bei der mobi-
len und immobilen Eisenbahninfrastruktur, Kohlemangel, Produktionsein-
briiche in der Industrie etc.) bedeutete dies, dass enorm hohe Investitionen
getétigt werden mussten, um auch nur anndhernd an die Leistungen der Vor-
kriegszeit ankniipfen zu kdnnen. Gleichzeitig wurde das Staatsunternehmen
dazu herangezogen, Transportkosten niedrig zu halten, Arbeitskréfte (zu ei-
nem groBen Teil Kriegsheimkehrer) aufzunehmen** und die Industrie mit
Auftrigen zu versorgen®>. Die Erwirtschaftung von Defiziten aufgrund hoher
Betriebsausgaben bei geringeren Einnahmen war zwangsldufig (ebd.).

Vor dem Hintergrund noch zu titigender Reparationszahlungen und einer
steigenden Inflationsrate wurde die Reichsbahn 1924 in die Deutsche Reichs-
bahngesellschaft (DRG) umgewandelt. Diese operierte formal als Aktienge-
sellschaft in hundertprozentigem Besitz des Staates, war damit an privatwirt-
schaftlichen Vorgaben orientiert und hinsichtlich operativer Entscheidungen
gegeniiber der Staatsverwaltung selbststdndig. Die Gewinne der DRG wur-
den zur Begleichung der Reparationsforderungen herangezogen. Um diese
erwirtschaften zu koénnen, wurden Modernisierungen in Form von Rationali-
sierung, Personalabbau, Neugestaltung der Tarife und Zuriickhaltung bei In-
vestitionen eingeleitet, wodurch in der Summe positive Betricbsergebnisse
erzielt werden konnten. Dies bedeutete auf der anderen Seite eine Stagnation

44  Wihrend 1913 im Bereich der spiteren Weimarer Republik knapp 700.000 Personen bei
den Eisenbahnverwaltungen beschéftigt waren, lag die Anzahl im Jahr 1919 bei iiber
1 Million, war also um etwa 40 Prozent gestiegen. Um 1930 lag die Beschiftigtenzahl der
Bahn wieder bei rund 700.000 plus etwa 400.000 Pensiondren. Die Eisenbahn war damit
der groBte Arbeitgeber Deutschlands, gefolgt von der Reichspost mit ca. 380.000 Beschaf-
tigten (Kolb 1999: 149f.; Stiftung Lesen 2003: 32).

45 Zwischen 1919 und 23 sind iiber 8.000 Lokomotiven und fast 250.000 Wagen produziert
worden. Trotz der groBen Kriegsschidden lag der Fahrzeugbestand bereits 1925 wieder
leicht tiber dem Vorkriegsniveau (Stiftung Lesen 2003: 32).
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des Eisenbahn- beziehungsweise Streckenausbaus in Deutschland. Nachdem
das Streckennetz zu Beginn des 20. Jahrhunderts seine grofite Ausdehnung
erreicht hatte, wurde ein weiterer Ausbau des Netzes seitens der Bahnver-
waltung als wirtschaftlich nicht tragfihig angesehen (vgl. Tab. 2).4¢ Verstirkt
wurde dies durch die Wirtschaftskrise seit 1929, in deren Folge die Betriebs-
leistungen stark reduziert wurden, sowie eine zunehmende Konkurrenz durch
Automobil, Motorrad und Lastkraftwagen, wodurch das fast 100 Jahre wih-
rende faktische Transportmonopol der Eisenbahn sein Ende fand. Das Auto
sollte bald nicht nur zu einem neuen Wirtschaftsfaktor, sondern ebenso zum
Statussymbol Nummer 1 werden; insbesondere in der Fldche, fernab der
Hauptverbindungslinien und groen Verkehrsknoten, wurde die Schiene zu-
nehmend durch die Strale ersetzt (Kolb 1999: 136ff., 154ff.; Stiftung Lesen
2003: 33).

Tab. 2 Entwicklung der Verkehrsnetze von Schiene und StraBe in Deutschland 1914-1990 (ab
1950 BRD) (Lénge in Tsd. Kilometern, gerundet) (Quelle: Kolb 1999: 136f. (1914-30);
Reinke 2001: 135 (1950-90))

1914 1920 1930 1950 1960 1970 1980 1990
Schiene
Hauptstrecken 18,4 18,6 18,5 18,4 18,2
Nebenstrecken 12,1 12,1 11,0 10,1 8,7
Gesamt 64,0 | 535687 5379 | 305% 307 295 285 269
Stralle
Uberértl. Verkehr 1276 1353 1623 171,5 1739
Gemeindestralen 217,0 227,0 270,0 308,0 3250
Gesamt 3446 3623 4323 4795 4989

Nach der ,,Machtergreifung® der Nationalsozialisten @nderte sich an dieser
Entwicklung wenig. Das Auto konnte dem neuen Kult der Technik mehr ent-
sprechen als die Eisenbahn; der Wettbewerb zwischen Eisenbahn einerseits,
StraBen- und Luftverkehr andererseits setzte sich fort. Die Eisenbahn, die
vom 30. Januar 1933 an vollstindig dem Regime unterstellt war, gewann
zwar nochmals an Bedeutung, vor allem indem sie als ein wichtiges logisti-
sches Element in den Dienst der Kriegs- und Vernichtungsmaschinerie der

46 Insbesondere aufgrund von Rationalisierungsmafinahmen und technischer Neuerungen nah-
men die Transportleistungen im Personen- und Giiterverkehr gleichsam zu (vgl. Kolb 1999:
138ff.).

47 Reduzierung um ca. 7.700 km durch Gebietsabtretungen nach dem 1. Weltkrieg.

48 1950-90 Schienennetz der Deutschen Bundesbahn, Gebiet der alten Bundesldnder; 1950:
ohne Saarland und Berlin-West; ab 1990 mit Berlin Ost.
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Nazis gestellt wurde. Zugleich wurde aber der Kraftfahrzeugweg- und Auto-
bahnbau vorangetrieben und gegeniiber der Eisenbahn favorisiert. Ironischer-
weise war es die Reichsbahn-Gesellschaft, der die Aufgabe und die Kosten
iibertragen wurden, ein leistungsfahiges Netz an Stralen und Autobahnen
aufzubauen. Wihrend des Zweiten Weltkriegs wurde durch Bombenangriffe
zentrale Eisenbahninfrastruktur (Gleisanlagen, Rangierbahnhofe, Briicken,
Signalanlagen etc.) zerstort, sodass gegen Ende des Krieges der Eisenbahn-
verkehr stark eingeschrankt war (Hildebrand 1999: 165ft., 221ff.; Kolb 1999:
162; Stiftung Lesen 2003: 34f.).

Mit Kriegsende wurde die Reichsbahn (analog zur Einteilung der Besat-
zungszonen) unter Aufsicht der Siegerméchte gestellt. Diese trieben den Wie-
deraufbau (auch im eigenen Interesse zur Sicherung der eigenen Nachschub-
wege) unter widrigen Bedingungen (Arbeitskréfte- und Baustoffmangel)
voran, sodass die Eisenbahn schnell wieder zum wichtigsten Transportmittel
fiir Personen*® und Giiter wurde. Mit der Griindung der Deutschen Demokra-
tischen Republik und der Bundesrepublik Deutschland wurde die Reichsbahn
geteilt und in die Staatsbetriebe Deutsche Reichsbahn’0 (DR; Ost) und Deut-
sche Bundesbahn (DB; West) liberfiihrt. Beide Bahnen hatten dem Gemein-
wohl zu dienen und wurden mittels staatlicher Interventionen reguliert und
gestiitzt. Die Deutsche Bundesbahn, die direkt dem Bundesverkehrsminister
unterstellt war, war per Bundesbahngesetz dazu angehalten, ,,nach kaufmén-
nischen Grundsdtzen zu arbeiten, doch dabei »ihre gemeinschaftliche Auf-
gabe« zu erfiillen sowie den Anforderungen des Verkehrs gerecht zu werden®
(Stiftung Lesen 2003: 37). Der sich daraus ergebende Zielkonflikt konnte bis
zur Anfang der 1990er Jahre eingeleiteten Bahnreform (vgl. hierzu Kap.
IV/2) nicht gelost werden. Als Behdrdenunternehmen hatte die Bundesbahn
einen nur geringen Entscheidungsspielraum in der Produkt-, Preis-, Personal-
und Investitionspolitik. Dies erhohte den (nach Einsetzen der ,,Wirtschafts-
wunderjahre® ohnehin erstarkten) Konkurrenzdruck durch Auto, LKW und

49  Voraussetzung, um mit einem sog. Interzonenzug von einer Besatzungszone in eine andere
zu reisen, war der Besitz eines speziellen Passes und einer eigenen Fahrerlaubnis. Beson-
ders strenge Auflagen und Bewachungen existierten an der Grenze zur sowjetischen Zone.
Mit der Griindung von DDR und BRD und im Gefolge des Kalten Krieges hatte der grenz-
tiberschreitende Zugverkehr eine nicht nur verkehrspolitische Dimension, sondern war von
gesamtgesellschaftlicher Bedeutung (Stiftung Lesen 2003: 36).

50 Wihrend der Name Bundesbahn an die neue politische Verfassung der Bundesrepublik an-
gepasst ist, wurde in der ehem. DDR mit der Beibehaltung des alten Namens Reichsbahn an
die Einheit Deutschlands erinnert (Stiftung Lesen 2003: 37).
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Flugzeug, zumal seitens der Bahn nur sehr inflexibel auf sich wandelnde
Nachfragen im Transportsektor>! reagiert werden konnte.

Zwischen 1950 und 1990 wurde das Schienennetz in der Bundesrepublik von
etwa 30.500 Kilometer auf 27.000 ,,zuriickgebaut®, was fast ausschlielich
auf die Stilllegung von Nebenstrecken in der Flache zuriickzufiihren war. Das
StraBennetz erfuhr dagegen eine stetige Erweiterung (vgl. Tab. 2). Dem Geis-
te der Charta von Athen von 1933 folgend, genoss an Stelle der Schiene eine
autogerechte

,,ErschlieBung von Stadt und Land maximale Aufmerksamkeit und fi-
nanzielle Dotierung in allen westlichen Staaten, Regionen und Kom-
munen. Konzeptionell wurde das Auto zum ubiquitiren Verkehrsmit-
tel erklért. Jeder sollte ein Auto haben und jeder Winkel sollte optimal
flir Autos erschlossen sein durch ein engmaschiges Stralensystem von
Fern-, Regional- und Kommunalstralen. (Monheim 1996: 294)

Der Verkehrssektor entwickelte sich indes zu einem der grofiten Wirtschafts-
mérkte Europas. Wiahrend aber der Strafengiiterverkehr und der motorisierte
Individualverkehr zwischen 1950 und 1990 um ein Vielfaches anstiegen,
konnten die Verkehrsleistungen der Bahn im Giiter- und Personenverkehr nur
geringfligig gesteigert werden; ihr prozentualer Marktanteil sank erheblich
(vgl. Tab. 3). Die Zahl der Beschiftigten bei der Bundesbahn sank von
540.000 auf etwa die Halfte. Die Jahresfehlbetrdge, die durch Zahlungen des
Bundes (seit 1979 rd. 13,5 Mrd. DM jéhrlich) ausgeglichen wurden, stiegen
kontinuierlich an und summierten sich zwischen 1960 und 1993 auf knapp
270 Milliarden DM. Der Schuldenstand stieg zur gleichen Zeit von 7,9 auf
63,2 Milliarden DM (Reinke 2001: 24ff., 136; Stiftung Lesen 2003: 37).52

51 Dieser Wandel in der Nachfrage geht u.a. zuriick auf just in time-Produktion, Suburbanisie-
rungsprozesse und eine zunehmende flexible Freizeitmobilitdt, um nur einige Beispiele zu
nennen.

52 Diese Entwicklung im Verkehrswesen war einer der ausschlaggebenden Griinde fiir die
Bahnreform im Jahre 1994; s. hierzu Kap. IV/2.
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Tab. 3 Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland im Giiter- und Personenverkehr
1950-90: Absolute Leistungen der Verkehrstrager (Mrd. tkm/Mrd. Pkm) und prozen-
tuale Anteile der Verkehrstriager an der Verkehrsleistung (v.H.) (Quelle: verdndert nach
Reinke 2001: 133f))

1950 1960 1970 1980 1990
Giiterverkehr
Dt. Bundesbahn abs. 39,3 53,7 73,2 68,0 65,6
% 558 37,8 34,0 26,6 21,8
Stralengiiterverkehr abs. 13,9 44,1 753 120,1 165,6
% 19,7 311 35,0 47,0 55,2
Luftverkehr abs. 0,004 0,03 0,1 0,3 0,4
% <01 <01 <01 0,1 0,1
Sonstige> abs. 17,2 44,17 66,7 66,9 68,6
% 24,4 311 30,9 26,2 22,9
Gesamt abs. 70,4 142,0 2153 2553 300,2
% 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Personenverkehr
Dt. Bundesbahn abs. 30,8 41,7 443 47,7 442
% 36,3 17,5 9,1 7,9 6,1
Offentlicher  StraBien- | abs. 24,0 452 51,6 67,2 64,9
personenverkehr % 28,3 19,0 10,6 11,1 8,9
Motorisierter abs. 27,8 147,7 382,4 4752 599,3
Individualverkehr % 32,8 62,0 78,5 78,7 82,1
Luftverkehr abs. 0,1 1,6 6,6 11,0 18,4
% 0,1 0,7 1,4 L8 2,5
Sonstige54 abs. 2,1 2,0 2,4 2.4 3,1
% 2,5 0,8 0,5 0,4 0,4
Gesamt abs. 84,8 2382 487,3 603,5 729,9
% 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Die Deutsche Reichsbahn in der ehemaligen DDR wurde zentralistisch nach
den Pramissen der sozialistischen Planwirtschaft gefiihrt, sodass sich, anders
als in der Bundesrepublik, kein Verkehrsmarkt mit freier Transportmittelwahl
ausgebildet hat. Stralentransporte von iiber 50 Kilometern Linge beispiels-

53 Schienenverkehr der nicht bundeseigenen Eisenbahnen, Binnenschifffahrt, Rohrfernleitungen.
54 Schienenverkehr der nicht bundeseigenen Eisenbahnen, Taxen und Mietwagen.
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weise wurden angesichts Olkrise und Dieselmangel seit 1980 grundsitzlich
auf die Schiene verlegt. Das Schienennetz war bedeutend dichter als in der
Bundesrepublik, wodurch auch die Fliche besser an das Verkehrssystem
angebunden war. Entsprechend der zentralen Verkehrslenkung lag der Anteil
der Eisenbahn am Personenverkehr — bei einem im Vergleich zur BRD gerin-
geren individuellen Motorisierungsgrad — bei etwa 50 Prozent; am Giiterfern-
verkehr betrug er etwa 70 Prozent und war damit drei mal so hoch wie bei
der Bundesbahn (Reinke 2001: 32).
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3 Bahnhofswelten

Der Ausbau der Eisenbahn im 19. Jahrhundert zum wichtigsten Transport-
mittel fiir Giiter und Personen hatte einen mafBgeblichen Einfluss auf das
Siedlungssystem und die Entwicklung der noch weitgehend vom Mittelalter
gepréagten Stidte;

,die Sprengung ihrer rdumlichen Geschlossenheit, ihre weitflachige
Ausdehnung als Stadtlandschaft, die Entstehung spezialisierter Dis-
trikte (Wohn-, Geschéfts-, Industriebezirke, biirgerliche und proletari-
sche Stadtteile, usw.) ist Resultat der industriellen Revolution im all-
gemeinen, der Transportrevolution der Eisenbahn im besonderen®
(Schivelbusch 1995: 158).

Nicht ohne Grund wird die Eisenbahn, die den wohl wichtigsten Faktor auf
dem stidtischen Immobilienmarkt im 19. Jahrhundert darstellte (ebd.), als
,»Motor der Stadtentwicklung® jener Zeit beschrieben (z.B. Topfer 1998: 7).
Gleichwohl wird das Verhéltnis von Stadt und Eisenbahn heute sehr ambiva-
lent bewertet; insbesondere in Stadt- und Raumplanung gilt es als ,,doppel-
wertig, widerspriichlich und vielfach von Spannungen geprégt (Eichhorn
1998: 2; Topfer 1998: 7). Denn beide lieferten sich nicht nur wechselseitig
Entwicklungsimpulse, sondern auch einige Beschriankungen.

Die folgenden Ausfithrungen zum Verhiltnis von Eisenbahn- und Stadtent-
wicklung, zur Architektur und Ikonographie der Bahnhoéfe und zum ,Bahn-
hofsleben” vom Beginn des Eisenbahnwesens bis in die 1990er Jahre hinein
beschrianken sich auf (GroB)Stadtbahnhofe. AusschlieBliche Nahverkehrs-
bahnhofe (kleinere Stadt-, Vorstadt- und Landbahnhéfe), deren Charakter
sich génzlich von dem der Stadtbahnhdfe unterscheidet, finden keine Bertick-
sichtigung.

3.1 Eisenbahn und Stadtentwicklung

Zur Zeit der Industrialisierung war die Eisenbahn der entscheidende Ent-
wicklungsimpuls fiir die wirtschaftliche und stddtebauliche Entwicklung der
Stidte. Eisenbahnbau und Stddtewachstum verstirkten sich gegenseitig. Die
vorhandene oder fehlende Anbindung an das Schienennetz, dessen Ausbau
vorwiegend dem bestehenden Stidtesystem folgte, entschied in hohem Maf3e
iiber die wirtschaftliche, demographische und politische Entwicklung einer
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Region oder Stadt. Im neuen Wettbewerb um die 6konomische und politische
Vormachtstellung erfuhren vor allem die groen Handels- und Gewerbe-
stidte, die sich zu Verkehrsknotenpunkten entwickeln konnten, einen Ent-
wicklungsschub, in Deutschland beispielsweise Hamburg, Berlin und Leip-
zig, Frankfurt am Main, Ko6In und Stuttgart. Umgekehrt stagnierte die wirt-
schaftliche Entwicklung derjenigen Stédte, die erst spét einen Anschluss an
das Eisenbahnnetz erhielten’ (vgl. Boelcke 1996: 33ff.; Heineberg 2000:
210f).

3.1.1 Stdadtewachstum

Mit zunehmender Industrialisierung und Urbanisierung verdnderte sich rasch
auch das innere Geflige der Stddte. Eisenbahnlinien und Bahnhofe sollten
bald neue Wachstumspole der Stadte bilden. Anders als dies bei den Postho-
fen — den funktions- und dispositionsgeschichtlichen wie sprachhistorischen
Vorgéngern der Bahnhofe (Krings 1985: 15) — der Fall war, waren die ersten
Eisenbahnstationen kein integraler Bestandteil der Stadt. Wie ein ,,fremdarti-
ger Appendix“ (Schivelbusch 1995: 152) lagen sie zumeist am Rande der
Stadte. Die Eisenbahngesellschaften, die als neue ,developer’ in der Stadt
auftraten, waren zwar bestrebt, ihre Verkehrsstationen moglichst nah an die
Bevolkerung und Betriebe und somit dicht an die Zentren heranzufiihren. Mit
zunehmender Zentrumsnihe stiegen jedoch die Kosten, die flir den entspre-
chenden Grunderwerb aufzubringen waren, sodass die Lage an der Peripherie
der alten Stadtzentren primir ein Resultat der Kosten-Nutzen-Rechnungen
der Eisenbahngesellschaften war. Dariiber hinaus behinderten oft Befesti-
gungsanlagen, die die alten Stadtkerne umgaben, die Verlegung von Eisen-
bahnschienen und den Bau von Bahnhofen im Stadtzentrum (vgl. Kahler
1996: 202; Schivelbusch 1995: 158f.).56

55 Diese Stidte hatten gewissermaflen den Anschluss verpasst. Der bis heute geldufige und in
unterschiedlichen Lebenslagen verwendete Ausdruck den Anschluss verpassen ist im
19. Jahrhundert dem Wortschatz des Post- und Eisenbahnverkehrs entlehnt worden (vgl.
Kriiger-Lorenzen o0.J.: 335).

56 Die beschriebene Situation gilt fiir die Ansiedlung von Bahnhdofen in bereits bestehenden
Ortschaften. Ausnahmen bildeten die Bahnhofe der im Zuge der Industrialisierung neu ent-
standenen Stddte (bspw. in den englischen Industriestidten Birmingham, Liverpool und
Manchester oder im Ruhrgebiet). Hier konnten Bahnhofe zentral, direkt am Rande der noch
kleinen Siedlungskerne oder Zechen angesiedelt werden und lagen bei weiterem Wachstum
im Zentrum der Stidte. In GroBstidten wiederum, die an mehr als eine Eisenbahnlinie
angebunden waren, entstanden zundchst mehrere Bahnhofe am Stadtrand und damit zum
Teil regelrechte ,,Bahnhofslandschaften* (Glaser 1996: 282). Erst spéter, mit der Verstaat-
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Mit der Ansiedlung der Bahnhéfe am Rande der Stadt war eine ,,Verdoppe-
lung des Zentrums® (Kéhler 1996: 202) vorbestimmt, die in den folgenden
Jahrzehnten Gestalt annahm. Neben das traditionelle Stadtzentrum, gebildet
aus Markt, Kirche und Rathaus, auf das der Stidtebau bisher ausgerichtet
war, trat als neues stddtisches Zentrum der Bahnhof als neuer Drehpunkt des
Personen- und Warenverkehrs (ebd.). Um die Bahnanlagen herum entstanden
ausgedehnte Gewerbe-, Industrie- und Wohngebiete. Zugleich orientierte sich
das Stiddtewachstum (soweit es die topographischen und politischen Bedin-
gungen zulielen) bevorzugt entlang der Bahnanlagen. Mit dieser verdnderten
Lagebeziehung zwischen Bahnhof und Stadt verschob sich der Stadtkern in
Richtung Bahnhof; die Bahnhofe wurden nachtréglich von der (Neu-) Stadt
,einverleibt’, sie ,wanderten’ sukzessive ins Zentrum der Stidte (ebd.;
Juchelka 2002: 12).

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts machten die Zunahme des Bahnverkehrs
und die (zum Teil auf Verstaatlichung zuriickgehende) Biindelung von
Eisenbahnstrecken oftmals den Bau von neuen, groferen Bahnhofskomple-
xen notwendig. Diese neuen Bahnanlagen wurden in der Regel in grofer
Nihe zur Altstadt, in wenigen Fillen in den Zentren selbst errichtet’’. Viel-
fach ging mit der Anlage des neuen Bahnhofs der Abriss alter Befestigungs-
anlagen einher. In diesen Entwicklungen zeigte sich die enorme gesellschaft-
liche, vor allem Okonomische, Kraft, die die Eisenbahn mittlerweile inne
hatte. Der Anschluss von Stidten wie von Industrie- und Gewerbebetrieben
an die Eisenbahn respektive Bahnanlagen war zu einem bedeutenden Wirt-
schaftsfaktor geworden, Bahnhofsnihe war zum neuen Standortfaktor avan-
ciert (vgl. Kihler 1996: 205; Schivelbusch 1995: 159).58

3.1.2 Das Bahnhofsquartier

Den grofiten Einfluss auf die innere Stadtstruktur hatten die Bahnanlagen in
den unmittelbar an sie angrenzenden Gebieten. In groferen Stiddten entstand
um den Bahnhof herum das Bahnhofsquartier, ein neuer, von 6konomischen
und sozialen Gegensitzen geprigter Stadtteil, in dem sich die sozialen

lichung der Bahnen, wurden die Bahnhofe der Privatbahnen von einem Centralbahnhof
abgeldst, in dem die Linien gebiindelt wurden.

57 Hier wurden sie oft mit nur wenig Abstand zu bestehenden historischen Bauten errichtet, so
bspw. in KéIn in unmittelbarer Nachbarschaft zum Dom oder in Mannheim, wo die Eisen-
bahnlinie eine Schneise zwischen Schloss und Schlossgarten schlug (vgl. Kahler 1996:
205). Zu Bahnhofsverlegung und -neubau s. auch Krings 1985: 97ft.

58 Diese Entwicklung ldsst sich in zahlreichen Stadtplédnen aus dem 19. Jahrhundert verfolgen.
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Widerspriiche der noch jungen industriekapitalistisch gepragten biirgerlichen
Gesellschaft offenbarten.

Auf der Bahnhofstrafie, der Achse zwischen dem alten Zentrum und dem
neuen Verkehrs- und Entwicklungspol Bahnhof, entwickelte sich vielfach ein
neues Wohn- und Geschiftsviertel mit reprisentativen Bauten.>® In der
Tradition feudaler Représentationsarchitektur war die Bahnhofstrale auf die
Hauptfassade des Bahnhofs und den davor gelegenen Bahnhofsvorplatz aus-
gerichtet. Im Zentrum dieses Platzes befand sich zumeist eine kleine Griinan-
lage mit Solitirbdumen und Blumenbeeten, um die herum Droschken, Pfer-
debahn und -omnibus, spéter auch Taxis und Busse fuhren. Mit dem um-,
aber nicht bebauten Bahnhofsvorplatz und der Bahnhofstrale wurden zwei
neue stidtebauliche Elemente entworfen, die nicht nur die Funktion hatten,
die ankommenden Reisenden zu ,begriilen’, sondern ebenso biirgerliches
Leben zu reprisentieren und diesem einen ,,stilvollen Rahmen zu geben® (Bi-
ckel 1997: 31). Als Ausdruck einer neuen Macht, die der Idee von Aufkla-
rung, Autonomie und Fortschritt verpflichtet war, wurden sie zu neuen
,Empfangsrdumen’ und zu stidtischen Biihnen, auf denen das wachsende
Selbstbewusstsein des Biirgertums zur Schau gestellt werden konnte (ebd.;
Kubinszky 1969: 38).

Auf der anderen Seite erhielten die am Bahnhof gelegenen Gebiete ,,bald das
Stigma des Industriellen und Proletarischen. Sie [wurden] zur verrufenen
Bahnhofsgegend“ (Schivelbusch 1995: 152).%0 Denn jenseits der biirger-
lichen Schauseiten der Stddte, an denen eine neue Form von Offentlichkeit
und Urbanitdit entworfen und gelebt wurde, bildeten sich die ,,Riickseiten*
der Bahnhofe aus. Diese waren durch ausgedehnte Betriebsanlagen, Gewer-
bebetriebe und Industriewerke als klassischen ,Bahnfolgern’ geprigt sowie
durch einfache Geschifte und Wohnungen mit duferst niedrigen Wohn- und
Lebensstandards. Haufig entwickelte sich hier auch das so genannte Rotlicht-
viertel. Das direkte Nebeneinander von Industrieanlagen und proletarischen
Wohngebieten resultierte aus hohen Larm- und Schadstoff-Emissionen und

59 Neben Post- und Telegraphendmtern, Hotels, Banken und Versicherungen wurden hier oft
auch Theater und Regierungsgebédude angesiedelt (Matzerath 1996a: XI).

60 Bereits 1865 wurde diese Entwicklung in einem franzosischen Handbuch zum Eisenbahn-
wesen beschrieben: ,,Man hat lange Zeit félschlicherweise angenommen, die Bahnhofe
wiirden fiir die Bewohner der Stddte zu Anziehungspunkten werden. Ganz im Gegenteil
jedoch steht heute fest, dal man sich eher von diesen lirmenden Zentren fernhilt. Die
Hotels, die den Bahnhofen am benachbartesten sind, gehen in der Regel schlecht.”
(Perdonnet 1865 zit. n. Schivelbusch 1995: 152f.)
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daraus folgenden niedrigen Grundstiicks- und Gebdudepreisen bei gleichzei-
tig optimaler Verkehrslage; es folgte somit der (vor-sozialreformerischen)
Logik der damaligen Bodenverwertungsstrategien der Stadte und Eisenbahn-
gesellschaften.6!

In den durch die Eisenbahngesellschaften angestoBen stiadtebaulichen Bau-
und Umbautidtigkeiten und dem Nebeneinander von biirgerlichen und prole-
tarischen Quartieren zeigte sich somit das ,,Janusgesicht der Industriegesell-
schaft (Mattissek 2002: 33 in Anlehnung an Krings 1985: 83f.; vgl. auch
Schivelbusch 1995: 152ff.).

3.1.3 Eisenbahn und innerstddtischer Verkehr

Die Wirkungen der Eisenbahn auf das Gesicht der Stadt waren nicht auf die
in direkter Nachbarschaft der Bahnanlagen befindlichen Gebiete beschrinkt.
Der Anschluss der Stiddte an das Eisenbahnnetz induzierte eine Verkehrsstei-
gerung in den Stidten selbst, zunéchst vor allem zwischen dem Bahnhof und
dem alten Stadtzentrum sowie (soweit vorhanden) zwischen den verschiede-
nen Bahnhofen einer Grof3stadt. Bahnhofe waren ,,die Briickenkdpfe des
neuen Verkehrs, der sich von hier aus liber die gesamte Stadt ausbreitet™
(Schivelbusch 1995: 160). Bald waren die Verkehrswege dem neuen Ver-
kehrsaufkommen nicht mehr gewachsen. Beginnend in den 1850er Jahren
wurden Anpassungen des stadtischen Verkehrssystems an die neue Verkehrs-
situation vorgenommen, zumeist in Form von Straendurchbriichen und
-erweiterungen, Ausbau des innerstddtischen Schienenverkehrs und/oder
einer Trennung von motorisierten und nicht motorisierten Verkehrsarten .62
Diese ,Modernisierungen’ des stddtischen Verkehrssystems markierten den
Beginn der Orientierung von Verkehrspolitik und Stidtebau am flieBenden
Verkehr (vgl. hierzu insbes. die Beitrédge in Matzerath 1996b).

61 Dieser ,Klassencharakter’ von Eisenbahn und Bahnhof offenbarte sich insbesondere in der
Stadtstruktur der grofen Metropolen Europas. So lagen die Bahnhofe im Londoner West
End im spiten 19. Jahrhundert am Rande der Stadt, diejenigen im East End dagegen inmit-
ten proletarischer Industrie- und Wohngebiete. Die Grundstiicke und Gebdude waren zu-
meist in Handen weniger GroBgrundbesitzer (vgl. Schivelbusch 1995: 159, 214 Anm. 5).

62 Das bekannteste Beispiel fiir die Anpassung der stadtischen Textur an das neue Verkehrs-
aufkommen stellt die 1852-71 unter Regie von Baron Haussmann durchgefiihrte ,, régulari-
sation” in Paris mit ihren breiten Straendurchbriichen und Boulevards und dem fléchen-
haften Abriss von Héuserblocken dar. Diese Form der Stadtsanierung diente in zahlreichen
europdischen Stidten als Vorbild, darunter in Berlin fir den Hobrecht-Plan von 1862.
Auch im 1875 erlassenen preufischen Fluchtliniengesetz war die Forderung und Lenkung
des Verkehrs eine maf3gebliche Zielsetzung (vgl. Heineberg 2000: 213f.; Matzerath 1996a: XII).
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Im ausgehenden 19. Jahrhundert offenbarten sich erste ,,frithindustrielle Alt-
lasten” (Krabbe 1996) des Eisenbahnwesens. Das Zusammenwachsen von
Bahnanlagen und Stadtraum bei gleichzeitiger Verkehrssteigerung verur-
sachte eine gegenseitige Barriere- oder Blockadewirkung der Verkehrsinfra-
struktur von Bahn und Stadt, welche von Urbanisten, Stadt- und Verkehrs-
planerInnen bis heute als hemmend fiir die Stadtentwicklung angesehen wird.
Schienenstrecken und Bahnbetriebsflachen durchschnitten den Stadtraum und
bildeten in vielen Stddten Sicht- und Mobilitédtsbarrieren sowie stiadtebauliche
Ziasuren, die ehemals zusammenhéngende wie auch alte und neue Stadtteile
voneinander trennten. Erste Maflnahmen zur Problemldsung bestanden zum
einen in der Zusammenlegung mehrerer Bahnhofe zu einem Centralbahnhof,
zum anderen in der Hoherlegung stddtischer Bahntrassen und dem Bau von
Unterfithrungen und Briicken, ,,um einen kreuzungsfreien Verkehr zu ermog-
lichen* (Fohl 1996: 197f.). Des Weiteren wurde vielerorts iiberlegt, die Ver-
kehrsstationen in die duBBeren Stadtgebiete zu verlegen, um so den stidtischen
Verkehr besser ordnen zu kdnnen und dariiber hinaus innerstidtisch gelegene
Areale als wertvolles Bauland zu gewinnen.®3 Verstirkt wurde das Problem
durch die grundlegend verschiedenen Interessen von Bahngesellschaften und
Kommunen und durch ein planungsrechtliches Dilemma: Aufgrund iiberge-
ordneter hoheitlicher Aufgaben der Eisenbahn bildeten die Bahninfrastruktur
und -immobilien gleichsam ,,exterritoriale Gebiete* (Topfer 1998: 8), die der
Planungshoheit der Kommunen entzogen waren (Eichhorn 1998: 2; Mattissek
2002: 34; Matzerath 1996a: XVIII).04

63 Die Frage der sich gegenseitig und die Stadtentwicklung hemmenden Einfliisse von Bahn-
und stddtischem Verkehr gehorte sodann auch zu den dringlichsten Problemen der wissen-
schaftlich begriindeten Stadtplanung, die zu Beginn des 20. Jahrhunderts als staatliches und
stadtisches Lenkungsinstrument entwickelt worden ist.

64 Dieses Problem besteht bis heute fort, wenngleich den Kommunen rechtliche Instrumen-
tarien zur Durch- und Umsetzung ihrer Planungshoheit zur Verfiigung stehen (vgl. Eich-
horn 1998: 2). Die in der Regel innerstadtisch gelegenen Bahnareale werden heute (vor
dem Hintergrund der (Teil)Privatisierung der Bahn in Deutschland) in vielen Orten wieder
als Potenziale fiir die Stadtentwicklung gesehen (vgl. Kap. [V/4).
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3.2  Bahnhofsarchitektur ,zwischen’ verkehrstechnischen
Erfordernissen, bautechnischen Errungenschaften und
baukiinstlerischer Selbstdarstellung

Der Bahnhofsbau, der stets von kontroversen Debatten in Fachkreisen und
der Offentlichkeit begleitet war%3, stellte fiir die zeitgendssischen Baumeister,
Architekten und Ingenieure eine vollig neue Bauaufgabe dar. Insbesondere
die charakteristische Zweiteilung des Bahnhofs — Gleisanlagen und -halle
einerseits, Empfangsgebdude andererseits — war eine architektonische Neue-
rung, die besondere bautechnische und baukiinstlerische Anforderungen mit
sich brachte. Waren die ersten Stationen noch einfache Bauten aus Stein und
Holz, so machte die wachsende Zahl an Eisenbahnstrecken und -knotenpunk-
ten und das Représentationsbestreben der Eisenbahngesellschaften, Lander
und Stddte zunehmend komplexere Konstruktionen ,notwendig’. Dies galt
sowohl fiir das der Stadt zugewandte Empfangsgebdude als auch fiir die
Gleis- oder Perronhalle%, deren Ausbildung eng an die (Weiter)Entwicklung
und Verbreitung der industriellen Baustoffe Stahl und Glas gebunden war®’
(Krings 1985: 58f.).

Bereits bei der Errichtung der ersten Bahnhofe, vor allem aber ab den 1860er
Jahren, wurde beim Bahnhofsbau wie auch in den Debatten dariiber besonde-
res Augenmerk auf das Verhédltnis und Zusammenspiel von Perron- und
Empfangshalle gerichtet. Im Zentrum stand die Frage ,,nach dem richtigen
»Ausdruck« des Gebdudezwecks durch die Mittel der Architektur (ebd.: 67):
In welchem Ausmall und in welcher Weise sollen und ,diirfen’ die in-

65 ,Plattformen’ sehr unterschiedlichen Gewichts hierfiir waren vor allem die Standesvereini-
gungen, Fachjournale und Lehrbiicher sowie Architekturwettbewerbe (vgl. hierzu Krings
1985: 67, 78; Kubinszky 1969: 82).

66 Der Begriff Perronhalle wird synonym fiir Bahnsteig- oder Gleishalle verwendet; er
stammt aus einer napoleonisch gepréigten Zeit, in der in den Bahnhdfen noch keine Fahr-
scheine oder Tickets verkauft wurden, sondern Billets und in der der Gehweg noch nicht
Biirgersteig hieB3, sondern Trottoir.

67 Die technischen Moglichkeiten, die diese neuen Werkstoffe mit sich brachten, fiihrten seit
Ende des 18. Jahrhunderts zur Entwicklung génzlich neuer Bautypen wie z.B. Gewédchshéu-
ser, Orangerien, Markt- und Ausstellungshallen sowie Passagen. Sir Joseph Paxtons Crystal
Palace, der im Mittelpunkt der ersten Weltausstellung in London 1851 stand, markierte den
,Hohepunkt’ dieser frithen Stahl-Glas-Architektur und zugleich den Beginn des Zeitalters
der Glasarchitektur und Metallskelettbauten (vgl. Breuer 1998a; Schéfers 2003: 64; Schi-
velbusch 1995: 45ff.). Die Indienstnahme dieser Baustoffe im Bahnhofsbau und bei ver-
wandten Bauaufgaben des 19. Jahrhunderts wurde erst durch den neuen Berufsstand der In-
genieure und Techniker ermdglicht, welcher (auch beim Bahnhofsbau) in direkte Konkur-
renz zum Berufsstand der Architekten trat (vgl. hierzu Krings 1985: 591f.).
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dustrielle Perronhalle, ihr Grundriss, ihre Form und Materialien im Erschei-
nungsbild des Empfangsgebdudes sichtbar werden? Welche Form der Be-
und Verkleidung ist dem Gebdude angemessen? Dieser Diskussionspunkt soll
in den folgenden Ausfithrungen immer wieder aufgegriffen werden, zumal
sich in ihm gesellschaftliche Kontexte manifestieren, in die der Bahnhofsbau
eingebettet war.

3.2.1 Romantik und Klassizismus — Die ersten Bahnhdfe

Die ersten Bahnhofe, zumeist einfache, oft im regionalen Heimat-Stil erbaute
Stein- und Holzkonstruktionen, glichen weitgehend Posthéfen, Waren- oder
Wohnhédusern. Die neuen Ideen, Funktionen und Zwecke, die der Eisenbahn-
verkehr mit sich brachte, wurden noch ,,in alten Hiillen untergebracht™ (Fohl
1996: 192), bevor sich eine typische Bahnhofsarchitektur herausbildete. Als
modellhaft fiir die frithen Bahnhofe gelten die beiden 1830 eréffneten Termi-
ni (Endhaltestellen) der Eisenbahnlinie Liverpool — Manchester, welche zum
Vorbild fiir die erste ,Bahnhofsgeneration’ in England und auf dem Konti-
nent werden sollten, sowie die Euston Station in London, die wegweisend fiir
die Ubernahme klassizistischer Motive und Symmetriebestrebungen im
Bahnhofsbau war (vgl. Abb. 1 u. 2).

Die Empfangsgebaude der Liverpool Road Station in Manchester und der
Crown Street Station in Liverpool, die die dahinter gelegenen Bahngleise ab-
schirmten, glichen zweigeschossigen Stadthdusern im damaligen Georgian
Style. Die Areale fiir diec Passagiere waren streng nach Klasse getrennt, was
auch architektonisch hervorgehoben wurde. In der Liverpool Road Station
erreichten die Reisenden die Warterdume und den Bahnsteig iiber getrennte
Treppenanlagen, die durch separate Eingdnge fiir die 1. und 2. Klasse er-
reichbar waren. Hinter dem Bau befanden sich — in Hochlage, aber dennoch
kaum sichtbar — die beiden Bahngleise sowie ein Lagerhaus. Nach diesem
Muster wurden zahlreiche Bahnhofe der Pionierzeit des Eisenbahn-Perso-
nenverkehrs errichtet. Die Crown Street Station in Liverpool setzte zudem
MaBstibe fiir Generationen von Bahnsteigiiberdachungen (Abb. 1): Um den
Reisenden Schutz vor Regen, Wind und &hnlichen Wettereinfliissen zu bie-
ten, wurde die hinter dem Empfangsgebdude gelegene Gleiszone von einem
holzernen Satteldach iiberspannt. Getragen wurde das Dach einerseits von
einem Schutzdach, das an der Riickseite des Empfangsgebdudes angebracht
war, andererseits von einer hinter den Gleisen errichteten Stiitzmauer (ebd.:
192, 194; Krings 1985: 32; Richards/MacKenzie 1986: 19).
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Auch der 1835 errichtete erste Niirnberger Bahnhof, in dem sich deutlich die
biedermeierlichen Anfinge des Eisenbahnwesens in Deutschland ausdriick-
ten, dhnelte mehr einem Wohnhaus denn einem Bahnhof, wie er in unseren
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heutigen Vorstellungswelten verankert ist. Fahrkartenschalter, Warterdume,
Verwaltung und Wohnungen fanden Platz in einem ,,frinkische[n] Hauschen
mit Giebeldach und Fensterldden, das ein schon verzierter guleiserner Zaun
umrahmte® (Glaser 1996: 281)%8. Die hinter dem Empfangsgebiude gelege-
nen zwei Gleise wurden, dhnlich der Liverpooler Crown Street Station, von
einer holzernen Halle iiberspannt. Ahnliche Anleihen an beiden ,Pionier-
bahnhofen’ finden sich auch bei den etwa zeitgleich erbauten Bahnhéfen in
St. Petersburg (1837), Potsdam (1838), Wien und Amsterdam (1839) (Richards/
MacKenzie 1986: 20).

Ein weiterer Bahnhof mit ausgeprégter Vorbildfunktion war die 1835 bis 39
erbaute Euston Station in London (Abb. 2). Waren Liverpool Road Station
und Crown Street Station noch so genannte ,,einseitige Anlagen®, so wurde in
London eine ,,zweiseitige Anlage“®® mit einer vorgelagerten triumphbogen-
artigen Torkonstruktion errichtet: Vier Gleise wurden von zwei Bahnsteigen
flankiert, der gesamte Gleis- und Bahnsteigbereich wurde wiederum von
einer zweischiffigen, an den beiden Schmalseiten offenen Halle iiberdacht.
Als markante Grenzlinie zwischen diesem Bahnhofs- und dem stidtischen
Bereich diente eine klassizistische, im dorischen Stil erbaute Toranlage, ein
propyldenartiger Bau mit drei Offnungen und Tempelgiebel, der zu beiden
Seiten von wiirfelférmigen Pavillons begleitet wurde. Diese Toranlage, die in
keinerlei funktionaler oder gestalterischer Beziehung zum ,eigentlichen’
Bahnhof stand, dominierte das Erscheinungsbild der Gesamtanlage und fun-
gierte in erster Linie als architektonischer Sichtschirm (Krings 1985: 34; Fohl
1996: 194).70

68 Die ersten Bahnhofsanlagen waren in ihrer Gestaltung und Organisationsstruktur stark an
Posthéfen orientiert. Dies zeigt sich nicht nur in der Aufgliederung funktionsbestimmter
Zonen (getrennte Bereiche fiir Pferde und Kutschen respektive Ziige sowie fiir Gepack und
Passagiere), sondern auch an der Umfriedung, welche Post- wie Bahnhéfe umgab und mit-
tels derer das ,,Betreten der Eisenbahn durch Schaulustige® unterbunden werden sollte (Gla-
ser 1996: 281; s. auch Krings 1985: 32).

69 Bei der ,cinseitigen Anlage®, dltester Kopfbahnhof-Typus und Ausgangspunkt der Durch-
gangsbahnhofe, liegen Bahnsteig und Empfangsgebiude auf einer Seite der stumpf enden-
den Gleise. Bei der ,,zweiseitigen Anlage” wird der Gleiskorper zu beiden Seiten von Bahn-
steigen und Abfertigungsgebauden, zunichst nach Abfahrt und Ankunft getrennt, flankiert.
Mit zunehmendem Verkehr und der daraus resultierenden Notwendigkeit, mehrere Bahn-
steige anzulegen, wurde die ,,zweiseitige Anlage* bald zur ,,zweiseitigen Anlage mit Kopf™
erweitert, bei der alle Bahnsteige iiber einen Kopfbahnsteig erreicht werden konnten. Dieser
Typ dominiert seit Ende des 19. Jahrhunderts groBstadtische Kopfbahnhofe (vgl. Krings
1985: 17ff., 33; Richards/MacKenzie 1986: 20f.).

70 Die Motive Tor(bogen) und Turm, die beide friih zu dominanten Gestaltungselementen im
Bahnhofsbau wurden und vielfach eine Art Stadttor-Funktion einnahmen, wurden schnell
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Mit dem klassizistischen, oft von Tiirmen begleiteten (Stadt)Tor war ein
wichtiges Gestaltungselement fiir den Bahnhofsbau des 19. Jahrhunderts ge-
wonnen worden. Das Motiv wurde in zahlreichen Bahnhofsbauten tibernom-
men, so in Form eines Siegestores als Eingang (z.B. Briissel Gare du Midi
(1863-69), Budapest Ost (1881-84)) oder auch in Form von — der Spétro-
mantik zugeordneten — halbkreisformigen Liinettfenstern (u.a. Paris Gare de
PEst (1852), Gare Montparnasse (1852), Gare du Nord (1964), London
King’s Cross (1852)). In Deutschland findet sich das Gestaltungselement un-
ter anderem im Sdchsisch-bayrischen Bahnhof in Leipzig (1842-45) und im
Hamburger Bahnhof in Berlin (1845-47) wieder. Beide Stationen bestanden
aus einer dreischiffigen holzernen (Leipzig) beziechungsweise eisernen (Ber-
lin) Perronhalle, der ein turmflankierter Torbau vorgelagert war. Wie bei den
meisten Bahnhofen dieser Zeit liel der vorgelagerte Kopfbau keinerlei Riick-
schlisse auf die Form, Hohe und Dachkonstruktion der Perronhalle zu; le-
diglich die Breite des Empfangsgebiudes stand in Beziehung zur Perronhalle
(Fohl 1996: 194f.; Krings 1985: 34f.; Kubinszky 1969: 83f.; Richards/ Mac-
Kenzie 1986: 24; Berger 1999: 221f.).

3.2.2 Erste Einschaltung: Bahnhofe als Schleuse und Wahrnehmungsschutz

Zur Zeit als die ersten Personenbahnhofe errichtet wurden, trat die europdi-
sche Baukunst in eine Ubergangsphase zwischen ancien régime und Beginn
der Moderne ein. Im Bahnhofsbau manifestierte sich dies in der stilistischen
Konkurrenz zwischen dem ,aufklérerischen’, streng geometrischen Klassi-
zismus, der verspielteren, ,naturverbundenen’ Romantik und ersten moder-
nen Bauelementen, die den technischen Anforderungen folgten.”! Baukunst

zu Symbolen der Leistung und des Triumphes der Eisenbahn. Der Euston Arch als Prototyp
des streng klassizistisch ausgefiihrten Torbogens war damit aber auch starker Kritik ausge-
setzt, da in ihm (analog zum Arc de Triomphe in Paris) der Eroberungsgeist der damaligen
Zeit zum Ausdruck kam. Nach 125 Jahren wurde der funktional wertlose Euston Arch im
Jahr 1962 abgerissen. Die Beseitigung 16ste in der Offentlichkeit wiederum heftige Kritik
aus und stirkte prazedenzfallartig das 6ffentliche Bewusstsein fiir die Bedeutung histori-
scher Bahnhofsarchitektur (Fohl 1996: 195; Richards/MacKenzie 1986: 24).

71 Die klassizistische Baukunst, stilistisch eine Gegenbewegung zu Barock und Rokoko,
,brachte einen Umbruch im Denken zum Ausbruch, der seine Hohepunkte in der europdi-
schen Aufkldrung und den biirgerlichen Revolutionen hatte* (Schifers 2003: 65). Ruhige,
zum Teil monumentale Baumassen, strenge Symmetrie, rein durchgebildete griechisch-ro-
mische Sdulenordnungen und ,rationale’ geometrische Formen waren Ausdruck einer allein
der Vernunft verpflichteten Haltung, nach der alle gesellschaftlichen Bereiche (um)gestaltet
werden sollten. Die romantische Baukunst, Teil einer Geistes- und Kulturbewegung, die
aus einer enttduschten Begeisterung fiir Aufklarung und Revolution resultierte, setzte der
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und Wahrnehmungsgewohnheiten standen noch weitgehend in Widerspruch
zur ,vorauseilenden’ industrie- und bautechnischen Entwicklung. Die Per-
ronhallen der Eisenbahnstationen, zunichst aus Holz, sehr bald aber aus Glas
und Eisen gefertigt, bildeten einen neuen ,Industrie- und Geschwindigkeits-
raum’, der durch Ldrm, Rauch und hastige Bewegungen gepridgt war. Das
Empfangsgebdude auf der anderen Seite diente nicht nur funktionalen Zwe-
cken, sondern vor allem auch dem Représentationsbestreben der konkurrie-
renden Bahngesellschaften. Dariiber hinaus hatte es die Aufgabe inne, zwi-
schen den noch grundverschiedenen Bereichen von Stadt- und Eisenbahn-
Raum zu vermitteln. Thm kam insofern eine ,,Schleusen- oder Transforma-
torenfunktion® (Schivelbusch 1995: 154) zu, als in ihm die ,,noch scheuen
Benutzer des jungen Schienenweges* (Fohl 1996: 195) fiir den industriellen
Raum der Eisenbahn vorbereitet wurden.

,Das steinerne Empfangsgebdude, das die Bahnhalle verdeckt, ist not-
wendig, solange die Stadt noch wesentlich vorindustriell in ihrem
Charakter ist. Ein abrupter, nicht durch die Steinarchitektur »abge-
bremster« bzw. gefilterter Eintritt der industriellen Apparatur Eisen-
bahn in die Stadt wire zu diesem Zeitpunkt zu schockierend.*
(Schivelbusch 1995: 155)

In dem ,,Janusgesicht™ der Bahnhofsbauten (Schivelbusch 1995) mit der je
eigenen Bild- und Formensprache der bautechnischen Perronhalle und des
baukiinstlerischen Empfangsgebdudes kam somit auch der Versuch zum Aus-
druck, den Widerspruch zwischen Modernisierung und Beschleunigung
einerseits und noch vorindustriell gepragten Lebens- und Wahrnehmungswei-
sen andererseits abzumildern. Indem das der Stadt zugewandte Empfangs-
gebdude das industrielle Gesicht der Bahnhofsanlage verhiillte, stellte es
»eine Art Vorwand dar, hinter der sich etwas ganz anderes abzeichnet™
(Burckhardt 1997: 282; vgl. auch Krings 1985: 83).

3.2.3 Der eklektizistische Bahnhofsbau des Historismus

Eine zweite, historistische bezichungsweise eklektizistische Phase des Bahn-
hofsbaus ldsst sich mit Krings (1985) und Fohl (1996) grob auf den Zeitraum
zwischen 1860 und 1910 datieren. In den deutschen Léndern umfasst dieser

strengen Geometrie des Klassizismus ,natiirliche” Formen entgegen. An Stelle der Vorherr-
schaft der Vernunft wurden Emotionalitét und Urspriinglichkeit, Natiirlichkeit und Brauch-
tum betont (Kubinszky 1969: 18, 23; Schafers 2003: 65f.).



100

Abschnitt vor allem die groe Um- und Neubauphase der Berliner Kopf-
bahnhofe in den 1860er und 70er Jahren sowie eine Neubauwelle in weiteren
deutschen (Grof3)Stéddten, die nach der Reichsgriindung 1871 einsetzte und zu
Beginn des Ersten Weltkriegs noch nicht tiberall abgeschlossen war.

Krings (1985) zufolge sind die (GroBstadt)Bahnhofe dieser Zeit durch zwei
Charakteristika geprigt: Zum einen wurde das Erscheinungsbild von Emp-
fangsgebdude und Fassade deutlich von der Perronhalle beeinflusst. Das kon-
struktive Prinzip der (nun zumeist geschlossenen) Perronhalle erhielt mehr
Gewicht und wirkte deutlich in der Fassade mit; ,dufleres und inneres
Erscheinungsbild naherten sich an® (F6hl 1996: 196). Zum anderen waren die
Bahnhofsbauten mit ihrer zur Stadt gewandten ,Schauseite’ durch einen
lebhaften und reich bebilderten eklektizistischen Stil geprégt, in dem unter-
schiedlichste é&sthetische, weltanschauliche und politische Anschauungen
zum Ausdruck gebracht werden konnten. Das architektonische Erscheinungs-
bild verschob sich allmdhlich vom buchstabengetreuen Zitat eines einzelnen
historischen Stils hin zur Kombination verschiedener Baustile und Stilele-
mente an ein und demselben Bauwerk. An Stelle der akribischen Nachah-
mung der Antike im geradlinigen Klassizismus wurden Freiheit und Unab-
hingigkeit zu neuen Idealen; es begann der ,Maskenball der Baukunst*
(Pevsner 1997: 334 zit. n. Schéfers 2003: 77; vgl. auch Fohl 1996: 196; Krings
1985: 36).

,,This doctrine strove above all else for visual effect. [...] It was the
appropriate mode for an age of spectacle and empire. The railway sta-
tion became a focus for an outpouring of this feeling.” (Richards/
MacKenzie 1986: 22)

Stahl und Glas wurden in dieser Zeit zu Standardwerkstoffen fiir den Bau von
Perronhallen mit immer groBeren Spannweiten’? (Fohl 1996: 196). Einen
wichtigen Anstof fiir diese Entwicklung lieferte der Erfolg des Londoner
Crystal Palace von 1851, der der kommerziellen Eisenarchitektur insgesamt
zum Durchbruch verhalf (Schivelbusch 1995: 153, 212 Anm. 5; vgl. auch
Breuer 1998a: 214ft.).

72  Eine Idee von der Dynamik im Hallenbau vermitteln die Hallenbreiten, die zwischen 1866
und 1878 in Berlin erreicht wurden: Berlin Gorlitzer Bahnhof (1866-68): 36 Meter, Lehrter
Bahnhof (1869-71): 42 Meter, Anhalter Bahnhof (1872-80): 61 Meter. Uberboten wurden
diese Breiten zur Zeit der Erbauung lediglich von der Perronhalle von London St. Pancras
(1866-68) mit 73 Metern (Fohl 1996: 196).
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,,The great train-shed, one of the glories of the nineteenth century, las-
ted as long as the century itself. It was the triumphant and majestetic
application of the techniques perfected by Joseph Paxton for the Crys-
tal Palace (1851).“ (Richards/MacKenzie 1986: 21)

Der entscheidendende Impuls ging aber von der Dynamik der Verkehrsent-
wicklung selbst aus, die in beschleunigter Form den Einsatz technologischer
Innovationen im Bahnhofsbau erforderte. Sukzessive sollten diese auch dem
asthetischen Zeitgeist entsprechen: Hinsichtlich der Frage nach dem Zusam-
menspiel von Perronhalle und Empfangsgebédude bildete sich ab den 1860/
70er Jahren ein gewisser ,,Dispositionsfunktionalismus* (Krings 1985: 67)
als dominante Haltung heraus. In Fachkreisen wurde verstarkt gefordert, den
Zweck des Baus und den neuen Werkstoff Eisen, der die Mobilitit auf Schie-
nen erst ermoglicht hatte, auch in der architektonischen Gestaltung des
Empfangsgebaudes zum Ausdruck zu bringen. Der Dualismus zwischen dem
Kiinstler-Architekten einerseits, dem Techniker und Ingenieur andererseits
sollte aufgehoben werden. Angestrebt wurde statt dessen eine gewisse Mate-
rialgerechtigkeit und die Schaffung einer ,,organischen Verbindung® von Per-
ronhalle und Empfangsgebdude (Fohl 1996: 196; Krings 1985: 59f., 671t.).

Als Vorbild fiir die deutschen Stationen der historistischen Phase gilt vor
allem der Pariser Gare de I’Est (1847-52) (vgl. Abb. 3), daneben eine Reihe
weiterer Bahnhofsbauten, die stilistisch von diesem beeinflusst waren, unter
anderem die Londoner King’s Cross Station (1853).

Abb.3  Paris, Gare de I’Est (1847-52)
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Charakteristisch fiir den Gare de I’Est war die aus eisernen Gitterbogenbin-
dern bestehende Dachkonstruktion der Perronhalle. Sie bildete den Raumty-
pus der Passage mit Tonnendach, welcher im Bahnhofsbau der Folgejahre
vielfach nachgeahmt wurde.”® Die Konstruktion der Perronhalle einschlieB3-
lich des groflen Einfahrtbogens im Norden spiegelte sich in der Hauptfassade
auf der Stid-respektive ,Kopfseite’ des Bahnhofs wider. Hier flankierten zwei
dreigeschossige Pavillons einen eingeschossigen loggienartigen Vorbau. In
den Hallengiebel war ein hufeisenférmiges Liinettfenster eingesetzt, das den
Einfahrtbogen der Perronhalle nachzeichnete. Diese Art der Giebelwand
bildete ein Motiv, das in den folgenden Jahrzehnten fiir Bahnhofsbauten
mafBgebend war (Krings 1985: 36f.; Kubinszky 1969: 160). Die Hauptfassade
von King’s Cross in London wurde in Anlehnung an Gare de I’Est von zwei
groBBen Fensterbogen bestimmt, welche auf die Kontur der dahinter liegenden
Hallendécher der Perronhalle schlieBen lieen und somit den Zweck des Baus
hervorhoben (Fohl 1996: 196).74

Auch im deutschen Bahnhofsbau fanden zunéchst die Motive des Portalfen-
sterbogens und des Bogengiebels franzdsischer Provenienz, mittels derer die
Konstruktion der Perronhalle nachgeahmt wurde, Verwendung. In der weite-
ren Entwicklung bildete sich jedoch iiber Abdnderungen und Neupriagungen
ein eigener ,,deutscher respektive ,,preuBBischer Stil heraus, bei dem der
Grundriss franzosischer Bahnhofe mit Stilelementen vor allem der romani-
schen Kathedrale verbunden wurde. Anders als in den 1840er und 50er Jah-
ren, in denen ,rationale’ geometrische Formen des Klassizismus den Bahn-
hofsbau dominierten, wurde hier bald der Rundbogenstil bildbestimmend

73 Viele der historistischen Bahnhofsbauten zeichnen sich durch deutliche Anleihen bei
abendldndischen Sakralbauten aus. Zeigt bspw. die Londoner St. Pankras Station grole
Ahnlichkeiten zur gotischen Kathedrale auf, so finden sich bei den Rundbogenstil-Bahn-
hofen vom Typ Passage mit Tonnendach grofie Affinitéten zur Basilika (Krings 1985: 63f).
Diese Parallele und deren Symbolik wurden bereits von zeitgndssischen Kritikern thema-
tisiert: ,,Railway termini and hotels are to the nineteenth century what monasteries and
cathedrals were to the thirteenth century. They are truly the only representive buildings we
possess.* (Building News (29) 1875: 133 zit. n. Richards/ MacKenzie 1986: 20)

74  Architekt Cubitt strebte fiir diesen Bahnhof , fitness for its purpose and the characteristic
expression of that purpose” an (zit. n. Fohl 1996: 196). Weitere Nachfolgebauten unter-
schieden sich in ihrer Gesamtgestalt zwar zum Teil grundlegend von ihrem Pariser Vorbild,
zeigten aber durchgehend eine Fassadenkonstruktion, die deutlich an diesem angelehnt war.
Bei einigen Bauten wurde die Hauptfassade sogar im Konstruktionsmaterial des Hallen-
dachs errichtet; die Schauseite wurde hier von Fachwerkwinden aus Holz oder Eisen mit
weitgehend verglasten Wandfeldern dominiert (z.B. Metz 11, Bahnhof Budapest, Stazione di
Porta Nuova in Turin) (Krings 1985: 38).
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(Fohl 1996: 196; Krings 1985: 10). Beispielhaft hierfiir sind der 1847-49 er-
richtete und in den folgenden Jahrzehnten diverse Male abgewandelte Bahn-
hof in Miinchen, bei dem die Perronhalle und das vorgelagerte Empfangsge-
baude erstmals zur ,,gewiinschten »organischen Einheit« verschmolzen®
(ebd.: 69), sowie die umgestalteten Bahnhofe Stettiner Bahnhof (1876) und
Anhalter Bahnhof (1872-80) in Berlin”> (vgl. Abb. 4) (F6hl 1996: 196;
Krings 1985: 38; Kubinszky 1969: 112ff.).

Abb. 4 Berlin, Anhalter Bahnhof (1872-80)

Bei den Berliner Bahnhdfen kam der Zweck des Baus nicht nur durch die
Nachahmung der Perronhalle in der Hauptfassade deutlich zum Ausdruck,
sondern auch durch die dimensionale Angleichung von Perron- und Emp-
fangshalle, wodurch ,,beide Bauteile unter ein gemeinsames Dach gebracht

75 Die Um- und Neubauten der Berliner (Haupt)Bahnhofe in den 1960er und 70er Jahren bil-
deten die zweite Bahnhofsgeneration in Berlin. Erste ,kleine’ Bahnhofe entstanden bereits
in den 1840er Jahren (Potsdamer, Anhalter, Stettiner, Schlesischer und Hamburger Bahn-
hof). Eine Zunahme der in Berlin endenden Eisenbahnlinien sowie militérstrategische Uber-
legungen fiihrten schlieBlich zum Bau von Verbindungslinien zwischen diesen Bahnhofen,
mit dem die Neu- und Umbauten einhergingen. Eine wesentliche Voraussetzung fiir diese
Bautitigkeiten war der Abriss der Berliner Stadtmauern im Jahr 1867 (vgl. Gottwaldt 1996;
Krings 1985: 97ff.; Kubinszky 1969: 83-92).
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werden konnten (Krings 1985: 42f., vgl. auch ebd.: 69; Fohl 1996: 196).
Stettiner und Anhalter Bahnhof mit ihren ausgeprigten Bogengiebelfassaden
wurden schlieBlich selbst zu Ausgangspunkten ,.einer eigenstindigen Gestal-
tungstradition®. In ihrer ,,Frankfurter Fassung* (Krings 1985: 57) wurde die
hier entwickelte (Portal)Bogengiebelfassade bis Ende des Jahrhunderts an
zahlreichen weiteren Bahnhofen realisiert, unter anderem in Bremen (1885-89),
Koln (1891-94) und Dresden (1892-98) (ebd.; Kubinszky 1969: 89ft., 128ff.).

Die 1880er und 90er Jahren waren stilistisch von der Neorenaissance domi-
niert, wie sie unter anderem am Frankfurter (1884-88) und am neuen, vom
Jugendstil beeinflussten, Kolner Hauptbahnhof umgesetzt wurde. Der Frank-
furter Centralbahnhof, zur Zeit der Er6ffnung der grofite Bahnhof Europas,
ersetzte drei in unmittelbarerer Ndhe gelegene kleinere Bahnhofe, die im Be-
sitz verschiedener Eisenbahngesellschaften waren. Eine dreischiffige eiserne
Perronhalle in Bogenbinderkonstruktion iiberspannte insgesamt 18 Gleise.
Die drei Hallenschiffe, die den ehemaligen Stationen entsprachen, bildeten
ein ,,dreiteiliges Raumkontinuum® (vgl. Krings 1985: 69ff., 246ff.); die fast
auf Bodenniveau beginnenden Gitter-Kastenbinder vermochten ,,den Gegen-
satz von Wand- und Dachzone aufzuheben® (Féhl 1996: 197)76. Auch hier
wurden, angelehnt an die Berliner Bahnhofe, Perron- und Empfangshalle zu
einer Einheit verkniipft: Mittels Arkaden und Bogengiebel wurde das Profil
der Perronhalle in der Hauptfassade deutlich hervorgehoben; das Tonnendach
der Halle wurde im Mittelrisalit des Empfangsgebaudes fortgefiihrt (s. auch
Kubinszky 1969: 95£t.).

Unter anderem in Hannover (eréffnet 1881), Hildesheim (um 1890), Diissel-
dorf (1890), K&In (1894) und Erfurt (1893) wurden schlielich (spat)historis-
tische Stationen errichtet, deren Fassade eklektizistisch gestaltet war, bei
deren Bahnsteighalle aber bereits moderne Gestaltungsprinzipien verwirk-
licht wurden. Im Hannoveraner Bahnhof fiihrten Personentunnel zu den
Bahngleisen; angesichts des verstdrkten Bahnverkehrs konnten die Passagiere
so davon abgehalten werden, die Gleise zu iliberschreiten. Bei den Bahnhofen
in Hildesheim, Diisseldorf, Kéln und Erfurt, Kombinationstypen aus Kopf-
und Durchgangsbahnhéfen, befanden sich die Warterdume nicht im der Stadt

76 In dieser Konstruktion manifestierte sich Burckhardt (1997: 282) zufolge ein ,,Kult des Ge-
schwindigkeitsraumes* und ein ,,Dematerialisierungsprozef3, indem die Perronhalle immer
durchlichteter und ,,grenzenloser erschien. Sie war beispielgebend fiir weitere Grof-
stadtbahnhofe, in dhnlicher Form wurde sie z.B. in KéIn (1891-94), Basel (1904-07), Ham-
burg (1903-06) und Leipzig (1910-15) umgesetzt (Krings 1985: 75).
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zugewandten Empfangsgebdude, sondern ausschliellich in einem Gebiude
auf einem breiten Insel- beziechungsweise Mittelbahnsteig. Diese Anordnung
wurde flir die Anbindung von Regionalbahnen an Fernstrecken entwickelt;
vorrangiges Ziel war es, kurze Wege ohne Niveauunterschiede fiir die Rei-
senden zu schaffen (Krieg 1996: 238). Diese Stationen zéhlten zu den ersten,
bei denen die (nunmehr an die Eisenbahn gewo6hnten) Reisenden das Ver-
kehrsgeschehen direkt betrachten konnten (Kubinszky 1969: 128ftf.).

Zur Jahrhundertwende ging der historistische Baustil auch im Bahnhofsbau
allmihlich seinem Ende entgegen. Die Renaissancen wurden von Neobarock
und Neoromanik als spéthistoristischen Stilen abgeldst, welche besonders
Kaiser Wilhelm II. als ,,geeignete Ausdrucksmittel fiir die Reprisentation
seiner Reichsidee betrachtete” (Krings 1985: 65). Diese Stile konkurrierten
ihrerseits mit Jugendstil und friithmodernen Formen als Gegenbewegung zum
Historismus. Als beispielhaft fiir die spdthistoristischen Bahnhofsbauten gilt
unter anderem der Wiesbadener Hauptbahnhof (1904-06) (vgl. Abb. 5), der
eine deutliche Trennung von Perronhalle und Empfangsgebiude zeigt.

.'1|| .
o mem

Abb.5 Wiesbaden Hauptbahnhof (1904-06)

Die Empfangsgebiude der spithistoristischen Bahnhofsbauten zeichneten
sich durch wuchtige Baumassen mit mittelalterlichen Ankldngen aus, mittels
derer versucht wurde, ,,die dahinterliegende Eisen-Glas-Konstruktion verges-
sen zu machen® (Schivelbusch 1995: 155; s. auch Parissien 1997: 130f.). Von



106

zeitgendssischen Kritikern wurden sie dem entsprechend vielfach als veraltet
und reaktiondr gescholten. An Stelle historisierender Stile wurde eine neue,
dem Industriezeitalter angemessene Richtung im Bauwesen, ein Neues
Bauen, gefordert. Der Ruf wurde lauter nach neuen Formensprachen, die es
vermochten, ohne schmiickende Ornamentik die Ingenieurbauten auch
auflerlich zum Vorschein treten zu lassen (Krings 1985: 65f.; Kubinszky
1969: 211, 82).

3.2.4 Zweite Einschaltung: Vom Zweck- zum Reprdsentationsbau

Als sich Stadt und Bahnhof in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts all-
mihlich anndherten und die Stadt zunehmend industrielle und vom modernen
Verkehr gepragte Ziige annahm, wurden die (GroBstadt)Bahnhofe zu kom-
plexen und betriebsamen Umschlagplétzen. Der transitorische Charakter der
Bahnhofe erfasste die Gebidude, ihre innere Struktur wie auch ihre Schau-
seiten selbst.

Gegeniiber den verwandten Bauten der Eisenarchitektur (Markthallen, Passa-
gen, Kaufhiuser, Ausstellungshallen) waren Bahnhofe industrielle Bauten, in
denen die Transportindustrie Eisenbahn unmittelbar sicht-, hor- und fiihlbar
wurde; ,,im, nein durch den Bahnhof [fand] der Verkehr in actu statt™ (Schi-
velbusch 1995: 153, Hervor. i. Orig.). Bei zunehmender Grofe und in Kon-
trast zur Monumentalitdt der Statik wurde die Verkehrs-Station, der Ort, an
dem die Ziige (zeitweilig) zur Ruhe kommen, selbst zu ,,einem Raum in Be-
wegung [...], einem Gebaude, das sich im Laufe der Zeit den Notwendigkei-
ten der Bewegung anpasst* (Burckhardt 1997: 281; Hervorh. i. Orig.). Bahn-
hofsentwickler und -konstrukteure versuchten, durch eine typische Formge-
bung und durch einen ,,materialikonologischen® Einsatz (Bandmann 1969 zit.
n. Krings 1985: 429 Anm. 272) ,bahnhofstypischer’ Baumaterialien den
Zweck und das ,Wesen’ der Verkehrsbauten zum Ausdruck zu bringen;
Technik und Asthetik gingen eine neue Verbindung ein. In groBen Bahnho-
fen verdichtete sich das ,,Real-Imaginére®, die

,lebensweltliche Erfahrung von Technik, die gerade im Technischen
selbst nicht aufgeht. Industrie und Technik schaffen einen neuen
Raum gesellschaftlicher Erfahrung, der der technischen Welt ent-
springt, ohne sich jedoch auf diese reduzieren zu lassen.” (Stierle
1987: 282 zit. n. Schwarz 1996: 290)
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Jenseits rein technisch-funktionaler Erfordernisse erschienen gro3e Bahnhofe
wie doppelgesichtige Paldste, in denen Vergangenheit und imaginierte Zu-
kunft miteinander verbunden waren. Wéhrend die Perronhallen den Londoner
Crystal Palace’’ zum Vorbild hatten, wurden die Empfangsgebiude mit
ihren eklektizistischen Fassaden und den vorgelagerten Bahnhofsplitzen zu
Projektionsflachen der Selbstdarstellung von Eisenbahngesellschaften, Staat
und Biirgertum. Im freien Spiel der Stile wurde mit den Schauseiten ,,bewuft
an die ldngst untergegangene Tradition von feudalen SchloB- und Palastbau-
ten ankniipft, [...] um das Imposanteste der Vergangenheit mit dem Impo-
santesten von Heute und Morgen zu verbinden® (Schwarz 1996: 290). Ob
ihres reichen Formenschatzes mit Stilelementen, die nahezu den gesamten
Bereich des (,,0ffentlichen®) irdischen wie gottlichen Lebens abzudecken ver-
mochten’8, konnten politische und ideologische Assoziationsebenen ange-
sprochen werden, die vom ,,National- bis zum Heimatgedanken, vom Neoab-
solutistischen bis zum Biirgerlichen* reichten (Krings 1985: 65; vgl. auch
Lichtenberger 2002: 130ff; Richards/MacKenzie 1986: 28).

,»Die zunchmend aufwendigere Gestaltung der Bahnhofsbauten, die
stetig sich steigernden Hallendimensionen, die zeitweiligen Turmmo-
den, nicht zuletzt die »lkonographie« der Bauten, das alles war weit-
gehend motiviert durch den Wettstreit zunédchst der Privatbahn-Ge-
sellschaften um die Kunden, dann, bei Privat- wie bei Staatsbahnen,
durch die Rivalititen und das Prestigedenken im staatlich-politischen
Bereich. Das Zeitalter der Nationalstaaten hatte hier ein mogliches
Vehikel gefunden fiir eine massenwirksame Demonstration der Leis-
tungsfahigkeit der eigenen Industrie und Verwaltung, der »Lebens-
kraft« des eigenen Volkes, Elemente letztlich der Staatsideologie.*
(Krings 1985: 80)

77 Bereits im Namen Crystal Palace drickt sich der Beginn einer neuen Epoche und deren
Verkniipfung mit dem Alten aus; er ist ,,eine Geste imagindrer Besetzung* (Schwarz 1996:
290).

78 Neben der Bahnhofsuhr, die bereits in den 1850er Jahren zu einem integralen Bestandteil
der Bahnhofsfassade wurde, zihlten bald nahezu alle erdenklichen Motive zu den ,charak-
teristischen’ Gestaltungselementen der historistischen Empfangsgebédude: Séulen, Palister
und Arkaden, allegorische Figuren wie Gétter und Géttinnen, Heilige und Engelsgestalten,
Bahn- und Technikallegorien in Form von Fliigelrddern, Dampf- und Elektrizititsdarstel-
lungen, Staats-, Lander- und Stadtwappen, Abbildungen von Handel, Schifffahrt und Eisen-
bahn, landwirtschaftliche und industrielle Produkte, Typen des Reisepublikums u. v. m.
(Fohl 1996: 199; Krings 1985: 78).
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Zur gleichen Zeit wurde die Stadttor-Metaphorik, die Bahnhofen bereits in
den Anfangsjahren angetragen wurde, ,salonfdhig’. Ab den 1860er Jahren
dienten die Empfangsgebdude nicht mehr nur als Schleuse und Wahrneh-
mungsschutz, sondern zunehmend als ,,Riesenvestibiile einer groen Stadt
(Lucae 1869: 289 zit. n. Krings 1985: 79), als reprisentative Stadttore, die die
alten Tore ersetzten. Bahnhofsbauten waren keine reinen Nutz- oder Bediirf-
nisbauten mehr, sondern zdhlten nunmehr zu den héheren Profanbauten
respektive zur Monumentalarchitektur (Krings 1985: 70, 80). Hervorgehoben
werden sollte der Charakter eines ,,0ffentlichen Gebdudes®”, was mittels
offener Arkaden und der tiirmeflankierten (Triumph)Tor-, Portalbogen- und
Bogengiebelfassaden zum Ausdruck gebracht wurde (ebd.: 78ff.). In einer
enthusiastischen Beschreibung des Anhalter Thors in Berlin, wie der Anhal-
ter Bahnhof auch genannt wurde, hieB3 es:

,Die Stéddte, iiber den zu eng gewordenen Mauergiirtel hinauswach-
send, streifen gern diesen mitsamt seiner Thor- und Zinnenverzierung
ab, und an Stelle der sonstigen Thore, die das Symbol des Abschlie-
Bens gegen AuBlen waren, baut man heut Thore, die das willkommene
Symbol des weiten AufschlieBens nach AuBen sind: prachtige Tempel
des luftigen Reisegottes ,Dampf’, und nennt sie Bahnhofe.” (Neue
Blatt 1880 zit. n. Krings 1985: 79; Hervorh. i. Orig.)

Die représentativ angelegten Bahnhofsplétze schlieBlich bildeten eine gestal-
terische Einheit mit den Empfangsgebduden; in dieser Form wurden sie zu
Schauplitzen einer biirgerlichen Offentlichkeit.

»Durch ihre besondere Gestaltung wurden sie zu Spiegeln des Lebens-
gefiihls einer Epoche, in dem die Eisenbahn als Inbegriff des Fort-
schritts einen ungewohnlich breiten Raum einnahm. [...] Die Fassa-
den gehoren zu den Kulissen der Inszenierung des Lebens, zu dem im
19. Jahrhundert in ganz neuer Dimension das Reisen, also Ankommen
und Abfahren, gehort. Mit und auf dem Bahnhofsplatz prasentiert sich
die Stadt.” (Bickel 1996: 41)

In der Entwicklung und Gesamtkonstruktion der Bahnhofe mit ihrer typi-
schen Zweiteilung, , mi-usine, mi-palais® (Schivelbusch 1995: 153), mani-
festierten sich politische, dkonomische, und soziale Widerspriiche einer durch
Industrialisierung, Urbanisierung und Expansion geprigten Gesellschaft auf
dem Weg zur industriekapitalistischen Moderne. Die baukiinstlerischen Be-
miihungen, eine Relation von Zweck und Form herzustellen und den Ver-
kehrsbauten einen ,angemessenen’ Ausdruck zu verleihen, lassen sich als
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Versuche begreifen, die Widerspriiche aufzugreifen und gestalterisch aufzu-
heben. Krings (1985: 83) spricht in diesem Zusammenhang von einem
Hhistorisierenden Funktionalismus®, bei dem es, dem dsthetischen Zeitgeist
und biirgerlichen ,Geschmack’ entsprechend, darum ging, den eisernen In-
dustrieraum der Perronhalle zu be- und nicht zu verkleiden. Die ,modernen’
Stimmen, die in den Diskussionen um die addquate Verkniipfung der beiden
Gebaudeteile lauter wurden, forderten indes eine ,wirkliche’ Einheit von
Funktion, Konstruktion und Form, ,,um den wahren Inhalt eines Kunstwer-
kes, eines Gebdudes klar zum Vorschein treten zu lassen™ (Kubinszky 1969:
20). Hierin artikulierte sich ein neues Bewertungssystem, das den Historis-
mus mit seinem Fassadenkult angesichts der ,,Trennung von Kunst und Le-
ben® fiir gescheitert erklarte. An der ,fortschrittlichen’, ,sachlicheren’ For-
mensprache der Ingenieurbauten, welche zunehmend zum neuen Vorbild
erhoben wurde, habe sich auch der Bahnhofsbau zu orientieren (Krings 1985:
12, 75f.). Diese von frithen Vertretern der Avantgarde und Modernisten vor-
getragene Kritik, die historisierenden Stilen ihre bis dahin unangefochtene
Giltigkeit absprach, beschriankte sich selbstverstindlich nicht auf den Bahn-
hofsbau und ebenso wenig auf die Architektur, sondern war Teil einer breiten
Reformbewegung und Gesellschaftskritik (vgl. hierzu bspw. Schéfers 2003:
84ff., 106ff.; Rodenstein 1991). Das hier gesetzte Bewertungssystem und die
Versuche, die technisch-rationale Formensprache auch in der Architektur
anzuwenden, sollte bis in die 1960er Jahre Bestand haben.

3.2.5 Aufbruch in die Moderne

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts, als sich im Bahnhofsbau Neobarock und
Neoromantik einerseits, (Pri)Moderne’® andererseits gegeniiberstanden, war
es fur die neuen, nicht- bzw. antihistoristischen Bewegungen zunichst
schwer, Einzug in diesen konservativ orientierten, staatlich monopolisierten
Baubereich zu halten. Auch nach dem Ersten Weltkrieg, wihrend dem der
Bahnhofsbau erstmals zum Erliegen kam, dominierten zunédchst weiterhin
historisierende Stile. Bei einem allgemein starken Riickgang der Bautatigkei-
ten wurden vornehmlich bereits geplante oder begonnene Projekte fortge-
fiihrt, unter anderem in Leipzig (1910-15) und Mailand (1912, 1925-31), wo

79 Der Jugendstil als Gegenbewegung zum Historismus und Bruch mit der Tradition spielte
im deutschen Bahnhofsbau lediglich eine untergeordnete Rolle. Von diesem beeinflusst
waren bspw. die Hauptbahnhdfe in Karlsruhe (1908-13) und Darmstadt (1909-12)
(Kubinszky 1969: 21).
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die beiden groBten Bahnhofe Europas, monumentale Symbole staatlicher
Macht und Stérke, entstanden (F6hl 1996: 197f.; Krings 1985: 10; Kubinszky
1969: 34, 82).

Ab den 1920er Jahren konnte sich jedoch allméhlich die funktionalistische
Moderne mit ihrer reduktionistischen Programmatik durchsetzten, womit eine
»~Entmonumentalisierung® (Schwarz 1996: 288) der Verkehrsstationen einher
ging. In formaler Hinsicht gab es nur eine Ausdrucksweise: absolute
Schlichtheit (Kubinszky 1969: 23). So hieB es bereits 1914 im Jahrbuch des
Deutschen Werkbundes:

,Fur den Architekten steht jedenfalls fest, da der moderne Bahnhof
weder eine Stitte innerer Erhebung noch festlicher Hochstimmung ist.
Was wir von ihm erwarten, ist knappste Anpassung an das verwickelte
Zwecksystem, vollkommenste Ubersichtlichkeit iiber den vielglied-
rigen Bauorganismus und Gewéhrung eines hochst entwickelten, aber
durchaus personlichen Komforts.” (Osthaus 1914 zit. n. Schwarz
1996: 288)

Der Bahnhofsbau der Zwischenkriegszeit zeichnete sich in erster Linie durch
Sparsamkeit aus, nicht nur in formaler Hinsicht, sondern auch beziiglich der
Anzahl und des Umfangs der Neubauten. Der neue moderne Geist, der Ar-
chitektur und Stadtebau durchzog, liel die Eisenbahn und den Bahnhofsbau
verkehrspolitisch wie wirtschaftlich in den Hintergrund riicken. Die Eisen-
bahn als Symbol des technischen, geistigen und wirtschaftlichen Fortschritts
wurde von Ozeandampfer, Automobil und Flugzeug abgeldst.

»|D]ie heroische Epoche der Bahnhofe war mit dem 1. Weltkrieg im
wesentlichen zuende gegangen, die bauliche Selbstdarstellung der Ei-
senbahn taugte nicht mehr als architektonische Pathosformel.”
(Schwarz 1996: 288)

Diese Sparsamkeit im Bahnhofsbau markierte auch den Anfang vom Ende
des ,Kristallpalastes der Schienen* (Richards/MacKenzie 1986: 29 zit. n.
Schwarz 1996: 288), der grofen gewdlbten Bahnsteighalle. Aus bau- und
verkehrstechnischen Griinden (Beton ersetzte Glas, Elektrizitits-Loks ersetz-
ten die ,rollende Dampfmaschine’) wurde die Bahnsteighalle zunéchst in den
USA, dann auch in Europa sukzessive durch die preiswertere Uberdachung
einzelner Bahnsteige ersetzt (Parissien 1997: 35; Kubinszky 1969: 82; Schi-
velbusch 1995: 156, 213; Schwarz 1996: 288).
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Erste Bahnhofe mit einem ,sachlicheren’ Baustil, von Kubinszky (1969:
138ff.) der Pramoderne zugeordnet, entstanden in Karlsruhe (1908-13), Ol-
denburg (1912-15) und Basel Badischer Bahnhof (1913). Richtungsweisend
fiir den modernen Bahnhofsbau in Deutschland wurde schlielich der Bahn-
hof in Stuttgart (1911-22/28) (vgl. Abb. 6). Die lange Bauzeit des Stuttgarter
neuen Hauptbahnhofs, wéhrend der der urspriingliche Entwurf zahlreiche
Abénderungen erfuhr, lieB ihn zum Bindeglied zwischen dem Bauen der
Jahrhundertwende und der Frithphase moderner Sachlichkeit werden. Die
Fassade des Steinbaus, die keinerlei Ornamentik mehr aufwies, sollte deut-
lich den Zweck des Baus widerspiegeln, unter anderem durch einen das Ge-
baude iiberragenden Turm sowie zwei Vorhallen mit ungleich grolen Toren,
die als Eingangsbereich fiir Nah- und Fernverkehr dienten. ,Modern’ erschien
er zudem durch die Biindelung verschiedener Nutzungsformen (neben dem
Bahnbetrieb waren u.a. Kino, Postamt und Hotel untergebracht). Dieser
Bahnhof diente als wichtiges Beispiel fiir den weiteren Bahnhofsbau der
Zwischenkriegszeit. In Oberhausen (1929-34) und Diisseldorf (1932-34) wur-
den schlichte backsteinverkleidete Stahlbeton-Empfangsgebdude errichtet,
die insbesondere durch das Verhéltnis von Turm- und Geschossbau deutliche
Anleihen an den Stuttgarter Bahnhof aufwiesen (Bartetzko 1996: 210; Fohl
1996: 198; Krieg 1996: 239; Kubinszky 1969: 34, 142ff.; zum europdischen
Bahnhofsbau der Moderne s. Parissien 1997: 2011f.).

Abb. 6  Stuttgart Hauptbahnhof (1911-22/28)
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3.2.6 Zweiter Weltkrieg und Nachkriegszeit

Nach der ,,Machtiibernahme* durch die Nationalsozialisten wurde der Eisen-
bahn- und Bahnhofsbau insbesondere zugunsten des Autobahnbaus auf ein
Minimum reduziert. Bereits in Bau befindliche Bahnh6fe wurden beendet,
vielerorts wurden auch notwendige Umbauten vorgenommen; bescheidene
Neubauten, in der Regel im Stil der so genannten Heimatschutzarchitektur,
entstanden allenfalls dort, wo das Eisenbahnnetz auf strukturschwache Ge-
biete ausgeweitert wurde. Massige Wénde mit zumeist kleinen Fensteroff-
nungen sowie Sattelddcher gaben ihnen eher das Aussehen von Guts- als
Bahnhéofen (Bartetzko 1996: 212; Kubisnzky 1969: 147).80

Ausnahmen bildeten die Planungen fiir zwei gigantische GroBprojekte in
Miinchen und Berlin, die Inbegriffe eines ,,reaktiondren Modernismus* (Bar-
tetzko 1996: 211) darstellten, wegen des Krieges aber nicht ausgefiihrt wur-
den. Der Miinchener neue Hauptbahnhof (Planungsbeginn 1934) war als ein
domartiger, liberkuppelter Rundbau geplant, dem kreissegmentformig Schal-
ter- und Empfangshalle sowie Biiros und Geschéfte angefiigt waren. Als Be-
standteil des offiziellen Programms zum ,,Ausbau der Hauptstadt der Bewe-
gung® sollte er End- und Schaupunkt einer 2,4 km langen und 120 Meter
breiten Achse werden (ebd.: 212). Der Entwurf von Hitlers Architekten und
spateren Industrie- und Riistungsministers Albert Speer fiir den neuen Berli-
ner Siidbahnhof sah einen anndhernd quadratischen Baukorper vor, welcher
als weltweit groBter Bahnhof eine Flache von rund 34 Hektar eingenommen
hitte. Das Zentrum sollte eine 300 mal 300 Meter grof3e, 55 Meter hohe Hal-
le bilden. In den Rahmenbauten war unter anderem Platz fiir ein 3000-Betten-
Hotel vorgesehen. Analog zu den Planungen in Miinchen sollte der Bahnhof
den Endpunkt einer représentativen Nord-Siid-Achse bilden und zum ,,Staats-
bau ersten Ranges stilisiert werden (ebd.: 212, 214).

Wihrend des Zweiten Weltkriegs waren Bahnhdfe Orte von groBer militér-
strategischer Bedeutung und somit bevorzugte Ziele bei Luftangriffen. Insbe-
sondere in groBen Stddten, an wichtigen Verkehrswegen und in der Néhe von
kriegsbedeutenden Betrieben gab es nach Kriegsende nur wenige Gebaude,

80 Gegenbewegungen zur stidtebaulichen Moderne in Form von Bauten mit historisierenden
Formen (v.a. Neobarock) oder im Heimatstil waren vereinzelt bereits in den 1920er Jahren
zu verzeichnen (Kubinszky 1969: 144). Zumindest in Teilen duBlerte sich darin eine in der
Weimarer Republik weit verbreitete Furcht vor dem Tempo der Zeit; Gegner der Moderne
kritisierten die ,,permanente Aufbruchbereitschaft, Wandel und Unstetigkeit* (Bartetzko
1996: 210), die die modernen Neubauten signalisierten.



113

die nicht beschidigt oder zerstort waren. Der Wiederaufbau, der (so weit wie
moglich) bei laufendem Bahnbetrieb®! und (vor allem bei groBen Bahnhdfen)
etappenweise verlief, beschriankte sich in den ersten Jahren auf Provisorien
und behelfsméBige Losungen. Zunéchst ging es darum, mit den vorhandenen
Mitteln Kriegsschidden zu beseitigen und den wieder anwachsenden Verkehr
zu bewiltigen. Angesichts der Zerstorungen wurde vielerorts diskutiert, die
Bahnanlagen auflerhalb des Stadtgebietes neu aufzubauen. In den meisten
Stadten wurde, vor allem auf Grundlage wirtschaftlicher Erwégungen, jedoch
entschieden, die Personenbahnhé6fe an ihrem alten Ort instand zu setzen oder
wieder aufzubauen, wihrend der Giiterverkehr oftmals in duflere Stadtgebiete
verlagert wurde (Kubinszky 1969: 39f.).82

Der Schwerpunkt des Wiederaufbaus, der parallel zu umfassenden Moderni-
sierungsmafnahmen im gesamten Eisenbahnwesen verlief (Elektrifizierung,
Rationalisierung, Modernisierung des Bahnsicherungswesens etc.), lag in den
fiinfziger Jahren (ebd.: 39ff.; 147ff.). Der erste Neubau der Deutschen
Bundesbahn von groferer verkehrlicher und stidtebaulicher Bedeutung wur-
de 1953-55 in Heidelberg errichtet (vgl. Abb. 7). Hier wurden die bereits vor
dem Krieg angestellten Planungen verwirklicht, die Bahnanlagen umzuge-
stalten und den iiber einhundert Jahre alten Kopfbahnhof an einer anderen,
vom Stadtkern weiter entfernten Stelle durch einen Durchgangsbahnhof zu
ersetzen. Wie nahezu alle weiteren Neubau- und Erweiterungsprojekte der
1950er und 60er Jahre auch, wurde der neue Heidelberger Hauptbahnhof im
Stil der klassischen respektive funktionalistischen Moderne errichtet. Cha-
rakteristisch sind die verglasten Seitenwinde der groen Schalterhalle sowie
eine hallenartige Bahnsteigbriicke aus Beton und Glas, die zu den Gleisen
fiihrt (ebd.: 150)

81 Auch wihrend des Krieges ist der Bahnverkehr nie génzlich zum Erliegen gekommen, was
vor allem auf die militarstrategische Bedeutung der Eisenbahn zuriickzufiihren ist.

82 In Berlin hingegen sind, unter génzlich verdnderten politischen Bedingungen der ehemali-
gen Reichshauptstadt, bis Mitte der 1960er Jahre alle groen Kopfbahnhofe abgerissen
worden; lediglich die Bahnhofe an der Stadtbahnstrecke wurden wieder aufgebaut
(Kubinszky 1969: 90ft.).
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Abb.7 Heidelberg Hauptbahnhof (1953-55)

Weitere gro3e Bahnhofsprojekte waren der Neubau des Bochumer Haupt-
bahnhofs (1955/56) mit seiner fiir die fiinfziger Jahre typischen Rasterfassade
und einer verglasten, von einem geschwungenen Betondach iiberspannten
Vorhalle, der Wiederaufbau der Hauptbahnhdfe in Kassel (1956-61) und
Miinster (1953-57), der Neubau der Empfangsgebdude in K6ln (1951-57) und
Wiirzburg (1953-61) sowie der Neubau des 1944 zerstérten Miinchener
Hauptbahnhofs (1946-60) und des Hauptbahnhofs in Saarbriicken (1966 be-
endet) (Krieg 1996: 233; Kubinszky 1969: 151f.; 157). In Braunschweig
wurde 1960 der alte Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt.
Aufgrund von Bemiithungen des Denkmalschutzes, der ab den 1960er Jahren
auch im Bahnhofsbau eine (wenn auch noch untergeordnete) Rolle spielte,
wurde der Abbruch des Kopfbahnhofs durch Verkauf und Umnutzung ver-
hindert (Krieg 1996: 233f.; Kubinszky 1969: 152).

In den meisten groBen Bahnhdfen wurde zudem das Interieur umgestaltet und
in neuem Design ausgestattet. Vielerorts wurden zudem, wie es Kubinszky
(1969: 155) umschreibt, die ,,als iiberfliissig erwiesenen iiberdimensionalen
Innenhéhen [..] mit Hilfe von Zwischendecken vermindert und so bessere
Raumproportionen erzielt“.33 Diese fiir die 1950er und 60er Jahre typische

83 Diese Einschitzung mag aus heutiger Sicht vielleicht schwer nachvollziehbar erscheinen,
entspricht jedoch nicht nur dem damaligen Zeitgeist, sondern thematisiert auch implizit die
atmosphérische Wirkung hoher Hallen, in denen sich die Passantlnnen durchaus verloren
fiihlen konnen (vgl. hierzu auch Hasse 2002a). Nicht ohne Grund wurde der groen Bahn-
hofs- (Wandel- bzw. Empfangs)halle im Franzosischen der Name salle des pas perdus
(Saal der verlorenen Schritte) gegeben. Der rein funktionale Grund fiir das sog. Abhéngen
der Decken lag indes in der Angleichung der Empfangshalle an die Gleishalle bzw. -décher,



115

Mafnahme wurde oft in Verbindung mit Nutzungsinderungen und -ergén-
zungen durchgefiihrt. Durch den Einbau von Kiosks, Pavillons, Kinos und
dhnlichem sowie die Errichtung von Gaststétten, die die Funktion der Warte-
sile tibernahmen, wurden viele (Grof3)Bahnhdfe in Richtung Einkaufs- und
Dienstleistungscenter erweitert.

In den 1970er und 80er Jahren sind nur vereinzelt Umbau- und Renovie-
rungsprojekte realisiert worden, diese vorwiegend aus verkehrlichen und/
oder stidtebaulichen Griinden. So wurde der 1890 erdffnete und 1932-34
umgebaute Diisseldorfer Hauptbahnhof zwischen 1980 und 85 aus Anlass
des Baus einer Unterfahrung fiir die Stadtbahn umgebaut. Die in den 1930er
Jahren erbaute glaserne Gleishalle wurde aufgegeben und durch eine Halle in
offener Bauweise ersetzt, zudem wurde der Bahnhof zu einem ,,Supermarkt
fiir Verkehrsleistungen® umgestaltet (Krieg 1996: 237). In Hamburg wurde
1978 der um die Jahrhundertwende im spéthistoristischen Stil erbaute Bahn-
hof Altona abgerissen und durch einen (von aufien einem Biiro- und Kauf-
haus gleichenden) Neubau ersetzt. Anders als es bei diesem vielfach geschol-
tenen Projekt der Fall war, wurde mit den beiden anderen grolen Hamburger
Bahnhofen schonender umgegangen: Wegen starker Korrosionsschiden wur-
de 1984 bis 91 die Wandelhalle des spéthistoristischen Hamburger Haupt-
bahnhofs unter Wahrung des Denkmalschutzes erneuert. Der Bahnhof Ham-
burg Dammtor wurde 1989 in wesentlichen Teilen restauriert (ebd.).

Der einzige Bahnhofs-Neubau dieser Zeit ist der 1991, nach einer zehnjahri-
gen Planungs- und Bauzeit fertiggestellte Bahnhof Kassel Wilhelmshdhe. Der
wesentliche Grund fiir den Neubau lag im Bestreben der Deutschen Bun-
desbahn, die Hochgeschwindigkeitstrasse zwischen Hamburg/Hannover und
Stuttgart bezichungsweise Miinchen bei Reduzierung der Fahrzeiten auszu-
bauen; der Kasseler Hauptbahnhof, ein Kopfbahnhof in Innenstadtlage, hitte
den Anforderungen nicht geniigen konnen. Beim Bahnhof Wilhelmshéhe
wurde tber rein funktionale Kriterien hinaus versucht, ihn gestalterisch als
,offentlichen Ort™ kenntlich zu machen (v.a. durch die offene Bauweise und
einen ausladenden Baldachin vor dem Empfangsgebiude) und eine raumliche
und funktionale Verzahnung mit dem Stadtraum zu schaffen (von Gerkan
1996: 54).

die aufgrund der Substitution der Diesellok durch die E-Lok geringere Hohen benétigte(n).
Die hohen Hallen verloren damit ihre raison d’étre.
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Uber Um- und Neubauten in der ehemaligen DDR ist in der Literatur nur
sehr wenig zu finden. Neben einigen Umbauten an Grof3bahnhdfen féllt in
den Bereich der Deutschen Reichsbahn aber beispielsweise auch die Instand-
setzung des zweitdltesten erhaltenen und zugleich éltesten in Betrieb befind-
lichen Bahnhofs in Deutschland. Anlass fiir die Erneuerungsarbeiten an dem
kleinen Bahnhof in Niederau, welcher an der 1839 eroffneten ersten deut-
schen Fernbahnlinie zwischen Leipzig und Dresden liegt, war das 150jdhrige
Jubildum der Bahnstrecke (Krieg 1996: 234f.).84

1990/91 wurde der Portikus des 1842 bis 45 errichteten Bayrischen Bahnhofs
in Leipzig, des dltesten erhaltenen Kopfbahnhofs Deutschlands, saniert.
Nachdem der Portikus wihrend des Zweiten Weltkriegs schwer beschadigt
und 1950 in Teilen demontiert wurde, war es vor allem der im Dezember
1989 gegriindete Verein zur Rettung des Bayrischen Bahnhofs, der die Sanie-
rung durchsetzte. Vorherige Bemiihungen, den Bahnhof als Verkehrsmuseum
der Deutschen Reichsbahn zu nutzen, waren erfolglos geblieben (ebd.: 235).

3.2.7 Dritte Einschaltung: Bahnhofsarchitektur der Nachkriegszeit im
Spiegel zeitgenossischer Kritik

Die Bahnhofsbauten des 20. Jahrhunderts, insbesondere die Neu- und Um-
bauten nach dem Zweiten Weltkrieg und der ,sachliche’ Stil der strengen
Moderne, der in ausdriicklichem Gegensatz zu den historisierenden Stilen
stand, werden in der Literatur recht unterschiedlich, zumeist aber sehr kri-
tisch beurteilt. Bezeichnend ist vor allem ,eine Stimmung des Zuriickbli-
ckens auf eine ferne Vergangenheit, des Abschieds von einer untergegange-
nen Epoche und nicht zuletzt auch der Wehmut und Nostalgie® (Schwarz
1996: 288), die sich wie ein roter Faden durch die internationale Literatur der
1970er und folgenden Jahre zur Geschichte der Bahnhofe zieht.

Eine der wenigen positiven und wertschitzenden Beurteilungen der Wieder-
aufbau- und Modernisierungsprojekte nach dem Zweiten Weltkrieg findet
sich bei Kubinszky. In seinem 1969 erschienenen Buch bezeichnet er den
Wiederaufbau der 1950er und 60er Jahre als die ,,zweite groBe Epoche des
Bahnhofbaues” (Kubinszky 1969: 22) bezichungsweise als ,die zweite

84 Der alteste erhaltene deutsche Bahnhof liegt im niederséchsischen Vienenburg an der 1837-
41 errichteten ersten Staatsbahn Deutschlands zwischen Braunschweig und Bad Harzburg.
1979 sollte er gegen den Widerstand des Denkmalschutzes abgerissen werden. Aus Kosten-
griinden wurde dieser Plan seitens der Deutschen Bundesbahn jedoch nicht umgesetzt; der
Bahnhof wurde von der Stadt Vienenburg aufgekauft und umgenutzt (Krieg 1996: 234).
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Glanzzeit im deutschen Bahnhofsbau® (ebd.: 82). Bei anerkennender Wiirdi-
gung der Bahnhofsbauten des 19. Jahrhunderts, die er als ,.kulturgeschichtli-
che Meilensteine® (ebd.: 33) tituliert, bezeichnet Kubinszky die Moderne als
die ,,Ausdrucksform, die unserer heutigen Bautechnik konstruktiv, funktio-
nell und duBerlich entspricht™ (ebd.: 22). Die funktionalistischen Bahnhdfe
lobt er entsprechend als ,,[w]irtschaftliche, technisch perfekte und in der &u-
Beren Gestaltung moderne und ansprechende Bauten® (ebd.: 82). Hinsichtlich
der gestalterischen Einheit von Gleishalle und Empfangsgebdude findet er
(bei einigen ,,geschickten und ansprechenden Losungen™ Ende des 19. Jahr-
hunderts) ,.erst in unserem Jahrhundert in jeder Hinsicht befriedigende
Loésungen® (ebd.: 34).

Wihrend in Kubinszkys Aussagen noch deutlich der fordistische Geist der
funktionalistischen Moderne zum Ausdruck kommt, gibt Krings (1985), nicht
zuletzt vom Denkmalschutzgedanken der 1970er und 80er Jahre beeinflusst,
zu bedenken, dass historische Bausubstanz vielfach auch abgerissen worden
ist. Thm zufolge verschwanden bis in die 1970er Jahre hinein

,jahrlich fast mehr Einzelbauten und stidtebauliche Ensembles gerade
des 19. Jahrhunderts als die fiinf Jahre des Zweiten Weltkriegs zu-
sammengenommen vernichtet haben. Insbesondere die Bahnhofsbau-
ten, diese so typische und bestimmende Bauaufgabe des Eisenbahn-
zeitalters, wurden noch kaum als Denkmiler der Architekturgeschich-
te betrachtet und der denkmalpflegerischen und wissenschaftlichen
Beschéftigung fiir wert erachtet. Sie galten als pure Nutzbauten, die
den sich wandelnden Anforderungen des Verkehrs und der Technik
unbedenklich angepasst werden muflten oder gar ohne grof3e Reflexi-
on tiber ihren historischen und stidtebaulichen Stellenwert ganz geop-
fert werden konnten.* (ebd.: 7)35

Erst ein Umdenken in den 1970er Jahren (zu erinnern sei hier an Jane Jakobs’
und Alexander Mitscherlichs programmatische Schriften3¢ und an das euro-
pdische Denkmalschutzjahr 1975) habe allmédhlich zu einer starkeren Wert-
schitzung und Erhaltung historischer Bauten gefiihrt:

85 Zahlen nennt Krings indes nicht. Nach Monheim (1996: 294) wurden nach 1945 in der
Bundesrepublik 6.000 Bahnhofe und Haltepunkte abgebaut. (Zum Vergleich: 1994 waren
bundesweit rund 6.500 Bahnhofe im Besitz der Deutschen Bahn AG.)

86 Vgl. Jacobs, Jane (1963): Tod und Leben grofler amerikanischer Stidte. Giitersloh; Mit-
scherlich, Alexander (1996): Die Unwirtlichkeit unserer Stidte. 3. Auflage, Frankfurt a.M.
(Orig.: 1965).
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,,Viele Bauten, die wohl ldngst schon insgeheim abgeschrieben waren
und deren Abbruch nur mehr eine Frage der Zeit und der technischen
Erfordernisse war, wurden nun neu betrachtet, bewult erhalten oder
auch mit groem Aufwand restauriert. Gerade auch die Deutsche Bun-
desbahn und die Reichsbahn der DDR haben in den letzten Jahren
begonnen, die wenigen noch erhaltenen Bahnhofsbauten des Historis-
mus mit entwickelter Sensibilitiat und tieferem Verstdndnis zu behan-
deln.” (Krings 1985: 7)

Krieg (1996: 235) liefert auch fiir die 1980er Jahre Beispiele fiir eine ,,falsch
verstandene Neuerungssucht™ der beiden deutschen Bahnen, durch die ,,mar-
kante Bahnhofsgebdude durch nichtssagende, bestenfalls unauffillige Neu-
bauten ersetzt™ wurden.

Waihrend die angefiihrten Autoren durchaus ausgewogen argumentieren, fal-
len die Urteile an anderer Stelle deutlich schérfer aus: Im Katalog zur 1978 in
Paris und 1980 in Berlin prisentierten Ausstellung Die Welt der Bahnhofe
sprechen die Autoren vom Bahnhof der 1930er und folgenden Jahre als
»einem neutralen Ort, der unsere Sinne und Vorstellungskraft nicht mehr an-
spricht“ und einer ,daraus entstehenden antiseptische[n] Leere* (Dethier
1980: 17). Moderne Bahnhofe seien ,,in ihrer Nacktheit das exemplarische
Produkt eines leider schlecht assimilierten Funktionalismus® (ebd.) (was das
auch immer heilen mag); der Bahnhof der Nachkriegszeit habe gar eine
»verwahrloste Identitdt™ (ebd.: 113). In gewollt-ironischem Ton gibt schlief3-
lich Hackelsberger (1996: 219) zu verstehen: ,,Von Fall zu Fall strengte sich
die Bundesbahn an, ihre Bahnhofe erneut représentativ zu gestalten, so in
Miinchen.* Uber den 1960 fertig gestellten Miinchener Hauptbahnhof urteilt
er sodann in verdchtlicher Weise, er sei ,.ein spiefiger Traum in Opakglas
und Eloxal“ (ebd.: 220), ,.,ein billiges Imitat falsch verstandener amerikani-
scher Vorbilder”, das ,,gegen den Stadtsinn, gegen den genius loci [...] iiber
die Biirklein’schen Reste®” gestiilpt wurde* (ebd.).

An diesen Beurteilungen der Bau-, Umbau- und ,,Riickbau“-Tétigkeiten zwi-
schen 1930 und Ende der 1980er Jahre und an der Rezeption der (strengen)
Moderne wird nochmals deutlich, wie sehr die mit der Eisenbahn und Bahn-
hofen verbundenen Bilder und Vorstellungen (auch heute noch) ,,die Emp-
findungen méchtig anregen, wie es der Kunsthistoriker Wolfgang Bickel
(1996: 7) formuliert hat. Die vorgetragenen dsthetischen und ideologischen

87  Friedrich Biirklein war der Architekt des ersten, ,urspriinglichen” Miinchener Bahnhofs.
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Vorlieben und Abneigungen unterstreichen die enorme Symbolkraft von
Bahnhofen und verweisen auf deren Funktion als Représentanten nicht nur
eines bestimmten Zeitgeistes oder einer Stilepoche. Vielmehr noch vermitteln
sie eine Idee vom Bahnhof als Ausdruck und Sinnbild ganzer Gesell-
schaftsformationen.

3.3  Der Bahnhof als (stadt)gesellschaftlicher Seismograph

Die Bahnhofsentwicklung der vergangenen 150 bis 180 Jahre wird in der
Literatur zwar recht unterschiedlich beschrieben und vor allem sehr unter-
schiedlich bewertet; in einer Hinsicht scheint jedoch absolute Einigkeit zu
bestehen: An kaum einem anderen Ort, so die einhellige Meinung, amalga-
mierte und manifestierte sich gesellschaftliches Leben so vielfaltig und facet-
tenreich wie in und an (Grof3stadt)Bahnhofen. Einige dieser Facetten gesell-
schaftlichen Lebens sollen hier spotlichtartig dargestellt werden.

3.3.1 Raum(an)ordnung und Gesellschaftsstruktur

Von vielen Autorlnnen wird die Eisenbahn insofern als ein ,,demokratisches
Verkehrsmittel*“ bezeichnet, als sie einem weitaus grofleren Bevolkerungsan-
teil zugénglich war als zuvor die (feudalistisch gepragte) Kutsche. Gleichsam
begab sich die Bahn von Anfang an auf , Klassen-Fahrt (Wolf 1988: 19),
welche auch in den Bahnhofen Schule machte und hier ihre stationdre Er-
ginzung fand. Analog zu den nach Klassen geteilten Abteilen der Ziige und
jenseits rein funktional-organisatorischer Erfordernisse des Bahnbetriebs do-
kumentierte sich in der (An)Ordnung®® der Riume groBstédtischer Bahnhofe
des 19. und frithen 20. Jahrhunderts die biirgerliche Ordnung einer nach
Klassen strukturierten Gesellschaft: Nicht nur die abfahrenden und ankom-
menden Reisenden sollten voneinander getrennt werden, sondern ebenso die
verschiedenen ,Klassen“, indem ihnen getrennte Raumlichkeiten unter-
schiedlicher Ausstattung und relativer Grofle zugewiesen wurden (vgl. exem-
plarisch den Grundriss des Mainzer Hauptbahnhofs von 1911, Abb. 8). Im
Eingangsbereich des Empfangsgebdudes befand sich die Schalterhalle, in der
die Fahrkarten erworben und das Reisegepdck abgegeben werden konnten.
Von hier aus konnten — zumeist durch eine Sperre getrennt — Korridore mit
streng nach Klasse unterschiedenen Warterdumen erreicht werden. Die War-

88 Zum Begriff der (An)Ordnung und zum Verhdltnis von Raum(an)ordnung und Gesell-
schaftsstruktur vgl. auch Low 2001 u. de Marinis 2000.
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te- und Esssile fiir die 1. und 2. Klasse waren stets von dem Warte- und Ess-
saal der 3. Klasse und dem Wartesaal der 4. Klasse separiert.3? Viele Statio-
nen verfligten zudem {iiber spezielle Nichtraucher-Esssdle im Bereich der
1. und 2. Klasse. In unmittelbarer Néhe befanden sich — nach Klassen und
Geschlechtern getrennt — Toiletten, Wasch- und Duschrdume. Von diesen
Aufenthaltsrdumlichkeiten aus gelangten die Passagiere — in der Regel wie-
derum durch eine Sperre getrennt — zu ihren Ziigen mit den Waggons fiir die
1. bis 4. Klasse. Seitlich befanden sich schlielich die Rdumlichkeiten fiir
,hohe Herrschaften mit Speisezimmer, Fiirsten-, Kaiserzimmer und/oder
Herrschaftssalon, Lichthof und &hnlichem, die iiber einen eigenen Zugang
verfligten (Dethier 1980: 8; Krings 1985: 84). Weitere Raume dienten als
Dienst- und Verwaltungszimmer, Wohnungen fiir Bahnbedienstete und -be-
amte, Raume fiir Post, Polizei et cetera (vgl. Glaser 1996: 284f.; Krings 1985:
235; Parissien 1997: 59ff.; Kubinszky 1969: 34f.). Mittels dieser (An-) Ordn-
ung der Raume wurde die (Ein- und Auf-)Teilung der Gesellschaft in soziale
Klassen im Bahnhof institutionalisiert. Dies umso mehr, als nicht nur die
verschiedenen ,,Klassen* voneinander getrennt wurden, sondern diesen auch
unterschiedlich viel ,Raum’ zugewiesen wurde. Der mit etwa einem Prozent
sehr geringe Anteil der Reisenden, der die 1. und 2. Klasse nutzte, hatte im
Bahnhof genauso viel Platz zur Verfiigung wie die nahezu 99 Prozent der
Reisenden, die in der 3. und 4. Klasse fuhren (s. Abb. 8). Die ,,Klassen* wur-
den somit in diejenigen Zonen verwiesen, die ihnen ,angemessen’ waren;
ihnen wurde der Platz und so viel Platz zugeteilt, wie ihnen gesellschaftlich
zugestanden wurde.

89 In einigen Bahnh&fen war dariiber hinaus ein Warteraum fiir Auswanderer eingerichtet, der
dem der 4. Klasse nachgeordnet war (Krings 1985: 84). In den meisten Léandern Westeuro-
pas wurde die 4. Klasse im Laufe des 19. Jahrhunderts abgeschafft, die 3. Klasse hatte bis
nach Ende des Zweiten Weltkriegs Bestand. Als die 4. Klasse im Oktober 1928 als letztem
westeuropdischen Land auch in Deutschland aufgeldst wurde, benutzten 83,5 Prozent aller
Reisenden die 4. und 15,3 Prozent die 3. Klasse; lediglich 1,2 Prozent fuhren in der 1. oder
2. Klasse. Infolge einer gleichzeitigen Tarifsenkung in der 2. (,,Polster*-)Klasse stieg die
Reisendenzahl hier von 1,15 auf 4,75 Prozent an (Kolb 1999: 146). Die 3. Klasse wurde in
Deutschland im Jahr 1956 abgeschaftt. Zum Reisen in den Wagen der verschiedenen Klas-
sen vgl. Schivelbusch 1995.
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Etwa ab den 1930er, verstiarkt in den 1950/60er Jahren, verloren die Warte-
rdume ihre prominente Bedeutung und wurden teilweise durch gastronomi-
sche Einrichtungen, allen voran das Bahnhofsrestaurant, ersetzt. Kubinszky
(1969: 35) zufolge zeigt sich hierin eine Anpassung des Bahnhofs an den
,,modernen Menschen*:

,,Der moderne Mensch hat es stets eilig, und die Romantik der Eisen-
bahnfahrt ist langst iiberwunden. Statt sich im Wartesaal auszuruhen,
kommt der Reisende meistens erst in den letzten Minuten am Bahnhof
an, durchschreitet rasch die Schalterhalle und begibt sich gleich zum
Bahnsteig. Auch fiir die Trennung nach Klassen ist kaum noch eine
Notwendigkeit, oft wird nur ein einheitlicher Wartesaal angelegt. [...]
Bei der allmédhlichen Verringerung der Warterdume werden die Schal-
terhallen immer mehr zu Durchgangshallen mit zweckvollen kleinen
Verkaufsstinden fiir Zeitungen, Blumen, Geschenke und so weiter.*

Der Passagier ist hier zum Passanten geworden, der en passant den Bahnhof
durchschreitet. Das Empfangsgebdude wurde zunehmend (wenn auch nicht
fiir alle) zum Transitraum.®® Als solcher ist es Ausdruck einer fortschreiten-
den Beschleunigung von Lebenstempo und Okonomischen Prozessen in
Richtung ,.Instantgesellschaft™ (Helbrecht 1998: 31). Aber auch weitere ge-
sellschaftliche Entwicklungen zeichnen sich in den Verdnderungen ab. Egali-
tdre Grundideen des fordistischen Gesellschaftsmodells artikulieren sich hie-
rin ebenso wie eine zunehmende Konsumorientierung westlicher Gesell-
schaften, die vor allem ab den ,,Wirtschaftswunder“-Jahren auch in Bahnho-
fen populédr wurde (vgl. auch F.A.Z vom 31.05.2003: 38).

3.3.2 Piinktlichkeit, Ordnung und Disziplin

Im 19. Jahrhundert galt die Eisenbahn als Inbegriff von Fortschritt und Be-
schleunigung.®! Mit ihr hielt der Kult der Piinktlichkeit Einzug in das gesell-
schaftliche Leben und damit nicht nur eine neue Form der Zeitrechnung,
sondern auch des Zeitbewusstseins. Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters ge-
sellte sich zur Ortszeit, die nach dem Sonnenstand ausgerichtet war und von

90 Dieser Durchgangscharakter zu den Gleisen wurde durch die fiir die Nachkriegszeit typi-
sche Glasfassade von Empfangsgebdude und Schalterhalle und durch Geschifte, die den
Durchgang sdumen, betont (vgl. Kubinszky 1969: 36).

91 Bis heute fungiert die Lokomotive als Kollektivsymbol fiir Antrieb und Fortschritt; dhnliche
Assoziationen sind mit Redewendungen wie den Weg bahnen oder Es ist hochste Eisen-
bahn verbunden (vgl. DUDEN 2002).
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Kirchturm und Rathaus bekannt gegeben wurde, die Eisenbahnzeit mit ihrem
exakten Takt der Fahrpléne. In GrofBbritannien hatten die Eisenbahngesell-
schaften bereits ab den 1840er Jahren eine Zeitangleichung fiir die an ihren
Linien gelegenen Orte vorgenommen. Solange die Eisenbahnen aber isoliert
voneinander fuhren, richtete sich jede nach der ,eigenen’ Zeit, welche zu-
meist die Lokalzeit des Sitzes der Gesellschaft war. Schnellere Fahrzeiten
und die Verkniipfung der Bahnlinien zu einem Netz verlangten jedoch bald
nach iiberregionalen Fahrpldnen und einer konsequenten Vereinheitlichung
der Zeit. So wurde im Jahr 1875, nach der Bildung eines gemeinsamen engli-
schen Streckennetzes, die Greenwich-Zeit als fur alle Linien verbindliche Ei-
senbahn-Standardzeit eingefiihrt. Diese Eisenbahnzeit wurde 1880 zur all-
gemeinen Standardzeit in England. In Deutschland wurde sie — nachdem
1884 eine internationale Standardzeit-Konferenz die Welt in Zeitzonen un-
terteilt hatte — 1893 {ibernommen. In den westlichen Industrienationen gilt
die Eisenbahnzeit seitdem als allgemein giiltige ,,legale Zeit™ (Dethier 1980:
67; Schivelbusch 1995: 43f.).92

,Die Eisenbahn fiihrt den Begriff der Geschwindigkeit ein, die Zeit
beschleunigt sich, bekommt einen Marktwert und driickt sich in im-
mer kleineren Einheiten aus [...]. Hinter dem Begriff der »Hauptver-
kehrszeit« profiliert sich der von Rhythmus und RegelmaBigkeit.*
(Dethier 1980: 67)

Gemeinsam mit dem Zeittakt der Fabriken, Kaufhduser und Biiros konstitu-
ierte derjenige der Eisenbahn und des Bahnhofs einen neuen stddtischen
Rhythmus. Die Organisation der Bahnhofe wurde genauestens auf die ,,Rati-
onalisierung der Zeit“ (ebd.) in Form von Ankunfts- und Abfahrtspldanen aus-
gerichtet. Zu ihrem wohl deutlichsten Symbol wurde die Bahnhofsuhr. Diese
war nicht nur im Bahnhofsinnern platziert, sondern auch an zentraler Stelle
der AuBenfassade und trug so die neue ,,Macht des Zeittakts, der die Indust-
riegesellschaft strukturiert™ (Glaser 1996: 284) in den Stadtraum.

Die Bewegung von Fracht, Gepédck und Passagieren gehorchte strengen Re-
geln, die gerade in den ersten Eisenbahn-Jahrzehnten an militdrischen Vor-

92  Erscheint uns heute diese nach Langengraden unterteilte Einheitszeit als selbstverstdndlich,
so stellte die Einfithrung einer einheitlichen Eisenbahnzeit fiir zeitgendssische Beobachter
doch eine sonderbare Novitdt dar, was bspw. in einem Bericht Charles Dickens’ iiber das
Bahnhofsquartier von Charing Cross in London zum Ausdruck kommt: ,,Es gibt sogar eine
Bahnhofszeit, die von den Uhren befolgt wird, als hitte die Sonne selber nachgegeben.*
(Dickens 1848 zit. n. Dethier 1980: 68; zur Naturalisierung von Zeit vgl. auch Elias 1997).



125

bildern orientiert waren. Stationsvorsteher in Uniformen, seit den 1840er
Jahren unterstiitzt durch die Bahnhofspolizei, sowie Aushidnge mit appellati-
vem Charakter sorgten dafiir, dass sowohl die Reisenden als auch Bahnbe-
dienstete eine Reihe von Ordnungs- und DisziplinarmaB3nahmen befolgten.
Mit Verweis auf Fahrverbote, Bullgelder und zeitweiligen Ausschluss muss-
ten die Passagiere beispielsweise so lange an ihrem Platze verharren, bis ih-
nen per Léutsignal gestattet wurde, gemeinsam die Ziige zu besteigen.
Strengstens verboten war es, auf den Bahnsteigen zu essen oder gar zu rau-
chen (vgl. Dethier 1980: 11, 67ff.; Parissien 1997: 11).

3.3.3 Stadt-Erfahrung — Bahnhdfe als urbane Knotenpunkte

Bereits kurze Zeit nach ihrer Errichtung wurden die Bahnhédfe zu integralen
Bestandteilen des Stadtbildes und des stidtischen Lebens. Trotz der strengen
Verhaltensregeln, der Separierung verschiedener Klassen und einer allgemei-
nen Ausrichtung auf eine gehobene Gesellschaft bildeten sich auch und ins-
besondere im Bahnhof Kommunikations- und Verhaltensformen aus, die ab
Beginn des 20. Jahrhunderts als urban bezeichnet werden sollten.93 Das Mit-
und Nebeneinander in groBstidtischen Bahnhofen war bald gepriagt durch
Anonymitét, (ethnische und v.a.) soziale Vielfalt, rasches Tempo und ein ge-
wisses Durcheinander, das sich einer vollstdndigen Kontrolle entzog. ,,Zuerst
in den Bahnhofen begann das Lebensgefiihl der Moderne hart unter der Haut
zu prickeln, mischten sich hier doch die gegensatzlichsten Welten (Durth
1983: 212 zit. n. Schwarz 1996: 288). Vor allem in den allgemein zugangli-
chen groflen Schalterhallen und auf den Bahnsteigen wurden unterschied-
lichste Menschen miteinander konfrontiert — Reisende und Nichtreisende,
Ortsansiéssige, Pendlerinnen und Migrantinnen, soziale Gewinner und Ver-
lierer, Biirger, Arbeiter und die ,,Anderen®: In das

»Raster perfekter Organisation sind freilich auch Nischen und Warte-
raume eingefligt, die, gewissermaflen als Kompensation von Hast und

93 In der Soziologie und Kulturanthropologie wird in diesem Zusammenhang von einer inne-
ren Urbanisierung gesprochen, die sich parallel und in Wechselwirkung zur dufSeren Urba-
nisierung der Stidte vollzog. Als Produkt dieser inneren Urbanisierung gilt der ,,Grof3stad-
ter, mit einer neuen mentalen Ausstattung, mit einem neuen psychischen Sensorium® (Korff
1986 zit. n. Lang 1994: 15). Bestimmendes Merkmal dieser mentalen Ausstattung ist neben
einer ,,Steigerung des Nervenlebens™ bzw. einer ,,Steigerung des Bewufitseins“ eine gewis-
se ,,Blasiertheit” und ,,Reserviertheit” (Simmel 1903), d.h. eine gewisse Wachheit gegenii-
ber schnell wechselnden Sinnesreizen und Ereignissen einerseits, eine gewisse Apathie und
Indifferenz gegeniiber ,Andersartigkeit’ andererseits (vgl. Lang 1994: 15ff.; Mohrmann
1996: 262ft.; Simmel 1903).
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Hetze, das Ausscheren, Verweilen, die Langeweile ermdglichen. Im
Bahnhof finden dementsprechend Menschen Asyl — Auf3enseiter, Ver-
stoflene, Freaks, moderne Nomaden, Stadtstreicher. Der Bahnhof ist
Treffpunkt der Vielen.“ (Glaser 1996: 284f.)

In diesem Gemenge traten (und treten bis heute) ,,die neuen Ideenstromungen
und die Briiche in der Gesellschaftsordnung in Erscheinung® (Dethier 1980:
60). Neben dem An- und Abschwellen des Reisendenstromes gehorte sehr
bald eine Reihe von ,LebenséuBlerungen’ unterschiedlichster Art zum Bahn-
hofsbild, die von staatlicher und biirgerlicher Représentation iiber Protest-
und Streikaktionen des Proletariats bis hin zu Kleinkriminalitét, Prostitution
und Suizid reichten. In diesem Kontext steht auch die Erfindung und
Griindung der Bahnhofsmission. Diese interkonfessionelle Einrichtung wurde
im spéten 19. Jahrhundert — in einer Zeit ,,eines dramatischen gesellschaft-
lichen, geistigen und auch sittlichen Umbruchs®, so Wendt (1995)%% — in
GroBstadtbahnhofen als Knotenpunkten groBer Migrationsbewegungen ein-
gerichtet.”> Primires Ziel war es, ,.gefihrdete und alleinreisende Midchen*
(ebd.) und junge Frauen, die vom Lande kommend in der GroBstadt eine
Anstellung und eine gewisse stddtische Freiheit suchten, vor Maddchenhandel
und Prostitution zu schiitzen (Dethier 1980: 11, 59ff; Diakonisches Werk...
0.J.; FR vom 23.12.1995: 14; Glaser 1996: 284f.; Hermannes 2001: 24ff.).

Diesen Charakter des , Treffpunkts der Vielen“ behielt der Bahnhof im
20. Jahrhundert bei. In den ersten Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg
wurden die Verkehrsstationen trotz aller Beschiddigungen und Zerstdrungen
gar ,,zu den wohl wichtigsten aller urbanen Zentren* (Hackelsberger 1996:
217). Nachdem die groften Schéden beseitigt waren, trafen in den Bahnhofen
nicht nur Bewohnerlnnen der Stidte und ,normale’ Reisende aufeinander,
sondern ebenso Soldaten, Fliichtlinge und ehemalige Kriegsgefangene,
Zwangsarbeiter und Uberlebende der Konzentrationslager, Luftkriegsevaku-
ierte und Kinder der Kinderlandverschickung, ,,Fremdarbeiter und viele
mehr. Ein wichtiger Teil der Versorgung der stidtischen Bevolkerung wurde
hier und von hier aus mittels legalen und illegalisierten Waren- und Giiter-
tauschs organisiert. Der Bahnhof galt als ,,ein Ort der Hoffnung, eine Mdg-
lichkeit des Uberlebens, des Sichfindens und Sichwiederzurechtfindens*
(ebd.).

94 In: FR vom 23.12.1995: 14.
95 In Deutschland wurden die ersten Bahnhofsmissionen in den Jahren 1894 (Berlin), 1895
(Hamburg), 1896 (Frankfurt a.M.) und 1897 (Miinchen) er6ffnet (FR vom 23.12.1995: 14).
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In der Nachkriegszeit wurde die Eisenbahn bald wieder zum wichtigsten
Verkehrsmittel der Zivilbevolkerung. Volle Ziige und Bahnsteige, rituelle
Kommunikationsformen bei BegriiBung und Abschied, zumeist fliichtige
Kontakte unter Fremden, das Bild des Alltaglichen und Gegensitzlichen und
ein typischer Rhythmus und transitorischer Charakter pragten das Bahnhofs-
leben. Zur Zeit des ,,Wirtschaftswunders® wurde das Bahnhofsbild zudem
durch eine neue Gruppe von Migrantlnnen, die so genannten Gastarbeiter,
erginzt.” Vor allem fiir (minnliche) Angehorige der ersten ,,Gastarbeiter-
Generation dienten (und dienen) die Bahnsteige, an denen die Ziige in Rich-
tung ihrer Heimatlander aufbrechen, als Treffpunkte und Orte ,mentaler Dis-
tanziiberwindung’; hier waren sie ihrer Heimat nah. Fiir sie war der Bahnhof
»lor zur Welt: Thnen [...] dient(e) der Bahnhof bewul3t oder unbewuflt auch
als Medium zur Biindelung der Sehnsucht“ (Hengartner 2001: 13f.).97

Mit der Ausbreitung von Automobil, Motorrad und Flugzeug als ,fortschritt-
lichen’ und statusverbiirgenden Vehikeln verblasste allmdhlich das Bild der
Bahnhofe; die Eisenbahn war nicht mehr ,,Gegenstand gesellschaftlicher
Verklarung, und die Bahnhofe galten schon lédngst nicht mehr als Orte eines
kulturellen Vorscheins, an denen sich die Ferne bereits in der Nihe aurati-
sierte” (Schwarz 1996: 287). Verstarkt durch Modernisierungs- und Rationa-
lisierungsmafinahmen, denen vielfach das Ornamenthafte und Représentative
des Bahnhofs wich, setzte sich im oOffentlichen Bewusstsein das Bild vom
Bahnhof als Ort der sozial Deklassierten, ,Modernisierungsverlierer’ und Au-
Benseiter durch (Glaser 1996: 285; Hermannes 2001: 25).

3.3.4 ,, Grofler Bahnhof* — Bahnhofe als politische und dramatische Biihnen

Dass Bahnhofe bis ins 20. Jahrhundert hinein als Inbilder von Macht, Expan-
sion und Nationalstolz galten und zu politischen und ideologischen Symbol-
tragern wurden, kam nicht nur in der reprisentativen Architektur der Gebéu-

96 In den 1960er Jahren hatten Arbeitsamter sogar Dependancen in den Bahnhofen eingerich-
tet, um die ,,Gastarbeiter* direkt auf dem Bahnsteig in Empfang zu nehmen.

97 Der Bahnhof ist hier eng mit Heimat assoziiert. Diese Verkniipfung wurde gegen Ende des
Ersten Weltkriegs geprigt. Mit der Phrase Ich verstehe nur Bahnhof wurde zu jener Zeit
unter den ,kriegsmiiden Soldaten” jedes Gesprich abgebrochen, ,,das sich nicht auf die
Heimkehr bezog™ (Rohrich 1991, Bd. 1: 134 zit. n. Hengartner 1994: 199). Bahnhof stand
hier also fiir Heimat und Heimaturlaub bzw. Entlassung. Wéhrend die Redewendung bis in
die 1960er Jahre noch im Sinne der Zuriickweisung eines Gespriachs verwendet wurde, ist
sie heute nach wie vor sehr populdr, wenngleich als etwas nicht richtig bzw. iiberhaupt
nicht verstehen mit einer anderen Bedeutung versehen (vgl. DUDEN 2002: 553; Kriiger-
Lorenzen o.J.: 346f.).
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de zum Ausdruck, sondern ebenso in feierlichen Ereignissen, ,,reprasentati-
ven Demonstrationen stidtisch-staatlicher Macht* (Glaser 1996: 283), die
sich hier ereigneten. Bahnhofe bildeten Anfangs- und Endpunkte bei Staats-
empfangen, Wahlkundgebungen und Wahlfeiern und waren Orte, an denen
Vertriige von zum Teil gewichtiger Bedeutung unterzeichnet wurden”8. Viel-
fach waren sie Ausgangspunkt zeremonieller Ereignisse, seien es Hochzeits-
zlige oder Staatsbegribnisse. Zu diesen Anldssen wurden die Verkehrsstatio-
nen feierlich dekoriert, Lokomotivfiihrer legten Frack und Zylinder an. Die
Einweihung neuer Grof8bahnhéfe wurde oft im Beisein von Staatsreprésen-
tanten zelebriert, denen eigene Ziige mit Salonwagen gebiihrten (Dethier
1980: 11; Parissien 1997: 14ff.; Schwarz 1996: 287).

In Kriegszeiten kam groen Bahnhofen eine bedeutende strategische Rolle
zu. Als Verkehrsknotenpunkt hatten sie die Funktion von Verteilungszentren
fiir Truppen und Material inne, zugleich wurden sie zu Sammel- und Aus-
gangsorten bei Evakuierungen®® wie auch bei Deportationen. Die Funktion
der Eisenbahn wurde verkehrt: Es ging ,,nicht mehr um Verbindung, sondern
um Trennung [...]; die Uberwindung von Entfernung dient der Entfremdung,
der Vorbereitung von Zerstérung und Vernichtung® (Glaser 1996: 284). Als
Zielpunkte des Luftkriegs zdhlten GrofSbahnhofe in den letzten Kriegsmona-
ten schlieBlich selbst zu den gefahrlichsten Orten dieser Zeit (Dethier 1980:
75ff.; Parissien 1997: 17f.).

Von Beginn an waren Bahnhofe Orte, an denen ,,sich echte Dramen abspielen
und fiktive Dramen erdacht werden* (Parissien 1997: 11). Der Bahnhof war
(und ist) wiederkehrendes Thema wie auch Kulisse in Literatur, Film und
Bildender Kunst: als Arena von Kriegsgeschehnissen und politischer
Demonstration, als Schauplatz schwerer Eisenbahnungliicke und Ort des
Frei- oder Drogentods sowie als Biihne von oft tragischen Abschieden mit
und ohne Wiedersehen (vgl. ausfiihrlich ebd.: 11{f.). In dieser Funktion wird
der Bahnhof zum ,,Ort von Handlungen, Gegenstand der Reflexion, Wider-
part von Gefiihlen, Anla3 zu Impressionen, Vehikel syndsthetischer Expres-
sionen” (Krings 1985: 84).

In Emile Zolas Béte humaine (1890) spielte der Pariser Gare Saint-Lazare
eine prominente Rolle. Die Bahnhofe Berlins waren Thema bei so unter-

98 Im August 1945 z.B. unterzeichneten die deutschen Streitkréfte die Kapitulationsurkunde
im Pariser Gare Montparnasse.

99 In den ersten beiden Kriegsjahren 1939 und 1940 wurden von den grolen Londoner Bahn-
hofen aus 1.117.000 Kinder in Sonderziigen aufs Land verschickt (Parissien 1997: 18).
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schiedlichen Autorlnnen wie Theodor Fontane!9%, Victor Klemperer!0l,
Alfred D6blin!02, Walter Benjamin!03, | Christiane F.“104, Jakob Arjouni!03
oder Katja Lange-Miiller!%. Wird der Bahnhof in Thomas Manns Zauber-
berg!97 zum Inbild von Abschied und Warten, so dient er Joanne K. Row-
lings Harry Potter!8 als Startpunkt einer fantastischen Reise in die Welt der
Zaubererschule. In der Literatur der Nachkriegszeit wurden die Motive und
Metaphern FEisenbahn und Bahnhof haufig verwendet, um traumatische
Kriegsereignisse zu ver(sinn)bildlichen und existenziellen Erfahrungen von
Fremdheit, Gebrochensein und ,,menschlicher Geworfenheit™ (Glaser 1996:
285) einen Ausdruck zu verleihen (vgl. ausfiihrlich Salzmann 1994). Zur Zeit
der Erfindung des Kinofilms lernten die Bilder nicht nur laufen, sondern auch
reisen, so zum Beispiel im 1895 uraufgefiihrten L’arrivée d’un train en gare
de la Ciotat. Im Film dient(e) der Bahnhof als Biihne, um alltigliche wie
aullergewohnliche Ereignisse in bewegte Bilder zu fassen, zu inszenieren
oder auch — in einem begrenztem Malle — zu verarbeiten. In Leo Tolstois
1935 verfilmtem Roman Anna Karenina (1878) diente ein Bahnsteig als
Schauplatz fiir einen tragischen Selbstmord. Seit Erfindung des modernen
Kriminalfilms und der Krimiserie gab es kaum eine Kommissarin, die von
keinem Fall zum Bahnhof gefiihrt wurde. In der Malerei schlieBlich diente
der Bahnhof als eigenstindiges Motiv, aber auch als Modell fiir Darstellun-
gen der Stadt und des stidtischen Lebens. Franzdsische Impressionisten des
spiten 19. Jahrhunderts und deren englische Nachfolger lieBen sich von
Bahnhofen ebenso inspirieren wie Vertreter des Symbolismus oder des Sozi-
alistischen Realismus (Dethier 1980: 9, 121ff.; Glaser 1996: 284f.; Krings
1985: 86; Parissien 1997: 21ff.). All diese Medien tragen erheblich bei zum
heutigen Bild vom Bahnhof als erhabenen, tragischen und zugleich ordinéren
Ort, als atemberaubenden und magisch anziehenden wie auch als diisteren
oder abweisenden, kurz: als bewegten und zugleich bewegenden Ort, der
Transitraum, ,Ameisenhaufen’ und Heimat ist und der stets auch fiir grof3e
Emotionen — Sehnsucht und Hoffnung, Aufbruch und Verénderung — steht.

100 Cécile (1886).

101 Curriculum vitae. Erinnerungen 1881-1918 (Erstver6ffentlichung 1996).

102 Berlin Alexanderplatz (1929).

103 Berliner Chronik (ca. 1932, Erstveroffentlichung 1970); Berliner Kindheit um Neunzehn-
hundert (1932-38, Erstver6ffentlichung 1950).

104 Wir Kinder vom Bahnhof Zoo (1978).

105 Magic Hoffinann (1996).

106 Bahnhof Berlin (1997).

107 Der Zauberberg (1924).

108 Harry Potter und der Stein der Weisen (1998).
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4 Zwischenfazit:
Bahnhofe als (T)Raumbilder der Moderne

Ihrer Grundbedeutung nach sind Bahnhofe Verkehrs- und Betriebsanlagen, in
denen Zugverkehr gebiindelt und Mobilitdt koordiniert wird. War der Zug-
verkehr zu Beginn des Eisenbahnzeitalters noch auf bilaterale Verbindungen
konzentriert, so wurde dessen Organisation mit der allmdhlichen Ausgestal-
tung eines Eisenbahnnetzes zunehmend komplexer. Entsprechend verdnder-
ten sich das Gesicht und Wesen der Verkehrsstationen. Sehr bald wurde der
Bahnhof zur ,,Station des Nicht-Stationdren* (Burckhardt 1997: 278), zu ei-
nem dynamischen, mobilisierten Ort, der aufs Engste ,,mit der Bewegung und
der inneren Logik des Netzwerks® (ebd.: 279) verflochten war.

Doch waren es nicht nur die verkehrstechnischen Entwicklungen, die das
Bild der Verkehrsstationen und ihren transitorischen Charakter prigten. Ei-
senbahn und Bahnhof entstanden zu einer Zeit, als sich innerhalb weniger
Jahre ,,die Lebenswelt der Menschen durch Wissenschaft und Technik, In-
dustrialisierung und Verstddterung, Verkehrswesen und neue Kommunikati-
onsmittel (Schifers 2003: 84f.) grundlegend verdnderte. ,,Wie in einem
Brennglas“ (Ruckhaberle 1980: 5) biindelten sich im Bahnhof die neuen
6konomischen und politischen, sozialen und ,weltanschaulichen’ Bewegun-
gen, Kréfte und auch Widerspriiche der Zeit. Die Bahnhofsbauten, ihrem bi-
polaren Erscheinungsbild nach ,,zugleich traditionell und modern, bewahrend
und erneuernd” (Schifers 2003: 84), wurden zu Orten, an denen ,,die
Geschwindigkeit der Zeit fithlbar® (Burckhardt 1997: 278) und die Ambiva-
lenz einer neuen Gesellschaftsformation sichtbar wurde. Ahnlich wie es zu-
vor von Kirchen, Kathedralen, Schléssern und dhnlichen baulichen Manifes-
tationen religioser oder politischer Reprasentation bekannt war, wurden in die
neuen Verkehrsstationen ,,alle Signaturen des Zeitgeistes™ (Schafers 2003:
76) eingeschrieben, so dass sie heute als ,,Kultstdtten der Moderne* (Burck-
hardt 1997: 278) und ,,Traumhéuser der Moderne* (Schwarz 1996) betrachtet
werden — oder wie es der Kulturwissenschaftler und Architekturkritiker
Hermann Glaser (1996: 281) formuliert:

,,Es gibt kaum einen Topos des 19. und 20. Jahrhunderts, in dem sich
der Geist der Zeit derart grandios (behaftet mit dem Hautgout des Kit-
sches) »versteinerte« — zum Leitfossil der Moderne werdend.*
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Der Bahnhof fungierte als Kristallisationspunkt und Seismograph der moder-
nen Gesellschaft, einer Gesellschaft, die, beginnend mit der industriellen und
den biirgerlichen Revolutionen, den Idealen von Okonomie, Vernunft und
Autonomie verpflichtet war. Hier verdichteten sich Bedeutungsgehalte, die
kaum ein anderer Raum auf sich zog. Der Kult der Geschwindigkeit und der
Glaube an Fortschritt und Technik, welcher nicht nur die Produktion, sondern
ebenso die Lebenswelt, Erfahrens- und Erlebnisweisen der Menschen durch-
drang, wurden hier ebenso spiirbar wie neue Formen von Freiheit, Disziplin
und Nationalstolz, Tradition und Moden und die Vorstellung eines guten (vor
allem auf Warenkonsum beruhenden) Lebens. Die Welt der Moderne mit
ihren neuen Tugenden wurde im Bahnhof , konzentriert erlebbar; hier tiber-
schritt man die Schwelle einer neuen Zeit, die, angefeuert vom Maschinen-
rhythmus, auf grenzenlose Expansion angelegt war* (ebd.: 283).

Die Kunsthistorikerin Gerda Breuer (1998a: 215) spricht in diesem Zusam-
menhang von ,kiinstlichen Paradiesen, die mit den gro3en Bahnhofen und
dhnlichen real-imagindren Raumen der Industriekultur des 19. Jahrhun-
derts!0 geschaffen worden sind. Kennzeichen dieser ,,Paradiese” ist ihre
Durchzogenheit mit den ,,Wunschbildern“ der Moderne (im Sinne Walter
Benjamins); an ihnen haftet die ,,mit Leitbildern einer Zeit besetzte kollektive
Imagination* (Breuer 1998a: 214; Hervorh. C.W.).

,.In dieser Industriekultur wird der Glaube entwickelt, durch Techno-
logie und Wissenschaft ein Paradies auf Erden errichten zu kdnnen, an
dem alle teilhaftig werden. Es gehort zur Disposition dieser Zeit, daf3
sie ihre Erlosungsphantasien an Technik und Warenkonsum kniipfte
und in ihren neuen Bautypen Erlosungsikonographien entwarf. [...]
Die industriekulturellen Einrichtungen waren ein Bilddquivalent fiir
den Traum, ein »Kiinstliches Paradies« fiir alle zu schaffen, das sich
zuvor nur der Adel hatte leisten konnen.* (ebd.: 215, 223)

In dhnlicher Weise ldsst sich mit Detlev Ipsen (1997a) von einem neuen
Raumbild sprechen, das sich in der Industriekultur des 19. Jahrhunderts und
somit auch im Bahnhof manifestierte. Rdume, Regionen und ,Gegenstin-
de’110 konnen einen derart verdichteten Bedeutungsgehalt und so starke ima-
ginative Energien auf sich ziehen, dass sie (stellvertretend) fiir eine bestimmte

109 Wintergérten, Stadtpalais, Passagen, Kauthéuser etc.
110 Zum Beispiel Pyramiden, der Eiffelturm, die Freiheitsstatue oder auch das Einfamilienhaus
mit seinem Zweitwagen im carport.
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Entwicklungskonzeption stehen. Sie fungieren als Raumbilder, indem sich
die Materialitdt des Raumes, dessen Nutzungsweisen und Atmosphéren mit
Bedeutungen und Entwicklungsutopien, den ,,Triumen der Gesellschaft®,
verbinden (vgl. Ipsen 1997a: 7). Gemeinsam bringen sie den ,,sozialen Sinn*
von Réumen hervor.!1!

Diesen Interpretationen folgend, z#hlten die (groBen) Bahnhofe mit ihren
méchtigen und fliichtig anmutenden Perronhallen zu denjenigen Orten, an
denen die Poesie der Moderne Wirklichkeit wurde. Eine neue Asthetik wurde
hervorbracht; Industrie und Kunst, Technik und Anmut gingen neue Ver-
bindungen ein. In dieser Form schufen sie

»eine Art zweite Wirklichkeit, einen Imaginations- und Illusionsraum;
die Hervorbringungen der industriellen Gesellschaft fingen an, ihren
o6konomischen Tauschwert und ihren technischen Gebrauchswert zu
iiberstrahlen. Asthetische Ziige treten an ihnen hervor, ésthetisch wer-
den sie wahrgenommen. Das Asthetische tritt iiber die Grenzen des
traditionellen Kunstbereiches und greift auf die Erfahrungsgegen-
stinde der Lebenswelt iiber. [...] So stellten die groBen Bahnhofe tat-
sdchlich die architektonischen Wunder des Zeitalters dar und wurden
immer wieder mit den Kathedralen des Mittelalters verglichen. Noch

111 Ipsens Konzept des Raumbildes lésst sich v.a. insofern in das im zweiten Teil dieser Arbeit
vorgelegte Theoriegeriist eingliedern, als es den Blick auf den ,,sozialen Sinn“ (Ipsen
1997a: 8 u.a.) von Raum (und konkreten Rdumen) und auf Raumimaginationen lenkt. Je-
doch weist es auch einige Schwichen und Unschirfen auf. Diese liegen vor allem im zu-
grunde gelegten (ontologischen) Raum- und Kulturverstdndnis sowie in einem unscharfen
Machtbegriff. In Anlehnung an Clifford Geertz (1991) definiert Ipsen (1997a: 8) Kultur als
,,ein Bedeutungsband, das alle Elemente einer Situation durchzieht” bzw. als ,,das integrati-
ve Element, das eine Situation zu einem Bedeutungsganzen werden 1aft™ (ebd.). Dabei
weist er Kultur eine gewisse Eigenstindigkeit, vor allem aber eine eigene Wirkkraft zu, wo-
bei die Personen und Institutionen ,dahinter’ (Akteure, Menschen, Subjekte — wie auch im-
mer sie gefasst werden mogen) und die Krifteverhiltnisse zwischen diesen leicht aus dem
Blick geraten konnen. Ahnliches ldsst sich fiir Ipsens Raumbegriff konstatieren. Zwar
grenzt sich Ipsen (1997a: 7) mit Bezug auf Dieter Lapple (1991) vom Behdlterraum-Begriff
ab und betont die Geschichtlichkeit von Raum (Ipsen 1997a: 6, 8), jedoch scheint ,der
Raum’ (im Ubrigen oft mit Region gleichgesetzt) ,einfach da’ zu sein, um sodann durch-
schritten, eingerichtet etc. und mit einer bestimmten Kultur , »getrankt« (ebd.: 33) zu wer-
den. Noch deutlicher wird dieses Raumversténdnis in einem Aufsatz aus dem gleichen Jahr.
Hier ist (im Rahmen von Uberlegungen zu Globalisierung und lokaler bzw. regionaler
Identitdt) z.B. die Rede von einer ,,Homogenisierung des Raumes® (Ipsen 1997b: 17), von
der ,,Identitit, die man gewinnt, indem man in einem bestimmten Raum lebt“ (ebd.: 20) und
von einer ,,Kombination von Raum- und Zeitvergleich®. Raum erscheint hier als etwas Star-
res, Statisches (Passives), dem das Dynamische, Bewegliche und Verdndernde (Aktive) der
Zeit (oder auch der Kultur) anbei gestellt wird (zur Kritik an solch einem Kultur- und
Raumverstiandnis vgl. Teil Il (Weichenstellung); s. auch Sturm 2000: 185ff.).
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Ende des 19. Jahrhunderts wurden Schaulustige in Bussen zu den
Bahnhofen gebracht, die keineswegs den Zug bestiegen, sondern das
Spektakel des Bauwerks bewundern wollten.” (Schwarz 1996: 290f.)

Im Laufe des 20. Jahrhunderts verblassten diese Wunschbilder allméhlich
und wurden von einem neuen Raumbild liberprdgt. Das Bildrepertoire, das
sich in den , kiinstlichen Paradiesen ausdriickte, hat die strenge (funktiona-
listische bzw. fordistische) Moderne verworfen. Denn die Wunschbilder
konnten ihr phantasmagorisches Versprechen nicht halten:

,»Das [19.] Jahrhundert hat den neuen technischen Moglichkeiten nicht
mit einer neuen gesellschaftlichen Ordnung zu entsprechen vermocht.
So erhielten die triigerischen Vermittlungen des Alten und des Neuen
die Oberhand, welche der Term seiner Phantasmagorien waren.*
(Benjamin 1982: 1257 zit. n. Schwarz 1996: 290f.)

Den Imaginationswelten des 19. Jahrhunderts wurde die Idee eines neuen,
dem Industriezeitalter und seinem Zeitgeist ,angemessenen’, Paradieses ent-
gegengesetzt. An die Stelle hoher Hallen und einer bildreichen Ornamentik
trat vielfach eine durch formalen Purismus und strenge Askese geprigte re-
duktionistische Programmatik. Angestrebt waren (Konstruktions- und Mate-
rial-)Echtheit, Wahrheit, Gleichheit und die gute Form (vgl. Breuer 1998a:
214ff.; Schwarz 1996). Thr raumstrukturelles Aquivalent fanden diese neuen
Werte im fordistischen Raumbild, dessen wichtigste Prinzipien Zonierung
(Funktionstrennung), Standardisierung und Egalisierung hieflen (vgl. auch
Ipsen 1997a: 69). Zeitgleich stiegen das Automobil und das Flugzeug zu den
neuen lkonen des modernen Geistes und einer neuen Freiheit auf. Der zweite
Weltkrieg und eine am Individualverkehr orientierte Verkehrspolitik der
1960er und 70er Jahre priagten der Eisenbahn und den Bahnhofen ein Bild ei-
nes fossilen ,Dinosauriers’ auf, so dass sich nicht zuletzt mit dem Bedeu-
tungsverlust der Eisenbahn ein GroBteil der imaginativen Energie des ,,Kris-
tallpalastes der Schienen® verfliichtigte. Doch auch wenn die Aura vergange-
ner Tage kaum noch spiirbar war, behielt der (Gro3)Bahnhof stets eine ihm
eigene Aura bei. Gerade auch in seiner ,,ungeschminkten” Form (Schwarz
1996: 287) blieb der Bahnhof — als Ort des Transits und Ort der Vielen — ein
,besonderer Ort’, an dem der ,Puls der Zeit’ spiirbar war und an dem (stadt-)
gesellschaftliches Leben in seinen vielféltigen Facetten erfahr- und erlebbar
blieb.






IV  Bahnhofe an der Schwelle zum 21. Jahrhundert

1 Einleitung

Die 1990er Jahren bilden eine markante Zasur in der Entwicklung der Eisen-
bahn und der Bahnhéfe in Deutschland. Vor dem Hintergrund vor allem der
,Deutschen Wiedervereinigung® und einer Neuordnung des Schienenver-
kehrswesens in der Europédischen Union wurden am 1. Januar 1994 die bei-
den deutschen Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn (BRD alt) und Deutsche
Reichsbahn (ehem. DDR) in das privatrechtlich organisierte Transport- und
Dienstleistungsunternehmen Deutsche Bahn AG umgewandelt. Mit dieser
,Geburt’ der Deutschen Bahn AG ging eine umfassende Neuausrichtung der
Unternehmensstruktur wie auch der Unternehmenspolitik einher. Zugleich
wurde hiermit der zentrale Grundstein fiir eine umfassende Neupositionie-
rung und Reorganisation der Bahnhofe gelegt. Im Folgenden sollen kurz die
Hintergriinde und Verfahrensschritte der Bahnreform in Deutschland skiz-
ziert werden (Kap. 2), um sodann Grundziige der heutigen Umstrukturierung
von Bahnhdofen vorzustellen (Kap. 3). Diese Restrukturierung umfasst sowohl
die Bahnhofe selbst als auch deren Umfelder sowie nicht mehr betriebsnot-
wendige Bahnfldchen in den Stidten. Damit ist sie nicht nur eine Angelegen-
heit der Bahn AG, sondern ebenso der Stidte und Kommunen sowie der
,.Offentlichkeit*. Die hieraus resultierenden Herausforderungen und Kon-
fliktfelder werden im Anschluss dargestellt (Kap. 4). Ein Zwischenfazit
(Kap. 5) leitet tiber zur Formulierung von Zielsetzungen fiir den folgenden
empirischen Teil der Arbeit sowie zur Vorstellung des methodischen Vorge-
hens (Kap. 6).
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2 Die ,Geburt’ der Deutschen Bahn AG

2.1  Ausgangsbedingungen der Bahnreform

Vor dem Hintergrund einer stirker 6kologisch ausgerichteten Verkehrspoli-
tik, vor allem aber aufgrund der defizitdren wirtschaftlichen Lage der Deut-
schen Bundesbahn, setzte die Bundesregierung im Juli 1989 die Regierungs-
kommission Bundesbahn ein, welche Vorschlige zu einer grundlegenden
Bahnreform erarbeiten sollte. Zur Zeit des ersten Zusammenkommens des
11-kdpfigen Gremiums mit Vertretern aus Politik, Wirtschaft und Wissen-
schaft war die Bundesbahn zum Sanierungsfall geworden. Auf dem Ver-
kehrsmarkt spielte die Bahn mit einem Anteil von 22 Prozent im Giiterver-
kehr und sechs Prozent im Personenverkehr eine nur noch untergeordnete
Rolle (vgl. Tab. 3, Kap. 111/2.3). Der Schuldenstand der Bundesbahn belief
sich auf eine Summe von 43 Milliarden DM. Der Bahnhaushalt galt als
»Dauerbelastung mit geféhrlichen Steigerungstendenzen™ (Schwarz 1999:
390; vgl. auch ebd.: 398ff.; Reinke 2001: 26ff., 133f.).

Anders als es vorherigen Ausschiissen und Kommissionen beschieden
war!12 miindete das Reformkonzept, das die Regierungskommission im De-
zember 1991 vorlegte, in einer umfassenden Umgestaltung der {iberkomme-
nen Strukturen der Bahn in Deutschland.!!3 Es waren jedoch vor allem ,4u-
Bere Umsténde’ — die ,,Deutsche Wiedervereinigung™ und die ,,Européische
Integration* —, die den Reformprozess vorantrieben.

Im Zuge der ,,Wiedervereinigung* wurden auch die beiden deutschen Staats-
bahnen vereint. Gemif3 dem Einigungsvertrag vom 3. Oktober 1990 wurden
Bundes- und Reichsbahn in zwei (rechnerisch getrennte) Sondervermodgen
des Bundes tiberfiihrt, mit der Zielvorgabe, sie technisch und organisatorisch

112 Seit Griindung der Bundesrepublik hatte es zahlreiche, laut DB AG (2004a: 8) ,,16 ernstzu-
nehmende®, Versuche gegeben, die als unreformierbar und zunehmend unfinanzierbar gel-
tende Staatsbahn umzustrukturieren. Diese gingen jedoch nicht iiber Partiallosungen hinaus
(vgl. Schwarz 1999: 377f., 388f1.).

113 Im Verlauf der 1980er Jahre hatten bereits andere Lander, allen voran die USA, Japan,
Schweden, Grofbritannien und die Schweiz, tiefgreifende Mafinahmen zur Reformierung
und Sanierung ihrer Bahnen ergriffen. Zu diesen Deregulierungs- und Privatisierungspro-
zessen, die z.T. Vorbildcharakter fiir die Bahnreform in Deutschland hatten, s. Moser 2004;
Reinke 2001: 49ff.; Wolf 2004.
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zusammenzufiihren. Angesichts der negativen Wirtschaftsbilanz und des ho-
hen Investitionsbedarfs der Reichsbahn bei einer kurz nach dem ,,Mauerfall“
einsetzenden beispiellosen Schrumpfung des Schienen-Marktanteils auch in
der ehemaligen DDR wurde der Handlungsbedarf noch dringlicher. Im Jahr
1991 lag der Fehlbetrag der Bundesbahn bei 5,3 Milliarden DM, derjenige
der Reichsbahn bei weiteren 4,3 Milliarden DM (vgl. Reinke 2001: 32f., 136;
Schwarz 1999: 380ff.). In einem im Juni 1991 vorgelegten Zwischenbericht
der Regierungskommission wurden Verluste in Héhe von rund 180 Milliar-
den DM errechnet, die die beiden Bahnen bei Beibehaltung des Status quo
bis zum Jahr 2001 einfahren wiirden (Schwarz 1999: 377f., 391).

Durch die angestrebte Vollendung des Européischen Binnenmarktes wurde
der Reformdruck zusétzlich erhoht. Im Rahmen der Liberalisierung und
»Harmonisierung* des Schienenverkehrsmarktes in der Européischen Union
galt (und gilt) es, die Struktur der Bahnunternehmen an die Erfordernisse des
Binnenmarktes anzupassen und durch mehr Wettbewerb die Leistungsféhig-
keit des Verkehrstrigers Schiene zu steigern. Diesen Zielvorgaben entspre-
chend sind die Mitgliedstaaten gemdfl EU-Richtlinie 91/440/EWG zur Ent-
wicklung der Eisenbahnunternehmen der EU vom 29. Juli 1991 verpflichtet,

— cine betriebswirtschaftlich unabhéngige Geschiftsfithrung der Eisenbah-
nen zu gewihrleisten (formelle Privatisierung),

— in der Rechnungsfiihrung die Bereiche Fahrweg (Schienen-Infrastruktur)
und Betrieb (Transportdienstleistungen) zu trennen sowie

— die bislang national betricbenen Fahrwege im grenziiberschreitenden
Verkehr fiir Benutzer aus dem EG-Raum zu 6ffnen (diskriminierungs-
freier Zugang Dritter).

— Zudem sollen die Eisenbahngesellschaften nach den fiir Handelsgesell-
schaften geltenden Grundsdtzen und somit markt- und gewinnorientiert
gefiihrt werden.

Diese Grundsitze gelten fiir alle Bahnen in den EU-Léndern, unabhéngig da-
von, ob sie als Staats- oder Privatbahnen gefiihrt werden. Dariiber hinaus
wurde in der Verordnung (EWG) 1191/69 bestimmt, dass die Verkehrsunter-
nehmen nur noch sehr bedingt zur Erbringung gemeinwirtschaftlicher Leis-
tungen verpflichtet sind. Deren Ubernahme ist nunmehr an den Abschluss
entsprechender Verkehrsvertrige zwischen den Mitgliedstaaten und den
Bahnunternehmen gebunden, mithin an den durch den Staat getétigten Ein-



138

kauf der Leistungen bei den Unternehmen (vgl. DB AG 2004a: 10f.; Hage-
dorn 1999: 8; Schwarz 1999: 411).114

2.2 Verfahrensschritte der Bahnreform und Unternehmensstruktur
der Deutschen Bahn AG

Im Dezember 1993 wurden die (politisch hart umkémpften; vgl. DB AG
1994; Reinke 2001: 58ff.; Schwarz 1999) Bahnstrukturreformgesetze erlas-
sen. In diese waren die Vorschldge der Regierungskommission Bundesbahn
eingeflossen, die sie gemeinsam mit dem Bahnvorstand erarbeitet hatte.
Kernpunkt der auf den Weg gebrachten Reform war eine mehrere Schritte
umfassende (Teil)Privatisierung der Bahn in Form einer Umwandlung der
Staatsbahnen in eine Aktiengesellschaft. Ein volliger Bruch mit der ,,Beam-
tenbahn‘ war angestrebt. Voraussetzung hierfiir war zum einen eine Konsoli-
dierung des Haushalts, was wiederum die Entschuldung des Unternechmens
durch den Bund voraussetzte. Zum anderen galt es, den Widerspruch zwi-
schen Artikel 87 Grundgesetz (Gemeinwohl) und Paragraph 28 des Eisen-
bahngesetzes (Wirtschaften nach kaufméinnischen Grundsitzen) aufzul6-
sen.!115

Der erste Schritt der Bahnreform erfolgte im Januar 1994 mit der Zusam-
menfiihrung von Deutscher Bundesbahn und Deutscher Reichsbahn im Bun-
deseisenbahnvermégen (BEV), einem kurz zuvor gegriindeten Sondervermo-
gen des Bundes (vgl. Abb. 9). Unmittelbar darauf wurde das BEV in einen
unternehmerischen Bereich mit den operativen Tatigkeitsbereichen Fahrweg,
Transport und verwandten Geschéftsfeldern und in einen Verwaltungsbereich
untergliedert. Aus dem unternehmerischen Bereich ging in einem zweiten

114 Die Bundesregierung setzte sich in den Briisseler Gremien nachdriicklich fiir die Moderni-
sierung des Bahnwesens und die Offnung der Schienennetze ein. Zu den Krifteverhiltnis-
sen innerhalb der EU vgl. Reinke 2001: 44ff.; Schwarz 1999: 411f.

115 Die gesetzlichen Grundlagen hierfiir bildeten die Reformgesetze vom 20. Dezember 1993
(Grundgesetzanderung und -ergdnzungen) und vom 27. Dezember 1993 (Eisenbahnneuord-
nungsgesetz, EneuOG). Durch die Anderung des Grundgesetzes wurde u.a. festgelegt, dass
Eisenbahnen des Bundes als Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form gefiihrt
werden (Art. 87¢, Abs. 3, Satz 1 GG). Im EneuOG, einem umfangreichen Gesetzeswerk, in
dem tiber 130 Gesetzes- und Verordnungsédnderungen zusammengefasst sind, wurden alle
weiteren gesetzlichen Regelungen und notwendigen Anpassungen bestehender Gesetze
gebiindelt (vgl. Beckmann/Perian/Wulfhorst 1999: 23f.; DB AG 1994: 42ff., 108ff.).
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Reformschritt die Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (DB AG) hervor. Diese
wurde in vier voneinander unabhingige Unternehmensbereiche (Personen-
nahverkehr, Personenfernverkehr, Giiterverkehr und Fahrweg) mit neun iiber-
wiegend selbststidndigen, ergebnisverantwortlich handelnden Geschiftsberei-
chen unterteilt (DB AG 1994: 105; Schwarz 1999: 413). Der Verwaltungs-
bereich des BEV wurde wiederum in die beiden Organisationseinheiten
Bundeseisenbahnvermdgen (BEV) als offentlich-rechtliches Restsonderver-
mogen des Bundes und Eisenbahn-Bundesamt (EBA) gegliedert. Wahrend
das EBA als Aufsichts- und Genehmigungsbehorde fiir hoheitliche Aufgaben
zustindig ist (soweit diese nicht in den Verantwortungsbereich des Bundes-
verkehrsministeriums fallen), wurde dem BEV die Schulden- und Personal-
verwaltung sowie die Grundstiicksverwertung {iibertragen. Guthabenseitig
erhielt das BEV Liegenschaften der Bahnen, die als nicht mehr betriebs-
notwendig eingestuft worden waren.!10 Bei Verkauf sollen deren Erlose fiir
die Schuldentilgung aufgebracht werden (die Altschulden der Bahnen, die
innerhalb von 30 Jahren zu tilgen sind, beliefen sich auf 66 Milliarden DM),
des Weiteren fiir Pensionsleistungen an ehemalige Bahnbedienstete sowie fiir
Lohnausgleichszahlungen, die sich aus der Differenz der Lohnzahlungen der
ehemaligen Bundesbahn (Beamtenbeziige) und der heutigen Deutschen Bahn
ergeben. Dariiber hinaus sind aus diesem Topf jéhrliche Ausgleichszahlungen
des Bundes an die Lénder fiir den Schienenpersonennahverkehr zu leisten
(DB AG 1994: 105; DB AG 2004a: 12f.; Hagedorn 1999: 10; Schwarz 1999:
413f).

Aus der Bahn AG wurden am 1. Januar 1999 in einem dritten Reformschritt
fiinf Unternehmensbereiche ausgegliedert, die jeweils von einer eigenstindi-
gen Aktiengesellschaft unter dem Dach der Holdinggesellschaft Deutsche
Bahn AG gefiihrt werden. Zusitzlich zu den gesetzlich vorgeschriebenen

116 Per Rahmenvereinbarung wurden alle als betriebsnotwendig eingestuften Bahn-Liegen-
schaften der Bahn AG zugeteilt. Die von vornherein als entbehrlich festgestellten Bahnlie-
genschaften verblieben im BEV und somit im Eigentum des Bundes. Innerhalb des BEV
wurde ein Immobilienpaket mit einem Gesamtwert von 13 Mrd. DM gebildet, das durch
frei agierende Verwertungsgesellschaften, u.a. die Eisenbahnimmobilien Management
GmbH (EIM) und die Vivico Real Estate GmbH, betreut und wertoptimal vermarktet wird.
Das Paket umfasst u.a. ehemalige Empfangsgebdude, Betriebs- und Ausbesserungswerke,
Biiro- und Verwaltungsgebdude und andere verduferbare Bahnhofsareale. Wohnimmobili-
en, Liegenschaften mit Sozialeinrichtungen, Freizeit- und Sportanlagen sowie genossen-
schaftliche Grundstiicke werden demgegeniiber direkt durch das BEV verwaltet (vgl. Beck-
mann/Perian/Wulthorst 1999: 10; Eichhorn 1998: 6; Sahrbacher/Hoinkis 2004: 616;
www.bev.bund.de; 28.01.05).
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Aktiengesellschaften!!7 wurde die DB Station&Service AG gegriindet, die
hauptverantwortlich fiir die Entwicklung und Unterhaltung sowie den Betrieb
der Personenbahnhofe ist.!18 Kompetenzzentren fiir {ibergeordnete Aufgaben
wurden im Verantwortungsbereich der Konzernleitung belassen.!!® Ergiinzt
wird das Kerngeschift durch weitere Konzernunternehmen, die zur Deutsche
Bahn Gruppe gehoren, und durch Beteiligungen der DB AG Holding an
anderen Unternehmen (z.B. Deutsche Bahn Immobiliengesellschaft mbH
DBImm, Eisenbahnimmobilien Management GmbH EIM, DE Consult
GmbH, MITROPA AG) (Beckmann/Perian/Wulthorst 1999: 25; DB AG
2004a: 13; Dies. 2004b; Schwarz 1999: 4131f.).

Alleiniger Eigentiimer der Holding ist bis dato der Bund. Es wurde somit ein
Mischsystem geschaffen aus Gemeineigentum, das als marktwirtschaftliches
GroBunternehmen gefiihrt wird. Mittelfristiges Ziel des grofBiten européischen
Verkehrsunternehmens ist der Borsengang, wobei gesetzlich vorgegeben die
Mehrheit der Besitzanteile beim Bund verbleiben muss. Dieser zuletzt fiir das
Jahr 2006 angesteuerte Schritt ist im September 2004 durch eine gemeinsame
Entscheidung von Bahnvorstand, Bahn-Aufsichtsrat und Bund auf noch
unbestimmte Zeit verschoben worden. Zwar konnte der Konzern im Jahr
2004 erstmals ein positives Betriebsergebnis erwirtschaften, Bundesregierung
und Bundestag kniipften an den Borsengang jedoch eine mehrjahrige positive
Gewinnentwicklung. Das Bestreben des Konzerns, moglichst rasch die Kapi-
talmarkfahigkeit zu erreichen, ldsst sich indes nicht nur mit der erwarteten
Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit begriinden, sondern ebenso mit der

117 DB Reise & Touristik AG (ehem. Geschaftsbereich (GB) Fernverkehr), DB Regio AG (GB
Nahverkehr), DB Cargo AG (GB Giiterverkehr) und DB Netz AG (GB Fahrweg). Die inne-
re Struktur der Holding ist seitdem mehrmals neu gegliedert worden. Die jeweils aktuelle
Konzernstruktur findet sich im Internet unter www.bahn.de und in den jéhrlich herausgege-
benen Geschiftsberichten, die ebenfalls im Internet abrufbar sind (vgl. DB AG 2004b).

118 Der von der DB Station&Service AG gefiihrte Unternehmensbereich Personenbahnhdfe
wird aus den beiden Geschiftsfeldern Verkehrsstation und Vermarktung gebildet. Neben
der Unterhaltung der Bahnhoéfe umfasst der Aufgaben- und Verantwortungsbereich somit
auch die Vermarktung von Flichen in Bahnhofsgebduden fiir eine kommerzielle Nutzung
und das Erbringen von Serviceleistungen gegeniiber Reisenden sowie DB-eigenen und
-fremden Schienenverkehrsunternehmen. Die wichtigsten Einnahmequellen von Station&
Service sind Stationsgebiihren fiir Ziige, Erlose aus der Vermarktung der kommerziellen
Nutzflachen sowie die Miete fiir Fahrkartenverkaufsstellen (vgl. DB AG 2004b; DB Stati-
on&Service AG 2004: 7; www.db.de/site/bahn/de/unternehmen/konzern/gesellschaften/
personenbahnhoefe/personenbahnhoefe.html; 08.12.04).

119 Z.B. Dienstleistungszentrum Bildung (DZB), Forschungs- und Technologiezentrum (FTZ),
Bahn-Umwelt-Zentrum (BUZ).
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Aussicht, als borsennotiertes Unternehmen unabhéngiger von politischen
Vorgaben und Weisungen agieren zu konnen.

3 Von der Entdeckung des Kunden zur
,Renaissance der Bahnhofe:
Bahnhofe als Immobilien der Mobilit:it

Mit der formellen Privatisierung ging eine deutliche Neuorientierung der
Bahn hinsichtlich ihres Selbstverstindnisses und ihrer Unternehmensphiloso-
phie und -politik einher. Hatte die Behdrdenbahn noch flichendeckend Ver-
kehrsdienstleistungen im Sinne des Gemeinwohls zu erbringen, so hat sich
die Deutsche Bahn AG ,,das Ziel gesetzt, mehr Verkehr auf die Schienen zu
bringen und auf Dauer erfolgreich zu sein“ (DB AG 1996: 3). Das ,,Unter-
nehmen Zukunft” (so ein Werbeslogan seit 1994) strebt an, sich auf dem
Verkehrsmarkt ,,als Marke mit hohem Identifikationspotential® (ebd.) zu po-
sitionieren.

Die Bahn AG gab sich stets iiberzeugt, dass sich der Verkehrstrager Schiene
durch die Griindung des Unternchmens ,,vom vagen verkehrspolitischen
Hoffnungstridger zu einem dynamischen und am Markt orientierten Ver-
kehrssystem entwickeln® werde (DB AG 1994: 107). Um dies voranzutreiben
und um aus dem Staatsbetrieb den ,,Verkehrs- und Dienstleistungskonzern
Nr. 1* (Diirr 1996 zit. n. Schwarz 1999: 406) zu formen, folgten der ,,Aufleren
Bahnreform* Reformen im Innern des Unternehmens. Eine der markantesten
Neuerungen liegt in einer ,,konsequenten Kundenorientierung®, welche sich —
so legt es der Nachdruck nahe, mit dem dies immer wieder in der Literatur
und in Publikationen der Bahn AG betont wird — als Entdeckung des Kunden
umschreiben lésst.

Neben besseren Serviceleistungen, neuen Informationssystemen und dem
Einsatz neuer ,,Zuggenerationen® wird in diesem Rahmen der Modernisie-
rung der Personenbahnhofe ein besonders hoher Stellenwert zugesprochen,
denn:

,,Dort, wo die Menschen die Wahl zwischen mehreren Verkehrsmit-
teln haben, werden sie sich nur dann fiir die Bahn entscheiden, wenn
sie auf der Schiene bequemer, schneller, piinktlicher und stressfreier
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fahren, wenn der Zugang zum Bahnhof und zum Zug leicht, ange-
nehm und sicher ist und wenn sie sich als Kunde gut bedient fiihlen.*
(DB AG, Vorstand 1994 zit. n. Reinke 2001: 115)

Die Verkehrsstationen werden nunmehr als ,,Zugang zum System® Schiene
(DB AG 1996: 3) betrachtet, dessen Funktionalitit und Aufenthaltsqualitit
eine nicht zu unterschitzende Bedeutung fiir die Kundenzufriedenheit habe.
Dariiber hinaus gelten sie als exponierte Imagetrager des Unternehmens (wie
auch der Stddte und Kommunen). Die Bahn AG strebt an, ihre Bahnhofe als
,Markenprodukt* (ebd.) nicht nur auf dem Verkehrsmarkt, sondern auch im
stadtischen Raum zu positionieren. 1996 kiindigte sie eine ,,Renaissance der
Bahnhofe“!20 an, mit der eine umfassende (bauliche, verkehrliche, kommer-
zielle wie auch symbolische) ,,Aufwertung® der Bahnh6fe und Bahnhofsum-
felder und eine stddtebauliche ,,Inwertsetzung® brachliegender Bahnareale
angestrebt wird und eine ,,Vision vom Bahnhof als multifunktionales Zent-
rum urbanen Lebens* (ebd.: 5) verbunden ist.

,Die Bahnhofe der Zukunft werden [..] mehr als nur Verkehrsstatio-
nen sein. Sie sollen zunehmend zum vitalen Kommunikations- und
Dienstleistungszentrum innerhalb des stadtischen Gefiiges* ausgebaut
werden. (ebd.: 4)

Dementsprechend hat das Unternehmen diverse Sanierungs- und Moderni-
sierungsprogramme gestartet, die nach aullen unter den Labels ,,Bahnhof der
Zukunft“ und ,,Die Marke Bahnhof* propagiert werden. Unter Gesichtspunk-
ten der Gewinnmaximierung werden die derzeit 5.400 Personenbahnhofe!?!
mit einem Durchschnittsalter von tiber 80 Jahren, einem zu Beginn der

120 Unter diesem Titel hat die Bahn AG ihre Entwicklungsstrategien und -konzeptionen fiir die
Verkehrsstationen im Rahmen der Architektur-Biennale 1996 in Venedig vorgestellt. Im
Anschluss daran présentierte das Unternehmen seine Bahnhofskonzepte in einer gleichna-
migen Wanderausstellung, die in mehreren deutschen Stidten zu sehen war (vgl. auch
BDA/DB AG/DAZ 1996). Im Kontext einer starkeren Konzentration auf ,kleinere” Bahn-
projekte ist bahnintern mittlerweile von der Idee einer ,,Renaissance der Bahnhofe* abge-
riickt worden; nach aulen wird diese Formel weiterhin hiufig verwendet.

121 Von den 1994 existierenden ca. 6.500 Bahnhofen und Haltepunkten (DB AG 1996: 5; Mar-
quardt-Kuron 1997: 6) sind heute noch etwa 5.400 im Besitz der Bahn AG, davon 2.400
mit Empfangsgebédude (Stand: 12/2003). VerduBert werden v.a. kleine Stationen an Neben-
trecken. Bevorzugte Kauferlnnen sind die Kommunen und bisherige MieterInnen. 2002
wurden zudem 1.000 Empfangsgebdude unterschiedlicher Grolenordnung an den GroB-
investor First Rail Property verduflert, der 600 davon wiederum an die Fondsgesellschaft
German Rail Estate 1 weiterreichte (DB AG 1996; Dies. 2004b: 155ff.; FR vom
30.03.2004a; FR vom 30.03.2004b).
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Bahnreform kalkulierten Sanierungsbedarf von rund 30 Milliarden DM und
einem allgemein negativen Image sukzessive umgestaltet. In Zusammenar-
beit mit der ,,6ffentlichen Hand*“ sowie privatunternehmerischen Investoren,
Immobilien- und Projektentwicklern werden die Gebaude renoviert, moder-
nisiert und mit neuem Mobiliar im einheitlichen corporate design ausgestat-
tet. Daneben halten neue bahnspezifische wie bahnfremde Service- und
Dienstleistungsangebote Einzug in Verkehrsstationen unterschiedlicher Gro-
Benordnung. Zahlreiche Bahnhofsvorpldtze werden umgestaltet und ver-
kehrsberuhigt, vielerorts werden nicht mehr betriebsnotwendige Bahnfldchen
und -gebdude in zentralen stidtischen Lagen vermietet oder verdufBert und
einer Umnutzung zugefiihrt. Nahezu flaichendeckend wird der Zugang zu und
der Aufenthalt in den Verkehrsstationen iiber restriktive Ordnungssysteme
und Hausordnungen reguliert. Viele Grofbahnhéfe werden schlieBlich zu
,multifunktionalen Dienstleistungs- und Konsumzentren® ausgebaut, in de-
nen bis spit in den Abend hinein gebummelt und konsumiert werden
kann.!22

In der ersten Dekade der Bahnreform waren die Anstrengungen vorwiegend
auf groBere Bahnhofe konzentriert (s. z.B. Leipzig, Hannover und Koln!23,
Niirnberg, Darmstadt, Erfurt, Halle und Mainz). Demgegeniiber wurde im
Jahr 2002 ein ,,Sofortprogramm® gestartet, in dessen Rahmen ,,auch das Er-
scheinungsbild der kleineren und mittleren Bahnhdfe weiter verbessert™ wer-
den soll (DB AG 2003c: 92f; www.db.de...124). Heute zieht die Bahn AG
eine positive Zwischenbilanz:

,Ilm Jahr 2003 sind wir wieder ein gutes Stiick vorangekommen auf
unserem Weg, mehr und mehr Bahnhofe zu Visitenkarten der Bahn
und der Stidte zu machen. Der Service rund um das Reisen und das
Dienstleistungsangebot sind dabei genauso wichtige Kriterien wie Er-

122 Laut Bahn AG nutzen jéhrlich 1,7 Milliarden Reisende die Bahnhofe fiir die An- und Ab-
fahrt, zudem halten sich 2,4 Milliarden ,,Besucher in den Verkehrsstationen auf (DB AG
2004b: 155).

123 Die Umstrukturierung der Hauptbahnhofe in Leipzig, Hannover und Kéln gehort zu den
deutschlandweit bekanntesten Bahnhofsprojekten der letzten Jahre, stellt aber insofern eine
Ausnahme dar, als sie als sog. ECE-Bahnhife zu ,,Dienstleistungsbahnhéfen® umgebaut
worden sind, bei denen die Dienstleistungs- und Einzelhandelsfunktion stark betont wird.
Fiir diese Zwecke wurden die Bahnhoéfe an die zur Otto-Gruppe gehoérende, international té-
tige ECE Projektmanagement GmbH (ECE) vergeben, die zu den Marktfiihrern im Bereich
der Entwicklung und Vermarktung von innerstiddtischen shopping centers gehort (vgl.
www.ece.de; 07.03.05).

124 www.db.de/site/bahn/de/geschaefte/infrastruktur _schiene/station/wohlfuehlbahnhoefe.html;
08.12.04.
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scheinungsbild, Aufenthaltsqualitét, baulicher Zustand und das Gefiihl
der Sicherheit sowie die Sauberkeit im Bahnhof.“ (DB Station&
Service AG 2004: 2)

Von den Umstrukturierungen verspricht sich das Unternehmen nicht nur ein
profitables Betreiben des Bahnhofs, sondern auch positive Effekte auf dessen
Funktionalitit und Image. Service und Komfort, Dienstleistungs- und Kauf-
angebote sollen mit den Angeboten an Flughifen vergleichbar sein und kon-
kurrieren konnen. Gegeniiber potenziellen Kunden, Investoren und Dienst-
leistern wirbt die Bahn AG zugleich mit der zentralen Lage und den ausge-
dehnten Ladendffnungszeiten der Verkehrsstationen. Die klassische Funktion
des Bahnhofs als Verkehrsknotenpunkt soll um die neue Aufgabe ,,Konsum-
und Erlebniszentrum* erginzt werden.!23

125 Auf die Umstrukturierung von Bahnhofen in anderen Landern soll hier nicht eingegangen
werden; vgl. dazu bspw. die Beitrdge in der Zeitschrift Baumeister H. 9/1995 sowie
Bertolini/Spit 1998; Hoffmann-Axthelm 1996: 229ff.; Parissien 1997: 201ff.
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4 Bahnhofe und Bahnliegenschaften als
Entwicklungsflichen und ,,Visitenkarten*
der Stidte und als Biihnen ordnungspolitischer
Auseinandersetzungen

Vor dem Hintergrund einer am Leitbild der ,,Nachhaltigkeit™ orientierten
Stadtentwicklung und eines Stadtumbaus unter postfordistischen Pramis-
sen!26 erkennen auch die Kommunen, der Bund und die Lander erhebliche
verkehrliche, stddtebauliche und stadtentwicklungspolitische Potenziale in
der Neuordnung der Verkehrsstationen. Bahnhdfe und Bahnliegenschaften
werden zunehmend als ,, Tor zur Stadt* und als Standortfaktor betrachtet, die
Bahn als Partnerin im Rahmen einer public private partnership.

,Bahnhofe und deren Umfeld kdnnen wesentliche Impulse fiir die
Stadtentwicklung setzen, Kristallisationskerne fiir eine urbane Stadt-
entwicklung sein und die Zentren- bzw. Mittelpunktsfunktion von
Stiadten und insbesondere von Innenstédten stiitzen. Bei Fehlentwick-
lungen konnen die Standorte aber auch zu ernsthaften Konkurrenz-
standorten fiir Innenstidte, Stadtteilzentren o.i. werden.“ (Eichhorn
1998: 6)

Erklartes Ziel der Kommunen ist es, ,,die Attraktivitdt der Personenbahnhofe
und ihres Umfeldes als Drehscheibe des Fern- und Nahverkehrs sowie als
Mittelpunkt stédtischen Lebens zu steigern® (BDA/DB AG/DST 1998: 9). Im
Zentrum der Aufmerksamkeit stehen zum einen die Bahnh6fe mit ihrer
identititsstiftenden Architektur”, die {iber ihre verkehrliche Funktion hinaus

126 Zu den Kennzeichen von Stadtentwicklung und Stadtumbau unter postfordistischen Bedin-
gungen zdhlen etwa eine erstarkte Stidtekonkurrenz auf regionaler bis globaler Ebene, eine
Entwicklung von Stadtentwicklungspolitik hin zur Stadt als Unternehmen, ein hoher Grad
an image- und symboltrichtiger Stadt- und Standortpolitik (Festivalisierung, Eventisierung,
Asthetisierung, flagship development etc.) sowie verstirkte sozialriumliche Polarisations-
und Exklusionsprozesse. Der in den 1970er Jahren einsetzende Ubergang von einer fordisti-
schen, durch Massenproduktion und -konsumption sowie sozialstaatliche Interventionen
geprigten, Gesellschaftsformation zu einer postfordistischen mit flexiblem Akkumulations-
regime ist in den vergangenen Jahren vor allem aus regulationstheoretischer Perspektive
vielfach beschrieben und diskutiert worden, was in dieser Arbeit nicht wiederholt werden
soll. Aus der Fiille an Literatur vgl. bspw. Harvey 1989; Hasse 1988; Kritke 1995; Wood
2003 sowie die Beitrige in Noller/Prigge/Ronneberger 1994 u. Zeitschrift fiir Wirtschafts-
geographie H. 1-2/1996.
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,oft ein zentrales stidtisches Erfahrungsfeld vieler Menschen® und ,,wesent-
liche Orte des urbanen Lebens® darstellen, zum anderen ein ,,attraktives
Bahnhofsumfeld®, das zur ,,Stirkung der Wohn- und Wirtschaftsfunktionen
der Stidte* beitragen soll (ebd.: 10f.; vgl. auch Juchelka 2002).

Von groBer Bedeutung sind in diesem Rahmen auch die Bahnliegenschaften.
Dies nicht zuletzt, als die Bahn AG (hinter der katholischen Kirche) die
zweitgroBte Grundstiickseigentiimerin in der Bundesrepublik ist (Lennertz
2004: 593). Infolge von Modernisierungs- und Rationalisierungsmafnahmen
sowie verdnderten Nutzungsanforderungen stieg in den letzten Jahren der
Anteil an Bahnflichen und -gebduden, der nicht dauerhaft fiir betriebliche
Zwecke benétigt und nun von der Bahn und ihren Tochtergesellschaften ver-
duBert wird!27 (s. auch Sahrbacher/Hoinkis 2004).

In fast jeder Kommune mit Bahnanschluss befinden sich heute ,,disponible
Bahnflichen™ (Renner 2004a: 544). Gegeniiber anderen Brachetypen weisen
diese einige Besonderheiten auf. Neben der in der Regel zentralen Lage und
der zumeist erheblichen Grofle der Fliachen sind dies der Fachplanungsvorbe-
halt und die Vielzahl der Akteure, die in die Umnutzungsprozesse einbezo-
gen sind (ebd.: 541).128 Aufgrund dieser Eigentiimlichkeit der Bahnbrachen
riicken vor allem drei Aspekte in den Mittelpunkt der planungspolitischen
Aktivitidten und Debatten: Wiahrend einerseits gro3e Potenziale hinsichtlich
eines ,,nachhaltigen Flachenrecyclings® und positive Effekte auf das Stadtbild
und -image erwartet werden, stellen die komplexen planungsrechtlichen
Bestimmungen andererseits gro3e Herausforderungen dar, die besondere pla-
nungsrechtliche Kenntnisse seitens der Kommunalverwaltung sowie ,,part-
nerschaftliche Kommunikationsformen® erfordern (vgl. Beckmann/Perian/
Woulfhorst 1999; DSSW o.J.; Dass. 1998; Kiepe/Laitenberger 2004). Dariiber
hinaus geht mit den Umstrukturierungen vielerorts ein Wandel der Verkehrs-

127 Eigenen Angaben zufolge umfasst der Immobilienbestand des Konzerns Flachen von zirka
1,35 Milliarden Quadratmetern (www.db/de/site/bahn/geschaefte/immobilien/immobili-
en.html; 08.12.04). Einen zuverldssigen bundesweiten Gesamtiiberblick iiber die Zahl und
Gro6fe der Bahnbrachen gibt es bis heute indes nicht (Renner 2004a: 544).

128 In vielen Stédten sind auf den ehemaligen Brachflachen stadtebauliche und/oder verkehrli-
che Projekte, zumeist in 6ffentlich-privater Zusammenarbeit, auf den Weg gebracht oder
umgesetzt worden. Einen Uberblick iiber die Projekte und die planungspolitischen Strategi-
en, Wege und Herausforderungen liefern z.B. Beckmann/Tintemann 2004; Blase/Roos
2004; Schelte 1999; vgl. auch die Beitrdge in STANDORT 1997 sowie die Beitrdge in Infor-
mationen zur Raumentwicklung H. 9/10 2004, in denen eine Zwischenbilanz nach
,,10 Jahren Bahnreform* gezogen wird.
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stationen als ,,0ffentlicher Raum® einher, der in der Fachwelt wie in der
Offentlichkeit sehr kontrovers diskutiert wird.

4.1 Bahnflichenrecycling und Bahnhofsentwicklung ,zwischen’
Fachplanung und kommunaler Bauleitplanung

Aufgrund ihrer {ibergeordneten verkehrlichen (und damit eisenbahnrechtli-
chen) Widmung unterliegen Bahnflichen dem Fachplanungsvorbehalt (§ 38
BauGB), sind somit der kommunalen Bauleitplanung entzogen. Dies gilt
auch, wenn sie de facto nicht mehr fiir bahnbetriebliche Zwecke genutzt wer-
den. Eine ,,Mobilisierung von Bahnflachen und deren Umnutzung fiir stédte-
bauliche Zwecke setzt eine bahninterne Entbehrlichkeitspriifung und die
formliche Freigabe (i. d. R. Entwidmung) durch das Eisenbahn-Bundesamt
voraus. In diesem Zusammenhang tritt vielfach

»ein Widerstreit auf zwischen den wirtschaftlichen Interessen der
Rechtsnachfolger der Deutschen Bundesbahn als Eigentiimer vieler
Bahnfldchen und den Gemeinden, die iiber ihr Gemeindegebiet ihre
uneingeschrinkte kommunale Planungshoheit ausiiben wollen.” (Kiepe/
Laitenberger 2004: 625)

In der Vergangenheit haben die komplexe, zum Teil auch unklare Rechtslage,
das oft langwierige Verfahren sowie mangelnde Information und Abstim-
mung zwischen Bahn und Kommunen vielfach zu Verzégerungen und Kon-
flikten bei der Umwidmung und stiddtebaulichen , Inwertsetzung™ der Bahn-
immobilien gefiihrt, was insbesondere aus kommunaler und planologischer
Perspektive als Dilemma betrachtet wird. Die groBe Zahl der an den Umwid-
mungs- und Umnutzungsverfahren beteiligten Akteure mit differenten Nut-
zungs- und Verwertungsinteressen sowie eine oft beklagte uniibersichtliche
Zustandigkeits- und Organisationsstruktur der Bahn AG sorgt(e) zudem héu-
fig fiir Intransparenz. Allein auf Vermarkterseite konnen an einem Standort
fiinf oder sechs Fldcheneigentiimerlnnen (mit je eigenen wirtschaftlichen
Interessen) auftreten. Neben der DB AG (Holding) und ihren Tochtergesell-
schaften DB Netz AG, DB Station&Service AG und DB Services Immobilien
GmbH sind dies die Vivico Real Estate GmbH'2%, aurelis Real Estate

129 Die 2001 gegriindete Vivico Real Estate GmbH, eine zu rund 95 % dem BEV und 5 % dem
Bund gehdérende Immobilienentwicklungsgesellschaft, entwickelt und vermarktet Immobi-
lien in ,erstklassigen innerstédtischen Lagen (vgl. www.vivico.de).
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GmbH"30, weitere private Eisenbahn- bzw. Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men sowie das Bundeseisenbahnvermdgen. Daneben sind die ,iiblichen’ Ak-
teure, das heiit Kommunen, Investoren und Projektentwickler, eventuelle
ZwischennutzerInnen sowie Triager 6ffentlicher Belange und AnwohnerInnen
beteiligt (vgl. DB AG 2004a: 10; DB AG 2004c; Dransfeld 2004; Renner
2004a: 542f1.).

Um die komplexen Verfahren zu erleichtern und moglichen Fehlentwicklun-
gen entgegenzusteuern, hat der Deutsche Stiddtetag eine Arbeitshilfe fiir die
Kommunen mit Leitzielen der Bahnhofsentwicklung und einer Zusammen-
fassung wesentlicher Rechtsgrundlagen erstellt (DST 1999). Das Eisenbahn-
Bundesamt hat 2003 in einer Prisidialverfiigung Handlungsregeln zu den
Verfahren aufgezeigt. In einigen Bundesldndern wurden zudem Kooperati-
onsprojekte zwischen Landesregierung, Kommunen und Bahn AG gestar-
tet.131

4.2  Bahnflichenrecycling und Bahnhofsentwicklung ,zwischen’
s»Nachhaltigkeit“ und symbolischer Politik

Angesichts der allgemein als problematisch angesehenen Effekte einer jahr-
zehntelangen Dominanz von Stadt- und Siedlungsentwicklung am Rande der
Stddte und im Umland werden in den stillgelegten Bahnliegenschaften
»wichtige Fldchenpotenziale® (Renner 2004b) fiir eine ,,nachhaltige” Stadt-
entwicklung gesehen:

,Die Revitalisierung von Bahnbrachen kann als ein Element der In-
nenentwicklung zu einer ressourcenschonenden und -sparenden Stra-

130 Die 2002 gegriindete 100%ige Bahntochter aurelis Real Estate GmbH ist mittlerweile
mehrheitlich an ein Bankenkonsortium verduBert worden. Das Portfolio der Vermarktungs-
gesellschaft besteht aus ,,den derzeit werthaltigsten Immobilien und Liegenschaften der
Bahn mit einer Gesamtfliche von 30,5 Mio. m’, die sich vorwiegend in den Zentren
Deutschlands befinden (Sahrbacher/Hoinkis 2004: 616).

131 In Nordrhein-Westfalen bspw. wurde im April 2002 die BahnflichenEntwicklungsGe-
sellschaft NRW (BEG NRW) als gemeinsame Gesellschaft des Landes und der Bahn AG
gegriindet, welche (gemeinsam mit den Kommunen) rund 1.050 ha entbehrliche Bahnfla-
chen in 100 Stidten und Gemeinden entwickelt und vermarktet. Die Stddte und Gemeinden
haben sich dariiber hinaus im Dezember 2000 im Forum Bahnfldchen NRW zusammenge-
schlossen. Diese kommunale Vertretung, in der mehr als 100 Mitgliedskommunen ihre An-
spriiche und Interessen gegeniiber der Bahn biindeln, tritt bei Umnutzungsprozessen auf,
um gemeinsam mit der BEG NRW , innovative Verfahrenswege* und ,,konstruktive Losun-
gen zu entwickeln, zumeist tiber den Abschluss stddtebaulicher Vertrige gemill Bauge-
setzbuch (vgl. Holtel 1994; Lennertz 2004; Renner 2004a: 541f.).
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tegie der Stadtentwicklung beitragen und mithelfen, die nach wie vor
stattfindende Flachenneuinanspruchnahme im Auflenbereich bzw. die
Suburbanisierung [...] zu bremsen. (ebd.)

Der Umnutzung von Bahnfldchen wird somit eine gro3e Bedeutung hinsicht-
lich der Umsetzung zentraler Ziele heutiger Stadtentwicklungs- und Sied-
lungspolitik zugesprochen, wie sie auf kommunaler, regionaler und Bundes-
ebene formuliert worden sind (bspw. Innen- vor AuBenentwicklung, Funkti-
ons- und Nutzungsmischung, kompakte und durchmischte Stadt, Stadt der
kurzen Wege, Freiflaichenschutz und gesunde Lebensverhiltnisse). Weitere
stadtstrukturelle und verkehrliche Potenziale integrierter Bahnhofsprojekte
werden in Bezug auf die Stirkung der Zentren gesehen. Neben der Ergén-
zung und Erweiterung der Innenstadtfunktion durch neue Angebote in den
Bereichen Wohnen, Handel und Freizeit werden Chancen hinsichtlich der
Uberwindung ,bahninduzierter’ stidtebaulicher Barrieren und einer Ver-
kniipfung von Stadtteilen gesehen.

Die durch eine vorhandene Brachensituation hervorgerufene Trenn-
wirkung auf anliegende Stadtquartiere kann durch die Wiederbele-
bung aufgehoben und so die gestalterische und funktionale Anbindung
an die Stadt wieder verbessert werden. [...] Eine gute, schienen-
gebundene Verkehrsanbindung und eine effektive Verkniipfung mit
anderen Verkehrstrigern des OV liefern weitere Vorteile fiir die Ent-
wicklung dieser Flachen.” (Renner 2004a: 545; vgl. auch Beckmann/
Tintenmann 2004: 552f; Eichhorn 1998: 8; Topfer 1998)

In Zeiten einer allgegenwirtigen Inszenierung und Asthetisierung des Stidti-
schen (vgl. bspw. die Beitrdge in Becker 2001; Breuer 1998b; Hennings/
Miiller 1998) stehen vielfach aber auch spektakuldre und imagetrachtige
GroBprojekte im Fokus der Restrukturierungsmafinahmen. Jenseits eines
(nicht unumstrittenen) verkehrlichen und stidtebaulichen ,Gebrauchswerts’
werden der Bahnhof und das Bahnhofsumfeld von Bahn und Kommunen mit
neuen ,Identifikationsankern’ bestiickt und als Orte mit hoher ,,Erlebnisqua-
litdt* préasentiert, nicht zuletzt um Distinktionsgewinne im Rahmen symboli-
scher Planungspolitik zu erzielen. Einige geplante (z.B. , Stuttgart 21"32),

132 Im Zentrum des kombinierten Verkehrs- und Stadtebauprojekts Stuttgart 21 steht die Ent-
wicklung eines 100 ha groBen neuen innerstadtischen Stadtteils durch die Untertunnelung
von Gleisflachen und eine ,Tieferlegung’ des Hauptbahnhofs (vgl. www.bahn.de/stuttgart
21; 08.12.04).
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verwirklichte (Leipzig Hauptbahnhof, ,, Hundertwasser “~-Bahnhof in Uelzen,
Lehrter Bahnhof in Berlin) und zwischenzeitlich verworfene Projekte (z.B.
die ,, 21er-Projekte* in Miinchen und Frankfurt a.M.133 sowie das ,, UFO " in
Dortmund!34) haben bundesweit fiir Aufsehen und #uBerst kontroverse
Debatten gesorgt. Nicht nur ,vor Ort’, sondern auch in den planungs- und
raumbezogenen Gesellschaftswissenschaften werden diese Umstrukturie-
rungsprozesse sehr unterschiedlich diskutiert und bewertet. Neben der De-
batte um die 6konomischen Chancen und Risiken fiir die Stadt (und Region)
steht die Frage nach der ,soziokulturellen’ Bedeutung der Projekte an promi-
nenter Stelle. Diesbeziiglich finden sich in der Literatur unterschiedlichste,
von Begeisterung bis zu deutlicher Ablehnung reichende, Haltungen. Be-
tonen einige AutorInnen beispielsweise den Erlebnischarakter solcher Bahn-
hofsgroBprojekte und die in ihnen angelegten Potenziale einer ,.konsumptiven
Dienstleistungs-Zentralitét™ fiir eine sich ausdehnende Erlebnisgesellschaft
(so etwa Held 1999 fiir das geplante ,,UFO“ in Dortmund), befiirchten
andere aus einer kulturpessimistischen Perspektive eine Mutation des Bahn-
hofs ,,zum groBen Einkaufscenter” und den ,,Verlust an Prignanz des genius
loci“ qua ,,Uberwucherung [des Ortstypischen] durch Kommerz* (Krau/
Romero 1998: 65).

4.3  Bahnhéfe ,zwischen’ Gemeinwohl und privatwirtschaftlichen
Interessen

Im Mittelpunkt eines weiteren Konfliktpunkts steht der Bahnhof als ,,6ffent-
licher Raum“ — oder besser: der Bahnhof in seiner Funktion als ,,Lebens-, Er-
fahrungs- und Darstellungsraum® (Hengartner 2001: 10), als Zufluchtsstitte,
»Asylort und Marktplatz® (Hermannes 2001). Neben dem Aspekt einer zu-
nehmenden Kommerzialisierung des stiadtischen Raumes ist es vor allem eine
systematische Ausgrenzung marginalisierter Gruppen und ethnischer Minder-
heiten durch die Bahn AG und ihre PartnerInnen, die (oft in verkiirzter Weise
als ,,Privatisierung des 6ffentlichen Raumes*) in die Kritik geraten ist.

Als Orte, die der Ankunft und Abfahrt von Ziigen dienen und die eine Zent-
rumsfunktion in den Stiddten inne haben, gehéren Bahnhofe traditionell zu

133 Anders als in Stuttgart ist in Miinchen und Frankfurt a.M. von den 2/er-Projekten Abstand
genommen worden; vgl. auch Hoffmann-Axthelm 1996; ISW 1998.

134 Das Label UFO steht fiir ,,Unbegrenztes Freizeitobjekt”. Gemeint ist damit das Ende der
1990er Jahre geplante Projekt, den Dortmunder Hauptbahnhof mit einem Multithemen-
Center zu iiberbauen (vgl. Callies 1999; Held 1999; UFO-Arbeitsgruppe 1999).
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denjenigen stadtischen Rdumen, die der Allgemeinheit zugénglich und durch
ein heterogenes Bild der dort Anwesenden geprégt sind. Fern- und Hand-
lungsreisende finden sich in (groen) Bahnhofen heutzutage ebenso wie Fuf3-
ballfans und Welt-Erretter, PendlerInnen und Menschen, die ihre Einkdufe
getétigt haben. Jugendliche, dltere Menschen und Personen mit Migrations-
hintergrund, die den Bahnhof als Treffpunkt und Aufenthaltsort nutzen oder
als Ort, um ,unter Leute’ zu kommen, prigen das Bild ebenso wie die (mehr
oder weniger sichtbaren) sozial Deklassierten und Stigmatisierten, denen der
Bahnhof als Aufenthalts- und Riickzugsraum dient — Obdach- und Arbeitslo-
se, Arme und Schnorrer, Dealer, Konsumentlnnen von Rauschmitteln und
Menschen mit psychischen Problemen, Stricher und Prostituierte (vgl. FR
vom 09.02.1998: 8; Hecker 2002; Hengartner 1994; Ders. 2001; Hermannes
2001). Im Rahmen der Umstrukturierung der Bahnhofe wird von der Bahn
AG versucht, dieses Bild zu ,glétten’, da es als unvereinbar mit der Vision
vom Bahnhof als Visitenkarte betrachtet wird. Bestimmte Verhaltensweisen
und Tétigkeiten werden als abweichend und storend definiert und verboten
(neben Handlungen, die ohnehin unter Strafe stehen, wie z.B. der Handel mit
und Konsum von Drogen, sind dies u.a. Betteln, Durchsuchen von Abfallbe-
hiltern und lautes Musik horen; vgl. Hausordnung der Bahn AG), zugleich
werden unliecbsame Personen, die sich nicht an die Ge- und Verbote halten
oder allein durch ihre Erscheinung ,auffallen’, des Hauses verwiesen.

Auch hier zeigen sich unterschiedliche Reaktionen. Wahrend einerseits die
,»Sicherheits-“ und Ordnungspolitik der Bahn AG auf Zustimmung trifft und
die besondere Bedeutung ,,weicher Standortfaktoren® wie Sicherheit, Aufent-
haltsqualitdt und eine angenehme Atmosphdre fir die Verkehrsstationen be-
tont wird (so bspw. Rodemers 1998), wird andererseits von verschiedenen
Seiten Kritik laut, wobei jeweils unterschiedliche Aspekte hervorgehoben
werden. Im Mittelpunkt stehen hier beispielsweise ,,Konflikte zwischen pri-
vaten Anspriichen und Gemeinwohlinteressen am Offentlichen Raum®
(www.bbr.bund.de...!3%). In diesem Zusammenhang wird auf die besondere
Rolle von ,,6ffentlichen® beziehungsweise offentlich zugénglichen Rdumen
(so auch Bahnhofen) ,fiir die Funktionsfihigkeit und Lebensqualitidt der
Stadte™ hingewiesen und deren ,,.Bedeutung von gesamtstddtischer und ge-
sellschaftlicher Tragweite* betont (www.bbr.bund.de...13¢). Diese Perspekti-
ve, die unter anderem vom Bund eingenommen wird, ist mit der (implizit

135 www.bbr.bund.de/exwost/forschungsfelder/024_kurzbericht.html; 08.12.04.
136 www.bbr.bund.de/exwost/forschungsfelder/024 _start.html; 08.12.04.
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auch an die Bahn AG gerichteten) Forderung verbunden, ,.eine Hegemonie
einzelner Funktionen bzw. Interessengruppen iiber einen 6ffentlichen Raum
zu vermeiden® (www.bbr.bund.de...!37) und eine ,,ausgeglichene Entwick-
lung zwischen den 6konomischen Anforderungen an 6ffentliche Rédume ei-
nerseits und ihrer Funktion fiir Raumstruktur und Stadtbild andererseits zu
erreichen” (ebd.).!3% Angesprochen wird zudem die Funktion von Bahn-
hofen, Bahnhofsumfeldern und der Stadt ,an sich’ als ,soziale Auffang-
rdume* sowie (implizit) eine gesellschaftliche Verantwortung der Bahn AG:

,Der Verlust der Bahnhofsbereiche als »soziale Auffangriume« ist zu
klaren und zu bewiltigen. Es kann nicht angehen, daf die Sozialpro-
bleme einfach ausgekehrt, der Bahnhofsbereich zur privatwirtschaft-
lich organisierten Sicherheitszone umfunktioniert und die sozialen
Probleme in den o6ffentlichen Raum der Innenstadt vertrieben wer-
den.* (Eichhorn 1998: 11)139

In einer macht- und herrschaftskritischen Perspektive werden Bahnhofe
schlieBlich als Orte betrachtet, an denen ,,sich gegenwiértig die gesellschaftli-
che Restrukturierung der Stddte materialisiert und verdichtet (spaceLab
1998: 152). Die Restrukturierung der Bahnhofe und die Ausgrenzungsprakti-
ken der Bahn AG werden als Teil und Ausdruck einer verstirkten Hierarchi-
sierung und Fragmentierung des stidtischen Raumes und einer parallel ver-
laufenden Zunahme restriktiver Ordnungs- und Kontrollstrategien der Dienst-
leistungsdkonomie im Verbund mit staatlichen Organen betrachtet (s. bspw.
Ronneberger/Lanz/Jahn 1999). Im Anschluss an Pierre Bourdieu (1991) wird
die Regulation von Raumaneignung und Verhaltensweisen als eine Form der
sozialen Auseinandersetzung um ,,Raumprofite” aufgefasst. ,,Herrschaft iiber
den Raum™ wird als ,,eine der privilegiertesten Formen der Machtausiibung™
betrachtet (Ronneberger/Lanz/Jahn 1999: 198; FR v. 09.02.1998: 8). Zu-

137 www.bbr.bund.de/exwost/forschungsfelder/024_kurzbericht.html; 08.12.04.

138 ,,In den Stddten gibt es unzéhlige Rdume in privatem Eigentum respektive in privater Ver-
fligung, die jedoch von ihrer Zweckbestimmung her an die Offentlichkeit gerichtet sind,
faktisch jedenfalls 6ffentlich zugénglich und nutzbar sind. Dies ist beispielsweise bei Bahn-
hofen und Ladenpasssagen der Fall. [...] In diesem Handlungsfeld besteht eine wesentliche
Herausforderung darin, ein Optimum an Offentlicher Zugénglichkeit und Nutzbarkeit zu
schaffen. Auf diese Weise sind Rdume in privater Verfiigung als Ergénzung und Bereiche-
rung in das stddtische System Offentlich nutzbarer Rdume zu integrieren. (www.bbr.
bund.de/exwost/forschungsfelder/024_kurzbericht.html; 08.12.04.); vgl. auch Selle u.a.
2002.

139 Gerhard Eichhorn spricht hier in seiner Funktion als Leiter der Unterabteilung Stddtebau,
Forschung des Bundesministeriums fiir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau.
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gleich wird auf eine grofe Bedeutung des Zusammen- und Wechselspiels von
ordnungspolitischer Intervention und deren medialer Aufbereitung verwiesen
(ebd.; Bareis 1999: S8ff., 75; www.bbooks.de/active air/ innenstadtaktion;

07.03.05).



155

5 Zwischenfazit

Betrat im ausgehenden 19. Jahrhundert mit den Eisenbahngesellschaften ein
neuer Akteur die Biithne der Stadtentwicklung (vgl. Kap. I11/3), so ldsst sich
dies fiir das ausgehende 20. Jahrhundert auch fiir die neu gegriindete Deut-
sche Bahn AG behaupten. Die Deutsche Bahn — als grofites europiisches
Verkehrsunternehmen Eigentiimerin von 5.400 Personenbahnhdéfen und
zweitgroBte Grundstiickseigentiimerin in der Bundesrepublik — strebt nicht
nur an, sich selbst zu einer ,,Marke mit hohem Identifikationspotential* und
zum ,,Verkehrs- und Dienstleistungskonzern Nr. 1° zu entwickeln, sondern
ebenso die Verkehrsstationen als ,,Markenprodukt® im stddtischen Raum zu
positionieren. Der Bahnhof soll kiinftig als ,,multifunktionales Zentrum urba-
nen Lebens™ und als ,,vitales Kommunikations- und Dienstleistungszentrum
innerhalb des stddtischen Gefiiges* fungieren (vgl. Kap. IV/3 u. IV/4). Damit
weisen die Bemiihungen des Unternehmens zur Restrukturierung der Ver-
kehrsstationen in ihrer Bedeutung weit iiber den Bahnhof hinaus. Jenseits
rein verkehrlicher, baulich-gestalterischer oder funktionaler Manahmen und
Erweiterungen in den Bahnhdfen selbst und im unmittelbaren Bahnhofsum-
feld greifen die Aktivititen der Bahn AG (und ihrer Partnerlnnen) in den
(materialen) Stadtraum ein und beriihren ebenso Vorstellungen von Stadt und
stadtischem Leben.

Mit Blick auf die in Kapitel 11I/4 (Zwischenfazit: Bahnhofe als (T)Raumbil-
der der Moderne) angestellten Uberlegungen zur Bedeutung des Raumes
Bahnhof als Kristallisationspunkt und Seismograph gesellschaftlicher Ent-
wicklungslinien und -konzeptionen lédsst sich behaupten, dass heute — unter
verdnderten gesellschaftlichen Primissen — von einer privatisierten Deut-
schen Bahn AG versucht wird, den Raum Bahnhof mit neuen imaginativen
Energien zu besetzen. Nachdem der Bahnhof im 20. Jahrhundert vom Raum-
bild der strengen (funktionalistischen) Moderne iiberprdgt worden ist, soll
nun ein neues Raumbild entworfen und ,eingerichtet’ werden. Allein die in
Kapitel IV/3 umrissenen Grundziige der Bahnhofsumstrukturierung und die
Konflikte, die sich daran entziinden (vgl. Kap. IV/4), geben zu dieser Uberle-
gung Anlass.!40 Das Raumbild, das die Bahn AG zu etablieren versucht, soll,

140 Wie Detlev Ipsen (1997a) betont, gehen mit der Durchsetzung neuer Raumbilder (und der
Zerstorung alter) stets Konflikte einher.
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so lasst sich weiter vermuten, sich merklich vom tiberkommenen Raumbild
unterscheiden, zudem einer ,,postmodernen* Gesellschaft ,angemessen’ sein
und nicht zuletzt das Selbstverstindnis des Unternehmens ,spiegeln’. Die
unter dem Label ,,Renaissance der Bahnho6fe® kommunizierte Restrukturie-
rung der Bahnhofe kann somit heuristisch als die Produktion eines ,,neuen
Raumes* Bahnhof umrissen werden, eines Bahnhofs, der sich deutlich vom
,alten’ abgrenzt.

Dem soll im Folgenden weiter nachgegangen werden. Auf Grundlage einer
diskurstheoretisch orientierten Textanalyse werden Verdffentlichungen der
Bahn AG zur Umstrukturierung ihrer Verkehrsstationen untersucht. Ziel ist
es, aus den Darstellungen der Entwicklungskonzepte und -strategien die kon-
stitutiven Elemente des ,,neuen Bahnhofs“ sowie die Bahnhofsreprasentatio-
nen und -imaginationen der Deutschen Bahn AG herauszuarbeiten. In den
Blick genommen werden materiale wie immaterielle Elemente des (prototy-
pischen) ,,Bahnhofs der Zukunft* und deren ,gesellschaftliche Gehalte’. Ge-
fragt wird somit nicht nur nach konkreten Bahnhofskonzeptionen und deren
Umsetzung, sondern ebenso nach ikonographischen und ideologischen Bil-
dern, die an den ,,neuen Bahnhof™ gekniipft sind, und nach Vorstellungen von
Stadt, stdidtischem Leben und Gesellschaft, die mit den Restrukturie-
rungsprozessen verbunden sind.

Wenn sich in Raumbildern die (stets umkédmpften) Entwicklungsutopien und
die ,,Traume* einer Gesellschaft manifestieren und wenn sich in den Bahnho-
fen des 19. und 20. Jahrhunderts die jeweiligen ,,Signaturen des Zeitgeistes™
eingeschrieben haben (vgl. Kap. 111/4), dann ist davon auszugehen, dass sich
auch in der heutigen Reorganisation des Raumes Bahnhof ,Zeichen der Zeit’
artikulieren. Auch eine Untersuchung von Bahnhofskonzeptionen weist somit
iiber den Bahnhof hinaus und lésst diesen als einen Schauplatz erscheinen, an
denen soziodkonomische, politische und ,weltanschauliche’ Ideen, Krafte
und Widerspriiche einer Gesellschaft ausgehandelt und sichtbar werden.!4!

141 Wenn sich die Untersuchung auf Veroffentlichungen der Deutschen Bahn AG beschrinkt,
so bleiben andere Institutionen sowie Aushandlungsprozesse und Krifteverhéltnisse zwi-
schen diesen grofiteils aulerhalb des Blickfeldes. Dennoch erscheint solch eine Konzentra-
tion als sinnvoll, dies nicht zuletzt aufgrund der grofien gesellschaftlichen Bedeutung, die
die Bahn AG als GroBunternehmen und insbesondere als (Haupt)Eigentlimerin der Bahn-
hofe und Bahnliegenschaften in Deutschland innehat. Als solche ist sie nicht nur ,Primér-
produzentin’ bei der Konstitution des ,,neuen Raumes* Bahnhof, sondern auch von grofer
Bedeutung fiir die Stadtentwicklung.
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6 Analyse von Bahnhofskonzeptionen der
Deutschen Bahn AG — Empirisches Verfahren

6.1  Diskurstheoretisch orientierte Textanalyse — Begriffsbestimmung

Der fiir das empirische Verfahren gewéhlte Begriff der diskurstheoretisch
orientierten Textanalyse fungiert im Rahmen dieser Untersuchung als ein
Arbeitsbegriff, mit dem die eingenommene Forschungsperspektive charakte-
risiert werden soll. Mit dem Namen wird einerseits die diskurstheoretische
Eingebundenheit des Forschungsvorhabens und die Nédhe zur Diskursanalyse
im Anschluss an Michel Foucault unterstrichen. Andererseits findet eine ge-
wisse Abgrenzung zu ,klassischen’ Diskursanalysen statt. Diese leitet sich
aus der in Kapitel 11/3 (Reprdsentation) gemachten Setzung ab, einen Diskurs
nicht mit Sprache gleichzusetzen, wohl aber zwischen sprachlichen und
nichtsprachlichen diskursiven Praktiken zu unterscheiden.

Eine Diskursanalyse unterscheidet sich von einer (z.B. sozialwissenschaftli-
chen) Text- oder Inhaltsanalyse zundchst primar durch das diskurstheoreti-
sche ,Paradigma’, in das sie eingebettet ist. Das konkrete diskursanalytische
Verfahren kann darin sehr unterschiedliche Formen annehmen (vgl. bspw.
Bublitz u.a. 1999b; Keller u.a. 2001; Dies. 2003; Titscher u.a. 1998). In der
Regel wird sich in diesem Rahmen auf die Analyse von Diskursen als Aussa-
gepraktiken in Form von (gesprochener und v.a. geschriebener) Sprache
konzentriert. Es wird zwischen diskursiven (sprachlichen) und nicht-diskur-
siven Praktiken unterschieden und zum Beispiel von ,,nicht-textférmigen Be-
standteilen von Dispositiven (Artefakte wie Gebaude, Maschinen, Technolo-
gien)“ (Keller 2004: 77) gesprochen.!42 In der vorliegenden Arbeit werden

142 Unter einem Dispositiv wird im Anschluss an Foucault (1978) ein strategischer Wirkungs-
zusammenhang von institutionalisierten und infrastrukturellen, sprachlichen wie nicht-
sprachlichen Elementen verstanden (Institutionen, Technologien, architektonische Vor- und
Einrichtungen, Gesetze, Anordnungen, wissenschaftliche und moralische Aussagen, Sankti-
onsinstanzen u.v.m.). Als solche sind sie Diskurs-Effekte und tragen zugleich zur (Re)Pro-
duktion, Aufrechterhaltung und Wirksamkeit eines Diskurses bei (vgl. Foucault 1978:
119f,; Keller 2004: 63; Jager 2001a: 22f.). Jager (2001b: 87f., 106f.) schlagt (aus einer
sprachwissenschaftlichen Perspektive) vor, ein Dispositiv als das ,,Zusammenspiel* dreier
Elemente zu betrachten: a) diskursive Praxen (Sprechen und Denken auf der Grundlage von
Wissen), b) nichtdiskursive Praxen (Handeln auf der Grundlage von Wissen) sowie
¢) Sichtbarkeiten und Vergegenstindlichungen (von Wissen durch Handeln/ Tétigkeiten).
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demgegeniiber im Anschluss an Laclau/Mouffe (2000) und Hall (2000) jene
,anderen’ sozialen (,,nicht-diskursiven) Praktiken ebenfalls als diskursive
Praktiken gefasst. Ob eine Praxis als diskursive oder nicht-diskursive Praxis
aufzufassen ist, ist weniger von der Sprachformigkeit abhéngig, sondern vor
allem vom Kontext, in den diese eingebettet ist, sowie vom Blickwinkel, aus
dem diese betrachtet wird (vgl. Kap. 11/3).

Wenn hier von einer diskurstheoretisch orientierten Textanalyse gesprochen
wird, so sind zundchst ,nur’ (geschriebene) Texte im engen Sinne gemeint,
die als Teil von Diskursen verstanden werden (und somit das, was in den
meisten Diskursanalysen als Diskurs betrachtet wird). Gegenstand der Unter-
suchung sind Vero6ffentlichungen der Bahn AG, die die Restrukturierung der
Bahnhofe zum Thema haben, diese begleiten und somit zu einem (sprachli-
chen) Element der Restrukturierung des Raumes Bahnhof werden. Parallel
zur Analyse der Bahnverdffentlichungen wurden in unregelméBigen Abstéin-
den Beobachtungen in Bahnhdfen durchgefiihrt (v.a. Frankfurt a.M. Haupt-
bahnhof u. Mainz Hauptbahnhof), die die konkreten Umstrukturierungsmaf-
nahmen sowie Alltagspraktiken (Nutzungsweisen und Aneignungspraktiken)
zum Gegenstand hatten. Deren Ergebnisse sind als Kontextwissen in die Un-
tersuchung eingeflossen.

6.2  Diskurstheoretisch orientierte Textanalyse — Methodisches
Vorgehen

Die hier vorgenommene konzeptionelle Abgrenzung zur Diskursanalyse, die
aus dem zugrunde gelegten Diskursverstindnis resultiert, hindert selbstver-
standlich nicht daran, auf bestehende diskursanalytische Verfahren zuriick-
zugreifen. Das in dieser Arbeit gewdhlte empirische Vorgehen ist an der von
Siegfried Jager (2001a; 2001b) entwickelten Kritischen Diskursanalyse ori-
entiert. Der Analyseprozess ist in mehrere Schritte untergliedert. Nach der
Festlegung des zu untersuchenden Themas (bzw. des Wissens- oder Diskurs-
feldes) und der Formulierung forschungsleitender Fragen erfolgt die Samm-
lung des Datenmaterials und die Erstellung eines Textkorpus. Hieran schlief3t
sich die Materialaufbereitung an, auf die die Zusammenfiihrung und Inter-

Diese hier vorgenommene Unterscheidung geht m.E. iiber eine analytische Trennung
hinaus. Sie verleitet dazu, die ,,nichtdiskursiven® Praktiken und ,,Vergegenstandlichungen*
(gedanklich wie forschungspraktisch) lediglich den ,,diskursiven Praktiken* ,anzuhdngen’
und den produktiven Charakter materialer ,Phdnomene’ zu vernachldssigen (dies zeigt sich
bspw. bei Jager/Jager 2000 u. Jager 2001b: 96ff.).



159

pretation der Ergebnisse folgt (ausfithrlich s. Jager 2001a: 158ff.; Ders.
2001b; vgl. auch Keller 2004: 79ff.).143 Im Folgenden sollen die Verfahrens-
schritte erortert werden, wie sie im Einzelnen vorgenommen worden sind.

6.2.1 Forschungsleitende Fragen

Zu Beginn des Analyseverfahrens wurde ein Kriterienkatalog mit den fiir die
Analyse relevanten Themen und Fragestellungen erstellt. Diese von der
,Textoberfliche’ zunehmend in die Tiefe fiihrende Aufstellung diente vor
allem der Strukturierung des Untersuchungsprozesses von der Materialbe-
schaffung und -aufbereitung bis zur Synthese und Interpretation der Ergeb-
nisse. Folgende Aspekte sollten in der Untersuchung besondere Beriicksich-
tigung finden:

— Bahnhofsentwicklung — Geschichte und Gegenwart der Bahnhofe: Wie
werden von der Bahn AG der ,Werdegang’ der Bahnhdfe und der Status
quo zu Beginn der Bahnreform dargestellt (Ausgangsbedingungen der
Restrukturierung, Problemfelder und Potenziale)?

— Bahnhofsentwicklung — antizipierte Zukunft der Bahnhéfe und Bahn-
hofsumfelder: Welche Zielsetzungen, Zukunftsbilder und -visionen ver-
bindet die Deutsche Bahn mit der Umstrukturierung ihrer Bahnhofe?
Welche Funktionen und Attribute werden dem Bahnhof in Zukunft (bzw.
dem ,,Bahnhof der Zukunft*) zugeschrieben? Wie soll die Umsetzung
erfolgen?

— Bahnhof und Stadt: Wie wird das Verhéltnis von Bahnhof und Stadt in
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft beschrieben? Welche Bedeutung
wird dem Bahnhof fiir die Stadt zugesprochen?

— Akteure und Subjektpositionen: Welches sind die im Rahmen der Um-
strukturierung relevanten Akteure? Wie ist das Selbstverstindnis der
Bahn AG, welche Subjektpositionierungen (Eigen- und Fremdpositio-
nierungen) werden vorgenommen? Wie werden die Konstellationen und
Relationen zwischen den ,Akteuren’ beschrieben?

143 Dieser Ablauf ist selbstverstindlich ein idealtypischer. Im Forschungsprozess finden unent-
wegt Pendel- und Schleifenbewegungen zwischen diesen Teilschritten statt, was z.B. be-
deuten kann, dass gegen Ende der Untersuchung weiteres Material hinzugezogen wird oder
dass die Fragestellung(en) im Laufe des Verfahrens modifiziert werden konnen; ggf. wer-
den mehrere ,Runden’ durchlaufen.
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— Themen, diskursive Verkniipfungen, Knotenpunkte: Welche Themen
werden angesprochen? Wie werden diese (und einzelne Elemente darin)
miteinander in Verbindung gesetzt? Welche Diskurse (bzw. Diskurs-
stringe) werden damit aufgegriffen?

— Bildproduktionen und Kontextualisierungen: Welche Vorstellungen von
Stadt, stddtischem Leben und Gesellschaft werden artikuliert? Welche
gesellschaftlichen Entwicklungskonzepte und -utopien werden von der
Bahn AG in den Bahnhof eingeschrieben?

6.2.2 Korpusbildung, Voranalyse und Auswahl des Datenmaterials

Am Beginn der Textanalyse stand die Sichtung, Sammlung und Archivierung
von relevantem Analysematerial (somit die Bildung eines Textkorpus) und
eine Voranalyse des Materials.!4* Alle zur Verfiigung stehenden Dokumente
der Bahn AG zur Bahnhofsumstrukturierung (Broschiiren, Zeitschriften und
Artikel, Werbematerialien, Pressemitteilungen etc.) wurden systematisch
archiviert und gelesen. In tabellarischer Form wurden zentrale Merkmale der
Dokumente (Autor, Themen, Adressaten, ,Besonderheiten’, die beim ersten
groben Lesen aufgefallen sind) festgehalten, um einen ersten Uberblick iiber
das Datenmaterial zu gewinnen und eine — den Fragestellungen entspre-
chende — Auswabhl fiir die ,eigentliche’ Analyse zu treffen.

In den Textkorpus aufgenommen wurden Ver6ffentlichungen der Deutschen
Bahn AG und solche, in denen im Namen oder fiir die Bahn AG gesprochen
wurde.143 Die 6ffentliche Zuginglichkeit der Materialien bildete das zentrale
Kriterium fiir die Zusammenstellung des Textkorpus, da die Kommunikation
der Zielsetzungen, Konzepte et cetera nach auflen als ein wesentliches Ele-
ment der Bahnhofsumstrukturierung und eines von der Bahn AG intendierten
Bedeutungswandels von Bahnhofen betrachtet wird. Dariiber hinaus wurde
bei der Auswahl der Texte vor allem auf ,Schliisselfunktionen’ geachtet. Es
wurden Texte ausgewdhlt, die einen hohen Verbreitungsgrad haben, Werbe-
broschiiren und dhnliches, die sich an potenzielle Partnerinnen richten, sowie
Texte, in denen ,Schliisselpersonen’ zu Wort kommen oder die ,Schliissel-

144 Da es sich hier nicht um die Analyse eines vorher festgelegten, zeitlich fixierten Diskurses
handelte, sondern um die Analyse von 6ffentlichen Verlautbarungen, die die Umstrukturie-
rung der Bahnhofe begleiten, ist das Material fortlaufend erweitert worden.

145 Auch wenn es innerhalb der Deutschen Bahn AG unterschiedliche Positionen und Sicht-
weisen geben mag, koénnen die Materialien unter der Klammer DB AG betrachtet werden,
da in den Verdffentlichungen eine gemeinsame Diskursposition eingenommen wird.
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ereignisse’ zum Thema haben (z.B. Griindung der Bahn AG, 10 Jahres-Jubi-
laum, Einweihung von Bahnhofen). In die Untersuchung sind folgende
Gruppen von Texten eingeflossen:

— Ausstellungskatalog ,,Renaissance der Bahnhofe — Die Stadt im 21. Jahr-
hundert* (Katalog zur gleichnamigen Wanderausstellung der Bahn AG;
vgl. BDA/DB AG/DAZ 1996). Aus diesem Katalog, der die historische
Entwicklung von Bahnhofen sowie Bahnhofsvisionen und -konzeptionen
fiir die Zukunft zum Thema hat, wurden alle programmatischen Beitrige
(Vorworte, Hauptteil, Beitrag zur zukiinftigen Bahnhofsgestaltung) fiir
die Analyse herangezogen.

— Informations- und Imagebroschiiren der Bahn AG, in denen Konzepte
und Neuerungen prasentiert werden. Diese richten sich vor allem an (po-
tenzielle) PartnerInnnen und/oder an Bahnkunden (vgl. DB AG 1994-
2003b; 2004a).

—  Geschiftsberichte (DB AG 2003c; 2004b; DB Station&Service AG
2003; 2004).

—  DBmobil. DBmobil ist die Kundenzeitschrift der Bahn AG, die in allen
Fernziigen und in groBen Bahnhdfen ausliegt. Als Zeitschrift im /lifestyle-
Format werden in ihr Themen aus verschiedenen gesellschaftlichen
Bereichen aufgegriffen, darunter auch Themen ,rund um’ Eisenbahn und
Bahnhof.

— Alle weiteren Materialien (Zeitungsberichte, Pressemitteilungen, Inter-
netseiten) wurden ergénzend hinzugezogen, insbesondere im Zusammen-
hang mit Schliisselereignissen.

6.2.3 Materialaufbereitung (Struktur- und Feinanalyse) und
zusammenfiihrende Interpretation

Die Materialaufbereitung der Texte war in zwei grof3e Teilschritte unterglie-
dert, eine Struktur- und eine Feinanalyse. In der Strukturanalyse wurden die
Grundstruktur und die qualitative Bandbreite des gesamten Datenmaterials
(noch nicht einzelner Texte oder Textausschnitte) erfasst, somit die Themen
und Unterthemen, die wiederholt in den Texten angesprochen werden. Fiir
alle Dokumente wurden Tabellen erstellt, in denen alle Themen und Unter-
themen erfasst wurden. Hieraus konnten Themenbereiche entwickelt und
erste Themenverschrinkungen ermittelt werden. Aufgenommen wurden zu-
dem Textsorten und Kernbotschaften sowie Notizen zur Verwendung von
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Bildsprache, Bebilderung und zu Themenhdufungen, die auf inhaltliche, rhe-
torische wie auch ,ideologische’ Schwerpunktsetzungen und Aufmerksam-
keitsschwerpunkte verweisen konnen (vgl. Jager 2001a: 191ff.).

Auf Grundlage dieser Analyse, mit der eine weitere Eingrenzung des Daten-
materials verbunden war, konnten die ausgewihlten Texte einer Feinanalyse
unterzogen werden. Hier wurden Satz fiir Satz und Absatz fiir Absatz alle re-
levanten Merkmale erfasst und schriftlich festgehalten, was ein mehrmaliges
griindliches Lesen des Textes voraussetzt. Neben der inhaltlichen und forma-
len Struktur einzelner Dokumente konnten Argumentationsstrategien, Wir-
kungsmittel, Widerspriiche, Fluchtlinien und &hnliche charakteristische As-
pekte herausgearbeitet werden.

Nach einer ,technischen Aufbereitung’ des Textes (Zeilennummerierung!4,
Markierung von graphischen Absdtzen und Sinnabschnitten im Text) wurde
eine allgemeine Charakterisierung des Textes formuliert, wobei auch formale
Aspekte und vor allem der Ersteindruck beriicksichtigt wurden. Sodann wur-
den im Dokument Abschnitt fiir Abschnitt alle Themen und Unterthemen no-
tiert sowie einzelne Textelemente!4” farblich markiert. Der so aufbereitete
Text wurde wiederum in eine Matrix iiberfiihrt. Aufgenommen wurden hier:
Themen, Unterthemen und Unter-Unterthemen, eine kurze Zusammenfas-
sung des jeweiligen Inhalts, Leitsdtze (wortgetreu zitiert), Themenverkniip-
fungen und Ankniipfungen an o&ffentliche Diskurse sowie (Hinweise auf)
Subjektpositionierungen, Menschen- und Gesellschaftsbilder. Die im Text
farblich markierten Textelemente sowie erste Vorinterpretationen wurden bei
den einzelnen Textpassagen als FuBnoten notiert.!48

Im Rahmen dieser Materialaufbereitung kristallisierten sich allméhlich sich
wiederholende Themenverkniipfungen, Argumentationsfiguren, Narrationsli-
nien und andere ,wichtige’ Elemente heraus. Hieraus konnten sukzessive ein-
zelne ,Knotenpunkte’ herausgearbeitet werden, an denen verschiedene Dis-

146 Im Laufe des Forschungsprozesses erwies es sich als sinnvoll, die Texte nicht von der ers-
ten bis zur letzten Zeile durchzunummerieren, sondern die Nummerierung auf jeder Seite
neu zu beginnen, um bei der spéteren Interpretation die Seitenzahlen direkt angeben zu
konnen.

147 Hierzu zdhlen v.a. sprachlich-rhetorische Mittel wie Argumentationsstrategien, Verwen-
dung von Bildsprache (Metaphern, Kollektivsymbolik, Redewendungen, ...), Anspielun-
gen, Vergleiche, Pronomen, Benennung von Akteuren, Subjektpositionierungen sowie ,auf-
fallige” Adjektive und Adverbien; vgl. auch Jager 2001a: 176ff.

148 Dies hat den Vorteil, dass die einzelnen Bemerkungen bei einer spiteren Ubertragung ein-
zelner Passagen in inhaltlich ausgerichtete Themendateien direkt mitiibertragen werden.



163

kurse oder Diskurselemente miteinander gebiindelt werden.!4° Die in dieser
Form vollstindig aufbereiteten Texte konnten somit in Themendateien iiber-
tragen werden, die einzelne Themen, Diskurse sowie weitere zentrale Ele-
mente (Bildsprache u.d.) zum Gegenstand hatten. Nach einer Analyse und
Interpretation der jeweiligen Inhalte konnten wesentliche Elemente in einer
synoptischen Zusammenschau abschlieBend interpretiert werden. Die Ergeb-
nisse der Untersuchung werden im folgenden Teil dargestellt.

149 Waren einige sehr offensichtlich, so schimmerten andere erst allmahlich im Laufe des Ma-
terialaufbereitungs- und -interpretationsprozesses hindurch.






V  Der Bahnhof ist tot, es lebe der ,,neue Bahnhof*!
Bahnhofsreprisentationen und -imaginationen der
Deutschen Bahn AG

1 Einleitung

Die Darstellung der Untersuchungsergebnisse ist in vier grofe Abschnitte
gegliedert. Das folgende Kapitel gibt einen Uberblick iiber Themenfelder, die
aus Sicht der Deutschen Bahn AG mit der Restrukturierung der Bahnhéofe in
Zusammenhang stehen. Hierfiir wird ein Text von Heinz Diirr, Vorstands-
vorsitzender der DB AG zu Beginn der Bahnreform, zusammengefasst
(Kap. 2). Erfolgt die Hervorbringung von etwas Neuem selten ohne Verweis
auf das Alte, so gilt dies auch fiir die Entwicklung und Gestaltung des ,,neuen
Bahnhofs“. Deshalb soll im Anschluss ein Streifzug durch die Bahnhofsge-
schichte unternommen werden, wie sie von der Deutschen Bahn erzihlt wird.
Im Zentrum steht die facettenreiche und wechselvolle Geschichte einer in den
Bahn-Veroffentlichungen immer wieder benannten ,,Bahnhofskultur
(Kap. 3). Im vierten Kapitel (Knotenpunkte) werden verschiedene Diskurse,
Diskursstringe!50 und Elemente herausgearbeitet, die von der Bahn AG im
Rahmen der Reorganisation ihrer Bahnhofe aufgegriffen, gebiindelt und mit-
einander verflochten werden. Zunichst wird ein Erfolgs(dis)kurs vorgestellt,
den die Bahn AG als Unternehmen eingeschlagen hat (Kap. 4.1). Hier positi-
oniert sich die Bahn als ein erfolgreiches und gesellschaftlich verantwortli-
ches Unternehmen. Bahnhéfe und Bahnfldchen werden in diesem Rahmen als
Standortfaktoren, Image- und Renditetrager platziert. Im Anschluss wird der
Bahnhof als ,,geschlossener Erlebnisraum‘ préasentiert (Kap. 4.2). In diesem
wird die Verkehrsstation als ,,Wohlfithlbahnhof* artikuliert, in dem alle
Kundenwiinsche erfiillt werden. Atmosphédren und die An- und Abwesenheit
von ,(Un)Sicherheitsfaktoren’, die das Befinden des Kunden mal3geblich

150 Diskurse setzen sich aus verschiedenen Diskursstrdngen zusammen. Diese haben jeweils
ein bestimmtes Thema zum Gegenstand und konnen in verschiedenen Diskursen (und zu
verschiedenen Zeiten) auf unterschiedliche Art miteinander verkniipft werden (vgl. Jager
2001a: 117, 158ff.).
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bestimmen, werden hier zu wesentlichen Momenten. Der néchste Schritt
fiihrt in die Stadt (Kap. 4.3). Der Bahnhof wird von der Bahn AG als ein 6f-
fentlicher Raum ,,im Herzen der Stadt™ positioniert, die Stadt wird gleichsam
als ,,Organismus* konzipiert, der ,erkrankt’ war und nun — mit Hilfe der
Deutschen Bahn AG und einer ,,Renaissance der Bahnhofe* — ,geheilt” wer-
den kann. Im fiinften Kapitel erfolgt eine abschlieBende Zusammenfiihrung
und Diskussion der Ergebnisse.
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2 Erster Auftritt: Bahn frei fiir eine ,,neue Bahn*

,,Durch die Griindung der Deutschen Bahn
AG wird sich die Schiene vom vagen ver-
kehrspolitischen Hoffnungstrdger zu einem
dynamischen und am Markt orientierten
Verkehrssystem entwickeln. Zum Nutzen der
Kunden, zum Nutzen der Umwelt und
unserer Gesellschaft.” (DB AG 1994: 107)

Als die Deutsche Bahn AG im Januar 1994 ihre Arbeit aufnahm, sah sie sich
vor grofle bahnspezifische wie bahniibergreifende Probleme und Herausfor-
derungen gestellt. Einen ersten, nahezu umfassenden Uberblick iiber die be-
sonderen Konstellationen im Hinblick auf die Verkehrsstationen liefert der
damalige Vorstandsvorsitzende, Heinz Diirr, im Vorwort zum Ausstellungs-
katalog Renaissance der Bahnhofe — Die Stadt im 21. Jahrhundert (BDA/DB
AG/DAZ 1996). In seinem mit dem Titel Bahn frei fiir eine neue Stadt tiber-
schriebenen Beitrag erinnert Diirr zunédchst an die herausragende Rolle, die
die Eisenbahn und der Bahnhof fiir die Stadt im 19. Jahrhundert inne hatten,
um sodann auf problematische Aspekte der Verkehrs-, Bahnhofs- und Stadt-
entwicklung im 20. Jahrhundert aufmerksam zu machen und schlieBlich L6-
sungsansitze und Zukunftsvisionen der ,,neuen Bahn* zu prisentieren.

Ein schlechtes Image von Eisenbahn und Bahnhof, welches der Konzern von
seinen Vorgingerinnen geerbt hat!31, ziihlte zu Beginn der Bahnreform eben-
so zu den von Diirr beschriebenen Problemfeldern wie dkologische und stdd-
tebauliche Auswirkungen der Dominanz des Auto- und Flugzeugverkehrs
sowie von Suburbanisierungsprozessen. In diesem Zusammenhang wird von
einer Bahn gesprochen, die ,,zum Transportmittel fiir &rmere Bevdlkerungs-
schichten degradierte” (Diirr 1996: 14), von Bahnhofen, die ,,oft zu stadti-
schen Hinterhofen herabgesunken sind“ und ,,in gesichtslose Zweckbauten
umgewandelt wurden (ebd.), sowie von den negativen Folgen einer ,,Demo-
kratisierung des Transports® (ebd.) in Form einer an Individualverkehr und
»Massenmobilitdt™“ orientierten Verkehrspolitik der Nachkriegszeit. Diese

151 Aus Griinden der Lesbarkeit werden im Folgenden alle Aussagen, auch diejenigen in indi-
rekter Rede, im Indikativ und nicht im Konjunktiv formuliert.
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grofiteils von auflen induzierten Problemlagen wurden ergidnzt durch eine
sich gegenseitig behindernde Entwicklung von Bahn und Stadt im 20. Jahr-
hundert, in deren Rahmen die ,,frither noch am Stadtrand gelegenen Bahnho-
fe [..] von der Citybebauung® eingeholt wurden und nunmehr ,,jede weitere
Urbanisierung* blockieren (ebd.: 13).

Wie Diirr zu verstehen gibt, werden die Probleme von der Rechtsnachfolge-
rin der beiden deutschen Staatsbahnen erkannt und als Herausforderung
gesehen. Denn als ein dynamisches Unternehmen mit einer groen gesell-
schaftlichen Verantwortung kann die Deutsche Bahn AG Losungen fiir eine
6kologische Neuausrichtung des Verkehrs anbieten. Dariiber hinaus liefert
sie ,,einmalige Chancen® fiir eine stadtvertragliche Umnutzung innerstadtisch
gelegener Bahnbrachen und somit fiir eine ,,Re-Urbanisierung der Zentren®
(ebd.: 14). Das neue Selbstvertrauen der Bahn, ihren Tatendrang und die
Aufbruchsstimmung, die sie verbreitet, verdeutlicht Diirr nachdriicklich im
abschlieBenden Absatz seines Beitrags:

,,Als der Historiker Werner Sombart 1927 schrieb, da3 der »Eisen-
bahnbau die mit Abstand grofite produktive Leistung ist, die die
Menschheit bisher vollbracht hat«, hatte er vor allem die ungeheuren
Anstrengungen der Ingenieure und Verkehrsplaner im Blick. Heute
steht die Deutsche Bahn vor noch groBeren Herausforderungen. Ihre
kiinftige Bedeutung besteht nicht mehr allein darin, leistungsfahige
Transportwege zu schaffen. Sie mufl auch den dkologischen Umbau
des heutigen Verkehrssystems vorantreiben. Vor allem aber leistet sie
mit ihrem Flichenmanagement und Baupotential einen wichtigen Bei-
trag zur nachhaltigen Entwicklung der Stiddte und ihrer 6ffentlichen
Réume. Damit kann die Bahn seit langem wieder Motor der Stadtent-
wicklung sein. Sie kann das, weil sie in ihrem Denken nicht mehr als
Behorde in biirokratisches Regelwerk eingebunden ist, sondern als
Unternechmen auch ihrer gesellschaftlichen Verantwortung gerecht
werden kann.* (ebd.: 15)

Allein in dem knapp dreiseitigen Beitrag Diirrs, der an prominenter Stelle im
Ausstellungskatalog und damit an bedeutender Stelle der Bahnverdffentli-
chungen steht, sind in dichter Form zahlreiche Themen angesprochen. Ver-
kehrspolitische und 6kologische Fragen werden ebenso aufgegriffen wie bei-
spielsweise das Image von Bahnhofen und Bahnhofsumfeldern, historische
Pfade und zukiinftige Strategien der Stadtentwicklung oder Vorstellungen
von Offentlichkeit und Urbanitit. Indem das Selbstverstindnis und der ge-
sellschaftliche Status von Bahngesellschaften angesprochen wird, werden
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dariiber hinaus Selbst- und Fremdpositionierungen vorgenommen und eine
herausragende Stellung der Deutschen Bahn AG fiir die heutige Verkehrs-
und Stadtentwicklung betont. Bereits hier zeigt sich, dass diese Themen nicht
nur in direktem Zusammenhang mit der Restrukturierung der Bahnhofe in
Deutschland stehen, sondern auf iibergeordnete gesellschaftliche Entwick-
lungen und Konstellationen verweisen, in die die Restrukturierung der Bahn-
hofe eingebunden ist. Gibt der Beitrag von Diirr einen ersten Uberblick iiber
wichtige Aspekte der Bahnhofsumstrukturierung, so sollen in den folgenden
Kapiteln mit Riickgriff auf weitere Dokumente solche und weitere Themen
und Elemente der Konstitution des ,,neuen Bahnhofs* detaillierter herausge-
arbeitet, diskutiert und kontextualisiert werden.
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3 Bahnhofsgeschichte(n) — oder:
Vom Wesen und Werden der ,,Bahnhofskultur

In den Verdffentlichungen der Bahn AG wird die Entwicklung der Bahnhéfe
in Deutschland in drei aufeinander folgende und sich jeweils ablosende Epo-
chen — , Bliitezeit”, ,,Verfall“ und ,,Renaissance der Bahnhofe® — unterteilt.
Diese ,Ausdifferenzierung’ der Bahnhofsgeschichte bildet eine zentrale Nar-
rationslinie, die sich wie ein roter Faden durch die Texte der Bahn AG zieht.
Es existiert kaum ein Beitrag, in dem iiber die Entwicklung der Verkehrssta-
tionen gesprochen wird, ohne explizit an ein Damals zu erinnern, an eine
,,Bliitezeit“ der Bahnhofe, die grob auf den Zeitraum zwischen 1870 und
1920 datiert wird. Diese ,,Bliitezeit” wurde, so die Bahn, im 20. Jahrhundert
durch einen ,,Verfall“ abgelost. Dieser wiederum soll nun, seit Mitte der
1990er Jahre, iiberwunden und durch eine ,,Renaissance der Bahnhofe er-
setzt werden (vgl. BDA/DB AG/DAZ 1996). Als zentrale Argumentationsfi-
gur fungiert in diesem Rahmen die ,,Bahnhofskultur®. In der Lesart der Bahn
lasst sich die Entwicklung der Bahnhofe als Auf- und Abstieg der ,, Bahnhofs-
kultur “ beschreiben, welchem nun ein , Wiederaufstieg’ folgen soll.

3.1 Auf- und Abstieg der ,,Bahnhofskultur*

Das Reisen mit der Bahn im 19. und beginnenden 20. Jahrhundert wie auch
die Bahnhofe dieser Zeit werden von der Bahn AG in einem sehr positiven
Licht beschrieben. Zwar lieB ,,der Reisekomfort fiir die meisten Biirger stark
zu wiinschen iibrig®, so Steguweit (1996: 306), dennoch war die Bahnreise
,uberaus faszinierend“. Ihr ,haftete ein Flair von Luxus an“ (ebd.). Die ge-
sellschaftliche Wertschatzung, die der Eisenbahn und dem Bahnverkehr ent-
gegengebracht wurde, spiegelte sich laut Bahn AG in den Verkehrsstationen
wider. Zur ,,Bliitezeit” bildeten Bahnhofe und Bahnhofsgebiete ,,Zentren ei-
nes pulsierenden gesellschaftlichen Miteinanders* (Wissmann 1996: 9). Diirr
(1996: 14) zufolge waren sie ,,dic Empfangssalons der Stidte und begehrte
Wohn- und Geschéftslagen, Handels- und Kulturzentren. Hier schlug das ge-
sellschaftliche und kommerzielle Herz der Stadt®. Laut Meinhard von Gerkan
— als Architekt, der maligeblich an der Konzeptionierung des ,,neuen Bahn-
hofs* beteiligt war, eine Art ,Hofkiinstler’ der Bahn AG — waren die Ver-
kehrsstationen
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,»die Tore zu einer Umgestaltung der Gesellschaft, Orte privilegierter
Mobilitdt und personlicher Selbstdarstellung. Sie zogen Kaufkraft an.
Von dieser lebten die Ladengeschifte und die feudalen Hotels. Es war
ein in sich geschlossenes System von Anspruch und Wirklichkeit.
Bahnhofsadressen waren erste Adressen.” (von Gerkan 1996: 33)

Kennzeichen der Bahnhofsbauten waren Grofziigigkeit und Erhabenheit. In
ihnen manifestierte sich der , kollektive Wille®, ,,Erlebnisrdume zu inszenie-
ren, Wohlhabenheit zu demonstrieren und stddtebauliche Dominanz zu bean-
spruchen® (ebd.: 27). Gewagte Konstruktionen und nur die edelsten Werk-
stoffe prigten die majéstetisch anmutenden Gebédude. Die Centralbahnhofe
der groBen Stidte beherbergten iiber Billetschalter, Betriebsbiiros und nach
Klasse getrennte Warte- und Speiseséle hinaus ,,Bade- und Toilettenrdume
sowie luxurids ausgestattete Fiirstenzimmer* (DB AG 2002: 92). Bahnhofs-
vorsteher waren ,,Herren in prachtiger Gala-Uniform: [...] Hoheitstrdger, die
einen yesprit de corps« lebten und sich selbst als eigentliche Triager deut-
scher Kultur verstanden (DB AG 2001: 46).

In den 1920er Jahren jedoch, so die Bahn, setzte ein ,,Verfall der Bahnhofe
ein; die Bahnhofsentwicklung nahm eine ,,verhdngnisvolle Wende* (Stegu-
weit 1998: 16). Den Beginn dieser Entwicklung markierte das Aufkommen
des Automobils, verstirkt wurde sie durch den Zweiten Weltkrieg und die
Verkehrspolitik der Nachkriegszeit. In dem Male, in dem der ,,Volkswagen
[..] zum deutschen Traum® aufstieg (Ders. 1996: 306), wurde die Eisenbahn
und mit ihr der Bahnhof ,.entpersonalisiert™ (ebd.). ,,Bahnhofskultur wurde
vom Bahnhofsmilieu abgelost* (Wissmann 1996: 9).

Bahnhofe und Bahnhofsumfelder waren nun bestimmt durch ein ,,niedriges
Sozialmilieu” (von Gerkan 1996: 41). Frack, Zylinder und Spazierstock sind
aus dem beschriebenen Bild verschwunden. Hier konzentrierte sich alles, was
von Wohlstand und Norm abwich. Bahnhofe entwickelten sich zur ,,Anlauf-
stelle von Kriegsheimkehrern, Obdachlosen und zu Zentren des stddtischen
Schwarzmarktes® (Diirr 1996: 14). Sie wurden ,,Zentren der Rotlichtviertel,
Brennpunkte der Drogenszene und Treffpunkte sozialer Aufenseiter (von
Gerkan 1996: 17).

,Da die Bahnhofe gleichwohl die 6ffentlichsten Gebaude in der Stadt
schlechthin blieben, die Klimaschutz boten — wenn auch zumeist sehr
unwirtlichen — und kostenlose Orte der Notdurft mehr oder weniger
hygienisch kontrolliert bereithielten, wurden die Bahnhofe zunehmend
zum Anziehungspunkt all jener, die durch ihren gesellschaftlichen



172

Status ein Defizit an Sozialkontakten hatten und iiber kein Geld ver-
fligten, sich diese durch einen Kneipenbesuch zugénglich zu machen.
Die hohe Fluktuation von Menschen bot das Kontaktpotential und
bewirkte, dal weit mehr Menschen den Bahnhof aufsuchten, als nur
diejenigen, die ihn zum Aus- und Einsteigen benutzten. Anonymitit
bot die Plattform fiir zwielichtige Geschifte, konspirative Treffen bis
hin zur Verwahrung von Diebes- und Hehlergut.” (ebd.: 41)

,,Nur wer das Licht scheute, fand dort seine Nische.” (DB AG 2003a: 38) Die
Verkehrsstationen waren nicht nur in einer schlechten Verfassung, sondern
auch in schlechter Gesellschaft. Dies offenbarte sich nicht zuletzt in den einst
so vornehmen ,,Bahnhofsvierteln®:

,»Wie ein in sich geschlossener Kreislauf, in dem Verfallenes neuen
Verfall erzeugt, strahlte das Arme-Leute-Image auf die umliegenden
Stadtbereiche aus. [...] Damit wurden aus den chemals pulsierenden
Herzen der Stidte wahre Pestbeulen.” (von Gerkan 1996: 41)

In dieser Lesart passten sich die Infrastruktur der Bahnhéfe und deren Sozi-
alstruktur einander an. Die Entwicklung fiihrte ,,zum Verfall des Bahnhofs-
ambientes, der Ausstattung und der Architektur (Steguweit 1996: 306). Ge-
hobene Gastronomie wurde durch ,,Kioske, Wiirstchenwagen und Automaten
ersetzt [...] Ldden des gehobenen Bedarfs [...] durch Billig- und Ramsch-
angebote” (von Gerkan 1996: 41). In den Jahren nach dem Zweiten Welt-
krieg bis in die 1980er Jahre hinein waren die ehemals erhabenen Bahnhofs-
gebdude zudem einer ,architektonische[n] Profanisierung und &sthetische[n]
Banalisierung™ (ebd.: 19) durch Funktionalisierung und Standardisierung
ausgesetzt — ,,s0 als gébe es eine programmatische Zielsetzung, allen Bahn-
hofen ihre charakteristische Identitdt zu berauben® (ebd.: 21). Statt in hohen
Hallen mit anmutendem Lichtspiel fanden sich die Passanten nun in laby-
rinthartig verschachtelten Raumen mit niedrigen, ,,auf das funktionale Mini-
mum und das wischlappenfreundliche Optimum zurechtgestutzt[en]* Decken
(ebd.: 43), ,,abwaschfreundlicher Verfliesung und gemiitsschiadigender
LichtsoBe* (ebd.), in einer kalten, unwirtlichen Atmosphére.

,Nirgendwo sonst in Architektur und Stadt haben sich hochster Be-
deutungsanspruch, stidtebauliche Dominanz und formal-ésthetische
Uberschwenglichkeit im Verlaufe von nur wenigen Jahrzehnten so
abrupt in soziale Verachtung von Orten der Ungestalt gewandelt.”
(ebd.: 19)
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Dies war die Situation, wie sie die Bahn AG zu Beginn der Privatisierung
vorfand. Thre Verkehrsstationen waren ,,in eine Art dsthetischen Dornrds-
chenschlaf (Steguweit 1996: 307) gefallen. Sie fristeten ein tristes und ihrer
unwiirdiges Dasein. Der Bahnhof war zu einem als gefihrlich geltenden
,UnOrt’ ohne jeglichen Charme und Anmut geworden. Er wurde ,,als not-
wendiges Ubel betrachtet, das mit dem Antritt der Reise in Kauf genommen*
(Ders. 1998: 18) und ziigig durchschritten wurde.

3.2  Back to the roots: Der ,,Bahnhof der Zukunft* und die
,,heue Bahnhofskultur

Die nun privatunternehmerisch operierende Bahn AG entdeckte ihre Bahn-
hofe als ,,Kulturgut — nicht nur der Bahn, sondern auch der Stadte* wieder
(DB AG 2003a: 39). Da das Unternehmen anstrebt, ,,dem Bahnverkehr wie-
der eine hohe gesellschaftliche Wertschiatzung® (von Gerkan 1996: 19) zu-
kommen zu lassen, wird es als unerldsslich angesehen, auch die ,,verlorene
Identitat™ (ebd.: 21) der Verkehrsstationen ,,wiederzugewinnen®,

,»das Milieu der Bahnhdfe grundsétzlich zu dndern und ihnen einen
guten Teil dessen zuriickzugeben, was sie in ihrer Bedeutung als 6f-
fentliche Rdume vor 100 Jahren innehatten.* (ebd.: 19)

Potenziale fiir eine ,,Neubestimmung** der Verkehrsstationen ergaben sich aus
der neuen unternehmerischen Ausrichtung des Verkehrsanbieters, aber auch
aus verdnderten gesellschaftlichen Bedingungen, wie sie von der Bahn AG
erkannt worden sind. So lieB der damalige Leiter des Bereichs Konzeption
und Planung der DB AG, Christian Steguweit, verlauten:

,,Die Bahnhofe miissen sich dem Bewusstsein einer Gesellschaft an-
passen, die sich von einer Klassengesellschaft zu einer weitgehend
mittelstdndischen Wohlstandsgesellschaft gewandelt hat. Die Kund-
schaft der Bahn hat sich verdndert. Galt die Eisenbahn lange Zeit
hauptsichlich als Ausweichtransportmittel fiir die unteren Schichten,
gehoren heute mittelstaindische Gesellschaftsschichten und Geschifts-
reisende zum Kundenkreis der Bahn. [...] Die Bahn hat jetzt die
Chance, der Idee des kultivierten Reisens ein Gesicht zu geben.“ (Ste-
guweit 1996: 307)

In diesem Sinne sollen die Bahnhéfe ,,einen hohen Milieuwert und gesell-
schaftliche Wertschétzung als attraktiver Ort von stidtischer Offentlichkeit
wiedererlangen® (von Gerkan 1996: 47) — kurz: ,,Bahnhofsmilieu muss wie-
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der durch Bahnhofskultur abgelost werden.* (Wissmann 1996: 9) In den Mit-
telpunkt aller Aktivititen riickte fortan ,,der Kunde®, seine Erlebnisfahigkeit
und sein Wohlgefiihl. Der ,,Bahnhof der Zukunft“ wurde definiert als
»geschlossener Erlebnisraum, der alle Kundenbediirfnisse addquat befriedigt™
(Steguweit 1996: 308): Ebenso wie die Reise mit der Bahn ,,angenehm und
entspannend verlaufen® soll, soll auch der Aufenthalt im Bahnhof ,,nicht als
pure Notwendigkeit empfunden werden, sondern als eine Gelegenheit, etwas
zu erleben.” (DB AG 1996: 11; vgl. Dies. 1997: 4).

,Reiselustiger soll sich der Kunde der Deutschen Bahn fiihlen. Mit
dem Gebidude der Deutschen Bahn soll er die Vorfreude auf das Rei-
sen verbinden, nicht Gefiihle der Furcht, der Abscheu vor schmudde-
ligen Ecken und den Eindruck der Eintonigkeit.“ (Steguweit 1996:
305)

Diesem Anspruch nach hat die Bahn AG zahlreiche Sanierungs- und Moder-
nisierungsprogramme gestartet und damit den ,,Weg zu einer neuen Bahn-
hofskultur (DB AG 1996: 6) eingeschlagen. Zentrale Marksteine sind das
»3-S-Programm®, die Ausstattung der Verkehrsstationen mit neuen ,,System-
bausteinen‘ im corporate design sowie das ,,Sofortprogramm Personenbahn-
hofe (zu den folgenden Ausfiihrungen vgl. auch Abb. 10-29 im Anhang).

3.2.1 Das,, 3-S-Programm*“

., Regentschaft im Zeichen des dreifachen
»S«: Service, Sicherheit, Sauberkeit. So lau-
tet die Losung der Bahn.“ (DB AG 2001: 50)

Das ,,3-S-Programm® wurde von der Bahn entwickelt, um ,,das Wohlbefin-
den und die Aufenthaltsqualitit in den Bahnhdfen mafgeblich zu steigern®
(DB AG 1996: 11). Ziel ist es, dem Kunden ,,bestmdglichen Service, hdchste
Sicherheit und groBte Sauberkeit™ (ebd.: 7) im Bahnhof und Bahnhofsumfeld
zu bieten — und dies in einem umfassenden Sinne.

In der Broschiire Die Marke Bahnhof kiindigte die Bahn AG die ,,Entwick-
lung einer neuen Servicekultur an, die alle Aspekte rund um die Reisekette
umfasst und ,.eine neue Ara in der Betreuung ihrer Kunden* markiert (ebd.:
12). Diese ,,Servicekultur reicht heute von verbesserten Wegeleitsystemen
iiber die 2-Klassen-Lounges an gro8en Bahnhofen und die ,,ServicePoints®,
an denen ,,freundlich und kompetent” Auskiinfte erteilt werden, bis hin zu
Gepécktrager- und Mietwagenservice, Parkpldtzen am Bahnhof, Fahrradver-
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leih und Kurierdiensten fiir Reisegepick (vgl. DB AG 1996; Dies. 1997,
Dies. 2004a).

Um auch im Bereich Sauberkeit neue Mal3stdbe zu setzen, wurde ein Toch-
terunternechmen, die BahnReinigungs GmbH (BRG), gegriindet, die ,.fiir ei-
nen gleichbleibend hohen Sauberkeitsstandard, die umweltorientierte Miill-
beseitigung und priaventive Miillvermeidung sorgt (DB AG 1996: 14; Dies.
1997: 15). Durch eine im Jahr 2001 gestartete ,,Sauberkeitsoffensive™ konnte
in den Verkehrsstationen eine ,,deutliche Erhéhung des wahrgenommenen
Komforts* erzielt werden (Dies. 2003c: 92). Ergénzt werden die Anstrengun-
gen durch das im Sommer 2002 initiierte Projekt ,,Rauchfreier Bahnhof* mit
der Ausweisung gesonderter ,,Raucherzonen, das an Bahnh6fen unterschied-
licher Groenordnung umgesetzt wurde (ebd.; DBmobil 09/2001: 54).

Hinsichtlich des Aspekts Sicherheit macht die Bahn AG deutlich, dass sich
laut Umfragen

,viele unserer Kunden in den vergangenen Jahren am Bahnhof sub-
jektiv unsicher [fiihlten]. Dem stehen Kriminalstatistiken entgegen,
die beweisen, dafl das Gefahrenpotential in Bahnhéfen nicht groBer ist
als an anderen offentlichen Stellen. Natiirlich haben wir die Bedenken
unserer Kunden dennoch ernstgenommen und fiir die Bahnhofe im
Rahmen des 3-S-Programms ein neues Sicherheitskonzept entwickelt
und in den Bahnhdofen etabliert. (DB AG 1997: 12)

,Flichendeckende Priasenz® wurde zum obersten Prinzip erhoben. Um diese
gewihrleisten zu konnen, wurde die Bahntochter BahnSchutz und Sicherheit
GmbH (BSG) gegriindet, die seit 2002 unter dem Namen DB Services Sicher-
heitsdienste GmbH fungiert (Dies. 2003c: 92). Im Rahmen so genannter
»Ordnungspartnerschaften agiert das ,,Sicherheitspersonal®“ gemeinsam mit
Polizei, Bundesgrenzschutz und Kommunen, um ,,Reisenden und Bahnhofs-
besuchern ein Gefiihl der Sicherheit” zu vermitteln und die Bahnhdfe und
Bahnhofsumfelder ,,zu sicheren Orten” zu machen (DB AG 1996: 16; Dies.
1997: 12; Dies. 2004a: 16). Flankiert wird dies durch die Hausordnung, die
die Bahn verfasst hat, ,,damit auch alle Bahnhofsbesucher wissen, was an den
Bahnhofen erlaubt und verboten ist” (DB AG 1996: 17). Unter Androhung
von ,,Hausverweis, Hausverbot, Schadensersatz oder Strafverfolgung® (ebd.)
reichen die Verbote vom ,,Betteln, Herumlungern und Beléstigen von Perso-
nen“ iiber das ,,Versperren von Rettungs- und Fluchtwegen* und den ,,Handel
mit und Konsum von Drogen und Betdubungsmitteln“ bis hin zum ,,Sitzen
und Liegen auf dem Boden* (Auszug aus der Hausordnung; Stand: 12/2004).
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Das materielle Zentrum des ,,3-S-Programms® bilden die ,,3-S-Zentralen®,
die bis Ende 2003 in iiber 20 Groflbahnhéfen installiert worden sind. Von
diesen Videoiiberwachungsstationen aus, die ,,iiber ein technisch hochst an-
spruchsvolles Kommunikations- und Uberwachungssystem* verfiigen (DB
AG 1997: 6), werden alle Bereiche des jeweiligen Bahnhofs sowie weitere
kleine und mittlere Bahnhofe iiberwacht und die Servicedienste, Reinigungs-
und Kontrollgidnge situationsbezogen koordiniert. So kann in jeder ,Notsitua-
tion’ sofort reagiert werden, etwa wenn ,,der Kundenberater auf einen hilfs-
bediirftigen Reisenden aufmerksam gemacht* wird (ebd.), wenn im Bahnhof
Verunreinigungen entstanden sind oder wenn ,,die Mitarbeiter in der 3-S-
Zentrale auf der Monitoranlage auffillige Personen ausmachen” (DB AG
1996: 16; Dies. 2004a: 16).

3.2.2 Die neuen ,,Systembausteine *“ im corporate design

Eine zweite Saule der neuen ,,Bahnhofskultur” bildet die (innen)architektoni-
sche Gestaltung, die dem Grundsatz einer ,,abgewogene[n] Zwiesprache zwi-
schen Alt und Neu“ folgt (von Gerkan 1996: 21). Historische Bausubstanz
wird saniert und akzentuiert und durch zeitgendssische Architektur erginzt,
um ,,neue dsthetische und sinnliche Qualitdtsstandards am Bahnhof* zu set-
zen (Steguweit 1998: 19). Die Verkehrsstationen werden zudem mit neuen
»Systembausteinen* (Serviceeinrichtungen wie ,,ReiseZentrum®, ,,Service-
Point®, ,,DB ReiseMarkt®, Wegeleitsystem) in einem einheitlichen corporate
design ausgestattet. Das corporate design, dem der Grundsatz ,,Einheit im
Ganzen — Vielfalt im einzelnen” (DB AG 1996: 9) zugrunde liegt, dient der
Wiedererkennbarkeit der einzelnen Serviceleistungen, somit der Funktionali-
tit der Bahnhofe, und kommuniziert die neue corporate identity der Bahn
AG. Die gestalterische Umsetzung erfolgt iiber eine gezielte Auswahl und
Kombination von Materialien, Formensprache, Farb- und Lichtspiel. Auf
diese Weise wird eine ,,subtile Asthetik® (Steguweit 1996: 310) geschaffen,
die den einzelnen Serviceangeboten entspricht und addquate Raumqualititen
ausstrahlt. Zentrale Gestaltungskriterien sind ,,Langlebigkeit, Sicherheit, Fle-
xibilitdt und Authentizitét (ebd.: 309).

Die ,,ReiseZentren®, ,,in denen Kunden bei der Reiseplanung kompetent be-
raten und betreut werden sollen* (DB AG 1996: 5), stehen ,,symbolisch fiir
die Verkehrsleistung und die Kompetenz der Deutschen Bahn AG* (Stegu-
weit 1996: 310). Bestimmendes Gestaltungselement fiir eine ,,zugleich sach-
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liche und angenehme Atmosphére* sind ,,die hinterleuchteten Counter, deren
Offenheit auf den Besucher einladend wirkt™ (ebd.).

An die Stelle der Bahnhofstoilette, die ,,nur ungern genutzt, von vielen Frau-
en gar grundsitzlich abgelehnt™ wurde (DB AG 1996: 31), tritt nun die ,,Rei-
seFrische®, ,mit der die Bahn deutliche MafBstéibe im Bereich der Hygiene
setzen will”“ (ebd.: 5). Wahrend die alten ,,sanitdren Anlagen der Bahnhofe
[...] nur im »Notfall« benutzt und unverziiglich verlassen* (Steguweit 1996:
311) worden sind, schafft die ,,helle, freundliche und gepflegte Atmosphéare*
(DB AG 1996: 31) der ,,ReiseFrische” ,,Raum [...] fiir Hygiene und Korper-
pflege* (Steguweit 1996: 311).

Mit der ,,ReisePause” wurde ein neuer Aufenthaltsraum konzipiert, der ,,sich
in der Qualitdt an Flughafen-Lounges orientiert” (DB AG 1996: 30). Die
,,ReisePause*

,Hfillt ein Vakuum, das die Abschaffung der alten Warteséle hinterlie3.
Der Kunde soll nicht mehr gezwungen sein, Wartezeiten in der
zugigen Bahnhofshalle oder in Gastronomiebereichen zu verbringen.
[...]. In der ReisePause werden die Grundbediirfnisse der Kunden be-
friedigt. Geboten werden Warme, Menschlichkeit, Wohlbefinden, Be-
wegungsfreiheit und Bequemlichkeit. Im Bahnhof, dessen Hauptleis-
tung schnelle und direkte Verbindungen darstellt, wird Raum und Zeit
zur Entspannung geschaffen.* (Steguweit 1996: 310f.)

Der ,,ReiseMarkt“ schlieBlich, der fiir Bahnhofe in mittleren und kleinen
Stdadten entwickelt wurde, ,,lehnt sich im Stil an die ICE-Kultur der Deut-
schen Bahn AG an* (DB AG 1996: 32)152, Als ,,Dienstleistungspool* (ebd.:
5) soll er das gesamte Dienstleistungsspektrum von Einzelhandels- {iber Ver-
zehr- bis hin zu Informationsangeboten abdecken (ebd.: 5, 32).

Mit diesen neuen Serviceeinrichtungen und einer ,,v6llig neue[n] Betonung
der dsthetischen Ebene* sollen ,,vielbeachtete, hohe Qualitdtsstandards® (Ste-
guweit 1996: 311) gesetzt werden, die mit dem Unternehmen Deutsche Bahn
AG assoziiert sind und den Bahnhof als Markenprodukt auszeichnen.

152 Was unter der , ICE-Kultur” zu verstehen ist, wird indes an keiner Stelle expliziert.
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3.2.3 Das ,,Sofortprogramm Personenbahnhofe"

Einen dritten Eckstein auf dem ,,Weg zur neuen Bahnhofskultur” bildet das
im Jahr 2002 aufgelegte ,,Sofortprogramm Personenbahnhéfe®. Nach dem
Motto ,,jede Station, sei sie noch so klein, ist unsere Visitenkarte” (DB AG
2003a: 38) wurden fiir den Zeitraum 2002 bis 2004 600 Millionen Euro fiir
eine sukzessive Sanierung und ,,ganzheitliche Aufwertung von rund 3.000
ausgewihlten mittleren und kleinen Stationen bereit gestellt (ebd.: 42f.; DB
Station&Service AG 2003: 2; DBmobil 07/2002: 36). Nachdem sich die
Bahn AG in den ersten Jahren auf die Sanierung und Modernisierung grof3er
Bahnhofe konzentrierte, sollen nun auch die ,,Bahnhéfe in der Flache [..]
nicht langer die hésslichen Entlein der Bahn sein* (DBmobil 07/2002: 36).
Die MalBnahmen reichen hier von der Fassaden-Renovierung iiber die Mo-
dernisierung oder Erneuerung von WC-Anlagen, Wartezonen, Wegeleitsys-
tem und Wetterschutz auf Bahnsteigen bis hin zu Duftspendern, verbesserter
Beleuchtung und Musikbeschallung in Unterfithrungen. Ziel ist es, bereits
mit jeweils geringem finanziellen Aufwand und einfachen Mitteln ,,merkliche
Effekte” zu erzielen; ,,oft reichen ja eine Generalreinigung und ein paar
Eimer Farbe® (DB AG 2003a: 38), damit ,,dic Menschen sich dort sicher und
wohl fiihlen” (DB Station&Service AG 2003: 2; Dies. 2004: 4). Zur Umset-
zung und Finanzierung des ,,Sofortprogramms‘ werden in Stidte- und Lén-
derpartnerschaften gemeinsame Modelle entwickelt. Die Kommunen kdnnen
so ,,selbst entscheiden, welchen Standard sie an ihrem Bahnhof kiinftig wiin-
schen und mit welcher Summe sie sich an der Finanzierung beteiligen wol-
len* (DBmobil 04/2003: 47).

3.2.4 ,,Bahnhofskultur* reloaded

Im ,,neuen Bahnhof*, dem ,,Bahnhof der Zukunft“, findet sich nun wieder
,Bahnhofskultur. Wenige Jahre nach Beginn der Bahnreform konnte die
Bahn AG erste Erfolge vermelden: Die Verkehrsstationen funkeln ,,im neuen
Licht* (DBmobil 03/2000: 1). Sie ,,machen wieder Staat™ (DBmobil 08/2000:
1), prasentieren sich als ,,innerstddtische Attraktionen (DB AG 2003a: 38)
und ,,als frisch renovierte Visitenkarten des umweltfreundlichen Verkehrs-
mittels Eisenbahn® (DBmobil 01/2004: 39). Bisweilen mutet dies gar mér-
chenhaft an:

,,Uber Jahrzehnte stiefmiitterlich behandelt, erstrahlen viele DB-Stati-
onen wieder in neuem Licht. Was es schon einmal gab, erscheint all-
iiberall wie wachgekiisst — die Bahnhofskultur. [...] Aussteigen, wo
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auch immer. Und die Uberraschung geniefen, denn siehe da: Es gibt
in Deutschland wieder Bahnhofskultur. Eine Dornréschengeschichte,
zweifellos. Uber Jahre, fast Jahrzehnte ruhten sie in sanftem Schlum-
mer.”“ (DB AG 2003a: 37f.)

...Doch der Bahnhof ward ,,wachgekiisst. Von Dornen, von Spinnweben be-
freit.“ (ebd.: 38) Das ,,Arme Leute-“ und ,,Schmuddelecken-Image® gehort
der Vergangenheit an. Die zentralen Tugenden des ,,neuen Bahnhofs* heiflen
nicht mehr Dreck und Vandalismus, sondern ,,Service, Sicherheit und Sau-
berkeit”. ,,Schmuddelmilieus finden hier keine Bleibe...*“ (DBmobil 01/1999:
15). Ein Rundgang durch den Bahnhof iiberzeugt:

,Freundlich griiBen Baguette-Verkdufer in der hellen Halle. Die zwei
Mainner vom BSG-Wachschutz melden: »Alles ruhig.« Seit der Sanie-
rung des Bahnhofs gibt es nur noch selten Schwierigkeiten mit gesell-
schaftlichen Problemgruppen. Randalierer, Drogen- und Alkoholab-
hingige scheuen das Licht.” (DB AG 2001: 50)

Auch das Warensortiment und Gastronomieangebot lédsst sich wieder sehen.
Im Hannoveraner Hauptbahnhof, der sich im ,,Zuge der Modernisierung [...]
zur schicken Shopping Mall entwickelt hat (ebd.: 48), aber auch anderswo
findet man nun Snack Bars und Restaurants mit lokalen wie internationalen
kulinarischen Geniissen; daneben nicht nur Biicher und internationale Zeit-
schriften, sondern ebenso Trendmode, Kosmetika und elegantes Schuhwerk.
,»Das hat Stil, das ist ein wahrer Genuss.* (DB AG 2002: 95) Man is(s)t wie-
der im Bahnhof. So auch im Bahnhof Westerland auf Sylt:

,Kein Urlaub beginnt wie dieser und keiner so unweigerlich am
Bahnhof wie der in Westerland. Selbst fiir Autofahrer. [...] Glasiiber-
dacht das Café »Entrée«. Mit Blick auf die Bahnsteige. Ankommen,
innehalten. Zuerst ein Gldschen Champagner. Und schauen, wer noch
kommt. Auf die Insel, nach Sylt. [...] Die Skulpturen auf dem Bahn-
hofsvorplatz. Im ewigen Wind. Hoch lebe die Kunst und bitte, Herr
Ober, noch ein Glaschen Champagner.” (DB AG 2003a: 38)

Purer Genuss im hohen Norden; etwas gediegener geht es in Leipzig zu:

,,Gewiss: Der Dampf rauchender Kolosse hat sich verzogen, und doch
weht an diesem Ort der Atem eines versunkenen Jahrhunderts. Man
betrete nur den stilvoll und zugleich schnorkellos restaurierten ehe-
maligen preuBischen Wartesaal. Heimstatt der DB Lounge. Pause.
Ausruhen und rasten. »Was darf es sein? Cappuccino, ein Bier, viel-
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leicht Champagner?« fragt ein freundlicher Mitarbeiter der Bahntoch-
ter Station & Service. Oder es erscheint Bahn-Hostess Petra Lenzen
und begleitet den erster Klasse Reisenden in ein Entspannungs-Refu-
gium aus Ledersesseln und -liegen. »Wie wire es mit einem Magazin,
einer Tageszeitung? So lédsst sich kommod die Zeit verkiirzen. Oder,
in einer Nische, weiterarbeiten.” (DB AG 2001: 47f.)

,Wohin des Weges, Fremder? Menschen aus allen Kulturkreisen treffen sich
taglich unter der gewaltigen Hallendachkonstruktion® (DB AG 2002: 94)
(nicht nur) des Kolner Hauptbahnhofs. Denn Grof3stadtbahnhofe besitzen in-
ternationales Flair. Hier treffen sich

»[1]auter interessante Leute aus aller Herren Lénder. Der DB-Service
Point tragt dem Rechnung. Man gibt sich dort kosmopolitisch, spricht
zumindest Englisch, Franzdsisch. Und geniefit die multikulturelle
Stimmung.*“ (DB AG 2003a: 45)

Am Bahnhof ist wieder lifestyle angesagt. ,,Kulturgut eben. Vielerorts gar
mehr als das. Langst spielt der Bahnhof selbst einen aktiven Part im kulturel-
len Leben.” (ebd.) Ob in ,Leipzig oder Koln, Hannover, Niirnberg oder
Hamburg® (ebd.: 38), oder in Uelzen oder Weimar, Bredstedt oder Regens-
burg: Bahnhofe unterschiedlichster Gro3enordnung bieten Raum fiir Hoch-
und Populérkultur, Lesungen und Theaterstiicke, fiir Jazz-Konzerte und Hip-
Hop-Events und last but not least fiir Kindergeburtstage (ebd.: 45).

33 Zwischenhalt: Mythos ,,Bahnhofskultur*

Die Deutsche Bahn AG hat sich das Ziel gesetzt, dem Raum Bahnhof eine
neue Identitdt zu verleihen. Bahnhofe und Bahnhofsumfelder sollen vom
schmuddeligen ,Un-Ort’ zum multifunktionalen ,In-Ort’ werden. Marketing-
strategisch ging und geht es darum, das Selbstbild der Bahn AG als ein dyna-
misches, kompetentes und leistungsstarkes Dienstleistungsunternehmen in
den Bahnhof und dessen Umfeld einzuschreiben. Der Bahnhof fungiert als
ein zentrales Medium zur Herstellung einer Konvergenz zwischen der corpo-
rate identity der Bahn und ihrem corporate image, um so nicht zuletzt mehr
Kundschaft, Kaufkraft und Investoren anzuziehen.

Aber nicht nur das Selbstbild, auch die Gesellschafts- und Ordnungsvorstel-
lungen der Bahn werden in den Bahnhof eingeschrieben. So artikulieren sich
in der Beschreibung der ,,Bliitezeit der Bahnhofe Traume einer feudal und
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groBbiirgerlich geprdgten urbanen (und in diesem Sinne auch patriarchalen)
Gesellschaft. Bahnhofe und Bahnhofsumfelder sind hier Signifikanten fiir
Wohlstand, Prosperitit und eine biirgerliche ,,Offentlichkeit“. Als Orte einer
gehobenen ,Bau-, Reise- und Stadtkultur’ sind sie Tréger von ,,Hochkultur*
in Reinform. In der Rede vom ,,Verfall manifestieren sich hingegen Gleich-
heitsvorstellungen und ,,Massenphdnomene® fordistischer Prigung, von de-
nen es sich abzugrenzen gilt. Hier gibt es keine Kultur mehr, nur noch ,,Mili-
eu“. Es wird ein Bahnhof hervorgebracht, der durchweg negativ besetzt ist
und in den Bereich des Aullerkulturellen verwiesen wird. Mit dem Bild einer
»Renaissance der Bahnhofe* wird sodann ein Gegenentwurf zu ,,Verfall“ und
»Milieu* ersonnen, dessen Identifikationsanker zu einem groflen Teil in der
,Blitezeit verwurzelt sind. ,, Kultur* schillert hier polysemantisch in allen
Ecken. Geboten werden lifestyle und ,urbane Erfahrungen® in einem ge-
hobenen und garantiert storungsfreien Ambiente. Die polar gezeichneten
Bilder von Bliitezeit und Verfall dienen als emotional besetzte Kontrastfolien,
um den Inthronisationsakt des ,,neuen Bahnhofs“, des ,,Bahnhofs der Zu-
kunft” einzuleiten (vgl. auch Bareis 1999; Belina 2003; Breuer 1998; Hell-
mann 2003; Ronneberger/Lanz/Jahn 1999).

Bahnhofsgeschichte wird hier eher ge- denn beschrieben. Dies bedeutet nicht,
dass grundsitzlich alles falsch wire, was die Bahn AG iiber die Bahnhofe
schreibt und der Offentlichkeit unterbreitet. Anders aber, als dies vorgegeben
wird, wird keine ,duflere Realitdt’ abgebildet oder widergespiegelt, sondern
eine spezifische, interessengeleitete Wirklichkeit hervorgebracht, die das
vermeintliche Abbild der Realitidt zum normativ aufgeladen Zerrbild werden
lasst. Die Kennzeichnung der Bahnhofe und Bahnhofsumfelder der ,,Bliite-
zeit* ausschlieBlich als repriasentativ und mondén entlarvt sich unter diesem
Blickwinkel sehr schnell als liickenhaft und euphemistisch. Denn dort, wo in
einseitiger und reduzierter Form auf die Vorderseiten der Bahnhofe und die
gldnzenden Oberflichen verwiesen wird, wird zugleich von den Riickseiten
abgelenkt. Lirm und Ruf} der Eisenbahn, die ausgedehnten Betriebsanlagen
und Industriewerke sowie Wohnquartiere mit widrigen Wohn- und Lebens-
verhiltnissen, welche das Bahnhofsquartier ebenso prigten wie eine vor-
nehme BahnhofsstraBBe, werden geradezu unsichtbar. Ebenso bleibt uner-
wiahnt und wird vergessen gemacht, dass Ordnungswidrigkeiten, Kriminalitét
(bzw. das, was im ordnungspolitischen und juristischen Diskurs jeweils als
solches angerufen wird!) sowie Prostitution bereits zum frithen Erscheinungs-
bild der Bahnhofe und Bahnhofsumfelder gehorten. Das ,,zwielichtige* Anse-
hen, das dem Bahnhof und ,,.Bahnhofsviertel” heute anhaftet, ist nicht erst der
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Nachkriegszeit erwachsen. Auch im spiten 19. Jahrhundert umfasste ,,Bahn-
hofskultur® nicht nur die gehobenen Facetten biirgerlichen Lebens, wie es die
Bahn AG zu vermitteln versucht, sondern die gesamte Bandbreite einer
modernen, industriekapitalistisch geprigten Klassengesellschaft.

,Bahnhofskultur* offenbart sich somit als ein Mythos, in dem davon gespro-
chen und zugleich bestimmt wird, was faktisch der Fall ist und wie dieses zu
bewerten ist. Der Kulturbegriff dient hier nicht nur als Distinktionsbegriff,
der wertet und bewertet, sondern ebenso als ein strategisches, ideologisches
Instrument. Indem in der Rede von der ,,Bahnhofskultur® gesellschaftliche
(Miss)Verhéltnisse und Widerspriiche verschleiert werden, wird eine quasi-
natiirliche Ordnung eines auf Tradition, Wohlstand und Distinktion beruhen-
den, guten (stddtischen) Lebens etabliert. Scheinbar dem allgemeinen Inte-
resse dienend, wird diese Ordnung bemiiht, um ,,Objektivitit und common
sense herzustellen, hegemoniale Ordnungs- und Normalititsvorstellungen
hervorzubringen und die eigenen 6konomischen Interessen und Moralvor-
stellungen durchzusetzen.

In der Konzeptionierung und Realisierung des ,,neuen Bahnhofs* ist es so-
dann auch weniger die ,,Bahnhofskultur®, die ,,wachgekiisst* wird, denn der
Mythos der ,, Bahnhofskultur“. Im gleichen Atemzug wird ,,(Bahnhofs)Kul-
tur* ontologisiert und naturalisiert, indem dieser eine Essenz und etwas Ur-
spriingliches zugeschrieben wird. ,,Bahnhofskultur“ wird als etwas ,Wesen-
haftes’ (re)prasentiert, das dem Bahnhof ,eigen’ ist, gewissermaflen den
,(Bahnhofs)Kern’ und die ,Urspriinglichkeit” von Bahnhof und Bahnhofsum-
feld ausmacht und in dieser Essenz ,wiederbelebt’ werden soll.
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4 Knotenpunkte

Wie sich in der Darstellung der Bahnhofsgeschichte(n) gezeigt hat, werden in
den Erzdhlungen der Bahn AG sehr vielfaltige Themen und Aspekte benannt,
die fiir die Konstitution des ,,neuen Bahnhofs* von zentraler Bedeutung sind.
Es werden verschiedene offentliche Diskurse (bzw. Elemente davon) aufge-
griffen und gebiindelt, um mit ,bahneigenen’ Themen und verschiedenen
Aspekten des Bahnhofs verkniipft und so an diesen ,angedockt’ zu werden.
Im Folgenden werden Knotenpunkte vorgestellt und diskutiert, an denen sich
solche Bahnhof konstituierende Themen und Diskurse mit ihren sprachlichen
wie nicht-sprachlichen Elementen biindeln.

4.1  Erfolgs(dis)kurs — Die Bahn AG im ,,Wettbewerb der
Identititen*153

,,Die Bahnreform ist eine Erfolgsstory*
(DB AG 2004b: 20)

Mit dem Start der Bahnreform begab sich die von den Schulden und Altlasten
ihrer Vorgingerinnen befreite und in privatwirtschaftlicher Regie gefiihrte
Deutsche Bahn AG auf Erfolgskurs. War die Bahn zu Beginn der Privati-
sierung ,,auf dem Weg, sich zu einem modernen Dienstleistungsunternehmen
zu entwickeln” (DB AG 1996: 3), so sieht sie sich heute auf dem ,,Weg zur
»Besten Bahn«* (Mehdorn 2004: 2). Das Unternehmen prasentiert sich als
weltweit agierender Anbieter und erfolgreicher global player in der Logistik-
branche (DBmobil 01/2004: 40) und als erfolgreicher und verantwortungsbe-
wusster Verkehrsdienstleister, dessen Produkt, eine ,.kunden- und umweltge-
rechte Mobilitét auf Basis wirtschaftlich effizienter und leistungsfihiger Ver-
kehrssysteme*, ein ,,immer wichtigerer Standortfaktor in Deutschland ist
(Mehdorn 2004: 2).

In dem Erfolgs(dis)kurs, den das Unternehmen eingeschlagen hat, nehmen
drei eng miteinander verkniipfte Elemente eine besondere Rolle ein: Der
Wettbewerb bildet den Rahmen, in dem das Unternehmen erfolgreich, das
heifit vor allem gewinnbringend, zu operieren hat. ,, Der Kunde“ und dessen

153 DB AG 1996: 3; Steguweit 1996: 303.
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Zufriedenheit und Wohlgefiihl werden in diesem Zusammenhang zum
,Schliissel zum Erfolg’. Zugleich préasentiert sich die Bahn als ein Unterneh-
men, das sich in hohem Ma@e seiner gesellschaftlichen Verantwortung be-
wusst ist. Bahnhdfe fungieren in diesem Zusammenhang als Image- und
Renditetrdger wie auch als Standortfaktoren.

4.1.1 , Der Kunde“

., Wir stellen uns den wachsenden Anforde-
rungen unserer Kunden mit einer volligen
Umstrukturierung der Bahnhdfe. Denn wir
wollen in Zukunft noch leistungsstéirker und
kundenorientierter sein.” (DB AG 1996: 3)

Im Rahmen der Bahnhofsumstrukturierung nimmt der (potenzielle) Kunde
zwar eine zentrale und bedeutsame Rolle ein, allerdings wird er selten nidher
charakterisiert. Deshalb soll er an dieser Stelle kurz vorgestellt werden. Erste
ndhere Kennzeichen finden sich in Form von Synonymen. So ist der Kunde
zum Beispiel ,,der Mensch® (DB AG 1997), ,,der Benutzer (von Gerkan
1996: 45) oder auch ,,der Reisende, sei er Geschaftsreisender, Besuchsreisen-
der oder Tourist” (Steguweit 1996: 305). An anderen Stellen wird vom ,,po-
tentiellen Kunden, also der Offentlichkeit* (vgl. ebd.: 306) oder von ,.dem
potentiellen Kunden, dem Einwohner oder Besucher einer Stadt (ebd.)
gesprochen. Den gleichen Namen tragen ,,Geschéftsreisende wie Familien,
Jugendliche wie Senioren* (ebd.: 310). Allein dieser kurze Uberblick lésst
eine Eigentiimlichkeit des Kunden der Bahn und — soziologisch gewendet —
der Kundenstruktur erahnen, auf die auch Steguweit (1998: 19) verweist.

,,Die Kundenstruktur der DB jedoch hat eine Besonderheit: jeder ist
unser potentieller Kunde, d.h. Menschen jeden Alters, jeder Nationa-
litat, jeder Schicht und vor allem jeden unterschiedlichen Typs, jeder
unterschiedlichen Szene. Diese Struktur von Adressaten von Archi-
tektur findet sich so nirgendwo wieder, auch nicht bei 6ffentlichen
Einrichtungen.* (Steguweit 1998: 19; Hervorh. C.W.)

Bei genauerem Hinsehen ldsst sich dieser ,,jeder” weiter spezifizieren, was
insbesondere ein Zeitvergleich ermdglicht, denn:

,,Die Kundschaft der Bahn hat sich verdndert. Galt die Eisenbahn lan-
ge Zeit hauptsdchlich als Ausweichtransportmittel fiir die unteren
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Schichten, gehdren heute mittelstdndische Gesellschaftsschichten und
Geschiftsreisende zum Kundenkreis der Bahn.* (Ders. 1996: 307)

Uberdies lisst sich der Kunde durch seine anspruchsvolle und zugleich sen-
sitive Art kennzeichnen. So wird berichtet, dass er sich lange Zeit nicht wohl
am Bahnhof fiihlte. Dieser wurde von ihm ,,als notwendiges Ubel betrachtet,
das mit dem Antritt der Reise in Kauf genommen wird” (Ders. 1998: 18). Da
die Bahn es sich aber zum Ziel gemacht hat, eine ,,langfristige und vertrau-
ensvolle Verbindung mit unseren Kunden® einzugehen (DB AG 1996: 3), gilt
es nun, auf das &dsthetische Empfinden des Kunden einzugehen, es nicht nur
anzusprechen, sondern ebenso anzuregen, etwa indem der Kunde schon beim
Betreten des Bahnhofs ,,auf die bevorstchende Reise eingestimmt™ wird
(Steguweit 1996: 305). Daraus resultiert zuweilen eine gewisse affektive
Bindung zwischen der Bahn und ihrem Kunden. Dies deutet sich bei Stegu-
weit (1998: 16) an, jenen Aspekt beschreibend, ,,der im Spannungsfeld von
Funktion, Gestalt und Bedeutung so oft verloren zu gehen scheint: der
Mensch, der Nutzer, unser Kunde!*.

Eine Besonderheit in der Kundenstruktur scheint allerdings zu bestehen, die
»den Kunden® dann doch in zwei Gruppen teilen lisst, was sonst bei aller
Vielfalt kaum moglich erscheint. Diese Besonderheit zeigt sich bei kleineren
Bahnhofen und in der Fldche, also fernab der grolen Verkehrsknoten:

,Bei den kleinen Bahnhdofen ist aufgrund des geringen Reisendenauf-
kommens fiir eine kundengerechte Verkehrsstation ein Empfangsge-
baude nicht zwingend notwendig. Die Bahnhofe liegen in Kleinstid-
ten, Vororten oder auflerhalb der stidtischen Zentren.* (ebd.: 23)

Die Ausstattung und Aufenthaltsqualitit von Bahnhdfen unterschiedlicher
GroBenordnungen wird hier nicht nur in einen direkten Zusammenhang mit
dem Reisendenaufkommen gestellt, sondern ebenso mit einer vermeintlichen
,Kundengerechtigkeit’. Implizit wird von einem proportionalen Verhiltnis
zwischen Reisendenaufkommen einerseits und Kundenbediirfnissen anderer-
seits ausgegangen. Mag diese Uberlegung der Bahn AG aus betriebswirt-
schaftlichen Griinden nachvollziehbar erscheinen, so wird in kritischen Be-
richten und Leserbriefen, die in unregelméBigen Abstinden in Tageszeitun-
gen und TV-Magazinen erscheinen, jedoch ein etwas anderes Bild gezeich-
net. Hier wird vielfach eine mangelnde und/oder mangelhafte Infrastruktur in
kleinen Stationen und an Haltestellen ohne Empfangsgebdude thematisiert,
welche den Kundenbediirfnissen keineswegs gerecht zu werden scheint.
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4.1.2 Bahnhdfe als Image- und Rentabilitdtstrdger ,zwischen’
Kundenorientierung und Marktformigkeit

In Folge der Liberalisierung des Schienenverkehrsmarktes in der EU sieht
sich die Bahn AG in einer doppelten Konkurrenzsituation. Durch die Zulas-
sung neuer Anbieter im Bereich des Schienentransports wurde der Wettbe-
werb mit anderen Transportmitteln (v.a. PKW, LKW und Flugzeug) durch
denjenigen auf dem Schienenverkehrsmarkt ergénzt. Um sich in diesem ver-
stirkten ,,internationalen »Wettbewerb der Identititen« auch in Zukunft aus-
reichend profilieren zu kénnen“ (DB AG 1996: 3), verfolgt der Konzern das
Ziel, die Deutsche Bahn AG als ,,Markenartikel mit klaren Konturen und ei-
nem positiven Image (Steguweit 1996: 303) zu positionieren. Die ,,Marke*
Bahn soll mit Werten wie ,,Glaubwiirdigkeit, VerldBlichkeit und kunden-
orientierte[m] Service* (DB AG 1996: 3) assoziiert werden, die Reise mit der
Bahn mit Werten, die deutlich an die Eisenbahn im Allgemeinen und die
Deutsche Bahn AG im Besonderen gekniipft sind.

,,Langfristig soll die Marke Bahn mit einer Verbesserung des Lebens-
standards eines jeden Biirgers assoziiert werden. Unternehmenskultur,
Unternehmenspersonlichkeit und gehobene Anspriiche des Kunden an
die Bahn sollen eine neue Kultur des Reisens entstehen lassen. Wie
kein anderes Verkehrsmittel schafft das Reisen in der Bahn Ruhe und
Zeit zur Kommunikation, zur Entspannung oder zur Arbeit. (Stegu-
weit 1996: 304)

Das corporate design wird hier zum strategischen Instrument, um ,,den Kun-
den an die Marke zu binden* (ebd.: 303). Ziige, Uniformen, Logos und Ban-
ner werden ebenso zu Werbetrdgern, die die corporate identity der DB kom-
munizieren und ,,den Willen der Deutschen Bahn zur Innovation* bezeugen
(ebd.: 309), wie die Verkehrsstationen mit ihren Fassaden, ihrer Architektur
und Innenarchitektur. Der Bahnhof, dessen zentrales Thema ,,das Reisen und
alle damit assoziierten Aktivititen® ist (ebd.: 307), soll sich ,,als ein Produkt-
versprechen artikulieren, dem der Kunde vertraut™ (ebd.: 304). Es sind vor
allem ,,asthetische und sinnliche Qualitétsstandards® (vgl. ebd.: 308; Ders.
1998: 19), denen hier eine herausragende Rolle zugesprochen wird. Als emo-
tional-sensitiven Instrumenten wird mit ihnen darauf abgezielt, dem Kunden
,wieder eine Ndhe zur Bahnreise und somit zum Bahnhof »verspiiren«* zu
lassen (Ders. 1996: 308).

,unter Zielsetzung des Bauwerks verstehen wir deshalb vor allem die
auf den Benutzer des Bahnhofs unmittelbar einwirkende semantische
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Ebene von Bahnhofsarchitektur. Denn das ist Faszination von Archi-
tektur. Sie wirkt als gestaltbildendes System unmittelbar auf das, was
wir in Deutschland »Gemiit« nennen. Architektur und Réume sind
hier stellvertretende Symbole fiir Empfinden.* (Ders. 1998: 18)

Wenn die Bahn AG stets ihre konsequente Orientierung am Kunden und des-
sen Wohlgefiihl betont, so verweist sie (oft im gleichen Atemzug) ebenso
nachdriicklich auf ihre Gesellschaftsform als Unternehmen. Immer wieder
unterstreicht sie ihr zuoberst 6konomisches Interesse, das mit allen Aktivita-
ten verbunden ist. So macht etwa der Vorstandsvorsitzende der Bahn AG,
Hartmut Mehdorn, deutlich:

,»Die Bahn ist jetzt eine ganz normale Aktiengesellschaft. Und den
Politikern, die Forderungen an uns stellen, rufe ich nur zu: An allem,
was die Bahn macht, baumelt jetzt ein Preisschild.” (Mehdorn zit. in
DB AG 2003b: 34)

Besagtes Preisschild ,,baumelt” nun auch an den Verkehrsstationen, die auf
dem Verkehrs- und Immobilienmarkt als Renditetrager platziert werden:

,Wie iberall in der Wirtschaft miissen Investitionen auf Dauer auch
eine Aussicht auf Gewinn haben, um fiir die Investoren attraktiv zu
sein. So auch der Bahnhof der Zukunft. Das Investitionsvolumen [...]
erfordert ein tragfahiges Finanzierungskonzept, das von der Deutschen
Bahn AG nicht allein getragen werden kann, ohne auf Kosten der
Bahnbenutzer zu gehen. Die Finanzierung durch Dritte ist daher
zwingend notwendig, da der Bahnhof und das Reisen mit der Bahn in
Zukunft noch mehr Menschen begeistern soll.” (DB AG 1996: 44)

Bahnhofe werden zu Immobilien der Mobilitdt. Damit sich Investitionen
rechnen, sind sie vor allem auf die Konsum- und Erlebnisfihigkeit der (poten-
ziellen) Kunden gerichtet. Diese Verkniipfung tritt auch beim ,,Bahnhofs-
paket™ der Bahn AG hervor. Im Rahmen dieses leasingfinanzierten Umbau-
und Modernisierungsprogramms wurden zirka 25 Bahnhofe unterschiedlicher
GroBenordnung und Wirtschaftlichkeit an (z.T. international operierende)
Projektentwickler vergeben, die die Verkehrsstationen ,,zu kommerziellen
Rentabilitdtstragern mit kultureller Identitdt” (ebd.: 5) ausbauen sollen.
Neben dieser Vermarktung von Bahnhofsflichen zu kommerziellen Zwecken
wird in einer parallel verfolgten Strategie an die Verantwortung der ,,6ffent-
lichen Hand* appelliert.
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,unsere Bahnhofsgebdude sind im Durchschnitt 85 Jahre alt, viele
von ihnen stehen unter Denkmalschutz. Wir haben es mit reprasenta-
tiven Bauten aus wilhelminischer Zeit zu tun, deren Unterhalt Un-
summen verschlingt. Wir konnen diese Kosten nicht im Alltagsbetrieb
verdienen, denn unsere Kunden wollen nicht fir den Erhalt 100 Jahre
alter Kacheln zahlen. [...] Wir bitten die 6ffentliche Hand, ihre Ver-
antwortung wahrzunehmen.* (Siebert zit. in DBmobil 04/2003: 48)154

Ob eine Aktiengesellschaft, die (noch) vollstindig im Eigentum des Bundes
ist, eine ,,ganz normale Aktiengesellschaft® (Mehdorn) ist, erscheint zwar
durchaus diskussionswiirdig, soll an dieser Stelle aber nicht weiter erdrtert
werden. Von Interesse ist hier vielmehr die 6konomische Verantwortung des
Unternehmens, die in diesem Zusammenhang sehr deutlich herausgestellt
wird.

Das ,Bekenntnis’ zum Markt, das sich nicht nur in Imagebroschiiren findet,
welche an (potenzielle) PartnerInnen gerichtet sind, sondern ebenso in Schrif-
ten, die die ,,interessierte Offentlichkeit zur Adressatin haben, mag auf den
ersten Blick verwundern, erscheinen die Bemiihungen der Bahn um ihren
Kunden doch in einem anderen Licht. Jedoch ist mit der Betonung der unter-
nehmerischen Ausrichtung zum einen eine Betonung der Leistungsfihigkeit
und der Zuverldssigkeit der Bahn als Dienstleisterin und (potenzieller)
Geschiftspartnerin verbunden, zum anderen eine Abgrenzung von der alten
,Behordenbahn. Diese beiden Aspekte — Betonung der Zuverldssigkeit und
Unternehmensfahigkeit einerseits, Abgrenzung von den Vorgéingerinnen
andererseits — treten in den Schriften der Bahn AG hédufig gemeinsam auf,
wobei sich die Verantwortung bezichungsweise das kommunizierte Verant-
wortungsbewusstsein nicht auf 6konomische Belange beschrankt. Denn den
Okonomischen Erfolg zum obersten Prinzip zu erheben, bedeutet in dieser
Lesart stets auch, gesellschaftliche Verantwortung zu iibernehmen, was im
Folgenden ausgefiihrt werden soll.

154 Wolf-Dieter Siebert ist Vorstandsvorsitzender der fiir die Personenbahnhofe zustéindigen
DB Station&Service AG.
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4.1.3 Die Bahn AG als verantwortungsbewusstes Unternehmen und der
Bahnhof als ein dem Allgemeinwohl dienender Standortfaktor

Die 6konomische Verantwortung, mithin der 6konomische Erfolg, wird bei
der Bahn als Grundlage sozialer Verantwortung definiert. Deutlich herausge-
stellt wurde dies vom ehemaligen Bahnvorsitzenden Diirr im Rahmen der
Ubergabe der Bahn-Griindungsurkunde am 10. Januar 1994:

,,Wie jedes groBlere Unternehmen ist auch die Deutsche Bahn AG eine
gesellschaftliche Veranstaltung. [...] Jetzt gilt auch fiir uns das alles
entscheidende Kriterium, ob diese gesellschaftliche Veranstaltung
auch erfolgreich ist: Daf} die Einnahmen grofer als die Ausgaben sind,
daB also Gewinn gemacht wird. Denn sozial ist ein Unternechmen nur,
wenn es Gewinn macht. Andernfalls greift es irgend jemand anderem
in die Tasche, und das ist unsozial.* (Diirr 1994 zit. in DB AG 1994: 106)

Die 6konomische Verantwortung geht aber iiber das Einfahren von Gewin-
nen und eine implizit benannte Entlastung des Steuerzahlers hinaus. So hebt
das Unternehmen ebenso seine Rolle als Arbeitgeber, Ausbilder und Investor
hervor, wobei gelegentliche Seitenhiebe nicht ausbleiben. Steguweit (1996:
303) betont die Verpflichtung der Bahn, sich zu einem profitablen Unterneh-
men zu entwickeln, ,,nicht zuletzt deshalb, weil sie als Arbeitgeber von ca.
270.000 Mitarbeitern und als Betreiber eines flichendeckenden Infrastruk-
turnetzes groBe volkswirtschaftliche Verantwortung triigt. Ahnlich argumen-
tiert Mehdorn, wenn er — fiir einen konsequenten Sanierungskurs werbend —
mit Blick auf das Erreichen der Kapitalmarktfahigkeit und Verweis auf einen
,knallharte[n], nicht immer ehrliche[n] Wettbewerb“ zu Bedenken gibt:
»Selbst die katholische Kirche entldsst Leute. Wir bisher nicht.” (Mehdorn
zit. in DB AG 2003b: 33)

Bahnhofe erweisen sich in diesem Zusammenhang als Standortfaktoren.
Durch ihre Funktion als ,,Verkehrs- und Dienstleistungszentren sind in ih-
nen bundesweit mehrere Tausend Personen im technischen, Dienstleistungs-
und Servicebereich der Bahn AG und bei weiteren kommerziellen Dienst-
leistungs- und Gastronomieanbietern beschiftigt. Zudem werden durch die
Umstrukturierungsprojekte Arbeitspldtze geschaffen, worauf mit ironischem
Unterton verwiesen wird:

»Etwas geht schlieBlich voran in diesem Land. Etwas dndert sich. Im
Kleinen wie im Grofen. [...] Stationen im Wandel. Maler am Werk.
Maurer, Stuckateure, Fliesenleger und Elektriker. Die ganze Breite
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des Handwerks. Arbeit in Hiille und Fiille und ein wichtiger Wirt-
schaftsimpuls dazu. Am Standort Deutschland.” (DB AG 2003a: 38)

Voran geht es vor allem in denjenigen Stidten, in denen die Bahn AG nicht
nur die Bahnhofe und Bahnhofsumfelder, ,,die oft zu stddtischen Hinterhofen
herabgesunken sind“ (Diirr 1996: 14), zu ,,multifunktionalen Zentren urbanen
Lebens* entwickelt. Denn mit der Umnutzung nicht mehr betriebsnotwen-
diger Bahnfliachen, die ,,auch ein Geschenk der Bahn an die jeweilige Stadt
und ihre Biirger” sind (von Gerkan 1996: 59), kann die Bahn ,,den Stidten,
die sich entwickeln wollen, wertvolle Gebiete zur Erweiterung der City
anbieten® (Diirr 1996: 13). Dies schafft Potenziale fiir die heute allgemein
giiltige stddtebauliche Losung Innen- vor Aufenentwicklung, womit die
Stadtsanierung ,,auf eine der stadthistorisch dltesten Form von urbanem
Wachstum zuriickgreifen kann: die Binnenverdichtung (ebd.: 14). Auf den
freigemachten Fliachen, die in Zusammenarbeit mit privaten Partnern ent-
wickelt werden, sollen ,,gemischte Stadtteile fiir Wohnen, Leben und Arbei-
ten” entstehen.

,,Es sollen Gebiete sein, die an die qualitidtsvollen Bahnhofsquartiere
der Griinderzeit ankniipfen, aber mit architektonisch und 6kologisch
zeitgemifBen Bauformen zeigen, welche Entwicklungspotentiale eine
Stadt des 21. Jahrhunderts haben kann.“ (ebd.)

Die Bahn AG stimmt hier in den Nachhaltigkeitsdiskurs ein und beweist zu-
gleich Weitsichtigkeit, Qualitits- und Geschichtsbewusstsein. Bei all diesen
komplexen Planungs- und Abstimmungsprozessen wie auch bei der Finan-
zierung der MaBnahmen werden die Stidte und Kommunen als ernstzuneh-
mende PartnerInnen betrachtet, ,,die selbstverstdndlich ganz intensiv in den
Entwicklungsprozefl mit eingeschaltet sein miissen” (Steguweit 1998: 25).
Anders als die ,,Behdrdenbahn®, bei der ,,sich die Bahnplaner ihrer stidte-
baulichen Verantwortung nie so recht bewul3t gewesen sind, ,,strebt die
Deutsche Bahn im Rahmen von Regionalpartnerschaften einen neuen Pla-
nungsdialog mit den Landern, den Kommunen und den verschiedensten regi-
onalen Interessenverbdnden an® (Diirr 1996: 13).

In den hier vorgestellten Beitrdgen kommt neben der Betonung des Verant-
wortungsbewusstseins der Bahn AG sehr deutlich die Abgrenzung zur Vor-
géangerin Deutschen Bundesbahn zum Ausdruck, die (nicht zuletzt aufgrund
ihrer hoheitlichen, am Gemeinwohl orientierten Aufgaben) ,,im Laufe der
Jahrzehnte zum teuersten Kostentrdger des Staates™ (von Gerkan 1996: 48)
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wurde. Die Bahn AG weist immer wieder darauf hin, dass sie dort Verant-
wortung iibernimmt (und das scheint iiberall zu sein), wo es ihre Vorgéngerin
Deutsche Bundesbahn!3 nicht getan hat. Von der sprichwértlichen ,, guten
alten Tante Bahn* lasst sich in den Verdffentlichungen der Bahn AG an
keiner Stelle etwas finden. Dienten in der Erzédhlung der Bahnhofsgeschichte
der ,,Verfall“ der Bahnho6fe und das ,,Milieu als Kontrastfolien fiir die In-
thronisation des ,,neuen Bahnhofs®, so ist es hier die Deutsche Bundesbahn,
vor deren Bild die unternehmerische Identitit besser glénzen kann. ,,Die
Bahn* tritt als ,Retterin’ mit hoher (stadt)gesellschaftlicher Verantwortung
auf. Bahnhofe und Bahnbrachen werden im ,,Wettbewerb der Identitidten
nicht nur als Image- und Renditetriger und als Standortfaktoren positioniert,
mehr noch werden 6konomische Verwertungsinteressen als dem Wohle der
Allgemeinheit, der Stadt und der Umwelt dienend herausgestellt.

4.2  Der Bahnhof als ,,geschlossener Erlebnisraum*

4.2.1 Konsum, Erlebnis, Wohlgefiihl

., Der neue Bahnhof wird definiert als ge-
schlossener Erlebnisraum, der alle Kunden-
bediirfnisse addquat befriedigt. “ (Steguweit
1996: 308)

Im ,,;neuen Bahnhof*, wie der von der Bahn AG entworfen und vorgestellt
wird, fiigen sich vielfdltige Qualititen zusammen, die ,zeitgemiB’ sind und
sich grundlegend vom ,alten’ Bahnhof der Nachkriegszeit unterscheiden. Da
die Aktivititen der Bahn darauf ausgelegt sind, dem Bahnverkehr und den
Bahnhofen ,,wieder eine hohe gesellschaftliche Wertschitzung zuzumessen®
(von Gerkan 1996: 19), sollen bei der Gestaltung der Bahnhofe nicht nur die
Bediirfnisse und Wiinsche des Kunden im Vordergrund stehen; mehr noch
miissen sich die Bahnhofe ,,dem BewuBtsein einer Gesellschaft anpassen, die
sich von einer Klassengesellschaft zu einer weitgehend mittelstdndischen
Wohlstandsgesellschaft gewandelt hat* (Steguweit 1996: 307). Bei der Um-
setzung dieses Anspruchs wird auf eine Gemeinsamkeit Bezug genommen,
die ,,der Kunde*“ — trotz der sehr heterogenen Kundenstruktur, mit der diffe-
rente Interessen, Vorlieben und Anspriiche verkniipft sind — in sich vereint:

155 Die Deutsche Reichsbahn der ehem. DDR wird in solchen Verweisen i.d.R. nicht genannt.
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,Der kleinste gemeinsame Nenner von Lebensauffassungen in unserer Ge-
sellschaft ist“, wie Steguweit mit Bezug auf den Soziologen Gerhard Schul-
ze!56 deutlich macht, ,.die Gestaltungsidee eines schonen, interessanten, sub-
jektiv als lohnend empfundenen Lebens“ (Schulze 1992: 34ff. zit n. Stegu-
weit 1996: 307).

Die Bahn will neue ,,Produkte und Leistungsversprechen® (Steguweit 1996:
307) liefern, die ,,vom Kunden als bequem, praktisch, angenechm, schlicht
[...] aufgefafit werden™ (ebd.). Der ,,Bahnhof der Zukunft“ soll sich als
,Wohlfiihlbahnhof™ présentieren, wie er seit 2002 auch genannt wird: ,,Wir
wollen Wohlfiihl-Bahnhofe. Unsere Fahrgéste sollen sagen: Hier fiihle ich
mich wohl und sicher.“ (Siebert zit. in DBmobil 07/2002: 37) Auch auf der
Homepage der Bahn ist mittlerweile zu lesen: ,,Eine moderne Station sollte
von allem etwas in sich vereinigen. Bahnhofe zum Wohlfiihlen schaffen: Das
ist das Ziel von DB Station&Service* (www.bahn.de...157). Das Unterneh-
men beabsichtigt, einen Bahnhof zu schaffen,

»in dem sich viele Facetten des menschlichen Lebens widerspiegeln
— einen menschlichen Bahnhof. Nur in einem solchen Bahnhof —
davon sind wir iiberzeugt — werden sich unsere Kunden und Besucher
auf Dauer wohl fiihlen.” (DB AG 1997: 15)

Dieser ,,menschliche Bahnhof* soll sich zum einen von den ,isolierten
Dienstleistungs- und Konsumzentren der grolen Flughdfen [abheben], die
fernab der Innenstddte zu wahren Ersatzstddten heranwachsen (Diirr 1996:
14). Zum anderen setzt die Bahn AG eine deutliche Zésur zu den 1980er
Jahren, als die Deutsche Bundesbahn und die Kommunen ,,fast gleichzeitig
ihre vernachldssigten Zentralstationen als urbane Visitenkarten® wiederent-
deckten (Diirr 1996: 14), sie aber zu ,,»Erlebniswelten mit Gleisanschluff«*
umbauten (ebd.). Dessen Folge war, so Steguweit (1998: 16), ,,der fast vol-
lige Verlust von Bahnhofsidentitét®.

Neben ,,Vermarktungen in den Bereichen Gastronomie, Unterhaltung, Ge-
sundheit, Freizeit, Jugendkultur und Kunst“ (DB AG 1996: 45) sollen dem-
gegeniiber im ,,neuen Bahnhof™ auch Elemente présent sein, die ,,eine soziale
Funktion [haben], wie beispielsweise Vermittlungsservice oder Ausstellun-
gen und Kunstaktionen (ebd.). Zudem sollen sich hier ,,innovative Tenden-

156 Schulze, Gerhard (1992): Die Erlebnisgesellschaft. Kultursoziologie der Gegenwart Frank-
furt a.M./New York.
157 www.bahn.de/pbhf/view/subhome/startseite.shtml; 08.12.04.
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zen und Trends im Freizeit- und Konsumverhalten junger Menschen konzen-
trieren, die einen grofen Teil der Bahnkunden ausmachen® (ebd.). Am Markt
orientierte Angebote im Bereich FEinzelhandel und Gastronomie sind von
groBBer Bedeutung, da sie eine Saule fiir ein gewinnorientiertes Betreiben des
Bahnhofs bilden (ebd.: 5). Gleichwohl soll vermieden werden, ,,da3 Bahnhdo-
fe zu reinen Einkaufszentren mutieren* (ebd.: 42).

,Die Distanz zum »Einkaufszentrum mit GleisanschluBl« darf dabei
niemals aus dem Blickfeld geraten [...] Die Festlegung der Grenzen
zur Okonomisierung des &ffentlichen Raums wird bei der Deutschen
Bahn AG Chefsache bleiben miissen, um die Chance einer gesell-
schaftlichen Renaissance des Bahnhofes nicht kommerziell zu diskre-
ditieren.“ (von Gerkan 1996: 54)

Ebenso soll die Architektur der Bahnhofe

,hicht nur funktionelle Aufgaben wahrnehmen, sondern im Besonde-
ren den Empfindungen der Menschen, die sich dort aufhalten — unse-
ren Kunden — Rechnung tragen und dies auch durch die Wirkung der
Gestaltung reprasentieren. BloBe Renommierarchitektur, die in erster
Linie reinen Selbstzweck inszeniert, macht fiir uns als Dienstleister
keinen Sinn. [...] Unumstritten ist fiir unser Unternechmen, dal sich
die Menschen im Bahnhof wohlfiihlen sollen.” (Steguweit 1998: 19)

Mit dem ,,neuen Bahnhof* greift die Bahn AG Gestaltungs- und Vermark-
tungsstrategien auf, wie sie in den vergangenen zwanzig Jahren im Kontext
einer zunehmenden Asthetisierung und Eventisierung des Stidtischen zu be-
obachten sind. Der ,,neue Bahnhof* wird als eine (einer ,,mittelstindischen
Wohlfahrtsgesellschaft entsprechenden) Erlebniswelt konzipiert, die ,,alle
Kundenbediirfnisse addquat befriedigt (Ders. 1996: 308), Geborgenheit ver-
mittelt sowie Dynamik, Jugendlichkeit und Zukunftsfahigkeit ausstrahlt. Ge-
boten wird eine Art Rundum-sorglos-Paket, das Reisezentrum, Informations-
und Treffpunkt, ,,Dienstleistungs- und Kommunikationskompetenz* (DB AG
1996: 6), ,,Reisekomfort und Reiseerlebnis* (von Gerkan 1996: 17), ,,Service,
Sicherheit und Sauberkeit“ und ,,Shopping-Erlebnis* (www.bahn. de...!58) in
einer angenehmen, entspannten Atmosphire in sich vereinigt.!59 Dass diese

158 www.bahn.de/pbhf/view/subhome/startseite.shtml; 08.12.04.
159 Einige Beschreibungen des antizipierten ,.Bahnhof der Zukunft lassen gar Assoziationen
zu einer Situation im Mutterleib aufkommen; s. bspw. Siebert (zit. in DBmobil 07/2002:
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Atmosphére zugleich eine storungsfreie ist, wie sich bereits in den Ausfiih-
rungen zur ,,.Bahnhofskultur andeutete, soll im folgenden Kapitel vertieft
werden.

4.2.2 Eure Suppe ess’ ich nicht! — Der Bahnhof, die Bahnhofsmission und
das (Un)Sicherheitsempfinden des Kunden

Bei der Konzeptionierung und Realisierung des ,,Bahnhofs der Zukunft steht
der Aspekt Sicherheit an zentraler Stelle. Neben einer ,objektiven’ Sicherheit
im Sinne des Schutzes von Gesundheit und Leben, fiir den die Bahn zu sorgen
hat und auf die von Zeit zu Zeit verwiesen wird, ist es aber vor allem das
Sicherheitsempfinden des Kunden, das hier im Zentrum steht. Auf diesen soft
factor verweist die Bahn unter anderem, wenn sie betont,

,,dall das personliche Sicherheitsgefiihl unserer Kunden zu den sensi-
belsten Themen des neuen Bahnhofskonzeptes gehort. Obwohl das
Gefahrenpotential in Bahnhdfen nicht groBer ist als an anderen 6ffent-
lichen Orten, betraten in der Vergangenheit viele den Bahnhof mit ei-
nem »mulmigen« Gefiihl.“ (DB AG 1996: 16)

Dieser Zusammenhang wurde bereits im Kontext des ,,3-S-Programms®
deutlich, insbesondere beim zitierten Hinweis der Bahn auf die Schriglage
von subjektivem Unsicherheitsgefiithl der Kunden und ,realem’ Gefahrenpo-
tenzial (vgl. Kap. V/3.2.1). Hier lieBe sich nun einwenden: ,,Na, dann klart
Euren Kunden doch auf!* Doch ,aufkldrerische’, gar ,intellektuelle’ Strategi-
en scheinen hier nicht angebracht und/oder erwiinscht zu sein. Auch wenn
Kriminalstatistiken ,,beweisen”, wie es die Bahn AG formuliert, ,,dall das
Gefahrenpotential in Bahnhdfen nicht groBer ist als an anderen dffentlichen
Stellen (DB AG 1997: 12), hat die Bahn ,,natiirlich“ die Bedenken ihrer
Kunden ,,dennoch ernstgenommen und fiir die Bahnhéfe im Rahmen des 3-S-
Programms ein neues Sicherheitskonzept entwickelt und in den Bahnhofen
etabliert” (ebd.). Sicherheit wird in diesem Rahmen re-artikuliert. Sie wird
mit Sauberkeit und Ordnung verkniipft, wie mit Bezug auf die Besiegelung
der ,,Ordnungspartnerschaft zwischen Deutschen Bahn AG und dem Bun-
desgrenzschutz betont wird: ,,Unser gemeinsames Anliegen ist es, dass sich
Benutzer und Reisende auf ordentlichen und sauberen Bahnanlagen sicher
fiihlen koénnen.“ (DBmobil 04/2001: 58)

37): ,,Wir wollen Wohlfiihl-Bahnhofe. Unsere Fahrgiste sollen sagen: Hier fithle ich mich
wohl und sicher.”
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Sicherheit — oder besser: ein persdnliches Sicherheitsgefiihl — impliziert in
diesem Rahmen nicht nur die Anwesenheit von ,Sicherheitsfaktoren’ (Wege-
leitsystem, Notrufsiulen, Uberwachungskameras, Wachschutz, BGS und Po-
lizei sowie gestalterische ,Wohlfiihlelemente’, die eine helle, freundliche
Atmosphére schaffen), sondern vor allem auch die Abwesenheit von ,Unsi-
cherheitsfaktoren’ respektive ,storenden Elementen’. Laut Hausordnung der
Bahn AG (Stand: 12/2004) zdhlen zu diesen ,Storelementen’ zum Beispiel
unbeaufsichtigt stehen gelassenes Gepéck; bespriihte, bemalte, beschriftete,
beschmierte, verschmutzte oder beschidigte Ausstattungsgegenstinde, Fla-
chen, Decken und Wénde; weggeworfene Abfille, Zigarettenkippen und
Kaugummis auBlerhalb der vorgesehenen Behilter und in den Gleisbereichen
sowie das ,,Sitzen und Liegen auf dem Boden, auf Treppen und Zugéngen®,
,Betteln und Beléstigung von Personen®, ein ,,[ii]berméaBiger Alkoholgenuss®
oder der ,,Handel mit und Konsum von Drogen und Betidubungsmitteln®. Zur
Abwesenheit der ,Unsicherheitsfaktoren’ gehdrt zudem all das, was das
,Bahnhofsmilieu” und ,,Arme Leute-Image* der besagten ,,Verfallszeit aus-
gemacht hat. In der Summe sind dies all jene, die das gediegene, glénzende
und storungsfreie Ambiente des ,,neuen Bahnhofs®“ allein durch ihr Erschei-
nen und ihre Erscheinung triiben kdnnten.

In sehr eindringlicher Form macht dies ein Ereignis deutlich, das im Oktober
2001 bundesweit fiir Aufsehen sorgte: In einem in indirekter Form abge-
druckten Interview in der BILD am Sonntag gab ,,Bahnchef* Hartmut Meh-
dorn zu verstehen, er wolle Obdachlose nicht ldnger in den Bahnhdfen dul-
den. Vier Wochen nachdem er ausdriicklich die gute Zusammenarbeit zwi-
schen Bahn und Bahnhofsmission gelobt hatte!®0, forderte Mehdorn die
Bahnhofsmissionen auf, keine warme Mahlzeiten mehr im oder am Bahnhof
auszugeben, um das unerwiinschte Klientel nicht ,anzulocken’; denn:

»Wenn es regnet und bei der Bahnhofsmission wird Suppe verteilt,
geht doch kein Obdachloser mehr nach draulen in den Regen. Die
setzen sich dann in den Bahnhofsgang und sagen: »Haste mal ,ne
Mark?« Das haben unsere Kunden nicht so gern. Obdachlose sind
keine bosartigen Leute, aber sie gehoren nicht in den Bahnhof.“
(Mehdorn zit. in BILD am Sonntag vom 14.10.2001)

160 Vgl. Pressemitteilung der Deutschen Bahn AG vom 21.09.2001: ,,Deutsche Bahn und
Bahnhofsmission vereinbaren die weitere Zusammenarbeit“; www.bahn.de/presse/
die_bahn/bhf/die_bahn20010921.shtml; 09.10.01.
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Im Weiteren wies Mehdorn darauf hin, dass Obdachlose in Flughifen ,,sogar
erbarmungslos weggetragen* werden, um schliefllich klarzustellen:

,,JIch habe manchmal das Gefiihl, dass die Behorden die Junkies am
Bahnhof haben wollen, weil sie sie da auf einem Fleck haben. Der
Bahnhof ist aber nicht fiir die sozialen Probleme der Stadt zusténdig.
(ebd.)

Die Ubernahme sozialer Verantwortung, die die Bahn AG an anderen Stellen
fiir sich beansprucht, wird hier auf den Bahnhof iibertragen und diesem so-
gleich wieder ,entzogen’. Denn der Bahnhof (nun in personifizierter Form)
ist nicht fiir die sozialen Belange der Stadt zustéindig und soll — um in diesem
Bild zu bleiben — nicht jene Suppe ausloffeln miissen, die ihm die Stadt mit
ihren Problemen ,eingebrockt’ hat. Die Auslassungen Mehdorns, in denen er
unverbliimt die jahrelange Ausgrenzungspraxis der Bahn gleichermaflen auf
den Punkt brachte, rechtfertigte und zuspitzte, stieBen auf breite Kritik. Ver-
treterInnen von Caritas und Diakonisches Werk als Triager der Bahnhofsmis-
sionen stellten klar, dass die Arbeit der Bahnhofsmission in erster Linie aus
Dienstleistungen fiir die Bahn bestehe (Wegebegleitung u.v.m.), dass in vie-
len Bahnhofsmissionen nicht oder sehr selten warme Mabhlzeiten verteilt
wiirden und dass sich die Bahnhofsmission iiberdies von der Bahn nicht ver-
wehren lasse, bediirftigen Menschen Hilfe anzubieten. Ebenso wurde Meh-
dorns Vorstellung widersprochen, Obdachlose wiirden durch Essensausgaben
an Orte wie die Bahnhofsmissionen gezogen. Es gab keine iiberregionale
deutsche Tageszeitung, in der nicht {iber Mehdorns Vorsto3 berichtet und
dieser kommentiert wurde.!®! Neben wenigen verhaltenen Kommentaren
(s. z.B. F.A.Z. vom 19.10.2001: 73) dominierte deutliche Kritik. So war von
»sozialer Apartheid“ die Rede und (mit Blick auf die ,,Sicherheits-*“ und
Sauberkeitspolitik eines Ronald Schill in Hamburg) von einem ,,Schill-
Effekt”, daneben von einer ,,Komodie“, die Mehdorn aus ,,dieser zutiefst
urbanen Tragddie* Bahnhof mache, welche ,,auch von der Stadtgesellschaft
und ihren unlésbaren Problemen handelt” (FR vom 16.10.2001: 31, 33; SZ
vom 17.10.2001). Die Bahn AG antwortete, Mehdorn habe ,,zu keinem Zeit-
punkt auch nur angedeutet, dass er die Bahnhofsmissionen aus den Bahn-
hofen entfernen will” (wie dies aus dem BILD-Artikel herausgelesen werden
konnte und auch wurde) (Stellungnahme der Bahn AG vom 16.10.2001162),

161 Bei einer stichprobenartigen Internetrecherche in den Tagen nach Erscheinen des Artikels
in der Bild-Zeitung konnte zumindest keine derartige Tageszeitung ausgemacht werden.
162 Vgl. www.bahn.de/presse/die_bahn/holding/die_bahn 20011014; 16.10.01.
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Klargestellt wurde aber auch, dass Mehdorn ,,sich allerdings dafiir ausgespro-
chen [hat], dass die Bahnhofsmissionen nicht in oder am Bahnhof Essens-
ausgaben fiir die Obdachlosen und Junkies der ganzen Stadt organisierten®
(ebd.).

Die Bundesarbeitsgemeinschaft (BAG) Wohnungslosenhilfe antwortete im
Februar 2002 auf Mehdorns Interview mit einer bundesweiten Plakataktion,
die (in Anlehnung an einen Werbeslogan der Bahn) mit dem Motto Die Ent-
deckung Bahnhof — Wer nicht konsumiert muss raus!? tberschrieben wurde.
Hiermit protestierte sie ,,gegen den Versuch der BAHN AG missliebige Per-
sonengruppen aus den Bahnhofen zu vertreiben (www.die-entdeckung-
bahnhof.de; 29.01.05). Auf das Bestreben der BAG Wohnungslosenhilfe, die
Protestplakate auf Werbeflachen in Bahnhofen zu kleben und eine diesbe-
ziigliche Verweigerung durch die Bahntochter Deutsche Eisenbahn-Reklame
GmbH (DERG) folgte ein Rechtsstreit. Ein Antrag der BAG Wohnungslo-
senhilfe auf Einstweilige Anordnung gegen die DERG wurde im Mirz 2002
zundchst im Sinne der BAG entschieden. Im Rahmen eines Berufungsver-
fahrens nahm die BAG ihren Antrag zuriick, eigenen Angaben zufolge vor
allem, um nicht gezwungen zu sein, hohe Kosten fiir einen langwierigen
Rechtsstreit tragen zu miissen (ebd.; vgl. auch Stellungnahme der Bahn AG
vom 21.02.02163),164

163 Erklérung der Deutschen Bahn AG zur Plakataktion der Bundesarbeitsgemeinschaft Woh-
nungslosenhilfe; www.bahn-net.de/presse-informationen/bahnhoefe/pi_20020221.htm; 27.03.02.

164 Die 6ffentliche Aufmerksamkeit, die Mehdorns Vorstof3, inklusive der Plakataktion und des
Gerichtsverfahrens, iiber Wochen auf sich zog, war so grofl und schien so ,,nachhaltig* zu
wirken, dass dies zundchst wie ein diskursives Ereignis erscheinen konnte. — Unter dis-
kursiven Ereignissen werden ,Ereignisse’ verstanden, ,,die medial groff herausgestellt wer-
den und als solche medial grof3 herausgestellten Ereignisse die Richtung und die Qualitit
des Diskursstrangs, zu dem sie gehdren, mehr oder minder stark beeinflussen. [...] Ob ein
Ereignis, etwa ein [...] schwerer Chemieunfall, zu einem diskursiven Ereignis wird oder
nicht, das hingt von jeweiligen politischen Dominanzen und Konjunkturen ab. (Jager
2001a: 162; Hervorh. C.W.) — Das o&ffentliche Interesse an den Exklusionsstrategien der
Bahn verhallte jedoch allméhlich geradezu unbemerkt, ohne dass sich in der ,,Sicherheits-*
und ,,Sauberkeits-“Politik der Bahn AG und ihrer PartnerInnen nennenswerte Anderungen
oder eine Wende ergeben hitten. Insofern ist hinsichtlich der Einordnung Vorsicht geboten.
Interessant wire es, dem Nachlassen des 6ffentlichen Interesses genauer nachzugehen, u.a.
indem nach anderen, ,konkurrierenden” Themen oder Ereignissen gesucht wird, die in
jenem Moment das Interesse auf sich zogen und in diesem Sinne ,wirksamer’ waren (allein
die Beendigung der Protestaktion der BAG Wohnungshilfe in den Bahnhofen scheint als
Grund nicht ausreichend zu sein). Solch eine Untersuchung wire ein eigenstindiges For-
schungsprojekt, das neben der Analyse von Bahnmaterialien auch diejenige von Printme-
dien (z.B. von iiberregionalen Tages- und Wochenzeitungen) sowie Interviews mit Schliis-
selpersonen umfassen wiirde.
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Mit Blick auf die Exklusionspraktiken der Bahn AG im Allgemeinen und auf
Mehdorns Bekundungen im Besonderen konnte nun vorgebracht werden,
dass Obdachlose und dhnliche ,,Randgruppen ,ja irgendwie’ zum Bahnhof
dazu gehoren wiirden, schlieflich seien sie ,schon immer’ da gewesen, und
ein Bahnhof sei immerhin ein ,,6ffentlicher Raum*. Ebenso konnte an das so-
ziale Gewissen oder an eine (wie auch immer spezifizierte) soziale Verant-
wortung der Aktiengesellschaft des Bundes Deutsche Bahn AG appelliert
werden. Dariiber hinaus konnte gefragt werden, ob solch ein Bahnhof denn
iiberhaupt noch ein Bahnhof sei, ob er nicht einen Teil seines genius loci ver-
16re — oder auch, wo die Obdachlosen denn sonst hin sollten. Es konnte auch
diagnostiziert werden, dass sich ,,das Problem* damit lediglich in andere
Stadtteile verschiebe. Umgekehrt kdnnte aber auch gesagt werden: ,,Gut so.
Das war ja kein Zustand mehr...* oder: ,,Wenn die Eisenbahn als dkologisch
vertragliches Verkehrsmittel eine Chance haben soll, dann nur, wenn auch
ihre Bahnhofe ,kundenvertrdglich’ sind“. Keine dieser Auffassungen, die in
unterschiedlichen Nuancen in 6ffentlichen wie in wissenschaftlichen Debat-
ten haufig vertreten werden, soll hier eingehender diskutiert werden (vgl.
dazu, nicht allein auf Bahnhofe beschrinkt, bspw. Belina 2003; Mattissek
2002; Rodemers 1998; StadtRat 1998; Wucherpfennig 2002). Dagegen soll
der Blick auf den produktiven, konstitutiven Charakter des Sicherheitsdiskur-
ses, wie er von der Bahn AG und ihren PartnerInnen (sowie in unterschiedli-
chem MaBe in den skizzierten Haltungen) ,mitgestrickt’ wird, gelenkt wer-
den.

Wie in jedem Diskurs werden auch im Rahmen des hier aufgegriffenen
Sicherheitsdiskurses und des darin eingewobenen ,,3-S-Programms* Subjekt-
positionierungen vorgenommen. Seitens der Bahn AG (und ihrer PartnerIn-
nen in einer Diskurskoalition!05) wird definiert, was als Recht und Ordnung
und wer als willkommen oder stérend gilt. Mittels sprachlicher wie nicht-
sprachlicher diskursiver Praktiken (Benennungen, Gleichsetzungen, gezielte
Kontrollen, Platzverweise, Unter-Strafe-Stellen vorher legitimer Handlungen,

165 Unter einer Diskurskoalition wird eine (nicht zwangsldufig institutionalisierte) Gruppe von
Akteuren bezeichnet, die innerhalb eines Diskurses eine dhnliche Diskursposition einnimmt
und dhnliche Aussagen trifft, etwa die gleiche story line, Argumentationsfiguren u.d. ver-
wendet. Diskurskoalitionen kénnen sich zu (zeitweise fixierten) power blocks formieren.
Im hier beschriebenen Fall setzt sich die Diskurskoalition v.a. aus Bahn AG, staatlichen
Sicherheits- und Ordnungsorganen (v.a. BGS, Polizei, kommunale Ordnungsémter), privat-
wirtschaftlichen ,,Sicherheitsgesellschaften®, international operierenden Investoren und
Projektentwicklern, lokalen Einzelhandels- und Hotelbetreibern sowie Teilen der (v.a.
Print)Medien zusammen.
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Aussprechen von Hausverboten und das Schaffen kontrollierter Atmosphéren
etc.) werden ,,die Anderen’ hervorgebracht. Sie werden dem ,, Kunden ** mit
einem ,,mulmigen Gefiihl“ gegeniibergestellt, der nicht nur einer Gesellschaft
der ,,Wohlstidndigen®“, sondern ebenso der ,,Wohlanstindigen* entspringt
(vgl. Ronneberger 1998). Die ,,Anderen”, oft unter dem Begriff Milieu
zusammengefasst, werden als storend klassifiziert, stigmatisiert und zum Teil
kriminalisiert, um sodann aus dem schénen Bild verbannt zu werden.!60
Stigmatisierungen und Kriminalisierungen kénnen in diesem Rahmen auf
expliziten, direkten Wegen stattfinden, aber auch auf implizite Weise, so bei-
spielsweise iiber die hdufig verwendete und in ihrer scheinbaren Harmlo-
sigkeit recht eingiingige Formel des Licht Scheuens!®”. Mit dieser Phrase, die
in ihrer Bedeutungsgeschichte auf den Beginn der Durchsetzung einer 6ffent-
lichen Strafenbeleuchtung in den Stidten Westeuropas zuriickgeht,!68 wer-
den die Benannten unter Generalverdacht gestellt. Erstens wird hier behaup-
tet, (nur) wer etwas ,zu verbergen’ habe, mithin ,kriminell” sei, versuche sich
dem ,Licht’ respektive dem (iiberwachenden) ,Auge des Gesetzes’ zu entzie-
hen. Zweitens wird bar jeder empirischen Grundlage schlichtweg unterstellt,
Obdachlose, Rauschmittel konsumierende Personen et cetera wiirden sich
bevorzugt ,im Dunkeln’ authalten. Aus dieser Verkniipfung folgt drittens
eine direkte Verkniipfung von Obdachlosigkeit, Sucht und &hnlichen
,,Andersartigkeiten* mit Kriminalitit.169

Bei genauer Betrachtung, und erkenntnistheoretisch formuliert, findet im
Rahmen dieses Sicherheits- (oder vielleicht besser: Angst-)Diskurses eine
Verkehrung von Explanandum (dem zu erkldrenden Phdnomen) und Expla-
nans (dem Erklarenden, der Erkldarung) statt. Anstatt zu fragen, woher das
,mulmige Gefiihl“ und das ,,Unsicherheitsempfinden” des Kunden bei der
Konfrontation mit Armut, Obdachlosigkeit, dem Anblick von Rauschmittel

166 ,.Der Kunde* und ,,die Anderen“ treten hier sowohl als Realpersonen auf wie auch als
,Figuren’ bzw. Subjektpositionen, die in ihrer spezifischen ,Eigenart’ den Erzahlungen der
Bahn AG Sinn verleihen und entsprechende Praktiken als ,sinnvoll” erscheinen lassen.

167 Vgl. zB. DB AG (2003a: 38): ,Nur wer das Licht scheute, fand dort [im Bahnhof] seine
Nische.“ oder DB AG (2001: 50): ,,Randalierer, Drogen- und Alkoholabhéngige scheuen
das Licht.”

168 Als sich zu Beginn der Neuzeit sukzessive eine (zundchst mobile, dann fest installierte)
kontinuierliche Beleuchtung 6ffentlicher StraBen bei Dunkelheit durchsetzte, galt jede Per-
son als verdéchtig, die sich nachts ohne Beleuchtung auf der Strafle aufhielt. Sie konnte so-
fort und ohne ,weitere’ Verdachtsmomente festgenommen werden (vgl. Breyvogel 1998;
Lindner 1998; Schivelbusch 2004: 81ff.).

169 Bernd Belina (2003) hat darauf hingewiesen, dass hiermit Siichtige und Arme an Stelle von
Sucht und Armut bekdmpft werden.
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konsumierenden Personen et cetera riihrt!’%, und anstatt (je nach ,Ge-
schmack’ mit Rickgriff auf z.B. medientheoretische, sozialpsychologische,
psychoanalytische oder diskurs- bzw. représentationstheoretische Ansétze)
Erkldrungen bereitzustellen, wird das Unsicherheitsempfinden (und damit das
eigentlich zu Erkldrende) herangezogen, um Obdachlose (und ,andere
Andere’) auszugrenzen und diese Exklusionspraktiken als verantwortungs-
volles Handeln zu legitimieren. Das zu Erklarende wird also zur Erklérung
und dient als solches als ein Instrument zur Herstellung von Affirmation und
common sense.

Hieraus lésst sich ableiten, dass die Bahn AG die polare, pauschalisierte und
iiberzeichnete Gegeniiberstellung von Kunde und Milieu/die Anderen be-
wusst inszeniert, um auf dieser Grundlage ein spezifisches ,Vertrauensver-
héltnis’ zwischen Bahn und Kunde entstehen zu lassen. Denn das ,,Sicher-
heitsbediirfnis*“ des Kunden ist der Ort, an dem das Unternehmen als ,be-
schiitzender’ Anwalt des Kunden auftreten kann. Konstruktionslogisch han-
delt es sich hier also um ein ,Dreiecksverhéltnis’: Der als anspruchsvoll und
sensitiv entworfene Kunde mit seinem (Un)Sicherheitsempfinden, die Bahn
AG als Anwalt des Kunden und die Anderen, die als potenziell gefihrlich
oder kriminell, zumindest aber als stérend angesehen und kommuniziert wer-
den, sind hier co-konstitutiv. Erst in dieser Relation, die als ein (Un)Sicher-
heitsverhdltnis artikuliert wird, konnen die Elemente in ithrem vermeintlich
,wahren Wesen’ erscheinen und in dieser Form wirkungsméchtig werden.

170 Hier wiirde sich ein Blick der Bahn AG in die eigenen Verdffentlichungen durchaus
lohnen. In der Soziologie und Kriminologie werden solche Formen von Angst und
Unsicherheitsempfinden vor allem als Effekt der Installation von Sicherheitsinfrastruktur im
Loffentlichen Raum® (Uberwachungskameras, permanente Polizeiprisenz u.i.) und von
Strategien der Dramatisierung von Gefahren betrachtet. Die 6ffentliche Thematisierung
und die ,Bereitstellung’ von ,, Sicherheit“ sowie der Ruf bzw. die Nachfrage nach ,, Sicher-
heit"” bilden hier einen in sich geschlossenen Kreislauf (vgl. bspw. Neitzke 2000).



201

4.3  Der Bahnhof ,,im Herzen* der Stadt

4.3.1 Urbanitit und Offentlichkeit — Der Bahnhof als
,, offener Mikrokosmos * und ,, Mittelpunkt stidtischen Lebens"

., Die doppelte Pflicht der Bahn: Okonomie
und dffentlicher Raum** (von Gerkan 1996: 48)

Aufgrund der Verkehrsfunktion, der zumeist zentralen Lage und der Bedeu-
tung als Transitraum und Treffpunkt kommt (stddtischen) Bahnhofen eine
besondere Bedeutung fiir die Stadtentwicklung und stidtisches Leben zu.
Diese Allgemeinformel, die sicherlich als unumstritten bezeichnet werden
kann, wird auch von der Bahn AG geltend gemacht.

Dies umso mehr, als die Bahn AG mit den Umstrukturierungsprozessen
Stadtentwicklungs-, Urbanitiits- und Offentlichkeitsdiskurse aufgreift und in
diese aktiv und zielgerichtet eingreift. Allein der Titel des Ausstellungskata-
logs Renaissance der Bahnhdfe — Die Stadt im 21. Jahrhundert hebt diesen
Zusammenhang hervor. Hierin wird unmissverstindlich die Bedeutung der
proklamierten ,,Wiedergeburt der Bahnhofe fiir die Zukunft der Stadt wie
auch fiir die Stadt der Zukunft klargestellt. Das gleiche gilt fiir die Titel der
beiden zentralen Beitrdge von Heinz Diirr und Meinhard von Gerkan. Wéh-
rend Diirr mehrdeutig Bahn fiei fiir eine neue Stadt fordert!’!, ruft von Ger-
kan die Renaissance der Bahnhéfe als Nukleus des Stidtebaus aus. Deutli-
cher lassen sich die Bedeutsamkeit, die der Restrukturierung der Bahnhofe
und Bahnfldchen zugemessen wird, und der daran gekniipfte Anspruch auf
und Wille zur Gestaltung wohl kaum zum Ausdruck bringen. Es sind Visio-
nen fiir die (,,europdische™) Stadt des 21. Jahrhunderts, die hier artikuliert

171 Dieser polysemantische Titel mit appellativem Charakter kann auf verschiedene Weise ge-
lesen werden. Zum einen wird der enge Zusammenhang von Eisenbahn- und Stadtentwick-
lung betont und die Wirkrichtung der Entwicklungsimpulse benannt. Des Weiteren erinnert
der Titel stark an den aus Fernsehen, Kino und Printmedien bekannten Werbeslogan Wir
machen den Weg frei eines Geldunternehmens, ist somit implizit mit Schaffenskraft, Inno-
vation und vor allem Seriositdt und Zuverlédssigkeit konnotiert (vgl. auch Hellmann 2003).
Beide Aspekte zusammen verweisen auf die grole Bedeutung, die die ,,neue Bahn* als Ak-
teur auf der Bithne der Stadtentwicklung(spolitik) fiir sich beansprucht. Schlieflich wird
mit der Phrase Bahn frei aus Rezipientlnnen-Perspektive ein Impuls geweckt, als Antwort
auf ein vernommenes Weg da (jetzt komme ich!) beiseite zu treten. Dies verweist wiederum
auf die (vorgetragene) Grofle und Bedeutung der Bahn AG, kann durchaus aber auch als
Warnung an alle verstanden werden, die der ,,neuen Bahn“ und ihren Visionen im Wege
stehen (wollen).
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werden. Auch die zahlreichen Bezeichnungen, mit denen die Position des
Bahnhofs ,an sich® in der Stadt bestimmt wird, tragen eine dhnlich positive,
vitale Farbung. Benennungen des Bahnhofs als ,,Mittelpunkt des stadtischen
Lebens“ (DB AG 1997: 4), als ,,Abbild einer Stadt — ein offener Mikrokos-
mos* (Steguweit 1998: 18) oder als ,,integraler Faktor des offentlichen Le-
bens, Treffpunkt der Biirger und »Tor zur Stadt« (DB Station& Service AG
2003: 2) finden sich in den Ver6ffentlichungen der Bahn AG zuhauf. Die zu-
kiinftige Rolle des ,,neuen Bahnhofs* in der und fiir die Stadt umschreibt Ste-
guweit (1996: 306) wie folgt:

,,Der Bahnhof als materielle Manifestation dauerhafter Art ist nicht
nur fiir den Kunden im Inneren des Gebdudes von Bedeutung. Der
Bahnhof ist immer zentraler Bestandteil urbanen Lebens. In den meis-
ten Fillen hat der Bahnhof einen konkurrenzlosen Standortvorteil, er
befindet sich mitten in der Stadt oder an einem zentralen Ort, ange-
bunden an weitere Transportnetze. Geschéftsreisende wie auch Tou-
risten passieren fast immer den Bahnhof einer Stadt. Der Bahnhof soll
in Zukunft einladend wirken [...]. Er soll die Chance erhalten, wieder
lebendiger Teil eines polyzentralen Stadtgefliges zu werden, einge-
bunden in die soziokulturelle und wirtschaftliche Infrastruktur.*

Antizipiert ist ein Bahnhof, der sich harmonisch in das Stadtbild einfiigt (DB
AG 1996: 7), multifunktionale Verkehrsstation ist und sich vor allem ,,durch
seine Kundenorientierung und seine interessanten Zusatzangebote™ (ebd.: 5)
auszeichnet, ein Bahnhof, von dem ,,in Zukunft nicht nur die Bahnreisenden,
sondern auch die Biirger der Stidte und Gemeinden [...] profitieren* (ebd.: 4).
Wihrend die Neubauten der Nachkriegszeit ,.ihren eigentlichen Charakter
und die spezifische Nutzung eher verleugnet[en]®, indem sie ,,eher Biirohaus-
nutzung als den Charakter eines 6ffentlichen Verkehrsgebdudes™ suggerierten
(von Gerkan 1996: 19), gilt es nun, dem Bahnhof ,,in Analogie zu dem
Wertesystem vor hundert Jahren* die ,,dominante Bedeutung® zuzugestehen,
,die ihm als dem offentlichsten aller Gebdude zukommt* (ebd.: 21). Ebenso
gilt es, mit der Umnutzung brachliegender Bahnflachen in der Stadt

komplexe und ganzheitliche Projekte zu entwickeln, die den Bahnhof
als Brennpunkt integrieren, das Projekt gleichsam am Bahnhof »auf-
hangen«. Das ist nicht nur 6konomisch, sondern auch gesellschaftlich
geboten, da unsere Stiddte durch Auto und Fernsehen an Urbanitéts-
verlust leiden. Bahnhofe sind jedoch die vitalsten Orte der Urbanitit.
Deswegen kommt ihnen eine zentrale Rolle zu, um die Stadt zu be-
leben.“ (ebd.: 63)
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Dass das Rad dabei nicht neu erfunden werden muss, wird an Erfahrungen
vor allem aus England und Frankreich verdeutlicht, auf die bei der Umset-
zung zuriickgegriffen werden kann. Mit ,.,einer neuen Generation von multi-
funktionalen Bahnhdfen mitten im Stadtkern® konnte hier gezeigt werden,
»wie sehr diese grofen Verkehrsstationen nicht nur an ihre Bliitezeit im
19. Jahrhundert ankniipfen, sondern es heute sogar schaffen, ganze Stadtvier-
tel ringsum wiederzubeleben (Diirr 1996: 15).

Dem Bahnhof wird in diesem Zusammenhang nicht nur ein besonderer Status
als ,,6ffentlicher Raum* zugemessen, vielmehr noch werden daraus spezifi-
sche ,Aufgaben‘ des Bahnhofs abgeleitet, die dieser fiir die Stadt zu erfiillen
habe. Die Rolle des Bahnhofs im stddtischen Raum fasst von Gerkan wie
folgt zusammen:

,»Weil Bahnhofe iiber ihre primédre Verkehrsfunktion hinaus die 6f-
fentlichsten Gebédude in unseren Stidten sind, haben sie — sowohl his-
torisch bedingt als auch stadtstrukturell begriindet — Verpflichtungen
einzuldsen, die sich nicht ausschlielich aus der Abwicklung von
Verkehr herleiten. [...] Auch wenn es naheliegt, den Bahnhof als eine
sprudelnde Quelle von Kaufkraft zu verstehen [...], bleibt immer noch
ein Tribut an die Offentlichkeit und Stadtstruktur, der sich be-
triebswirtschaftlicher Betrachtung entzieht. Deswegen darf sich der
Bahnhof niemals aus Griinden eines besseren Betriebsergebnisses ge-
geniiber dem Stadtraum verschlieBen oder gar seine Verpflichtung
vernachldssigen, Verkniipfungen von Stadtteilen herzustellen, die
durch die Bahntrassen zerschnitten wurden. Der Bahnhof muf3 ein 6f-
fentlicher Ort par excellence bleiben. Er hat die Aufgabe, seine ge-
sellschaftliche Bedeutung im Angebot von Fliche, Raum, Ubersicht-
lichkeit, Orientierung und offentlicher Zugénglichkeit auszubilden.
Der Bahnhof muf3 es nicht nur hinnehmen, sondern aktiv offerieren,
daB in seinen Réumen betriebswirtschaftlich sich nicht rechnende
Dienstleistungen o6ffentlich zur Verfiigung stehen, wie Toiletten, In-
formationstafeln und Verweilzonen.” (von Gerkan 1996: 48)

Betont wird somit eine ,,0ffentliche Verantwortung* des Bahnhofs. Diese ist
mit spezifischen Funktionen und Aufgaben verbunden, welche sich als dieje-
nigen einer (in Stadtentwicklungsdiskursen der 1990er Jahre viel zitierten)
neuen Mitte zusammenfassen lassen. Als ,,lebendiger Teil eines polyzentralen
Stadtgefliges™ (Steguweit) und als ,,ein 6ffentlicher Ort par excellence® (von
Gerkan) soll der ,,neue Bahnhof™ ,,multifunktionaler Treffpunkt™ und ,,zentra-
ler Bestandteil urbanen Lebens® (Steguweit) sein, der die umliegenden Stadt-
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teile ,,belebt” und miteinander verbindet, der offen gegeniiber dem Stadtraum
ist und aktiv Dienstleistungen anbietet, auch wenn diese sich betriebswirt-
schaftlich nicht rechnen. Als ,,die vitalsten Orte der Urbanitit (von Gerkan)
haben Bahnhdfe gar die Pflicht, sich nicht unter ein rein 6konomisches
Primat stellen zu lassen. Dass diese Pflicht des Bahnhofs gegeniiber der Stadt
gleichsam eine gesellschaftliche Verpflichtung ist, verdeutlicht von Gerkan
(1996: 291.):

,»Vielmehr war es damals nicht anders als heute: Die Werke der Archi-
tekten reflektieren das gesellschaftliche BewufBtsein. [...] Wenn uns
die Renaissance der Bahnhofe als grof3e architektonische Aufgabe fiir
die nédchsten Jahrzehnte bevorsteht, mu3 man der Tatsache Rechnung
tragen, da3 Bahnhofe die offentlichsten Bauten in unseren Stiddten
schlechthin sind und diejenigen, in denen am unmittelbarsten gesell-
schaftliches Leben 6ffentlich wird. Wenn wir ihnen architektonische
Bedeutung im Hinblick auf Raumerlebnis und Gestaltqualitdt versa-
gen, dann wiére das auch ein Stlick Selbstdarstellung einer Gesell-
schaft, in der der 6ffentliche Raum buchstéblich »nichts wert« ist.«

Mit Blick auf die an anderen Stellen zugewiesenen Eigenschaften und Auf-
gaben des ,,neuen Bahnhofs* (vgl. v.a. Kap. V/4.2.1 u. V/4.2.2) ist es jedoch
eine ,,gefilterte Offentlichkeit (Neckel zit. in Neitzke 2000: 103), die — auch
und vor allem im Hinblick auf ein profitables Betreiben des Bahnhofs — in-
szeniert und architektonisch ausgekleidet wird. Denn der fiir die Stadt des
21. Jahrhunderts entworfene ,,0ffentliche Raum* Bahnhof artikuliert sich als
ein schicker, cleaner Wohlfiihlraum, in dem ein Grofteil gesellschaftlichen
Lebens nicht ,,6ffentlich wird®, sondern vielmehr verheimlicht, indem jegli-
cher Storfaktor bestmoglich beseitigt wird. Wenn — wie es im urbanistischen
Diskurs iiblich ist, in den die Bahn AG einstimmt — Urbanitdt, Offentlichkeit
und Stadt mit Eigenschaften wie Vielfalt, Dichte, Anonymitit, ,,Uniibersicht-
lichkeit, Risiken, auch Gefahren* (Neckel zit. in Neitzke 2000: 102) assozi-
iert werden, so ist es ein ,,Stadtersatz* (ebd.), den die Bahn AG ,,in Analogie
zu dem Wertesystem vor hundert Jahren* (von Gerkan) imaginiert. Der Biir-
ger dieser Stadt, mithin die BewohnerInnen und NutzerInnen der Stadt und
des Bahnhofs, somit auch deren MitgestalterInnen, werden in diesem Bild als
Kunden, Klienten und Konsumenten definiert, denen die Rolle von ,,Laien-
schauspieler[n]“ (ebd.: 108f.) bei der Inszenierung des ,,Bahnhofs der Zu-
kunft” in der ,,Stadt des 21. Jahrhunderts* zugeschrieben wird.
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4.3.2 Die Stadt als ,, Organismus *

Als ein weiteres raumkonstituierendes Element soll abschlieBend die Meta-
pher der ,, Stadt als Organismus * diskutiert werden, in der sich die Bahnhofs-
und Stadtimaginationen der Bahn AG weiter verdichten und konkretisieren.
Diese Metapher, in der die Stadt als ein (Stadt)Korper beziehungsweise als
ein lebendiger Organismus gedacht wird, ist implizit wie explizit in zahlrei-
chen Texten der Bahn zur Bahnhofsentwicklung zu finden. Sie wird immer
wieder herangezogen, um das Verhéltnis von Stadt und Bahnhof zu beschrei-
ben und nimmt in der Narrationsstruktur der Bahnverdffentlichungen eine
dhnliche Stellung ein wie die Figur der ,,Bahnhofskultur®. Analog zu dieser
,durchlebte‘ auch der ,,Organismus Stadt zwei diametral entgegengesetzte
Phasen (,,Bliitezeit®, ,,Verfall®), auf die nun eine dritte (,gesundende‘) Phase
folgen soll. In diesem Bild war der ,,stiddtische Organismus* gegen Ende des
19. Jahrhunderts noch intakt, wie am Beispiel des Frankfurter Centralbahn-
hofs und dessen Eingebundenheit in die Landschaft gezeigt wird:

,000 m vom geschlossenen Stadtkern entfernt, entstand 1883 bis 1888
nach den Plinen des Architekten Eggert der neue Eisenbahnpalast
inmitten von landschaftlich-dorflicher Struktur zwischen Kuhweiden
und landschaftlichen Ackern.“ (von Gerkan 1996: 33)

Das hier gezeichnete Bild ist durch ein friedliches Miteinander von landlicher
Struktur einerseits und technischem Fortschritt andererseits geprigt. Die
Acker sind noch ,,Jandschaftlich®, die Stadt ist von den Errungenschaften der
Industrialisierung kaum beriihrt. Der weitere Aufschwung der Eisenbahn
hatte einen positiven, sprichwortlich vitalisierenden Effekt auf die Stadt. War
der Bahnhof der (viel zitierte) ,,Motor der Stadtentwicklung®, so schlug in
den Bahnhofsgebieten ,,das gesellschaftliche und kommerzielle Herz der
Stadt (Diirr 1996: 14).

Das intakte Bild sollte sich im 20. Jahrhundert wandeln, der ,,Organismus
Stadt“ allméhlich ,erkranken‘. Der von der Bahn AG beschriebene ,,Verfall*
von Bahnhof und Bahnhofsumfeld vor allem seit dem Zweiten Weltkrieg
liest sich in Teilen wie deren Befall mit ,Parasiten‘ oder ,Bakterien‘, die ein-
zelne Regionen des Organismus nach und nach infizierten: ,,Wie ein in sich
geschlossener Kreislauf, in dem Verfallenes neuen Verfall erzeugt, strahlte
das Arme-Leute-Image auf die umliegenden Stadtbereiche aus* (von Gerkan
1996: 41). ,Infektionsherd’ und ,Erreger® sind klar benannt. Es sind ,,soziale
AuBlenseiter (ebd.: 17), diejenigen, ,,die durch ihren gesellschaftlichen Sta-
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tus ein Defizit an Sozialkontakten hatten* (ebd.: 41), und die ,,Ausgestofe-
nen, die Vergessenen, die an den Rand Gedriickten unserer Gesellschaft”
(DB AG 2003a: 38), kurz: diejenigen, die ,,das Licht scheuen“ (ebd.; vgl.
Kap. V/3.1 u. V/4.2.2). In dem Mafle, indem dieser ,Ansteckungs-* und , Ver-
fallsprozess® fortschritt, wurden Bahnhof und Bahnhofsquartier zunehmend
»asthetisch verwahrlost und verunstaltet® (von Gerkan 1996: 49), bis ,,aus
den ehemals pulsierenden Herzen der Stiddte wahre Pestbeulen wurden
(ebd.: 41).172 Da es kaum eine Infektion ohne Nebenwirkungen und weitere
Ansteckungsgefahr gibt, blieben diese auch hier nicht aus:

,,Um sich diesen bedriickenden, taglichen Erfahrungen nicht aussetzen
zu miissen und um personlicher Gefahrdung zu entgehen, wurde so
mancher Bahn- zum Autofahrer, wann immer er es sich leisten konnte.
Die Nebenwirkungen des Trends verstirkten den Trend zusitzlich.*
(ebd.)

Nebenwirkungen konnen Krankheitsverlaufe bekanntermaflen verschlimmern
und Genesungsprozesse blockieren. Eben dies wird auch fiir den ,,Organis-
mus Stadt” beschrieben. Denn das Automobil, das mit dem ,,Wirtschafts-
wunder* fiir grole Teile der Bevdlkerung erschwinglich wurde und sich
zunehmender Beliebtheit erfreute, gleichsam zum Statussymbol avancierte,
zeitigte ,symptomverstirkende’ Folgen fiir den ,,stddtischen Organismus®.
Mit zunehmendem Individualverkehr breiteten sich die Stra3en und Siedlun-
gen aus. Bald ,litt’ das stddtische Umland unter ,,Flachenfra3* (Diirr 1996:
14), da ,,die modernen Stddte auseinanderbrachen und sich ungehemmt ins
Umland ausdehnten® (ebd.). In den stiddtischen Zentren selbst trat als Begleit-
symptom derart beschriebener (Suburbanisierungs- und Tertidrisierungs-)
Prozesse eine Entwicklung ,,zu reinen Biiro-, Konsum- und Dienstleistungs-
gebieten® auf, wodurch ,,der Lebensnerv der Stidte bedroht* war (ebd.). Der
Autoverkehr in den Stddten fiihrte zu Asthma- und verstopfungsartigen
Erscheinungen. Diagnostiziert wurden ,,iiberfiillte StraBen und verstopfte
Stiadte” (vgl. von Gerkan 1996: 47) und ein ,,Ersticken der Stidte am fahren-

172 In diesem Zusammenhang wird immer wieder auf das Bild der ,, broken windows * zuriick-
gegriffen. Eine der Kernthesen des broken windows-Ansatzes, der von den US-amerikani-
schen Kriminologen James Q. Wilson und George L. Kelling, entwickelt wurde, lautet,
dass die Akzeptanz geringfiigiger Ordnungswidrigkeiten zur Ausbreitung schwerer Straf-
taten und Verbrechen fiihre. In Form einer daraus abgeleiteten zero tolerance-Strategie der
New Yorker Ordnungspolitik erlangte der Ansatz international Prominenz. Ende der 1990er
Jahre wurde er auch in den bundesdeutschen Sicherheitsdiskurs hineingetragen (vgl. bspw.
Ronneberger/Lanz/Jahn 1999: 133ff.; Smith 1996).
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den und ruhenden Auto” (ebd.: 17). Den ,Krankheitsverlauf® fasst von
Gerkan (1996: 39) wie folgt zusammen:

,Ist der Stddtebau des 19. Jahrhunderts von der Bahn determiniert
worden, so ist der des 20. Jahrhunderts fast vollig der Dominanz des
Autos anheimgefallen. Gewachsene europiische Stddte haben sich mit
schmerzlichen Schiden dem Auto mehr oder weniger angepal3t.*

Doch nicht nur der Individualverkehr schwichte den ,,stddtischen Organis-
mus®, auch die Eisenbahn und deren Infrastruktur setzte ihm zu. Bereits das
,Zusammenwachsen‘ von Stadt und Bahnhof hatte erste negative Auswirkun-
gen, denn ,breite Verkehrsadern zerschnitten [...] das Beziehungsgeflecht
von Bahnhof und Stadt (Steguweit 1998: 16). Wurden erste Anzeichen
bereits im beginnenden 20. Jahrhundert erkannt, so sind die Ursachen doch
nie so recht behoben worden. Symptomatisch steht hierfiir die ehemalige
Bundeshauptstadt: ,,Bonn leidet noch heute unter dieser Zweiteilung seines
Stadtorganismus.* (von Gerkan 1996: 25) Ahnliche ,Stérungen® werden von
den Bahnhofen selbst, insbesondere den Kopfbahnhofen, berichtet. Da diese
»durch das Wachstum der Stidte nunmehr in deren Zentren liegen, haben sie
den Stadtorganismus fast immer zertrennt und iibergeordnete Entwicklungen
behindert™ (ebd.: 21). Mehr noch bilden sie ,,entweder einen neuen Entwick-
lungskern fiir die Stadt [...] oder sie stoBen, sich dem Stadtgrundrifl wider-
setzend, als Fremdkorper in die gewachsene Struktur ein® (ebd.: 25). Letzte-
res wird unter anderem fiir den Hamburger Bahnhof Altona diagnostiziert,
der ,,die Stadt [...] wie ein Keil zweiteilt (ebd.). Einen letzten ,Krankheits-
herd® bildeten schlieflich die ,ausgedienten‘ Bahnliegenschaften, die ,,teil-
weise schon seit Jahrzehnten als ungenutzte Brachen wie Fremdkdrper im
Stadtorganismus [liegen] und [..] stddtebauliche Entwicklungen [behindern]*
(ebd.: 21). Die Entwicklung von Stadt und Eisenbahn vergroferte schlielich
auch die Atemnot:

»[1Inzwischen schniirt die Bahn der Stadt immer mehr die Luft ab. Die
frither noch am Stadtrand gelegenen Bahnhéfe wurden von der City-
bebauung ldngst eingeholt und blockieren jede weitere Urbanisie-
rung.” (Diirr 1996: 13)

Die Bahn erkennt in den Entwicklungen aber auch Zukunftspotenziale, zumal
,»die Zerstorung von Natur, das Ersticken der Stidte am fahrenden und ruhen-
den Auto, der Larm der Flugzeuge und der Flichenverbrauch der Flughédfen
der Bahn [..] eine erneute gesellschaftspolitische Bedeutung verschafft
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haben (von Gerkan 1996: 17). Der Therapieplan des Unternehmens zur
,Gesundung* des ,,stddtischen Organismus®, der an zwei Stellen, der ,,Revita-
lisierung™ der Bahnhdfe und der Bahnbrachen, ansetzt, zielt darauf ab, der
Stadt eine Art Herzschrittmacher zu implantieren und sie einer Frischzellen-
kur zu unterziehen. Der ,,Bahnhof der Zukunft® soll so ,,als vitales Zentrum*
(Steguweit 1996: 308) fungieren und zum Zellkern, zuom ,Nukleus [...] fiir
die Stadtplétze des 21. Jahrhunderts® (Diirr 1996: 15) werden. ,,Der Bahnhof
des 21. Jahrhunderts soll [...] dazu beitragen, da3 das Herz der City kriftig
schlagt (DBmobil 01/1999: 14).

Als fiir den ,,stadtischen Organismus® ebenso bedeutsam werden die Potenzi-
ale betrachtet, die sich aus der Umwidmung, Verduferung und Umnutzung
chemaliger Bahnflachen in den Stiddten ergeben. Insbesondere die so ge-
nannten ,,21er-Projekte, bei denen auf mehreren Kilometern die Schienen-
strange in Tunnellage gefiihrt und die Flachen fiir die Stadtentwicklung ,frei
gemacht® werden, werden hier hervorgehoben. Am deutlichsten ist das (The-
rapie)Konzept filir das in Planung befindliche Projekt ,,Stuttgart 21* formu-
liert, in dessen Mittelpunkt die Idee steht, eine ,,Fldche von ca. 100 ha zum
Gegenstand einer neuen Stadtentwicklung im Herzen Stuttgarts zu machen.
Damit war die Idee zu einem Stuttgart des 21. Jahrhunderts geboren.” (von
Gerkan 1996: 56) Im Mittelpunkt der Planungen stehen die Umwandlung des
Stuttgarter Hauptbahnhofs in einen Durchgangsbahnhof und die Anlage einer
groBen stidtebaulichen Achse, der ,»Avenue 21«“ (ebd.). Dieser etwa 80
Meter breite ,,Grinraum® soll ,,neben seiner Funktion als Klimaschneise das
stadtebauliche Riickgrat fiir die ErschlieBung und Entwicklung auf der
100 ha groBen Fliache bilden* (ebd.: 57).

Mit der biologistischen Metapher der ,,Stadt als Organismus®, welche im
17. Jahrhundert erstmals Verwendung fand und seitdem in unterschiedlichs-
ten Zusammenhiingen aufgegriffen wurde!73, greift die Bahn AG (zumeist
ohne es explizit auszusprechen) in die aktuelle Diskussion um die ,,europii-
sche Stadt“ ein. Fiir diese ist bezeichnend, dass die ,,europdische Stadt* viel-
fach

»als Kampfbegriff und positives Leitbild der »nordamerikanischen
Stadt« gegeniibergestellt [wird]. Diesem Typus werden dagegen vor-

173 Das Spektrum reicht von humandkologischen Ansdtzen bis zum Stidtebau des Nationalso-
zialismus, wo das Bild weiter auf den ,,Volkskorper” iibertragen worden ist; vgl. auch de
Marinis 2000: 232ft. Zur Verkniipfung solcher Stadtvorstellungen mit Geschlechterbildern
vgl. Frank 2003.
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wiegend negative Eigenschaften zugeschrieben. Urban Sprawl, Un-
planbarkeit, Hyper Ghettos, Landschaftsverbrauch, Siedlungsbrei,
krebsartige Wucherungen, Zersiedlung und Smog sind nur einige
Merkmale, die ein Zerrbild antiurbaner Steinwiiste entwerfen. Vor al-
lem aber wird in der Stadt- und Raumplanerdiskussion auf die mor-
phologische Dimension abgehoben. Die amerikanische Stadt frisst
sich endlos ins Umland, suburbane Wohngebiete pragen die Stadt-
region, wihrend die Innenstddte herunterkommen und verslumen.*
(Schubert 2001: 271)

Wihrend die ,,europdische Stadt” in dieser Diskussion oft als ,heile Welt*
dargestellt wird, die es vor einer ,,Amerikanisierung (der Verhéltnisse)* zu
schiitzen gelte (und die gleichsam zum Mythos stilisiert wird!74), haben in
der Erzahlung der Bahn AG die ,,amerikanischen Verhéltnisse* die ,,europii-
sche Stadt” ldngst eingeholt. Hier sind es allerdings die ,fordistischen Ver-
hiltnisse‘, die das ,Ubel‘ (re)prisentieren. Die Bahn AG greift die Rhetorik
dieser Diskussionen auf und zeichnet Schreckensszenarien, um sich sodann
als Retterin der ,,europdischen Stadt™ und ihrer Werte zu prasentieren.

Mit den Bildern, die die Bahn AG von der Vergangenheit und der Zukunft
von Stadt und Bahnhof zeichnet, und mit den Werten, die sie durchzusetzen
versucht, greift sie liberdies zentrale Momente des neotraditionalistischen
Stéiidtebaus auf.!’> In seiner Kernaussage stellt dieser die moderne Stadt als
einen ,Irrweg” dar, welchem die ,,vormoderne Stadt“!7¢ als ein bewihrtes
Modell entgegengesetzt wird (Bodenschatz 1998: 302). Zentrales Kennzei-
chen ist der (oft von nostalgisierenden Riickblicken und Verlustdngsten be-
gleitete) Versuch, im Rahmen der Anlage von neuen Siedlungen und Stadt-
teilen sowie der Restauration historischer Viertel eine identitétsstiftende

174 ,Die Nostalgie der Stadt im 19. Jahrhundert mit ihren vorgeblich kompakten, dichten und
nutzungsgemischten Strukturen hat sie inzwischen zu einem Mythos werden lassen, der
Probleme systematisch ausblendet.” (Schubert 2001: 286)

175 Diese Stidtebaubewegung, in der sich Architekten und Stadtplaner, Politiker, Investoren,
Sozialwissenschaftler sowie Umwelt- und Sozialaktivisten zusammenfinden, hat sich in den
1990er Jahren zunéchst unter dem Namen ,,new urbanism* in den USA herausgebildet.
Dort stellte sie eine Antwort auf die Stadt der Moderne, vor allem auf suburbia, urban
sprawl-Erscheinungen und die Ausbreitung von gated communities (vgl. Glasze 2001) dar.
In den vergangenen Jahren ist der neotraditionalistische Stidtebau auch in Europa zuneh-
mend populdr geworden.

176 ,,Die historische Orientierung ist keineswegs eindeutig: manchmal [wird] auf die klassische
Referenzzeit »um 1800« [verwiesen], oft aber auch auf die Produkte des fieberhaften spe-
kulativen Stidtebaus in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts, gerne auch auf die Reak-
tion auf diesen Stddtebau: die realisierten Gartenstédte.” (Bodenschatz 1998: 302 Anm. 4)
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»heile und gesunde Stadt” fiir eine ,,gute Gesellschaft herzustellen (ebd.:
312). Als gute Tugenden und Leitdimensionen gelten vor allem eine stidte-
bauliche Betonung des ,,6ffentlichen Raumes* und des Zentrums, architekto-
nische Vielfalt im Rahmen eher traditioneller Bauformen und lokaler Tradi-
tionen, Nutzungsvielfalt und Dichte, (eine begrenzte) soziale Mischung und
der community-Gedanke. Seine AdressatInnen und Bewohnerlnnen findet der
neotraditionalistische Stddtebau, der wirtschaftspolitisch mit einer ,.neoli-
beralen Forcierung der Marktdkonomie, der Deregulierung und der Erosion
des industriegesellschaftlichen Konsens* korrespondiert (Sewing 1998: 360),
vor allem in einer breiten, weitgehend akademischen, Mittelschicht!77, deren
Lebensstil sich durch eine Mixtur aus Okologischem Bewusstsein, grofer
Wertlegung auf Bildung sowie konservativen und traditionellen Vorstellun-
gen von Familie und Ordnung auszeichnet (vgl. Bodenschatz/Schultheif3
1998: 298; Die alte Stadt, H. 4/1998; Sethmann 2001; Sewing 1998: 358ft.;
Ders. 2003).

Die Bahn AG eignet sich in ihrer Imagination und Konzeption des ,,Bahnhofs
der Zukunft* und der ,,Stadt des 21. Jahrhunderts® zentrale Leitideen und
Werte des neotraditionalistischen Stddtebaus an. Ein vermeintlich urspriing-
lich-natiirlicher (,guter’) Zustand des Bahnhofs soll ,wiederhergestellt* wer-
den und den Weg in die Zukunft weisen. Damit versucht die Bahn AG ein
(Stadt- und Bahnhofs-)Bild zu reanimieren, das nicht nur von anderen Wirk-
lichkeiten {iberpriagt worden ist, sondern in dieser Form nie Wirklichkeit war.
Dies leitet iiber zum abschlieBenden Kapitel, in dem die hier herausgearbeite-
ten Knotenpunkte und deren Elemente zusammenfassend interpretiert werden
sollen.

177 Auch wenn der Idee nach eine soziale Mischung angestrebt ist, bleibt diese zumeist auf ver-
schiedene Gruppen innerhalb der Mittelschicht begrenzt. Reiche und arme Gesellschafts-
schichten werden nicht angesprochen (Bodenschatz 1998: 302).
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5 Bahnhof exklusiv — Schone heile Welt in der
weuropiischen Stadt“ des 21. Jahrhunderts

,Mag die zeitliche Distanz auch manche
Begleiterscheinungen unterschlagen und
damit eine vielleicht unangemessene Glori-
fizierung der stidtebaulichen und architek-
tonischen Entwicklung befordern — Tatsa-
che ist: Die Kaiserstrafse, auf den Frank-
furter Bahnhof orientiert, als monumentale
Verbindungsachse zu den Wallanlagen der
Altstadt angelegt, wurde binnen kiirzester
Frist zu einer Prachtstraffe. Man muf; die-
sen ehemals grandiosen Boulevard in sei-
nem heutigen Zustand aufsuchen mit den
Secondhandshops, den Peepshows, Kebab-
buden, der zwielichtigen Drogenszene und
dem die »Leistungstrdger der Gesellschafi«
vertreibenden Ambiente, um ermessen zu
kénnen, welche gravierenden Verdnderun-
gen vom Schienenverkehr auf die Stadt-
struktur und dessen Verweil- und Anmu-
tungsqualitit ausgegangen sind. Die Frank-
furter Kaiserstrafle dokumentiert in ihrer
Geschichte die gesamte Spannweite vom
Gipfel stadtischer Pracht bis zum Abgrund
unseres sozialen Schuldgefiihls gegeniiber
Randgruppen der Gesellschaft — dies alles
vollzogen in weniger als 100 Jahren. Gibt
es ein triftigeres Beispiel, um auf die Be-
deutung der Bahnhofe, ihre gesellschaftli-
che Wertstellung und soziale Position im
Stadtorganismus aufmerksam zu machen?
Gibt es andere Orte in unseren Grofistddten
als die der Bahnhéfe und ihres Umfeldes, an
denen der Hebel einer Resozialisierung,
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einer Aufwertung der Milieuqualitit in den
Innenstddten und eines Verdnderungspoten-
tials fiir die Zukunft besser angesiedelt wi-
ren? " (von Gerkan 1996: 35)

Mit der Restrukturierung der Bahnhofe in Deutschland, in Zuge dessen der
Raum Bahnhof umfassend re-artikuliert wird, wurde ein weitreichender Re-
signifikationsprozess in Gang gesetzt. Die Verkehrsstationen werden mit
neuen semantischen und imaginativen Energien aufgeladen; in ihnen materi-
alisiert sich der ,neue Geist‘ der ,,neuen Bahn*“. Bahnhofe und Bahnhofsum-
felder werden heute zur neuen Mitte und zu ,,multifunktionalen Zentren ur-
banen Lebens®. Sie avancieren zu ,,Wohlfiihl-Bahnhofen™ und fungieren als
Standortfaktor, Image- und Renditetrager. Im Rahmen dieses Resignifikati-
onsprozesses bedient sich die Bahn AG des géngigen Mechanismus der Her-
stellung von Identitit und Bedeutung mittels Differenz. Dies manifestiert sich
insbesondere in Grenzziehungen, die in den offentlichen Verlautbarungen
wie auch bei der Realisierung der Bahnhofskonzepte immer wieder vorge-
nommen werden. Wird sich einerseits durchweg positiv auf eine ,,Bliitezeit™
der Bahnhofe im ausgehenden 19. Jahrhundert ,bezogen‘!78, so sind es
andererseits vor allem fordistische Werte, Tugenden und Figuren sowie
,Massenphdnomene® fordistischer Pragung, von denen es sich abzugrenzen
gilt (vgl. auch Bareis 1999). Eben diese polar gezeichneten Bilder sind es,
vor deren Hintergrund der ,,neue Bahnhof* und seine Subjekte emporsteigen
konnen. Die als verstaubte und schwerféllige ,,Behdrdenbahn“ gezeichnete
Deutsche Bundesbahn dient als Kontrastfolie zur Konstitution des erfolgrei-
chen, dynamischen und verantwortungsvollen Unternehmens Deutsche Bahn
AG. Die ,neue Kultur des Reisens, der mit der ,,neuen Bahn“ und ihrem
,Kunden® ein ,,neues Gesicht* gegeben wird, hebt sich fithlbar ab vom ,,arme
Leute-Image®, das der Bahnreise der Nachkriegszeit anhaftete. Entworfen
wird sie in Anlehnung an eine Bahnreise des spiten 19. Jahrhunderts, welche
ein ,,Flair von Luxus®“ umgab (und dies bei nahezu 99 Prozent aller Rei-
senden, die in der 3. und 4. Klasse transportiert wurden; vgl. Kap. 111/ 3.3.1).
»Der Kunde“, dem die ganze Aufmerksamkeit des Unternehmens gebiihrt,
entspringt erkldrtermaf3en einer ,mittelstindischen Wohlstandsgesellschaft*.
Als solcher unterscheidet er sich merklich von ,,den Anderen “, welche zuvor
das Bahnhofsbild prigten — vom ,,Milieu” und den Armen, ,,den Ausgesto-

178 Auch diese wird hierdurch erst konstituiert.
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Benen, den Vergessenen, den an den Rand Gedriickten unserer Gesellschaft™
(vgl. DB AG 2003a: 38). Die Bahnhofe sind nun nicht mehr mit ,,wisch-
lappenfreundlichen Fliesen und einer ,,gemiitsschadigenden Lichtsofe aus
Leuchtstoffrohren ausgestattet (vgl. von Gerkan 1996: 43), sondern mit
neuem Mobiliar in einem ansprechenden corporate design. An die Stelle von
Wiirstchenwagen und Broilerbuden treten nun Snackbars und Restaurants, in
denen kulinarische Geniisse feilgeboten werden. Stand die ,,Bahnhofskultur*
im 19. Jahrhundert in voller Pracht, und war sie im Verlauf des 20. Jahrhun-
derts zum Schreckensbild eines ,,Bahnhofsmilieus* ,,herabgesunken®, so wird
sie nunmehr von einer ,,neuen Bahn“ ,,wachgekiisst.17?

In den neuen Bahnhofskonzeptionen wird eine prachtige Zukunft gezeichnet.
Deren zentrale Werte sind einerseits in einer ,,postmodernen Erlebnisgesell-
schaft” verankert, andererseits in der sprichwortlichen ,,guten alten Zeit* (der
beschworenen ,,Bliitezeit™). Es wird ein Bahnhof imaginiert, der ein neues
»Paradies auf Erden“ verspricht. Als eine zentrale Strategie dient hier die
Verkniipfung von ,,Zweck- und Illusionsraum® (Schaper 1988 zit. n. Ronne-
berger/Lanz/Jahn 1999: 105), in dem das Notwendige mit dem Angenehmen
verbunden wird. Versprochen wird die ,,Erfahrung einer perfekten Illusion®
(Voglmayr 2000): eine &sthetisierte ,Stadt in der Stadt’, die Ablenkung von
der Beschrinktheit des eigenen Lebens und maximale Gefiihle von Entspan-
nung bietet und in der jede Begegnung mit dem Fremden und Unvorhergese-
henen ausgeschaltet ist (vgl. auch Ronneberger 2001). Geboten werden Kon-
sum und Erlebnis, groBtmoglicher Komfort, ,,Service, Sicherheit und Sauber-
keit”. Hier konnen alle Vorziige der Stadt ohne deren Unbilden genossen
werden — und das mitten im multifunktionalen Zentrum, im ,,Herzen“ der
Stadt. Der ,,Bahnhof der Zukunft* avanciert zum in jeglicher Hinsicht an-
sprechenden Habitat und zum ,sicheren Hafen* (vgl. auch Bareis 1999; Bo-
denschatz 1998: 313). Es wird das Bild einer idyllischen suburbanen Klein-
stadt gezeichnet, in dem die Kinder unter kontrollierten Bedingungen auf-
wachsen, Médchen und junge Frauen von den Gefdhrdungen der GroB3stadt
ferngehalten werden und eine sozial homogene Nachbarschaft garantiert

179 Selbst die ,,Nischen®, die laut DB bis vor wenigen Jahren noch von ,,Schmuddelmilieus*
besetzt waren, werden heute von 1. Klasse-Reisenden in Besitz genommen, so z.B. in der
1. Klasse-Lounge im Leipziger Hauptbahnhof (vgl. DB AG 2001: 47f.). Dass es sich bei
der vermeintlichen ,,Bahnhofskultur um einen Mythos handelt, der von der Bahn AG be-
schworen wird, konnte in Kap. V/3.3 gezeigt werden.
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ist.180 _ Es ist das Bild einer Stadt, fiir die es keine gesellschaftliche Entspre-
chung gibt.

Groflbahnhofe steigen in die Liga der postmodernen Flaniermeilen, Konsum-
landschaften und Erlebniswelten auf. In diesen artikulieren sich eine kon-
sumorientierte Funktionalisierung des stddtischen Raumes als (stadt)unter-
nehmerische Marketingstrategie, operative Kapitalverwertungsstrategien glo-
balisierter Projektentwickler und eine Ausdifferenzierung von Konsummus-
tern, in denen léngst nicht mehr nur Gebrauchswaren konsumiert werden,
sondern zunehmend auch Dienstleistungen, Zeichen und Atmosphéren (vgl.
auch Hasse 1998; Hennings/Miiller 1998; Ronneberger 2001). Die Deutsche
Bahn AG macht sich zu einer zentralen Akteurin und ,Vor-bild-nerin® der
Asthetisierung und Inszenierung des Stidtischen.!8! Sie zieht in die culture
wars (Mitchell 2000) der neoliberalen Restrukturierung der Stadt!®2, deren
Strategien sich auf imagetrichtiges flagship development!83 und kurzfristige
Rendite konzentrieren. Bahnhofe werden in diesem Rahmen zum Feld hege-
monialer Krafteverhéltnisse, somit zum Gegenstand und zur Biihne 6kono-

180 Auch die Bahnhofsmissionen, in denen laut Mehdorn (zit. in BILD am Sonntag vom
14.10.01) ,,barmherzige und liebe Menschen* arbeiten, scheinen wieder ihre urspriingliche
Aufgabe wahrnehmen zu sollen, ndmlich Médchen und junge Frauen (heute in Form des
,,Kunden) vor den Gefahren der GrofBstadt schiitzen, indem sie das unerwiinschte Klientel
fernhalten, anstatt es durch Suppenmahlzeiten ,anzuziehen® (vgl. Kap. 111/3.3.3 u. V/4.2.2).

181 Es zeichnet sich ab, dass durch solche Asthetisierungen, die auf die Oberfliche und den
schonen Schein abzielen und fiir die postmoderne Stadt charakteristisch sind, Blickregimes,
die allein auf diesen Schein gerichtet sind, sowie Vorstellungen vom ,,6ffentlichen Raum*
als schone heile Welt hegemonial werden. In der Soziologie und Geographie wird dies v.a.
unter dem metaphorisch verwendeten Begriff des touristischen Blicks (tourist gaze) disku-
tiert (vgl. bspw. Mitchell 2000: 129ff.; Neitzke 2000: 103; Ronneberger/ Lanz/ Jahn 1999:
70ff.; Rose 2001; Steinert 2000; Urry 2003).

182 Tatséchlich wird in den Veroffentlichungen der Bahn AG héufig der Eindruck vermittelt,
das Unternehmen befinde sich im Krieg — in einem Krieg, der nicht nur auf dem 6konomi-
schen Feld des (Schienen)Verkehrsmarktes ausgefochten wird, sondern ebenso als eine Art
Glaubenskrieg gegen die ,strenge’, funktionalistische Moderne und ihre Bilder. Dies mani-
festiert sich auch in einer entsprechenden Kriegs-Rhetorik. So wird von einem ,,Siegeszug
des Autos® gesprochen, der der Bahn eine ,,Niederlage bereitet hat (von Gerkan 1996: 39),
von einer Bahn, der ,,der gesellschaftliche Status geraubt® wurde (ebd.) sowie von einer
scheinbar ,,programmatische[n] Zielsetzung, allen Bahnhofen ihre charakteristische Identi-
tit zu berauben und sie dem Schematismus einer dsthetischen Nivellierung auf niedrigstem
Niveau zu unterwerfen (ebd.: 21). Neue Projekte werden heute ,,in Angriff genommen*
(Diirr 1996: 14), wobei die Durchflutung der Verkehrsstationen mit Tageslicht als ,.die
schirfste Waffe gegen den Verfall (von Gerkan 1996: 55) betrachtet wird.

183 Mit dem Begriff des flagship development wird eine Konzentration stidtischer ,und’ unter-
nehmerischer Investitionen auf GroBprojekte mit groler Symbolkraft bezeichnet (Vgl. auch
Zukin 1995).
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mischer und politischer Kdmpfe, in deren Rahmen auch Vorstellungen von
Urbanitdt und Offentlichkeit sowie Normalitiit und Konformitdiit neu verhan-
delt werden. ,, Offentlichkeit* und ,, Urbanitiit*“ werden zu reinen Imagefak-
toren und Wohlfiihlversprechen aufgeladen.!84 Die beschworene ,,Bahnhofs-
kultur* und die mit ihr verbundenen semantischen Verkniipfungen und Sub-
jektpositionierungen bilden die zentralen Demarkationslinien zwischen dem,
was als gut, angemessen und legal gilt und was nicht, und zwischen denjeni-
gen, die dazu gehoren oder auszuschlieBen sind. In broken windows-Manier
werden Schreckensbilder und Horrorszenarien gezeichnet. Es wird die Figur
der ,,gefihrlichen Klassen“!85 aufgegriffen, welche in stark reduktionisti-
scher und stigmatisierender Weise Personengruppen in das Gegensatzpaar
gefihrlich/ungefihrlich und Orte in das Gegensatzpaar sicher/unsicher ein-
teilt — und als solche erst konstituiert. Wer nicht dem Bild des ,,Kunden‘ und
der schonen heilen Welt entspricht, welches als Modell fiir die Stadt des
21. Jahrhunderts konzipiert wird, hat hier keine Daseinsberechtigung. Die
Riick- oder Schattenseiten, die jeder glinzenden (und in dieser Form gerne
préasentierten) Oberflédche inhdrent sind, werden nicht nur verdeckt, sondern
(im Wortsinn) zur Kehrseite, indem all das, was als storend gilt, ausgekehrt
wird. Die gesellschaftliche Verantwortung, die die Bahn AG fiir sich bean-
sprucht, entpuppt sich hier als eine neoliberale. Soziale Verhiltnisse und
soziale Verantwortung werden individualisiert, Armut und Sucht werden
pathologisiert und/oder kriminalisiert, abgeurteilt und unsichtbar gemacht.
Raumproduktion wird zur Bildproduktion, in der es (auch) um die Macht
tiber und Kontrolle von Images und Verhaltensstandards und um den Entwurf
einer ,intakten‘ (Stadt)Gesellschaft geht (vgl. Lindner 1998: 41; Ronneber-
ger/Lanz/Jahn 1999). Das ,,3-S-Programm* der Bahn AG, und hier besonders

184 Vor allem in der Steigerungsform von Bahnhéfen als ,,die vitalsten Orte der Urbanitit™ und
als ,,die offentlichsten Gebdude in unseren Stadten (vgl. Kap. V/4.3.1) offenbart sich die
Hiilsenhaftigkeit und der ideologische Charakter dieser Terme.

185 Unter dem Begriff der ,, gefdhrlichen Klassen*, der im spdten 19. Jahrhundert im Kontext
von Industrialisierung, Urbanisierung und Pauperisierungsprozessen entstand, wurde zu-
néchst der (sehr heterogene) Teil der stadtischen Bevolkerung zusammengefasst, der (noch)
nicht in die neu herausgebildeten Produktionsverhiltnisse integriert war, von biirgerlichen
Arbeits- und Moralvorstellungen abwich und gemeinhin als Bedrohung fiir die soziale Ord-
nung betrachtet wurde. Heute wird die Figur im stddtischen Sicherheitsdiskurs wieder ver-
stirkt aufgegriffen, um Uberwachungs-, Kontroll- und AusschlieBungspraktiken zu begriin-
den und zu legitimieren; es wird eine Kategorie der von der Norm Abweichenden kon-
struiert (Obdachlose, Drogendealer und -konsumentlnnen, (ménnliche) Jugendliche mit
Migrationshintergrund u.a.) und der so genannten ,,Normalbevolkerung® mit ihrem ,,Sicher-
heitsbediirfnis“ gegeniibergestellt (vgl. auch de Marinis 2000: 209ff.).
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der Faktor ,, Sicherheit*, wird (wie es auch aus anderen Bereichen der Erleb-
nis- und Entertainment-Industrie bekannt ist) zu einem zentralen Element der
Unternehmensstrategie, sich erfolgreich auf dem Markt zu platzieren.

»Man hat etwas zu beflirchten im geschiftlichen Sinne. Jede neu er-
offnete Plaza, jedes neue Urban Entertainment Center lebt von der
[lusion einer intakten Stadtgesellschaft. Allein aus okonomischen
Griinden ist es notwendig, die Intaktheit dieser Illusion zu garantieren.
Da storen natiirlich gesellschaftliche Elemente, die dieses Bild bescha-
digen konnten.” (Neckel zit. in Neitzke 2000: 107; Hervorh. i. Orig.)

Sicherlich wird kaum jemand etwas gegen bequeme, schnelle und piinktliche
Zugverbindungen oder gegen frisch gestrichene Wénde und wohltemperierte
Aufenthaltsriume mit bequemen Sitzmoglichkeiten im Bahnhof einzuwenden
haben, ebenso wenig gegen einen freundlichen Service, schnelle und umfas-
sende Information sowie Einkaufsmoglichkeiten im Bahnhof oder in Bahn-
hofsndhe. All dies mag dem eigenen Reisen mit der Bahn und dem Aufent-
halt im Bahnhof, welchen Zwecken dieser auch immer dienen mag, vielleicht
sogar dem Alltag, eine (weitere) angenehme Note verleihen. Dariiber hinaus
sind hierin Potenziale fiir einen okologisch vertrdglichen Verkehrsumbau
angelegt, wie er mittlerweile konsensuell gefordert wird.

Die als ,,Renaissance der Bahnhofe® propagierte Reorganisation der Bahn-
hofe und Bahnhofsumfelder geht aber weit tiber eine Umstrukturierung unter
solch operativen Gesichtspunkten hinaus. Mit dieser Form der Restrukturie-
rung des Bahnhofs ist die Durchsetzung eines neuen Raumbildes verbunden.
Mit diesem wird unter AusschlieBung aller Storfaktoren, welche in erster
Linie Armut und Andersartigkeit heilen, ein ,,neues Paradies und eine
schone heile Welt in einer postmodernen ,,Wohlstandsgesellschaft insze-
niert. Wird den Bahnhofen des ausgehenden 19. Jahrhunderts von der Bahn
AG zugesprochen, ,,dic Tore zu einer Umgestaltung der Gesellschaft, Orte
privilegierter Mobilitdt und personlicher Selbstdarstellung™ (von Gerkan
1996: 33) gewesen zu sein, so sollen heute genau diese Orte und die mit
ihnen verbundenen Wertesysteme zitiert und ,re-vitalisiert’ werden. Im und
am Bahnhof verdichtet sich der postfordistische Umbau des Stadtischen unter
nicht nur ,,nachhaltigen®, sondern ebenso neoliberalen ,und’ neotraditionalen
Vorzeichen. Dieser Umbau, der strukturell und institutionell international
eingebunden und ,verankert® ist und auf jeweils lokaler Ebene in vielen klei-
nen Kdmpfen ausgetragen wird, wird von einer Neuausrichtung von ,, power
geometries “ (Massey) auf unterschiedlichen rdumlichen Ebenen begleitet. In
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solch einem Kampf um Bilder, Zukunftsimaginationen, Gesellschaftsvorstel-
lungen und um Skonomischen Profit gelingt es der Bahn AG (und ihren
PartnerInnen), von einem ,,Bahnhof fiir den Menschen* (DB AG 1997) und
einem ,,menschlichen Bahnhof* (ebd.: 15) zu sprechen, sich selbst als ein ge-
sellschaftlich und sozial verantwortungsvolles Unternehmen zu positionieren
und zugleich sozialpolitische Probleme auf staatlicher wie kommunaler Ebe-
ne in sicherheits- und ordnungspolitische zu transformieren und soziale Ver-
antwortung zu individualisieren.






VI  ,Nur“ Bahnhof verstehen? — Riickzug mit Ausblick

Wer heutzutage von sich behauptet, er oder sie verstehe ,,nur Bahnhof™, gibt
damit zu verstehen, dass er/sie siberhaupt nichts versteht. Dies war nicht im-
mer so. Denn in ihrer urspriinglichen Bedeutung wurde mit dieser Redewen-
dung, die im Kontext des Ersten Weltkriegs entstanden ist, jedes Gespriach
unter Soldaten abgebrochen, das nicht Heimat, Front-Urlaub und/oder Riick-
kehr zum Inhalt hatte. Nur Bahnhof verstehen hieB in dieser Form also nur an
zu Hause denken. Wie in dieser Arbeit gezeigt werden konnte, kann Bahnhof
verstehen aber ebenso bedeuten, (,ein Stiick‘) Gesellschaft zu verstehen —
und dies ist eine ganze Menge, womit das ,, nur “ vor dem Bahnhof verworfen
werden konnte. Bahnhof verstehen hiee in dieser Lesart, den Raum Bahnhof
als einen polysemantischen, somit vielschichtigen und vieldeutigen, Text zu
verstehen, der von sich und seinem Werdegang erzéhlt; als einen Text, in den
sich gesellschaftliche Strukturen, Prozesse und Ereignisse eingeschrieben
haben und der unentwegt von einer Vielzahl von ,Autorlnnen‘ fortgeschrie-
ben wird. Der Bahnhof gibt Auskunft iiber die 6konomischen, politischen,
sozialen und ,weltanschaulichen® Zeichen der Zeit, die sich hier iiberlagert
haben — in seiner je spezifischen Gestalt und Funktion, in der Art, wie er
(durch wen und fiir welche Zwecke) geformt, genutzt und angeeignet wird, in
der Art, wie liber ihn ,gesprochen‘ wird und {iber die Bilder und Vorstellun-
gen, die von ihm in einer Gesellschaft dominant sind. ,Umgekehrt* kdnnen
Bahnhofe aber auch als Orte verstanden werden, an denen in vielen kleinen
und grofen Auseinandersetzungen und Kdmpfen Geschichte und Gesell-
schaft ,mitgeschrieben’ werden.

Ging beispielsweise die Eisenbahn, die die feudalistisch geprdgte Kutsche
abloste, bereits in ihren ersten Jahren auf ,Klassen-Fahrt (Wolf), so fand
diese im und am Bahnhof ihre stationdre Entsprechung. Mit der (An)Ordnung
von Warte- und Speisesilen im Bahnhof wie auch mit der Positionierung des
Bahnhofs im Stadtraum wurde die Ausdifferenzierung der industriellen
Gesellschaft als Klassengesellschaft in diese Réume eingeschrieben. Gesell-
schaftliche (Klassen)Verhéltnisse wurden hier ,nachgezeichnet’. ,Umge-
kehrt* wurden diese Verhéltnisse in Bahnhdfen und Bahnhofsumfeldern insti-
tutionalisiert und iiber alltdgliche Gebrauchspraktiken verfestigt.
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Dieses Beispiel ist eines von vielen, an denen in dieser Arbeit das Wechsel-
verhéltnis von rdumlichen ,und* gesellschaftlichen Strukturen und Prozessen
herausgearbeitet und veranschaulicht werden konnte. Es wurde ein Entwurf
erarbeitet, Raum als ein dynamisches und stets im Wandel befindliches ge-
sellschaftliches Konstrukt zu begreifen, das Manifestation (Ausdruck), Ge-
genstand und Austragungsort (Biihne) gesellschaftlicher Kdmpfe (auch) um
Macht und Bedeutung ist. Zentrale methodologische Denkweisen und Werk-
zeuge hierfiir liefert die Neue Kulturgeographie, die in dieser Arbeit weniger
als eine neue Teildisziplin der Geographie verstanden wird, denn als eine ge-
sellschafts- und erkenntnistheoretische Perspektive in der Geographie, die
mit einer (macht- und herrschafts-)kritischen Haltung verbunden ist. Aus der
groBBen Werkzeugkiste der Neuen Kulturgeographie respektive der new cul-
tural geography wurde unter Riickgriff auf die cultural studies und auf
reprisentationstheoretische Uberlegungen ein relationales Raumverstindnis
erarbeitet. Aus dieser Perspektive ist die Produktion von Raum stets mit der
Konstruktion von Bedeutung(en) verbunden und so mit der Konstitution von
Wirklichkeit im Kontext lokal bis global ,wirkender® Kréfteverhdltnisse. Hie-
raus abgeleitet wurde die Produktion von Raum als eine gesellschaftliche
Artikulationspraxis beschrieben, in deren Rahmen verschiedene materiale
wie immaterielle und sprachliche wie nicht-sprachliche Elemente miteinan-
der verkniipft und auf diese Weise wirkungsméchtig werden.

Unter diesem Blickwinkel konnte der Raum Bahnhof in seiner historischen
Artikulation als ein Kristallisationspunkt gesellschaftlicher (Trans)Formati-
onsprozesse beschrieben und diskutiert werden. Im 19. und 20. Jahrhundert
biindelten sich im Bahnhof zentrale Werte und Tugenden der modernen Ge-
sellschaft. Waren Eisenbahn und Bahnhofe ,,Motor* von Industrialisierung
und Verstddterung, so manifestierte sich im bipolaren Erscheinungsbild der
Verkehrsstationen (industrialisierte Perronhalle und repridsentatives Em-
pfangsgebaude, ,, mi-usine mi-palais“; Schivelbusch) die Ambivalenz einer
neuen Gesellschaftsformation. In der Gestaltung der Verkehrstationen, insbe-
sondere der kithnen Eisen-Glas-Konstruktionen, in neuen Dimensionen stad-
tischen Lebens wie auch in Formen staatlicher und biirgerlicher Représenta-
tion wurden am Bahnhof der Glaube an Fortschritt und Technik ebenso spiir-
bar wie bisher un-erfahrene Geschwindigkeiten und neue Formen von Diszi-
plin und Nationalstolz. Bewahrend und fortstrebend, beharrlich und erneu-
ernd zugleich, wurden Bahnhofe bald zum Seismographen und zum ,,Leit-
fossil“ (Glaser) der Moderne.



221

In der Zusammenschau der vielfiltigen gesellschaftlichen Aspekte und
,Themen‘, die sich hier biindelten, konnte gezeigt werden, dass sich im Bahn-
hof ein neues Raumbild manifestierte, in welchem sich die kollektiven Imagi-
nationen, die soziale Ordnung und die (Re)Produktionsbedingungen der
modernen Gesellschaft artikulierten. Lebte dieses Raumbild im 19. Jahrhun-
dert von der Idee, auf Grundlage von Technik, ,Fortschritt’ und Warenkon-
sum ein ,,neues Paradies auf Erden® errichten zu konnen (Breuer), so wurde
dies im 20. Jahrhundert vom neuen Geist der ,strengen‘ (fordistischen bzw.
funktionalistischen) Moderne mit ihren puristischen Ausdrucksformen iiber-
pragt.

Vor dem Hintergrund dieser Ausfiihrungen fiihrte ein Blick auf die Umstruk-
turierungsprozesse an Bahnhofen, welche Mitte der 1990er Jahre mit der Pri-
vatisierung der Bahn in Deutschland eingeleitet worden sind, zu der Uberle-
gung, mit dieser Reorganisation des Raumes Bahnhof gehe die Durchsetzung
eines neuen Raumbildes einher. Es wurde die These aufgestellt, die Bahn AG
versuche ein neues Raumbild zu installieren, um ihre Verkehrsstationen mit
neuen imaginativen Energien und Entwicklungsutopien zu besetzen. Diese
Raumbilder, so wurde weiter vermutet, sollen nicht nur dem neuen Selbst-
verstdndnis der Deutschen Bahn AG als einem privatunternehmerisch agie-
renden Transport- und Dienstleistungsunternehmen entsprechen, sondern mit
neuen, ,postmodernen‘ Gesellschaftsbildern korrespondieren und sich somit
vom vorherigen Raumbild deutlich abgrenzen.

Auf Basis einer diskurstheoretisch orientierten Textanalyse, die Verdffentli-
chungen der Bahn AG zu ihren Verkehrsstationen zum Gegenstand hatte,
konnte gezeigt werden, dass mit der Reorganisation der Bahnhofe ein umfas-
sender Resignifikationsprozess eingeleitet wurde. In den Bahnhofskonzeptio-
nen und in der Realisierung der Konzepte materialisiert sich der ,Geist” der
Deutschen Bahn AG. Die Verkehrsstationen werden auf dem Verkehrs- und
Immobilienmarkt als Image- und Renditetrager platziert, sie avancieren zu
Immobilien der Mobilitdt und zu ,geschlossenen Erlebnisrdumen* und
,»Wohlfiihl-Bahnhofen®. Wurde der Auftritt von Eisenbahn und Bahnhof im
19. Jahrhundert auf den Brettern der Industrialisierung uraufgefiihrt, so voll-
zieht sich die heutige Reorganisation und Resignifikation der Bahnhdfe auf
der Biihne des neoliberalen und neotraditionalen Umbaus des Stidtischen.
Mit ,Riickgriff” auf ,bewihrte’ traditionelle Werte wird die Idee einer scho-
nen, heilen Welt inszeniert und als Modell fiir die ,,europdische Stadt des
21. Jahrhunderts entworfen. Hier werden neue ,Traumwelten’ und ,Para-
diese geschaffen, die unter Ausschaltung aller Storfaktoren (die vor allem in
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Form von Armut, Sucht und ,,Andersartigkeit™ auftreten) ein angenchmes,
bequemes und sicheres Leben versprechen. In diesem Sinne bilden Bahnhofe
Knotenpunkte, an denen Vorstellungen von Urbanitit und Offentlichkeit,
Konformitit, Normalitit und Zugehérigkeit neu verhandelt werden. Uber
Subjektpositionierungen (Deutsche Bahn AG vs. Deutsche Bundesbahn, ,,der
Kunde*“ vs. das ,,Milieu*/die Anderen) und Mythenbildungen (,,Bahnhofs-
kultur®, ,,europdische Stadt*) und tiber damit verbundene Naturalisierungen
werden interessengeleitete ,Identititen‘ und Bedeutungen hervorgebracht und
gesellschaftliche (Miss)Verhiltnisse als quasi naturgegebene und somit
,normale’ und ,gute’ Verhiltnisse prisentiert. Auf diese Weise wird seitens
der Bahn AG versucht, common sense herzustellen und restriktive Ordnungs-
und Moralvorstellungen durchzusetzen, um Stigmatisierungs- und Exklusi-
onsprozesse zu legitimieren und 6konomische Verwertungsinteressen zu ver-
schleiern. Ob sich die Entwiirfe der Bahn AG fiir die ,,Stadt des 21. Jahrhun-
derts” durchzusetzen vermogen, die Bahn AG mit ihren Visionen und Pro-
jekten also zu einer zentralen Vorbildnerin der zukiinftigen Stadtentwicklung
avanciert, kann heute sicherlich nicht abschlieend beantwortet werden. Was
sich jedoch deutlich abzeichnet, ist eine neue Rolle der Bahn AG als
Biihnenbildnerin des heutigen Umbaus des Stadtischen.

Aus den in dieser Arbeit angestellten theoretisch-konzeptionellen Uberlegun-
gen, dem Herausarbeiten der Position von Bahnhéfen als Kristallisations-
punkten gesellschaftlicher (Trans)Formationsprozesse und aus den empiri-
schen Ergebnissen leiten sich weitere Fragestellungen, ,Untersuchungsgegen-
stinde‘ und mogliche Forschungsvorhaben ab, die sich auf den Raum Bahn-
hof beziehen, aber auch auf andere Ridume gerichtet sind. In Fallstudien
konnte beispielsweise der Blick auf Aushandlungsprozesse unterschiedlicher
Art im Rahmen konkreter Bahnhofs-Umstrukturierungsprojekte gelenkt wer-
den. Eine Analyse der ,,Mobilisierung™ und , Inwertsetzung® von Bahn-Im-
mobilien einschlieBlich der Akteurskonstellationen, Eigentums- sowie 6ko-
nomischen und politischen Kréfteverhéltnisse konnten vermutlich ebenso den
Kampf um die Neuausrichtung von power geometries (Massey) aufzeigen
wie etwa die (lokale) mediale Aufbereitung von Bahnhofsprojekten ein-
schlieBlich der dort vorgenommenen Bedeutungszuschreibungen, Positionie-
rungen und Ver-Ortungen. Wenn die Mysterien im Hauptbahnhof stattfinden,
wie es der (auf einer Wandtafel festgehaltene) Ausspruch von Joseph Beuys
nahe legt, so wiirde dies nicht nur zu den ,Regisseuren‘ des ,,neuen Bahn-
hofs* und des Stadtumbaus fiihren, sondern ebenso zu den BewohnerInnen,
Nutzerlnnen und Angestellten, welche am Gewebe dieser Réume ,mit-
stricken‘. Der Fokus wiirde hier auf das alltdgliche Konstituieren des Raumes
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Bahnhof gelenkt und somit auf Alltigliches, ganz ,Normales‘ und doch oft
Unvorhergesehenes. Nutzungsweisen und Aneignungspraktiken konnten hier
ebenso von Interesse sein wie ,subversive Praktiken‘, die nicht mit den Vor-
gaben der Bahn AG konform gehen, oder auch ,Revierkdmpfe und Subjek-
tivierungsweisen im Rahmen der Aneignung des Bahnhofs als Biihne. Hier
konnte auch ein weiterer Aspekt vertieft werden, der sich im Rahmen der in
dieser Arbeit durchgefiihrten Analyse immer wieder in Form eines , unausge-
sprochenen Diskurses ‘ andeutete: der Zusammenhang zwischen der Reorga-
nisation von Bahnhofen und Geschlechterverhiltnissen. In den Veroffent-
lichungen der Bahn AG werden im Kontext der Bahnhofsumstrukturierung
ein Mal Frauen explizit benannt, ndmlich als diejenigen, von denen die Bahn-
hofstoilette ,,grundsétzlich abgelehnt wurde (vgl. Kap. V/3.3.2). Jedoch
zeigt sich immer wieder, dass auch Geschlechterverhiltnisse respektive Ge-
schlechter-Vorstellungen und -Artikulationen in den ,,neuen Bahnhof* mit
eingeschrieben werden. In Fallstudien konnte der Aufmerksamkeitsschwer-
punkt z.B. auf verschiedene Formen der Inszenierung von Ménnlichkeit und
Weiblichkeit gerichtet werden, was atmosphérische Arrangements im Bahn-
hof ebenso beinhalten wiirde wie den Aspekt des Bahnhofs als Biithne von
Selbstdarstellungen und -inszenierungen sowie die (Un)Sichtbarkeit von
Armut, die in den Bahnverdffentlichungen wie auch am Bahnhof selbst eine
deutliche Geschlechterdifferenzierung aufzuweisen scheint. Zu denken ist
etwa an Formen der Darstellung von Geschlecht(lichkeit) bei Jugendlichen
im Kontext von Raumaneignungs-Prozessen oder an differente Sichtbarkei-
ten zum Beispiel von obdachlosen Mannern und Frauen.

Diese grob umrissenen Forschungsfragen und -felder sind nur einige, die sich
aus der vorliegenden Arbeit ergeben. Ebenso konnen die hier erarbeiteten
theoretisch-konzeptionellen Prémissen und die Art, Raum zu denken und zu
,lesen® auf andere Raume iibertragen werden. Mit je eigenen Schwerpunkten
und neuen Aspekten, die ,im Feld® sichtbar werden, kdnnte dies ebenso ein
Park (oder der Park ,an sich) sein wie ein Flughafen, ein FufBballstadion
ebenso wie eine Pilgerstitte, ein ,Finanzstandort® oder ein Geburtshaus.

Wenn sich die hier entwickelten Vorschldge, Raum ,und‘ Bahnhof zu denken
und zu analysieren, auf andere Rdume iibertragen lassen, und wenn Bahnhof
verstehen bedeuten kann, Gesellschaft (besser) zu verstehen, dann leitet sich
aus dieser Art des Raum-Verstehens auch die Moglichkeit ab, (in einem ge-
wissen Rahmen) Raum und Gesellschaft mitgestalten, mithin auch verdndern
zu konnen.






VII Literatur und Datenmaterial

1 Literatur

Achen, Matthias & Klein, Kurt (2002): Retail Trade in Transit Areas: Intro-
duction to a New Field of Research. In: Die Erde, 133, 19-36.

Agnew, John; Livingstone, David N. & Rogers, Alisdair (Eds.) (1996): Hu-
man Geography. An essential Anthology. Oxford/Cambridge.

Antipode, 34 (2) 2002: Themenbheft ,, culture wars “.

Bareis, Ellen (1999): Stidtischer Raum und Geschlecht. Frankfurt a.M.
(= Unveroff. Diplomarbeit, FB Gesellschaftswissenschaften der Johann
Wolfgang Goethe-Universitat Frankfurt a.M.).

Bartetzko, Dieter (1996): Reise in die Vergangenheit. Bahnhofsbau im Drit-
ten Reich. In: BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.), a.a.0., 209-215.

Barthes, Roland (1964): Mythen des Alltags. Frankfurt a.M. (franz. Original:
1957).

Baumeister, (9) 1995: Themenheft ,,Bahn und Stadt*.

BDA; DB AG & DST (Bund Deutscher Architekten; Deutsche Bahn AG &
Deutscher Stadtetag) (1998): Zukunft der Personenbahnhéfe. Gemein-
same Erklarung von BDA, DB AG und DST. In: DST (1999), a.a.O., 9-
15.

BDA; DB AG & DAZ (Bund Deutscher Architekten; Deutsche Bahn AG &
Forderverein Deutsches Architektur Zentrum) (Hrsg.) in Zusammenar-
beit mit Meinhard von Gerkan (1996): Renaissance der Bahnhofe. Die
Stadt im 21. Jahrhundert. Braunschweig/Wiesbaden.

Becker, Jochen (Hrsg.) (2001): bignes? Size does matter. Image/Politik.
Stadtisches Handeln. Kritik der unternehmerischen Stadt. Berlin.

Beckmann, Klaus J.; Perian, Thomas & Wulthorst, Gebhard (1999): Stadte-
bauliche Chancen und Risiken bei der Entwicklung von Bahnfldchen.
Handlungserfordernisse des Bundes. Aachen (= Expertise im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen unter
Betreuung des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung).



226

Beckmann, Klaus J. & Tintemann, Inken (2004): Umnutzung von Bahnbra-
chen — Schlussfolgerungen aus innovativen Projektbeispielen. In: In-
formationen zur Raumentwicklung, 9/10, 551-565.

Belina, Bernd (2003): Kultur? Macht und Profit! — Zu Kultur, Okonomie und
Politik im offentlichen Raum und in der Radical Geography. In:
Gebhardt, Hans; Reuber, Paul & Wolkersdorfer, Giinter (Hrsg.), a.a.O.,
83-97.

Berger, Manfred (1999): Hauptbahnhof Leipzig. Geschichte, Architektur,
Technik. Stuttgart.

Bertolini, Luca & Spit, Tejo (1998): Cities on Rails. The redevelopment of
railway station areas. London/New York.

Bickel, Wolfgang (1996): Der Siegeszug der Eisenbahn. Zur Bildsprache der
Eisenbahn-Architektur im 19. Jahrhundert. Worms.

Bickel, Wolfgang (1997): Der Mainzer Hauptbahnhof. In: PZ Information, 5,
25-37.

Binder, Elisabeth (1989): Mannerrdume — Ménnertraume. Ebenen des An-
drozentrismus in der Geographie. Wien (= Materialien zur Didaktik der
Geographie und Wirtschaftskunde 4).

Blase, Dieter & Roos, Daniel (2004): Die ,,aw hallen” in Saarbriicken-Bur-
bach — Gewerbepark auf einer ehemaligen Bahnfliche. Neue Arbeit in
historischem Ambiente. In: Informationen zur Raumentwicklung, 9/10,
567-576.

Bodenschatz, Harald (1998): Alte Stadt — neu gebaut. In: Die alte Stadt, 4,
299-317.

Bodenschatz, Harald & Schultheifl, Hans (1998): Die stille Revolution. In:
Die alte Stadt, 4, 297-298.

Boelcke, Willi A. (1996): Stidtewachstum und Eisenbahnentwicklung in
deutschen Bundesstaaten. In: Matzerath, Horst (Hrsg.), a.a.0., 23-39.

Bohme, Gernot (1995): Atmosphére. Frankfurt a.M.

Bohme, Gernot (1998): Die Atmosphére einer Stadt. In: Breuer, Gerda
(Hrsg.), a.a.0., 149-162.

Bollhofer, Bjorn (2003): Stadt und Film — Neue Herausforderungen fiir die
Kulturgeographie. In: Petermanns Geographische Mitteilungen, 147 (2),
54-59.



227

Bourdieu, Pierre (1991): Physischer, sozialer und angeeigneter physischer
Raum. In: Wentz, Martin (Hrsg.), a.a.0., 25-34.

Breuer, Gerda (1998a): Déja vu — ,,Kiinstliche Paradiese* und postmoderne
Themen-Architektur. In: Hennings, Gerd & Miiller, Sebastian (Hrsg.),
a.a.0.,213-234.

Breuer, Gerda (Hrsg.) (1998b): Neue Stadtraume. Zwischen Musealisierung,
Medialisierung und Gestaltlosigkeit. Frankfurt a.M./Basel (= Wupper-
taler Gespréche 2).

Breyvogel, Wilfried (1998): Der ,,geféhrliche Jugendliche* auf der ,,Biithne
der Sichtbarkeit”. Sicherheit und Transparenz in der Mediengesell-
schaft. In: Ders. (Hrsg.): Stadt, Jugendkulturen und Kriminalitdt. Bonn,
84-111.

Bromley, Roger; Gottlich, Udo & Winter, Carsten (Hrsg.) (1999): Cultural
Studies. Grundlagentexte zur Einfithrung. Liineburg.

Bublitz, Hannelore u.a. (1999a): Diskursanalyse — (k)eine Methode? Eine
Einleitung. In: Dies. (Hrsg.), a.a.0., 10-21.

Bublitz, Hannelore u.a. (Hrsg.) (1999b): Das Wuchern der Diskurse. Per-
spektiven der Diskursanalyse Foucaults. Frankfurt a.M./New York.

Burckhardt, Martin (1997): Metamorphosen von Raum und Zeit. Eine Ge-
schichte der Wahrnehmung. Studienausgabe, Frankfurt a.M./New York.

Callies, Christian (1999): Das geplante Multi-Themen-Center am Dortmun-
der Hauptbahnhof: Chance oder Risiko fiir die Innenstadt als Einzelhan-
delsstandort? Dortmund (= Arbeitspapier 170).

Certeau, Michel de (1988): Kunst des Handelns. Berlin (franz. Original:
1980).

Cook, Ian u.a. (Eds.): Cultural Turns/Geographical Turns: Perspectives on
Cultural Geography. Harlow u.a.

Crang, Mike (1998): Cultural Geography. London/New Y ork.
DB AG (Deutsche Bahn AG) (Hrsg.) (1994): Die Bahnreform. Frankfurt a.M.

DB AG, Geschiftsbereich Personenbahnhofe (Hrsg.) (1996): Die Marke
Bahnhof. Frankfurt a.M.

DB AG (Hrsg.) (2003c): Geschéftsbericht 2002. Berlin.
DB AG (Hrsg.) (2004a): 10 Jahre Deutsche Bahn AG. Hamburg.



228

DB AG (Hrsg.) (2004b): Geschéftsbericht 2003. Berlin.

DB AG (2004c): Bahnreform und Immobilieneigentum. Eine Kurziibersicht
zur Entwicklung der Eigentiimer von Bahnimmobilien. www.db.de/
site/shared/de/dateianhaenge/praesentation/bahnreform immobilieneige
ntum.pdf (08.12.04).

DB Station&Service AG (2004): Geschéftsbericht 2003. Berlin.

Dethier, Jean (1980): Die Welt der Bahnhofe. Hrsg. von Centre George
Pompidou, Centre de Création Industrielle und Staatliche Kunsthalle
Berlin. Berlin.

Diakonisches Werk in Hessen und Nassau (Hrsg.) (0.J. [2003]): Bahnhofs-
mission Frankfurt am Main. Jahresbericht 2002. Frankfurt a.M.

Die alte Stadt, (4) 1998: Themenheft ,,Alte Stadt — neu gebaut*.

Dransfeld, Egbert (2004): Flichenmanagement und Wertermittlung zur Re-
aktivierung von Bahnbrachen. In: Informationen zur Raumentwicklung,
9/10, 577-591.

DSSW (Deutsches Seminar fiir Stidtebau und Wirtschaft) (Hrsg.) (o.J.
[1997]): Bahnhofe — Eintrittstor zur Stadt. DSSW-Bahnhofsrunden in
Eisenach, Brandenburg a.d. Havel und Halle a.d. Saale. Bonn
(= DSSW-Schriften 23).

DSSW (Hrsg.) (1998): Tragerschaft und Finanzierung von Regionalbahnho-
fen. Fachtagung am 2. und 3. September 1998 in Potsdam. Berlin
(= DSSW-Schriften 29).

DST (Deutscher Stidtetag) (1999): Die Stidte und die Bahn. Bahnhofe und

Bahnliegenschaften. Koln, 9-15 (= DST-Beitrige zur Stadtentwicklung
und zum Umweltschutz, Reihe E, 31).

DUDEN (2002): Das grofle Buch der Zitate und Redewendungen. Hrsg. von
der Dudenredaktion. Mannheim u.a.

Eichhorn, Gerhard (1998): Stadtentwicklung und Bahn — aus der Sicht des
Bundes. Bonn (= Unver6ff. Manuskript; Fachtagung ,,Neue Bahnhofe
in kleinen Grofstidten und Mittelstddten — Strategien zur Aufwertung
von Stadten und Regionen* des Instituts fiir Stadtebau und Wohnungs-
wesen Miinchen, Erfurt 26.-27.03.1998).

Elias, Norbert (1997): Uber die Zeit. 6. Auflage, Frankfurt a.M.



229

Engelmann, Jan (Hrsg.) (1999): Die kleinen Unterschiede. Der Cultural Stu-
dies Reader. Frankfurt a.M.

F.A.Z. (Frankfurter Allgemeine Zeitung) vom 31.05.2003, 38: Wider alle, die
wider die Bahn sind. Stiick fiir Stiick gewinnt ein vielgescholtenes
Unternehmen unser Lebensgefiihl zuriick: Ein Plddoyer fiir den Eisen-
bahnverkehr. Von Michael Gassmann.

Fiske, John (2000): Lesarten des Populdren. Wien (= Cultural Studies 1).

Fleischmann, Katharina (2005): Botschaften mit Botschaften. Zur Produktion
von Lénderbildern durch Berliner Botschaftsbauten. Ein Beitrag zu
einer Neuen Landerkunde. www.diss.fu-berlin.de/2005/287/.

Fleischmann, Katharina; Striiver, Anke & Trostorff, Britta (2004): ,,Jeder nur
erdenkliche Aberglaube ist unter dem hufeisenformigen Zuge der Kar-
paten zu Hause® — zum Mythos Transsilvanien und Dracula. In: Game-
rith, Werner u.a. (Hrsg.): Alpenwelt — Gebirgswelten. Inseln, Briicken,
Grenzen. Tagungsbericht und wissenschaftliche Abhandlungen. 54.
Deutscher Geographentag Bern 2003. Heidelberg/Bern: 447-456.

Flick, Uwe u.a. (Hrsg.) (1995): Handbuch Qualitative Sozialforschung.
Grundlagen, Konzepte, Methoden und Anwendungen. Weinheim.
Fliedner, Dietrich (1993): Sozialgeographie. Berlin/New York (= Lehrbuch

der allgemeinen Geographie 13).

Flitner, Michael (1999): Im Bilderwald. Politische Okologie und die Ordnun-
gen des Blicks. In: Zeitschrift fiir Wirtschaftsgeographie, 43 (3/4),
169-183.

Flitner, Michael (2003): Kulturelle Wende in der Umweltforschung? — Aus-
sichten in Humanokologie, Kulturdkologie und Politischer Okologie.
In: Gebhardt, Hans; Reuber, Paul & Wolkersdorfer, Giinter (Hrsg.),
a.a.0., 213-228.

Fohl, Axel (1996): Der Kern gigantischer Sterne mit Strahlen aus Eisen. In:
BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.), a.a.0., 191-199.

Foucault, Michel (1978): Dispositive der Macht. Michel Foucault iiber Sexu-
alitdt, Wissen und Wahrheit. Berlin.

Foucault, Michel (1981): Archdologie des Wissen. Frankfurt a.M. (franz.
Original: 1969).



230

Foucault, Michel (1983): Der Wille zum Wissen. Sexualitdt und Wahrheit
Bd. L. Frankfurt a.M. (franz. Original: 1976).

Foucault, Michel (1987): Das Subjekt und die Macht. In: Dreyfus, Hubert L.

& Rabinow, Paul (1994): Michel Foucault. Jenseits von Strukturalismus
und Hermeneutik. 2. Auflage, Frankfurt a.M., 243-261.

FR (Frankfurter Rundschau) vom 23.12.1995, 14: Midchen, in fremder Stadt
suchet Rat bei der Bahnhofsmission. Zum 100. Jahrestag in Hamburg:
GroBstadtbahnhofe als Drehscheiben und Knotenpunkte der dramati-
schen Wanderungsbewegungen. Von Bernd Jiirgen Wendt.

FR vom 09.02.1998, 8: Die Erosion des Sozialstaats und der Wandel der
Stadt. Gefahrliche Orte und unerwiinschte Gruppen. Klaus Ronneberger

iber den Zusammenhang von postmoderner Entwicklung und ,,law-
and-order*“-Politik. Von Klaus Ronneberger.

FR vom 08.05.2001, 20: Die kleinen Siege der Schwachen. Michel de Cer-
teau und die Cultural Studies — zu neueren Deutungsangeboten. Von
Rainer Winter.

FR vom 11.11.2004, 14: Mit Softdrinks gegen Baumwollschidlinge. Indische
Bauern nutzen Coca-Cola als billiges Spritzmittel. Der Konzern ist
jedoch alles andere als begeistert. Von Lucian Haas.

FR vom 30.03.04a: Endstation fiir Bahnhdfe. Deutsche Bahn verkauft Em-
pfangsgebaude in vielen Stidten. Von Winfried Wolf.

FR vom 30.03.04b: Fondsgesellschaft mochte Empfangsgebdude beleben.
Kéufer will Immobilien aufwerten und verspricht Anlegern »erste Ren-
dite-Klasse«. Deutsche Bahn sieht keine Nachteile fiir Kunden. Von
Cora Gutierrez.

Frank, Susanne (2003): Stadtplanung im Geschlechterkampf. Stadt und Ge-
schlecht in der GroBstadtentwicklung des 19. und 20. Jahrhunderts.
Opladen (= Stadt, Raum und Gesellschaft 20).

Gall, Lothar (1999): Eisenbahn in Deutschland: Von den Anfingen bis zum
Ersten Weltkrieg. In: Ders. & Pohl, Manfred (Hrsg.), a.a.0., 13-70.

Gall, Lothar & Pohl, Manfred (Hrsg.) (1999): Die Eisenbahn in Deutschland.
Von den Anfangen bis zur Gegenwart. Miinchen.

Gebhardt, Hans; Reuber, Paul & Wolkersdorfer, Giinter (Hrsg.) (2003): Kul-
turgeographie. Aktuelle Ansitze und Entwicklungen. Heidelberg/Berlin.



231

Geertz, Clifford (1991): Dichte Beschreibung. Beitrige zum Verstehen kul-
tureller Systeme. Frankfurt a.M.

Gerkan, Meinhardt von (1996): Renaissance der Bahnhofe als Nukleus des
Stadtebaus. In: BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.), a.a.0., 17-63.

Glaser, Hermann (1996): Topos Bahnhof. In: BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.),
a.a.0.,281-285.

Glasze, Georg (2001): Privatisierung offentlicher Raume? Einkaufszentren,
Business Improvement Districts und geschlossene Wohnkomplexe. In:
Berichte zur deutschen Landeskunde, 75 (2/3), 160-177.

Gattlich, Udo (1999): Unterschiede durch Verschiebungen. Zur Theoriepoli-
tik der Cultural Studies. In: Engelmann, Jan (Hrsg.), a.a.0., 49-63.
Gottlich, Udo & Winter, Rainer (Hrsg.) (2000): Die Politik des Vergniigens.

Zur Diskussion der Popularkultur in den Cultural Studies. Koln.

Gottwaldt, Alfred (1996): Berlin Stadtbahn. In: BDA; DB AG & DAZ
(Hrsg.), a.a.0., 242-249.

Hackelsberger, Christoph (1996): Nicht mehr Glanzpunkte, eher blinde Fle-
cken des Verkehrs. Bahnhofe der Nachkriegszeit. In: BDA; DB AG &
DAZ (Hrsg.), a.a.0., 217-221.

Hagedorn, Thomas (1999): Der Bahnhof in der GroBstadt. Ein Leitfaden zur
Entwicklung des Standortes. Wien (= Unverdff. Diplomarbeit, Fakultat
fiir Architektur und Raumplanung der TU Wien).

Haggett, Peter (2004): Geographie. Eine globale Synthese. Hrsg. von Robert
Geipel. 3. Auflage, Stuttgart.

Hall, Stuart (1997a): The Work of Representation. In: Ders. (Ed.), a.a.O. 13-74.

Hall, Stuart (Ed.) (1997b): Representation. Cultural Representations and Sig-
nifying Practices. London.

Hall, Stuart (1999): 2 Paradigmen. In: Bromley, Roger; Gottlich, Udo &
Winter, Carsten (Hrsg.), a.a.0., 113-138 (engl. Original: 1981).

Hall, Stuart (2000): Cultural Studies. Ein politisches Theorieprojekt. Ham-
burg (= Ausgewdhlte Schriften 3).

Harvey, David (1989): The Condition of Postmodernity. An Enquiry into the
Origins of Cultural Change. Oxford/Cambridge.



232

Hasse Jiirgen (1988): Die rdumliche Vergesellschaftung des Menschen in der
Postmoderne. Karlsruhe (= Karlsruher Manuskripte zur Mathemati-
schen und Theoretischen Wirtschafts- und Sozialgeographie 91).

Hasse Jiirgen (1998): Cocktailbar & Centerparc. Erlebnisorientierung in kul-
turtheoretischer Sicht. In: Breuer, Gerda (Hrsg.), a.a.0., 127-147.

Hasse, Jiirgen (2002a): Zum Verhéiltnis von Stadt und Atmosphére. Wo sind
die Rdume der Urbanitét? In: Ders. (Hrsg.): Subjektivitdt in der Stadt-
forschung. Frankfurt a.M., 19-40 (= Natur — Raum — Gesellschaft 3).

Hasse, Jirgen (2002b): Die Atmosphére einer Strale. Die Drosselgasse in
Riidesheim am Rhein. In: Ders. (Hrsg.): Subjektivitit in der Stadtfor-
schung. Frankfurt a.M., 61-113 (= Natur — Raum — Gesellschaft 3).

Hecker, Wolfgang (2002): Bahnhofe — Offentlicher Raum fiir alle? Zur
rechtlichen Stellung der Bahnhofe, dem Recht auf Zugang und Aufent-
halt sowie der Zulédssigkeit von Hausverbot. Rechtsgutachten im Auf-
trag der Bundesarbeitsgemeinschaft Wohnungslosenhilfe e.V. Hrsg.
von der BAG Wohnungslosenhilfe e.V. Bielefeld.

Heine, Heinrich (1843): Lutetia. Zweiter Teil. In: Ders.: Simtliche Schriften
in zwolf Béanden. Hrsg. von Klaus Briegleb. Bd. 9: Schriften 1831-
1855. Hrsg. von Karl Heinz Stahl. Frankfurt a.M./Berlin/Wien, 396-461.

Heineberg, Heinz (2000): Grundril Allgemeine Geographie: Stadtgeogra-
phie. Paderborn u.a.

Heinritz, Giinter; Klein, Kurt & Popp, Monika (2003): Geographische Han-
delsforschung. Berlin/Stuttgart.

Helbrecht, Ilse (1998): ,,Stadtmarketing. Konturen einer kommunikativen
Stadtentwicklungspolitik. 3. Auflage, Basel/Boston/Berlin (= Stadtfor-
schung aktuell 44).

Held, Gerd (1999): GroBler Bahnhof und neue Zentralitit. In: UFO-Arbeits-
gruppe der Fakultdt Raumplanung, a.a.O, 37-57.

Hellmann, Kai-Uwe (2003): Soziologie der Marke. Frankfurt a.M.

Hengartner, Thomas (1994): Der Bahnhof als Fokus stddtischen Lebens.
Volkskundliche Uberlegungen zu einem urbanen Phinomen par excel-
lence. In: Schweizerisches Archiv fiir Volkskunde, 90 (2), 187-206.



233

Hengartner, Thomas (2001): Bahnhofe und ihre Menschen. In: Arbeitsstelle
Kirche und Stadt (Hrsg.): Bahnhofswelten. Hamburg, 9-20 (= Jour Fixe
der Arbeitsstelle Kirche und Stadt, Werkstattheft fiinf).

Hennings, Gerd & Miiller, Sebastian (1998): Kunstwelten. Kiinstliche Erleb-
niswelten und Planung. Dortmund (= Dortmunder Beitrdge zur Raum-
planung 85).

Hepp, Andreas (1999): Cultural Studies und Medienanalyse. Eine Einfiih-
rung. Opladen/Wiesbaden.

Hepp, Andreas & Winter, Rainer (Hrsg.) (1999): Kultur — Medien — Macht.
Cultural Studies und Medienanalyse. 2. Auflage, Opladen/Wiesbaden.

Hermannes, Ulrich (2001): Der Hauptbahnhof. Asylort und Marktplatz. In:
Arbeitsstelle Kirche und Stadt (Hrsg.): Bahnhofswelten. Hamburg, 23-
26 (= Jour Fixe der Arbeitsstelle Kirche und Stadt, Werkstattheft fiinf).

Hildebrand, Klaus (1999): Die Deutsche Reichsbahn in der nationalsozialis-
tischen Diktatur 1933-1945. In: Gall, Lothar & Pohl, Manfred (Hrsg.),
a.a.0., 165-243.

Hoffmann-Axthelm, Dieter (1996): Stadtunterfahrung. Zu einer modischen
Wendung im Verhéltnis von Stadt und Bahn. In: BDA; DB AG & DAZ
(Hrsg.), a.a.0., 225-231.

Holtel, Ulrike (2004): Forum Bahnflichen NRW — Kooperation der nord-
rhein-westfédlischen Stddte und Gemeinden mit der Deutschen Bahn
AG. In: Informationen zur Raumentwicklung, 9/10, 603-613.

Informationen zur Raumentwicklung, (9/10) 2004: Themenheft ,,Revitalisie-
rung von Bahnbrachen®.

Ipsen, Detlev (1997a): Raumbilder. Kultur und Okonomie ridumlicher Ent-
wicklung. Pfaffenweiler (= Stadt, Raum und Gesellschaft 8).

Ipsen, Detlev (1997b): Was trigt der Raum zur Entwicklung der Identitét bei,
und wie wirkt sich diese auf die Entwicklung des Raumes aus? In:
Institut fiir Regionalentwicklung und Strukturplanung (Hrsg.): Raum
und Identitét. Potentiale und Konflikte in der Stadt- und Regionalent-
wicklung. Erkner bei Berlin, 17-27 (= Graue Reihe 15).

ISW (Institut fiir Stddtebau und Wohnungswesen Miinchen der Dt. Akademie
fiir Stddtebau und Landesplanung) (Hrsg.) (1998): Stadt und Bahn.
Miinchen (= Veroffentlichungsreihe Planung 2).



234

Jager, Margarete & Jéger, Siegfried (2000): Von der Diskurs- zur Dispositiv-
analyse. Uberlegungen zur Weiterfilhrung eines Stadtteilprojekts
(= Vortragsmanuskript Workshop des DISS am 27. Mai 2000 in
Freudenberg). www.uni-duisburg.de/DISS/Internetbibliothek/Artikel/
Diskurs- Dispositivanalyse.htm (11.11.02).

Jager, Siegfried (2001a): Kritische Diskursanalyse. Eine Einfiihrung. 3. Auf-
lage, Duisburg.
Jager, Siegfried (2001b): Diskurs und Wissen. Theoretische und methodische

Aspekte einer Kritischen Diskurs- und Dispositivanalyse. In: Keller,
Rainer u.a. (Hrsg.), a.a.0., 81-112.

Jackson, Peter (1989): Maps of Meaning. An Introduction to Cultural Geo-
graphy. London.

Johnson, Richard (1999): Was sind eigentlich Cultural Studies? In: Bromley,
Roger; Gottlich, Udo & Winter, Carsten (Hrsg.), a.a.0., 139-185 (engl.
Original: 1986).

Jordan, Terry G.; Domosh, Mona & Rowntree, Lester (1997): The Human
Mosaic. A Thematic Introduction to Cultural Geography. 7. Auflage,
New York u.a.

Juchelka, Rudolf (2002): Bahnhof und Bahnhofsumfeld — ein Standortkom-
plex im Wandel. In: STANDORT, 21 (2), 12-16.

Kahler, Gert (1996): ,,... die Flache unseres Landes zur Grof3e einer einzigen
Metropole zusammenschrumpfen®. Eisenbahn und Stadt im 19. Jahr-
hundert. In: BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.), a.a.0., 201-207.

Keller, Reiner (2004): Diskursforschung. Eine Einfithrung fiir Sozialwissen-
schaftlerInnen. Opladen (= Qualitative Sozialforschung 14).

Keller, Reiner u.a. (Hrsg.) (2001): Handbuch Sozialwissenschaftliche Dis-
kursanalyse. Band 1: Theorien und Methoden. Opladen.

Keller, Reiner u.a. (Hrsg.) (2003): Handbuch Sozialwissenschaftliche Dis-
kursanalyse. Band 2: Forschungspraxis. Opladen.
Kemper, Franz-Josef (2003): Landschaften, Texte, soziale Praktiken — Wege

der angelsdchsischen Kulturgeographie. In: Petermanns Geographische
Mitteilungen, 147 (2), 6-15.



235

Kiepe, Folkert & Laitenberger, Petra (2004): Ehemalige Bahnflachen — Stra-
tegisches Flachenmanagement aus Sicht des Deutschen Stéidtetages. In:
Informationen zur Raumentwicklung, 9/10, 625-630.

Knox, Paul L. & Marston, Sallic A. (2001): Humangeographie. Hrsg. von
Hans Gebhardt, Peter Meusburger und Doris Wastl-Walter. Heidel-
berg/Berlin.

Kolb, Eberhard (1999): Die Reichsbahn vom Dawes-Plan bis zum Ende der
Weimarer Republik. In: Gall, Lothar & Pohl, Manfred (Hrsg.), a.a.O.,
109-163.

Krabbe, Wolfgang R. (1996): Friihindustrielle ,,Altlasten” in der Bliitezeit der
Urbanisierung: Stidtische Eisenbahn- und Bahnhofsprobleme um 1900.
In: Matzerath, Horst (Hrsg.), a.a.0., 109-129.

Kritke, Stefan (1995): Stadt Raum Okonomie. Einfiihrung in aktuelle Pro-
blemfelder der Stadtokonomie und Wirtschaftsgeographie. Basel/Bos-
ton/Berlin.

Krau, Ingrid & Romero, Andreas (1998): Bahnhdfe als Einkaufs- und
Dienstleistungszentren. In: ISW (Hrsg.), a.a.0., 62-72.

Krieg, Stefan W. (1996): Bahnhofe und Denkmalpflege. In: BDA; DB AG &
DAZ (Hrsg.), a.a.0., 233-241.

Krings, Ulrich (1985): Bahnhofsarchitektur. Deutsche Grof3stadtbahnhdfe des
Historismus. Miinchen.

Kriiger-Lorenzen, Kurt (0.J. [ca. 1970]): Deutsche Redensarten und was da-
hinter steckt. Ungekiirzte Sonderausgabe in einem Band, Wiesbaden.

Kubinszky, Mihaly (1969): Bahnhofe Europas. Thre Geschichte, Kunst und
Technik. Fiir Eisenbahnfreunde, Architekten und kulturgeschichtlich
Interessierte. Stuttgart.

Laclau, Ernesto & Mouffe, Chantal (2000): Hegemonie und radikale Demo-
kratie. Zur Dekonstruktion des Marxismus. 2. Auflage, Wien.

Lang, Barbara (1994): Unter Grund. Ethnographische Erkundungen in der
Berliner U-Bahn. Tiibingen (= Studien & Materialien des Ludwig-
Uhland-Instituts der Universitét Tiibingen 14).

Léapple, Dieter (1991): Essay tiber den Raum. In: HduBermann, Hartmut u.a.
(Hrsg.): Stadt und Raum. Soziologische Analysen. Pfaffenweiler, 157-
207.



236

Lefebvre, Henri (1991): The Production of Space. Oxford/Malden (franz.
Original: 1974).
Lennertz, Thomas (2004): Aufgaben und Erfahrungen der BahnflichenEnt-

wicklungsGesellschaft Nordrhein-Westfalen. In: Informationen zur
Raumentwicklung, 9/10, 593-601.

Lichtenberger, Elisabeth (2002): Die Stadt. Von der Polis zur Metropolis.
Darmstadt.

Lindner, Werner (1998): Die ,,sichere” Stadt zwischen urban control und ur-
baner Kompetenz. In: Breyvogel, Wilfried (Hrsg.): Stadt, Jugendkultu-
ren und Kriminalitdt. Bonn, 37-61.

Lossau, Julia (2002): Die Politik der Verortung. Eine postkoloniale Reise zu
einer ANDEREN Geographie der Welt. Bielefeld.

Lossau, Julia & Lippuner, Roland (2004): Geographie und Spatial Turn. In:
Erdkunde, 58 (3), 201-211.

Low, Martina (2001): Raumsoziologie. Frankfurt a.M.

Lutter, Christina & Reisenleitner, Markus (1998): Cultural Studies. Eine Ein-
fihrung. Wien (= Cultural Studies 0).

Marinis, Pablo de (2000): Uberwachen und AusschlieBen. Machtinterventio-
nen in urbanen Rdumen der Kontrollgesellschaft. Pfaffenweiler.

Marquardt-Kuron, Arnulf (1997): Kundenorientierte Bahnhofe und ihre Um-
felder. In: STANDORT, 21 (2), 5-6.

Massey, Doreen (1992): Politics and Space/Time. In: Dies. (1994): Space,
Place, and Gender. Minneapolis, 249-272.

Massey, Doreen (1996): Politising space and place. In: Scottish Geographical
Magazine, 112 (2), 117-123.

Massey, Doreen (1999): Philosophy and politics of spatiality: some conside-
rations. In: Department of Geography, University of Heidelberg (Ed.):
Power-Geometries and the Politics of Space-Time. Hettner Lecture
1998 with Doreen Massey. Heidelberg, 27-42.

Mattissek, Annika (2002): Postmoderne Bilder von Bahnhéfen. Eine semio-
tische Analyse. Heidelberg (= Unverdff. Diplomarbeit, Geographisches
Institut der Ruprecht-Karls-Universitit Heidelberg).

Matzerath, Horst (1996a): Verkehr und Stadtentwicklung. Stand und Mog-
lichkeiten historischer Forschung. In: Ders. (Hrsg.), a.a.0., VII-XX.



237

Matzerath, Horst (Hrsg.) (1996b): Stadt und Verkehr im Industriezeitalter.
KoIn/Weimar/Wien (= Stiadteforschung: Reihe A, Darstellungen 41).

McDowell, Linda (1994): The Transformation of Cultural Geography. In:
Gregory, Derek; Martin, Ron & Smith, Graham (Eds.): Society, Space
and Social Science. Houndsmills u.a., 146-173.

Mennicken, Thomas (1998): Revitalisierung von Bahnhdfen und ihren Um-
feldern in Deutschland — ein Beitrag zu einer integrierten Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung? Darstellung am Beispiel Thiiringens. Bonn (=
Unver6ff. Diplomarbeit, Geographische Institute der Rheinischen
Friedrich-Wilhelms-Universitit Bonn).

Miggelbrink, Judith (2002): Der gezahmte Blick. Zum Wandel des Diskurses
iiber ,,Raum‘ und ,,Region* in humangeographischen Forschungsansét-
zen des ausgehenden 20. Jahrhunderts. Leipzig (= Beitrdge zur regiona-
len Geographie 55).

Mitchell, Don (1995): There’s no such Thing as Culture. Towards a Recon-
ceptualization of the Idea of Culture in Geography. In: Transactions of
the Institute of British Geographers, 20, 102-116.

Mitchell, Don (2000): Cultural Geography. A Critical Introduction. London.

Mohrmann, Ruth-E. (1996): Stadterfahrung und Mentalitit. In: Matzerath,
Horst (Hrsg.), a.a.0., 261-275.

Monheim, Heiner (1996): Die Bahn — Stiitze einer 6kologischen Verkehrs-
entwicklung. In: BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.), a.a.0., 293-301.

Monk, Janice & Hanson, Susan (1982): On not excluding Half of the Human
in Human Geography. In: Professional Geographer, 34 (1), 11-23.

Moser, Walter (2004): Die Bahnstrategie der Schweiz und der SBB. Mit Sys-
temdenken zum Erfolg. In: Monheim, Heiner & Nagorni, Klaus (Hrsg.):
Die Zukunft der Bahn. Zwischen Biirgerndhe und Borsengang. Karls-
ruhe, 70-82 (= Herrenalber Protokolle 116).

Mouffe, Chantal (2001): Feministische kulturelle Praxis aus anti-essentialis-
tischer Sicht. In: Dies. & Trinks, Jirgen (Hrsg.): Feministische Per-
spektiven. Wien, 11-22.

Naumann, Peter & Pachl, Jorn (2002): Leit- und Sicherungstechnik im Bahn-
betrieb. Fachlexikon. Hamburg (= Schriftenreihe fir Verkehr und
Bahntechnik 2).



238

Neitzke, Peter (2000): Was nach Ansicht der etablierten Klassen gefahrlich
ist, 146t sich nicht gewaltsam aus der stddtischen Realitét entfernen. Ein
Gesprach mit dem Soziologen Sighard Neckel. In: Neitzke, Peter;
Steckweh, Carl & Wustlich, Reinhart (Hrsg.): Centrum. Jahrbuch Ar-
chitektur und Stadt 2000-2001. Basel u. Giitersloh/Berlin, 102-109.

Neuer, Birgit & Thieme, Giinter (2000): Fremde Verwandte — Deutschland-
bilder in den USA. In: Geographische Rundschau, 52 (3), 30-34.
Noller, Peter; Prigge, Walter & Ronneberger, Klaus (Hrsg.) (1994): Stadt-
Welt. Frankfurt a.M./New York (= Die Zukunft des Stédtischen 6).
Norton, William (2000): Cultural Geography. Themes, Concepts, Analyses.
Oxford u.a.

Parissien, Steven (1997): Bahnhofe der Welt. Eine Architektur- und Kultur-
geschichte. Miinchen.

Petermanns Geographische Mitteilungen, 147 (2) 2003: Themenheft ,,Neue
Kulturgeographie*.

Philo, Chris (2000): More words, more worlds. Reflections on the »cultural
turn« and human geography. In: Cook, Ian u.a. (Eds.), a.a.0., 26-53.

Reckwitz, Andreas (2000): Die Transformation der Kulturtheorien. Zur Ent-
wicklung eines Theorieprogramms. Weilerswist.

Reinke, Niklas (2001): Bahnstrukturreform. Politische Entscheidungsprozes-

se zur Deregulierung und Privatisierung der Deutschen Bahnen. Sinz-
heim.

Renner, Mechthild (2004a): Revitalisierung von Bahnflichen — Zum Sach-
stand. In: Informationen zur Raumentwicklung, 9/10, 539-549.

Renner, Mechthild (2004b): Revitalisierung von Bahnfldchen. Einfiihrung.
In: Informationen zur Raumentwicklung, 9/10, 1.

Renner, Ursula (2001): ,Fiir eine kleine kulturwissenschaftliche Literatur®
(der Kommentare): Marie Herzfeld. In: Musner, Lutz; Wunberg,
Gotthart & Lutter, Christina (Hrsg.): Cultural Turn. Zur Geschichte der
Kulturwissenschaften. Wien, 111-133 (= Cultural Studies 3).

Richards, Jeffrey & MacKenzie, John M. (1986): The Railway Station.
A Social History. Oxford/New York.

Rodemers, Jakob (1998): Sicherheit in Bussen und Bahnen, an Haltestellen
und an Bahnhéfen. In: Topp, Hartmut H. (Hrsg.): Verkehr aktuell:



239

Sicherheit im 6ffentlichen Raum. Kaiserslautern, 19-40 (= Griine Reihe
41).

Rodenstein, Marianne (1991): Stiadtebaukonzepte — Bilder fiir den baulich-
rdumlichen Wandel der Stadt. In: HiuBermann, Hartmut u. a. (Hrsg.):
Stadt und Raum. Soziologische Analysen. Pfaffenweiler, 31-67.

Ronneberger, Klaus (1998): Die Stadt der ,,Wohlanstindigen® und die neuen
.gefahrlichen Klassen. Der Umbau der Innenstddte zu ,,Konsumfes-
tungen®. In: Breyvogel, Wilfried (Hrsg.): Stadt, Jugendkulturen und
Kriminalitit. Bonn, 16-36.

Ronneberger, Klaus (2001): Konsumfestungen und Raumpatrouillen. Der
Ausbau der Stadte zu Erlebnislandschaften. In: Becker, Jochen (Hrsg.),
a.a.0., 28-41.

Ronneberger, Klaus; Lanz, Stephan & Jahn, Walther (1999): Die Stadt als
Beute. Bonn.

Rose, Gillian (2001): Visual Methodologies. An Introduction to the Interpre-
tation of Visual Materials. London/Thousand Oaks/New Delhi.

Ruckhaberle, Dieter (1980): Vorwort. In: Dethier, Jean, a.a.O., 5.

Sahr, Wolf-Dietrich (2002): New Cultural Geography. In: Brunotte, Ernst
u.a. (Hrsg.): Lexikon der Geographie in vier Banden. Bd. 2. Heidelberg/
Berlin, 439-440.

Sahr, Wolf-Dietrich (2003a): Zeichen und RaumWELTEN — zur Geographie
des Kulturellen. In: Petermanns Geographische Mitteilungen, 147 (2),
18-27.

Sahr, Wolf-Dietrich (2003b): Der Cultural Turn in der Geographie. Wende-
mandver in einem epistemologischen Meer. In: Gebhardt, Hans;
Reuber, Paul & Wolkersdorfer, Giinter (Hrsg.), a.a.0., 231-249.

Sahrbacher, Bernd & Hoinkis, Alf (2004): Revitalisierung von Bahnbrachen
aus Sicht der Deutschen Bahn AG — Praxisbeispiele aus Baden-Wiirt-
temberg. In: Informationen zur Raumentwicklung, 9/10, 615-624.

Salzmann, Bertram (1994): Eiserne Wege. Die deutsche Nachkriegszeit
(1945-1948) im Spiegel des literarischen Eisenbahnmotivs. Stuttgart.

Sauer, Carl O. (1925): The Morphology of Landscape. In: Agnew, John;
Livingstone, David N. & Rogers, Alisdair (Eds.) (1996), a.a.O., 296-
315.



240

Schifers, Bernhard (2003): Architektursoziologie. Grundlagen — Epochen —
Themen. Opladen.

Schelte, Jeannette (1999): Raumlich-struktureller Wandel in Innenstidten.
Moderne Entwicklungsansitze fiir ehemalige Gewerbe- und Verkehrs-
flichen. Dortmund (= Dortmunder Beitrdge zur Raumplanung 97).

Schenk, Winfried (2002): ,,Landschaft” und , Kulturlandschaft — ,,getdnte*
Leitbegriffe fiir aktuelle Konzepte geographischer Forschung und
rdumlicher Planung. In: Petermanns Geographische Mitteilungen, 146
(6), 6-13.

Schivelbusch, Wolfgang (2004 [1983]): Lichtblicke. Zur Geschichte der
kiinstlichen Helligkeit im 19. Jahrhundert. Frankfurt a.M.

Schivelbusch, Wolfgang (1995): Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Indus-
trialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert. Aufl. 9.-10. Tau-
send, Frankfurt a.M.

Schubert, Dirk (2001): Mythos ,,europdische Stadt®. Zur erforderlichen Kon-
textualisierung eines umstrittenen Begriffs. In: Die alte Stadt, 4, 270-
290.

Schwarz, Hans-Peter (1999): Wiedervereinigung und Bahnreform. In: Gall,
Lothar & Pohl, Manfred (Hrsg.), a.a.0., 377-418.

Schwarz, Ullrich (1996): ,,Motion and Emotion“. Bahnhofe als Traumhéauser
der Moderne. In: BDA; DB AG & DAZ (Hrsg.), a.a.0., 287-291.

Seier, Andrea (2001): Macht. In: Kleiner, Marcus S. (Hrsg.): Michel Fou-
cault. Eine Einfiihrung in sein Denken. Frankfurt a.M., 90-107.

Selle, Klaus u.a. (2002): Forschungsvorhaben Stidte als Standortfaktor: Of-
fentlicher Raum. Kurzfassung. Im Auftrag des Bundesamtes fiir Bau-
wesen und Raumordnung. www.bbr.bund.de/exwost/pdf-files/werk-
statt praxis 02-03.pdf (26.01.05).

Sethmann, Jens (2001): ,,New Urbanism®. Downtown Kitsch-Town. In: Mie-
terMagazin 09/2001, 24. www.berliner-mieterverein.de/magazin/on-
line/mm0901/090124.htm (14.02.05).

Sewing, Werner (1998): Zwischen Hochkultur und Populérkultur. Neotradi-
tionalismus in den USA und GroBbritannien. In: Die alte Stadt, 4, 359-
371.



241

Sewing, Werner (2003): Bildregie. Architektur zwischen Retrodesign und
Eventkultur. Basel/Boston/Berlin (= Bauwelt Fundamente 126).

Shurmer-Smith, Pamela (Ed.) (2002): Doing Cultural Geography. Lon-
don/Thousand Oaks/New Delhi.

Simmel, Georg (1903): Die GroBstddte und das Geistesleben. In: Ders.
(1998): Soziologische Asthetik. Hrsg. von Klaus Lichtblau. Boden-
heim, 119-133.

Smith, Neil (1996): The new urban frontier. Gentrification and the revanchist
city. London/New York.

Soyez, Dietrich (2003): Kulturlandschaftspflege: Wessen Kultur? Welche
Landschaft? Was fiir eine Pflege? In: Petermanns Geographische Mit-
teilungen, 147 (2), 30-37.

spaceLab (Bareis, Ellen u.a.) (1998): Auf der Suche nach dem Subjekt. Ein-
leitung zum Schwerpunkt. In: Widerspriiche, 20 (4), 5-12.

StadtRat (Hrsg.) (1998): Umkémpfte Rdume. Hamburg/Berlin/Géttingen.

STANDORT - Zeitschrift fiir Angewandte Geographie, 21 (2) 1997: The-
menschwerpunkt ,,Bahnhof*.

Steinert, Heinz (2000): Kulturindustrie in der Architektur: E-U-Kultur und
die Autonomie des Publikums. In: Zeitschrift fiir kritische Theorie,
6 (10), 73-87.

Stiftung Lesen (Hrsg.) (2003): Netzwerk: Unternehmen Eisenbahn. Mainz.

Sturm, Gabriele (2000): Wege zum Raum. Methodologische Anndherungen
an ein Basiskonzept raumbezogener Wissenschaften. Opladen.

Titscher, Stefan u.a. (Hrsg.) (1998): Methoden der Textanalyse. Leitfaden
und Uberblick. Opladen.

Topfer, Klaus (1998): Stadtentwicklung und Bahn. In: ISW (Hrsg.), a.a.0.,
7-15.

Turner, Graham (1996): British Cultural Studies. An Introduction. 2. Auf-
lage, London/New York.

UFO-Arbeitsgruppe der Fakultit Raumplanung (1999): Die Uberbauung des

Dortmunder Hauptbahnhofs — Raumplanerische Beitrige zu einem
GroBprojekt. Dortmund (= Arbeitspapier 169).



242

Urry, John (2003): City Life and the Senses. In: Bridge, Gary & Watson,
Sophie (Eds.): A Companion to the City. Oxford, 388-397.

Voglmayr, Irmtraud (2000): Erlebnisgesellschaft — Freizeit — Gender.
www.univie.ac.at/OEGS-Kongress-2000/On-line-
Publikationen/Voglmayr.pdf (12.04.03).

Wolf, Winfried (1986): Eisenbahn und Autowahn. Personen- und Giiter-
transport auf Schiene und Strafle. Geschichte, Bilanz, Perspektiven.
Hamburg/Ziirich.

Wolf, Winfried (1988): Sackgasse Autogesellschaft. Hochste Eisenbahn fiir
eine Alternative. Frankfurt a.M.

Wolf, Winfried (2004): Die Bahn im Spannungsfeld zwischen Privatisierung
und offentlichem Eigentum. Erfahrungen aus den USA, Grof3britannien
und Deutschland. In: Monheim, Heiner & Nagorni, Klaus (Hrsg.): Die
Zukunft der Bahn. Zwischen Biirgerndhe und Borsengang. Karlsruhe,
16-50 (= Herrenalber Protokolle 116).

Wood, Gerald (2003): Die postmoderne Stadt: Neue Formen der Urbanitét im
Ubergang vom zweiten ins dritte Jahrtausend. In: Gebhardt, Hans;
Reuber, Paul & Wolkersdorfer, Giinter (Hrsg.), a.a.0., 131-147.

Wucherpfennig, Claudia (2002): Den stidtischen Raum beleben? Kulturthe-
oretische Konzeptionen der Cultural Studies als Impulsgeber fiir eine
machtkritische subjektorientierte Stadtforschung. In: Hasse, Jiirgen
(Hrsg.): Subjektivitit in der Stadtforschung. Frankfurt a.M., 277-313
(= Natur — Raum — Gesellschaft 3).

Wucherpfennig, Claudia (2005): Vom Schmuddelmilieu zum Kulturerlebnis:
,,Bahnhofskultur“ exklusiv. In: Flitner, Michael & Lossau, Julia
(Hrsg.): Themenorte. Miinster, 27-44 (= Geographie 17).

Wucherpfennig, Claudia; Striiver, Anke & Bauriedl, Sybille (2002): Wesens-
und Wissenswelten. Eine Exkursion in die Praxis der Représentation.
In: Hasse, Jiirgen & Helbrecht, IIse (Hrsg.): Menschenbilder in der Hu-
mangeographie. Oldenburg, 55-87 (= Wahrnehmungsgeographische
Studien 21).

www.bahn.de/stuttgart21 (08.12.04).
www.bbooks.de/active air/innenstadtaktion (07.03.05).
www.bbr.bund.de/exwost/forschungsfelder/024 kurzbericht.html (08.12.04).



243

www.bbr.bund.de/exwost/forschungsfelder/024 start.html (08.12.04).
www.bev.bund.de (28.01.05).

www.db.de/site/bahn/de/geschaefte/infrastruktur schiene/station/wohlfuehlb
ahnhoefe.html (08.12.04).

www.db.de/site/bahn/de/unternehmen/bahnwelt/dbmuseum/dbmuseum.html
(05.03.05).

www.db.de/site/bahn/de/unternehmen/konzern/gesellschaften/personenbahnh
oefe/personenbahnhoefe.html (08.12.04).

www.db.de/site/bahn/geschaefte/immobilien/immobilien.html (08.12.04).
www.ece.de (07.03.05).

www.industriemuseen-emr.de/industrialisierung/verkehr/kapitel 3.html
(14.10.04).

www.vivico.de (07.03.05).

Zahnen, Barbara (2004): Innerstddtische Griinflichen = kiihl = entlastend?
Eine Skizze zu klimatologischem Denken. In: Erdkunde, 58, 349-362.

Zeitschrift fiir Wirtschaftsgeographie, (1/2) 1996: Themenschwerpunkt ,,Re-
gulationstheorie®.

Zukin, Sharon (1995): The Cultures of Cities. Malden/Oxford.



244

2 Datenmaterial

2.1  Artikel, Monographien und Sammelbéinde

BDA; DB AG & DAZ (Bund Deutscher Architekten; Deutsche Bahn AG &
Forderverein Deutsches Architektur Zentrum) (Hrsg.) in Zusammenar-
beit mit Meinhard von Gerkan (1996): Renaissance der Bahnhofe. Die
Stadt im 21. Jahrhundert. Braunschweig/Wiesbaden.

DB AG (Deutsche Bahn AG) (Hrsg.) (1994): Die Bahnreform. Frank-
furt a.M.

DB AG, Geschiftsbereich Personenbahnhdfe (Hrsg.) (1996): Die Marke
Bahnhof. Frankfurt a.M.

DB AG, Geschiftsbereich Personenbahnhdfe (Hrsg.) (1997): Der Bahnhof
fiir den Menschen. Frankfurt a.M.

DB AG (2001): Schaufenster Bahnhof. In: Dies. (Hrsg.): Die Bahn. Men-
schen bei der Bahn. Berlin, 44-51.

DB AG (2002): Drehscheibe des Westens. Hauptbahnhof Koéln. In: Dies.
(Hrsg.): Die Bahn. Die Bahn in Europa. Berlin, 90-95.

DB AG (2003a): Bahnhofe. Einladende Visitenkarten. In: Dies. (Hrsg.): Die
Bahn. Die Bahn in Bewegung. Berlin, 36-47.

DB AG (2003b): Hartmut Mehdorn. Sturm und Drang. In: Dies. (Hrsg.): Die
Bahn. Die Bahn in Bewegung. Berlin, 32-35.

DB AG (Hrsg.) (2003c): Geschéftsbericht 2002. Berlin.

DB AG (Hrsg.) (2004a): 10 Jahre Deutsche Bahn AG. Hamburg.
DB AG (Hrsg.) (2004b): Geschéftsbericht 2003. Berlin.

DB Station&Service AG (2003): Geschéftsbericht 2002. Berlin.
DB Station&Service AG (2004): Geschiftsbericht 2003. Berlin.

Diirr, Heinz (1996): Bahn frei fiir eine neue Stadt. In: BDA/DB AG/DAZ
(Hrsg.), a.a.0, 13-15.

Gerkan, Meinhard von (1996): Renaissance der Bahnhdfe als Nukleus des
Stadtebaus. In: BDA/DB AG/DAZ (Hrsg.), a.a.0, 17-63.



245

Mehdorn 2004: Vorwort des Vorstandsvorsitzenden. In: DB AG (Hrsg.)
(2004b), a.a.0., 2

Steguweit, Christian (1996): Die neue Bahn — eine komplexe Gestaltungs-
aufgabe. In: BDA/DB AG/DAZ (Hrsg.), a.a.0, 303-311.

Steguweit, Christian (1998): Die Bahn und die Zukunft ihrer Bahnhofe. In:
Institut fiir Stddtebau und Wohnungswesen Miinchen der Deutschen
Akademie fiir Stadtebau und Landesplanung (Hrsg.): Stadt und Bahn.
Miinchen, 16-28 (= Verdffentlichungsreihe Planung 2).

Wissmann, Matthias (1996): Vorwort des Bundesministers fiir Verkehr. In:
BDA/DB AG/DAZ (Hrsg.), a.a.0, 9.

2.2 Zeitungs- und Zeitschriftenartikel, Internetseiten

BILD am Sonntag vom 14.10.2001, 96: Bahnchef Mehdorn: Obdachlose raus
aus den Bahnhofen! Von Stefan Ernst und Hans-Wilhelm Saure.

DBmobil 01/1999, 12-17: Das neue Bild vom Bahnhof.

DBmobil 03/2000, 1 (Titelblatt): Station in neuem Licht. K6lner Hauptbahn-
hof strahlt wieder.

DBmobil 08/2000, 1 (Titelblatt): Die neuen Bahnhofe. Stationen machen
wieder Staat.

DBmobil 04/2001, 58: Blau + Griin = Sicherheit. Die Sicherheit der Fahr-
géste und der Schutz ihrer Anlagen sind bei der Bahn Chefsache. Von
Olaf Krohn.

DBmobil 09/2001, 54: ,,No Smoking* im Bahnhof.

DBmobil 07/2002, 34-36: Sofortprogramm fiir schonere Bahnhéfe. In einem
Europa-weiten Test des ADAC haben die groflen deutschen Haupt-
bahnhofe Bestnoten erhalten. Von Olaf Krohn.

DBmobil 07/2002, 37: ,Wir wollen Wohlfiihl-Bahnhofe”. Wolf-Dieter
Siebert, Vorstandsvorsitzender der DB Station&Service AG, iiber das
Vorhaben der Bahn, Tausende Empfangsgebiude, Bahnsteige und Un-
terfiihrungen zu renovieren. Interview: Olaf Krohn.

DBmobil 04/2003, 46-47: Teures Erbe der Vergangenheit. Die Sanierung von
5800 Bahnhofen ist eine Herausforderung, die von der Bahn allein nicht
zu bewiltigen ist. Partnerschaften mit Landern und Kommunen kdnnten
das Problem 16sen. Von Olaf Krohn.



246

DBmobil 04/2003, 48: Einladung zum Dialog. Wolf-Dieter Siebert, Vor-
standsvorsitzender der DB Station&Service, sprach mit mobil iiber die
Probleme und Pléne der Bahn mit ihren Bahnhofen. Interview: Olaf
Krohn.

DBmobil 01/2004, 38-40: Reform bei voller Fahrt. Die Deutsche Bahn AG
feiert ihren ersten runden Geburtstag: Anfang 2004 wird sie zehn Jahre
alt. Von Olaf Krohn.

F.A.Z. (Frankfurter Allgemeine Zeitung) vom 19.10.2001, 73: ,,Es gibt keine
Ecken mehr, wo man sich ungestort aufhalten kann“. Drogenabhéngige
und Obdachlose werden im Hauptbahnhof nicht geduldet. Einstige
Schmuddelwinkel sind heute hell und sauber. Von Barbara Schoppel-
reich.

FR (Frankfurter Rundschau) vom 16.10.2001, 31: Helfer werfen Mehdorn
,,soziale Apartheid” vor. Obdachlosen-Vertreibung des DB-Chefs stoft
auf Kritik. Von Martin Miiller-Bialon.

FR vom 16.10.2001, 31: Falsches Signal. Von Martin Miiller-Bialon (Kom-
mentar).

FR vom 16.10.2001, 33: Die Bahnhofsmission als Schmuddelecke der DB-
Welt. Zahl der Betreuten steigt — Mehdorns Wohlwollen sinkt. Von
Martin Miiller-Bialon.

SZ (Stiddeutsche Zeitung) vom 17.10.2001: Bahnhof verstehen. Eine Mis-
sion: Warum wir die dunklen Seiten der Stadtgesellschaft nicht aus-
sperren konnen.

www.bahn.de/pbhf/view/subhome/startseite.shtml (08.12.04).

www.bahn.de/presse/die_bahn/bhf/die_bahn20010921.shtml (09.10.01):
Pressemitteilung der Deutschen Bahn AG vom 21.09.2001: ,,.Deutsche
Bahn und Bahnhofsmission vereinbaren die weitere Zusammenarbeit*.

www.bahn.de/presse/die_bahn/holding/die_bahn 20011014 (16.10.01): Stel-
lungnahme der Bahn AG vom 16.10.01.

www.bahn-net.de/presse-informationen/bahnhoefe/pi 20020221.htm
(27.03.02): Erkldrung der Deutschen Bahn AG zur Plakataktion der
Bundesarbeitsgemeinschaft Wohnungslosenhilfe.

www.die-entdeckung-bahnhof.de (29.01.05).



Anhang



248

Abb. 10 Uelzen Hauptbahnhof (,,Hundertwasser-Bahnhof*)

Abb. 11 Leipzig Hauptbahnhof
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Abb. 13 Leipzig Hauptbahnhof, Gleishalle
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Abb. 15 Mainz Hauptbahnhof, Wiedereréffnungs- Feier 2003,
Empfangshalle
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Abb. 16 Leipzig Hauptbahnhof, shopping mall
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Abb. 17 Frankfurt a.M. Hauptbahnhof, ,,Markt im Bahnhof™ (MIB)

Abb. 18 Frankfurt a.M. Hauptbahnhof, ReiseZentrum
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Abb. 19 Frankfurt a.M. Hauptbahnhof, Fahrkarten-Automaten
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Abb. 20 Mainz Hauptbahnhof: Uhr, Uberwachungskamera, Engel



 Die Entdeckung Bahnhof.
Mannheims neuer Treffpunkt.

Abb. 22 Werbeplakat der Deutschen Bahn AG
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Die Entdeckung

SELLLG

Lindenhof

Eine Aktion
gegen Ausgrenzung
und Vertreibung

Abb. 23 Protestaktion der Bundesarbeitsgemeinschaft Wohnungslosenhilfe
e.V.
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Abb. 25 Frankfurt a.M. Hauptbahnhof, Miillcontainer im corporate
design
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Abb. 26 Mainz Hauptbahnhof, Raucherbereich
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Abb. 27 Mainz Hauptbahnhof, WC-Center



260

XA -;&#& B
Abb. 28 Leipzig Hauptbahnhof, Eingang Lounge
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Abb. 29 Mainz Hauptbahnhof, Wegeleitbeschilderung
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