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I Anbahnung 

1 Problemstellung und Zielsetzung  
„Die Mysterien finden im Hauptbahnhof 
statt“ (Joseph Beuys 1979) 

Gemäß Paragraph 4 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ist ein Bahn-
hof eine „Bahnanlage mit mindestens einer Weiche, wo Züge beginnen, en-
den, ausweichen oder wenden dürfen“ (Naumann/Pachl 2002: 19). Über die-
se bahnamtliche und im alltagspraktischen Sinne recht statisch anmutende 
Definition hinaus sind Bahnhöfe aber noch viel mehr. Sie sind Orte, an denen 
Menschen auf Züge und/oder auf andere Menschen warten, an denen 
Menschen reisen, ihrer Erwerbsarbeit nachgehen, zügig aneinander vorbei 
rennen oder ‚abhängen’ und glücklich, betrübt, indifferent oder auch verär-
gert sind. Bahnhöfe sind Orte, die durch markante Geräusche und Gerüche 
und durch eigenartige Atmosphären geprägt sind. Sie sind Orte, die nur selten 
zur Ruhe kommen und an denen vielfach auch noch zu später Stunde teure 
Lebensmittel und andere Gebrauchsartikel erworben werden können. 
Bahnhöfe sind Sinnbilder für Abschied und Wiedersehen. Sie gelten als „Tor 
zur Stadt und zur weiten Welt“, stehen für Mobilität, Fortschritt und Heimat, 
Sehnsucht, Wehmut und Nostalgie. Bahnhöfe sind Imageträger der sie be-
treibenden Bahngesellschaften wie auch der Städte, in denen sie lokalisiert 
sind. Sie sind (zumeist) innerstädtisch oder innenstadtnah gelegene Räume, 
deren Entwicklung eng mit derjenigen der Stadt verbunden ist. 

Seit der Errichtung der ersten Bahnhöfe vor rund 170 Jahren ziehen diese ei-
nen hohen gesellschaftlichen Symbolwert auf sich. Ähnlich wie es etwa bei 
Kirchen, Schlössern, Friedhöfen oder Gefängnissen der Fall ist, bündeln sich 
am Bahnhof gesellschaftliche Kräfte und kollektive Imaginationen. Diese 
lassen sie zu besonderen Orten werden, die über sich selbst hinaus weisen. In 
ihrer jeweiligen Funktion, Gestalt und Entwicklung wie auch in den Bedeu-
tungsgehalten und der Wertschätzung, die ihnen entgegengebracht wird, ver-
weisen Bahnhöfe auf unterschiedliche Aspekte der Gesellschaft, durch die sie 
als solche wie auch in Abgrenzung zu anderen Räumen geformt worden sind 
und werden.  
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Bei einer insgesamt sehr vielschichtigen und wechselhaften Entwicklungsge-
schichte zählte der Bahnhof in Deutschland lange Zeit „zu einem der unge-
schminktesten Schauplätze des alltäglichen gesellschaftlichen Lebens“ 
(Schwarz 1996: 287). Seit Mitte der 1990er Jahre jedoch, beginnend mit der 
Privatisierung der Bahn in Deutschland, werden die Verkehrsstationen nahe-
zu flächendeckend umstrukturiert. Vor allem Großbahnhöfe, zunehmend aber 
auch kleinere Stationen, werden saniert und modernisiert. Sie werden in 
einem neuen corporate design und mit neuen Dienstleistungs- und Konsum-
angeboten ausgestattet. Darüber hinaus halten neue Regulationsformen und 
Verhaltensnormen Einzug in die Verkehrsstationen. Auch die Bahnhofsplätze 
und das Bahnhofsumfeld werden vielerorts in die Umstrukturierung mit 
eingebunden und beispielsweise verkehrsberuhigt und „aufgewertet“, wie es 
im Fachjargon heißt. Diese hier umrissenen Restrukturierungsprozesse gehen 
weit über ein baulich-gestalterisches facelifting oder isolierte verkehrliche 
und/oder funktionale Erweiterungen hinaus. Seitens der Bahn AG, vielfach 
auch seitens der Städte und Kommunen, ist ein grundlegender Bedeutungs-
wandel intendiert, der die Bahnhöfe zu „multifunktionalen Zentren städti-
schen Lebens“ (DB AG) werden lässt. In Zeiten einer allgegenwärtigen 
Inszenierung und Ästhetisierung des Städtischen werden auch die Verkehrs-
stationen symbolisch überformt. Hiermit sind Bahnhöfe zugleich zu berühm-
ten Streitobjekten geworden – zu Bühnen öffentlicher Auseinandersetzungen 
und Kämpfe, bei denen konfligierende politische, ökonomische und sozio-
kulturelle Interessen aufeinandertreffen. Die Auswirkungen der Umstruktu-
rierungsprojekte auf das städtische Leben und/oder den innerstädtischen Ein-
zelhandel sowie die Kosten von Bahnhofsprojekten und die Frage, wer diese 
zu tragen habe, zählen ebenso zu den Konfliktthemen wie etwa die ökologi-
schen, stadtentwicklungspolitischen und sozialen Folgen von Großprojekten 
oder die ‚Angemessenheit’ und Effekte restriktiver ordnungspolitischer Maß-
nahmen seitens der Bahn und Kommunen. Die Vielstimmigkeit und Kom-
plexität 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 Bahnhöfe bis vor wenigen Jahren kein Thema in der und für die Geo-
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graphie gewesen zu sein1, so hat sich mit dem Gesicht der Bahnhöfe auch 
dieses Bild leicht gewandelt. Vor allem unter verkehrs- und stadtplanerischen 
respektive stadtentwicklungspolitischen Gesichtspunkten ist mit den Um-
strukturierungen ein klassisches geographisches Feld eröffnet worden 
(s. bspw. Juchelka 2002; Mennicken 1998; STANDORT 2/1997). Daneben hat 
sich mit einer zunehmenden Kommerzialisierung von Bahnhöfen ein neues 
Feld für 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 Bahnhöfe 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 (ökonomischen, politischen, ideologischen, ‚kulturel-
len’, …) Bedeutungen und die Symbolik von Bahnhöfen in den Vordergrund 
treten. Von zentraler Bedeutung sind somit auch Bahnhofsbilder (dominante, 
‚aber’ stets umkämpfte kollektive Vorstellungen), die an die Verkehrsstatio-
nen geknüpft 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 Bahnhöfe auf sich gezogen haben 
(und auf sich ziehen) und die wiederum auf gesellschaftliche und städtische 
Entwicklungen zurückweisen (können). In den Blick genommen werden ver-
schiedene gesellschaftliche ‚Themen’, die sich hier bündeln, zur Sprache 
kommen und hier ausgehandelt werden. Der Raum Bahnhof wird in diesem 
Zusammenhang sowohl als ein ‚Forschungsobjekt’ betrachtet, somit als ein 
‚eigenständiger Gegenstand’ mit seinen ganz spezifischen Eigenarten, wie 
auch als ein ‚Forschungsfeld’, in dem zu verschiedenen Zeiten spezifische 
gesellschaftliche Kräfte und Erscheinungen zu Tage treten. 

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

                                                           
1  Ein Blick in die gängigen Lehrbücher der deutschsprachigen Stadt-, Verkehrs- und Wirt-

schaftsgeographie gibt zu dieser Überlegung Anlass. Bahnhöfe wie auch die Eisenbahn 
werden hier, wenn überhaupt, 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 Bahnhöfen von der Bahn AG in diesem Kontext zu- und 
eingeschrieben werden, sind hier von ebenso großem Interesse wie etwa Bil-
der von Stadt und Gesellschaft, die daran geknüpft sind. Voraussetzung und 
Grundlage für beide Teilziele ist, dass ein angemessenes Theoriegerüst 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 große Hauptteile, die von einem 
einleitenden (I. Anbahnung) und einem abschließenden Teil (VI. „Nur“ 
Bahnhof verstehen?) umrahmt sind.  

Im folgenden zweiten Teil (II. 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 für das eigene Arbeiten ‚angeeignet’, 
die ab den 1980er Jahren vor allem in der angloamerikanischen Geographie 
entwickelt worden ist. Während die Neue Kulturgeographie dort mittlerweile 
als etabliert gilt, wird sie in der deutschsprachigen Geographie erst seit weni-
gen Jahren rezipiert, diskutiert und fortgeführt. In diesem Teil werden 
zunächst Entwicklungspfade, inhaltliche Schwerpunkte und erkenntnistheore-
tische Prämissen der Neuen Kulturgeographie erörtert, was mit Ausflügen 
auch in die traditionelle Kulturgeographie und in die Nachbardisziplinen ver-
bunden ist (Kap. II/2). Repräsentationstheoretische Überlegungen, in deren 
Zentrum die Konstruktion von Bedeutung(en) und die Konstitution sozialer 
Wirklichkeit im Kontext gesellschaftlicher Kräfteverhältnisse stehen, führen 
zur zentralen theoretischen Fundierung und zum Raumverständnis, das dieser 
Arbeit zugrunde liegt (Kap. II/3 u. II/4). Hieraus ableitend werden die Ziel-
setzungen präzisiert und das weitere Vorgehen erläutert (Kap. II/5).  

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

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

Der fünfte Teil der Arbeit (V. Der Bahnhof ist tot, es lebe der „neue Bahn-
hof“!…) hat die Bahnhofsrepräsentationen 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 Über-
blick über zu erwartende Themen (Kap. V/2) folgt eine Darstellung und In-
terpretation der Bahnhofsgeschichte und Zukunftsvisionen, wie sie von der 
Bahn AG präsentiert werden (Kap. V/3). Sodann werden Knotenpunkte her-
ausgearbeitet, an denen verschiedene raumkonstituierende Elemente und 
‚Themen’ des „Bahnhofs der Zukunft“ gebündelt werden (Kap. V/4): Nach 
der Darstellung eines Erfolgs(dis)kurses, den die Bahn AG eingeschlagen 
hat, wird die (Re)Präsentation des Bahnhofs als ein „geschlossener Erlebnis-
raum“ sowie die Positionierung des Bahnhofs „im Herzen“ der Stadt heraus-
gearbeitet. Der fünfte Teil schließt 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 mögliche weitere Forschungsthemen und -felder, 
die sich aus der Arbeit ableiten lassen. 

Zum Schluss einige Hinweise zum Sprachgebrauch: 

Je nach Kontext wird die weibliche oder männliche Schreibweise oder auch 
das große Binnen-I verwendet.  

Für 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 Zusätze und Auslassungen durch eckige Klammern ge-
kennzeichnet; runde Klammern sind originärer Bestandteil des jeweiligen Zi-
tats. 

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



  



II Weichenstellung:  
Neues kulturgeographisches Denken  

1 Einleitung 

„Ich höre 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 verknüpfte 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 Bahnhöfe als Ausdruck wie auch als 
‚Bühne’ gesellschaftlicher Verhältnisse, 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 Zusammenhänge von Raum, Macht und Wissen 
thematisiert werden. In der Geographie ist dies vor allem die Neue Kultur-
geographie beziehungsweise (in ihrer angloamerikanischen Ausprägung) die 
new cultural geography, die Begrifflichkeiten und Instrumente dafür bereit-
hält. In den folgenden Kapiteln werden ‚Ursprünge’, Entwicklungspfade und 
Schwerpunkte der Neuen Kulturgeographie dargestellt. Hier ist keine um-
fassende Vorstellung der Neuen Kulturgeographie einschließlich ihrer 
Forschungsfelder und theoretischen Zugänge intendiert.2 Vielmehr geht es 
darum, zugeschnitten auf diese Arbeit Entwicklungslinien nachzuzeichnen 
und an wenigen Punkten ‚Halt zu machen’, um so einige Grundprämissen 
eines neuen kulturgeographischen Denkens zu skizzieren. Der Schwerpunkt 

                                                           
2  Für einen Überblick über das gesamte Feld der Neuen Kulturgeographie vgl. aus der Fülle 

an Literatur aus dem angloamerikanischen Sprachraum bspw. Agnew/Livingstone/Rogers 
1996; Cook u.a. 2000; Crang 1998; Norton 2000; Shurmer-Smith 2002. Für die deutsch-
sprachige Geographie vgl. bspw. Kemper 2003; Lossau 2002; Sahr 2003a; Ders. 2003b 
sowie die Beiträge in Gebhard/Reuber/Wolkersdorfer 2003 und Petermanns Geographische 
Mitteilungen 2/2003. 



26 

 26

der Aufmerksamkeit liegt auf Entwicklungen in der angloamerikanischen 
new cultural geography, die wegweisend für die Neue Kulturgeographie auch 
im deutschsprachigen Raum waren. 

Im Weiteren werden zunächst Wege zu einer Neuen Kulturgeographie 
(Kap. 2) dargestellt. Mit dem cultural turn und den cultural studies werden 
zentrale Entwicklungsimpulse für 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 Prämissen 
einer Neuen Kulturgeographie herauszuarbeiten (Kap. 2.3). Ein Überblick 
über verschiedene Kulturverständnisse in der (angloamerikanischen) (Kul-
tur)Geographie zeichnet diese Entwicklung nach (Kap. 2.4). Sodann werden 
repräsentationstheoretische Überlegungen dargestellt, die vor allem über die 
cultural studies Eingang in die (Neue Kultur)Geographie gefunden haben 
(Kap. 3). Mit Rückgriff 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 
Machtverhältnisse thematisiert. In Kapitel 4 wird das Raumverständnis ver-
tieft, das sich aus den vorherigen Darlegungen ableiten lässt und dieser Ar-
beit zugrunde liegt. Das 5. Kapitel führt 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 eigenständige 
geographische Teildisziplin etablieren konnte, hat sich das Verständnis 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-Sätze ab den späten 1960er Jahren von so grundlegenden 
Widersprüchen, Einsprüchen und Neuerungen geprägt, dass sich neue kultur-
geographische Perspektiven und ‚Strömungen’ herausbildeten. Ab Ende der 
1980er Jahre konnten sich diese als ‚eigenständige’ Neue Kulturgeographie 
etablieren, welche seitdem neben der ‚alten’ oder traditionellen Kulturgeo-
graphie Bestand hat. 

Die Entwicklung der Neuen Kulturgeographie, die zunächst auf zwei ver-
schiedenen Pfaden in der US-amerikanischen Kulturgeographie und der bri-
tischen Sozialgeographie verlief (vgl. Kap. II/2.3), war in größere disziplin- 
und wissenschaftsinterne wie -externe Zusammenhänge eingebettet. Wissen-
schaftsinterne Anstöße lieferten vor allem der cultural turn3 in den Human-
wissenschaften, verbunden mit einem zunehmenden Einfluss von humanistic 
geography4 und cultural studies (s. Kap. II/2.2 u. II/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. ausführlich 
Kap. II/2.2). 

4  Unter dem Begriff humanistic geography wird eine in sich sehr vielfältige geographische 
Perspektive zusammengefasst, die ihren Fokus vor allem auf das raumzeitliche Verhalten 
und Tun von sozialen Gruppen und Menschen in ihrer Individualität richtet. Mit Rückgriff 
auf phänomenologische und hermeneutische Prämissen ist sie in den 1970er Jahren als Ge-
genentwurf zu einer quantitativ und positivistisch ausgerichteten Geographie zunächst 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 Umbrüche und Ereignisse, die seit Ende der 1960er Jahren sicht- und 
spürbar wurden, ausschlaggebend für eine inhaltliche wie theoretische Neu-
orientierung in (Teilen) der Kulturgeographie. Die Ölkrise, die Krise der 
Montanindustrie und die der globalen Finanzmärkte zählten ebenso dazu wie 
Dekolonialisierung, der Vietnamkrieg und „Rassenunruhen“ in den USA so-
wie die Entwicklung der Neuen sozialen Bewegungen (wie Ökologie-, 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 -gegenständen5 und an theoretischen Zu-
gängen6. Trotz dieser Heterogenität ist sie durch einige charakteristische 
Merkmale geprägt, die sie von der ‚alten’ unterscheiden. Im Zentrum der tra-
ditionellen Kulturgeographie steht das Wechselverhältnis zwischen bestimm-
ten ‚Kulturen’ und deren Umwelt, wobei Kultur(en) in der Regel als eine 
Einheit von Lebensformen, -gemeinschaften und Verhaltensrepertoires und/ 
oder als eigenständige Wirkkraft verstanden wird (vgl. Kap. II/2.3). Im Mit-
telpunkt der Neuen Kulturgeographie stehen hingegen vor allem symbolische 
Ordnungen (Sinn- und Bedeutungssysteme) sowie das Verhältnis von Raum, 

                                                           
5  Zu den heute bedeutenden Forschungsfeldern zählen u.a. Landschaftsstudien (Landschaft 

als Text), Raum und Identität, Populärkultur und künstlerische Repräsentationen (z.B. 
Konstruktion von Stadtbildern im Film), Natur/Kultur-Verhältnisse und Imaginäre Geogra-
phien (z.B. Orient-Bilder in der Geographie u. in den Medien) (vgl. Kemper 2003; Sahr 
2003b). 

6  Die erkenntnis- und gesellschaftstheoretischen Zugänge, die sich teilweise ergänzen, zum 
Teil aber auch ausschließen, reichen (in zufälliger Reihung) von (Post)Strukturalismus und 
Neo-Marxismus über Phänomenologie, Hermeneutik und Praxeologie bis zur Handlungs-
theorie.  
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Macht und Bedeutung in unterschiedlichen soziokulturellen Kontexten und 
auf unterschiedlichen räumlichen 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) 

Darüber 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 lässt (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 ‚Ursprünge’ und Entwicklungspfade der Neuen Kul-
turgeographie (bzw. der new cultural geography) dargelegt werden, sollen 
zunächst zwei ‚Einflussgrößen’ skizziert werden, die die Entwicklung der 
Neuen Kulturgeographie maßgeblich beeinflusst haben und auch für 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-
nächst in Großbritannien und ab den 1970er/80er Jahren auch in den USA, in 
Australien und anderen Ländern, 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 Berücksichtigung fanden. ‚Ideelle’ Dimensionen gesellschaftlichen 
Lebens, wie kollektive Sinnsysteme und symbolische Ordnungen, werden als 
grundlegend für die soziale Welt und menschliches Handeln betrachtet.  

„Entscheidend ist aus dieser Perspektive [..], daß die Welt für den 
Menschen nur insofern existiert, als ihr auf der Grundlage von sym-
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bolischen Ordnungen Bedeutungen zugeschrieben und sie damit ge-
wissermaßen erst sinnhaft produziert wird: Die Welt existiert nur als 
symbolische, vor dem Hintergrund jener konstitutiven Regeln, die es 
ermöglichen, sie mit Bedeutungen zu versehen. Nicht über Zwecke 
und Normen wird die Sozialwelt in erster Linie produziert und repro-
duziert, sondern über die kollektiv existierende [und stets umkämpfte; 
C.W.] sinnhafte »Ordnung der Dinge«, über 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 übertragenen Sinn, sie machen die Welt be-
deutsam, geben an, »was und wie die Dinge sind«, und ermöglichen 
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: 22ff.) lassen sich vier Ebenen unterscheiden, auf denen 
sich der cultural turn vollzieht: 

1. Auf wissenschafts- und erkenntnistheoretischer Ebene haben sich mit 
sprach- und diskurstheoretischen, hermeneutischen, pragmatischen und 
wissenssoziologischen Ansätzen verschiedene Versionen „postpositivis-
tischer“ beziehungsweise „postempiristischer“ Epistemologien entfaltet, 
die Korrespondenz- oder Abbildtheorien zurückweisen. Die Vorstellung 
einer „Korrespondenz“ (Übereinstimmung) zwischen wissenschaftlichen 
Theorien und einer davon unabhängigen Welt der Tatsachen (einer Welt 
‚da draußen’) wird zurückgewiesen. Wissenschaftliche Theorien werden 
selbst als symbolische Ordnungen und damit als Produkt (machtvoller) 
sozialer Beziehungen und Praktiken aufgefasst. Sie registrieren  

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

2. Auf methodologischer Ebene äußert 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-
gegenüber wurden qualitativ orientierte methodologische Programme 
und empirische Verfahren entwickelt, die „eine möglichst 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. 

3. 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 Berücksichti-
gung finden, neben die klassische Sozialstrukturanalyse getreten. The-
men wie Geschlechterkonstruktionen und Identitätspolitik sind ebenso in 
das wissenschaftliche Feld gerückt wie die symbolische Besetzung und 
Aneignung von populärkulturellen Gütern oder ideell-symbolische 
Grundlagen unternehmerischer Standortentscheidungen. Über Disziplin-
grenzen hinweg lässt sich von einer „Kulturalisierung der Gegenstände“ 
(ebd.: 32) sprechen, einer Haltung, mit der sich von der „Analyse sinn-
fremder sozialer Regelmäßigkeiten“ (ebd.) und von einer mechanisti-
schen Betrachtung von ‚Gegenständen’ als außerkulturellen Gegebenhei-
ten abgegrenzt wird. 

4. Im Bereich der Sozialtheorie(n) manifestiert sich der cultural turn in der 
Entwicklung und Ausdifferenzierung vielfältiger theoretischer Entwürfe, 
die in der Theorietradition von Phänomenologie 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 gegenüber naturalistischen Theorierich-
tungen sowie normativistischen und zweckorientierten Handlungstheori-
en gemein. Während naturalistische Theorien (z.B. Behaviorismus, So-
ziobiologie) ohne Begriffe von Sinn und Bedeutung auskommen, wird 
beispielsweise in rational choice-Ansätzen 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.: 32ff.). 
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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-
hält 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 hierfür geliefert haben. Durch ein 
‚politisiertes’ Kulturverständnis und zugleich ‚kulturalisiertes’ Politikver-
ständnis (vgl. ebd.) wird eine im westlichen Denken vorherrschende hermeti-
sche Trennung von Kultur, Politik und Ökonomie aufgebrochen. Indem Ver-
knüpfungen zwischen diesen Feldern ins Zentrum rücken, lassen sich die 
Produktion und Zirkulation von Bedeutung(en) als machtvolle Kämpfe im 
Kontext bedeutungsvoller Kräfteverhältnisse betrachten. 

In aller Kürze (und in dieser mit unvermeidbaren Verkürzungen) können die 
cultural studies als ein heterogenes, interdisziplinäres 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 
Herrschaftsverhältnisse 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 Verhältnissen verstanden 
werden. Ein besonderes Interesse gilt den Produktions- und Rezeptionsbe-
dingungen, innerhalb derer kulturelle Güter und deren Bedeutungen hervor-
gebracht und angeeignet werden, sowie alltäglichen 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 für die Neue Kulturgeographie erscheinen die cul-
tural studies vor allem durch den interventionistischen (gesellschaftlich en-
gagierten) Charakter, der die Theoriekonzeptionen wie auch einen Großteil 
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“ gegenübergestellt wird, wird in den cultural studies 
Kultur als ein konfliktäres Feld gesellschaftlicher Kämpfe und Differenzen 
betrachtet. 

Die heute sehr vielfältigen Varianten und Spielarten der Kulturkonzeptionen 
in den cultural studies und die Theorieentwürfe, die als prinzipiell offen und 
unabgeschlossen gelten, haben sich ab den 1970er Jahren im Spannungsfeld 
zweier theoriepolitischer Ansätze entwickelt. Diese können mit Stuart Hall 
(1999) und Richard Johnson (1999) als kulturalistischer und als (post-)struk-
turalistischer Ansatz bezeichnet werden.7 

Im kulturalistisch beziehungsweise 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 Schlüsselbegriffe einer gelebten Kultur und 
als Ausgangspunkte wissenschaftlicher Analysen betrachtet. Ins Blickfeld 
rücken 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 späten 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 Kulturverständnisses vollzogen. In diesen manifestieren sich eine disziplinäre 
und internationale Ausdifferenzierung der cultural studies, die Vielfältigkeit 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 über die Aneignung poststrukturalistischer 
und neomarxistischer Theorieansätze zusammengeführt werden, ohne dabei ihre Heteroge-
nität und Vielfältigkeit zu verlieren (vgl. Hall 1999; Jackson 1999). 



34 

 34

Von zentraler Bedeutung waren in diesem Kontext Raymond Williams’ frühe 
Definition von Kultur als „die Summe der Beschreibungen, mittels derer eine 
Gesellschaft gemeinsame Erfahrungen reflektiert und ihnen Sinn verleiht“ 
(Hall 1999: 116), sein Verständnis von Kultur als Gesamtheit einer Le-
bensweise („whole way of life“) sowie Edward P. Thompsons Verständnis 
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 ‚gewöhnlicher Menschen’, konzentrierte sich aber 
auf marginalisierte kulturelle Bedeutungen und Formen des Widerstands 
(vgl. Göttlich 1999: 54ff.; Hall 1999: 120; Hepp 1999: 40f.; Lutter/ Reisen-
leitner 1998: 26ff.). 

Der kulturalistische Ansatz hat vor allem die frühen Arbeiten der (British) 
cultural studies im Umfeld des Centre for Contemporary Cultural Studies 
(CCCS) geprägt. In seinen Grundzügen 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 über ethnographische Be-
schreibungen und Textanalysen die Rezeption und Aneignung von Produkten 
der Kulturindustrie (Musik, Film, Romane etc.) und gesellschaftlich verortete 
‚Erfahrungen’ ergründet werden sollen. Betont wird die Bedeutung konkreter 
Beschreibungen ‚vor Ort’, mittels derer kulturelle Formen in ihren komple-
xen alltagspraktischen Zusammenhängen sichtbar und erklärbar gemacht 
werden können (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-
ziehungsweise als „Feld der Auseinandersetzungen um die Definition von 
Bedeutungen“ (Lutter/Reisenleitner 1998: 34) begriffen. Hier versammeln 
sich vielfältige Perspektiven und Studien, die die Analyse (populär)kulturel-
ler Güter und ‚Phänomene’ auf ein theoretisch-methodologisches Gerüst aus 
strukturaler Linguistik, (Neo)Marxismus, post-freudianischer Psychoanalyse 
und poststrukturalistischer Diskurstheorie stützen. Diese Theoriestränge lie-
ferten einen konzeptionellen und terminologischen Rahmen vor allem für die 
Analyse sprachlicher und nicht-sprachlicher Texte (s. hierzu vertiefend  
Kap. II/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 Identitätspoli-
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 eigenständige wissenschaftliche Teil-
Disziplin herausgebildet.9 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 natürlichen 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 eigenständige Kultur-
geographie ausbilden, hier maßgeblich unter dem Einfluss von Carl Ortwin 
Sauer und der von ihm begründeten Berkeley-School. Mit deutlicher Bezug-
nahme auf die deutsche und französische 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 Einführungen von Hepp 1999 und Lutter/Reiseleitner 1999 
v.a. auch die zahlreichen Handbücher; s. z.B. Bromley/Göttlich/Winter 1999; Engelmann 
1999; Göttlich/Winter 2000; Hepp/Winter 1999; vgl. auch Wucherpfennig 2002. 

9  Kulturgeographie wird häufig synonym für Humangeographie verwendet; ein Umstand, 
der der überkommenen dichotomen Gegenüberstellung 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 natürlichen 
Kräften schrieb er eine zwar grundlegende, aber nicht alleinige ‚landschafts-
schaffende’ Bedeutung zu. In expliziter Abgrenzung zu einem seinerzeit auch 
in den USA ausgeprägten Umweltdeterminismus, dem er einen kulturellen 
Relativismus entgegensetzte, betonte Sauer die Wechselwirkungen zwischen 
menschlichen Gemeinschaften respektive „Kulturen“ und der natürlichen 
Umwelt10:  

„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 SchülerInnen lagen erstens auf der his-
torischen Rekonstruktion der natürlichen und ‚kulturellen’ Kräfte, welche die 
Landschaft formten, zweitens auf der Identifikation voneinander abgrenzba-
rer Kulturregionen und drittens auf kulturökologischen 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 eigenständige 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 natürlichen Erscheinungsformen, 

von geomorphologischen Formen über die Vegetation bis zur Atmosphäre, 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 Ansätze prägten mehrere Jahrzehnte die US-amerikanische Kultur-
geographie. Die Erforschung der „kulturellen Prägung“ von Landschaften 
konzentrierte sich primär auf das vor-europäische Amerika, mithin auf die 
kulturellen Manifestationen vorindustrieller Gesellschaften im ländlichen 
Raum (vielfach in Südamerika), was unter anderem auf eine gewisse Moderne-
skeptische und fortschrittskritische Haltung Sauers zurückzuführen war (Mc-
Dowell 1994: 149f.). Über 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, verstärkt seit Beginn der 1980er Jahre, wurde an dieser 
Form der Kulturgeographie grundlegende Kritik geübt. Im Zeichen des cul-
tural turn wurden von innerhalb wie außerhalb der US-amerikanischen Kul-
turgeographie zentrale Prämissen der Kulturgeographie in Frage gestellt, da-
runter vor allem das gängige Kulturverständnis. James Duncan, einer der 
‚Wegbereiter’ und ersten Vertreter einer new cultural geography, diagnosti-
zierte in seinem 1980 veröffentlichten Aufsatz The Superorganic in Ameri-
can Cultural Geography den in der Kulturlandschaftsforschung verwendeten 
Kulturbegriff als ontologisch und superorganisch: Sauer und seine Schüler-
Innen sahen, so die Kritik, Kultur als eine gegebene Entität mit eigenständi-
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 Kausalität –, es wurde grundsätzlich von einer 
‚Kraft’ ausgegangen, die über dem organischen (pflanzlichen, menschlichen, 
…) Leben steht, ‚größer’ als dieses ist und selbst ein ‚Eigenleben’ besitzt11; 

                                                           
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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„»culture« […] was the taken-for-granted of human life“ (Mitchell 2000: 29). 
Das, was soziales Leben bestimmte und Landschaft formte, war im alten 
Verständnis 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 
maßgebliche formgebende Kraft zugesprochen wird, wird Kultur zugleich 
reifiziert, also (in Form einer holistischen Einheit) vergegenständlicht. Die 
Menschen – oder besser: der Mensch („Mann“) – wird entsprechend als 
‚Träger’ der von ihm verinnerlichten Kultur konzipiert. Soziale Praktiken, in 
denen unterschiedliche, auch antagonistische, Ziele, Einstellungen und Wahr-
nehmungen zum Ausdruck kommen (können), haben, so die Kritik, in diesem 
Denken keinen Platz. Kultur wird auf diese Weise von der sozialen, po-
litischen und ökonomischen Welt separiert, Differenzen und Konflikte inner-
halb einer „Kultur“ sind kaum denkbar.13 

An diese Kritik am ontologischen und homogenisierenden Kulturverständnis 
war die Forderung nach einer gesellschaftstheoretisch fundierten Neukon-
zeptionierung des Kulturbegriffs in der Kulturgeographie geknüpft. Diese 
mündete in einer Neuausrichtung der Kulturgeographie selbst, die stärker so-
zialgeographisch ausgeprägt und theorieorientiert war und somit Konflikte 
um Raum und Machtverhältnisse stärker in den Blick nahm (Kemper 2003: 
10; McDowell 1994: 148ff.). Mit Linda McDowell (1994: 155f.) lässt 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-Ansätze und die Literaturtheorie beeinflussten Ansatzes 

                                                           
12 Dieses „superorganische“ Kulturverständnis geht auf geläufige Vorstellungen in der Kultur-

anthropologie der 1920er Jahre zurück, namentlich auf die Kulturkonzeption von Alfred 
Kroeber, der maßgeblichen Einfluss auf die Arbeiten Sauers und seiner SchülerInnen hatte. 
Den Ausgangspunkt Kroebers Überlegungen bildete die Vorstellung eines schichtenartigen 
Aufbaus von Realität. Die anorganische Welt bildet die Basis, auf der die organische Welt 
der Pflanzen und Tiere und die biopsychische Welt der Menschen aufbauen. Über diesen 
Welten existiert nahezu unabhängig vom menschlichen Leben die superorganische soziale 
und kulturelle Welt (vgl. Kemper 2003: 10; McDowell 1994: 148f.; 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 (landscape14) als Text, 
somit auf dem ‚Lesen’ von Landschaft und dem Entziffern (Dechiffrieren) ih-
res Symbolgehaltes (vgl. ebd.: 155f.). Bezeichnend für diesen Ansatz ist eine 
Bewegung der Analyse von Landschaften ‚an sich’ und dem Verhältnis von 
„Kultur“ und Naturlandschaft („the old man (sic)/land nexus“; ebd.: 162) hin 
zu einer Fokussierung der Kräfteverhältnisse 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 Großbritannien neben einer starken So-
zialgeographie keine eigenständige Kulturgeographie ausgebildet. Vor dem 
Hintergrund der oben angeführten wissenschaftsinternen und -externen Um-
brüche entwickelte sich aber auch dort Kritik an der herkömmlichen 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 maß-

geblich vom in der deutschsprachigen Geographie gebräuchlichen 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 begrifflich zu fassen und als Analyse-
konzept zu verwenden, darunter landscape als Theater oder Bühne, 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 Aufsätze 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 ‚eigenständiger’ 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 Identitätsbildung kultureller 
Gruppen sowie das Verhältnis von Herrschaft und (Formen von) Widerstand 
in Subkulturen, Jugend- und ‚Minoritätenkulturen’ wie auch im Zusammen-
hang von Geschlechterinszenierungen. Sahr (2002: 440) zufolge wird in die-
sen Arbeiten „die Tradition der englischsprachigen Sozialgeographie mit 
kulturellen Mitteln“ fortgeführt. Hiermit sind der Eingang des cultural turn in 
die Geographie und eine Aneignung kulturtheoretischer Prämissen ange-
sprochen, in deren Rahmen sich auch die Sozialgeographie und eine kultur-
theoretisch informierte Kulturgeographie angenähert haben.15 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 für die cultural studies:  

„I 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 ähnlicher 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 lässt 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 »cultural geography« is easier to 
grasp than simply trying to define either of 
its component parts.“ (Crang 1998: 1) 

Ebenso wie es sehr unterschiedliche Auffassungen darüber gibt, was Kultur-
geographie ‚ist’ oder sein soll, existieren in der (Kultur)Geographie konkur-
rierende Meinungen darüber, was unter Kultur zu verstehen ist. Dies wurde 
an der Kritik an Sauers Kulturverständnis deutlich. Im Anschluss sollen eini-
ge (sich zum Teil ergänzende, zum Teil ausschließende) Kulturbegriffe ange-
führt werden, wie sie innerhalb der (angloamerikanischen) Kulturgeographie 
entwickelt worden sind und bis heute Verwendung finden. Wenn die fol-
gende Darstellung der Kulturdefinitionen und -begriffe annähernd chronolo-
gisch erfolgt, bedeutet dies nicht, dass sich die Verständnisse jeweils abgelöst 
hätten. Auch wenn jüngere Kulturbegriffe (unter anderem) aus der Kritik an 
älteren hervorgegangen sind, stehen diese häufig konkurrierend (oder auch 
kaum voneinander berührt) nebeneinander. Die hier vorgenommene Skizzie-
rung der Kulturbegriffe in der Geographie, die die Vielfalt und Unabge-
schlossenheit des bedeutungsvollen Kulturbegriffs aufgezeigt, führt (mit 
Jackson 1989 und Mitchell 2000) zu einem Kulturverständnis, wie es auch in 
dieser Arbeit Verwendung findet – ein Verständnis, das weniger auf inhaltli-
cher, denn auf erkenntnistheoretischer Ebene einen Zugang zu Kultur (und 
anderen gesellschaftlichen Phänomenen) 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 („man“) der Landschaft ihre Spuren auf-
prägt (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“ Kulturverständnis beruhen, kommt hierin auch ein (damals ‚zeitge-
mäßer’) male bias beziehungsweise male gaze zum Ausdruck, das heißt ein 
‚männlicher’ Blick ‚des’ Geographen, der sich auf dominante Sichtbarkeiten 
richtet, ‚den’ Mann als Maß aller Dinge nimmt und in dieser Weise die Geo-
graphie des 20. Jahrhunderts maßgeblich prägte (vgl. hierzu bspw. Binder 
1989; Monk/Hanson 1982; Rose 2001).  

In ähnlicher Weise wie in Sauers Kulturdefinition kommt bei Wilbur Zelins-
ky, einem Schüler Sauers, die Kausalkraft von Kultur zum 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 eigenständig Bestehendes aufgefasst, das die Aktivitäten 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 eigenständige landschaftsprägende 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 veränderlich 
sei. So wurde Kultur auch beschrieben als die Summe 

„of 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 zurück-
reichen, finden sich bis heute in einflussreichen geographischen Lehrbüchern, 
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 gegenüber einem naturalistisch-deterministischen Denken) stark 
behavioristische Anklänge: 

„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.)  

Demgegenüber finden sich Begriffsbestimmungen, in denen Kultur mit Ideen 
oder Werten assoziiert wird, welche soziales Leben ‚durchziehen’ und selbst 
das Produkt ständiger Definitionskämpfe sind. In den Mittelpunkt rücken hier 
die Vielfältigkeit und Unabgeschlossenheit von Kultur, womit letztlich weni-
ger die Vielfältigkeit 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 Verständnis findet sich etwa bei Mike Crang und Linda 
McDowell, die beide der new cultural geography zuzurechnen sind: 

„[C]ultures are sets of beliefs or values that give meaning to ways of 
life and produce (and are reproduced through) material and symbolic 
forms. […] [C]ultures 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 ‚Sphäre’ entlassen und mit den konkreten (realen) 
Produktions- und Reproduktionsbedingungen sowie gesellschaftlichen Macht- 



44 

 44

oder Kräfteverhältnissen verknüpft. Kultur wird somit als mit Politik, Öko-
nomie und Sozialem eng verworben betrachtet. Stellen Crang und McDowell 
aber einerseits fest, dass Kultur und Vorstellungen von Kultur „glitschig“ und 
damit nicht endgültig greif- und definierbar sind, versuchen sie dennoch eine 
Kulturdefinition (oder zumindest eine Annäherung an diese) zu liefern. Peter 
Jackson (1989) geht hier einen Schritt weiter. In seinem einflussreichen Buch 
Maps of Meaning, in dem er ein Programm für eine new cultural geography 
entworfen hat, fasst Jackson verschiedene Kulturbegriffe zusammen, um die 
prinzipielle Unabgeschlossenheit des Kulturbegriffs und damit die Unmög-
lichkeit, Kultur endgültig 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 gegenüber Konzepten, in denen Kultur 
als von Politik, Ökonomie und Sozialem unabhängig betrachtet wird (wie 
dies zunächst bei Sauer deutlich wurde) oder als etwas, das sich aus Politik 
und Ökonomie ableitet (wie es z.B. in marxistischen Basis-Überbau-Kon-
zepten formuliert ist), stellt Jackson heraus, dass Kultur stets im Kontext ge-
sellschaftlicher (d.h. ökonomischer, politischer, sozialer, ‚weltanschaulicher’ 
und ideologischer) Kämpfe betrachtet werden muss. Gerade die Unschärfe 
und Umkämpftheit des Kulturbegriffs ist es, die den Blick auf gesellschaft-
liche Verhältnisse, Widersprüche und Kämpfe lenkt und somit zu einem 
Schlüsselmoment und einer Quelle (auch) geographischer Erkenntnisse wird. 

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



 45  
 

 45

culture“ (Mitchell 1995; vgl. Ders. 2000: 12). Demgegenüber begreift er 
Kultur zunächst als Abstraktum. Es ist nicht Kultur, sondern eine ideologie-
geleitete Idee von Kultur, die gesellschaftlich wirksam ist und in deren Na-
men gesellschaftliche Verhältnisse hervorgebracht und zementiert werden.17 

„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 Räumen, in 
denen Kämpfe um Macht und Bedeutung(en) ausgefochten werden. Culture 
wars entzünden sich an (scheinbar) ‚kulturellen’ (oder ‚moralischen’) Fragen, 
wobei damit verbundene politische, ideologische und ökonomische Aspekte 
oft in den Hintergrund gedrängt und verschleiert werden. Drogenpolitik, 
Abtreibung und Einwanderung gehören ebenso zu diesen Themenfeldern wie 
etwa Prostitution, Studiengebühren, Kopftuchverbot, Sozialleistungen an 
Arbeitslose oder Kinderlosigkeit von Frauen im „gebärfähigen 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; 
überall, wo im Namen von Kultur gesprochen wird, wird über Platzierungen 
verhandelt, somit über Zugehörigkeit und Nicht-Zugehörigkeit, Ein- und 
Ausschluss. Für ein neues kulturgeographisches Arbeiten und Denken, das 
mit dem Einnehmen einer macht- und herrschaftskritischen Haltung ver-
knüpft ist, werden culture wars somit zu denjenigen ‚Orten’, an denen gesell-
schaftliche Verhältnisse sichtbar, damit analysier- und verstehbar und 
schließlich 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 take 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 gemeingültigen Kulturdefinition zu suchen, noch darum, den Kul-
turbegriff ob seiner Heterogenität und schweren Fassbarkeit gänzlich zu ver-
werfen. Gerade angesichts des ubiquitären, allgegenwärtigen Charakters von 
„Kultur“ würde 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, beziehungsweise in dessen Namen, 
Kämpfe um Bedeutung(en) und damit um Macht und Raum ausgefochten 
werden. Damit wird Kultur nicht als von Ökonomie, Politik und Sozialem 
getrennt betrachtet, sondern als aufs Engste mit diesen verwoben.  

Im Folgenden sollen die Entstehungszusammenhänge, Wirkungsweisen und 
Effekte von Bedeutungskonstruktionen dargestellt werden. Hierzu wird auf 
repräsentationstheoretische Prämissen zurückgegriffen, die vor allem über 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 für das weitere Vorgehen in 
dieser Arbeit. 
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3 Repräsentation:  
Zur (Be)Deutung sozialer Wirklichkeit 

Im Zentrum repräsentationstheoretischer Überlegungen, wie sie im Umfeld 
der cultural studies formuliert worden sind, stehen die Repräsentationsfor-
men beziehungsweise Darstellungs- und Bezeichnungspraktiken, mittels de-
rer Bedeutungen (re)produziert (hervorgebracht und verfestigt) sowie trans-
formiert werden. Der Begriff der Repräsentation umfasst hier das komplexe 
Wechselgefüge von Darstellung, Vorstellung und Für-etwas-Stehen, wenn-
gleich Letzteres nicht als ‚einfaches’ Stellvertreter-Dasein gedacht werden 
sollte. Repräsentation bezeichnet einen Prozess der Herstellung von Bedeu-
tungen und damit von sozialer Wirklichkeit mittels geschriebener wie ge-
sprochener Sprache und anderer Zeichensysteme.18 Unter anderen Zeichen-
systemen werden beispielsweise Gestik und Mimik sowie Kleidung und Fri-
suren verstanden, darüber hinaus auch Bilder, Photos, Werbung und Comics 
sowie Landschaften und Gebäude. Sie alle werden unter dem Begriff Text 
zusammengefasst. Indem Texte (z.B. ein Irokesenschnitt, ein Dirndl oder ein 
Bahnhofsgebäude) als Repräsentationssysteme fungieren, vermitteln sie Bot-
schaften. Umgekehrt können 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 
grundsätzlich als fortdauernd und unabgeschlossen betrachtet. Diese Grund-
überlegungen sollen im Folgenden nachgezeichnet und vertieft werden.19  

                                                           
18  Diese Überlegungen sind mit einer deutlichen Abgrenzung von der Vorstellung verbunden, 

Wirklichkeit könne 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 für die deutschsprachige Geographie z.B. Bollhöfer 
2003; Fleischmann 2005; Fleischmann/Strüver/Trostorff 2004; Flitner 1999; Neuer/Thieme 
2000; Wucherpfennig/Strüver/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 natürlichen Zusammenhang noch auf einer individuellen Bestim-
mung, sondern auf gesellschaftlichen Konventionen. In diesem Maße ist sie 
arbiträr oder (in einem geregelten Maße) ‚willkürlich’ und kann – in einem 
weiteren Denkschritt – ebenso verändert 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 Zusammenhängen 
unterschiedlichste Formen und Funktionen annehmen können, assoziiert doch 
jedes Mitglied einer Sprachgemeinschaft eine ähnliche (prototypische) 
Vorstellung mit diesem Lautbild.20 Im Englischen wird für den gleichen Ge-
genstand der Begriff s-t-o-n-e verwendet, also ein sehr ähnlicher Signifikant, 
im Französischen dagegen heißt er (la) p-i-e-r-r-e. Wird im Französischen 
der Artikel la weggelassen, so heißt pierre/Pierre im Deutschen nicht mehr 
Stein, sondern Peter, womit eine gänzlich andere Vorstellung verbunden ist, 
die sich wiederum auf einen anderen ‚Gegenstand’ bezieht. (Wäre es anders 
festgelegt worden, könnte der Stein zudem ebenso Gurke, Dogge oder auch 
Niplimiti heißen.) Die Verbindung zwischen Signifikant (Stein, stone, pierre) 
und Signifikat (harter Gegenstand…) offenbart sich also als arbiträr, allein 
auf gesellschaftlichen (Sprach)Konventionen beruhend. Mit dieser Vorstel-
lung der Arbitrarität des Zeichens ist  

„die kulturelle Lokalisiertheit von Bedeutung bereits auf der Zeichen-
ebene begründet. Als auf Konventionen beruhendes, soziales Phäno-

                                                           
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 trägt 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 frühen Schriften auf die Analyse nicht-sprachlicher Texte an und entwi-
ckelte daraus das Programm einer semiotischen Kulturanalyse. Er übertrug 
die zeichen- und kulturtheoretischen Überlegungen auf populärkulturelle Gü-
ter (von der Werbung für Hautcremes und Autos über Sportwettkämpfe und 
die Verbildlichung von Nachrichten durch Schockphotos bis zum Beefsteak 
mit Pommes frites), um deren ‚verborgene Zeichensprache’ zu dechiffrieren. 
Barthes versuchte so zu erklären, wie sich dominante Bedeutungen (aufgrund 
ihrer strukturalen Logik innerhalb eines Bedeutungszusammenhangs bzw. 
Diskurses21) als selbstverständlich präsentieren. 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 überlagert wird. 
Diese über die Denotation hinausreichenden Assoziationen sind ebenso wie 
die Grundbedeutung selbst arbiträr; sie werden innerhalb eines gesellschaft-
lichen Zusammenhangs hervorgebracht und sind somit als gesellschaftliches 
Phänomen analysierbar (vgl. Barthes 1964; Flitner 1999; Hepp 1999: 31ff.; 
Turner 1996: 16ff.). 

Auf der konnotativen Ebene von Bedeutungszuweisungen spürte Barthes den 
Prozess der Mythologisierung als eine Naturalisierung gesellschaftlicher 
Verhältnisse auf. Im Rahmen von Mythenbildungen (und in Form von My-
then) erscheinen gesellschaftliche Ordnungen, die in spezifischen Machtkon-
texten entstanden sind, als natürliche und somit als (scheinbar einzig) legiti-
me, ‚faire’ und ‚normale’ Ordnungen. Anders als es im herkömmlichen Ver-
ständnis üblich ist, lokalisiert Barthes die Hervorbringung von Mythen nicht 
in einer Welt der Sagen, Dämonen- und Heldengeschichten, sondern im 
Kontext populärkultureller Güter (Zeitungsberichte, Reportagen, Werbung, 
‚Sportevents’ etc.). Ein Mythos (z.B. die sanfte Natur, der sichere Hafen der 
Ehe, die natürliche Mutterliebe, das Freiheit verschaffende Rauchen oder 
Autofahren sowie das Fußball-Länderspiel als Nationen verbindendes Ereig-

                                                           
21  In einem strukturalistischen Verständnis 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 verknüpft werden (z.B. die Glut einer Zigarette mit der eines 
Lagerfeuers, das für Freiheit, Unabhängigkeit und Abenteuer steht – um ein 
‚banales’, aber sehr wirksames Beispiel anzuführen). 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 Realitäten zu naturalisieren, indem er deren vielschichtige 
und facettenreiche Geschichte weitgehend verbirgt und gesellschaftliche Wi-
dersprüche als Teil der ‚natürlichen 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 Möglichkeit, Texte auf 
das ihnen zugrundeliegende und durch sie produzierte ideologische 
System zu analysieren. Gleichzeitig führte 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 Ideologie 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 zunächst auf die Arbeiten 
von Louis Althusser, vor allem auf dessen Überlegungen zum Zusammen-
hang von Ideologie und der Art und Weise, wie die realen gesellschaftlichen 
Verhältnisse repräsentiert und gelebt werden. In Abgrenzung zu einem or-
thodoxen marxistischen Ideologie-Verständnis begriff Althusser Ideologie 
nicht als falsches Bewusstsein, sondern als ein System von Ideen und Vor-
stellungen, mittels derer das Individuum sein oder ihr Verhältnis zur „Tota-
lität“ der gesellschaftlichen Verhältnisse 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 ‚drängen’ sie sich der Mehrzahl 
der Menschen auf eher implizite, oft subtile Art und Weise auf, vermittelt 
über 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). 

„[I]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 für die Konstruktion von Subjektivität 
und die Vorstellung von Identität. Die Funktion jeder Ideologie sah Althusser 
darin, über Bedeutungs- und Positionszuweisungen Individuen als Subjekte 
zu konstituieren. Der Mensch als vermeintlicher ‚Autor’ von Bedeutungen 
und kulturellen beziehungsweise gesellschaftlichen Prozessen und Verhält-
nissen wird hier zum Subjekt dieser Verhältnisse (vgl. Lutter/Reisenleitner 
1998: 68f.; 98f.; Turner 1996: 26). 

Diese Überlegungen zur Bedeutungskonstruktion und zur Subjektkonstituie-
rung, der Produktion, Wahrnehmung und Reflexion eines ‚Selbst’ in spezifi-
schen Repräsentationssystemen 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 
Machtverhältnissen. 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 Repräsentationssystem setzte Foucault Diskurse im Sinne relatio-
naler Verhältnisse von Sprache und (anderen) sozialen Praktiken. Diskurse 
werden in je spezifischen historischen und sozialen Kontexten aus einer 
Menge von Äußerungen gebildet, die gemeinsam eine strukturierte Einheit, 
ein „Bedeutungsnetz“ bilden. Eine abgrenzbare Gesamtheit von Diskurs(en), 
Akteuren und Praktiken, deren Äußerungen 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 wirkungsmächtiges 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 vielfältige relationale 
Beziehungen. Er geht von ungleichen und beweglichen Kräfteverhältnissen 
aus, die durch ihre Ungleichheit lokale und instabile Machtzustände erzeugen 
(Foucault 1983: 113f.). Damit wird die Heterogenität, Vorläufigkeit und 
Instabilität komplexer Machtbeziehungen betont. Seine (vielfältigen) Kon-
zeptionen von Macht und Diskurs nutzte Foucault als Analyserahmen für 
seine Untersuchungen zu „Subjektivierungstechniken“ in der Moderne (vgl. 
Foucault 1987). Auch Foucault weist die Vorstellung eines ‚ursprünglichen 
Selbst’ zurück und begreift das Subjekt als Effekt spezifischer diskursiver 
Praktiken, die dem Subjekt (sich überlagernde) Subjekt-Positionen zuweisen 
(z.B. der „umweltbewusste, Müll trennende Bürger“; die „kopftuchtragende, 
unterdrückte Muslime“ oder der „immerfreundliche und immerlächelnde“ 
Thailänder im „Urlaubsparadies“). 
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„[T]he 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 Effekt 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 Kräftediagramm, 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 verändert. 

3.2.2 Artikulation und Hegemonie 

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

„Um jedes Mißverständnis zu vermeiden, soll zur Klärung des hier 
gemeinten Diskursbegriffs unterstrichen werden, daß 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 enthält […]. Damit zeigt 
der Terminus Diskurs an, daß jede gesellschaftliche Konfiguration be-
deutungsvoll ist und daß Gegenstände uns immer innerhalb von dis-
kursiven Artikulationen gegeben sind.“ (Mouffe 2001: 13f.; Hervorh. 
i. Orig.)  

In ähnlicher Weise betont Laclau: 
„Unter dem »Diskursiven« verstehe ich nichts, was sich im engen 
Sinne auf Texte bezieht, sondern das Ensemble der Phänomene ge-
sellschaftlicher Sinnproduktion, das eine Gesellschaft als solche be-
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gründet. 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 gegenüber, als handelte es sich um zwei 
verschiedene Ebenen, denn es gibt nichts Gesellschaftliches, das au-
ßerhalb des Diskursiven bestimmt ist. Die Geschichte und die Gesell-
schaft sind also ein unabgeschlossener Text.“ (Laclau 1981: 176 zit. n. 
Jäger 2001b: 92; Hervorh. i. Orig.) 

Im Artikulationskonzept laufen zwei Theoriestränge zusammen, semiotisch-
strukturalistische Überlegungen und die Diskurstheorie Foucaults einerseits, 
neomarxistische Grundsätze, konkret die Hegemonietheorie Antonio Gram-
scis, andererseits. Eine erste Annäherung 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 äußern oder sich oder etwas ausdrücken, zum 
anderen jointing, also etwas zusammenführen, verbinden oder gliedern. In ei-
nen repräsentationstheoretischen Zusammenhang gestellt, verweist Artikula-
tion somit nicht nur auf die Möglichkeit der Bedeutungsproduktion durch 
Aussagepraktiken, sondern allgemein auf die Möglichkeiten, durch das Zu-
sammenfügen (und auch durch das Lösen) verschiedener Elemente ein neues 
Ganzes herzustellen. Indem diese Artikulationspraktiken als (im weitesten 
Sinne) Kommunikationspraktiken verstanden werden, wird zudem auf unent-
wegte Zuschreibungspraktiken verwiesen, die gegenüber dem Vorherigen 
veränderte Beziehungen, Ordnungen und Bedeutungen jenseits fixer, immer-
währender Zuschreibungen hervorbringen. Lauclau und Mouffe verstehen 
unter Artikulation 

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

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

„So nimmt beispielsweise das gleiche physikalische Objekt Fußball 
eine jeweils andere Bedeutung an, je nachdem, ob man mit ihm auf 
der Straße 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 unabhängig von sozialen Beziehungen, aber er kann 
etwa ein Projektil, ein Objekt künstlerischer Betrachtung oder ein reli-
giöses 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 kugelförmiges 
Objekt zu einem Fußball 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-
sammenhänge von Diskursproduktion, (Re)Produktionsweisen in kapitalisti-
schen Gesellschaften und die Reproduktion kapitalistischer Gesellschaften 
lenkt, werden Artikulationspraktiken als Feld hegemonialer Kräfteverhält-
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 unterdrückte Menschen oder 
Gruppen ihre eigene Unterdrückung ‚akzeptieren’ und der dominanten, sie 
unterdrückenden Ordnung zustimmen. Mit Gramsci wird von einem Hege-
moniebegriff ausgegangen, der Zwang und Zustimmung umfasst und sowohl 
Raum für Dominanz als auch Raum für Widerstand und Subversion lässt. 
Unter Hegemonie verstehen Laclau und Mouffe demnach einen komplexen, 
instabilen Zustand sozialer Autorität, 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 gehören. Sie ermöglicht es uns zu denken, wie die Ideo-
logie Menschen handlungsfähig macht und es ihnen ermöglicht, auf 
einsichtsvolle Weise ihre historische Situation zu begreifen, ohne 
diese Form der Einsicht auf ihre sozioökonomische, Klassen- oder so-
ziale Position zu reduzieren.“ (Hall 2000: 65f.) 

Subjektivität und Identität(en) sowie gesellschaftliche ‚Phänomene’ wie etwa 
Rassismus oder (soziales wie auch biologisches) Geschlecht können somit als 
strukturierte Artikulationen verschiedener (ökonomischer, 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 Abhängigkeit von 
und in Abgrenzung zu dem Bild des ‚Anderen’, also durch Differenz, kon-
struiert werden. Das Artikulationskonzept liefert somit einen theoretischen 
Rahmen für die Analyse von Signifikationsprozessen (Bedeutungszuschrei-
bungen) und die Konstitution (Hervorbringung) von Subjektivität und Identi-
tät innerhalb historischer Kontexte und konkreter hegemonialer Kräftever-
hältnisse (vgl. Hall 2000; Lutter/Reisenleitner 1998: 95ff.). 

Zugleich werden hier stets auch die Vieldeutigkeit und Widersprüchlichkeit 
der herrschenden Ordnungen (bzw. des ideologischen Systems) und damit 
auch die Spielräume für Widerstand und Subversivität 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 ‚Empfänger’ einseitiger Kommunikation etwa der Kulturin-
dustrie oder Marionetten beziehungsweise „Bauchrednerpuppen“ (Johnson 
1999) des Diskurses wären. Hierauf hat vor allem auch Michel de Certeau 
mit seinem Konzept der Aneignungspraktiken in kritischer Bezugnahme auf 
(den frühen) 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 späten Arbeiten Michel de Certeaus nimmt das Alltagsleben einen 
großen 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 alltäglichen Konsum- und Gebrauchspraktiken zu: Lesen, 
Einkaufen, Kochen, Erzählen, Wohnen, Unterwegssein und so weiter. Im 
Zentrum seiner Untersuchungen stehen die verstreuten, vielfältigen und lis-
tenreichen „Kombinationsmöglichkeiten von Handlungsweisen“ (ebd.: 12), 
die „ameisenhaften Aktivitäten“ (ebd.: 15), mittels derer populärkulturelle 
Güter angeeignet und neue Bedeutungen hervorgebracht werden.  

Alltagspraktiken konzipiert de Certeau als Aneignungspraktiken, in denen 
‚KonsumentInnen’ innerhalb des Spielraums einer bestimmten Ordnung (po-
pulär)kulturelle Güter (somit v.a. die Produkte der Kulturindustrie wie z.B. 
Comics, Werbung, Radio- und TV-Sendungen, Diätrezepte, Architektur, Ein-
kaufszentren, …) zweckentfremden, umgestalten und ihnen neue Bedeu-
tungen zuweisen.22 Innerhalb der dominanten Ökonomie transformieren sie 
die angeeigneten Produkte auf eigen-sinnige Weise in die Ökonomie ihrer 
eigenen Interessen und Regeln (ebd.: 21ff., 77ff.). 

Ein Beispiel für solche Aneignungspraktiken im Certeau’schen Sinne von 
höchster (neuer kultur)geographischer Relevanz ging im November 2004 
durch die Medien. Dort wurde über indische Bauern berichtet, die ihre 
Baumwoll- und Chilipflanzen mit Erfrischungsgetränken namens Coca Cola, 
Pepsi Cola und Thumps Up gegen Insektenbefall behandelten (vgl. FR vom 
11.11.2004: 14). Gegenüber ‚anderen’, chemischen Insektiziden biete die zu-
ckerhaltige Lösung den Vorteil, dass sie bedeutend preiswerter sei23; zudem 
müsse sie nicht verdünnt werden und sei für den Anwender ungefährlich, so 
die Meldung. Der Coca Cola-Konzern war über die unübliche Verwendung 
des Getränks ‚not amused’, erkannte er darin doch keinen erweiterten Ab-
satzmarkt, sondern wähnte einen Schaden für 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 Populärkultur als das, 

was ‚KonsumentInnen’ mit Gütern der Kulturindustrie ‚machen’ und zugleich als den Pro-
zess dieses ‚Machens’, also die Praktiken, die auf (populär)kulturelle Güter angewendet 
werden. 

23  Ein Liter hochkonzentriertes Pestizid für den Baumwollanbau koste umgerechnet 180 Euro. 
Die Kosten für einen Hektar (nach Verdünnung) entsprechen rund 25 Euro, während die 
Behandlung mit Cola 4,50 Euro pro Hektar koste (FR vom 11.11.2004: 14). 
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und Coca Cola gemäß einer Untersuchung einer indischen Umweltorganisa-
tion stark mit Pestiziden belastet seien (was durch einen Untersuchungsaus-
schuss der Regierung bestätigt wurde). Die Coca Cola-headquarter-Zentrale 
in Atlanta (USA) reagierte prompt und gab bekannt, dass es „keinerlei wis-
senschaftliche Basis“ für den Einsatz ihres Getränkes gebe, dieser mithin 
„vollkommen unnütz“ sei (zit. n. ebd.). Tatsächlich ist bisher nicht erwiesen, 
worauf die insektenvernichtende Wirkung der Getränke zurückzuführen ist. 
Indischen Landwirtschaftsexperten zufolge sei es sehr wahrscheinlich, dass 
diese auf den hohen Zuckergehalt zurückgehe, der eine Ameise als natürli-
ches Insektizid anlocke. 

Diese im doppelten Sinn „ameisenhaften Aktivitäten“ können mit de Certeau 
als Taktiken der Kleinbauern umschrieben werden, die den Strategien der 
global operierenden Getränke- und Chemie-Konzerne gegenüberstehen (was 
nicht zwangsläufig bedeutet, dass dies bewusst kalkulierte subversive Prakti-
ken sind!). Taktiken und Strategien definierte de Certeau als zwei Handlungs-
formen, deren Verhältnis von relationalen Machtpositionen abhängig ist. 
Unter einer Strategie begriff er die Handlungsweise eines mit Macht ausge-
statteten Subjekts (ein Eigentümer, ein Unternehmen, eine Stadt, eine wissen-
schaftliche Institution), die auf der Berechnung von Kräfteverhältnissen fußt. 
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 Kalkül. Sie entfalten sich am „Ort des 
Anderen“, dringen teilweise in ihn ein, ohne ihn auf Distanz halten zu 
können, und „wildern“ in ihm. Sie suchen nach Gelegenheiten, sich den 
disziplinierenden Techniken zu entziehen und konstituieren eigene, angeeig-
nete Räume, die situativ und flüchtig sind (de Certeau 1988: 21ff., 77ff.; vgl. 
auch FR vom 08.05.2001: 20; Hepp 1999: 70f.). 

Exemplarisch für solch ein relationales Verhältnis zwischen ‚eigenen Orten 
des Anderen’ und angeeigneten Räumen, in denen ‚gewildert’ wird, ist die 
Stadt mit ihren öffentlichen Straßen, Plätzen und Einkaufszentren. De Cer-
teau veranschaulicht dies unter anderem am Gehen in der Stadt: Durch Spa-
ziergänge auf ‚eigenen’ Wegen, durch Begegnungen auf diesen wie auch 
durch Erzählungen konstituieren ‚gewöhnliche’ FußgängerInnen flüchtige, 
eigene („Erfahrungs-“)Räume. ‚Mittels’ ihrer sich bewegenden und erleben-
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den Körper spielen sie mit der funktional bestimmten Raumaufteilung (der 
Stadtplaner) und konstituieren die Stadt als ein Gewebe von Bedeutungen. 
Sie folgen dem Schriftbild eines städtischen Textes, den sie ‚mitschreiben’, 
ohne ihn aber selbst ‚lesen’ zu können (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 Kräfteverhältnisse 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“ gegenüber, 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 ähnlicher Weise formuliert Jürgen Hasse (2002a: 34) 
in Anlehnung an de Certeau:  

„Der Raum ist (vor jeder reflexiven Erfahrung) vom sinnlichen Erle-
ben abhängig, welches sich in Wegstrecken, in Akten der Bewältigung 
des Umgebenden erschließt. Deshalb läßt sich ein Raum auch nicht in 
einer Karte darstellen. Die Karte gibt Auskunft über Orte. Erst die 
bewegende Durchquerung macht Raum.“ 

Diese ‚Raum-Impulse’ führen zur Vertiefung des Raumverständnisses, wie es 
dieser Arbeit zugrunde liegt. 

                                                           
24  Mit seinen Arbeiten, die die kleinen Siege der „Schwachen“ gegenüber dem übermächtigen 

„System“ in den Mittelpunkt rücken, ist de Certeau (neben den als „Gründungsväter“ 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 anschließenden Auseinandersetzung in den 
cultural studies um das (theoriepolitische) Selbstverständnis 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’ repräsentationstheoretischen 
Überlegungen lassen sich zentrale Prämissen für ein gesellschafts- und kul-
turtheoretisch fundiertes Raumverständnis ableiten. Wenn die artikulations-
theoretischen Grundsätze von Laclau/Mouffe (2000) und Hall (2000) einen 
Schritt weiter gedacht werden, lässt 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 Verknüpfung verschiedener sprachlicher wie nicht-sprachlicher 
Elemente, die in Beziehung zu unterschiedlichen gesellschaftlichen Feldern 
stehen (Ökonomie, Politik, Wissenschaft, Planung, Recht, Moral, ...), wird 
unablässig das hervorgebracht, in Frage gestellt, reproduziert und transfor-
miert, was einen je spezifischen Raum als solchen ausmacht.25 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 ‚Phänomene’ zählen wie: 

− die jeweilige materiale und immaterielle ‚Ausstattung’ und Gestaltung 
(am Bahnhof z.B. Gleise und Bahnsteige, Stellwerk und andere Betriebs-
anlagen, Wartemöglichkeiten, Fahrkartenschalter oder -automat, ggf. 
Einkaufsmöglichkeiten, Hinweisschilder, herumliegende Gegenstände, 
spezifische Geräusche und Gerüche, Luftzüge, 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 PlanerInnen, InvestorInnen, Besit-
zerInnen, ArchitektInnen, Reisende und weitere BahnhofsnutzerInnen, 
Bahnbedienstete und andere Dienstleistungs-AnbieterInnen, …) sowie 
deren 

                                                           
25  Die Idee, Raum als gesellschaftliche Artikulation zu betrachten, findet sich (hier in kriti-

scher Bezugnahme auf ein statisches Raumverständnis Laclaus) auch bei Doreen Massey: 
„It 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 begrüßen u. verabschieden, sich treffen, 
‚abhängen’, …),  

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

− an den Raum geknüpfte Assoziationen, Imaginationen und Narrationen 
(vermittelt über Raumelemente sowie über eigene Erfahrungen, Filme, 
Werbung, Zeitung, Romane, Dokumentationen, wissenschaftliche Ab-
handlungen, Erzählungen, …).26  

Die jeweiligen artikulierten (und nicht artikulierten) Elemente können unter 
verschiedenen historischen und soziokulturellen Bedingungen sehr unter-
schiedliche Positionen einnehmen; ihre Bedeutungen und ‚Identitäten’ kön-
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-
alität, Materialität ‚und’ Immaterialität betrachtet; die Aspekte dieses Drei-
ecks sind wechselseitig aufeinander bezogen, überlagern sich und gehen aus-
einander hervor.  

− Mit der Sozialität von Raum wird auf das untrennbare (Wechsel)Verhält-
nis von Gesellschaft und Raum (bzw. Gesellschaftlichem und Räumli-
chem) verwiesen. Alle gesellschaftlichen Prozesse sind stets auch räum-
liche Prozesse; gesellschaftliche Verhältnisse schreiben sich in Raum 
ein, ‚umgekehrt’ ist Raum ein Konstitutionsmoment gesellschaftlicher 
Strukturen und Prozesse. (Arbeitsteilung und Funktionstrennung bei-
spielsweise sind immer gesellschaftlich und räumlich zugleich.) 

                                                           
26  Vgl. auch Läpple (1991: 196f.), der in seinem Raumkonzept vier ‚Grundkomponenten’ von 

Raum unterscheidet: a) „das materiell-physische Substrat gesellschaftlicher Verhältnisse, 
als die materielle Erscheinungsform des gesellschaftlichen Raumes“, b) die „gesellschaftli-
chen Interaktions- und Handlungsstrukturen bzw. die gesellschaftliche Praxis…“, c) ein 
„institutionalisiertes und normatives Regulationssystem“ als Vermittlungsglied zwischen a) 
und b) sowie d) ein „mit dem materiellen Substrat verbundenes räumliches Zeichen-, Sym-
bol- und Repräsentationssystem“ (s. auch die Folgediskussionen bei Sturm 2000: 141ff., 
179ff., 197 u. Löw 2001: 137ff.). 
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− Die Materialität von Raum bezieht sich auf die Gegenständlichkeit von 
Raum und Raumelementen in ihrer mobilen wie immobilen Form. 
‚Natürliche’ Gegebenheiten und ‚Gegenstände’ zählen ebenso dazu wie 
‚kulturelle Artefakte’, ‚tote’ Gegenstände ebenso wie Tiere, Pflanzen 
und Menschen.27  

− Die Immaterialität schließlich umfasst den weitreichenden und komple-
xen Bereich der Zeichenhaftigkeit, Ikonographie, Symbolik und Atmo-
sphären von Raum. Indem sich gesellschaftliche Verhältnisse, Ereignisse 
und Nutzungsweisen in Räume 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 
‚Akt’ 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 ‚AutorInnen’ in einem unentwegten Pro-
zess ‚mitstricken’.28 Ebenso beschränkt sich das ‚Lesen’ dieses Textes 
nicht auf das Dechiffrieren von in einer bestimmten Weise verbundenen 
Zeichen, die in dieser miteinander verbundenen Form als Symbolik über 
sich hinausweisen. Vielmehr richtet sich der ‚Blick’ ebenso auf Atmo-
sphären, die im Rahmen der Raumproduktion respektive der Produktion 
konkreter Räume unentwegt hergestellt werden. Unter einer Atmosphäre 
wird hier im Anschluss an Gernot Böhme ein Gesamteindruck eines 
Raumes als „gemeinsame Wirklichkeit des Wahrnehmenden und des 
Wahrgenommenen“ verstanden (Böhme 1995: 34; Hervorh. C.W.). At-
mosphären treten als Stimmungsqualitäten auf, welche eine Umgebung 
in ihrem Gesamtcharakter ausstrahlt. Sie werden weder durch einen di-
rekten, körperlichen Kontakt mit dinghaften Gegenständen erfahren, 
noch isoliert mittels der fünf Sinne wahrgenommen, sondern leiblich er-
spürt (vgl. ebd.: 56, 96). Böhme (1998: 155) zufolge können Atmosphä-
ren zum einen „synästhetische Charaktere“ aufweisen, die vor allem in 
der Veränderung des leiblichen Befindens gespürt werden (so kann eine 
Atmosphäre z.B. als erheiternd, bedrückend, entspannend oder erschla-

                                                           
27  Zur in den 1990er Jahren geführten Debatte um eine Dematerialisierung und Entkörperli-

chung ‚geographischer Phänomene’ in der new cultural geography s. zusammenfassend u. 
(selbst)kritisch Philo 2000.  

28  Eine ähnliche Vorstellung findet sich bei Henri Lefèbvre (1991: 169ff., 173), der im Zu-
sammenhang räumlicher Praktiken zur Verdeutlichung die Metapher der Spinne und ihres 
Netzes wählt. 
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gend empfunden werden). Zum anderen können sie „gesellschaftliche 
Charaktere“ aufweisen, mit denen vor allem die Symbolik eines Raumes 
erspürt und ausgedrückt werden kann (so kann eine Atmosphäre auch als 
protzig, spießig, touristisch oder kleinbürgerlich empfunden und gedeu-
tet werden) (vgl. auch Hasse 2002b). Entscheidend für diese Arbeit sind 
vor allem zwei Aspekte: Atmosphären sind erstens produktiv. ‚Lautlos’ 
und auf eine subtile Art ‚beschleichend’ oder auch sich aufdrängend, 
können sie Menschen in bestimmte Stimmungen versetzen. Zweitens 
können Atmosphären gezielt produziert werden, das heißt durch spezi-
fische Arrangements (nicht nur in Räumen, sondern ebenso in Gemälden 
oder Texten i.e.S., bspw. Romanen) geschaffen werden, um Menschen in 
bestimmte Stimmungen zu versetzen (Böhme 1995: 35ff.; vgl. auch Löw 
2001: 207).29 

In dieser aus Materialität, Immaterialität und Sozialität bestehenden Form 
stehen bestimmte Räume und Raumelemente (von Materialien bis zu den 
NutzerInnen und GestalterInnen eines Raumes) in je spezifischen histori-
schen Kontexten für etwas. Beim Bau von repräsentativen Gebäuden 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 können solche Materialien auf einer konnotati-
ven Bedeutungsebene (die diejenige ist, auf welcher Mythen erwachsen) zu 
Signifikanten spezifischer Werthaltungen und gesellschaftlicher (Kräfte)Ver-
hältnisse, sogar von ökonomischen ‚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 könnte sich zum 
Beispiel die Zentrale eines global operierenden Kreditinstituts in einem 
schnuckeligen Fachwerkhaus an Stelle eines kühnen Wolkenkratzers vorstel-
len? Städtische Grünflächen mit ihrem Baumbestand und in ihnen vollzoge-
nen Freizeitaktivitäten werden spontan mit Ausgleich in Verbindung gebracht 
und stehen (oft unhinterfragt) für gesunde Luft- und Klimaverhältnisse in der 
Stadt (vgl. Zahnen 2004). Großwohnsiedlungen, oft unter dem (im doppelten 
Wortsinn) Schlag-Wort „soziale Brennpunkte“ zusammengefasst, werden 

                                                           
29  Zur Kritik an Böhme, v.a. an der Konzeptionierung des wahrnehmenden bzw. leiblich spü-

renden Subjekts als ein a-historisches und geschlechtsloses Subjekt s. Löw 2001: 208f.  
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gemeinhin als Inbilder von Armut, Tristesse, Perspektivlosigkeit und sozialen 
Konflikten ‚ausgemalt’. Dürre Landschaften, ausgemergelte Böden in glei-
ßender Hitze sowie das hierin positionierte Bild mangelernährter Kinder 
stehen paradigmatisch für Armut in der „Dritten Welt“ und somit – je nach 
Lesart und Konjunktur – für „Unterentwicklung“ bedingt durch „Natur-
katastrophen“ (oder auch umgekehrt), für globale ökonomische ‚und’ politi-
sche Macht- und Ausbeutungsverhältnisse oder auch für Spendenbereitschaft, 
schlechtes Gewissen oder Solidarität.  

Gerade das Aufeinanderbezogensein von Materialität, Immaterialität und So-
zialität ist es, das die Bedeutung und Wirkungsmächtigkeit von Räumen aus-
macht und diese zu hegemonialen Feldern und Bühnen gesellschaftlicher 
Auseinandersetzungen werden lässt. Vor allem aufgrund der scheinbaren Na-
türlichkeit räumlicher Konstellationen („das war schon immer da“, „das ist 
einfach so“ etc.) und durch die subtile, nicht-sprachliche Art zu ‚sprechen’ 
und Botschaften zu vermitteln, trägt Raum dazu bei, dass gesellschaftliche 
Verhältnisse als natürliche angesehen und zementiert werden (was selbstver-
ständlich nicht bedeutet, Raum würde gesellschaftliche Verhältnisse determi-
nieren).30 Diese Überlegungen lassen sich mit Doreen Massey weiterführen 
und vertiefen. 

In ihren zahlreichen Schriften zu Raum und Räumlichkeit (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.  

„It is simply that this approach opens space/spatiality up to politics in 
a new way. Indeed it enables it to be made integral 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 ‚bewährte’ Raumaufteilung in typischen ‚mitteleuropäischen’ 

Wohnungen, welche qua Größe, gängiger Funktionszuweisung und festgelegter Ausstat-
tung (wie Wasser- und (Stark)Stromanschlüsse, Balkon- o. Terrassentür) einen Beitrag zur 
Reproduktion von Geschlechterverhältnissen und Lebensformen leisten (können). Während 
das große Zimmer mit den großen Fenstern und der Balkontür für das repräsentative Wohn-
zimmer reserviert ist und das nächstgrößte Zimmer als elterliches Schlafzimmer fungiert, 
sind die kleinen Räume für den Nachwuchs und als Arbeitsraum/-räume 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 to the production of so-
ciety.“ (ebd.: 39f.; Hervorh. i. Orig.) 

In zwei Aufsätzen aus den Jahren 1992 und 1999 legt Massey Grundsätze 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 Behälter (container) angelegt sind. Damit 
verbunden ist eine dezidierte Zurückweisung der (für die Moderne typischen) 
Trennung von Raum und Zeit. Diese Überlegung ist zentraler Bestandteil 
ihres Raumkonzeptes, das in seinen Grundzügen 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 räumlichen Ebenen „from the most local le-
vel to the most global“ (ebd.). Entscheidend ist hier, dass sowohl die Ele-
mente dieser Wechselgefüge 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.31 
Dieses relationale Raumverständnis geht konform mit einem strikt anti-es-
sentialistischen Denken und einer anti-essentialistischen Identitätspolitik, die 
nicht etwa für die Rechte ‚fertiger’ und festgeschriebener Identitäten kämpft 
(Frauen, Homosexuelle, Schwarze oder auch Völker, Nationen oder Glau-
bensgemeinschaften), sondern die Konstruiertheit von Identitäten und ähnli-
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. Ähnliches gilt für die (Re)Produktion industrialisierter und nicht-in-
dustrialisierter Staaten, welche nur in (ökonomischer, politischer, ‚weltanschaulicher’, …) 
Interaktion und Abhängigkeit voneinander im Rahmen ungleicher Macht- und Kräftever-
hältnisse hervorgebracht werden konnten und können. Sowohl Staaten als industrialisierte 
und nicht industrialisierte Staaten wie auch die Relationen und spezifischen Kräfteverhält-
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 Überlegungen 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: 

„I 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 (Möglichkeits)Bereich der Existenz von 
Vielfalt (multiplicity) konzipiert. Wenn Raum ein Produkt relationaler Bezie-
hungen, somit von Differenzbeziehungen ist, dann sind Vielfalt oder Plurali-
tät sowie eine Vielzahl unterschiedlicher Pfade oder Bahnen (trajectories) 
eine Voraussetzung dafür. 

„[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 Identitäten als Entitäten, als ge-
schlossene, homogene Einheiten, betrachtet. Zugleich richten sich diese 
Überlegungen gegen ein Denken, in dem Zeit als die Sphäre gedacht wird, in 
der Veränderung 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 Erzählungen, Antagonismen (Gegensätze und Widersprüche) so-

                                                           
32  Dass in diesem Zusammenhang die Produktion von Atmosphären von fundamentaler Be-

deutung sein kann, beispielsweise indem durch sie bestimmte Raumvorstellungen hegemo-
nial werden können, wird von Massey nicht erwähnt (vgl. hierzu Teil V dieser Arbeit).  
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wie unvorhersehbare Wege und Entwicklungen beinhaltet, wäre keine Ver-
änderung möglich; „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 (Möglichkeits)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 Erzählungen der Moderne mit 
ihren zentralen ‚zeitlichen’, linearen Kategorien von Entwicklung, Fortschritt 
und Modernisierung und in Abgrenzung zu strukturalistischen Denk-
gebäuden, 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 können. 

„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 ähnlicher 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 schließlich 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 Prä-
missen implizieren, die in den 1970er Jahren populär gewordene Sichtweise, 
Raum als ein soziales Konstrukt zu betrachten, in einer gewissen Weise 
zurückzuweisen. Zwar ist es richtig, dass Raum durch und in soziale(n) 
Beziehungen und materialen sozialen Praktiken hervorgebracht wird. Aller-
dings ist dies insofern unvollständig und verkürzt, als es eine einseitige 
Betrachtung ist, in der räumliche Gegebenheiten und Verteilungen als ‚End-
produkte’ gesellschaftlicher Prozesse (und somit auch wissenschaftlicher 
Erklärungen) gedacht werden. Raum (oder besser: Räumlichkeit) wird hier 
jegliche gesellschaftliche Kraft abgesprochen: 

„Geographers 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) 

Demgegenüber 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 ergänzt worden ist. Hier wird nicht mehr nur 
Raum als ein soziales oder gesellschaftliches Produkt betrachtet, sondern 
umgekehrt auch das Gesellschaftliche als räumlich 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 fortwährender Artikulationspraktiken ist, und wenn 
Raum und Gesellschaft untrennbar miteinander verbunden sind und wechsel-
seitig aufeinander verweisen und ‚einwirken’, so gilt dies auch für 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 Bühne gesellschaftlicher Verhältnis-
se, Strukturen und Auseinandersetzungen. Das weitere Vorgehen erfolgt in 
zwei großen Schritten. Geht es zunächst um die gesellschaftliche Artikulation 
des Raumes Bahnhof in seiner Entwicklungsgeschichte, so wird danach die 
Restrukturierung von Bahnhöfen in den Blick genommen, wie sie heute 
durch die Deutsche Bahn AG vorgenommen wird. 

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

Auf diese historisch ausgerichteten Ausführungen folgt im vierten Teil  
(IV. Bahnhöfe an der Schwelle zum 21. Jahrhundert) eine Skizzierung der 
heutigen Umstrukturierung von Bahnhöfen in Deutschland. Im Fokus stehen 
zunächst die Privatisierung der Bahn und die damit einhergehende Formie-
rung der Deutschen Bahn AG. Sodann werden wesentliche Grundzüge der 
Restrukturierung von Bahnhöfen und Bahnhofsumfeldern benannt. Im An-
schluss werden die Bedeutung der Bahnhofsumstrukturierung für die Stadt-
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entwicklung(spolitik) wie auch für den ‚gelebten’ Bahnhof sowie diesbezüg-
liche Kontroversen in den Planungs- und Sozialwissenschaften skizziert. 
Hieraus werden Zielsetzungen für das weitere empirische Vorgehen abgelei-
tet. Im Zentrum des fünften Teils (V. Der Bahnhof ist tot, es lebe der „neue 
Bahnhof"!…), steht sodann die Analyse von Bahnhofsrepräsentationen und 
-imaginationen der Deutschen Bahn AG. Aus Veröffentlichungen 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 Umgestaltungsmaßnahmen, 
sondern ebenso ökonomische, soziale, und symbolische Aspekte der Restruk-
turierung sowie Vorstellungen von zum Beispiel Stadt, Öffentlichkeit und 
Urbanität. 





 

III Ortsbestimmung –  
Bahnhöfe als Kristallisationspunkte gesellschaftlicher 
(Trans)Formationsprozesse 

1 Einleitung 

„Wer aus großer Distanz den gesamten 
Komplex überblickt, die Landschaft mit den 
Bahntrassen und Schienensträngen, den 
Brücken und Tunnels, den Bahnhöfen mit 
den Betriebsgebäuden, darin die rollenden 
Züge sieht: dem mag die ganze Eisenbahn 
wie eine Inszenierung erscheinen, in der 
von Menschheitsträumen erzählt wird, vom 
Reisen und vom Erfahren der Welt, vom 
Überwinden des Raumes und vom Sieg über 
die von der Natur gesetzten Grenzen. Es 
sind Vorstellungen, die die Empfindungen 
mächtig anregen.“ (Bickel 1996: 7) 

Ebenso wie die Eisenbahn vermag auch ‚der Bahnhof’ wie eine von Mensch-
heitsträumen erzählende Inszenierung erscheinen, wie ein Stück Gesell-
schafts- und Kulturgeschichte, das auf den Brettern der Industrialisierung ur-
aufgeführt wurde und bis heute fortgeschrieben wird. Nachdem in den 1820er 
Jahren die Eisenbahnzeit eingeläutet wurde und der Bahnhof als völlig neuer 
Gebäudetypus entstand, (er)fanden zeitgenössische Schriftsteller, Kulturkriti-
ker und Kunsttheoretiker bald Sinnbilder für die Verkehrsstationen, die bis 
zum heutigen Tage im kollektiven Gedächtnis der westlichen Industrienatio-
nen verankert bleiben sollten. Vor allem Großstadtbahnhöfe mit ihren mäch-
tigen Empfangsgebäuden und Gleishallen wurden als „Paläste der modernen 
Industrie“ (Théophile Gautier), „die schönsten 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 Bahnhö-
fen auszugehen schien. Im 19. Jahrhundert war der Bahnhof „ein Ort inspirie-
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render, faszinierender, auch beunruhigender Nervosität“ (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 darüber hinaus die große gesellschaftliche Bedeutung an, die Bahnhöfen 
seit mehr als 150 Jahren zukommt. Als Produkt und ‚Motor’ der industriellen 
und bürgerlichen Revolution(en)34 hatten Eisenbahn und Bahnhof einen 
erheblichen Einfluss auf die ökonomische und politische Entwicklung von 
Städten und Regionen. Sie formten das Gesicht der Ort- und Landschaften, 
veränderten Mobilitäts- und Lebensformen und prägten die Wahrnehmung 
von Raum und Zeit.  

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

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

                                                           
34 Der Sozialhistoriker Eric Hobsbawm spricht in diesem Zusammenhang von „Doppelrevolu-

tion“, um das dynamische, sich gegenseitig verstärkende Zusammenwirken von industriel-
len, technisch-wissenschaftlichen und politisch-emanzipatorischen Entwicklungen bzw. 
„Revolutionen“ seit dem ausgehenden 18. Jh. hervorzuheben (vgl. Schäfers 2003: 60, 85f.). 

35 Unter einem Bahnhof werden im alltäglichen Sprachgebrauch zumeist die für den Perso-
nenverkehr zentralen Bereiche einer Bahnhofsanlage verstanden, namentlich das Emp-
fangsgebäude als Abfertigungs- und Aufenthaltsgebäude sowie (soweit vorhanden) die 
Gleis- bzw. Bahnsteighalle. Weitere Betriebsanlagen, wie Lok- und Güterschuppen, Stell-
werke, Wassertürme, Lagerhäuser, Reparaturwerkstätten oder Dienstwohnungen, sind zwar 
von großer bahnbetrieblicher Bedeutung, werden aber seltener direkt mit einem Bahnhof 
assoziiert (vgl. Bickel 1996: 41; Krings 1985: 16). Ähnliches gilt für 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 Überlegungen stehen da-
gegen die Bereiche mit großer alltagspraktischer Relevanz und hohem Symbolgehalt, das 
heißt das ‚Hauptgebäude’ mit Empfangs- und Gleishalle und darüber hinaus das Bahnhofs-
umfeld, das aufs Engste mit einem Bahnhof und mit Bildern von Bahnhöfen verknüpft ist. 
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von Glättungen, 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 
unerwähnt. Geschichtsschreibung stellt also weniger ein passgenaues und 
maßstabsgetreues Abbild gesellschaftlicher Realität 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/Strüver/Bauriedl 2002).  

Dies gilt auch für die Bahnhofs-Geschichtsschreibung, zumal sich viele 
Autoren und Autorinnen implizit wie explizit recht engagiert für oder gegen 
bestimmte Ideen und (Leit)Bilder, die mit der Eisenbahn und Bahnhöfen ver-
knüpft sind, einsetzen. Ebenso wie die Eisenbahn und der Bahnhof wie 
Inszenierungen erscheinen mögen, die von Menschheitsträumen erzählen, so 
sind auch in die Bahnhofsgeschichte(n) – rückblickende wie vorausschauende – 
Menschheitsträume eingeschrieben. 

Die nachfolgenden Ausführungen zur Entwicklung und gesellschaftlichen 
Position von Eisenbahn und Bahnhof, die sich auf den Zeitraum zwischen der 
Eröffnung der ersten öffentlichen Eisenbahnstrecke im Jahr 1825 und den 
1980er Jahren beziehen, sind in zwei große 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 Einführung der Eisenbahn (Kap. 
2.2) in den Blick genommen. Daran anschließend werden die Bedeutung von 
Eisenbahn und Bahnhöfen für die Stadtentwicklung (Kap. 3.1), die Architek-
tur der Bahnhöfe (Kap. 3.2) sowie der Bahnhof als Seismograph der (Stadt) 
Gesellschaft (Kap. 3.3) thematisiert. Die Ortsbestimmung schließt ab mit 
Überlegungen zum Bahnhof als (T)Raumbild der Moderne (4. Zwischen-
fazit). Alle Ausführungen konzentrieren sich primär auf Großbahnhöfe und  
– soweit nicht auf Vorbilder oder Entwicklungen in anderen europäischen 
Ländern 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 
ablöste 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 eröffnet und damit die erste öffentliche Eisenbahnlinie, die nicht nur für 
Güter, sondern auch für den Personenverkehr zugelassen war. Für die 20 Ki-
lometer Wegstrecke benötigte der erste Personenzug der Welt drei Stunden. 
Die Mechanisierung der Triebkräfte, mit der eine Emanzipation von Produk-
tion und Mobilität von den organischen Kräften der Natur einher ging, er-
möglichte einen bis dahin nicht erreichten schnellen sowie (im Vergleich 
zum Tier) kostengünstigen und zuverlässigen Transport von Gütern und Per-
sonen auf dem Landweg.36 Die Produktivitätssteigerung im Transportsektor 
kam dem produzierenden Sektor und den neuen Industrien entgegen; Ar-
beitsmärkte 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 zunächst für 
den Einsatz im Kohlebergbau und im Militärbereich konzipiert war. Zur Entwicklung der 
Dampfmaschine und einer damit einhergehenden Umstellung von einem natürlichen 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 Eisenbahnstrecke 1829 zwischen Baltimore und Ellicot Mills eröffnet; 
die erste öffentliche kontinentale Dampfeisenbahn, die zugleich die erste 
Staatseisenbahn war, fuhr 1835 zwischen Brüssel und Mechelen. Die erste 
deutsche (bayerische) Eisenbahnlinie zwischen Nürnberg und Fürth wurde 
am 7. Dezember 1835 feierlich eröffnet. 200 Gäste wurden mit einer Ge-
schwindigkeit von 24 Stundenkilometern auf der sechs Kilometer langen 
Strecke befördert (vgl. Föhl 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 flächendeckendes (wenn auch nicht einheitliches) Schienennetz ent-
wickelt hatte. Eisenbahnbau und -betrieb lagen in den ersten Jahrzehnten 
überwiegend in den Händen von privaten Eisenbahngesellschaften, die je-
weils für einzelne Strecken oder Streckenabschnitte zuständig waren und 
über ihre eigenen Haltepunkte verfügten. Um das Eisenbahnwesen unter ver-
kehrlichen, betriebs- und volkswirtschaftlichen sowie unter infrastruktur- und 
(militär)politischen Gesichtspunkten zu optimieren, wurden die privaten 
Gesellschaften in vielen Ländern nach und nach verstaatlicht; es entstanden 
nationale Eisenbahngesellschaften und -verwaltungen39 (Hagedorn 1999: 2f.; 
Schivelbusch 1995: 29ff.; Wolf 2004: 17ff.). 

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

                                                           
38 Die große ökonomische, politische und (zum Teil mythisch aufgeladene) symbolische Be-

deutung, die den ersten öffentlichen Bahnverbindungen zukam, äußerte sich nicht nur in der 
feierlichen Art, in der die Streckeneröffnungen zelebriert wurden, sondern auch im Streit in 
Fachkreisen, welche Streckeneröffnung den ‚eigentlichen’ Beginn des öffentlichen Eisen-
bahnbetriebs einläutete. Abweichend von der Auffassung, die Eröffnung der Strecke zwi-
schen Stockton und Darlington (1825) markiere den Beginn des Eisenbahnzeitalters, datie-
ren diesen andere auf die Eröffnung der Strecke zwischen Manchester und Liverpool am 
15. September 1830. Entsprechend wird der Beginn des öffentlichen Eisenbahnbetriebs in 
Deutschland nicht nur mit der Eröffnung der Linie Nürnberg-Fürth 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 französische, belgische oder deutsche Eisenbahnmarkt war der britische 
rein privatwirtschaftlich organisiert und unterlag keinerlei zentraler Planung. Im Jahr 1870 
wurde er von elf großen Unternehmen dominiert, neben denen mehr als 100 kleinere Ge-
sellschaften wirkten (Schivelbusch 1995: 31; Wolf 2004: 17ff.). 
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starken Bevölkerungszunahme vor allem die 1871 erfolgte Reichsgründung 
sowie Reparationszahlungen Frankreichs nach dem deutsch-französischen 
Krieg von 1870/71. Mit der Reichsgründung wurde eine konsequente Ver-
staatlichung der Bahnen eingeleitet, sodass Ende des 19. Jahrhunderts der 
überwiegende Teil der Eisenbahnen in Länderbesitz übergegangen war; pa-
rallel dazu existierten zahlreiche privat oder öffentlich betriebene Kleinbah-
nen. Der Bedeutungszuwachs, den die Eisenbahn in Deutschland des ausge-
henden 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts erfahren hat, lässt sich vor al-
lem in der Länge des Streckennetzes ablesen (s. Tab. 1). 

Tab. 1 Ausbau des Eisenbahnnetzes in den deutschen Ländern im 19. Jh. (Länge in Kilome-
tern, gerundet) (Quelle: Gall 1999: 28ff.; Wolf 2004: 17ff.)  

Jahr 1850 1870 1890 1904 
Kilometer 6.000 20.000 43.000 65.000 

Während 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-
schließlich in staatlicher Regie) auf knapp 43.000 Kilometer. Bis zum Jahr 
1904 waren 65.000 Kilometer Schienen verlegt. Die größte Streckenlänge der 
Länderbahnen ohne Privatbahnen wurde 1913 mit 64.000 km erreicht (vgl. 
Föhl 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 lächerlichere Phantasmago-
rie, als die, daß 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 mühselig im Kot langsam fort-
schleppt, oder der Anblick einer unabsehba-
ren Bahn, die mitten durch die Felder ihres 
Wegs zieht, Gräben und Flüsse überspringt, 
durch Wälder fliegt (…) Dazu denke man 
sich die im Fluge auf metallenem Geleise 
daher brausende Maschine, das schöne Un-
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geheuer, mit dem Eingeweide voller Flam-
men und den Adern voll siedenden Wassers, 
ungestüm und gewaltig wie der Sturm und 
doch gehorchend der hand eines Kindes.“ 
(Meyers Conversations-Lexicon 1846 zit. n. 
Schwarz 1996: 289) 

Die Einführung der Eisenbahn löste in der Öffentlichkeit sehr unterschiedli-
che Reaktionen aus. Während auf der einen Seite, wie im angeführten Zitat, 
begeistert „das sinnliche Faszinosum einer weltverändernden technischen 
Innovation“ (Schwarz 1996: 289) gefeiert wurde, traf die fauchende und 
rußende rollende Dampfmaschine 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 überkommener Lebensverhältnisse mit sich. Mit der Aus-
breitung der Eisenbahn entwickelten sich nicht nur neuartige Transport- und 
Mobilitätsweisen, 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 für 
Wandel und Fortschritt, wie dieser auch immer bewertet wurde. Insofern 
artikulierten sich in den Reaktionen und in den widersprüchlichen Bildern, 
Vorstellungen und Erwartungen, die mit der Eisenbahn verbunden waren, 
unterschiedliche ökonomische, politische und ideologische Positionen und 
Interessen (vgl. Hengartner 2001: 10; Parissien 1997: 7). 

Die Eisenbahn lieferte zudem die Erfahrung einer neuen Qualität 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-
geschätzt.40 Sehr eindrücklich kommt dies in dem viel zitierten Korrespon-

                                                           
40 S. z.B. Kähler (1996: 207): „Nie wieder, auch bei der massenhaften Einführung des Flie-

gens nicht, hat es einen derartigen Qualitätssprung im Bewußtsein der Menschen gegeben – 
von der dem Menschen eigenen oder der durch ein anderes natürliches Wesen (Pferd) er-
reichbaren Geschwindigkeit hin zur Auslieferung an eine Maschine, die prinzipiell unend-



80 

 80

denzbericht Heinrich Heines zum Ausdruck, den er 1843 anlässlich der Er-
öffnung der Bahnlinie von Paris nach Rouen und Orléans verfasste: 

„Die Eröffnung der beiden neuen Eisenbahnen […] verursacht hier 
eine Erschütterung, die jeder mitempfindet, wenn er nicht etwa auf 
einem sozialen Isolierschemel steht. […] Während aber die große 
Menge verdutzt und betäubt die äußere Erscheinung der großen Bewe-
gungsmächte anstarrt, erfaßt den Denker ein unheimliches Grauen, 
wie wir es immer empfinden, wenn das Ungeheuerste, das Unerhör-
teste geschieht, dessen Folgen unabsehbar und unberechenbar sind. 
[…] [E]s beginnt ein neuer Abschnitt in der Weltgeschichte, und unsre 
Generation darf sich rühmen, daß sie dabei gewesen. Welche Ver-
änderungen müssen 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 getötet, und es bleibt uns nur noch die Zeit übrig. […] Mir ist, 
als kämen die Berge und Wälder aller Länder auf Paris gerückt. Ich 
rieche schon den Duft der deutschen Linden; vor meiner Tür brandet 
die Nordsee.“ (Heine 1843: 448f.) 

In den Worten Heines, in denen eine beispiellose Transformationskraft der 
Eisenbahn zum Ausdruck gebracht wird, manifestiert sich eine Erschütterung 
der überlieferten Vorstellung von Raum und Zeit. Die Eisenbahn, Medium 
und Symbol einer bis dahin un-erfahrenen Geschwindigkeit, repräsentierte 
eine neue, im Vergleich zur vorherigen wesentlich dynamischere Raumord-
nung; sie markierte einen Übergang vom vorindustriellen „Landschaftsraum“ 
zum „Geschwindigkeitsraum“, dessen Logik „Verschwindenmachen der Fer-
ne, [..] Ent-fernung“ heißt (Burckhardt 1997: 275). Mit dem neuen Trans-
portmedium Eisenbahn wurde eine neue Phase der time-space compression 
(Harvey 1989: 250ff.) und damit ein „Zusammenrücken der Welt“ in großem 
Stil (Hengartner 2001: 10) eingeleitet.41  

In ähnlicher Weise wie Dampfmaschine und Eisenbahn eine (vermeintliche) 
Emanzipation der Produktion und Mobilität von den Naturkräften (Wind, 

                                                                                                                             
lich weit und unendlich schnell fahren konnte.“ oder Schäfers (2003: 75): „Keine andere 
Innovation, auch nicht die wenig später erfundene Fotografie, trug soviel bei zu einem all-
gemein werdenden Gefühl von Beschleunigung und Veränderung des Zeitgefühls 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. 
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Wasser, Pferdestärke) 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): 

„Indem die Geschwindigkeit den Vordergrund zum Verschwinden 
bringt, löst 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 flüchtig, impressionistisch, eben: panoramatisch. Genauer: pano-
ramatisch ist die Wahrnehmung, der die Gegenstände aufgrund dieser 
Verflüchtigung attraktiv erscheinen. Die Attraktivität geht also von 
der Bewegung aus, welche die Gegenstände 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 

Ähnlich wie im 19. Jahrhundert standen auch im 20. Jahrhundert militärstra-
tegische sowie wirtschafts-, arbeitsmarkt- und innenpolitische Erwägungen 
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 Länderbesitz übergegangen waren, 
erfolgte nach Ende des Ersten Weltkriegs ein weiterer Schritt in Richtung 

                                                           
42 Diese neue atmosphärische Dimension von Geschwindigkeit und Bewegung wurde auch in 

der zeitgenössischen 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; Löw 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, örtlich gebunde-
ner Lebensbezüge wie auch globaler Machtverhältnisse) weniger um Raum denn um Dis-
tanz geht. 
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Verstaatlichung. Mit der Gründung der Weimarer Republik wurde dieser die 
Aufgabe übertragen, alle dem „allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen 
in ihr Eigentum zu übernehmen 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) gegründet, in der die Länderbahnen ver-
einigt waren. Die Eisenbahn wurde dem Gemeinwohl unterstellt. Produktivi-
tät und Effizienz sollten auf Grundlage staatlicher Regulierung und Wett-
bewerbsbeschränkung gewährleistet werden. Zugleich wurde sie zu einem 
Instrument sektorfremder, vor allem innen- und wirtschaftspolitischer, Auf-
gaben. Angesichts der kriegsbedingten Belastungen (Schäden bei der mobi-
len und immobilen Eisenbahninfrastruktur, Kohlemangel, Produktionsein-
brüche in der Industrie etc.) bedeutete dies, dass enorm hohe Investitionen 
getätigt werden mussten, um auch nur annähernd an die Leistungen der Vor-
kriegszeit anknüpfen zu können. Gleichzeitig wurde das Staatsunternehmen 
dazu herangezogen, Transportkosten niedrig zu halten, Arbeitskräfte (zu ei-
nem großen Teil Kriegsheimkehrer) aufzunehmen44 und die Industrie mit 
Aufträgen zu versorgen45. Die Erwirtschaftung von Defiziten aufgrund hoher 
Betriebsausgaben bei geringeren Einnahmen war zwangsläufig (ebd.). 

Vor dem Hintergrund noch zu tätigender 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 
gegenüber der Staatsverwaltung selbstständig. Die Gewinne der DRG wur-
den zur Begleichung der Reparationsforderungen herangezogen. Um diese 
erwirtschaften zu können, wurden Modernisierungen in Form von Rationali-
sierung, Personalabbau, Neugestaltung der Tarife und Zurückhaltung bei In-
vestitionen eingeleitet, wodurch in der Summe positive Betriebsergebnisse 
erzielt werden konnten. Dies bedeutete auf der anderen Seite eine Stagnation 

                                                           
44 Während 1913 im Bereich der späteren Weimarer Republik knapp 700.000 Personen bei 

den Eisenbahnverwaltungen beschäftigt waren, lag die Anzahl im Jahr 1919 bei über  
1 Million, war also um etwa 40 Prozent gestiegen. Um 1930 lag die Beschäftigtenzahl der 
Bahn wieder bei rund 700.000 plus etwa 400.000 Pensionären. Die Eisenbahn war damit 
der größte Arbeitgeber Deutschlands, gefolgt von der Reichspost mit ca. 380.000 Beschäf-
tigten (Kolb 1999: 149f.; Stiftung Lesen 2003: 32).  

45 Zwischen 1919 und 23 sind über 8.000 Lokomotiven und fast 250.000 Wagen produziert 
worden. Trotz der großen Kriegsschäden lag der Fahrzeugbestand bereits 1925 wieder 
leicht über 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 größte Ausdehnung 
erreicht hatte, wurde ein weiterer Ausbau des Netzes seitens der Bahnver-
waltung als wirtschaftlich nicht tragfähig angesehen (vgl. Tab. 2).46 Verstärkt 
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 wäh-
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 Fläche, fernab der 
Hauptverbindungslinien und großen Verkehrsknoten, wurde die Schiene zu-
nehmend durch die Straße ersetzt (Kolb 1999: 136ff., 154ff.; Stiftung Lesen 
2003: 33). 

Tab. 2 Entwicklung der Verkehrsnetze von Schiene und Straße in Deutschland 1914-1990 (ab 
1950 BRD) (Länge 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 53,5647 53,79 30,548 30,7 29,5 28,5 26,9 
Straße         
Überörtl. Verkehr    127,6 135,3 162,3 171,5 173,9 
Gemeindestraßen    217,0 227,0 270,0 308,0 325,0 
Gesamt    344,6 362,3 432,3 479,5 498,9 

Nach der „Machtergreifung“ der Nationalsozialisten änderte sich an dieser 
Entwicklung wenig. Das Auto konnte dem neuen Kult der Technik mehr ent-
sprechen als die Eisenbahn; der Wettbewerb zwischen Eisenbahn einerseits, 
Straßen- und Luftverkehr andererseits setzte sich fort. Die Eisenbahn, die 
vom 30. Januar 1933 an vollständig 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 Rationalisierungsmaßnahmen und technischer Neuerungen nah-

men die Transportleistungen im Personen- und Güterverkehr 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 Bundesländer; 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 gegenüber der Eisenbahn favorisiert. Ironischer-
weise war es die Reichsbahn-Gesellschaft, der die Aufgabe und die Kosten 
übertragen wurden, ein leistungsfähiges Netz an Straßen und Autobahnen 
aufzubauen. Während des Zweiten Weltkriegs wurde durch Bombenangriffe 
zentrale Eisenbahninfrastruktur (Gleisanlagen, Rangierbahnhöfe, Brücken, 
Signalanlagen etc.) zerstört, sodass gegen Ende des Krieges der Eisenbahn-
verkehr stark eingeschränkt war (Hildebrand 1999: 165ff., 221ff.; Kolb 1999: 
162; Stiftung Lesen 2003: 34f.). 

Mit Kriegsende wurde die Reichsbahn (analog zur Einteilung der Besat-
zungszonen) unter Aufsicht der Siegermächte gestellt. Diese trieben den Wie-
deraufbau (auch im eigenen Interesse zur Sicherung der eigenen Nachschub-
wege) unter widrigen Bedingungen (Arbeitskräfte- und Baustoffmangel) 
voran, sodass die Eisenbahn schnell wieder zum wichtigsten Transportmittel 
für Personen49 und Güter wurde. Mit der Gründung der Deutschen Demokra-
tischen Republik und der Bundesrepublik Deutschland wurde die Reichsbahn 
geteilt und in die Staatsbetriebe Deutsche Reichsbahn50 (DR; Ost) und Deut-
sche Bundesbahn (DB; West) überführt. Beide Bahnen hatten dem Gemein-
wohl zu dienen und wurden mittels staatlicher Interventionen reguliert und 
gestützt. Die Deutsche Bundesbahn, die direkt dem Bundesverkehrsminister 
unterstellt war, war per Bundesbahngesetz dazu angehalten, „nach kaufmän-
nischen Grundsätzen zu arbeiten, doch dabei »ihre gemeinschaftliche Auf-
gabe« zu erfüllen 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 gelöst werden. Als Behördenunternehmen hatte die Bundesbahn 
einen nur geringen Entscheidungsspielraum in der Produkt-, Preis-, Personal- 
und Investitionspolitik. Dies erhöhte 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 Gründung von DDR und BRD und im Gefolge des Kalten Krieges hatte der grenz-
überschreitende Zugverkehr eine nicht nur verkehrspolitische Dimension, sondern war von 
gesamtgesellschaftlicher Bedeutung (Stiftung Lesen 2003: 36). 

50 Während 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 Transportsektor51 reagiert werden konnte.  

Zwischen 1950 und 1990 wurde das Schienennetz in der Bundesrepublik von 
etwa 30.500 Kilometer auf 27.000 „zurückgebaut“, was fast ausschließlich 
auf die Stilllegung von Nebenstrecken in der Fläche zurückzuführen war. Das 
Straßennetz 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  

„Erschließung von Stadt und Land maximale Aufmerksamkeit und fi-
nanzielle Dotierung in allen westlichen Staaten, Regionen und Kom-
munen. Konzeptionell wurde das Auto zum ubiquitären Verkehrsmit-
tel erklärt. Jeder sollte ein Auto haben und jeder Winkel sollte optimal 
für Autos erschlossen sein durch ein engmaschiges Straßensystem von 
Fern-, Regional- und Kommunalstraßen.“ (Monheim 1996: 294) 

Der Verkehrssektor entwickelte sich indes zu einem der größten Wirtschafts-
märkte Europas. Während aber der Straßengüterverkehr und der motorisierte 
Individualverkehr zwischen 1950 und 1990 um ein Vielfaches anstiegen, 
konnten die Verkehrsleistungen der Bahn im Güter- und Personenverkehr nur 
geringfügig gesteigert werden; ihr prozentualer Marktanteil sank erheblich 
(vgl. Tab. 3). Die Zahl der Beschäftigten bei der Bundesbahn sank von 
540.000 auf etwa die Hälfte. Die Jahresfehlbeträge, die durch Zahlungen des 
Bundes (seit 1979 rd. 13,5 Mrd. DM jährlich) 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. zurück auf just in time-Produktion, Suburbanisie-

rungsprozesse und eine zunehmende flexible Freizeitmobilität, um nur einige Beispiele zu 
nennen. 

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

  1950 1960 1970 1980 1990 

Güterverkehr       

Dt. Bundesbahn abs. 
% 

39,3 
55,8 

53,7 
37,8 

73,2 
34,0 

68,0 
26,6 

65,6 
21,8 

Straßengüterverkehr abs. 
% 

13,9 
19,7 

44,1 
31,1 

75,3 
35,0 

120,1 
47,0 

165,6 
55,2 

Luftverkehr abs. 
% 

0,004 
< 0,1 

0,03 
< 0,1 

0,1 
< 0,1 

0,3 
0,1 

0,4 
0,1 

Sonstige53 abs. 
% 

17,2 
24,4 

44,17 
31,1 

66,7 
30,9 

66,9 
26,2 

68,6 
22,9 

Gesamt abs. 
% 

70,4 
100,0 

142,0 
100,0 

215,3 
100,0 

255,3 
100,0 

300,2 
100,0 

Personenverkehr       

Dt. Bundesbahn abs. 
% 

30,8 
36,3 

41,7 
17,5 

44,3 
9,1 

47,7 
7,9 

44,2 
6,1 

Öffentlicher Straßen-
personenverkehr 

abs. 
% 

24,0 
28,3 

45,2 
19,0 

51,6 
10,6 

67,2 
11,1 

64,9 
8,9 

Motorisierter 
Individualverkehr 

abs. 
% 

27,8 
32,8 

147,7 
62,0 

382,4 
78,5 

475,2 
78,7 

599,3 
82,1 

Luftverkehr abs. 
% 

0,1 
0,1 

1,6 
0,7 

6,6 
1,4 

11,0 
1,8 

18,4 
2,5 

Sonstige54 abs. 
% 

2,1 
2,5 

2,0 
0,8 

2,4 
0,5 

2,4 
0,4 

3,1 
0,4 

Gesamt abs. 
% 

84,8 
100,0 

238,2 
100,0 

487,3 
100,0 

603,5 
100,0 

729,9 
100,0 

Die Deutsche Reichsbahn in der ehemaligen DDR wurde zentralistisch nach 
den Prämissen der sozialistischen Planwirtschaft geführt, sodass sich, anders 
als in der Bundesrepublik, kein Verkehrsmarkt mit freier Transportmittelwahl 
ausgebildet hat. Straßentransporte von über 50 Kilometern Länge 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 Ölkrise und Dieselmangel seit 1980 grundsätzlich 
auf die Schiene verlegt. Das Schienennetz war bedeutend dichter als in der 
Bundesrepublik, wodurch auch die Fläche 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 Güterfern-
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 für Güter und Personen hatte einen maßgeblichen Einfluss auf das 
Siedlungssystem und die Entwicklung der noch weitgehend vom Mittelalter 
geprägten Städte;  

„die Sprengung ihrer räumlichen Geschlossenheit, ihre weitflächige 
Ausdehnung als Stadtlandschaft, die Entstehung spezialisierter Dis-
trikte (Wohn-, Geschäfts-, Industriebezirke, bürgerliche 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 städtischen Immobilienmarkt im 19. Jahrhundert darstellte (ebd.), als 
„Motor der Stadtentwicklung“ jener Zeit beschrieben (z.B. Töpfer 1998: 7). 
Gleichwohl wird das Verhältnis von Stadt und Eisenbahn heute sehr ambiva-
lent bewertet; insbesondere in Stadt- und Raumplanung gilt es als „doppel-
wertig, widersprüchlich und vielfach von Spannungen geprägt“ (Eichhorn 
1998: 2; Töpfer 1998: 7). Denn beide lieferten sich nicht nur wechselseitig 
Entwicklungsimpulse, sondern auch einige Beschränkungen. 

Die folgenden Ausführungen zum Verhältnis von Eisenbahn- und Stadtent-
wicklung, zur Architektur und Ikonographie der Bahnhöfe und zum ‚Bahn-
hofsleben’ vom Beginn des Eisenbahnwesens bis in die 1990er Jahre hinein 
beschränken sich auf (Groß)Stadtbahnhöfe. Ausschließliche Nahverkehrs-
bahnhöfe (kleinere Stadt-, Vorstadt- und Landbahnhöfe), deren Charakter 
sich gänzlich von dem der Stadtbahnhöfe unterscheidet, finden keine Berück-
sichtigung. 

3.1 Eisenbahn und Stadtentwicklung  

Zur Zeit der Industrialisierung war die Eisenbahn der entscheidende Ent-
wicklungsimpuls für die wirtschaftliche und städtebauliche Entwicklung der 
Städte. Eisenbahnbau und Städtewachstum verstärkten sich gegenseitig. Die 
vorhandene oder fehlende Anbindung an das Schienennetz, dessen Ausbau 
vorwiegend dem bestehenden Städtesystem folgte, entschied in hohem Maße 
über die wirtschaftliche, demographische und politische Entwicklung einer 
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Region oder Stadt. Im neuen Wettbewerb um die ökonomische und politische 
Vormachtstellung erfuhren vor allem die großen Handels- und Gewerbe-
städte, die sich zu Verkehrsknotenpunkten entwickeln konnten, einen Ent-
wicklungsschub, in Deutschland beispielsweise Hamburg, Berlin und Leip-
zig, Frankfurt am Main, Köln und Stuttgart. Umgekehrt stagnierte die wirt-
schaftliche Entwicklung derjenigen Städte, die erst spät einen Anschluss an 
das Eisenbahnnetz erhielten55 (vgl. Boelcke 1996: 33ff.; Heineberg 2000: 
210f.).  

3.1.1 Städtewachstum 

Mit zunehmender Industrialisierung und Urbanisierung veränderte sich rasch 
auch das innere Gefüge der Städte. Eisenbahnlinien und Bahnhöfe sollten 
bald neue Wachstumspole der Städte bilden. Anders als dies bei den Posthö-
fen – den funktions- und dispositionsgeschichtlichen wie sprachhistorischen 
Vorgängern der Bahnhöfe (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 
Städte. Die Eisenbahngesellschaften, die als neue ‚developer’ in der Stadt 
auftraten, waren zwar bestrebt, ihre Verkehrsstationen möglichst nah an die 
Bevölkerung und Betriebe und somit dicht an die Zentren heranzuführen. Mit 
zunehmender Zentrumsnähe stiegen jedoch die Kosten, die für den entspre-
chenden Grunderwerb aufzubringen waren, sodass die Lage an der Peripherie 
der alten Stadtzentren primär ein Resultat der Kosten-Nutzen-Rechnungen 
der Eisenbahngesellschaften war. Darüber hinaus behinderten oft Befesti-
gungsanlagen, die die alten Stadtkerne umgaben, die Verlegung von Eisen-
bahnschienen und den Bau von Bahnhöfen im Stadtzentrum (vgl. Kähler 
1996: 202; Schivelbusch 1995: 158f.).56 

                                                           
55 Diese Städte hatten gewissermaßen den Anschluss verpasst. Der bis heute geläufige und in 

unterschiedlichen Lebenslagen verwendete Ausdruck den Anschluss verpassen ist im  
19. Jahrhundert dem Wortschatz des Post- und Eisenbahnverkehrs entlehnt worden (vgl. 
Krüger-Lorenzen o.J.: 335). 

56 Die beschriebene Situation gilt für die Ansiedlung von Bahnhöfen in bereits bestehenden 
Ortschaften. Ausnahmen bildeten die Bahnhöfe der im Zuge der Industrialisierung neu ent-
standenen Städte (bspw. in den englischen Industriestädten Birmingham, Liverpool und 
Manchester oder im Ruhrgebiet). Hier konnten Bahnhöfe zentral, direkt am Rande der noch 
kleinen Siedlungskerne oder Zechen angesiedelt werden und lagen bei weiterem Wachstum 
im Zentrum der Städte. In Großstädten wiederum, die an mehr als eine Eisenbahnlinie 
angebunden waren, entstanden zunächst mehrere Bahnhöfe am Stadtrand und damit zum 
Teil regelrechte „Bahnhofslandschaften“ (Glaser 1996: 282). Erst später, mit der Verstaat-
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Mit der Ansiedlung der Bahnhöfe am Rande der Stadt war eine „Verdoppe-
lung des Zentrums“ (Kähler 1996: 202) vorbestimmt, die in den folgenden 
Jahrzehnten Gestalt annahm. Neben das traditionelle Stadtzentrum, gebildet 
aus Markt, Kirche und Rathaus, auf das der Städtebau bisher ausgerichtet 
war, trat als neues städtisches 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 Städtewachstum (soweit es die topographischen und politischen Bedin-
gungen zuließen) bevorzugt entlang der Bahnanlagen. Mit dieser veränderten 
Lagebeziehung zwischen Bahnhof und Stadt verschob sich der Stadtkern in 
Richtung Bahnhof; die Bahnhöfe wurden nachträglich von der (Neu-) Stadt 
‚einverleibt’, sie ‚wanderten’ sukzessive ins Zentrum der Städte (ebd.; 
Juchelka 2002: 12). 

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts machten die Zunahme des Bahnverkehrs 
und die (zum Teil auf Verstaatlichung zurückgehende) Bündelung von 
Eisenbahnstrecken oftmals den Bau von neuen, größeren Bahnhofskomple-
xen notwendig. Diese neuen Bahnanlagen wurden in der Regel in großer 
Nähe zur Altstadt, in wenigen Fällen in den Zentren selbst errichtet57. 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 ökonomische, Kraft, die die Eisenbahn mittlerweile inne 
hatte. Der Anschluss von Städten wie von Industrie- und Gewerbebetrieben 
an die Eisenbahn respektive Bahnanlagen war zu einem bedeutenden Wirt-
schaftsfaktor geworden, Bahnhofsnähe war zum neuen Standortfaktor avan-
ciert (vgl. Kähler 1996: 205; Schivelbusch 1995: 159).58 

3.1.2 Das Bahnhofsquartier 

Den größten Einfluss auf die innere Stadtstruktur hatten die Bahnanlagen in 
den unmittelbar an sie angrenzenden Gebieten. In größeren Städten entstand 
um den Bahnhof herum das Bahnhofsquartier, ein neuer, von ökonomischen 
und sozialen Gegensätzen geprägter Stadtteil, in dem sich die sozialen 

                                                                                                                             
lichung der Bahnen, wurden die Bahnhöfe der Privatbahnen von einem Centralbahnhof 
abgelöst, in dem die Linien gebündelt wurden. 

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

58 Diese Entwicklung lässt sich in zahlreichen Stadtplänen aus dem 19. Jahrhundert verfolgen.  
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Widersprüche der noch jungen industriekapitalistisch geprägten bürgerlichen 
Gesellschaft offenbarten.  

Auf der Bahnhofstraße, der Achse zwischen dem alten Zentrum und dem 
neuen Verkehrs- und Entwicklungspol Bahnhof, entwickelte sich vielfach ein 
neues Wohn- und Geschäftsviertel mit repräsentativen Bauten.59 In der 
Tradition feudaler Repräsentationsarchitektur war die Bahnhofstraße auf die 
Hauptfassade des Bahnhofs und den davor gelegenen Bahnhofsvorplatz aus-
gerichtet. Im Zentrum dieses Platzes befand sich zumeist eine kleine Grünan-
lage mit Solitärbäumen und Blumenbeeten, um die herum Droschken, Pfer-
debahn und -omnibus, später auch Taxis und Busse fuhren. Mit dem um-, 
aber nicht bebauten Bahnhofsvorplatz und der Bahnhofstraße wurden zwei 
neue städtebauliche Elemente entworfen, die nicht nur die Funktion hatten, 
die ankommenden Reisenden zu ‚begrüßen’, sondern ebenso bürgerliches 
Leben zu repräsentieren und diesem einen „stilvollen Rahmen zu geben“ (Bi-
ckel 1997: 31). Als Ausdruck einer neuen Macht, die der Idee von Aufklä-
rung, Autonomie und Fortschritt verpflichtet war, wurden sie zu neuen 
‚Empfangsräumen’ und zu städtischen Bühnen, auf denen das wachsende 
Selbstbewusstsein des Bürgertums 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).60 Denn jenseits der bürger-
lichen Schauseiten der Städte, an denen eine neue Form von Öffentlichkeit 
und Urbanität entworfen und gelebt wurde, bildeten sich die „Rückseiten“ 
der Bahnhöfe aus. Diese waren durch ausgedehnte Betriebsanlagen, Gewer-
bebetriebe und Industriewerke als klassischen ‚Bahnfolgern’ geprägt sowie 
durch einfache Geschäfte und Wohnungen mit äußerst niedrigen Wohn- und 
Lebensstandards. Häufig entwickelte sich hier auch das so genannte Rotlicht-
viertel. Das direkte Nebeneinander von Industrieanlagen und proletarischen 
Wohngebieten resultierte aus hohen Lärm- und Schadstoff-Emissionen und 

                                                           
59 Neben Post- und Telegraphenämtern, Hotels, Banken und Versicherungen wurden hier oft 

auch Theater und Regierungsgebäude angesiedelt (Matzerath 1996a: XI). 
60 Bereits 1865 wurde diese Entwicklung in einem französischen Handbuch zum Eisenbahn-

wesen beschrieben: „Man hat lange Zeit fälschlicherweise angenommen, die Bahnhöfe 
würden für die Bewohner der Städte zu Anziehungspunkten werden. Ganz im Gegenteil 
jedoch steht heute fest, daß man sich eher von diesen lärmenden Zentren fernhält. Die 
Hotels, die den Bahnhöfen am benachbartesten sind, gehen in der Regel schlecht.“ 
(Perdonnet 1865 zit. n. Schivelbusch 1995: 152f.) 
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daraus folgenden niedrigen Grundstücks- und Gebäudepreisen bei gleichzei-
tig optimaler Verkehrslage; es folgte somit der (vor-sozialreformerischen) 
Logik der damaligen Bodenverwertungsstrategien der Städte und Eisenbahn-
gesellschaften.61 

In den durch die Eisenbahngesellschaften angestoßen städtebaulichen Bau- 
und Umbautätigkeiten und dem Nebeneinander von bürgerlichen 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 innerstädtischer Verkehr 

Die Wirkungen der Eisenbahn auf das Gesicht der Stadt waren nicht auf die 
in direkter Nachbarschaft der Bahnanlagen befindlichen Gebiete beschränkt. 
Der Anschluss der Städte an das Eisenbahnnetz induzierte eine Verkehrsstei-
gerung in den Städten selbst, zunächst vor allem zwischen dem Bahnhof und 
dem alten Stadtzentrum sowie (soweit vorhanden) zwischen den verschiede-
nen Bahnhöfen einer Großstadt. Bahnhöfe waren „die Brückenköpfe des 
neuen Verkehrs, der sich von hier aus über 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 städtischen Verkehrssystems an die neue Verkehrs-
situation vorgenommen, zumeist in Form von Straßendurchbrüchen und 
-erweiterungen, Ausbau des innerstädtischen Schienenverkehrs und/oder 
einer Trennung von motorisierten und nicht motorisierten Verkehrsarten.62 
Diese ‚Modernisierungen’ des städtischen Verkehrssystems markierten den 
Beginn der Orientierung von Verkehrspolitik und Städtebau am fließenden 
Verkehr (vgl. hierzu insbes. die Beiträge in Matzerath 1996b). 

                                                           
61  Dieser ‚Klassencharakter’ von Eisenbahn und Bahnhof offenbarte sich insbesondere in der 

Stadtstruktur der großen Metropolen Europas. So lagen die Bahnhöfe im Londoner West 
End im späten 19. Jahrhundert am Rande der Stadt, diejenigen im East End dagegen inmit-
ten proletarischer Industrie- und Wohngebiete. Die Grundstücke und Gebäude waren zu-
meist in Händen weniger Großgrundbesitzer (vgl. Schivelbusch 1995: 159, 214 Anm. 5). 

62 Das bekannteste Beispiel für die Anpassung der städtischen Textur an das neue Verkehrs-
aufkommen stellt die 1852-71 unter Regie von Baron Haussmann durchgeführte „régulari-
sation" in Paris mit ihren breiten Straßendurchbrüchen und Boulevards und dem flächen-
haften Abriss von Häuserblöcken dar. Diese Form der Stadtsanierung diente in zahlreichen 
europäischen Städten als Vorbild, darunter in Berlin für den Hobrecht-Plan von 1862. 
Auch im 1875 erlassenen preußischen Fluchtliniengesetz war die Förderung und Lenkung 
des Verkehrs eine maßgebliche Zielsetzung (vgl. Heineberg 2000: 213f.; Matzerath 1996a: XII). 
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Im ausgehenden 19. Jahrhundert offenbarten sich erste „frühindustrielle 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 für die Stadtentwicklung angesehen wird. 
Schienenstrecken und Bahnbetriebsflächen durchschnitten den Stadtraum und 
bildeten in vielen Städten Sicht- und Mobilitätsbarrieren sowie städtebauliche 
Zäsuren, die ehemals zusammenhängende wie auch alte und neue Stadtteile 
voneinander trennten. Erste Maßnahmen zur Problemlösung bestanden zum 
einen in der Zusammenlegung mehrerer Bahnhöfe zu einem Centralbahnhof, 
zum anderen in der Höherlegung städtischer Bahntrassen und dem Bau von 
Unterführungen und Brücken, „um einen kreuzungsfreien Verkehr zu ermög-
lichen“ (Föhl 1996: 197f.). Des Weiteren wurde vielerorts überlegt, die Ver-
kehrsstationen in die äußeren Stadtgebiete zu verlegen, um so den städtischen 
Verkehr besser ordnen zu können und darüber hinaus innerstädtisch gelegene 
Areale als wertvolles Bauland zu gewinnen.63 Verstärkt wurde das Problem 
durch die grundlegend verschiedenen Interessen von Bahngesellschaften und 
Kommunen und durch ein planungsrechtliches Dilemma: Aufgrund überge-
ordneter hoheitlicher Aufgaben der Eisenbahn bildeten die Bahninfrastruktur 
und -immobilien gleichsam „exterritoriale Gebiete“ (Töpfer 1998: 8), die der 
Planungshoheit der Kommunen entzogen waren (Eichhorn 1998: 2; Mattissek 
2002: 34; Matzerath 1996a: XVIII).64 

                                                           
63 Die Frage der sich gegenseitig und die Stadtentwicklung hemmenden Einflüsse von Bahn- 

und städtischem Verkehr gehörte sodann auch zu den dringlichsten Problemen der wissen-
schaftlich begründeten Stadtplanung, die zu Beginn des 20. Jahrhunderts als staatliches und 
städtisches Lenkungsinstrument entwickelt worden ist. 

64 Dieses Problem besteht bis heute fort, wenngleich den Kommunen rechtliche Instrumen-
tarien zur Durch- und Umsetzung ihrer Planungshoheit zur Verfügung stehen (vgl. Eich-
horn 1998: 2). Die in der Regel innerstädtisch gelegenen Bahnareale werden heute (vor 
dem Hintergrund der (Teil)Privatisierung der Bahn in Deutschland) in vielen Orten wieder 
als Potenziale für die Stadtentwicklung gesehen (vgl. Kap. IV/4). 



94 

 94

3.2 Bahnhofsarchitektur ‚zwischen’ verkehrstechnischen 
Erfordernissen, bautechnischen Errungenschaften und 
baukünstlerischer Selbstdarstellung  

Der Bahnhofsbau, der stets von kontroversen Debatten in Fachkreisen und 
der Öffentlichkeit begleitet war65, stellte für die zeitgenössischen Baumeister, 
Architekten und Ingenieure eine völlig neue Bauaufgabe dar. Insbesondere 
die charakteristische Zweiteilung des Bahnhofs – Gleisanlagen und -halle 
einerseits, Empfangsgebäude andererseits – war eine architektonische Neue-
rung, die besondere bautechnische und baukünstlerische 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 Repräsentationsbestreben der Eisenbahngesellschaften, Länder 
und Städte zunehmend komplexere Konstruktionen ‚notwendig’. Dies galt 
sowohl für das der Stadt zugewandte Empfangsgebäude als auch für die 
Gleis- oder Perronhalle66, deren Ausbildung eng an die (Weiter)Entwicklung 
und Verbreitung der industriellen Baustoffe Stahl und Glas gebunden war67 
(Krings 1985: 58f.). 

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

                                                           
65 ‚Plattformen’ sehr unterschiedlichen Gewichts hierfür waren vor allem die Standesvereini-

gungen, Fachjournale und Lehrbücher sowie Architekturwettbewerbe (vgl. hierzu Krings 
1985: 67, 78; Kubinszky 1969: 82). 

66 Der Begriff Perronhalle wird synonym für Bahnsteig- oder Gleishalle verwendet; er 
stammt aus einer napoleonisch geprägten Zeit, in der in den Bahnhöfen noch keine Fahr-
scheine oder Tickets verkauft wurden, sondern Billets und in der der Gehweg noch nicht 
Bürgersteig hieß, sondern Trottoir. 

67 Die technischen Möglichkeiten, die diese neuen Werkstoffe mit sich brachten, führten seit 
Ende des 18. Jahrhunderts zur Entwicklung gänzlich neuer Bautypen wie z.B. Gewächshäu-
ser, Orangerien, Markt- und Ausstellungshallen sowie Passagen. Sir Joseph Paxtons Crystal 
Palace, der im Mittelpunkt der ersten Weltausstellung in London 1851 stand, markierte den 
‚Höhepunkt’ dieser frühen Stahl-Glas-Architektur und zugleich den Beginn des Zeitalters 
der Glasarchitektur und Metallskelettbauten (vgl. Breuer 1998a; Schäfers 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 ermöglicht, welcher (auch beim Bahnhofsbau) in direkte Konkur-
renz zum Berufsstand der Architekten trat (vgl. hierzu Krings 1985: 59ff.). 
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dustrielle Perronhalle, ihr Grundriss, ihre Form und Materialien im Erschei-
nungsbild des Empfangsgebäudes sichtbar werden? Welche Form der Be- 
und Verkleidung ist dem Gebäude angemessen? Dieser Diskussionspunkt soll 
in den folgenden Ausführungen 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 Bahnhöfe 

Die ersten Bahnhöfe, zumeist einfache, oft im regionalen Heimat-Stil erbaute 
Stein- und Holzkonstruktionen, glichen weitgehend Posthöfen, Waren- oder 
Wohnhäusern. Die neuen Ideen, Funktionen und Zwecke, die der Eisenbahn-
verkehr mit sich brachte, wurden noch „in alten Hüllen untergebracht“ (Föhl 
1996: 192), bevor sich eine typische Bahnhofsarchitektur herausbildete. Als 
modellhaft für die frühen Bahnhöfe gelten die beiden 1830 eröffneten Termi-
ni (Endhaltestellen) der Eisenbahnlinie Liverpool – Manchester, welche zum 
Vorbild für die erste ‚Bahnhofsgeneration’ in England und auf dem Konti-
nent werden sollten, sowie die Euston Station in London, die wegweisend für 
die Übernahme klassizistischer Motive und Symmetriebestrebungen im 
Bahnhofsbau war (vgl. Abb. 1 u. 2).  

Die Empfangsgebäude der Liverpool Road Station in Manchester und der 
Crown Street Station in Liverpool, die die dahinter gelegenen Bahngleise ab-
schirmten, glichen zweigeschossigen Stadthäusern im damaligen Georgian 
Style. Die Areale für die Passagiere waren streng nach Klasse getrennt, was 
auch architektonisch hervorgehoben wurde. In der Liverpool Road Station 
erreichten die Reisenden die Warteräume und den Bahnsteig über getrennte 
Treppenanlagen, die durch separate Eingänge für 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 Bahnhöfe der Pionierzeit des Eisenbahn-Perso-
nenverkehrs errichtet. Die Crown Street Station in Liverpool setzte zudem 
Maßstäbe für Generationen von Bahnsteigüberdachungen (Abb. 1): Um den 
Reisenden Schutz vor Regen, Wind und ähnlichen Wettereinflüssen zu bie-
ten, wurde die hinter dem Empfangsgebäude gelegene Gleiszone von einem 
hölzernen Satteldach überspannt. Getragen wurde das Dach einerseits von 
einem Schutzdach, das an der Rückseite des Empfangsgebäudes angebracht 
war, andererseits von einer hinter den Gleisen errichteten Stützmauer (ebd.: 
192, 194; Krings 1985: 32; Richards/MacKenzie 1986: 19).  
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Abb. 1 Liverpool, Crown Street Station (1830) 

Abb. 2 London, Euston Station (1835-39) 

Auch der 1835 errichtete erste Nürnberger Bahnhof, in dem sich deutlich die 
biedermeierlichen Anfänge des Eisenbahnwesens in Deutschland ausdrück-
ten, ähnelte mehr einem Wohnhaus denn einem Bahnhof, wie er in unseren 
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heutigen Vorstellungswelten verankert ist. Fahrkartenschalter, Warteräume, 
Verwaltung und Wohnungen fanden Platz in einem „fränkische[n] Häuschen 
mit Giebeldach und Fensterläden, das ein schön verzierter gußeiserner Zaun 
umrahmte“ (Glaser 1996: 281)68. Die hinter dem Empfangsgebäude gelege-
nen zwei Gleise wurden, ähnlich der Liverpooler Crown Street Station, von 
einer hölzernen Halle überspannt. Ähnliche Anleihen an beiden ‚Pionier-
bahnhöfen’ finden sich auch bei den etwa zeitgleich erbauten Bahnhöfen in 
St. Petersburg (1837), Potsdam (1838), Wien und Amsterdam (1839) (Richards/ 
MacKenzie 1986: 20). 

Ein weiterer Bahnhof mit ausgeprägter 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“69 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 überdacht. 
Als markante Grenzlinie zwischen diesem Bahnhofs- und dem städtischen 
Bereich diente eine klassizistische, im dorischen Stil erbaute Toranlage, ein 
propyläenartiger Bau mit drei Öffnungen und Tempelgiebel, der zu beiden 
Seiten von würfelförmigen 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; Föhl 
1996: 194).70 

                                                           
68 Die ersten Bahnhofsanlagen waren in ihrer Gestaltung und Organisationsstruktur stark an 

Posthöfen orientiert. Dies zeigt sich nicht nur in der Aufgliederung funktionsbestimmter 
Zonen (getrennte Bereiche für Pferde und Kutschen respektive Züge sowie für Gepäck und 
Passagiere), sondern auch an der Umfriedung, welche Post- wie Bahnhöfe 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 „einseitigen Anlage“, ältester Kopfbahnhof-Typus und Ausgangspunkt der Durch-
gangsbahnhöfe, liegen Bahnsteig und Empfangsgebäude auf einer Seite der stumpf enden-
den Gleise. Bei der „zweiseitigen Anlage“ wird der Gleiskörper zu beiden Seiten von Bahn-
steigen und Abfertigungsgebäuden, zunächst 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 über einen Kopfbahnsteig erreicht werden konnten. Dieser 
Typ dominiert seit Ende des 19. Jahrhunderts großstädtische Kopfbahnhöfe (vgl. Krings 
1985: 17ff., 33; Richards/MacKenzie 1986: 20f.). 

70 Die Motive Tor(bogen) und Turm, die beide früh zu dominanten Gestaltungselementen im 
Bahnhofsbau wurden und vielfach eine Art Stadttor-Funktion einnahmen, wurden schnell 
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Mit dem klassizistischen, oft von Türmen begleiteten (Stadt)Tor war ein 
wichtiges Gestaltungselement für den Bahnhofsbau des 19. Jahrhunderts ge-
wonnen worden. Das Motiv wurde in zahlreichen Bahnhofsbauten übernom-
men, so in Form eines Siegestores als Eingang (z.B. Brüssel Gare du Midi 
(1863-69), Budapest Ost (1881-84)) oder auch in Form von – der Spätro-
mantik zugeordneten – halbkreisförmigen Lünettfenstern (u.a. Paris Gare de 
l’Est (1852), Gare Montparnasse (1852), Gare du Nord (1964), London 
King’s Cross (1852)). In Deutschland findet sich das Gestaltungselement un-
ter anderem im Sächsisch-bayrischen Bahnhof in Leipzig (1842-45) und im 
Hamburger Bahnhof in Berlin (1845-47) wieder. Beide Stationen bestanden 
aus einer dreischiffigen hölzernen (Leipzig) beziehungsweise eisernen (Ber-
lin) Perronhalle, der ein turmflankierter Torbau vorgelagert war. Wie bei den 
meisten Bahnhöfen dieser Zeit ließ der vorgelagerte Kopfbau keinerlei Rück-
schlüsse auf die Form, Höhe und Dachkonstruktion der Perronhalle zu; le-
diglich die Breite des Empfangsgebäudes stand in Beziehung zur Perronhalle 
(Föhl 1996: 194f.; Krings 1985: 34f.; Kubinszky 1969: 83f.; Richards/ Mac-
Kenzie 1986: 24; Berger 1999: 22ff.). 

3.2.2 Erste Einschaltung: Bahnhöfe als Schleuse und Wahrnehmungsschutz 

Zur Zeit als die ersten Personenbahnhöfe errichtet wurden, trat die europäi-
sche Baukunst in eine Übergangsphase zwischen ancien régime und Beginn 
der Moderne ein. Im Bahnhofsbau manifestierte sich dies in der stilistischen 
Konkurrenz zwischen dem ‚aufklärerischen’, streng geometrischen Klassi-
zismus, der verspielteren, ‚naturverbundenen’ Romantik und ersten moder-
nen Bauelementen, die den technischen Anforderungen folgten.71 Baukunst 

                                                                                                                             
zu Symbolen der Leistung und des Triumphes der Eisenbahn. Der Euston Arch als Prototyp 
des streng klassizistisch ausgeführten 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 löste in der Öffentlichkeit wiederum heftige Kritik 
aus und stärkte präzedenzfallartig das öffentliche Bewusstsein für die Bedeutung histori-
scher Bahnhofsarchitektur (Föhl 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 Höhepunkte in der europäi-
schen Aufklärung und den bürgerlichen Revolutionen hatte“ (Schäfers 2003: 65). Ruhige, 
zum Teil monumentale Baumassen, strenge Symmetrie, rein durchgebildete griechisch-rö-
mische Säulenordnungen 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 enttäuschten Begeisterung für Aufklärung 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, zunächst aus Holz, sehr bald aber aus Glas 
und Eisen gefertigt, bildeten einen neuen ‚Industrie- und Geschwindigkeits-
raum’, der durch Lärm, Rauch und hastige Bewegungen geprägt war. Das 
Empfangsgebäude auf der anderen Seite diente nicht nur funktionalen Zwe-
cken, sondern vor allem auch dem Repräsentationsbestreben der konkurrie-
renden Bahngesellschaften. Darüber hinaus hatte es die Aufgabe inne, zwi-
schen den noch grundverschiedenen Bereichen von Stadt- und Eisenbahn-
Raum zu vermitteln. Ihm kam insofern eine „Schleusen- oder Transforma-
torenfunktion“ (Schivelbusch 1995: 154) zu, als in ihm die „noch scheuen 
Benutzer des jungen Schienenweges“ (Föhl 1996: 195) für den industriellen 
Raum der Eisenbahn vorbereitet wurden. 

„Das steinerne Empfangsgebäude, 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 wäre 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 
baukünstlerischen Empfangsgebäudes kam somit auch der Versuch zum Aus-
druck, den Widerspruch zwischen Modernisierung und Beschleunigung 
einerseits und noch vorindustriell geprägten Lebens- und Wahrnehmungswei-
sen andererseits abzumildern. Indem das der Stadt zugewandte Empfangs-
gebäude das industrielle Gesicht der Bahnhofsanlage verhüllte, 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 beziehungsweise eklektizistische Phase des Bahn-
hofsbaus lässt sich mit Krings (1985) und Föhl (1996) grob auf den Zeitraum 
zwischen 1860 und 1910 datieren. In den deutschen Ländern umfasst dieser 

                                                                                                                             
strengen Geometrie des Klassizismus ‚natürliche’ Formen entgegen. An Stelle der Vorherr-
schaft der Vernunft wurden Emotionalität und Ursprünglichkeit, Natürlichkeit und Brauch-
tum betont (Kubinszky 1969: 18, 23; Schäfers 2003: 65f.). 
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Abschnitt vor allem die große Um- und Neubauphase der Berliner Kopf-
bahnhöfe in den 1860er und 70er Jahren sowie eine Neubauwelle in weiteren 
deutschen (Groß)Städten, die nach der Reichsgründung 1871 einsetzte und zu 
Beginn des Ersten Weltkriegs noch nicht überall abgeschlossen war. 

Krings (1985) zufolge sind die (Großstadt)Bahnhöfe dieser Zeit durch zwei 
Charakteristika geprägt: Zum einen wurde das Erscheinungsbild von Emp-
fangsgebäude 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; „äußeres und inneres 
Erscheinungsbild näherten sich an“ (Föhl 1996: 196). Zum anderen waren die 
Bahnhofsbauten mit ihrer zur Stadt gewandten ‚Schauseite’ durch einen 
lebhaften und reich bebilderten eklektizistischen Stil geprägt, in dem unter-
schiedlichste ästhetische, weltanschauliche und politische Anschauungen 
zum Ausdruck gebracht werden konnten. Das architektonische Erscheinungs-
bild verschob sich allmählich 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-
hängigkeit zu neuen Idealen; es begann der „Maskenball der Baukunst“ 
(Pevsner 1997: 334 zit. n. Schäfers 2003: 77; vgl. auch Föhl 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 für den Bau von 
Perronhallen mit immer größeren Spannweiten72 (Föhl 1996: 196). Einen 
wichtigen Anstoß für 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: 214ff.).  

                                                           
72 Eine Idee von der Dynamik im Hallenbau vermitteln die Hallenbreiten, die zwischen 1866 

und 1878 in Berlin erreicht wurden: Berlin Görlitzer Bahnhof (1866-68): 36 Meter, Lehrter 
Bahnhof (1869-71): 42 Meter, Anhalter Bahnhof (1872-80): 61 Meter. Überboten wurden 
diese Breiten zur Zeit der Erbauung lediglich von der Perronhalle von London St. Pancras 
(1866-68) mit 73 Metern (Föhl 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 
ästhetischen Zeitgeist entsprechen: Hinsichtlich der Frage nach dem Zusam-
menspiel von Perronhalle und Empfangsgebäude bildete sich ab den 1860/ 
70er Jahren ein gewisser „Dispositionsfunktionalismus“ (Krings 1985: 67) 
als dominante Haltung heraus. In Fachkreisen wurde verstärkt gefordert, den 
Zweck des Baus und den neuen Werkstoff Eisen, der die Mobilität auf Schie-
nen erst ermöglicht hatte, auch in der architektonischen Gestaltung des 
Empfangsgebäudes zum Ausdruck zu bringen. Der Dualismus zwischen dem 
Künstler-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 Empfangsgebäude (Föhl 1996: 196; Krings 1985: 59f., 67ff.). 

Als Vorbild für die deutschen Stationen der historistischen Phase gilt vor 
allem der Pariser Gare de l’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 l’Est (1847-52) 
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Charakteristisch für den Gare de l’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.73 Die Konstruktion der Perronhalle einschließ-
lich des großen Einfahrtbogens im Norden spiegelte sich in der Hauptfassade 
auf der Süd-respektive ‚Kopfseite’ des Bahnhofs wider. Hier flankierten zwei 
dreigeschossige Pavillons einen eingeschossigen loggienartigen Vorbau. In 
den Hallengiebel war ein hufeisenförmiges Lünettfenster eingesetzt, das den 
Einfahrtbogen der Perronhalle nachzeichnete. Diese Art der Giebelwand 
bildete ein Motiv, das in den folgenden Jahrzehnten für Bahnhofsbauten 
maßgebend war (Krings 1985: 36f.; Kubinszky 1969: 160). Die Hauptfassade 
von King’s Cross in London wurde in Anlehnung an Gare de l’Est von zwei 
großen Fensterbogen bestimmt, welche auf die Kontur der dahinter liegenden 
Hallendächer der Perronhalle schließen ließen und somit den Zweck des Baus 
hervorhoben (Föhl 1996: 196).74  

Auch im deutschen Bahnhofsbau fanden zunächst die Motive des Portalfen-
sterbogens und des Bogengiebels französischer Provenienz, mittels derer die 
Konstruktion der Perronhalle nachgeahmt wurde, Verwendung. In der weite-
ren Entwicklung bildete sich jedoch über Abänderungen und Neuprägungen 
ein eigener „deutscher“ respektive „preußischer“ Stil heraus, bei dem der 
Grundriss französischer Bahnhöfe 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 

abendländischen Sakralbauten aus. Zeigt bspw. die Londoner St. Pankras Station große 
Ähnlichkeiten zur gotischen Kathedrale auf, so finden sich bei den Rundbogenstil-Bahn-
höfen vom Typ Passage mit Tonnendach große Affinitäten zur Basilika (Krings 1985: 63f). 
Diese Parallele und deren Symbolik wurden bereits von zeitgnössischen 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 für diesen Bahnhof „fitness for its purpose and the characteristic 
expression of that purpose“ an (zit. n. Föhl 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 Fachwerkwänden aus Holz oder Eisen mit 
weitgehend verglasten Wandfeldern dominiert (z.B. Metz II, Bahnhof Budapest, Stazione di 
Porta Nuova in Turin) (Krings 1985: 38). 
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(Föhl 1996: 196; Krings 1985: 10). Beispielhaft hierfür sind der 1847-49 er-
richtete und in den folgenden Jahrzehnten diverse Male abgewandelte Bahn-
hof in München, bei dem die Perronhalle und das vorgelagerte Empfangsge-
bäude erstmals zur „gewünschten »organischen Einheit« verschmolzen“ 
(ebd.: 69), sowie die umgestalteten Bahnhöfe Stettiner Bahnhof (1876) und 
Anhalter Bahnhof (1872-80) in Berlin75 (vgl. Abb. 4) (Föhl 1996: 196; 
Krings 1985: 38; Kubinszky 1969: 112ff.).   

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

Bei den Berliner Bahnhöfen 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)Bahnhöfe in den 1960er und 70er Jahren bil-

deten die zweite Bahnhofsgeneration in Berlin. Erste ‚kleine’ Bahnhöfe entstanden bereits 
in den 1840er Jahren (Potsdamer, Anhalter, Stettiner, Schlesischer und Hamburger Bahn-
hof). Eine Zunahme der in Berlin endenden Eisenbahnlinien sowie militärstrategische Über-
legungen führten schließlich zum Bau von Verbindungslinien zwischen diesen Bahnhöfen, 
mit dem die Neu- und Umbauten einhergingen. Eine wesentliche Voraussetzung für diese 
Bautätigkeiten 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; Föhl 1996: 196). 
Stettiner und Anhalter Bahnhof mit ihren ausgeprägten Bogengiebelfassaden 
wurden schließlich selbst zu Ausgangspunkten „einer eigenständigen Gestal-
tungstradition“. In ihrer „Frankfurter Fassung“ (Krings 1985: 57) wurde die 
hier entwickelte (Portal)Bogengiebelfassade bis Ende des Jahrhunderts an 
zahlreichen weiteren Bahnhöfen realisiert, unter anderem in Bremen (1885-89), 
Köln (1891-94) und Dresden (1892-98) (ebd.; Kubinszky 1969: 89ff., 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, Kölner Hauptbahnhof umgesetzt wurde. Der Frank-
furter Centralbahnhof, zur Zeit der Eröffnung der größte Bahnhof Europas, 
ersetzte drei in unmittelbarerer Nähe gelegene kleinere Bahnhöfe, die im Be-
sitz verschiedener Eisenbahngesellschaften waren. Eine dreischiffige eiserne 
Perronhalle in Bogenbinderkonstruktion überspannte 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“ (Föhl 1996: 197)76. Auch hier 
wurden, angelehnt an die Berliner Bahnhöfe, Perron- und Empfangshalle zu 
einer Einheit verknüpft: Mittels Arkaden und Bogengiebel wurde das Profil 
der Perronhalle in der Hauptfassade deutlich hervorgehoben; das Tonnendach 
der Halle wurde im Mittelrisalit des Empfangsgebäudes fortgeführt (s. auch 
Kubinszky 1969: 95ff.). 
Unter anderem in Hannover (eröffnet 1881), Hildesheim (um 1890), Düssel-
dorf (1890), Köln (1894) und Erfurt (1893) wurden schließlich (spät)historis-
tische Stationen errichtet, deren Fassade eklektizistisch gestaltet war, bei 
deren Bahnsteighalle aber bereits moderne Gestaltungsprinzipien verwirk-
licht wurden. Im Hannoveraner Bahnhof führten Personentunnel zu den 
Bahngleisen; angesichts des verstärkten Bahnverkehrs konnten die Passagiere 
so davon abgehalten werden, die Gleise zu überschreiten. Bei den Bahnhöfen 
in Hildesheim, Düsseldorf, Köln und Erfurt, Kombinationstypen aus Kopf- 
und Durchgangsbahnhöfen, befanden sich die Warteräume nicht im der Stadt 

                                                           
76 In dieser Konstruktion manifestierte sich Burckhardt (1997: 282) zufolge ein „Kult des Ge-

schwindigkeitsraumes“ und ein „Dematerialisierungsprozeß“, indem die Perronhalle immer 
„durchlichteter“ und „grenzenloser“ erschien. Sie war beispielgebend für weitere Groß-
stadtbahnhöfe, in ähnlicher Form wurde sie z.B. in Köln (1891-94), Basel (1904-07), Ham-
burg (1903-06) und Leipzig (1910-15) umgesetzt (Krings 1985: 75). 
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zugewandten Empfangsgebäude, sondern ausschließlich in einem Gebäude 
auf einem breiten Insel- beziehungsweise Mittelbahnsteig. Diese Anordnung 
wurde für die Anbindung von Regionalbahnen an Fernstrecken entwickelt; 
vorrangiges Ziel war es, kurze Wege ohne Niveauunterschiede für die Rei-
senden zu schaffen (Krieg 1996: 238). Diese Stationen zählten zu den ersten, 
bei denen die (nunmehr an die Eisenbahn gewöhnten) Reisenden das Ver-
kehrsgeschehen direkt betrachten konnten (Kubinszky 1969: 128ff.).  

Zur Jahrhundertwende ging der historistische Baustil auch im Bahnhofsbau 
allmählich seinem Ende entgegen. Die Renaissancen wurden von Neobarock 
und Neoromanik als späthistoristischen Stilen abgelöst, welche besonders 
Kaiser Wilhelm II. als „geeignete Ausdrucksmittel für die Repräsentation 
seiner Reichsidee betrachtete“ (Krings 1985: 65). Diese Stile konkurrierten 
ihrerseits mit Jugendstil und frühmodernen Formen als Gegenbewegung zum 
Historismus. Als beispielhaft für die späthistoristischen Bahnhofsbauten gilt 
unter anderem der Wiesbadener Hauptbahnhof (1904-06) (vgl. Abb. 5), der 
eine deutliche Trennung von Perronhalle und Empfangsgebäude zeigt.  

Abb. 5 Wiesbaden Hauptbahnhof (1904-06) 

Die Empfangsgebäude der späthistoristischen Bahnhofsbauten zeichneten 
sich durch wuchtige Baumassen mit mittelalterlichen Anklängen aus, mittels 
derer versucht wurde, „die dahinterliegende Eisen-Glas-Konstruktion verges-
sen zu machen“ (Schivelbusch 1995: 155; s. auch Parissien 1997: 130f.). Von 
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zeitgenössischen Kritikern wurden sie dem entsprechend vielfach als veraltet 
und reaktionär 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 schmückende Ornamentik die Ingenieurbauten auch 
äußerlich zum Vorschein treten zu lassen (Krings 1985: 65f.; Kubinszky 
1969: 21f., 82).  

3.2.4 Zweite Einschaltung: Vom Zweck- zum Repräsentationsbau 

Als sich Stadt und Bahnhof in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts all-
mählich annäherten und die Stadt zunehmend industrielle und vom modernen 
Verkehr geprägte Züge annahm, wurden die (Großstadt)Bahnhöfe zu kom-
plexen und betriebsamen Umschlagplätzen. Der transitorische Charakter der 
Bahnhöfe erfasste die Gebäude, ihre innere Struktur wie auch ihre Schau-
seiten selbst.  

Gegenüber den verwandten Bauten der Eisenarchitektur (Markthallen, Passa-
gen, Kaufhäuser, Ausstellungshallen) waren Bahnhöfe industrielle Bauten, in 
denen die Transportindustrie Eisenbahn unmittelbar sicht-, hör- und fühlbar 
wurde; „im, nein durch den Bahnhof [fand] der Verkehr in actu statt“ (Schi-
velbusch 1995: 153, Hervor. i. Orig.). Bei zunehmender Größe und in Kon-
trast zur Monumentalität der Statik wurde die Verkehrs-Station, der Ort, an 
dem die Züge (zeitweilig) zur Ruhe kommen, selbst zu „einem Raum in Be-
wegung […], einem Gebäude, 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 Ästhetik gingen eine neue Verbindung ein. In großen Bahnhö-
fen verdichtete sich das „Real-Imaginäre“, 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 große Bahnhöfe 
wie doppelgesichtige Paläste, in denen Vergangenheit und imaginierte Zu-
kunft miteinander verbunden waren. Während die Perronhallen den Londoner 
Crystal Palace77 zum Vorbild hatten, wurden die Empfangsgebäude mit 
ihren eklektizistischen Fassaden und den vorgelagerten Bahnhofsplätzen zu 
Projektionsflächen der Selbstdarstellung von Eisenbahngesellschaften, Staat 
und Bürgertum. Im freien Spiel der Stile wurde mit den Schauseiten „bewußt 
an die längst untergegangene Tradition von feudalen Schloß- und Palastbau-
ten anknüpft, […] 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 („öffentlichen“) irdischen wie göttlichen Lebens abzudecken ver-
mochten78, konnten politische und ideologische Assoziationsebenen ange-
sprochen werden, die vom „National- bis zum Heimatgedanken, vom Neoab-
solutistischen bis zum Bürgerlichen“ reichten (Krings 1985: 65; vgl. auch 
Lichtenberger 2002: 130ff; Richards/MacKenzie 1986: 28). 

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

                                                           
77 Bereits im Namen Crystal Palace drückt sich der Beginn einer neuen Epoche und deren 

Verknüpfung mit dem Alten aus; er ist „eine Geste imaginärer Besetzung“ (Schwarz 1996: 
290). 

78 Neben der Bahnhofsuhr, die bereits in den 1850er Jahren zu einem integralen Bestandteil 
der Bahnhofsfassade wurde, zählten bald nahezu alle erdenklichen Motive zu den ‚charak-
teristischen’ Gestaltungselementen der historistischen Empfangsgebäude: Säulen, Palister 
und Arkaden, allegorische Figuren wie Götter und Göttinnen, Heilige und Engelsgestalten, 
Bahn- und Technikallegorien in Form von Flügelrädern, Dampf- und Elektrizitätsdarstel-
lungen, Staats-, Länder- und Stadtwappen, Abbildungen von Handel, Schifffahrt und Eisen-
bahn, landwirtschaftliche und industrielle Produkte, Typen des Reisepublikums u. v. m. 
(Föhl 1996: 199; Krings 1985: 78).  
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Zur gleichen Zeit wurde die Stadttor-Metaphorik, die Bahnhöfen bereits in 
den Anfangsjahren angetragen wurde, ‚salonfähig’. Ab den 1860er Jahren 
dienten die Empfangsgebäude nicht mehr nur als Schleuse und Wahrneh-
mungsschutz, sondern zunehmend als „Riesenvestibüle einer großen Stadt“ 
(Lucae 1869: 289 zit. n. Krings 1985: 79), als repräsentative Stadttore, die die 
alten Tore ersetzten. Bahnhofsbauten waren keine reinen Nutz- oder Bedürf-
nisbauten mehr, sondern zählten nunmehr zu den höheren Profanbauten 
respektive zur Monumentalarchitektur (Krings 1985: 70, 80). Hervorgehoben 
werden sollte der Charakter eines „öffentlichen Gebäudes“, was mittels 
offener Arkaden und der türmeflankierten (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, hieß es:  

„Die Städte, über den zu eng gewordenen Mauergürtel hinauswach-
send, streifen gern diesen mitsamt seiner Thor- und Zinnenverzierung 
ab, und an Stelle der sonstigen Thore, die das Symbol des Abschlie-
ßens gegen Außen waren, baut man heut Thore, die das willkommene 
Symbol des weiten Aufschließens nach Außen sind: prächtige Tempel 
des luftigen Reisegottes ‚Dampf’, und nennt sie Bahnhöfe.“ (Neue 
Blatt 1880 zit. n. Krings 1985: 79; Hervorh. i. Orig.) 

Die repräsentativ angelegten Bahnhofsplätze schließlich bildeten eine gestal-
terische Einheit mit den Empfangsgebäuden; in dieser Form wurden sie zu 
Schauplätzen einer bürgerlichen Öffentlichkeit. 

„Durch ihre besondere Gestaltung wurden sie zu Spiegeln des Lebens-
gefühls einer Epoche, in dem die Eisenbahn als Inbegriff des Fort-
schritts einen ungewöhnlich breiten Raum einnahm. […] Die Fassa-
den gehören zu den Kulissen der Inszenierung des Lebens, zu dem im 
19. Jahrhundert in ganz neuer Dimension das Reisen, also Ankommen 
und Abfahren, gehört. Mit und auf dem Bahnhofsplatz präsentiert sich 
die Stadt.“ (Bickel 1996: 41) 

In der Entwicklung und Gesamtkonstruktion der Bahnhöfe mit ihrer typi-
schen Zweiteilung, „mi-usine, mi-palais“ (Schivelbusch 1995: 153), mani-
festierten sich politische, ökonomische, und soziale Widersprüche einer durch 
Industrialisierung, Urbanisierung und Expansion geprägten Gesellschaft auf 
dem Weg zur industriekapitalistischen Moderne. Die baukünstlerischen Be-
mühungen, 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 Widersprüche aufzugreifen und gestalterisch aufzu-
heben. Krings (1985: 83) spricht in diesem Zusammenhang von einem 
„historisierenden Funktionalismus“, bei dem es, dem ästhetischen Zeitgeist 
und bürgerlichen ‚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 adäquate Verknüpfung der beiden 
Gebäudeteile lauter wurden, forderten indes eine ‚wirkliche’ Einheit von 
Funktion, Konstruktion und Form, „um den wahren Inhalt eines Kunstwer-
kes, eines Gebäudes 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“ für gescheitert erklärte. 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 frühen Vertretern der Avantgarde und Modernisten vor-
getragene Kritik, die historisierenden Stilen ihre bis dahin unangefochtene 
Gültigkeit absprach, beschränkte sich selbstverständlich nicht auf den Bahn-
hofsbau und ebenso wenig auf die Architektur, sondern war Teil einer breiten 
Reformbewegung und Gesellschaftskritik (vgl. hierzu bspw. Schäfers 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, (Prä)Moderne79 andererseits gegenüberstanden, war 
es für die neuen, nicht- bzw. antihistoristischen Bewegungen zunächst 
schwer, Einzug in diesen konservativ orientierten, staatlich monopolisierten 
Baubereich zu halten. Auch nach dem Ersten Weltkrieg, während dem der 
Bahnhofsbau erstmals zum Erliegen kam, dominierten zunächst weiterhin 
historisierende Stile. Bei einem allgemein starken Rückgang der Bautätigkei-
ten wurden vornehmlich bereits geplante oder begonnene Projekte fortge-
führt, 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 Hauptbahnhöfe in Karlsruhe (1908-13) und Darmstadt (1909-12) 
(Kubinszky 1969: 21). 
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die beiden größten Bahnhöfe Europas, monumentale Symbole staatlicher 
Macht und Stärke, entstanden (Föhl 1996: 197f.; Krings 1985: 10; Kubinszky 
1969: 34, 82). 

Ab den 1920er Jahren konnte sich jedoch allmählich 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 hieß es bereits 1914 im Jahrbuch des 
Deutschen Werkbundes:  

„Für den Architekten steht jedenfalls fest, daß der moderne Bahnhof 
weder eine Stätte innerer Erhebung noch festlicher Hochstimmung ist. 
Was wir von ihm erwarten, ist knappste Anpassung an das verwickelte 
Zwecksystem, vollkommenste Übersichtlichkeit über den vielglied-
rigen Bauorganismus und Gewährung eines höchst entwickelten, aber 
durchaus persönlichen 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 bezüglich der 
Anzahl und des Umfangs der Neubauten. Der neue moderne Geist, der Ar-
chitektur und Städtebau durchzog, ließ die Eisenbahn und den Bahnhofsbau 
verkehrspolitisch wie wirtschaftlich in den Hintergrund rücken. Die Eisen-
bahn als Symbol des technischen, geistigen und wirtschaftlichen Fortschritts 
wurde von Ozeandampfer, Automobil und Flugzeug abgelöst.  

„[D]ie heroische Epoche der Bahnhöfe 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 großen gewölbten Bahnsteighalle. Aus bau- und 
verkehrstechnischen Gründen (Beton ersetzte Glas, Elektrizitäts-Loks ersetz-
ten die ‚rollende Dampfmaschine’) wurde die Bahnsteighalle zunächst in den 
USA, dann auch in Europa sukzessive durch die preiswertere Überdachung 
einzelner Bahnsteige ersetzt (Parissien 1997: 35; Kubinszky 1969: 82; Schi-
velbusch 1995: 156, 213; Schwarz 1996: 288).  
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Erste Bahnhöfe mit einem ‚sachlicheren’ Baustil, von Kubinszky (1969: 
138ff.) der Prämoderne zugeordnet, entstanden in Karlsruhe (1908-13), Ol-
denburg (1912-15) und Basel Badischer Bahnhof (1913). Richtungsweisend 
für den modernen Bahnhofsbau in Deutschland wurde schließlich der Bahn-
hof in Stuttgart (1911-22/28) (vgl. Abb. 6). Die lange Bauzeit des Stuttgarter 
neuen Hauptbahnhofs, während der der ursprüngliche Entwurf zahlreiche 
Abänderungen erfuhr, ließ ihn zum Bindeglied zwischen dem Bauen der 
Jahrhundertwende und der Frühphase 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-
bäude überragenden Turm sowie zwei Vorhallen mit ungleich großen Toren, 
die als Eingangsbereich für Nah- und Fernverkehr dienten. ‚Modern’ erschien 
er zudem durch die Bündelung verschiedener Nutzungsformen (neben dem 
Bahnbetrieb waren u.a. Kino, Postamt und Hotel untergebracht). Dieser 
Bahnhof diente als wichtiges Beispiel für den weiteren Bahnhofsbau der 
Zwischenkriegszeit. In Oberhausen (1929-34) und Düsseldorf (1932-34) wur-
den schlichte backsteinverkleidete Stahlbeton-Empfangsgebäude errichtet, 
die insbesondere durch das Verhältnis von Turm- und Geschossbau deutliche 
Anleihen an den Stuttgarter Bahnhof aufwiesen (Bartetzko 1996: 210; Föhl 
1996: 198; Krieg 1996: 239; Kubinszky 1969: 34, 142ff.; zum europäischen 
Bahnhofsbau der Moderne s. Parissien 1997: 201ff.). 

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

Nach der „Machtübernahme“ durch die Nationalsozialisten wurde der Eisen-
bahn- und Bahnhofsbau insbesondere zugunsten des Autobahnbaus auf ein 
Minimum reduziert. Bereits in Bau befindliche Bahnhöfe 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 Wände mit zumeist kleinen Fensteröff-
nungen sowie Satteldächer gaben ihnen eher das Aussehen von Guts- als 
Bahnhöfen (Bartetzko 1996: 212; Kubisnzky 1969: 147).80 

Ausnahmen bildeten die Planungen für zwei gigantische Großprojekte in 
München und Berlin, die Inbegriffe eines „reaktionären Modernismus“ (Bar-
tetzko 1996: 211) darstellten, wegen des Krieges aber nicht ausgeführt wur-
den. Der Münchener neue Hauptbahnhof (Planungsbeginn 1934) war als ein 
domartiger, überkuppelter Rundbau geplant, dem kreissegmentförmig Schal-
ter- und Empfangshalle sowie Büros und Geschäfte angefügt 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 
späteren Industrie- und Rüstungsministers Albert Speer für den neuen Berli-
ner Südbahnhof sah einen annähernd quadratischen Baukörper vor, welcher 
als weltweit größter Bahnhof eine Fläche von rund 34 Hektar eingenommen 
hätte. Das Zentrum sollte eine 300 mal 300 Meter große, 55 Meter hohe Hal-
le bilden. In den Rahmenbauten war unter anderem Platz für ein 3000-Betten-
Hotel vorgesehen. Analog zu den Planungen in München sollte der Bahnhof 
den Endpunkt einer repräsentativen Nord-Süd-Achse bilden und zum „Staats-
bau ersten Ranges stilisiert werden“ (ebd.: 212, 214).  

Während des Zweiten Weltkriegs waren Bahnhöfe Orte von großer militär-
strategischer Bedeutung und somit bevorzugte Ziele bei Luftangriffen. Insbe-
sondere in großen Städten, an wichtigen Verkehrswegen und in der Nähe von 
kriegsbedeutenden Betrieben gab es nach Kriegsende nur wenige Gebäude, 

                                                           
80 Gegenbewegungen zur städtebaulichen 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 äußerte 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. 
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die nicht beschädigt oder zerstört waren. Der Wiederaufbau, der (so weit wie 
möglich) bei laufendem Bahnbetrieb81 und (vor allem bei großen Bahnhöfen) 
etappenweise verlief, beschränkte sich in den ersten Jahren auf Provisorien 
und behelfsmäßige Lösungen. Zunächst ging es darum, mit den vorhandenen 
Mitteln Kriegsschäden zu beseitigen und den wieder anwachsenden Verkehr 
zu bewältigen. Angesichts der Zerstörungen wurde vielerorts diskutiert, die 
Bahnanlagen außerhalb des Stadtgebietes neu aufzubauen. In den meisten 
Städten wurde, vor allem auf Grundlage wirtschaftlicher Erwägungen, jedoch 
entschieden, die Personenbahnhöfe an ihrem alten Ort instand zu setzen oder 
wieder aufzubauen, während der Güterverkehr oftmals in äußere Stadtgebiete 
verlagert wurde (Kubinszky 1969: 39f.).82  

Der Schwerpunkt des Wiederaufbaus, der parallel zu umfassenden Moderni-
sierungsmaßnahmen im gesamten Eisenbahnwesen verlief (Elektrifizierung, 
Rationalisierung, Modernisierung des Bahnsicherungswesens etc.), lag in den 
fünfziger Jahren (ebd.: 39ff.; 147ff.). Der erste Neubau der Deutschen 
Bundesbahn von größerer verkehrlicher und städtebaulicher 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 über 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 Seitenwände der großen Schalterhalle sowie 
eine hallenartige Bahnsteigbrücke aus Beton und Glas, die zu den Gleisen 
führt (ebd.: 150) 
 

                                                           
81 Auch während des Krieges ist der Bahnverkehr nie gänzlich zum Erliegen gekommen, was 

vor allem auf die militärstrategische Bedeutung der Eisenbahn zurückzuführen ist. 
82 In Berlin hingegen sind, unter gänzlich veränderten politischen Bedingungen der ehemali-

gen Reichshauptstadt, bis Mitte der 1960er Jahre alle großen Kopfbahnhöfe abgerissen 
worden; lediglich die Bahnhöfe an der Stadtbahnstrecke wurden wieder aufgebaut 
(Kubinszky 1969: 90ff.). 
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Abb. 7 Heidelberg Hauptbahnhof (1953-55) 

Weitere große Bahnhofsprojekte waren der Neubau des Bochumer Haupt-
bahnhofs (1955/56) mit seiner für die fünfziger Jahre typischen Rasterfassade 
und einer verglasten, von einem geschwungenen Betondach überspannten 
Vorhalle, der Wiederaufbau der Hauptbahnhöfe in Kassel (1956-61) und 
Münster (1953-57), der Neubau der Empfangsgebäude in Köln (1951-57) und 
Würzburg (1953-61) sowie der Neubau des 1944 zerstörten Münchener 
Hauptbahnhofs (1946-60) und des Hauptbahnhofs in Saarbrücken (1966 be-
endet) (Krieg 1996: 233; Kubinszky 1969: 151f.; 157). In Braunschweig 
wurde 1960 der alte Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt. 
Aufgrund von Bemühungen 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 großen Bahnhöfen wurde zudem das Interieur umgestaltet und 
in neuem Design ausgestattet. Vielerorts wurden zudem, wie es Kubinszky 
(1969: 155) umschreibt, die „als überflüssig erwiesenen überdimensionalen 
Innenhöhen [..] mit Hilfe von Zwischendecken vermindert und so bessere 
Raumproportionen erzielt“.83 Diese für die 1950er und 60er Jahre typische 

                                                           
83 Diese Einschätzung mag aus heutiger Sicht vielleicht schwer nachvollziehbar erscheinen, 

entspricht jedoch nicht nur dem damaligen Zeitgeist, sondern thematisiert auch implizit die 
atmosphärische Wirkung hoher Hallen, in denen sich die PassantInnen durchaus verloren 
fühlen können (vgl. hierzu auch Hasse 2002a). Nicht ohne Grund wurde der großen Bahn-
hofs- (Wandel- bzw. Empfangs)halle im Französischen der Name salle des pas perdus 
(Saal der verlorenen Schritte) gegeben. Der rein funktionale Grund für das sog. Abhängen 
der Decken lag indes in der Angleichung der Empfangshalle an die Gleishalle bzw. -dächer, 
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Maßnahme wurde oft in Verbindung mit Nutzungsänderungen und -ergän-
zungen durchgeführt. Durch den Einbau von Kiosks, Pavillons, Kinos und 
ähnlichem sowie die Errichtung von Gaststätten, die die Funktion der Warte-
säle übernahmen, wurden viele (Groß)Bahnhöfe 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 städtebaulichen Gründen. So wurde der 1890 eröffnete und 1932-34 
umgebaute Düsseldorfer Hauptbahnhof zwischen 1980 und 85 aus Anlass 
des Baus einer Unterfahrung für die Stadtbahn umgebaut. Die in den 1930er 
Jahren erbaute gläserne Gleishalle wurde aufgegeben und durch eine Halle in 
offener Bauweise ersetzt, zudem wurde der Bahnhof zu einem „Supermarkt 
für Verkehrsleistungen“ umgestaltet (Krieg 1996: 237). In Hamburg wurde 
1978 der um die Jahrhundertwende im späthistoristischen Stil erbaute Bahn-
hof Altona abgerissen und durch einen (von außen einem Büro- und Kauf-
haus gleichenden) Neubau ersetzt. Anders als es bei diesem vielfach geschol-
tenen Projekt der Fall war, wurde mit den beiden anderen großen Hamburger 
Bahnhöfen schonender umgegangen: Wegen starker Korrosionsschäden wur-
de 1984 bis 91 die Wandelhalle des späthistoristischen 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 zehnjähri-
gen Planungs- und Bauzeit fertiggestellte Bahnhof Kassel Wilhelmshöhe. Der 
wesentliche Grund für den Neubau lag im Bestreben der Deutschen Bun-
desbahn, die Hochgeschwindigkeitstrasse zwischen Hamburg/Hannover und 
Stuttgart beziehungsweise München bei Reduzierung der Fahrzeiten auszu-
bauen; der Kasseler Hauptbahnhof, ein Kopfbahnhof in Innenstadtlage, hätte 
den Anforderungen nicht genügen können. Beim Bahnhof Wilhelmshöhe 
wurde über rein funktionale Kriterien hinaus versucht, ihn gestalterisch als 
„öffentlichen Ort“ kenntlich zu machen (v.a. durch die offene Bauweise und 
einen ausladenden Baldachin vor dem Empfangsgebäude) und eine räumliche 
und funktionale Verzahnung mit dem Stadtraum zu schaffen (von Gerkan 
1996: 54). 

                                                                                                                             
die aufgrund der Substitution der Diesellok durch die E-Lok geringere Höhen benötigte(n). 
Die hohen Hallen verloren damit ihre raison d’être. 
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Über Um- und Neubauten in der ehemaligen DDR ist in der Literatur nur 
sehr wenig zu finden. Neben einigen Umbauten an Großbahnhöfen fällt in 
den Bereich der Deutschen Reichsbahn aber beispielsweise auch die Instand-
setzung des zweitältesten erhaltenen und zugleich ältesten in Betrieb befind-
lichen Bahnhofs in Deutschland. Anlass für die Erneuerungsarbeiten an dem 
kleinen Bahnhof in Niederau, welcher an der 1839 eröffneten ersten deut-
schen Fernbahnlinie zwischen Leipzig und Dresden liegt, war das 150jährige 
Jubiläum der Bahnstrecke (Krieg 1996: 234f.).84 

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

3.2.7 Dritte Einschaltung: Bahnhofsarchitektur der Nachkriegszeit im 
Spiegel zeitgenössischer 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 ausdrücklichem 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 Zurückbli-
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 Bahnhöfe zieht. 

Eine der wenigen positiven und wertschätzenden 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 große Epoche des 
Bahnhofbaues“ (Kubinszky 1969: 22) beziehungsweise als „die zweite 

                                                           
84 Der älteste erhaltene deutsche Bahnhof liegt im niedersächsischen 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-
gründen 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 Würdi-
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 äußerlich entspricht“ (ebd.: 22). Die funktionalistischen Bahnhöfe 
lobt er entsprechend als „[w]irtschaftliche, technisch perfekte und in der äu-
ßeren Gestaltung moderne und ansprechende Bauten“ (ebd.: 82). Hinsichtlich 
der gestalterischen Einheit von Gleishalle und Empfangsgebäude findet er 
(bei einigen „geschickten und ansprechenden Lösungen“ Ende des 19. Jahr-
hunderts) „erst in unserem Jahrhundert in jeder Hinsicht befriedigende 
Lösungen“ (ebd.: 34). 

Während 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. Ihm zufolge verschwanden bis in die 1970er Jahre hinein  

„jährlich fast mehr Einzelbauten und städtebauliche Ensembles gerade 
des 19. Jahrhunderts als die fünf 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 Denkmäler der Architekturgeschich-
te betrachtet und der denkmalpflegerischen und wissenschaftlichen 
Beschäftigung für wert erachtet. Sie galten als pure Nutzbauten, die 
den sich wandelnden Anforderungen des Verkehrs und der Technik 
unbedenklich angepasst werden mußten oder gar ohne große Reflexi-
on über ihren historischen und städtebaulichen Stellenwert ganz geop-
fert werden konnten.“ (ebd.: 7)85 

Erst ein Umdenken in den 1970er Jahren (zu erinnern sei hier an Jane Jakobs’ 
und Alexander Mitscherlichs programmatische Schriften86 und an das euro-
päische Denkmalschutzjahr 1975) habe allmählich zu einer stärkeren Wert-
schätzung und Erhaltung historischer Bauten geführt: 

                                                           
85 Zahlen nennt Krings indes nicht. Nach Monheim (1996: 294) wurden nach 1945 in der 

Bundesrepublik 6.000 Bahnhöfe und Haltepunkte abgebaut. (Zum Vergleich: 1994 waren 
bundesweit rund 6.500 Bahnhöfe im Besitz der Deutschen Bahn AG.) 

86 Vgl. Jacobs, Jane (1963): Tod und Leben großer amerikanischer Städte. Gütersloh; Mit-
scherlich, Alexander (1996): Die Unwirtlichkeit unserer Städte. 3. Auflage, Frankfurt a.M. 
(Orig.: 1965). 
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„Viele Bauten, die wohl längst schon insgeheim abgeschrieben waren 
und deren Abbruch nur mehr eine Frage der Zeit und der technischen 
Erfordernisse war, wurden nun neu betrachtet, bewußt erhalten oder 
auch mit großem 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 Sensibilität und tieferem Verständnis zu behan-
deln.“ (Krings 1985: 7) 

Krieg (1996: 235) liefert auch für die 1980er Jahre Beispiele für eine „falsch 
verstandene Neuerungssucht“ der beiden deutschen Bahnen, durch die „mar-
kante Bahnhofsgebäude durch nichtssagende, bestenfalls unauffällige Neu-
bauten ersetzt“ wurden.  

Während die angeführten Autoren durchaus ausgewogen argumentieren, fal-
len die Urteile an anderer Stelle deutlich schärfer aus: Im Katalog zur 1978 in 
Paris und 1980 in Berlin präsentierten Ausstellung Die Welt der Bahnhöfe 
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 Bahnhöfe seien „in ihrer Nacktheit das exemplarische 
Produkt eines leider schlecht assimilierten Funktionalismus“ (ebd.) (was das 
auch immer heißen mag); der Bahnhof der Nachkriegszeit habe gar eine 
„verwahrloste Identität“ (ebd.: 113). In gewollt-ironischem Ton gibt schließ-
lich Hackelsberger (1996: 219) zu verstehen: „Von Fall zu Fall strengte sich 
die Bundesbahn an, ihre Bahnhöfe erneut repräsentativ zu gestalten, so in 
München.“ Über den 1960 fertig gestellten Münchener Hauptbahnhof urteilt 
er sodann in verächtlicher Weise, er sei „ein spießiger Traum in Opakglas 
und Eloxal“ (ebd.: 220), „ein billiges Imitat falsch verstandener amerikani-
scher Vorbilder“, das „gegen den Stadtsinn, gegen den genius loci […] über 
die Bürklein’schen Reste87 gestülpt wurde“ (ebd.). 

An diesen Beurteilungen der Bau-, Umbau- und „Rückbau“-Tätigkeiten 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-
höfen verbundenen Bilder und Vorstellungen (auch heute noch) „die Emp-
findungen mächtig anregen“, wie es der Kunsthistoriker Wolfgang Bickel 
(1996: 7) formuliert hat. Die vorgetragenen ästhetischen und ideologischen 

                                                           
87 Friedrich Bürklein war der Architekt des ersten, ‚ursprünglichen’ Münchener Bahnhofs. 
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Vorlieben und Abneigungen unterstreichen die enorme Symbolkraft von 
Bahnhöfen und verweisen auf deren Funktion als Repräsentanten 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 vielfältig und facet-
tenreich wie in und an (Großstadt)Bahnhöfen. Einige dieser Facetten gesell-
schaftlichen Lebens sollen hier spotlichtartig dargestellt werden. 

3.3.1 Raum(an)ordnung und Gesellschaftsstruktur  

Von vielen AutorInnen wird die Eisenbahn insofern als ein „demokratisches 
Verkehrsmittel“ bezeichnet, als sie einem weitaus größeren Bevölkerungsan-
teil zugänglich war als zuvor die (feudalistisch geprägte) Kutsche. Gleichsam 
begab sich die Bahn von Anfang an auf „Klassen-Fahrt“ (Wolf 1988: 19), 
welche auch in den Bahnhöfen Schule machte und hier ihre stationäre Er-
gänzung fand. Analog zu den nach Klassen geteilten Abteilen der Züge und 
jenseits rein funktional-organisatorischer Erfordernisse des Bahnbetriebs do-
kumentierte sich in der (An)Ordnung88 der Räume großstädtischer Bahnhöfe 
des 19. und frühen 20. Jahrhunderts die bürgerliche 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 Räumlichkeiten unter-
schiedlicher Ausstattung und relativer Größe zugewiesen wurden (vgl. exem-
plarisch den Grundriss des Mainzer Hauptbahnhofs von 1911, Abb. 8). Im 
Eingangsbereich des Empfangsgebäudes befand sich die Schalterhalle, in der 
die Fahrkarten erworben und das Reisegepäck abgegeben werden konnten. 
Von hier aus konnten – zumeist durch eine Sperre getrennt – Korridore mit 
streng nach Klasse unterschiedenen Warteräumen erreicht werden. Die War-

                                                           
88  Zum Begriff der (An)Ordnung und zum Verhältnis von Raum(an)ordnung und Gesell-

schaftsstruktur vgl. auch Löw 2001 u. de Marinis 2000. 
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te- und Esssäle für die 1. und 2. Klasse waren stets von dem Warte- und Ess-
saal der 3. Klasse und dem Wartesaal der 4. Klasse separiert.89 Viele Statio-
nen verfügten zudem über spezielle Nichtraucher-Esssäle im Bereich der 
1. und 2. Klasse. In unmittelbarer Nähe befanden sich – nach Klassen und 
Geschlechtern getrennt – Toiletten, Wasch- und Duschräume. Von diesen 
Aufenthaltsräumlichkeiten aus gelangten die Passagiere – in der Regel wie-
derum durch eine Sperre getrennt – zu ihren Zügen mit den Waggons für die 
1. bis 4. Klasse. Seitlich befanden sich schließlich die Räumlichkeiten für 
„hohe Herrschaften“ mit Speisezimmer, Fürsten-, Kaiserzimmer und/oder 
Herrschaftssalon, Lichthof und ähnlichem, die über einen eigenen Zugang 
verfügten (Dethier 1980: 8; Krings 1985: 84). Weitere Räume dienten als 
Dienst- und Verwaltungszimmer, Wohnungen für Bahnbedienstete und -be-
amte, Räume für Post, Polizei et cetera (vgl. Glaser 1996: 284f.; Krings 1985: 
235; Parissien 1997: 59ff.; Kubinszky 1969: 34f.). Mittels dieser (An-) Ordn-
ung der Räume 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 Verfügung 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 Bahnhöfen war darüber hinaus ein Warteraum für Auswanderer eingerichtet, der 

dem der 4. Klasse nachgeordnet war (Krings 1985: 84). In den meisten Ländern 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 
westeuropäischen Land auch in Deutschland aufgelöst 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 abgeschafft. Zum Reisen in den Wagen der verschiedenen Klas-
sen vgl. Schivelbusch 1995. 
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Etwa ab den 1930er, verstärkt in den 1950/60er Jahren, verloren die Warte-
räume 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 längst überwunden. 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 für die Trennung nach Klassen ist kaum noch eine 
Notwendigkeit, oft wird nur ein einheitlicher Wartesaal angelegt. […] 
Bei der allmählichen Verringerung der Warteräume werden die Schal-
terhallen immer mehr zu Durchgangshallen mit zweckvollen kleinen 
Verkaufsständen für Zeitungen, Blumen, Geschenke und so weiter.“  

Der Passagier ist hier zum Passanten geworden, der en passant den Bahnhof 
durchschreitet. Das Empfangsgebäude wurde zunehmend (wenn auch nicht 
für alle) zum Transitraum.90 Als solcher ist es Ausdruck einer fortschreiten-
den Beschleunigung von Lebenstempo und ökonomischen Prozessen in 
Richtung „Instantgesellschaft“ (Helbrecht 1998: 31). Aber auch weitere ge-
sellschaftliche Entwicklungen zeichnen sich in den Veränderungen ab. Egali-
täre 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 Bahnhö-
fen populär wurde (vgl. auch F.A.Z vom 31.05.2003: 38). 

3.3.2 Pünktlichkeit, Ordnung und Disziplin 

Im 19. Jahrhundert galt die Eisenbahn als Inbegriff von Fortschritt und Be-
schleunigung.91 Mit ihr hielt der Kult der Pünktlichkeit 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 für die Nachkriegszeit typi-

sche Glasfassade von Empfangsgebäude und Schalterhalle und durch Geschäfte, die den 
Durchgang säumen, betont (vgl. Kubinszky 1969: 36). 

91 Bis heute fungiert die Lokomotive als Kollektivsymbol für Antrieb und Fortschritt; ähnliche 
Assoziationen sind mit Redewendungen wie den Weg bahnen oder Es ist höchste Eisen-
bahn verbunden (vgl. DUDEN 2002).  
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Kirchturm und Rathaus bekannt gegeben wurde, die Eisenbahnzeit mit ihrem 
exakten Takt der Fahrpläne. In Großbritannien hatten die Eisenbahngesell-
schaften bereits ab den 1840er Jahren eine Zeitangleichung für 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 Verknüpfung der Bahnlinien zu einem Netz verlangten jedoch bald 
nach überregionalen Fahrplänen und einer konsequenten Vereinheitlichung 
der Zeit. So wurde im Jahr 1875, nach der Bildung eines gemeinsamen engli-
schen Streckennetzes, die Greenwich-Zeit als für alle Linien verbindliche Ei-
senbahn-Standardzeit eingeführt. 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 übernommen. In den westlichen Industrienationen gilt 
die Eisenbahnzeit seitdem als allgemein gültige „legale Zeit“ (Dethier 1980: 
67; Schivelbusch 1995: 43f.).92  

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

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

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

                                                           
92 Erscheint uns heute diese nach Längengraden unterteilte Einheitszeit als selbstverständlich, 

so stellte die Einführung einer einheitlichen Eisenbahnzeit für zeitgenössische Beobachter 
doch eine sonderbare Novität dar, was bspw. in einem Bericht Charles Dickens’ über das 
Bahnhofsquartier von Charing Cross in London zum Ausdruck kommt: „Es gibt sogar eine 
Bahnhofszeit, die von den Uhren befolgt wird, als hätte die Sonne selber nachgegeben.“ 
(Dickens 1848 zit. n. Dethier 1980: 68; zur Naturalisierung von Zeit vgl. auch Elias 1997). 
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bildern orientiert waren. Stationsvorsteher in Uniformen, seit den 1840er 
Jahren unterstützt durch die Bahnhofspolizei, sowie Aushänge mit appellati-
vem Charakter sorgten dafür, dass sowohl die Reisenden als auch Bahnbe-
dienstete eine Reihe von Ordnungs- und Disziplinarmaßnahmen befolgten. 
Mit Verweis auf Fahrverbote, Bußgelder und zeitweiligen Ausschluss muss-
ten die Passagiere beispielsweise so lange an ihrem Platze verharren, bis ih-
nen per Läutsignal gestattet wurde, gemeinsam die Züge 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 – Bahnhöfe als urbane Knotenpunkte 

Bereits kurze Zeit nach ihrer Errichtung wurden die Bahnhöfe zu integralen 
Bestandteilen des Stadtbildes und des städtischen 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 großstädtischen Bahnhöfen war bald geprägt durch 
Anonymität, (ethnische und v.a.) soziale Vielfalt, rasches Tempo und ein ge-
wisses Durcheinander, das sich einer vollständigen Kontrolle entzog. „Zuerst 
in den Bahnhöfen begann das Lebensgefühl der Moderne hart unter der Haut 
zu prickeln, mischten sich hier doch die gegensätzlichsten Welten“ (Durth 
1983: 212 zit. n. Schwarz 1996: 288). Vor allem in den allgemein zugängli-
chen großen Schalterhallen und auf den Bahnsteigen wurden unterschied-
lichste Menschen miteinander konfrontiert – Reisende und Nichtreisende, 
Ortsansässige, Pendlerinnen und Migrantinnen, soziale Gewinner und Ver-
lierer, Bürger, Arbeiter und die „Anderen“: In das 

„Raster perfekter Organisation sind freilich auch Nischen und Warte-
räume eingefügt, die, gewissermaßen 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 äußeren Urba-
nisierung der Städte vollzog. Als Produkt dieser inneren Urbanisierung gilt der „Großstäd-
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 Bewußtseins“ eine gewis-
se „Blasiertheit“ und „Reserviertheit“ (Simmel 1903), d.h. eine gewisse Wachheit gegenü-
ber schnell wechselnden Sinnesreizen und Ereignissen einerseits, eine gewisse Apathie und 
Indifferenz gegenüber ‚Andersartigkeit’ andererseits (vgl. Lang 1994: 15ff.; Mohrmann 
1996: 262ff.; Simmel 1903). 
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Hetze, das Ausscheren, Verweilen, die Langeweile ermöglichen. Im 
Bahnhof finden dementsprechend Menschen Asyl – Außenseiter, Ver-
stoßene, Freaks, moderne Nomaden, Stadtstreicher. Der Bahnhof ist 
Treffpunkt der Vielen.“ (Glaser 1996: 284f.) 

In diesem Gemenge traten (und treten bis heute) „die neuen Ideenströmungen 
und die Brüche in der Gesellschaftsordnung in Erscheinung“ (Dethier 1980: 
60). Neben dem An- und Abschwellen des Reisendenstromes gehörte sehr 
bald eine Reihe von ‚Lebensäußerungen’ unterschiedlichster Art zum Bahn-
hofsbild, die von staatlicher und bürgerlicher Repräsentation über Protest- 
und Streikaktionen des Proletariats bis hin zu Kleinkriminalität, Prostitution 
und Suizid reichten. In diesem Kontext steht auch die Erfindung und 
Gründung der Bahnhofsmission. Diese interkonfessionelle Einrichtung wurde 
im späten 19. Jahrhundert – in einer Zeit „eines dramatischen gesellschaft-
lichen, geistigen und auch sittlichen Umbruchs“, so Wendt (1995)94 – in 
Großstadtbahnhöfen als Knotenpunkten großer Migrationsbewegungen ein-
gerichtet.95 Primäres Ziel war es, „gefährdete und alleinreisende Mädchen“ 
(ebd.) und junge Frauen, die vom Lande kommend in der Großstadt eine 
Anstellung und eine gewisse städtische Freiheit suchten, vor Mädchenhandel 
und Prostitution zu schützen (Dethier 1980: 11, 59ff; Diakonisches Werk… 
o.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 Beschädigungen und Zerstörungen 
gar „zu den wohl wichtigsten aller urbanen Zentren“ (Hackelsberger 1996: 
217). Nachdem die größten Schäden beseitigt waren, trafen in den Bahnhöfen 
nicht nur BewohnerInnen der Städte und ‚normale’ Reisende aufeinander, 
sondern ebenso Soldaten, Flüchtlinge und ehemalige Kriegsgefangene, 
Zwangsarbeiter und Überlebende der Konzentrationslager, Luftkriegsevaku-
ierte und Kinder der Kinderlandverschickung, „Fremdarbeiter“ und viele 
mehr. Ein wichtiger Teil der Versorgung der städtischen Bevölkerung wurde 
hier und von hier aus mittels legalen und illegalisierten Waren- und Güter-
tauschs organisiert. Der Bahnhof galt als „ein Ort der Hoffnung, eine Mög-
lichkeit des Überlebens, 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 (München) eröffnet (FR vom 23.12.1995: 14). 
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In der Nachkriegszeit wurde die Eisenbahn bald wieder zum wichtigsten 
Verkehrsmittel der Zivilbevölkerung. Volle Züge und Bahnsteige, rituelle 
Kommunikationsformen bei Begrüßung und Abschied, zumeist flüchtige 
Kontakte unter Fremden, das Bild des Alltäglichen und Gegensätzlichen und 
ein typischer Rhythmus und transitorischer Charakter prägten das Bahnhofs-
leben. Zur Zeit des „Wirtschaftswunders“ wurde das Bahnhofsbild zudem 
durch eine neue Gruppe von MigrantInnen, die so genannten Gastarbeiter, 
ergänzt.96 Vor allem für (männliche) Angehörige der ersten „Gastarbeiter“-
Generation dienten (und dienen) die Bahnsteige, an denen die Züge in Rich-
tung ihrer Heimatländer aufbrechen, als Treffpunkte und Orte ‚mentaler Dis-
tanzüberwindung’; hier waren sie ihrer Heimat nah. Für sie war der Bahnhof 
„Tor zur Welt: Ihnen […] dient(e) der Bahnhof bewußt oder unbewußt auch 
als Medium zur Bündelung der Sehnsucht“ (Hengartner 2001: 13f.).97  

Mit der Ausbreitung von Automobil, Motorrad und Flugzeug als ‚fortschritt-
lichen’ und statusverbürgenden Vehikeln verblasste allmählich das Bild der 
Bahnhöfe; die Eisenbahn war nicht mehr „Gegenstand gesellschaftlicher 
Verklärung, und die Bahnhöfe galten schon längst nicht mehr als Orte eines 
kulturellen Vorscheins, an denen sich die Ferne bereits in der Nähe aurati-
sierte“ (Schwarz 1996: 287). Verstärkt durch Modernisierungs- und Rationa-
lisierungsmaßnahmen, denen vielfach das Ornamenthafte und Repräsentative 
des Bahnhofs wich, setzte sich im öffentlichen Bewusstsein das Bild vom 
Bahnhof als Ort der sozial Deklassierten, ‚Modernisierungsverlierer’ und Au-
ßenseiter durch (Glaser 1996: 285; Hermannes 2001: 25). 

3.3.4 „Großer Bahnhof“ – Bahnhöfe als politische und dramatische Bühnen 

Dass Bahnhöfe bis ins 20. Jahrhundert hinein als Inbilder von Macht, Expan-
sion und Nationalstolz galten und zu politischen und ideologischen Symbol-
trägern wurden, kam nicht nur in der repräsentativen Architektur der Gebäu-

                                                           
96 In den 1960er Jahren hatten Arbeitsämter sogar Dependancen in den Bahnhöfen eingerich-

tet, um die „Gastarbeiter“ direkt auf dem Bahnsteig in Empfang zu nehmen. 
97 Der Bahnhof ist hier eng mit Heimat assoziiert. Diese Verknüpfung wurde gegen Ende des 

Ersten Weltkriegs geprägt. Mit der Phrase Ich verstehe nur Bahnhof wurde zu jener Zeit 
unter den „kriegsmüden Soldaten“ jedes Gespräch abgebrochen, „das sich nicht auf die 
Heimkehr bezog“ (Röhrich 1991, Bd. 1: 134 zit. n. Hengartner 1994: 199). Bahnhof stand 
hier also für Heimat und Heimaturlaub bzw. Entlassung. Während die Redewendung bis in 
die 1960er Jahre noch im Sinne der Zurückweisung eines Gesprächs verwendet wurde, ist 
sie heute nach wie vor sehr populär, wenngleich als etwas nicht richtig bzw. überhaupt 
nicht verstehen mit einer anderen Bedeutung versehen (vgl. DUDEN 2002: 553; Krüger-
Lorenzen o.J.: 346f.). 
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de zum Ausdruck, sondern ebenso in feierlichen Ereignissen, „repräsentati-
ven Demonstrationen städtisch-staatlicher Macht“ (Glaser 1996: 283), die 
sich hier ereigneten. Bahnhöfe bildeten Anfangs- und Endpunkte bei Staats-
empfängen, Wahlkundgebungen und Wahlfeiern und waren Orte, an denen 
Verträge von zum Teil gewichtiger Bedeutung unterzeichnet wurden98. Viel-
fach waren sie Ausgangspunkt zeremonieller Ereignisse, seien es Hochzeits-
züge oder Staatsbegräbnisse. Zu diesen Anlässen wurden die Verkehrsstatio-
nen feierlich dekoriert, Lokomotivführer legten Frack und Zylinder an. Die 
Einweihung neuer Großbahnhöfe wurde oft im Beisein von Staatsrepräsen-
tanten zelebriert, denen eigene Züge mit Salonwagen gebührten (Dethier 
1980: 11; Parissien 1997: 14ff.; Schwarz 1996: 287). 

In Kriegszeiten kam großen Bahnhöfen eine bedeutende strategische Rolle 
zu. Als Verkehrsknotenpunkt hatten sie die Funktion von Verteilungszentren 
für Truppen und Material inne, zugleich wurden sie zu Sammel- und Aus-
gangsorten bei Evakuierungen99 wie auch bei Deportationen. Die Funktion 
der Eisenbahn wurde verkehrt: Es ging „nicht mehr um Verbindung, sondern 
um Trennung […]; die Überwindung von Entfernung dient der Entfremdung, 
der Vorbereitung von Zerstörung und Vernichtung“ (Glaser 1996: 284). Als 
Zielpunkte des Luftkriegs zählten Großbahnhöfe in den letzten Kriegsmona-
ten schließlich selbst zu den gefährlichsten Orten dieser Zeit (Dethier 1980: 
75ff.; Parissien 1997: 17f.). 

Von Beginn an waren Bahnhöfe 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 Eisenbahnunglücke und Ort des 
Frei- oder Drogentods sowie als Bühne von oft tragischen Abschieden mit 
und ohne Wiedersehen (vgl. ausführlich ebd.: 11ff.). In dieser Funktion wird 
der Bahnhof zum „Ort von Handlungen, Gegenstand der Reflexion, Wider-
part von Gefühlen, Anlaß zu Impressionen, Vehikel synästhetischer Expres-
sionen“ (Krings 1985: 84).  

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

                                                           
98  Im August 1945 z.B. unterzeichneten die deutschen Streitkräfte die Kapitulationsurkunde 

im Pariser Gare Montparnasse. 
99  In den ersten beiden Kriegsjahren 1939 und 1940 wurden von den großen Londoner Bahn-

höfen aus 1.117.000 Kinder in Sonderzügen aufs Land verschickt (Parissien 1997: 18). 
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schiedlichen AutorInnen wie Theodor Fontane100, Victor Klemperer101, 
Alfred Döblin102, Walter Benjamin103, „Christiane F.“104, Jakob Arjouni105 
oder Katja Lange-Müller106. Wird der Bahnhof in Thomas Manns Zauber-
berg107 zum Inbild von Abschied und Warten, so dient er Joanne K. Row-
lings Harry Potter108 als Startpunkt einer fantastischen Reise in die Welt der 
Zaubererschule. In der Literatur der Nachkriegszeit wurden die Motive und 
Metaphern Eisenbahn und Bahnhof häufig 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. ausführlich Salzmann 1994). Zur Zeit 
der Erfindung des Kinofilms lernten die Bilder nicht nur laufen, sondern auch 
reisen, so zum Beispiel im 1895 uraufgeführten L’arrivée d’un train en gare 
de la Ciotat. Im Film dient(e) der Bahnhof als Bühne, um alltägliche wie 
außergewöhnliche Ereignisse in bewegte Bilder zu fassen, zu inszenieren 
oder auch – in einem begrenztem Maße – zu verarbeiten. In Leo Tolstois 
1935 verfilmtem Roman Anna Karenina (1878) diente ein Bahnsteig als 
Schauplatz für einen tragischen Selbstmord. Seit Erfindung des modernen 
Kriminalfilms und der Krimiserie gab es kaum eine Kommissarin, die von 
keinem Fall zum Bahnhof geführt wurde. In der Malerei schließlich diente 
der Bahnhof als eigenständiges Motiv, aber auch als Modell für Darstellun-
gen der Stadt und des städtischen Lebens. Französische Impressionisten des 
späten 19. Jahrhunderts und deren englische Nachfolger ließen sich von 
Bahnhöfen 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 ordinären 
Ort, als atemberaubenden und magisch anziehenden wie auch als düsteren 
oder abweisenden, kurz: als bewegten und zugleich bewegenden Ort, der 
Transitraum, ‚Ameisenhaufen’ und Heimat ist und der stets auch für große 
Emotionen – Sehnsucht und Hoffnung, Aufbruch und Veränderung – steht. 

                                                           
100  Cécile (1886). 
101  Curriculum vitae. Erinnerungen 1881-1918 (Erstveröffentlichung 1996). 
102  Berlin Alexanderplatz (1929). 
103  Berliner Chronik (ca. 1932, Erstveröffentlichung 1970); Berliner Kindheit um Neunzehn-

hundert (1932-38, Erstveröffentlichung 1950). 
104  Wir Kinder vom Bahnhof Zoo (1978). 
105  Magic Hoffmann (1996). 
106  Bahnhof Berlin (1997). 
107  Der Zauberberg (1924). 
108  Harry Potter und der Stein der Weisen (1998). 
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4 Zwischenfazit:  
Bahnhöfe als (T)Raumbilder der Moderne 

Ihrer Grundbedeutung nach sind Bahnhöfe Verkehrs- und Betriebsanlagen, in 
denen Zugverkehr gebündelt und Mobilität koordiniert wird. War der Zug-
verkehr zu Beginn des Eisenbahnzeitalters noch auf bilaterale Verbindungen 
konzentriert, so wurde dessen Organisation mit der allmählichen Ausgestal-
tung eines Eisenbahnnetzes zunehmend komplexer. Entsprechend veränder-
ten sich das Gesicht und Wesen der Verkehrsstationen. Sehr bald wurde der 
Bahnhof zur „Station des Nicht-Stationären“ (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 prägten. Ei-
senbahn und Bahnhof entstanden zu einer Zeit, als sich innerhalb weniger 
Jahre „die Lebenswelt der Menschen durch Wissenschaft und Technik, In-
dustrialisierung und Verstädterung, Verkehrswesen und neue Kommunikati-
onsmittel“ (Schäfers 2003: 84f.) grundlegend veränderte. „Wie in einem 
Brennglas“ (Ruckhaberle 1980: 5) bündelten sich im Bahnhof die neuen 
ökonomischen und politischen, sozialen und ‚weltanschaulichen’ Bewegun-
gen, Kräfte und auch Widersprüche der Zeit. Die Bahnhofsbauten, ihrem bi-
polaren Erscheinungsbild nach „zugleich traditionell und modern, bewahrend 
und erneuernd“ (Schäfers 2003: 84), wurden zu Orten, an denen „die 
Geschwindigkeit der Zeit fühlbar“ (Burckhardt 1997: 278) und die Ambiva-
lenz einer neuen Gesellschaftsformation sichtbar wurde. Ähnlich wie es zu-
vor von Kirchen, Kathedralen, Schlössern und ähnlichen baulichen Manifes-
tationen religiöser oder politischer Repräsentation bekannt war, wurden in die 
neuen Verkehrsstationen „alle Signaturen des Zeitgeistes“ (Schäfers 2003: 
76) eingeschrieben, so dass sie heute als „Kultstätten der Moderne“ (Burck-
hardt 1997: 278) und „Traumhäuser 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 bürgerlichen Revolutionen, den Idealen von Ökonomie, 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 spürbar 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 über-
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 „künstlichen Paradiesen“, die mit den großen Bahnhöfen und 
ähnlichen real-imaginären Räumen der Industriekultur des 19. Jahrhun-
derts109 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 können, an 
dem alle teilhaftig werden. Es gehört zur Disposition dieser Zeit, daß 
sie ihre Erlösungsphantasien an Technik und Warenkonsum knüpfte 
und in ihren neuen Bautypen Erlösungsikonographien entwarf. […] 
Die industriekulturellen Einrichtungen waren ein Bildäquivalent für 
den Traum, ein »Künstliches Paradies« für alle zu schaffen, das sich 
zuvor nur der Adel hatte leisten können.“ (ebd.: 215, 223) 

In ähnlicher Weise lässt sich mit Detlev Ipsen (1997a) von einem neuen 
Raumbild sprechen, das sich in der Industriekultur des 19. Jahrhunderts und 
somit auch im Bahnhof manifestierte. Räume, Regionen und ‚Gegenstän-
de’110 können einen derart verdichteten Bedeutungsgehalt und so starke ima-
ginative Energien auf sich ziehen, dass sie (stellvertretend) für eine bestimmte 

                                                           
109 Wintergärten, Stadtpalais, Passagen, Kaufhäuser 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 Materialität des Raumes, dessen Nutzungsweisen und Atmosphären mit 
Bedeutungen und Entwicklungsutopien, den „Träumen der Gesellschaft“, 
verbinden (vgl. Ipsen 1997a: 7). Gemeinsam bringen sie den „sozialen Sinn“ 
von Räumen hervor.111 

Diesen Interpretationen folgend, zählten die (großen) Bahnhöfe mit ihren 
mächtigen und flüchtig anmutenden Perronhallen zu denjenigen Orten, an 
denen die Poesie der Moderne Wirklichkeit wurde. Eine neue Ästhetik 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 
ökonomischen Tauschwert und ihren technischen Gebrauchswert zu 
überstrahlen. Ästhetische Züge treten an ihnen hervor, ästhetisch wer-
den sie wahrgenommen. Das Ästhetische tritt über die Grenzen des 
traditionellen Kunstbereiches und greift auf die Erfahrungsgegen-
stände der Lebenswelt über. […] So stellten die großen Bahnhöfe tat-
sächlich die architektonischen Wunder des Zeitalters dar und wurden 
immer wieder mit den Kathedralen des Mittelalters verglichen. Noch 

                                                           
111  Ipsens Konzept des Raumbildes lässt sich v.a. insofern in das im zweiten Teil dieser Arbeit 

vorgelegte Theoriegerüst eingliedern, als es den Blick auf den „sozialen Sinn“ (Ipsen 
1997a: 8 u.a.) von Raum (und konkreten Räumen) und auf Raumimaginationen lenkt. Je-
doch weist es auch einige Schwächen und Unschärfen auf. Diese liegen vor allem im zu-
grunde gelegten (ontologischen) Raum- und Kulturverständnis 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 läßt“ (ebd.). Dabei 
weist er Kultur eine gewisse Eigenständigkeit, vor allem aber eine eigene Wirkkraft zu, wo-
bei die Personen und Institutionen ‚dahinter’ (Akteure, Menschen, Subjekte – wie auch im-
mer sie gefasst werden mögen) und die Kräfteverhältnisse zwischen diesen leicht aus dem 
Blick geraten können. Ähnliches lässt sich für Ipsens Raumbegriff konstatieren. Zwar 
grenzt sich Ipsen (1997a: 7) mit Bezug auf Dieter Läpple (1991) vom Behälterraum-Begriff 
ab und betont die Geschichtlichkeit von Raum (Ipsen 1997a: 6, 8), jedoch scheint ‚der 
Raum’ (im Übrigen oft mit Region gleichgesetzt) ‚einfach da’ zu sein, um sodann durch-
schritten, eingerichtet etc. und mit einer bestimmten Kultur „»getränkt«“ (ebd.: 33) zu wer-
den. Noch deutlicher wird dieses Raumverständnis in einem Aufsatz aus dem gleichen Jahr. 
Hier ist (im Rahmen von Überlegungen zu Globalisierung und lokaler bzw. regionaler 
Identität) z.B. die Rede von einer „Homogenisierung des Raumes“ (Ipsen 1997b: 17), von 
der „Identität, 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 Verändernde (Aktive) der 
Zeit (oder auch der Kultur) anbei gestellt wird (zur Kritik an solch einem Kultur- und 
Raumverständnis vgl. Teil II (Weichenstellung); s. auch Sturm 2000: 185ff.).  
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Ende des 19. Jahrhunderts wurden Schaulustige in Bussen zu den 
Bahnhöfen gebracht, die keineswegs den Zug bestiegen, sondern das 
Spektakel des Bauwerks bewundern wollten.“ (Schwarz 1996: 290f.) 

Im Laufe des 20. Jahrhunderts verblassten diese Wunschbilder allmählich 
und wurden von einem neuen Raumbild überprägt. Das Bildrepertoire, das 
sich in den „künstlichen Paradiesen“ ausdrückte, 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 Möglichkeiten nicht 
mit einer neuen gesellschaftlichen Ordnung zu entsprechen vermocht. 
So erhielten die trügerischen 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 geprägte re-
duktionistische Programmatik. Angestrebt waren (Konstruktions- und Mate-
rial-)Echtheit, Wahrheit, Gleichheit und die gute Form (vgl. Breuer 1998a: 
214ff.; Schwarz 1996). Ihr raumstrukturelles Äquivalent fanden diese neuen 
Werte im fordistischen Raumbild, dessen wichtigste Prinzipien Zonierung 
(Funktionstrennung), Standardisierung und Egalisierung hießen (vgl. auch 
Ipsen 1997a: 69). Zeitgleich stiegen das Automobil und das Flugzeug zu den 
neuen Ikonen des modernen Geistes und einer neuen Freiheit auf. Der zweite 
Weltkrieg und eine am Individualverkehr orientierte Verkehrspolitik der 
1960er und 70er Jahre prägten der Eisenbahn und den Bahnhöfen ein Bild ei-
nes fossilen ‚Dinosauriers’ auf, so dass sich nicht zuletzt mit dem Bedeu-
tungsverlust der Eisenbahn ein Großteil der imaginativen Energie des „Kris-
tallpalastes der Schienen“ verflüchtigte. Doch auch wenn die Aura vergange-
ner Tage kaum noch spürbar war, behielt der (Groß)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’ spürbar war und an dem (stadt-) 
gesellschaftliches Leben in seinen vielfältigen Facetten erfahr- und erlebbar 
blieb. 



  



  

IV Bahnhöfe an der Schwelle zum 21. Jahrhundert 

1 Einleitung 

Die 1990er Jahren bilden eine markante Zäsur in der Entwicklung der Eisen-
bahn und der Bahnhöfe in Deutschland. Vor dem Hintergrund vor allem der 
„Deutschen Wiedervereinigung“ und einer Neuordnung des Schienenver-
kehrswesens in der Europäischen 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 für eine umfassende Neupositionie-
rung und Reorganisation der Bahnhöfe gelegt. Im Folgenden sollen kurz die 
Hintergründe und Verfahrensschritte der Bahnreform in Deutschland skiz-
ziert werden (Kap. 2), um sodann Grundzüge der heutigen Umstrukturierung 
von Bahnhöfen vorzustellen (Kap. 3). Diese Restrukturierung umfasst sowohl 
die Bahnhöfe selbst als auch deren Umfelder sowie nicht mehr betriebsnot-
wendige Bahnflächen in den Städten. Damit ist sie nicht nur eine Angelegen-
heit der Bahn AG, sondern ebenso der Städte und Kommunen sowie der 
„Öffentlichkeit“. Die hieraus resultierenden Herausforderungen und Kon-
fliktfelder werden im Anschluss dargestellt (Kap. 4). Ein Zwischenfazit 
(Kap. 5) leitet über zur Formulierung von Zielsetzungen für 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 stärker ökologisch ausgerichteten Verkehrspoli-
tik, vor allem aber aufgrund der defizitären wirtschaftlichen Lage der Deut-
schen Bundesbahn, setzte die Bundesregierung im Juli 1989 die Regierungs-
kommission Bundesbahn ein, welche Vorschläge zu einer grundlegenden 
Bahnreform erarbeiten sollte. Zur Zeit des ersten Zusammenkommens des 
11-köpfigen 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 Güterver-
kehr und sechs Prozent im Personenverkehr eine nur noch untergeordnete 
Rolle (vgl. Tab. 3, Kap. III/2.3). Der Schuldenstand der Bundesbahn belief 
sich auf eine Summe von 43 Milliarden DM. Der Bahnhaushalt galt als 
„Dauerbelastung mit gefährlichen Steigerungstendenzen“ (Schwarz 1999: 
390; vgl. auch ebd.: 398ff.; Reinke 2001: 26ff., 133f.). 

Anders als es vorherigen Ausschüssen und Kommissionen beschieden 
war112, mündete das Reformkonzept, das die Regierungskommission im De-
zember 1991 vorlegte, in einer umfassenden Umgestaltung der überkomme-
nen Strukturen der Bahn in Deutschland.113 Es waren jedoch vor allem ‚äu-
ßere Umstände’ – die „Deutsche Wiedervereinigung“ und die „Europäische 
Integration“ –, die den Reformprozess vorantrieben. 

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

                                                           
112  Seit Gründung 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 über Partiallösungen hinaus 
(vgl. Schwarz 1999: 377f., 388f.). 

113  Im Verlauf der 1980er Jahre hatten bereits andere Länder, allen voran die USA, Japan, 
Schweden, Großbritannien und die Schweiz, tiefgreifende Maßnahmen zur Reformierung 
und Sanierung ihrer Bahnen ergriffen. Zu diesen Deregulierungs- und Privatisierungspro-
zessen, die z.T. Vorbildcharakter für die Bahnreform in Deutschland hatten, s. Moser 2004; 
Reinke 2001: 49ff.; Wolf 2004. 
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zusammenzuführen. 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 Höhe von rund 180 Milliar-
den DM errechnet, die die beiden Bahnen bei Beibehaltung des Status quo 
bis zum Jahr 2001 einfahren würden (Schwarz 1999: 377f., 391). 

Durch die angestrebte Vollendung des Europäischen Binnenmarktes wurde 
der Reformdruck zusätzlich erhöht. Im Rahmen der Liberalisierung und 
„Harmonisierung“ des Schienenverkehrsmarktes in der Europäischen Union 
galt (und gilt) es, die Struktur der Bahnunternehmen an die Erfordernisse des 
Binnenmarktes anzupassen und durch mehr Wettbewerb die Leistungsfähig-
keit des Verkehrsträgers Schiene zu steigern. Diesen Zielvorgaben entspre-
chend sind die Mitgliedstaaten gemäß EU-Richtlinie 91/440/EWG zur Ent-
wicklung der Eisenbahnunternehmen der EU vom 29. Juli 1991 verpflichtet,  

− eine betriebswirtschaftlich unabhängige Geschäftsführung der Eisenbah-
nen zu gewährleisten (formelle Privatisierung), 

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

− die bislang national betriebenen Fahrwege im grenzüberschreitenden 
Verkehr für Benutzer aus dem EG-Raum zu öffnen (diskriminierungs-
freier Zugang Dritter). 

− Zudem sollen die Eisenbahngesellschaften nach den für Handelsgesell-
schaften geltenden Grundsätzen und somit markt- und gewinnorientiert 
geführt werden. 

Diese Grundsätze gelten für alle Bahnen in den EU-Ländern, unabhängig da-
von, ob sie als Staats- oder Privatbahnen geführt werden. Darüber 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 Übernahme ist nunmehr an den Abschluss 
entsprechender Verkehrsverträge zwischen den Mitgliedstaaten und den 
Bahnunternehmen gebunden, mithin an den durch den Staat getätigten Ein-
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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 umkämpften; vgl. DB AG 
1994; Reinke 2001: 58ff.; Schwarz 1999) Bahnstrukturreformgesetze erlas-
sen. In diese waren die Vorschläge 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 völliger Bruch mit der „Beam-
tenbahn“ war angestrebt. Voraussetzung hierfür war zum einen eine Konsoli-
dierung des Haushalts, was wiederum die Entschuldung des Unternehmens 
durch den Bund voraussetzte. Zum anderen galt es, den Widerspruch zwi-
schen Artikel 87 Grundgesetz (Gemeinwohl) und Paragraph 28 des Eisen-
bahngesetzes (Wirtschaften nach kaufmännischen Grundsätzen) aufzulö-
sen.115 

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

                                                           
114  Die Bundesregierung setzte sich in den Brüsseler Gremien nachdrücklich für die Moderni-

sierung des Bahnwesens und die Öffnung der Schienennetze ein. Zu den Kräfteverhältnis-
sen innerhalb der EU vgl. Reinke 2001: 44ff.; Schwarz 1999: 411f. 

115  Die gesetzlichen Grundlagen hierfür bildeten die Reformgesetze vom 20. Dezember 1993 
(Grundgesetzänderung und -ergänzungen) und vom 27. Dezember 1993 (Eisenbahnneuord-
nungsgesetz, EneuOG). Durch die Änderung des Grundgesetzes wurde u.a. festgelegt, dass 
Eisenbahnen des Bundes als Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form geführt 
werden (Art. 87e, Abs. 3, Satz 1 GG). Im EneuOG, einem umfangreichen Gesetzeswerk, in 
dem über 130 Gesetzes- und Verordnungsänderungen zusammengefasst sind, wurden alle 
weiteren gesetzlichen Regelungen und notwendigen Anpassungen bestehender Gesetze 
gebündelt (vgl. Beckmann/Perian/Wulfhorst 1999: 23f.; DB AG 1994: 42ff., 108ff.). 
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Abb. 9 Gesetzliche Verfahrensschritte und organisatorische Umsetzung der 

Umwandlung der Bahnen in eine Aktiengesellschaft (Bahnreform) 
(verändert nach: DB AG 1994: 102; Reinke 2001: 150, 153) 
(Graphik: U. Pareik) 
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Reformschritt die Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (DB AG) hervor. Diese 
wurde in vier voneinander unabhängige Unternehmensbereiche (Personen-
nahverkehr, Personenfernverkehr, Güterverkehr und Fahrweg) mit neun über-
wiegend selbstständigen, ergebnisverantwortlich handelnden Geschäftsberei-
chen unterteilt (DB AG 1994: 105; Schwarz 1999: 413). Der Verwaltungs-
bereich des BEV wurde wiederum in die beiden Organisationseinheiten 
Bundeseisenbahnvermögen (BEV) als öffentlich-rechtliches Restsonderver-
mögen des Bundes und Eisenbahn-Bundesamt (EBA) gegliedert. Während 
das EBA als Aufsichts- und Genehmigungsbehörde für hoheitliche Aufgaben 
zuständig ist (soweit diese nicht in den Verantwortungsbereich des Bundes-
verkehrsministeriums fallen), wurde dem BEV die Schulden- und Personal-
verwaltung sowie die Grundstücksverwertung übertragen. Guthabenseitig 
erhielt das BEV Liegenschaften der Bahnen, die als nicht mehr betriebs-
notwendig eingestuft worden waren.116 Bei Verkauf sollen deren Erlöse für 
die Schuldentilgung aufgebracht werden (die Altschulden der Bahnen, die 
innerhalb von 30 Jahren zu tilgen sind, beliefen sich auf 66 Milliarden DM), 
des Weiteren für Pensionsleistungen an ehemalige Bahnbedienstete sowie für 
Lohnausgleichszahlungen, die sich aus der Differenz der Lohnzahlungen der 
ehemaligen Bundesbahn (Beamtenbezüge) und der heutigen Deutschen Bahn 
ergeben. Darüber hinaus sind aus diesem Topf jährliche Ausgleichszahlungen 
des Bundes an die Länder für 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 
fünf Unternehmensbereiche ausgegliedert, die jeweils von einer eigenständi-
gen Aktiengesellschaft unter dem Dach der Holdinggesellschaft Deutsche 
Bahn AG geführt werden. Zusätzlich 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 Empfangsgebäude, Betriebs- und Ausbesserungswerke, 
Büro- und Verwaltungsgebäude und andere veräußerbare Bahnhofsareale. Wohnimmobili-
en, Liegenschaften mit Sozialeinrichtungen, Freizeit- und Sportanlagen sowie genossen-
schaftliche Grundstücke werden demgegenüber direkt durch das BEV verwaltet (vgl. Beck-
mann/Perian/Wulfhorst 1999: 10; Eichhorn 1998: 6; Sahrbacher/Hoinkis 2004: 616; 
www.bev.bund.de; 28.01.05 ).  
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Aktiengesellschaften117 wurde die DB Station&Service AG gegründet, die 
hauptverantwortlich für die Entwicklung und Unterhaltung sowie den Betrieb 
der Personenbahnhöfe ist.118 Kompetenzzentren für übergeordnete Aufgaben 
wurden im Verantwortungsbereich der Konzernleitung belassen.119 Ergänzt 
wird das Kerngeschäft durch weitere Konzernunternehmen, die zur Deutsche 
Bahn Gruppe gehören, 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/Wulfhorst 1999: 25; DB AG 
2004a: 13; Dies. 2004b; Schwarz 1999: 413ff.). 

Alleiniger Eigentümer der Holding ist bis dato der Bund. Es wurde somit ein 
Mischsystem geschaffen aus Gemeineigentum, das als marktwirtschaftliches 
Großunternehmen geführt wird. Mittelfristiges Ziel des größten europäischen 
Verkehrsunternehmens ist der Börsengang, wobei gesetzlich vorgegeben die 
Mehrheit der Besitzanteile beim Bund verbleiben muss. Dieser zuletzt für 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 knüpften an den Börsengang jedoch eine mehrjährige positive 
Gewinnentwicklung. Das Bestreben des Konzerns, möglichst rasch die Kapi-
talmarkfähigkeit zu erreichen, lässt sich indes nicht nur mit der erwarteten 
Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit begründen, sondern ebenso mit der 

                                                           
117  DB Reise & Touristik AG (ehem. Geschäftsbereich (GB) Fernverkehr), DB Regio AG (GB 

Nahverkehr), DB Cargo AG (GB Güterverkehr) 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 jährlich herausgege-
benen Geschäftsberichten, die ebenfalls im Internet abrufbar sind (vgl. DB AG 2004b). 

118  Der von der DB Station&Service AG geführte Unternehmensbereich Personenbahnhöfe 
wird aus den beiden Geschäftsfeldern Verkehrsstation und Vermarktung gebildet. Neben 
der Unterhaltung der Bahnhöfe umfasst der Aufgaben- und Verantwortungsbereich somit 
auch die Vermarktung von Flächen in Bahnhofsgebäuden für eine kommerzielle Nutzung 
und das Erbringen von Serviceleistungen gegenüber Reisenden sowie DB-eigenen und 
-fremden Schienenverkehrsunternehmen. Die wichtigsten Einnahmequellen von Station& 
Service sind Stationsgebühren für Züge, Erlöse aus der Vermarktung der kommerziellen 
Nutzflächen sowie die Miete für 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 börsennotiertes Unternehmen unabhängiger von politischen 
Vorgaben und Weisungen agieren zu können. 

 

3 Von der Entdeckung des Kunden zur  
„Renaissance der Bahnhöfe“:  
Bahnhöfe als Immobilien der Mobilität  

Mit der formellen Privatisierung ging eine deutliche Neuorientierung der 
Bahn hinsichtlich ihres Selbstverständnisses und ihrer Unternehmensphiloso-
phie und -politik einher. Hatte die Behördenbahn noch flächendeckend 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 überzeugt, dass sich der Verkehrsträger Schiene 
durch die Gründung des Unternehmens „vom vagen verkehrspolitischen 
Hoffnungsträger 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“ (Dürr 1996 zit. n. Schwarz 1999: 406) zu formen, folgten der „äußeren 
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 lässt.  

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

„Dort, wo die Menschen die Wahl zwischen mehreren Verkehrsmit-
teln haben, werden sie sich nur dann für die Bahn entscheiden, wenn 
sie auf der Schiene bequemer, schneller, pünktlicher 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 fühlen.“ 
(DB AG, Vorstand 1994 zit. n. Reinke 2001: 115)  

Die Verkehrsstationen werden nunmehr als „Zugang zum System“ Schiene 
(DB AG 1996: 3) betrachtet, dessen Funktionalität und Aufenthaltsqualität 
eine nicht zu unterschätzende Bedeutung für die Kundenzufriedenheit habe. 
Darüber hinaus gelten sie als exponierte Imageträger des Unternehmens (wie 
auch der Städte und Kommunen). Die Bahn AG strebt an, ihre Bahnhöfe als 
„Markenprodukt“ (ebd.) nicht nur auf dem Verkehrsmarkt, sondern auch im 
städtischen Raum zu positionieren. 1996 kündigte sie eine „Renaissance der 
Bahnhöfe“120 an, mit der eine umfassende (bauliche, verkehrliche, kommer-
zielle wie auch symbolische) „Aufwertung“ der Bahnhöfe und Bahnhofsum-
felder und eine städtebauliche „Inwertsetzung“ brachliegender Bahnareale 
angestrebt wird und eine „Vision vom Bahnhof als multifunktionales Zent-
rum urbanen Lebens“ (ebd.: 5) verbunden ist. 

„Die Bahnhöfe der Zukunft werden [..] mehr als nur Verkehrsstatio-
nen sein. Sie sollen zunehmend zum vitalen Kommunikations- und 
Dienstleistungszentrum innerhalb des städtischen Gefüges“ ausgebaut 
werden.“ (ebd.: 4) 

Dementsprechend hat das Unternehmen diverse Sanierungs- und Moderni-
sierungsprogramme gestartet, die nach außen unter den Labels „Bahnhof der 
Zukunft“ und „Die Marke Bahnhof“ propagiert werden. Unter Gesichtspunk-
ten der Gewinnmaximierung werden die derzeit 5.400 Personenbahnhöfe121 
mit einem Durchschnittsalter von über 80 Jahren, einem zu Beginn der 

                                                           
120  Unter diesem Titel hat die Bahn AG ihre Entwicklungsstrategien und -konzeptionen für die 

Verkehrsstationen im Rahmen der Architektur-Biennale 1996 in Venedig vorgestellt. Im 
Anschluss daran präsentierte das Unternehmen seine Bahnhofskonzepte in einer gleichna-
migen Wanderausstellung, die in mehreren deutschen Städten zu sehen war (vgl. auch 
BDA/DB AG/DAZ 1996). Im Kontext einer stärkeren Konzentration auf ‚kleinere’ Bahn-
projekte ist bahnintern mittlerweile von der Idee einer „Renaissance der Bahnhöfe“ abge-
rückt worden; nach außen wird diese Formel weiterhin häufig verwendet.  

121  Von den 1994 existierenden ca. 6.500 Bahnhöfen 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 Empfangsgebäude (Stand: 12/2003). Veräußert werden v.a. kleine Stationen an Neben-
trecken. Bevorzugte KäuferInnen sind die Kommunen und bisherige MieterInnen. 2002 
wurden zudem 1.000 Empfangsgebäude unterschiedlicher Größenordnung an den Groß-
investor First Rail Property veräußert, 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 „öffentlichen Hand“ sowie privatunternehmerischen Investoren, 
Immobilien- und Projektentwicklern werden die Gebäude 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 Grö-
ßenordnung. Zahlreiche Bahnhofsvorplätze werden umgestaltet und ver-
kehrsberuhigt, vielerorts werden nicht mehr betriebsnotwendige Bahnflächen 
und -gebäude in zentralen städtischen Lagen vermietet oder veräußert und 
einer Umnutzung zugeführt. Nahezu flächendeckend wird der Zugang zu und 
der Aufenthalt in den Verkehrsstationen über restriktive Ordnungssysteme 
und Hausordnungen reguliert. Viele Großbahnhöfe werden schließlich zu 
„multifunktionalen Dienstleistungs- und Konsumzentren“ ausgebaut, in de-
nen bis spät in den Abend hinein gebummelt und konsumiert werden 
kann.122  

In der ersten Dekade der Bahnreform waren die Anstrengungen vorwiegend 
auf größere Bahnhöfe konzentriert (s. z.B. Leipzig, Hannover und Köln123, 
Nürnberg, Darmstadt, Erfurt, Halle und Mainz). Demgegenüber wurde im 
Jahr 2002 ein „Sofortprogramm“ gestartet, in dessen Rahmen „auch das Er-
scheinungsbild der kleineren und mittleren Bahnhöfe weiter verbessert“ wer-
den soll (DB AG 2003c: 92f.; www.db.de…124). Heute zieht die Bahn AG 
eine positive Zwischenbilanz: 

„Im Jahr 2003 sind wir wieder ein gutes Stück vorangekommen auf 
unserem Weg, mehr und mehr Bahnhöfe zu Visitenkarten der Bahn 
und der Städte zu machen. Der Service rund um das Reisen und das 
Dienstleistungsangebot sind dabei genauso wichtige Kriterien wie Er-

                                                           
122  Laut Bahn AG nutzen jährlich 1,7 Milliarden Reisende die Bahnhöfe für die An- und Ab-

fahrt, zudem halten sich 2,4 Milliarden „Besucher“ in den Verkehrsstationen auf (DB AG 
2004b: 155). 

123  Die Umstrukturierung der Hauptbahnhöfe in Leipzig, Hannover und Köln gehört zu den 
deutschlandweit bekanntesten Bahnhofsprojekten der letzten Jahre, stellt aber insofern eine 
Ausnahme dar, als sie als sog. ECE-Bahnhöfe zu „Dienstleistungsbahnhöfen“ umgebaut 
worden sind, bei denen die Dienstleistungs- und Einzelhandelsfunktion stark betont wird. 
Für diese Zwecke wurden die Bahnhöfe an die zur Otto-Gruppe gehörende, international tä-
tige ECE Projektmanagement GmbH (ECE) vergeben, die zu den Marktführern im Bereich 
der Entwicklung und Vermarktung von innerstädtischen shopping centers gehört (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, Aufenthaltsqualität, baulicher Zustand und das Gefühl 
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 
Funktionalität und Image. Service und Komfort, Dienstleistungs- und Kauf-
angebote sollen mit den Angeboten an Flughäfen vergleichbar sein und kon-
kurrieren können. Gegenüber potenziellen Kunden, Investoren und Dienst-
leistern wirbt die Bahn AG zugleich mit der zentralen Lage und den ausge-
dehnten Ladenöffnungszeiten der Verkehrsstationen. Die klassische Funktion 
des Bahnhofs als Verkehrsknotenpunkt soll um die neue Aufgabe „Konsum- 
und Erlebniszentrum“ ergänzt werden.125 

                                                           
125  Auf die Umstrukturierung von Bahnhöfen in anderen Ländern soll hier nicht eingegangen 

werden; vgl. dazu bspw. die Beiträge in der Zeitschrift Baumeister H. 9/1995 sowie 
Bertolini/Spit 1998; Hoffmann-Axthelm 1996: 229ff.; Parissien 1997: 201ff. 
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4 Bahnhöfe und Bahnliegenschaften als  
Entwicklungsflächen und „Visitenkarten“  
der Städte und als Bühnen ordnungspolitischer 
Auseinandersetzungen 

Vor dem Hintergrund einer am Leitbild der „Nachhaltigkeit“ orientierten 
Stadtentwicklung und eines Stadtumbaus unter postfordistischen Prämis-
sen126 erkennen auch die Kommunen, der Bund und die Länder erhebliche 
verkehrliche, städtebauliche und stadtentwicklungspolitische Potenziale in 
der Neuordnung der Verkehrsstationen. Bahnhöfe und Bahnliegenschaften 
werden zunehmend als „Tor zur Stadt“ und als Standortfaktor betrachtet, die 
Bahn als Partnerin im Rahmen einer public private partnership. 

„Bahnhöfe und deren Umfeld können wesentliche Impulse für die 
Stadtentwicklung setzen, Kristallisationskerne für eine urbane Stadt-
entwicklung sein und die Zentren- bzw. Mittelpunktsfunktion von 
Städten und insbesondere von Innenstädten stützen. Bei Fehlentwick-
lungen können die Standorte aber auch zu ernsthaften Konkurrenz-
standorten für Innenstädte, Stadtteilzentren o.ä. werden.“ (Eichhorn 
1998: 6) 

Erklärtes Ziel der Kommunen ist es, „die Attraktivität der Personenbahnhöfe 
und ihres Umfeldes als Drehscheibe des Fern- und Nahverkehrs sowie als 
Mittelpunkt städtischen Lebens zu steigern“ (BDA/DB AG/DST 1998: 9). Im 
Zentrum der Aufmerksamkeit stehen zum einen die Bahnhöfe mit ihrer 
„identitätsstiftenden Architektur“, die über ihre verkehrliche Funktion hinaus 

                                                           
126  Zu den Kennzeichen von Stadtentwicklung und Stadtumbau unter postfordistischen Bedin-

gungen zählen etwa eine erstarkte Städtekonkurrenz auf regionaler bis globaler Ebene, eine 
Entwicklung von Stadtentwicklungspolitik hin zur Stadt als Unternehmen, ein hoher Grad 
an image- und symbolträchtiger Stadt- und Standortpolitik (Festivalisierung, Eventisierung, 
Ästhetisierung, flagship development etc.) sowie verstärkte sozialräumliche Polarisations- 
und Exklusionsprozesse. Der in den 1970er Jahren einsetzende Übergang von einer fordisti-
schen, durch Massenproduktion und -konsumption sowie sozialstaatliche Interventionen 
geprägten, 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 Fülle an Literatur vgl. bspw. Harvey 1989; Hasse 1988; Krätke 1995; Wood 
2003 sowie die Beiträge in Noller/Prigge/Ronneberger 1994 u. Zeitschrift für Wirtschafts-
geographie H. 1-2/1996. 
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„oft ein zentrales städtisches Erfahrungsfeld vieler Menschen“ und „wesent-
liche Orte des urbanen Lebens“ darstellen, zum anderen ein „attraktives 
Bahnhofsumfeld“, das zur „Stärkung der Wohn- und Wirtschaftsfunktionen 
der Städte“ beitragen soll (ebd.: 10f.; vgl. auch Juchelka 2002). 

Von großer Bedeutung sind in diesem Rahmen auch die Bahnliegenschaften. 
Dies nicht zuletzt, als die Bahn AG (hinter der katholischen Kirche) die 
zweitgrößte Grundstückseigentümerin in der Bundesrepublik ist (Lennertz 
2004: 593). Infolge von Modernisierungs- und Rationalisierungsmaßnahmen 
sowie veränderten Nutzungsanforderungen stieg in den letzten Jahren der 
Anteil an Bahnflächen und -gebäuden, der nicht dauerhaft für betriebliche 
Zwecke benötigt und nun von der Bahn und ihren Tochtergesellschaften ver-
äußert wird127 (s. auch Sahrbacher/Hoinkis 2004).  

In fast jeder Kommune mit Bahnanschluss befinden sich heute „disponible 
Bahnflächen“ (Renner 2004a: 544). Gegenüber anderen Brachetypen weisen 
diese einige Besonderheiten auf. Neben der in der Regel zentralen Lage und 
der zumeist erheblichen Größe der Flächen sind dies der Fachplanungsvorbe-
halt und die Vielzahl der Akteure, die in die Umnutzungsprozesse einbezo-
gen sind (ebd.: 541).128 Aufgrund dieser Eigentümlichkeit der Bahnbrachen 
rücken vor allem drei Aspekte in den Mittelpunkt der planungspolitischen 
Aktivitäten und Debatten: Während einerseits große Potenziale hinsichtlich 
eines „nachhaltigen Flächenrecyclings“ und positive Effekte auf das Stadtbild 
und -image erwartet werden, stellen die komplexen planungsrechtlichen 
Bestimmungen andererseits große Herausforderungen dar, die besondere pla-
nungsrechtliche Kenntnisse seitens der Kommunalverwaltung sowie „part-
nerschaftliche Kommunikationsformen“ erfordern (vgl. Beckmann/Perian/ 
Wulfhorst 1999; DSSW o.J.; Dass. 1998; Kiepe/Laitenberger 2004). Darüber 
hinaus geht mit den Umstrukturierungen vielerorts ein Wandel der Verkehrs-

                                                           
127  Eigenen Angaben zufolge umfasst der Immobilienbestand des Konzerns Flächen von zirka 

1,35 Milliarden Quadratmetern (www.db/de/site/bahn/geschaefte/immobilien/immobili-
en.html; 08.12.04). Einen zuverlässigen bundesweiten Gesamtüberblick über die Zahl und 
Größe der Bahnbrachen gibt es bis heute indes nicht (Renner 2004a: 544). 

128  In vielen Städten sind auf den ehemaligen Brachflächen städtebauliche und/oder verkehrli-
che Projekte, zumeist in öffentlich-privater Zusammenarbeit, auf den Weg gebracht oder 
umgesetzt worden. Einen Überblick über die Projekte und die planungspolitischen Strategi-
en, Wege und Herausforderungen liefern z.B. Beckmann/Tintemann 2004; Blase/Roos 
2004; Schelte 1999; vgl. auch die Beiträge in STANDORT 1997 sowie die Beiträge 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 „öffentlicher Raum“ einher, der in der Fachwelt wie in der 
Öffentlichkeit sehr kontrovers diskutiert wird. 

4.1 Bahnflächenrecycling und Bahnhofsentwicklung ‚zwischen’ 
Fachplanung und kommunaler Bauleitplanung  

Aufgrund ihrer übergeordneten verkehrlichen (und damit eisenbahnrechtli-
chen) Widmung unterliegen Bahnflächen dem Fachplanungsvorbehalt (§ 38 
BauGB), sind somit der kommunalen Bauleitplanung entzogen. Dies gilt 
auch, wenn sie de facto nicht mehr für bahnbetriebliche Zwecke genutzt wer-
den. Eine „Mobilisierung“ von Bahnflächen und deren Umnutzung für städte-
bauliche Zwecke setzt eine bahninterne Entbehrlichkeitsprüfung und die 
förmliche 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 Eigentümer vieler 
Bahnflächen und den Gemeinden, die über ihr Gemeindegebiet ihre 
uneingeschränkte kommunale Planungshoheit ausüben 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 Verzögerungen und Kon-
flikten bei der Umwidmung und städtebaulichen „Inwertsetzung“ der Bahn-
immobilien geführt, was insbesondere aus kommunaler und planologischer 
Perspektive als Dilemma betrachtet wird. Die große Zahl der an den Umwid-
mungs- und Umnutzungsverfahren beteiligten Akteure mit differenten Nut-
zungs- und Verwertungsinteressen sowie eine oft beklagte unübersichtliche 
Zuständigkeits- und Organisationsstruktur der Bahn AG sorgt(e) zudem häu-
fig für Intransparenz. Allein auf Vermarkterseite können an einem Standort 
fünf oder sechs FlächeneigentümerInnen (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 GmbH129, aurelis Real Estate 

                                                           
129  Die 2001 gegründete Vivico Real Estate GmbH, eine zu rund 95 % dem BEV und 5 % dem 

Bund gehörende Immobilienentwicklungsgesellschaft, entwickelt und vermarktet Immobi-
lien in „erstklassigen innerstädtischen Lagen“ (vgl. www.vivico.de). 
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GmbH130, weitere private Eisenbahn- bzw. Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men sowie das Bundeseisenbahnvermögen. Daneben sind die ‚üblichen’ Ak-
teure, das heißt Kommunen, Investoren und Projektentwickler, eventuelle 
ZwischennutzerInnen sowie Träger öffentlicher Belange und AnwohnerInnen 
beteiligt (vgl. DB AG 2004a: 10; DB AG 2004c; Dransfeld 2004; Renner 
2004a: 542f.).  

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

4.2 Bahnflächenrecycling und Bahnhofsentwicklung ‚zwischen’ 
„Nachhaltigkeit“ und symbolischer Politik  

Angesichts der allgemein als problematisch angesehenen Effekte einer jahr-
zehntelangen Dominanz von Stadt- und Siedlungsentwicklung am Rande der 
Städte und im Umland werden in den stillgelegten Bahnliegenschaften 
„wichtige Flächenpotenziale“ (Renner 2004b) für 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 gegründete 100%ige Bahntochter aurelis Real Estate GmbH ist mittlerweile 

mehrheitlich an ein Bankenkonsortium veräußert worden. Das Portfolio der Vermarktungs-
gesellschaft besteht aus „den derzeit werthaltigsten Immobilien und Liegenschaften der 
Bahn mit einer Gesamtfläche von 30,5 Mio. m2, die sich vorwiegend in den Zentren 
Deutschlands befinden“ (Sahrbacher/Hoinkis 2004: 616).  

131  In Nordrhein-Westfalen bspw. wurde im April 2002 die BahnflächenEntwicklungsGe-
sellschaft NRW (BEG NRW) als gemeinsame Gesellschaft des Landes und der Bahn AG 
gegründet, welche (gemeinsam mit den Kommunen) rund 1.050 ha entbehrliche Bahnflä-
chen in 100 Städten und Gemeinden entwickelt und vermarktet. Die Städte und Gemeinden 
haben sich darüber hinaus im Dezember 2000 im Forum Bahnflächen NRW zusammenge-
schlossen. Diese kommunale Vertretung, in der mehr als 100 Mitgliedskommunen ihre An-
sprüche und Interessen gegenüber der Bahn bündeln, tritt bei Umnutzungsprozessen auf, 
um gemeinsam mit der BEG NRW „innovative Verfahrenswege“ und „konstruktive Lösun-
gen“ zu entwickeln, zumeist über den Abschluss städtebaulicher Verträge gemäß 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 Flächenneuinanspruchnahme im Außenbereich bzw. die 
Suburbanisierung […] zu bremsen.“ (ebd.) 

Der Umnutzung von Bahnflächen wird somit eine große 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 Außenentwicklung, Funkti-
ons- und Nutzungsmischung, kompakte und durchmischte Stadt, Stadt der 
kurzen Wege, Freiflächenschutz und gesunde Lebensverhältnisse). Weitere 
stadtstrukturelle und verkehrliche Potenziale integrierter Bahnhofsprojekte 
werden in Bezug auf die Stärkung der Zentren gesehen. Neben der Ergän-
zung und Erweiterung der Innenstadtfunktion durch neue Angebote in den 
Bereichen Wohnen, Handel und Freizeit werden Chancen hinsichtlich der 
Überwindung ‚bahninduzierter’ städtebaulicher Barrieren und einer Ver-
knüpfung 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 Verknüpfung mit 
anderen Verkehrsträgern des ÖV liefern weitere Vorteile für die Ent-
wicklung dieser Flächen.“ (Renner 2004a: 545; vgl. auch Beckmann/ 
Tintenmann 2004: 552f; Eichhorn 1998: 8; Töpfer 1998)  

In Zeiten einer allgegenwärtigen Inszenierung und Ästhetisierung des Städti-
schen (vgl. bspw. die Beiträge in Becker 2001; Breuer 1998b; Hennings/ 
Müller 1998) stehen vielfach aber auch spektakuläre und imageträchtige 
Großprojekte im Fokus der Restrukturierungsmaßnahmen. Jenseits eines 
(nicht unumstrittenen) verkehrlichen und städtebaulichen ‚Gebrauchswerts’ 
werden der Bahnhof und das Bahnhofsumfeld von Bahn und Kommunen mit 
neuen ‚Identifikationsankern’ bestückt und als Orte mit hoher „Erlebnisqua-
lität“ präsentiert, nicht zuletzt um Distinktionsgewinne im Rahmen symboli-
scher Planungspolitik zu erzielen. Einige geplante (z.B. „Stuttgart 21"132), 

                                                           
132  Im Zentrum des kombinierten Verkehrs- und Städtebauprojekts Stuttgart 21 steht die Ent-

wicklung eines 100 ha großen neuen innerstädtischen Stadtteils durch die Untertunnelung 
von Gleisflächen 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 München und Frankfurt a.M.133 sowie das „UFO“ in 
Dortmund134) haben bundesweit für Aufsehen und äußerst 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 ökonomischen Chancen und Risiken für die Stadt (und Region) 
steht die Frage nach der ‚soziokulturellen’ Bedeutung der Projekte an promi-
nenter Stelle. Diesbezüglich finden sich in der Literatur unterschiedlichste, 
von Begeisterung bis zu deutlicher Ablehnung reichende, Haltungen. Be-
tonen einige AutorInnen beispielsweise den Erlebnischarakter solcher Bahn-
hofsgroßprojekte und die in ihnen angelegten Potenziale einer „konsumptiven 
Dienstleistungs-Zentralität“ für eine sich ausdehnende Erlebnisgesellschaft 
(so etwa Held 1999 für das geplante „UFO“ in Dortmund), befürchten 
andere aus einer kulturpessimistischen Perspektive eine Mutation des Bahn-
hofs „zum großen Einkaufscenter“ und den „Verlust an Prägnanz des genius 
loci“ qua „Überwucherung [des Ortstypischen] durch Kommerz“ (Krau/ 
Romero 1998: 65). 

4.3 Bahnhöfe ‚zwischen’ Gemeinwohl und privatwirtschaftlichen 
Interessen 

Im Mittelpunkt eines weiteren Konfliktpunkts steht der Bahnhof als „öffent-
licher Raum“ – oder besser: der Bahnhof in seiner Funktion als „Lebens-, Er-
fahrungs- und Darstellungsraum“ (Hengartner 2001: 10), als Zufluchtsstätte, 
„Asylort und Marktplatz“ (Hermannes 2001). Neben dem Aspekt einer zu-
nehmenden Kommerzialisierung des städtischen Raumes ist es vor allem eine 
systematische Ausgrenzung marginalisierter Gruppen und ethnischer Minder-
heiten durch die Bahn AG und ihre PartnerInnen, die (oft in verkürzter Weise 
als „Privatisierung des öffentlichen Raumes“) in die Kritik geraten ist. 

Als Orte, die der Ankunft und Abfahrt von Zügen dienen und die eine Zent-
rumsfunktion in den Städten inne haben, gehören Bahnhöfe traditionell zu 

                                                           
133  Anders als in Stuttgart ist in München und Frankfurt a.M. von den 21er-Projekten Abstand 

genommen worden; vgl. auch Hoffmann-Axthelm 1996; ISW 1998.  
134  Das Label UFO steht für „Unbegrenztes Freizeitobjekt“. Gemeint ist damit das Ende der 

1990er Jahre geplante Projekt, den Dortmunder Hauptbahnhof mit einem Multithemen-
Center zu überbauen (vgl. Callies 1999; Held 1999; UFO-Arbeitsgruppe 1999). 
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denjenigen städtischen Räumen, die der Allgemeinheit zugänglich und durch 
ein heterogenes Bild der dort Anwesenden geprägt sind. Fern- und Hand-
lungsreisende finden sich in (großen) Bahnhöfen heutzutage ebenso wie Fuß-
ballfans und Welt-Erretter, PendlerInnen und Menschen, die ihre Einkäufe 
getätigt haben. Jugendliche, ältere Menschen und Personen mit Migrations-
hintergrund, die den Bahnhof als Treffpunkt und Aufenthaltsort nutzen oder 
als Ort, um ‚unter Leute’ zu kommen, prägen das Bild ebenso wie die (mehr 
oder weniger sichtbaren) sozial Deklassierten und Stigmatisierten, denen der 
Bahnhof als Aufenthalts- und Rückzugsraum dient – Obdach- und Arbeitslo-
se, Arme und Schnorrer, Dealer, KonsumentInnen 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 Bahnhöfe wird von der Bahn 
AG versucht, dieses Bild zu ‚glätten’, da es als unvereinbar mit der Vision 
vom Bahnhof als Visitenkarte betrachtet wird. Bestimmte Verhaltensweisen 
und Tätigkeiten werden als abweichend und störend 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-
hältern und lautes Musik hören; vgl. Hausordnung der Bahn AG), zugleich 
werden unliebsame 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. Während einerseits die 
„Sicherheits-“ und Ordnungspolitik der Bahn AG auf Zustimmung trifft und 
die besondere Bedeutung „weicher Standortfaktoren“ wie Sicherheit, Aufent-
haltsqualität und eine angenehme Atmosphäre für 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 Ansprüchen und Gemeinwohlinteressen am öffentlichen Raum“ 
(www.bbr.bund.de…135). In diesem Zusammenhang wird auf die besondere 
Rolle von „öffentlichen“ beziehungsweise öffentlich zugänglichen Räumen 
(so auch Bahnhöfen) „für die Funktionsfähigkeit und Lebensqualität der 
Städte“ hingewiesen und deren „Bedeutung von gesamtstädtischer und ge-
sellschaftlicher Tragweite“ betont (www.bbr.bund.de…136). 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 über einen öffentlichen Raum 
zu vermeiden“ (www.bbr.bund.de…137) und eine „ausgeglichene Entwick-
lung zwischen den ökonomischen Anforderungen an öffentliche Räume ei-
nerseits und ihrer Funktion für Raumstruktur und Stadtbild andererseits zu 
erreichen“ (ebd.).138 Angesprochen wird zudem die Funktion von Bahn-
höfen, Bahnhofsumfeldern und der Stadt ‚an sich’ als „soziale Auffang-
räume“ sowie (implizit) eine gesellschaftliche Verantwortung der Bahn AG: 

„Der Verlust der Bahnhofsbereiche als »soziale Auffangräume« ist zu 
klären und zu bewältigen. Es kann nicht angehen, daß die Sozialpro-
bleme einfach ausgekehrt, der Bahnhofsbereich zur privatwirtschaft-
lich organisierten Sicherheitszone umfunktioniert und die sozialen 
Probleme in den öffentlichen Raum der Innenstadt vertrieben wer-
den.“ (Eichhorn 1998: 11)139 

In einer macht- und herrschaftskritischen Perspektive werden Bahnhöfe 
schließlich als Orte betrachtet, an denen „sich gegenwärtig die gesellschaftli-
che Restrukturierung der Städte materialisiert und verdichtet“ (spaceLab 
1998: 152). Die Restrukturierung der Bahnhöfe und die Ausgrenzungsprakti-
ken der Bahn AG werden als Teil und Ausdruck einer verstärkten Hierarchi-
sierung und Fragmentierung des städtischen Raumes und einer parallel ver-
laufenden Zunahme restriktiver Ordnungs- und Kontrollstrategien der Dienst-
leistungsökonomie 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 über 
den Raum“ wird als „eine der privilegiertesten Formen der Machtausübung“ 
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 Städten gibt es unzählige Räume in privatem Eigentum respektive in privater Ver-

fügung, die jedoch von ihrer Zweckbestimmung her an die Öffentlichkeit gerichtet sind, 
faktisch jedenfalls öffentlich zugänglich und nutzbar sind. Dies ist beispielsweise bei Bahn-
höfen und Ladenpasssagen der Fall. […] In diesem Handlungsfeld besteht eine wesentliche 
Herausforderung darin, ein Optimum an öffentlicher Zugänglichkeit und Nutzbarkeit zu 
schaffen. Auf diese Weise sind Räume in privater Verfügung als Ergänzung und Bereiche-
rung in das städtische System öffentlich nutzbarer Räume 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 Städtebau, 
Forschung des Bundesministeriums für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau. 
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gleich wird auf eine große Bedeutung des Zusammen- und Wechselspiels von 
ordnungspolitischer Intervention und deren medialer Aufbereitung verwiesen 
(ebd.; Bareis 1999: 58ff., 75; www.bbooks.de/active_air/ innenstadtaktion; 
07.03.05). 
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5 Zwischenfazit  

Betrat im ausgehenden 19. Jahrhundert mit den Eisenbahngesellschaften ein 
neuer Akteur die Bühne der Stadtentwicklung (vgl. Kap. III/3), so lässt sich 
dies für das ausgehende 20. Jahrhundert auch für die neu gegründete Deut-
sche Bahn AG behaupten. Die Deutsche Bahn – als größtes europäisches 
Verkehrsunternehmen Eigentümerin von 5.400 Personenbahnhöfen und 
zweitgrößte Grundstückseigentümerin 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 städtischen Raum zu 
positionieren. Der Bahnhof soll künftig als „multifunktionales Zentrum urba-
nen Lebens“ und als „vitales Kommunikations- und Dienstleistungszentrum 
innerhalb des städtischen Gefüges“ fungieren (vgl. Kap. IV/3 u. IV/4). Damit 
weisen die Bemühungen des Unternehmens zur Restrukturierung der Ver-
kehrsstationen in ihrer Bedeutung weit über den Bahnhof hinaus. Jenseits 
rein verkehrlicher, baulich-gestalterischer oder funktionaler Maßnahmen und 
Erweiterungen in den Bahnhöfen selbst und im unmittelbaren Bahnhofsum-
feld greifen die Aktivitäten der Bahn AG (und ihrer PartnerInnen) in den 
(materialen) Stadtraum ein und berühren ebenso Vorstellungen von Stadt und 
städtischem Leben.  

Mit Blick auf die in Kapitel III/4 (Zwischenfazit: Bahnhöfe als (T)Raumbil-
der der Moderne) angestellten Überlegungen zur Bedeutung des Raumes 
Bahnhof als Kristallisationspunkt und Seismograph gesellschaftlicher Ent-
wicklungslinien und -konzeptionen lässt sich behaupten, dass heute – unter 
veränderten gesellschaftlichen Prämissen – 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 überprägt worden ist, soll 
nun ein neues Raumbild entworfen und ‚eingerichtet’ werden. Allein die in 
Kapitel IV/3 umrissenen Grundzüge der Bahnhofsumstrukturierung und die 
Konflikte, die sich daran entzünden (vgl. Kap. IV/4), geben zu dieser Überle-
gung Anlass.140 Das Raumbild, das die Bahn AG zu etablieren versucht, soll, 

                                                           
140  Wie Detlev Ipsen (1997a) betont, gehen mit der Durchsetzung neuer Raumbilder (und der 

Zerstörung alter) stets Konflikte einher. 
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so lässt sich weiter vermuten, sich merklich vom überkommenen Raumbild 
unterscheiden, zudem einer „postmodernen“ Gesellschaft ‚angemessen’ sein 
und nicht zuletzt das Selbstverständnis des Unternehmens ‚spiegeln’. Die 
unter dem Label „Renaissance der Bahnhöfe“ kommunizierte Restrukturie-
rung der Bahnhöfe 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 Veröffentlichungen 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 Bahnhofsrepräsentatio-
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“ geknüpft sind, und nach Vorstellungen von 
Stadt, städtischem Leben und Gesellschaft, die mit den Restrukturie-
rungsprozessen verbunden sind. 

Wenn sich in Raumbildern die (stets umkämpften) Entwicklungsutopien und 
die „Träume“ einer Gesellschaft manifestieren und wenn sich in den Bahnhö-
fen des 19. und 20. Jahrhunderts die jeweiligen „Signaturen des Zeitgeistes“ 
eingeschrieben haben (vgl. Kap. III/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 
über den Bahnhof hinaus und lässt diesen als einen Schauplatz erscheinen, an 
denen sozioökonomische, politische und ‚weltanschauliche’ Ideen, Kräfte 
und Widersprüche einer Gesellschaft ausgehandelt und sichtbar werden.141 

                                                           
141  Wenn sich die Untersuchung auf Veröffentlichungen der Deutschen Bahn AG beschränkt, 

so bleiben andere Institutionen sowie Aushandlungsprozesse und Kräfteverhältnisse zwi-
schen diesen großteils außerhalb des Blickfeldes. Dennoch erscheint solch eine Konzentra-
tion als sinnvoll, dies nicht zuletzt aufgrund der großen gesellschaftlichen Bedeutung, die 
die Bahn AG als Großunternehmen und insbesondere als (Haupt)Eigentümerin der Bahn-
höfe und Bahnliegenschaften in Deutschland innehat. Als solche ist sie nicht nur ‚Primär-
produzentin’ bei der Konstitution des „neuen Raumes“ Bahnhof, sondern auch von großer 
Bedeutung für die Stadtentwicklung. 
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6 Analyse von Bahnhofskonzeptionen der  
Deutschen Bahn AG – Empirisches Verfahren 

6.1 Diskurstheoretisch orientierte Textanalyse – Begriffsbestimmung 

Der für das empirische Verfahren gewählte 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 Nähe 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 II/3 (Repräsentation) 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 zunächst primär 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-textförmigen Be-
standteilen von Dispositiven (Artefakte wie Gebäude, Maschinen, Technolo-
gien)“ (Keller 2004: 77) gesprochen.142 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; Jäger 2001a: 22f.). Jäger (2001b: 87f., 106f.) schlägt (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 
c) Sichtbarkeiten und Vergegenständlichungen (von Wissen durch Handeln/ Tätigkeiten). 
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demgegenüber 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 Sprachförmigkeit abhängig, sondern vor 
allem vom Kontext, in den diese eingebettet ist, sowie vom Blickwinkel, aus 
dem diese betrachtet wird (vgl. Kap. II/3). 

Wenn hier von einer diskurstheoretisch orientierten Textanalyse gesprochen 
wird, so sind zunächst ‚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 Veröffentlichungen der Bahn AG, die die Restrukturierung der 
Bahnhöfe zum Thema haben, diese begleiten und somit zu einem (sprachli-
chen) Element der Restrukturierung des Raumes Bahnhof werden. Parallel 
zur Analyse der Bahnveröffentlichungen wurden in unregelmäßigen Abstän-
den Beobachtungen in Bahnhöfen durchgeführt (v.a. Frankfurt a.M. Haupt-
bahnhof u. Mainz Hauptbahnhof), die die konkreten Umstrukturierungsmaß-
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 Diskursverständnis resultiert, hindert selbstver-
ständlich nicht daran, auf bestehende diskursanalytische Verfahren zurück-
zugreifen. Das in dieser Arbeit gewählte empirische Vorgehen ist an der von 
Siegfried Jäger (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 schließt 
sich die Materialaufbereitung an, auf die die Zusammenführung und Inter-

                                                                                                                             
Diese hier vorgenommene Unterscheidung geht m.E. über eine analytische Trennung 
hinaus. Sie verleitet dazu, die „nichtdiskursiven“ Praktiken und „Vergegenständlichungen“ 
(gedanklich wie forschungspraktisch) lediglich den „diskursiven Praktiken“ ‚anzuhängen’ 
und den produktiven Charakter materialer ‚Phänomene’ zu vernachlässigen (dies zeigt sich 
bspw. bei Jäger/Jäger 2000 u. Jäger 2001b: 96ff.). 
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pretation der Ergebnisse folgt (ausführlich s. Jäger 2001a: 158ff.; Ders. 
2001b; vgl. auch Keller 2004: 79ff.).143 Im Folgenden sollen die Verfahrens-
schritte erörtert werden, wie sie im Einzelnen vorgenommen worden sind. 

6.2.1 Forschungsleitende Fragen  

Zu Beginn des Analyseverfahrens wurde ein Kriterienkatalog mit den für die 
Analyse relevanten Themen und Fragestellungen erstellt. Diese von der 
‚Textoberfläche’ zunehmend in die Tiefe führende 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 Berücksich-
tigung finden: 

− Bahnhofsentwicklung – Geschichte und Gegenwart der Bahnhöfe: Wie 
werden von der Bahn AG der ‚Werdegang’ der Bahnhöfe und der Status 
quo zu Beginn der Bahnreform dargestellt (Ausgangsbedingungen der 
Restrukturierung, Problemfelder und Potenziale)? 

− Bahnhofsentwicklung – antizipierte Zukunft der Bahnhöfe und Bahn-
hofsumfelder: Welche Zielsetzungen, Zukunftsbilder und -visionen ver-
bindet die Deutsche Bahn mit der Umstrukturierung ihrer Bahnhöfe? 
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 Verhältnis von Bahnhof und Stadt in 
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft beschrieben? Welche Bedeutung 
wird dem Bahnhof für die Stadt zugesprochen? 

− Akteure und Subjektpositionen: Welches sind die im Rahmen der Um-
strukturierung relevanten Akteure? Wie ist das Selbstverständnis 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 selbstverständlich 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 können; ggf. wer-
den mehrere ‚Runden’ durchlaufen. 
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− Themen, diskursive Verknüpfungen, Knotenpunkte: Welche Themen 
werden angesprochen? Wie werden diese (und einzelne Elemente darin) 
miteinander in Verbindung gesetzt? Welche Diskurse (bzw. Diskurs-
stränge) werden damit aufgegriffen? 

− Bildproduktionen und Kontextualisierungen: Welche Vorstellungen von 
Stadt, städtischem 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.144 Alle zur Verfügung stehenden Dokumente 
der Bahn AG zur Bahnhofsumstrukturierung (Broschüren, 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 Überblick über 
das Datenmaterial zu gewinnen und eine – den Fragestellungen entspre-
chende – Auswahl für die ‚eigentliche’ Analyse zu treffen. 

In den Textkorpus aufgenommen wurden Veröffentlichungen der Deutschen 
Bahn AG und solche, in denen im Namen oder für die Bahn AG gesprochen 
wurde.145 Die öffentliche Zugänglichkeit der Materialien bildete das zentrale 
Kriterium für die Zusammenstellung des Textkorpus, da die Kommunikation 
der Zielsetzungen, Konzepte et cetera nach außen als ein wesentliches Ele-
ment der Bahnhofsumstrukturierung und eines von der Bahn AG intendierten 
Bedeutungswandels von Bahnhöfen betrachtet wird. Darüber hinaus wurde 
bei der Auswahl der Texte vor allem auf ‚Schlüsselfunktionen’ geachtet. Es 
wurden Texte ausgewählt, die einen hohen Verbreitungsgrad haben, Werbe-
broschüren und ähnliches, die sich an potenzielle PartnerInnen richten, sowie 
Texte, in denen ‚Schlüsselpersonen’ zu Wort kommen oder die ‚Schlüssel-

                                                           
144  Da es sich hier nicht um die Analyse eines vorher festgelegten, zeitlich fixierten Diskurses 

handelte, sondern um die Analyse von öffentlichen Verlautbarungen, die die Umstrukturie-
rung der Bahnhöfe begleiten, ist das Material fortlaufend erweitert worden. 

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

− Ausstellungskatalog „Renaissance der Bahnhöfe – 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 Bahnhöfen sowie Bahnhofsvisionen und -konzeptionen 
für die Zukunft zum Thema hat, wurden alle programmatischen Beiträge 
(Vorworte, Hauptteil, Beitrag zur zukünftigen Bahnhofsgestaltung) für 
die Analyse herangezogen. 

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

− Geschäftsberichte (DB AG 2003c; 2004b; DB Station&Service AG 
2003; 2004). 

− DBmobil. DBmobil ist die Kundenzeitschrift der Bahn AG, die in allen 
Fernzügen und in großen Bahnhöfen 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 ergänzend hinzugezogen, insbesondere im Zusammen-
hang mit Schlüsselereignissen. 

6.2.3 Materialaufbereitung (Struktur- und Feinanalyse) und 
zusammenführende Interpretation  

Die Materialaufbereitung der Texte war in zwei große 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. Für 
alle Dokumente wurden Tabellen erstellt, in denen alle Themen und Unter-
themen erfasst wurden. Hieraus konnten Themenbereiche entwickelt und 
erste Themenverschränkungen ermittelt werden. Aufgenommen wurden zu-
dem Textsorten und Kernbotschaften sowie Notizen zur Verwendung von 
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Bildsprache, Bebilderung und zu Themenhäufungen, die auf inhaltliche, rhe-
torische wie auch ‚ideologische’ Schwerpunktsetzungen und Aufmerksam-
keitsschwerpunkte verweisen können (vgl. Jäger 2001a: 191ff.).  

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

Nach einer ‚technischen Aufbereitung’ des Textes (Zeilennummerierung146, 
Markierung von graphischen Absätzen und Sinnabschnitten im Text) wurde 
eine allgemeine Charakterisierung des Textes formuliert, wobei auch formale 
Aspekte und vor allem der Ersteindruck berücksichtigt wurden. Sodann wur-
den im Dokument Abschnitt für Abschnitt alle Themen und Unterthemen no-
tiert sowie einzelne Textelemente147 farblich markiert. Der so aufbereitete 
Text wurde wiederum in eine Matrix überführt. Aufgenommen wurden hier: 
Themen, Unterthemen und Unter-Unterthemen, eine kurze Zusammenfas-
sung des jeweiligen Inhalts, Leitsätze (wortgetreu zitiert), Themenverknüp-
fungen und Anknüpfungen an öffentliche Diskurse sowie (Hinweise auf) 
Subjektpositionierungen, Menschen- und Gesellschaftsbilder. Die im Text 
farblich markierten Textelemente sowie erste Vorinterpretationen wurden bei 
den einzelnen Textpassagen als Fußnoten notiert.148 

Im Rahmen dieser Materialaufbereitung kristallisierten sich allmählich sich 
wiederholende Themenverknüpfungen, 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 späteren Interpretation die Seitenzahlen direkt angeben zu 
können. 

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

148  Dies hat den Vorteil, dass die einzelnen Bemerkungen bei einer späteren Übertragung ein-
zelner Passagen in inhaltlich ausgerichtete Themendateien direkt mitübertragen werden. 
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kurse oder Diskurselemente miteinander gebündelt werden.149 Die in dieser 
Form vollständig aufbereiteten Texte konnten somit in Themendateien über-
tragen werden, die einzelne Themen, Diskurse sowie weitere zentrale Ele-
mente (Bildsprache u.ä.) zum Gegenstand hatten. Nach einer Analyse und 
Interpretation der jeweiligen Inhalte konnten wesentliche Elemente in einer 
synoptischen Zusammenschau abschließend interpretiert werden. Die Ergeb-
nisse der Untersuchung werden im folgenden Teil dargestellt. 

                                                           
149  Waren einige sehr offensichtlich, so schimmerten andere erst allmählich im Laufe des Ma-

terialaufbereitungs- und -interpretationsprozesses hindurch. 



  



  

V Der Bahnhof ist tot, es lebe der „neue Bahnhof“! 
Bahnhofsrepräsentationen und -imaginationen der 
Deutschen Bahn AG 

1 Einleitung 

Die Darstellung der Untersuchungsergebnisse ist in vier große Abschnitte 
gegliedert. Das folgende Kapitel gibt einen Überblick über Themenfelder, die 
aus Sicht der Deutschen Bahn AG mit der Restrukturierung der Bahnhöfe in 
Zusammenhang stehen. Hierfür wird ein Text von Heinz Dürr, 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 für 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 erzählt wird. 
Im Zentrum steht die facettenreiche und wechselvolle Geschichte einer in den 
Bahn-Veröffentlichungen immer wieder benannten „Bahnhofskultur“ 
(Kap. 3). Im vierten Kapitel (Knotenpunkte) werden verschiedene Diskurse, 
Diskursstränge150 und Elemente herausgearbeitet, die von der Bahn AG im 
Rahmen der Reorganisation ihrer Bahnhöfe aufgegriffen, gebündelt und mit-
einander verflochten werden. Zunächst 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. Bahnhöfe und Bahnflächen werden in diesem Rahmen als 
Standortfaktoren, Image- und Renditeträger platziert. Im Anschluss wird der 
Bahnhof als „geschlossener Erlebnisraum“ präsentiert (Kap. 4.2). In diesem 
wird die Verkehrsstation als „Wohlfühlbahnhof“ artikuliert, in dem alle 
Kundenwünsche erfüllt werden. Atmosphären und die An- und Abwesenheit 
von ‚(Un)Sicherheitsfaktoren’, die das Befinden des Kunden maßgeblich 

                                                           
150  Diskurse setzen sich aus verschiedenen Diskurssträngen zusammen. Diese haben jeweils 

ein bestimmtes Thema zum Gegenstand und können in verschiedenen Diskursen (und zu 
verschiedenen Zeiten) auf unterschiedliche Art miteinander verknüpft werden (vgl. Jäger 
2001a: 117, 158ff.). 
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bestimmen, werden hier zu wesentlichen Momenten. Der nächste Schritt 
führt in die Stadt (Kap. 4.3). Der Bahnhof wird von der Bahn AG als ein öf-
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 Bahnhöfe“ – ‚geheilt’ wer-
den kann. Im fünften Kapitel erfolgt eine abschließende Zusammenführung 
und Diskussion der Ergebnisse. 
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2 Erster Auftritt: Bahn frei für eine „neue Bahn“  

„Durch die Gründung der Deutschen Bahn 
AG wird sich die Schiene vom vagen ver-
kehrspolitischen Hoffnungsträger 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 große bahnspezifische wie bahnübergreifende Probleme und Herausfor-
derungen gestellt. Einen ersten, nahezu umfassenden Überblick über die be-
sonderen Konstellationen im Hinblick auf die Verkehrsstationen liefert der 
damalige Vorstandsvorsitzende, Heinz Dürr, im Vorwort zum Ausstellungs-
katalog Renaissance der Bahnhöfe – Die Stadt im 21. Jahrhundert (BDA/DB 
AG/DAZ 1996). In seinem mit dem Titel Bahn frei für eine neue Stadt über-
schriebenen Beitrag erinnert Dürr zunächst an die herausragende Rolle, die 
die Eisenbahn und der Bahnhof für 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 schließlich Lö-
sungsansätze und Zukunftsvisionen der „neuen Bahn“ zu präsentieren.  

Ein schlechtes Image von Eisenbahn und Bahnhof, welches der Konzern von 
seinen Vorgängerinnen geerbt hat151, zählte zu Beginn der Bahnreform eben-
so zu den von Dürr beschriebenen Problemfeldern wie ökologische und städ-
tebauliche Auswirkungen der Dominanz des Auto- und Flugzeugverkehrs 
sowie von Suburbanisierungsprozessen. In diesem Zusammenhang wird von 
einer Bahn gesprochen, die „zum Transportmittel für ärmere Bevölkerungs-
schichten degradierte“ (Dürr 1996: 14), von Bahnhöfen, die „oft zu städti-
schen Hinterhöfen 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 
„Massenmobilität“ orientierten Verkehrspolitik der Nachkriegszeit. Diese 

                                                           
151  Aus Gründen der Lesbarkeit werden im Folgenden alle Aussagen, auch diejenigen in indi-

rekter Rede, im Indikativ und nicht im Konjunktiv formuliert. 
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großteils von außen induzierten Problemlagen wurden ergänzt durch eine 
sich gegenseitig behindernde Entwicklung von Bahn und Stadt im 20. Jahr-
hundert, in deren Rahmen die „früher noch am Stadtrand gelegenen Bahnhö-
fe [..] von der Citybebauung“ eingeholt wurden und nunmehr „jede weitere 
Urbanisierung“ blockieren (ebd.: 13). 

Wie Dürr 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 großen gesell-
schaftlichen Verantwortung kann die Deutsche Bahn AG Lösungen für eine 
ökologische Neuausrichtung des Verkehrs anbieten. Darüber hinaus liefert 
sie „einmalige Chancen“ für eine stadtverträgliche Umnutzung innerstädtisch 
gelegener Bahnbrachen und somit für eine „Re-Urbanisierung der Zentren“ 
(ebd.: 14). Das neue Selbstvertrauen der Bahn, ihren Tatendrang und die 
Aufbruchsstimmung, die sie verbreitet, verdeutlicht Dürr nachdrücklich im 
abschließenden Absatz seines Beitrags: 

„Als der Historiker Werner Sombart 1927 schrieb, daß der »Eisen-
bahnbau die mit Abstand größte 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 größeren Herausforderungen. Ihre 
künftige Bedeutung besteht nicht mehr allein darin, leistungsfähige 
Transportwege zu schaffen. Sie muß auch den ökologischen Umbau 
des heutigen Verkehrssystems vorantreiben. Vor allem aber leistet sie 
mit ihrem Flächenmanagement und Baupotential einen wichtigen Bei-
trag zur nachhaltigen Entwicklung der Städte und ihrer öffentlichen 
Räume. Damit kann die Bahn seit langem wieder Motor der Stadtent-
wicklung sein. Sie kann das, weil sie in ihrem Denken nicht mehr als 
Behörde in bürokratisches Regelwerk eingebunden ist, sondern als 
Unternehmen auch ihrer gesellschaftlichen Verantwortung gerecht 
werden kann.“ (ebd.: 15) 

Allein in dem knapp dreiseitigen Beitrag Dürrs, der an prominenter Stelle im 
Ausstellungskatalog und damit an bedeutender Stelle der Bahnveröffentli-
chungen steht, sind in dichter Form zahlreiche Themen angesprochen. Ver-
kehrspolitische und ökologische Fragen werden ebenso aufgegriffen wie bei-
spielsweise das Image von Bahnhöfen und Bahnhofsumfeldern, historische 
Pfade und zukünftige Strategien der Stadtentwicklung oder Vorstellungen 
von Öffentlichkeit und Urbanität. Indem das Selbstverständnis und der ge-
sellschaftliche Status von Bahngesellschaften angesprochen wird, werden 
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darüber hinaus Selbst- und Fremdpositionierungen vorgenommen und eine 
herausragende Stellung der Deutschen Bahn AG für die heutige Verkehrs- 
und Stadtentwicklung betont. Bereits hier zeigt sich, dass diese Themen nicht 
nur in direktem Zusammenhang mit der Restrukturierung der Bahnhöfe in 
Deutschland stehen, sondern auf übergeordnete gesellschaftliche Entwick-
lungen und Konstellationen verweisen, in die die Restrukturierung der Bahn-
höfe eingebunden ist. Gibt der Beitrag von Dürr einen ersten Überblick über 
wichtige Aspekte der Bahnhofsumstrukturierung, so sollen in den folgenden 
Kapiteln mit Rückgriff 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 Veröffentlichungen der Bahn AG wird die Entwicklung der Bahnhöfe 
in Deutschland in drei aufeinander folgende und sich jeweils ablösende Epo-
chen – „Blütezeit“, „Verfall“ und „Renaissance der Bahnhöfe“ – 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 über die Entwicklung der Verkehrssta-
tionen gesprochen wird, ohne explizit an ein Damals zu erinnern, an eine 
„Blütezeit“ der Bahnhöfe, die grob auf den Zeitraum zwischen 1870 und 
1920 datiert wird. Diese „Blütezeit“ wurde, so die Bahn, im 20. Jahrhundert 
durch einen „Verfall“ abgelöst. Dieser wiederum soll nun, seit Mitte der 
1990er Jahre, überwunden und durch eine „Renaissance der Bahnhöfe“ er-
setzt werden (vgl. BDA/DB AG/DAZ 1996). Als zentrale Argumentationsfi-
gur fungiert in diesem Rahmen die „Bahnhofskultur“. In der Lesart der Bahn 
lässt sich die Entwicklung der Bahnhöfe 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 Bahnhöfe dieser Zeit werden von der Bahn AG in einem sehr positiven 
Licht beschrieben. Zwar ließ „der Reisekomfort für die meisten Bürger stark 
zu wünschen übrig“, so Steguweit (1996: 306), dennoch war die Bahnreise 
„überaus faszinierend“. Ihr „haftete ein Flair von Luxus an“ (ebd.). Die ge-
sellschaftliche Wertschätzung, die der Eisenbahn und dem Bahnverkehr ent-
gegengebracht wurde, spiegelte sich laut Bahn AG in den Verkehrsstationen 
wider. Zur „Blütezeit“ bildeten Bahnhöfe und Bahnhofsgebiete „Zentren ei-
nes pulsierenden gesellschaftlichen Miteinanders“ (Wissmann 1996: 9). Dürr 
(1996: 14) zufolge waren sie „die Empfangssalons der Städte und begehrte 
Wohn- und Geschäftslagen, Handels- und Kulturzentren. Hier schlug das ge-
sellschaftliche und kommerzielle Herz der Stadt“. Laut Meinhard von Gerkan 
– als Architekt, der maßgeblich an der Konzeptionierung des „neuen Bahn-
hofs“ beteiligt war, eine Art ‚Hofkünstler’ der Bahn AG – waren die Ver-
kehrsstationen  
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„die Tore zu einer Umgestaltung der Gesellschaft, Orte privilegierter 
Mobilität und persönlicher Selbstdarstellung. Sie zogen Kaufkraft an. 
Von dieser lebten die Ladengeschäfte 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 Großzügigkeit und Erhabenheit. In 
ihnen manifestierte sich der „kollektive Wille“, „Erlebnisräume zu inszenie-
ren, Wohlhabenheit zu demonstrieren und städtebauliche Dominanz zu bean-
spruchen“ (ebd.: 27). Gewagte Konstruktionen und nur die edelsten Werk-
stoffe prägten die majästetisch anmutenden Gebäude. Die Centralbahnhöfe 
der großen Städte beherbergten über Billetschalter, Betriebsbüros und nach 
Klasse getrennte Warte- und Speisesäle hinaus „Bade- und Toilettenräume 
sowie luxuriös ausgestattete Fürstenzimmer“ (DB AG 2002: 92). Bahnhofs-
vorsteher waren „Herren in prächtiger Gala-Uniform: […] Hoheitsträger, die 
einen »esprit de corps« lebten und sich selbst als eigentliche Träger deut-
scher Kultur verstanden“ (DB AG 2001: 46).  

In den 1920er Jahren jedoch, so die Bahn, setzte ein „Verfall“ der Bahnhöfe 
ein; die Bahnhofsentwicklung nahm eine „verhängnisvolle Wende“ (Stegu-
weit 1998: 16). Den Beginn dieser Entwicklung markierte das Aufkommen 
des Automobils, verstärkt wurde sie durch den Zweiten Weltkrieg und die 
Verkehrspolitik der Nachkriegszeit. In dem Maße, 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 abgelöst“ (Wissmann 1996: 9).  

Bahnhöfe 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. Bahnhöfe entwickelten sich zur „Anlauf-
stelle von Kriegsheimkehrern, Obdachlosen und zu Zentren des städtischen 
Schwarzmarktes“ (Dürr 1996: 14). Sie wurden „Zentren der Rotlichtviertel, 
Brennpunkte der Drogenszene und Treffpunkte sozialer Außenseiter“ (von 
Gerkan 1996: 17).  

„Da die Bahnhöfe gleichwohl die öffentlichsten Gebäude 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 Bahnhöfe zunehmend 
zum Anziehungspunkt all jener, die durch ihren gesellschaftlichen 
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Status ein Defizit an Sozialkontakten hatten und über kein Geld ver-
fügten, sich diese durch einen Kneipenbesuch zugänglich zu machen. 
Die hohe Fluktuation von Menschen bot das Kontaktpotential und 
bewirkte, daß weit mehr Menschen den Bahnhof aufsuchten, als nur 
diejenigen, die ihn zum Aus- und Einsteigen benutzten. Anonymität 
bot die Plattform für zwielichtige Geschäfte, 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 ehemals pulsierenden 
Herzen der Städte wahre Pestbeulen.“ (von Gerkan 1996: 41) 

In dieser Lesart passten sich die Infrastruktur der Bahnhöfe und deren Sozi-
alstruktur einander an. Die Entwicklung führte „zum Verfall des Bahnhofs-
ambientes, der Ausstattung und der Architektur“ (Steguweit 1996: 306). Ge-
hobene Gastronomie wurde durch „Kioske, Würstchenwagen und Automaten 
ersetzt […] Läden 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-
gebäude zudem einer „architektonische[n] Profanisierung und ästhetische[n] 
Banalisierung“ (ebd.: 19) durch Funktionalisierung und Standardisierung 
ausgesetzt – „so als gäbe es eine programmatische Zielsetzung, allen Bahn-
höfen ihre charakteristische Identität zu berauben“ (ebd.: 21). Statt in hohen 
Hallen mit anmutendem Lichtspiel fanden sich die Passanten nun in laby-
rinthartig verschachtelten Räumen mit niedrigen, „auf das funktionale Mini-
mum und das wischlappenfreundliche Optimum zurechtgestutzt[en]“ Decken 
(ebd.: 43), „abwaschfreundlicher Verfliesung und gemütsschädigender 
Lichtsoße“ (ebd.), in einer kalten, unwirtlichen Atmosphäre.  

„Nirgendwo sonst in Architektur und Stadt haben sich höchster Be-
deutungsanspruch, städtebauliche Dominanz und formal-ästhetische 
Überschwenglichkeit 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. Ihre Verkehrsstationen waren „in eine Art ästhetischen Dornrös-
chenschlaf“ (Steguweit 1996: 307) gefallen. Sie fristeten ein tristes und ihrer 
unwürdiges Dasein. Der Bahnhof war zu einem als gefährlich geltenden 
‚UnOrt’ ohne jeglichen Charme und Anmut geworden. Er wurde „als not-
wendiges Übel betrachtet, das mit dem Antritt der Reise in Kauf genommen“ 
(Ders. 1998: 18) und zügig durchschritten wurde. 

3.2 Back to the roots: Der „Bahnhof der Zukunft“ und die  
„neue Bahnhofskultur“ 

Die nun privatunternehmerisch operierende Bahn AG entdeckte ihre Bahn-
höfe als „Kulturgut – nicht nur der Bahn, sondern auch der Städte“ wieder 
(DB AG 2003a: 39). Da das Unternehmen anstrebt, „dem Bahnverkehr wie-
der eine hohe gesellschaftliche Wertschätzung“ (von Gerkan 1996: 19) zu-
kommen zu lassen, wird es als unerlässlich angesehen, auch die „verlorene 
Identität“ (ebd.: 21) der Verkehrsstationen „wiederzugewinnen“, 

„das Milieu der Bahnhöfe grundsätzlich zu ändern und ihnen einen 
guten Teil dessen zurückzugeben, was sie in ihrer Bedeutung als öf-
fentliche Räume vor 100 Jahren innehatten.“ (ebd.: 19)  

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

„Die Bahnhöfe müssen sich dem Bewusstsein einer Gesellschaft an-
passen, die sich von einer Klassengesellschaft zu einer weitgehend 
mittelständischen Wohlstandsgesellschaft gewandelt hat. Die Kund-
schaft der Bahn hat sich verändert. Galt die Eisenbahn lange Zeit 
hauptsächlich als Ausweichtransportmittel für die unteren Schichten, 
gehören heute mittelständische Gesellschaftsschichten und Geschäfts-
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 Bahnhöfe „einen hohen Milieuwert und gesell-
schaftliche Wertschätzung als attraktiver Ort von städtischer Öffentlichkeit 
wiedererlangen“ (von Gerkan 1996: 47) – kurz: „Bahnhofsmilieu muss wie-
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der durch Bahnhofskultur abgelöst werden.“ (Wissmann 1996: 9) In den Mit-
telpunkt aller Aktivitäten rückte fortan „der Kunde“, seine Erlebnisfähigkeit 
und sein Wohlgefühl. Der „Bahnhof der Zukunft“ wurde definiert als 
„geschlossener Erlebnisraum, der alle Kundenbedürfnisse adäquat 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 fühlen. Mit 
dem Gebäude der Deutschen Bahn soll er die Vorfreude auf das Rei-
sen verbinden, nicht Gefühle der Furcht, der Abscheu vor schmudde-
ligen Ecken und den Eindruck der Eintönigkeit.“ (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-
höfe“ (zu den folgenden Ausführungen 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 Aufenthaltsqualität in den Bahnhöfen maßgeblich zu steigern“ 
(DB AG 1996: 11). Ziel ist es, dem Kunden „bestmöglichen Service, höchste 
Sicherheit und größte Sauberkeit“ (ebd.: 7) im Bahnhof und Bahnhofsumfeld 
zu bieten – und dies in einem umfassenden Sinne. 

In der Broschüre Die Marke Bahnhof kündigte die Bahn AG die „Entwick-
lung einer neuen Servicekultur“ an, die alle Aspekte rund um die Reisekette 
umfasst und „eine neue Ära in der Betreuung ihrer Kunden“ markiert (ebd.: 
12). Diese „Servicekultur“ reicht heute von verbesserten Wegeleitsystemen 
über die 2-Klassen-Lounges an großen Bahnhöfen und die „ServicePoints“, 
an denen „freundlich und kompetent“ Auskünfte erteilt werden, bis hin zu 
Gepäckträger- und Mietwagenservice, Parkplätzen am Bahnhof, Fahrradver-
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leih und Kurierdiensten für Reisegepäck (vgl. DB AG 1996; Dies. 1997; 
Dies. 2004a).  

Um auch im Bereich Sauberkeit neue Maßstäbe zu setzen, wurde ein Toch-
terunternehmen, die BahnReinigungs GmbH (BRG), gegründet, die „für ei-
nen gleichbleibend hohen Sauberkeitsstandard, die umweltorientierte Müll-
beseitigung und präventive Müllvermeidung sorgt“ (DB AG 1996: 14; Dies. 
1997: 15). Durch eine im Jahr 2001 gestartete „Sauberkeitsoffensive“ konnte 
in den Verkehrsstationen eine „deutliche Erhöhung des wahrgenommenen 
Komforts“ erzielt werden (Dies. 2003c: 92). Ergänzt werden die Anstrengun-
gen durch das im Sommer 2002 initiierte Projekt „Rauchfreier Bahnhof“ mit 
der Ausweisung gesonderter „Raucherzonen“, das an Bahnhöfen unterschied-
licher Größenordnung 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 [fühlten]. Dem stehen Kriminalstatistiken entgegen, 
die beweisen, daß das Gefahrenpotential in Bahnhöfen nicht größer ist 
als an anderen öffentlichen Stellen. Natürlich haben wir die Bedenken 
unserer Kunden dennoch ernstgenommen und für die Bahnhöfe im 
Rahmen des 3-S-Programms ein neues Sicherheitskonzept entwickelt 
und in den Bahnhöfen etabliert.“ (DB AG 1997: 12) 

„Flächendeckende Präsenz“ wurde zum obersten Prinzip erhoben. Um diese 
gewährleisten zu können, wurde die Bahntochter BahnSchutz und Sicherheit 
GmbH (BSG) gegründet, 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 Gefühl der Sicherheit“ zu vermitteln und die Bahnhöfe 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 
Bahnhöfen erlaubt und verboten ist“ (DB AG 1996: 17). Unter Androhung 
von „Hausverweis, Hausverbot, Schadensersatz oder Strafverfolgung“ (ebd.) 
reichen die Verbote vom „Betteln, Herumlungern und Belästigen von Perso-
nen“ über das „Versperren von Rettungs- und Fluchtwegen“ und den „Handel 
mit und Konsum von Drogen und Betäubungsmitteln“ 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 über 20 Großbahnhöfen installiert worden sind. Von 
diesen Videoüberwachungsstationen aus, die „über ein technisch höchst an-
spruchsvolles Kommunikations- und Überwachungssystem“ verfügen (DB 
AG 1997: 6), werden alle Bereiche des jeweiligen Bahnhofs sowie weitere 
kleine und mittlere Bahnhöfe überwacht und die Servicedienste, Reinigungs- 
und Kontrollgänge situationsbezogen koordiniert. So kann in jeder ‚Notsitua-
tion’ sofort reagiert werden, etwa wenn „der Kundenberater auf einen hilfs-
bedürftigen Reisenden aufmerksam gemacht“ wird (ebd.), wenn im Bahnhof 
Verunreinigungen entstanden sind oder wenn „die Mitarbeiter in der 3-S-
Zentrale auf der Monitoranlage auffällige Personen ausmachen“ (DB AG 
1996: 16; Dies. 2004a: 16).  

3.2.2 Die neuen „Systembausteine“ im corporate design 

Eine zweite Säule 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 zeitgenössische Architektur ergänzt, 
um „neue ästhetische und sinnliche Qualitätsstandards 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-
tät der Bahnhöfe, und kommuniziert die neue corporate identity der Bahn 
AG. Die gestalterische Umsetzung erfolgt über eine gezielte Auswahl und 
Kombination von Materialien, Formensprache, Farb- und Lichtspiel. Auf 
diese Weise wird eine „subtile Ästhetik“ (Steguweit 1996: 310) geschaffen, 
die den einzelnen Serviceangeboten entspricht und adäquate Raumqualitäten 
ausstrahlt. Zentrale Gestaltungskriterien sind „Langlebigkeit, Sicherheit, Fle-
xibilität und Authentizität“ (ebd.: 309).  

Die „ReiseZentren“, „in denen Kunden bei der Reiseplanung kompetent be-
raten und betreut werden sollen“ (DB AG 1996: 5), stehen „symbolisch für 
die Verkehrsleistung und die Kompetenz der Deutschen Bahn AG“ (Stegu-
weit 1996: 310). Bestimmendes Gestaltungselement für eine „zugleich sach-
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liche und angenehme Atmosphäre“ 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 grundsätzlich abgelehnt“ wurde (DB AG 1996: 31), tritt nun die „Rei-
seFrische“, „mit der die Bahn deutliche Maßstäbe im Bereich der Hygiene 
setzen will“ (ebd.: 5). Während die alten „sanitären Anlagen der Bahnhöfe 
[…] nur im »Notfall« benutzt und unverzüglich verlassen“ (Steguweit 1996: 
311) worden sind, schafft die „helle, freundliche und gepflegte Atmosphäre“ 
(DB AG 1996: 31) der „ReiseFrische“ „Raum […] für Hygiene und Körper-
pflege“ (Steguweit 1996: 311). 

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

„füllt ein Vakuum, das die Abschaffung der alten Wartesäle hinterließ. 
Der Kunde soll nicht mehr gezwungen sein, Wartezeiten in der 
zugigen Bahnhofshalle oder in Gastronomiebereichen zu verbringen. 
[…]. In der ReisePause werden die Grundbedürfnisse der Kunden be-
friedigt. Geboten werden Wärme, 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“ schließlich, der für Bahnhöfe in mittleren und kleinen 
Städten 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- über Ver-
zehr- bis hin zu Informationsangeboten abdecken (ebd.: 5, 32). 

Mit diesen neuen Serviceeinrichtungen und einer „völlig neue[n] Betonung 
der ästhetischen Ebene“ sollen „vielbeachtete, hohe Qualitätsstandards“ (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 Personenbahnhöfe" 

Einen dritten Eckstein auf dem „Weg zur neuen Bahnhofskultur“ bildet das 
im Jahr 2002 aufgelegte „Sofortprogramm Personenbahnhöfe“. Nach dem 
Motto „jede Station, sei sie noch so klein, ist unsere Visitenkarte“ (DB AG 
2003a: 38) wurden für den Zeitraum 2002 bis 2004 600 Millionen Euro für 
eine sukzessive Sanierung und „ganzheitliche Aufwertung von rund 3.000 
ausgewählten 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 großer 
Bahnhöfe konzentrierte, sollen nun auch die „Bahnhöfe in der Fläche [..] 
nicht länger die hässlichen Entlein der Bahn sein“ (DBmobil 07/2002: 36). 
Die Maßnahmen reichen hier von der Fassaden-Renovierung über die Mo-
dernisierung oder Erneuerung von WC-Anlagen, Wartezonen, Wegeleitsys-
tem und Wetterschutz auf Bahnsteigen bis hin zu Duftspendern, verbesserter 
Beleuchtung und Musikbeschallung in Unterführungen. 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 „die Menschen sich dort sicher und 
wohl fühlen“ (DB Station&Service AG 2003: 2; Dies. 2004: 4). Zur Umset-
zung und Finanzierung des „Sofortprogramms“ werden in Städte- und Län-
derpartnerschaften gemeinsame Modelle entwickelt. Die Kommunen können 
so „selbst entscheiden, welchen Standard sie an ihrem Bahnhof künftig wün-
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), präsentieren sich als „innerstädtische Attraktionen“ (DB AG 2003a: 38) 
und „als frisch renovierte Visitenkarten des umweltfreundlichen Verkehrs-
mittels Eisenbahn“ (DBmobil 01/2004: 39). Bisweilen mutet dies gar mär-
chenhaft an: 

„Über Jahrzehnte stiefmütterlich behandelt, erstrahlen viele DB-Stati-
onen wieder in neuem Licht. Was es schon einmal gab, erscheint all-
überall wie wachgeküsst – die Bahnhofskultur. […] Aussteigen, wo 
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auch immer. Und die Überraschung genießen, denn siehe da: Es gibt 
in Deutschland wieder Bahnhofskultur. Eine Dornröschengeschichte, 
zweifellos. Über Jahre, fast Jahrzehnte ruhten sie in sanftem Schlum-
mer.“ (DB AG 2003a: 37f.) 

…Doch der Bahnhof ward „wachgeküsst. Von Dornen, von Spinnweben be-
freit.“ (ebd.: 38) Das „Arme Leute-“ und „Schmuddelecken-Image“ gehört 
der Vergangenheit an. Die zentralen Tugenden des „neuen Bahnhofs“ heißen 
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 überzeugt: 

„Freundlich grüßen Baguette-Verkäufer in der hellen Halle. Die zwei 
Männer 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-
hängige scheuen das Licht.“ (DB AG 2001: 50)  

Auch das Warensortiment und Gastronomieangebot lässt 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 Genüssen; daneben nicht nur Bücher 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 für Autofahrer. […] Glasüber-
dacht das Café »Entrée«. Mit Blick auf die Bahnsteige. Ankommen, 
innehalten. Zuerst ein Gläschen 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 Gläschen 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 schnörkellos restaurierten ehe-
maligen preußischen 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 wäre es mit einem Magazin, 
einer Tageszeitung? So lässt sich kommod die Zeit verkürzen. Oder, 
in einer Nische, weiterarbeiten.“ (DB AG 2001: 47f.) 

„Wohin des Weges, Fremder? Menschen aus allen Kulturkreisen treffen sich 
täglich unter der gewaltigen Hallendachkonstruktion“ (DB AG 2002: 94) 
(nicht nur) des Kölner Hauptbahnhofs. Denn Großstadtbahnhöfe besitzen in-
ternationales Flair. Hier treffen sich  

„[l]auter interessante Leute aus aller Herren Länder. Der DB-Service 
Point trägt dem Rechnung. Man gibt sich dort kosmopolitisch, spricht 
zumindest Englisch, Französisch. Und genießt die multikulturelle 
Stimmung.“ (DB AG 2003a: 45)  

Am Bahnhof ist wieder lifestyle angesagt. „Kulturgut eben. Vielerorts gar 
mehr als das. Längst spielt der Bahnhof selbst einen aktiven Part im kulturel-
len Leben.“ (ebd.) Ob in „Leipzig oder Köln, Hannover, Nürnberg oder 
Hamburg“ (ebd.: 38), oder in Uelzen oder Weimar, Bredstedt oder Regens-
burg: Bahnhöfe unterschiedlichster Größenordnung bieten Raum für Hoch- 
und Populärkultur, Lesungen und Theaterstücke, für Jazz-Konzerte und Hip-
Hop-Events und last but not least für Kindergeburtstage (ebd.: 45).  

3.3  Zwischenhalt: Mythos „Bahnhofskultur“ 

Die Deutsche Bahn AG hat sich das Ziel gesetzt, dem Raum Bahnhof eine 
neue Identität zu verleihen. Bahnhöfe 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 „Blütezeit“ der Bahnhöfe Träume einer feudal und 
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großbürgerlich geprägten urbanen (und in diesem Sinne auch patriarchalen) 
Gesellschaft. Bahnhöfe und Bahnhofsumfelder sind hier Signifikanten für 
Wohlstand, Prosperität und eine bürgerliche „Öffentlichkeit“. Als Orte einer 
gehobenen ‚Bau-, Reise- und Stadtkultur’ sind sie Träger von „Hochkultur“ 
in Reinform. In der Rede vom „Verfall“ manifestieren sich hingegen Gleich-
heitsvorstellungen und „Massenphänomene“ fordistischer Prägung, 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 Außerkulturellen verwiesen wird. Mit dem Bild einer 
„Renaissance der Bahnhöfe“ wird sodann ein Gegenentwurf zu „Verfall“ und 
„Milieu“ ersonnen, dessen Identifikationsanker zu einem großen Teil in der 
„Blütezeit“ verwurzelt sind. „Kultur“ schillert hier polysemantisch in allen 
Ecken. Geboten werden lifestyle und „urbane Erfahrungen“ in einem ge-
hobenen und garantiert störungsfreien Ambiente. Die polar gezeichneten 
Bilder von Blütezeit 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 grundsätzlich alles falsch wäre, was die Bahn AG über die Bahnhöfe 
schreibt und der Öffentlichkeit unterbreitet. Anders aber, als dies vorgegeben 
wird, wird keine ‚äußere Realität’ abgebildet oder widergespiegelt, sondern 
eine spezifische, interessengeleitete Wirklichkeit hervorgebracht, die das 
vermeintliche Abbild der Realität zum normativ aufgeladen Zerrbild werden 
lässt. Die Kennzeichnung der Bahnhöfe und Bahnhofsumfelder der „Blüte-
zeit“ ausschließlich als repräsentativ und mondän entlarvt sich unter diesem 
Blickwinkel sehr schnell als lückenhaft und euphemistisch. Denn dort, wo in 
einseitiger und reduzierter Form auf die Vorderseiten der Bahnhöfe und die 
glänzenden Oberflächen verwiesen wird, wird zugleich von den Rückseiten 
abgelenkt. Lärm und Ruß der Eisenbahn, die ausgedehnten Betriebsanlagen 
und Industriewerke sowie Wohnquartiere mit widrigen Wohn- und Lebens-
verhältnissen, welche das Bahnhofsquartier ebenso prägten wie eine vor-
nehme Bahnhofsstraße, werden geradezu unsichtbar. Ebenso bleibt uner-
wähnt und wird vergessen gemacht, dass Ordnungswidrigkeiten, Kriminalität 
(bzw. das, was im ordnungspolitischen und juristischen Diskurs jeweils als 
solches angerufen wird!) sowie Prostitution bereits zum frühen Erscheinungs-
bild der Bahnhöfe und Bahnhofsumfelder gehörten. Das „zwielichtige“ Anse-
hen, das dem Bahnhof und „Bahnhofsviertel“ heute anhaftet, ist nicht erst der 
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Nachkriegszeit erwachsen. Auch im späten 19. Jahrhundert umfasste „Bahn-
hofskultur“ nicht nur die gehobenen Facetten bürgerlichen Lebens, wie es die 
Bahn AG zu vermitteln versucht, sondern die gesamte Bandbreite einer 
modernen, industriekapitalistisch geprägten 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)Verhältnisse und Widersprüche verschleiert werden, wird eine quasi-
natürliche Ordnung eines auf Tradition, Wohlstand und Distinktion beruhen-
den, guten (städtischen) Lebens etabliert. Scheinbar dem allgemeinen Inte-
resse dienend, wird diese Ordnung bemüht, um „Objektivität“ und common 
sense herzustellen, hegemoniale Ordnungs- und Normalitätsvorstellungen 
hervorzubringen und die eigenen ökonomischen Interessen und Moralvor-
stellungen durchzusetzen.  

In der Konzeptionierung und Realisierung des „neuen Bahnhofs“ ist es so-
dann auch weniger die „Bahnhofskultur“, die „wachgeküsst“ wird, denn der 
Mythos der „Bahnhofskultur“. Im gleichen Atemzug wird „(Bahnhofs)Kul-
tur“ ontologisiert und naturalisiert, indem dieser eine Essenz und etwas Ur-
sprüngliches zugeschrieben wird. „Bahnhofskultur“ wird als etwas ‚Wesen-
haftes’ (re)präsentiert, das dem Bahnhof ‚eigen’ ist, gewissermaßen den 
‚(Bahnhofs)Kern’ und die ‚Ursprünglichkeit’ 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 Erzählungen der Bahn AG sehr vielfältige Themen und Aspekte benannt, 
die für die Konstitution des „neuen Bahnhofs“ von zentraler Bedeutung sind. 
Es werden verschiedene öffentliche Diskurse (bzw. Elemente davon) aufge-
griffen und gebündelt, um mit ‚bahneigenen’ Themen und verschiedenen 
Aspekten des Bahnhofs verknüpft 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 bündeln. 

4.1 Erfolgs(dis)kurs – Die Bahn AG im „Wettbewerb der 
Identitäten“153  

„Die Bahnreform ist eine Erfolgsstory“ 
(DB AG 2004b: 20) 

Mit dem Start der Bahnreform begab sich die von den Schulden und Altlasten 
ihrer Vorgängerinnen befreite und in privatwirtschaftlicher Regie geführte 
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 präsentiert 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 Mobilität auf Basis wirtschaftlich effizienter und leistungsfähiger 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 verknüpfte Elemente eine besondere Rolle ein: Der 
Wettbewerb bildet den Rahmen, in dem das Unternehmen erfolgreich, das 
heißt vor allem gewinnbringend, zu operieren hat. „Der Kunde“ und dessen 

                                                           
153  DB AG 1996: 3; Steguweit 1996: 303. 
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Zufriedenheit und Wohlgefühl werden in diesem Zusammenhang zum 
‚Schlüssel zum Erfolg’. Zugleich präsentiert sich die Bahn als ein Unterneh-
men, das sich in hohem Maße seiner gesellschaftlichen Verantwortung be-
wusst ist. Bahnhöfe fungieren in diesem Zusammenhang als Image- und 
Renditeträger wie auch als Standortfaktoren. 

4.1.1 „Der Kunde“ 

„Wir stellen uns den wachsenden Anforde-
rungen unserer Kunden mit einer völligen 
Umstrukturierung der Bahnhöfe. Denn wir 
wollen in Zukunft noch leistungsstärker 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 näher 
charakterisiert. Deshalb soll er an dieser Stelle kurz vorgestellt werden. Erste 
nähere 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 Geschäftsreisender, Besuchsreisen-
der oder Tourist“ (Steguweit 1996: 305). An anderen Stellen wird vom „po-
tentiellen Kunden, also der Öffentlichkeit“ (vgl. ebd.: 306) oder von „dem 
potentiellen Kunden, dem Einwohner oder Besucher einer Stadt“ (ebd.) 
gesprochen. Den gleichen Namen tragen „Geschäftsreisende wie Familien, 
Jugendliche wie Senioren“ (ebd.: 310). Allein dieser kurze Überblick lässt 
eine Eigentümlichkeit 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-
lität, 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 öffentlichen 
Einrichtungen.“ (Steguweit 1998: 19; Hervorh. C.W.) 

Bei genauerem Hinsehen lässt sich dieser „jeder“ weiter spezifizieren, was 
insbesondere ein Zeitvergleich ermöglicht, denn: 

„Die Kundschaft der Bahn hat sich verändert. Galt die Eisenbahn lan-
ge Zeit hauptsächlich als Ausweichtransportmittel für die unteren 
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Schichten, gehören heute mittelständische Gesellschaftsschichten und 
Geschäftsreisende zum Kundenkreis der Bahn.“ (Ders. 1996: 307) 

Überdies lässt sich der Kunde durch seine anspruchsvolle und zugleich sen-
sitive Art kennzeichnen. So wird berichtet, dass er sich lange Zeit nicht wohl 
am Bahnhof fühlte. Dieser wurde von ihm „als notwendiges Übel 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 ästhetische Empfinden des Kunden einzugehen, es nicht nur 
anzusprechen, sondern ebenso anzuregen, etwa indem der Kunde schon beim 
Betreten des Bahnhofs „auf die bevorstehende 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 lässt, was sonst bei aller 
Vielfalt kaum möglich erscheint. Diese Besonderheit zeigt sich bei kleineren 
Bahnhöfen und in der Fläche, also fernab der großen Verkehrsknoten:  

„Bei den kleinen Bahnhöfen ist aufgrund des geringen Reisendenauf-
kommens für eine kundengerechte Verkehrsstation ein Empfangsge-
bäude nicht zwingend notwendig. Die Bahnhöfe liegen in Kleinstäd-
ten, Vororten oder außerhalb der städtischen Zentren.“ (ebd.: 23) 

Die Ausstattung und Aufenthaltsqualität von Bahnhöfen unterschiedlicher 
Größenordnungen wird hier nicht nur in einen direkten Zusammenhang mit 
dem Reisendenaufkommen gestellt, sondern ebenso mit einer vermeintlichen 
‚Kundengerechtigkeit’. Implizit wird von einem proportionalen Verhältnis 
zwischen Reisendenaufkommen einerseits und Kundenbedürfnissen anderer-
seits ausgegangen. Mag diese Überlegung der Bahn AG aus betriebswirt-
schaftlichen Gründen nachvollziehbar erscheinen, so wird in kritischen Be-
richten und Leserbriefen, die in unregelmäßigen Abständen 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 Empfangsgebäude thematisiert, 
welche den Kundenbedürfnissen keineswegs gerecht zu werden scheint. 
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4.1.2 Bahnhöfe als Image- und Rentabilitätsträger ‚zwischen’ 
Kundenorientierung und Marktförmigkeit  

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 ergänzt. Um sich in diesem ver-
stärkten „internationalen »Wettbewerb der Identitäten« auch in Zukunft aus-
reichend profilieren zu können“ (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 „Glaubwürdigkeit, Verläßlichkeit 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 geknüpft sind. 

„Langfristig soll die Marke Bahn mit einer Verbesserung des Lebens-
standards eines jeden Bürgers assoziiert werden. Unternehmenskultur, 
Unternehmenspersönlichkeit und gehobene Ansprüche 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). Züge, Uniformen, Logos und Ban-
ner werden ebenso zu Werbeträgern, 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 Aktivitäten“ ist (ebd.: 307), soll sich „als ein Produkt-
versprechen artikulieren, dem der Kunde vertraut“ (ebd.: 304). Es sind vor 
allem „ästhetische und sinnliche Qualitätsstandards“ (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 Nähe zur Bahnreise und somit zum Bahnhof »verspüren«“ 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 »Gemüt« nennen. Architektur und Räume sind 
hier stellvertretende Symbole für Empfinden.“ (Ders. 1998: 18) 

Wenn die Bahn AG stets ihre konsequente Orientierung am Kunden und des-
sen Wohlgefühl betont, so verweist sie (oft im gleichen Atemzug) ebenso 
nachdrücklich auf ihre Gesellschaftsform als Unternehmen. Immer wieder 
unterstreicht sie ihr zuoberst ökonomisches Interesse, das mit allen Aktivitä-
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 Renditeträger platziert werden: 

„Wie überall in der Wirtschaft müssen Investitionen auf Dauer auch 
eine Aussicht auf Gewinn haben, um für die Investoren attraktiv zu 
sein. So auch der Bahnhof der Zukunft. Das Investitionsvolumen […] 
erfordert ein tragfähiges 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) 

Bahnhöfe werden zu Immobilien der Mobilität. Damit sich Investitionen 
rechnen, sind sie vor allem auf die Konsum- und Erlebnisfähigkeit der (poten-
ziellen) Kunden gerichtet. Diese Verknüpfung tritt auch beim „Bahnhofs-
paket“ der Bahn AG hervor. Im Rahmen dieses leasingfinanzierten Umbau- 
und Modernisierungsprogramms wurden zirka 25 Bahnhöfe unterschiedlicher 
Größenordnung und Wirtschaftlichkeit an (z.T. international operierende) 
Projektentwickler vergeben, die die Verkehrsstationen „zu kommerziellen 
Rentabilitätsträgern mit kultureller Identität“ (ebd.: 5) ausbauen sollen. 
Neben dieser Vermarktung von Bahnhofsflächen zu kommerziellen Zwecken 
wird in einer parallel verfolgten Strategie an die Verantwortung der „öffent-
lichen Hand“ appelliert. 
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„Unsere Bahnhofsgebäude sind im Durchschnitt 85 Jahre alt, viele 
von ihnen stehen unter Denkmalschutz. Wir haben es mit repräsenta-
tiven Bauten aus wilhelminischer Zeit zu tun, deren Unterhalt Un-
summen verschlingt. Wir können diese Kosten nicht im Alltagsbetrieb 
verdienen, denn unsere Kunden wollen nicht für den Erhalt 100 Jahre 
alter Kacheln zahlen. […] Wir bitten die öffentliche Hand, ihre Ver-
antwortung wahrzunehmen.“ (Siebert zit. in DBmobil 04/2003: 48)154 

Ob eine Aktiengesellschaft, die (noch) vollständig im Eigentum des Bundes 
ist, eine „ganz normale Aktiengesellschaft“ (Mehdorn) ist, erscheint zwar 
durchaus diskussionswürdig, soll an dieser Stelle aber nicht weiter erörtert 
werden. Von Interesse ist hier vielmehr die ökonomische Verantwortung des 
Unternehmens, die in diesem Zusammenhang sehr deutlich herausgestellt 
wird. 

Das ‚Bekenntnis’ zum Markt, das sich nicht nur in Imagebroschüren findet, 
welche an (potenzielle) PartnerInnen gerichtet sind, sondern ebenso in Schrif-
ten, die die „interessierte Öffentlichkeit“ zur Adressatin haben, mag auf den 
ersten Blick verwundern, erscheinen die Bemühungen der Bahn um ihren 
Kunden doch in einem anderen Licht. Jedoch ist mit der Betonung der unter-
nehmerischen Ausrichtung zum einen eine Betonung der Leistungsfähigkeit 
und der Zuverlässigkeit der Bahn als Dienstleisterin und (potenzieller) 
Geschäftspartnerin verbunden, zum anderen eine Abgrenzung von der alten 
„Behördenbahn“. Diese beiden Aspekte – Betonung der Zuverlässigkeit und 
Unternehmensfähigkeit einerseits, Abgrenzung von den Vorgängerinnen 
andererseits – treten in den Schriften der Bahn AG häufig gemeinsam auf, 
wobei sich die Verantwortung beziehungsweise das kommunizierte Verant-
wortungsbewusstsein nicht auf ökonomische Belange beschränkt. Denn den 
ökonomischen Erfolg zum obersten Prinzip zu erheben, bedeutet in dieser 
Lesart stets auch, gesellschaftliche Verantwortung zu übernehmen, was im 
Folgenden ausgeführt werden soll. 

                                                           
154  Wolf-Dieter Siebert ist Vorstandsvorsitzender der für die Personenbahnhöfe zuständigen 

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 ökonomische Verantwortung, mithin der ökonomische Erfolg, wird bei 
der Bahn als Grundlage sozialer Verantwortung definiert. Deutlich herausge-
stellt wurde dies vom ehemaligen Bahnvorsitzenden Dürr im Rahmen der 
Übergabe der Bahn-Gründungsurkunde am 10. Januar 1994: 

„Wie jedes größere Unternehmen ist auch die Deutsche Bahn AG eine 
gesellschaftliche Veranstaltung. […] Jetzt gilt auch für uns das alles 
entscheidende Kriterium, ob diese gesellschaftliche Veranstaltung 
auch erfolgreich ist: Daß die Einnahmen größer als die Ausgaben sind, 
daß also Gewinn gemacht wird. Denn sozial ist ein Unternehmen nur, 
wenn es Gewinn macht. Andernfalls greift es irgend jemand anderem 
in die Tasche, und das ist unsozial.“ (Dürr 1994 zit. in DB AG 1994: 106)  

Die ökonomische Verantwortung geht aber über 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 flächendeckenden Infrastruk-
turnetzes große volkswirtschaftliche Verantwortung trägt“. Ähnlich argumen-
tiert Mehdorn, wenn er – für einen konsequenten Sanierungskurs werbend – 
mit Blick auf das Erreichen der Kapitalmarktfähigkeit und Verweis auf einen 
„knallharte[n], nicht immer ehrliche[n] Wettbewerb“ zu Bedenken gibt: 
„Selbst die katholische Kirche entlässt Leute. Wir bisher nicht.“ (Mehdorn 
zit. in DB AG 2003b: 33) 

Bahnhöfe 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 beschäftigt. Zudem werden durch die 
Umstrukturierungsprojekte Arbeitsplätze geschaffen, worauf mit ironischem 
Unterton verwiesen wird: 

„Etwas geht schließlich voran in diesem Land. Etwas ändert sich. Im 
Kleinen wie im Großen. […] Stationen im Wandel. Maler am Werk. 
Maurer, Stuckateure, Fliesenleger und Elektriker. Die ganze Breite 
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des Handwerks. Arbeit in Hülle und Fülle und ein wichtiger Wirt-
schaftsimpuls dazu. Am Standort Deutschland.“ (DB AG 2003a: 38) 

Voran geht es vor allem in denjenigen Städten, in denen die Bahn AG nicht 
nur die Bahnhöfe und Bahnhofsumfelder, „die oft zu städtischen Hinterhöfen 
herabgesunken sind“ (Dürr 1996: 14), zu „multifunktionalen Zentren urbanen 
Lebens“ entwickelt. Denn mit der Umnutzung nicht mehr betriebsnotwen-
diger Bahnflächen, die „auch ein Geschenk der Bahn an die jeweilige Stadt 
und ihre Bürger“ sind (von Gerkan 1996: 59), kann die Bahn „den Städten, 
die sich entwickeln wollen, wertvolle Gebiete zur Erweiterung der City 
anbieten“ (Dürr 1996: 13). Dies schafft Potenziale für die heute allgemein 
gültige städtebauliche Losung Innen- vor Außenentwicklung, womit die 
Stadtsanierung „auf eine der stadthistorisch ältesten Form von urbanem 
Wachstum zurückgreifen kann: die Binnenverdichtung“ (ebd.: 14). Auf den 
freigemachten Flächen, die in Zusammenarbeit mit privaten Partnern ent-
wickelt werden, sollen „gemischte Stadtteile für Wohnen, Leben und Arbei-
ten“ entstehen. 

„Es sollen Gebiete sein, die an die qualitätsvollen Bahnhofsquartiere 
der Gründerzeit anknüpfen, aber mit architektonisch und ökologisch 
zeitgemäßen 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, Qualitäts- und Geschichtsbewusstsein. Bei all diesen 
komplexen Planungs- und Abstimmungsprozessen wie auch bei der Finan-
zierung der Maßnahmen werden die Städte und Kommunen als ernstzuneh-
mende PartnerInnen betrachtet, „die selbstverständlich ganz intensiv in den 
Entwicklungsprozeß mit eingeschaltet sein müssen“ (Steguweit 1998: 25). 
Anders als die „Behördenbahn“, bei der „sich die Bahnplaner ihrer städte-
baulichen Verantwortung nie so recht bewußt gewesen“ sind, „strebt die 
Deutsche Bahn im Rahmen von Regionalpartnerschaften einen neuen Pla-
nungsdialog mit den Ländern, den Kommunen und den verschiedensten regi-
onalen Interessenverbänden an“ (Dürr 1996: 13). 

In den hier vorgestellten Beiträgen kommt neben der Betonung des Verant-
wortungsbewusstseins der Bahn AG sehr deutlich die Abgrenzung zur Vor-
gängerin Deutschen Bundesbahn zum Ausdruck, die (nicht zuletzt aufgrund 
ihrer hoheitlichen, am Gemeinwohl orientierten Aufgaben) „im Laufe der 
Jahrzehnte zum teuersten Kostenträger des Staates“ (von Gerkan 1996: 48) 
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wurde. Die Bahn AG weist immer wieder darauf hin, dass sie dort Verant-
wortung übernimmt (und das scheint überall zu sein), wo es ihre Vorgängerin 
Deutsche Bundesbahn155 nicht getan hat. Von der sprichwörtlichen „guten 
alten Tante Bahn“ lässt sich in den Veröffentlichungen der Bahn AG an 
keiner Stelle etwas finden. Dienten in der Erzählung der Bahnhofsgeschichte 
der „Verfall“ der Bahnhöfe und das „Milieu“ als Kontrastfolien für die In-
thronisation des „neuen Bahnhofs“, so ist es hier die Deutsche Bundesbahn, 
vor deren Bild die unternehmerische Identität besser glänzen kann. „Die 
Bahn“ tritt als ‚Retterin’ mit hoher (stadt)gesellschaftlicher Verantwortung 
auf. Bahnhöfe und Bahnbrachen werden im „Wettbewerb der Identitäten“ 
nicht nur als Image- und Renditeträger und als Standortfaktoren positioniert, 
mehr noch werden ökonomische 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, Wohlgefühl 

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

Im „neuen Bahnhof“, wie der von der Bahn AG entworfen und vorgestellt 
wird, fügen sich vielfältige Qualitäten zusammen, die ‚zeitgemäß’ sind und 
sich grundlegend vom ‚alten’ Bahnhof der Nachkriegszeit unterscheiden. Da 
die Aktivitäten der Bahn darauf ausgelegt sind, dem Bahnverkehr und den 
Bahnhöfen „wieder eine hohe gesellschaftliche Wertschätzung zuzumessen“ 
(von Gerkan 1996: 19), sollen bei der Gestaltung der Bahnhöfe nicht nur die 
Bedürfnisse und Wünsche des Kunden im Vordergrund stehen; mehr noch 
müssen sich die Bahnhöfe „dem Bewußtsein einer Gesellschaft anpassen, die 
sich von einer Klassengesellschaft zu einer weitgehend mittelständischen 
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 Ansprüche verknüpft 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-
ze156 deutlich macht, „die Gestaltungsidee eines schönen, 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, angenehm, schlicht 
[…] aufgefaßt werden“ (ebd.). Der „Bahnhof der Zukunft“ soll sich als 
„Wohlfühlbahnhof“ präsentieren, wie er seit 2002 auch genannt wird: „Wir 
wollen Wohlfühl-Bahnhöfe. Unsere Fahrgäste sollen sagen: Hier fühle 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. Bahnhöfe zum Wohlfühlen 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 überzeugt – werden sich unsere Kunden und Besucher 
auf Dauer wohl fühlen.“ (DB AG 1997: 15) 

Dieser „menschliche Bahnhof“ soll sich zum einen von den „isolierten 
Dienstleistungs- und Konsumzentren der großen Flughäfen [abheben], die 
fernab der Innenstädte zu wahren Ersatzstädten heranwachsen“ (Dürr 1996: 
14). Zum anderen setzt die Bahn AG eine deutliche Zäsur zu den 1980er 
Jahren, als die Deutsche Bundesbahn und die Kommunen „fast gleichzeitig 
ihre vernachlässigten Zentralstationen als urbane Visitenkarten“ wiederent-
deckten (Dürr 1996: 14), sie aber zu „»Erlebniswelten mit Gleisanschluß«“ 
umbauten (ebd.). Dessen Folge war, so Steguweit (1998: 16), „der fast völ-
lige Verlust von Bahnhofsidentität“.  

Neben „Vermarktungen in den Bereichen Gastronomie, Unterhaltung, Ge-
sundheit, Freizeit, Jugendkultur und Kunst“ (DB AG 1996: 45) sollen dem-
gegenüber im „neuen Bahnhof“ auch Elemente präsent 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 großen Teil der Bahnkunden ausmachen“ (ebd.). Am Markt 
orientierte Angebote im Bereich Einzelhandel und Gastronomie sind von 
großer Bedeutung, da sie eine Säule für ein gewinnorientiertes Betreiben des 
Bahnhofs bilden (ebd.: 5). Gleichwohl soll vermieden werden, „daß Bahnhö-
fe zu reinen Einkaufszentren mutieren“ (ebd.: 42).  

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

Ebenso soll die Architektur der Bahnhöfe  
„nicht 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 repräsentieren. Bloße Renommierarchitektur, die in erster 
Linie reinen Selbstzweck inszeniert, macht für uns als Dienstleister 
keinen Sinn. […] Unumstritten ist für unser Unternehmen, daß sich 
die Menschen im Bahnhof wohlfühlen 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 Ästhetisierung und Eventisierung des Städtischen zu be-
obachten sind. Der „neue Bahnhof“ wird als eine (einer „mittelständischen 
Wohlfahrtsgesellschaft“ entsprechenden) Erlebniswelt konzipiert, die „alle 
Kundenbedürfnisse adäquat befriedigt“ (Ders. 1996: 308), Geborgenheit ver-
mittelt sowie Dynamik, Jugendlichkeit und Zukunftsfähigkeit 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…158) in 
einer angenehmen, entspannten Atmosphäre in sich vereinigt.159 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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Atmosphäre zugleich eine störungsfreie ist, wie sich bereits in den Ausfüh-
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, für 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, 

„daß das persönliche Sicherheitsgefühl unserer Kunden zu den sensi-
belsten Themen des neuen Bahnhofskonzeptes gehört. Obwohl das 
Gefahrenpotential in Bahnhöfen nicht größer ist als an anderen öffent-
lichen Orten, betraten in der Vergangenheit viele den Bahnhof mit ei-
nem »mulmigen« Gefühl.“ (DB AG 1996: 16) 

Dieser Zusammenhang wurde bereits im Kontext des „3-S-Programms“ 
deutlich, insbesondere beim zitierten Hinweis der Bahn auf die Schräglage 
von subjektivem Unsicherheitsgefühl der Kunden und ‚realem’ Gefahrenpo-
tenzial (vgl. Kap. V/3.2.1). Hier ließe sich nun einwenden: „Na, dann klärt 
Euren Kunden doch auf!“ Doch ‚aufklärerische’, gar ‚intellektuelle’ Strategi-
en scheinen hier nicht angebracht und/oder erwünscht zu sein. Auch wenn 
Kriminalstatistiken „beweisen“, wie es die Bahn AG formuliert, „daß das 
Gefahrenpotential in Bahnhöfen nicht größer ist als an anderen öffentlichen 
Stellen“ (DB AG 1997: 12), hat die Bahn „natürlich“ die Bedenken ihrer 
Kunden „dennoch ernstgenommen und für die Bahnhöfe im Rahmen des 3-S-
Programms ein neues Sicherheitskonzept entwickelt und in den Bahnhöfen 
etabliert“ (ebd.). Sicherheit wird in diesem Rahmen re-artikuliert. Sie wird 
mit Sauberkeit und Ordnung verknüpft, 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 
fühlen können.“ (DBmobil 04/2001: 58) 

                                                                                                                             
37): „Wir wollen Wohlfühl-Bahnhöfe. Unsere Fahrgäste sollen sagen: Hier fühle ich mich 
wohl und sicher.“ 
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Sicherheit – oder besser: ein persönliches Sicherheitsgefühl – impliziert in 
diesem Rahmen nicht nur die Anwesenheit von ‚Sicherheitsfaktoren’ (Wege-
leitsystem, Notrufsäulen, Überwachungskameras, Wachschutz, BGS und Po-
lizei sowie gestalterische ‚Wohlfühlelemente’, die eine helle, freundliche 
Atmosphäre schaffen), sondern vor allem auch die Abwesenheit von ‚Unsi-
cherheitsfaktoren’ respektive ‚störenden Elementen’. Laut Hausordnung der 
Bahn AG (Stand: 12/2004) zählen zu diesen ‚Störelementen’ zum Beispiel 
unbeaufsichtigt stehen gelassenes Gepäck; besprühte, bemalte, beschriftete, 
beschmierte, verschmutzte oder beschädigte Ausstattungsgegenstände, Flä-
chen, Decken und Wände; weggeworfene Abfälle, Zigarettenkippen und 
Kaugummis außerhalb der vorgesehenen Behälter und in den Gleisbereichen 
sowie das „Sitzen und Liegen auf dem Boden, auf Treppen und Zugängen“, 
„Betteln und Belästigung von Personen“, ein „[ü]bermäßiger Alkoholgenuss“ 
oder der „Handel mit und Konsum von Drogen und Betäubungsmitteln“. Zur 
Abwesenheit der ‚Unsicherheitsfaktoren’ gehört 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, glänzende 
und störungsfreie Ambiente des „neuen Bahnhofs“ allein durch ihr Erschei-
nen und ihre Erscheinung trüben könnten.  

In sehr eindringlicher Form macht dies ein Ereignis deutlich, das im Oktober 
2001 bundesweit für 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 länger in den Bahnhöfen dul-
den. Vier Wochen nachdem er ausdrücklich die gute Zusammenarbeit zwi-
schen Bahn und Bahnhofsmission gelobt hatte160, forderte Mehdorn die 
Bahnhofsmissionen auf, keine warme Mahlzeiten mehr im oder am Bahnhof 
auszugeben, um das unerwünschte Klientel nicht ‚anzulocken’; denn: 

„Wenn es regnet und bei der Bahnhofsmission wird Suppe verteilt, 
geht doch kein Obdachloser mehr nach draußen 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 bösartigen Leute, aber sie gehören 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 Flughäfen „sogar 
erbarmungslos weggetragen“ werden, um schließlich klarzustellen: 

„Ich habe manchmal das Gefühl, dass die Behörden die Junkies am 
Bahnhof haben wollen, weil sie sie da auf einem Fleck haben. Der 
Bahnhof ist aber nicht für die sozialen Probleme der Stadt zuständig.“ 
(ebd.) 

Die Übernahme sozialer Verantwortung, die die Bahn AG an anderen Stellen 
für sich beansprucht, wird hier auf den Bahnhof übertragen und diesem so-
gleich wieder ‚entzogen’. Denn der Bahnhof (nun in personifizierter Form) 
ist nicht für die sozialen Belange der Stadt zuständig und soll – um in diesem 
Bild zu bleiben – nicht jene Suppe auslöffeln müssen, die ihm die Stadt mit 
ihren Problemen ‚eingebrockt’ hat. Die Auslassungen Mehdorns, in denen er 
unverblümt die jahrelange Ausgrenzungspraxis der Bahn gleichermaßen auf 
den Punkt brachte, rechtfertigte und zuspitzte, stießen auf breite Kritik. Ver-
treterInnen von Caritas und Diakonisches Werk als Träger der Bahnhofsmis-
sionen stellten klar, dass die Arbeit der Bahnhofsmission in erster Linie aus 
Dienstleistungen für die Bahn bestehe (Wegebegleitung u.v.m.), dass in vie-
len Bahnhofsmissionen nicht oder sehr selten warme Mahlzeiten verteilt 
würden und dass sich die Bahnhofsmission überdies von der Bahn nicht ver-
wehren lasse, bedürftigen Menschen Hilfe anzubieten. Ebenso wurde Meh-
dorns Vorstellung widersprochen, Obdachlose würden durch Essensausgaben 
an Orte wie die Bahnhofsmissionen gezogen. Es gab keine überregionale 
deutsche Tageszeitung, in der nicht über Mehdorns Vorstoß berichtet und 
dieser kommentiert wurde.161 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 „Komödie“, die Mehdorn aus „dieser zutiefst 
urbanen Tragödie“ Bahnhof mache, welche „auch von der Stadtgesellschaft 
und ihren unlösbaren 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-
höfen 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 dafür ausgespro-
chen [hat], dass die Bahnhofsmissionen nicht in oder am Bahnhof Essens-
ausgaben für 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!? überschrieben wurde. 
Hiermit protestierte sie „gegen den Versuch der BAHN AG missliebige Per-
sonengruppen aus den Bahnhöfen zu vertreiben“ (www.die-entdeckung-
bahnhof.de; 29.01.05). Auf das Bestreben der BAG Wohnungslosenhilfe, die 
Protestplakate auf Werbeflächen in Bahnhöfen zu kleben und eine diesbe-
zügliche 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 März 2002 
zunächst im Sinne der BAG entschieden. Im Rahmen eines Berufungsver-
fahrens nahm die BAG ihren Antrag zurück, eigenen Angaben zufolge vor 
allem, um nicht gezwungen zu sein, hohe Kosten für einen langwierigen 
Rechtsstreit tragen zu müssen (ebd.; vgl. auch Stellungnahme der Bahn AG 
vom 21.02.02163).164 

                                                           
163  Erklärung 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 öffentliche Aufmerksamkeit, die Mehdorns Vorstoß, inklusive der Plakataktion und des 

Gerichtsverfahrens, über Wochen auf sich zog, war so groß und schien so „nachhaltig“ zu 
wirken, dass dies zunächst wie ein diskursives Ereignis erscheinen konnte. – Unter dis-
kursiven Ereignissen werden ‚Ereignisse’ verstanden, „die medial groß herausgestellt wer-
den und als solche medial groß herausgestellten Ereignisse die Richtung und die Qualität 
des Diskursstrangs, zu dem sie gehören, mehr oder minder stark beeinflussen. […] Ob ein 
Ereignis, etwa ein […] schwerer Chemieunfall, zu einem diskursiven Ereignis wird oder 
nicht, das hängt von jeweiligen politischen Dominanzen und Konjunkturen ab.“ (Jäger 
2001a: 162; Hervorh. C.W.) – Das öffentliche Interesse an den Exklusionsstrategien der 
Bahn verhallte jedoch allmählich geradezu unbemerkt, ohne dass sich in der „Sicherheits-“ 
und „Sauberkeits-“Politik der Bahn AG und ihrer PartnerInnen nennenswerte Änderungen 
oder eine Wende ergeben hätten. Insofern ist hinsichtlich der Einordnung Vorsicht geboten. 
Interessant wäre es, dem Nachlassen des öffentlichen 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 Bahnhöfen scheint als 
Grund nicht ausreichend zu sein). Solch eine Untersuchung wäre ein eigenständiges For-
schungsprojekt, das neben der Analyse von Bahnmaterialien auch diejenige von Printme-
dien (z.B. von überregionalen Tages- und Wochenzeitungen) sowie Interviews mit Schlüs-
selpersonen umfassen würde. 
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Mit Blick auf die Exklusionspraktiken der Bahn AG im Allgemeinen und auf 
Mehdorns Bekundungen im Besonderen könnte nun vorgebracht werden, 
dass Obdachlose und ähnliche „Randgruppen“ ‚ja irgendwie’ zum Bahnhof 
dazu gehören würden, schließlich seien sie ‚schon immer’ da gewesen, und 
ein Bahnhof sei immerhin ein „öffentlicher Raum“. Ebenso könnte an das so-
ziale Gewissen oder an eine (wie auch immer spezifizierte) soziale Verant-
wortung der Aktiengesellschaft des Bundes Deutsche Bahn AG appelliert 
werden. Darüber hinaus könnte gefragt werden, ob solch ein Bahnhof denn 
überhaupt noch ein Bahnhof sei, ob er nicht einen Teil seines genius loci ver-
löre – oder auch, wo die Obdachlosen denn sonst hin sollten. Es könnte auch 
diagnostiziert werden, dass sich „das Problem“ damit lediglich in andere 
Stadtteile verschiebe. Umgekehrt könnte aber auch gesagt werden: „Gut so. 
Das war ja kein Zustand mehr…“ oder: „Wenn die Eisenbahn als ökologisch 
verträgliches Verkehrsmittel eine Chance haben soll, dann nur, wenn auch 
ihre Bahnhöfe ‚kundenverträglich’ sind“. Keine dieser Auffassungen, die in 
unterschiedlichen Nuancen in öffentlichen wie in wissenschaftlichen Debat-
ten häufig vertreten werden, soll hier eingehender diskutiert werden (vgl. 
dazu, nicht allein auf Bahnhöfe beschränkt, 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 Maße 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 Diskurskoalition165) wird definiert, was als Recht und Ordnung 
und wer als willkommen oder störend 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 zwangsläufig institutionalisierte) Gruppe von 

Akteuren bezeichnet, die innerhalb eines Diskurses eine ähnliche Diskursposition einnimmt 
und ähnliche Aussagen trifft, etwa die gleiche story line, Argumentationsfiguren u.ä. ver-
wendet. Diskurskoalitionen können 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 Ordnungsämter), 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 Atmosphären 
etc.) werden „die Anderen“ hervorgebracht. Sie werden dem „Kunden“ mit 
einem „mulmigen Gefühl“ gegenübergestellt, der nicht nur einer Gesellschaft 
der „Wohlständigen“, sondern ebenso der „Wohlanständigen“ entspringt 
(vgl. Ronneberger 1998). Die „Anderen“, oft unter dem Begriff Milieu 
zusammengefasst, werden als störend klassifiziert, stigmatisiert und zum Teil 
kriminalisiert, um sodann aus dem schönen Bild verbannt zu werden.166 
Stigmatisierungen und Kriminalisierungen können in diesem Rahmen auf 
expliziten, direkten Wegen stattfinden, aber auch auf implizite Weise, so bei-
spielsweise über die häufig verwendete und in ihrer scheinbaren Harmlo-
sigkeit recht eingängige Formel des Licht Scheuens167. Mit dieser Phrase, die 
in ihrer Bedeutungsgeschichte auf den Beginn der Durchsetzung einer öffent-
lichen Straßenbeleuchtung in den Städten Westeuropas zurückgeht,168 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 (überwachenden) ‚Auge des Gesetzes’ zu entzie-
hen. Zweitens wird bar jeder empirischen Grundlage schlichtweg unterstellt, 
Obdachlose, Rauschmittel konsumierende Personen et cetera würden sich 
bevorzugt ‚im Dunkeln’ aufhalten. Aus dieser Verknüpfung folgt drittens 
eine direkte Verknüpfung von Obdachlosigkeit, Sucht und ähnlichen 
„Andersartigkeiten“ mit Kriminalität.169 

Bei genauer Betrachtung, und erkenntnistheoretisch formuliert, findet im 
Rahmen dieses Sicherheits- (oder vielleicht besser: Angst-)Diskurses eine 
Verkehrung von Explanandum (dem zu erklärenden Phänomen) und Expla-
nans (dem Erklärenden, der Erklärung) statt. Anstatt zu fragen, woher das 
„mulmige Gefühl“ 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 Erzählungen der 
Bahn AG Sinn verleihen und entsprechende Praktiken als ‚sinnvoll’ erscheinen lassen. 

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

168  Als sich zu Beginn der Neuzeit sukzessive eine (zunächst mobile, dann fest installierte) 
kontinuierliche Beleuchtung öffentlicher Straßen bei Dunkelheit durchsetzte, galt jede Per-
son als verdächtig, die sich nachts ohne Beleuchtung auf der Straße 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 Süchtige und Arme an Stelle von 
Sucht und Armut bekämpft werden. 
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konsumierenden Personen et cetera rührt170, und anstatt (je nach ‚Ge-
schmack’ mit Rückgriff auf z.B. medientheoretische, sozialpsychologische, 
psychoanalytische oder diskurs- bzw. repräsentationstheoretische Ansätze) 
Erklärungen bereitzustellen, wird das Unsicherheitsempfinden (und damit das 
eigentlich zu Erklärende) herangezogen, um Obdachlose (und ‚andere 
Andere’) auszugrenzen und diese Exklusionspraktiken als verantwortungs-
volles Handeln zu legitimieren. Das zu Erklärende wird also zur Erklärung 
und dient als solches als ein Instrument zur Herstellung von Affirmation und 
common sense. 

Hieraus lässt sich ableiten, dass die Bahn AG die polare, pauschalisierte und 
überzeichnete Gegenüberstellung von Kunde und Milieu/die Anderen be-
wusst inszeniert, um auf dieser Grundlage ein spezifisches ‚Vertrauensver-
hältnis’ zwischen Bahn und Kunde entstehen zu lassen. Denn das „Sicher-
heitsbedürfnis“ des Kunden ist der Ort, an dem das Unternehmen als ‚be-
schützender’ Anwalt des Kunden auftreten kann. Konstruktionslogisch han-
delt es sich hier also um ein ‚Dreiecksverhältnis’: Der als anspruchsvoll und 
sensitiv entworfene Kunde mit seinem (Un)Sicherheitsempfinden, die Bahn 
AG als Anwalt des Kunden und die Anderen, die als potenziell gefährlich 
oder kriminell, zumindest aber als störend angesehen und kommuniziert wer-
den, sind hier co-konstitutiv. Erst in dieser Relation, die als ein (Un)Sicher-
heitsverhältnis artikuliert wird, können die Elemente in ihrem vermeintlich 
‚wahren Wesen’ erscheinen und in dieser Form wirkungsmächtig werden. 

                                                           
170  Hier würde sich ein Blick der Bahn AG in die eigenen Veröffentlichungen durchaus 

lohnen. In der Soziologie und Kriminologie werden solche Formen von Angst und 
Unsicherheitsempfinden vor allem als Effekt der Installation von Sicherheitsinfrastruktur im 
„öffentlichen Raum“ (Überwachungskameras, permanente Polizeipräsenz u.ä.) und von 
Strategien der Dramatisierung von Gefahren betrachtet. Die öffentliche 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). 
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4.3 Der Bahnhof „im Herzen“ der Stadt  

4.3.1 Urbanität und Öffentlichkeit – Der Bahnhof als  
„offener Mikrokosmos“ und „Mittelpunkt städtischen Lebens" 

„Die doppelte Pflicht der Bahn: Ökonomie 
und öffentlicher Raum“ (von Gerkan 1996: 48) 

Aufgrund der Verkehrsfunktion, der zumeist zentralen Lage und der Bedeu-
tung als Transitraum und Treffpunkt kommt (städtischen) Bahnhöfen eine 
besondere Bedeutung für die Stadtentwicklung und städtisches 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-, Urbanitäts- und Öffentlichkeitsdiskurse aufgreift und in 
diese aktiv und zielgerichtet eingreift. Allein der Titel des Ausstellungskata-
logs Renaissance der Bahnhöfe – Die Stadt im 21. Jahrhundert hebt diesen 
Zusammenhang hervor. Hierin wird unmissverständlich die Bedeutung der 
proklamierten „Wiedergeburt“ der Bahnhöfe für die Zukunft der Stadt wie 
auch für die Stadt der Zukunft klargestellt. Das gleiche gilt für die Titel der 
beiden zentralen Beiträge von Heinz Dürr und Meinhard von Gerkan. Wäh-
rend Dürr mehrdeutig Bahn frei für eine neue Stadt fordert171, ruft von Ger-
kan die Renaissance der Bahnhöfe als Nukleus des Städtebaus aus. Deutli-
cher lassen sich die Bedeutsamkeit, die der Restrukturierung der Bahnhöfe 
und Bahnflächen zugemessen wird, und der daran geknüpfte Anspruch auf 
und Wille zur Gestaltung wohl kaum zum Ausdruck bringen. Es sind Visio-
nen für die („europäische“) 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 Seriosität und Zuverlässigkeit konnotiert (vgl. auch Hellmann 2003). 
Beide Aspekte zusammen verweisen auf die große Bedeutung, die die „neue Bahn“ als Ak-
teur auf der Bühne der Stadtentwicklung(spolitik) für sich beansprucht. Schließlich wird 
mit der Phrase Bahn frei aus RezipientInnen-Perspektive ein Impuls geweckt, als Antwort 
auf ein vernommenes Weg da (jetzt komme ich!) beiseite zu treten. Dies verweist wiederum 
auf die (vorgetragene) Größe 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 ähnlich positive, 
vitale Färbung. Benennungen des Bahnhofs als „Mittelpunkt des städtischen 
Lebens“ (DB AG 1997: 4), als „Abbild einer Stadt – ein offener Mikrokos-
mos“ (Steguweit 1998: 18) oder als „integraler Faktor des öffentlichen Le-
bens, Treffpunkt der Bürger und »Tor zur Stadt«“ (DB Station& Service AG 
2003: 2) finden sich in den Veröffentlichungen der Bahn AG zuhauf. Die zu-
künftige Rolle des „neuen Bahnhofs“ in der und für die Stadt umschreibt Ste-
guweit (1996: 306) wie folgt: 

„Der Bahnhof als materielle Manifestation dauerhafter Art ist nicht 
nur für den Kunden im Inneren des Gebäudes von Bedeutung. Der 
Bahnhof ist immer zentraler Bestandteil urbanen Lebens. In den meis-
ten Fällen hat der Bahnhof einen konkurrenzlosen Standortvorteil, er 
befindet sich mitten in der Stadt oder an einem zentralen Ort, ange-
bunden an weitere Transportnetze. Geschäftsreisende 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 Stadtgefüges zu werden, einge-
bunden in die soziokulturelle und wirtschaftliche Infrastruktur.“ 

Antizipiert ist ein Bahnhof, der sich harmonisch in das Stadtbild einfügt (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 Bürger der Städte und Gemeinden […] profitieren“ (ebd.: 4). 
Während die Neubauten der Nachkriegszeit „ihren eigentlichen Charakter 
und die spezifische Nutzung eher verleugnet[en]“, indem sie „eher Bürohaus-
nutzung als den Charakter eines öffentlichen Verkehrsgebäudes“ 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 öffentlichsten aller Gebäude zukommt“ (ebd.: 21). Ebenso 
gilt es, mit der Umnutzung brachliegender Bahnflächen in der Stadt  

„komplexe und ganzheitliche Projekte zu entwickeln, die den Bahnhof 
als Brennpunkt integrieren, das Projekt gleichsam am Bahnhof »auf-
hängen«. Das ist nicht nur ökonomisch, sondern auch gesellschaftlich 
geboten, da unsere Städte durch Auto und Fernsehen an Urbanitäts-
verlust leiden. Bahnhöfe sind jedoch die vitalsten Orte der Urbanität. 
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 zurückgegriffen werden kann. Mit „einer neuen Generation von multi-
funktionalen Bahnhöfen mitten im Stadtkern“ konnte hier gezeigt werden, 
„wie sehr diese großen Verkehrsstationen nicht nur an ihre Blütezeit im 
19. Jahrhundert anknüpfen, sondern es heute sogar schaffen, ganze Stadtvier-
tel ringsum wiederzubeleben“ (Dürr 1996: 15). 

Dem Bahnhof wird in diesem Zusammenhang nicht nur ein besonderer Status 
als „öffentlicher Raum“ zugemessen, vielmehr noch werden daraus spezifi-
sche ‚Aufgaben‘ des Bahnhofs abgeleitet, die dieser für die Stadt zu erfüllen 
habe. Die Rolle des Bahnhofs im städtischen Raum fasst von Gerkan wie 
folgt zusammen: 

„Weil Bahnhöfe über ihre primäre Verkehrsfunktion hinaus die öf-
fentlichsten Gebäude in unseren Städten sind, haben sie – sowohl his-
torisch bedingt als auch stadtstrukturell begründet – Verpflichtungen 
einzulösen, die sich nicht ausschließlich 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 Öffentlichkeit und Stadtstruktur, der sich be-
triebswirtschaftlicher Betrachtung entzieht. Deswegen darf sich der 
Bahnhof niemals aus Gründen eines besseren Betriebsergebnisses ge-
genüber dem Stadtraum verschließen oder gar seine Verpflichtung 
vernachlässigen, Verknüpfungen von Stadtteilen herzustellen, die 
durch die Bahntrassen zerschnitten wurden. Der Bahnhof muß ein öf-
fentlicher Ort par excellence bleiben. Er hat die Aufgabe, seine ge-
sellschaftliche Bedeutung im Angebot von Fläche, Raum, Übersicht-
lichkeit, Orientierung und öffentlicher Zugänglichkeit auszubilden. 
Der Bahnhof muß es nicht nur hinnehmen, sondern aktiv offerieren, 
daß in seinen Räumen betriebswirtschaftlich sich nicht rechnende 
Dienstleistungen öffentlich zur Verfügung stehen, wie Toiletten, In-
formationstafeln und Verweilzonen.“ (von Gerkan 1996: 48) 

Betont wird somit eine „öffentliche 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 
Stadtgefüges“ (Steguweit) und als „ein öffentlicher 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 gegenüber dem Stadtraum 
ist und aktiv Dienstleistungen anbietet, auch wenn diese sich betriebswirt-
schaftlich nicht rechnen. Als „die vitalsten Orte der Urbanität“ (von Gerkan) 
haben Bahnhöfe gar die Pflicht, sich nicht unter ein rein ökonomisches 
Primat stellen zu lassen. Dass diese Pflicht des Bahnhofs gegenüber der Stadt 
gleichsam eine gesellschaftliche Verpflichtung ist, verdeutlicht von Gerkan 
(1996: 29f.): 

„Vielmehr war es damals nicht anders als heute: Die Werke der Archi-
tekten reflektieren das gesellschaftliche Bewußtsein. […] Wenn uns 
die Renaissance der Bahnhöfe als große architektonische Aufgabe für 
die nächsten Jahrzehnte bevorsteht, muß man der Tatsache Rechnung 
tragen, daß Bahnhöfe die öffentlichsten Bauten in unseren Städten 
schlechthin sind und diejenigen, in denen am unmittelbarsten gesell-
schaftliches Leben öffentlich wird. Wenn wir ihnen architektonische 
Bedeutung im Hinblick auf Raumerlebnis und Gestaltqualität versa-
gen, dann wäre das auch ein Stück Selbstdarstellung einer Gesell-
schaft, in der der öffentliche Raum buchstäblich »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 Öffentlichkeit“ (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 für die Stadt des 
21. Jahrhunderts entworfene „öffentliche Raum“ Bahnhof artikuliert sich als 
ein schicker, cleaner Wohlfühlraum, in dem ein Großteil gesellschaftlichen 
Lebens nicht „öffentlich wird“, sondern vielmehr verheimlicht, indem jegli-
cher Störfaktor bestmöglich beseitigt wird. Wenn – wie es im urbanistischen 
Diskurs üblich ist, in den die Bahn AG einstimmt – Urbanität, Öffentlichkeit 
und Stadt mit Eigenschaften wie Vielfalt, Dichte, Anonymität, „Unübersicht-
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 Bür-
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 abschließend 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)Körper 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 Verhältnis von Stadt und Bahnhof zu beschrei-
ben und nimmt in der Narrationsstruktur der Bahnveröffentlichungen eine 
ähnliche Stellung ein wie die Figur der „Bahnhofskultur“. Analog zu dieser 
‚durchlebte‘ auch der „Organismus Stadt“ zwei diametral entgegengesetzte 
Phasen („Blütezeit“, „Verfall“), auf die nun eine dritte (‚gesundende‘) Phase 
folgen soll. In diesem Bild war der „städtische Organismus“ gegen Ende des 
19. Jahrhunderts noch intakt, wie am Beispiel des Frankfurter Centralbahn-
hofs und dessen Eingebundenheit in die Landschaft gezeigt wird:  

„600 m vom geschlossenen Stadtkern entfernt, entstand 1883 bis 1888 
nach den Plänen des Architekten Eggert der neue Eisenbahnpalast 
inmitten von landschaftlich-dörflicher Struktur zwischen Kuhweiden 
und landschaftlichen Äckern.“ (von Gerkan 1996: 33) 

Das hier gezeichnete Bild ist durch ein friedliches Miteinander von ländlicher 
Struktur einerseits und technischem Fortschritt andererseits geprägt. Die 
Äcker sind noch „landschaftlich“, die Stadt ist von den Errungenschaften der 
Industrialisierung kaum berührt. Der weitere Aufschwung der Eisenbahn 
hatte einen positiven, sprichwörtlich 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“ (Dürr 1996: 14). 

Das intakte Bild sollte sich im 20. Jahrhundert wandeln, der „Organismus 
Stadt“ allmählich ‚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 
Außenseiter“ (ebd.: 17), diejenigen, „die durch ihren gesellschaftlichen Sta-
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tus ein Defizit an Sozialkontakten hatten“ (ebd.: 41), und die „Ausgestoße-
nen, die Vergessenen, die an den Rand Gedrückten 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 Maße, indem dieser ‚Ansteckungs-‘ und ‚Ver-
fallsprozess‘ fortschritt, wurden Bahnhof und Bahnhofsquartier zunehmend 
„ästhetisch verwahrlost und verunstaltet“ (von Gerkan 1996: 49), bis „aus 
den ehemals pulsierenden Herzen der Städte 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 bedrückenden, täglichen Erfahrungen nicht aussetzen 
zu müssen und um persönlicher Gefährdung zu entgehen, wurde so 
mancher Bahn- zum Autofahrer, wann immer er es sich leisten konnte. 
Die Nebenwirkungen des Trends verstärkten den Trend zusätzlich.“ 
(ebd.) 

Nebenwirkungen können Krankheitsverläufe bekanntermaßen verschlimmern 
und Genesungsprozesse blockieren. Eben dies wird auch für den „Organis-
mus Stadt“ beschrieben. Denn das Automobil, das mit dem „Wirtschafts-
wunder“ für große Teile der Bevölkerung erschwinglich wurde und sich 
zunehmender Beliebtheit erfreute, gleichsam zum Statussymbol avancierte, 
zeitigte ‚symptomverstärkende’ Folgen für den „städtischen Organismus“. 
Mit zunehmendem Individualverkehr breiteten sich die Straßen und Siedlun-
gen aus. Bald ‚litt’ das städtische Umland unter „Flächenfraß“ (Dürr 1996: 
14), da „die modernen Städte auseinanderbrachen und sich ungehemmt ins 
Umland ausdehnten“ (ebd.). In den städtischen Zentren selbst trat als Begleit-
symptom derart beschriebener (Suburbanisierungs- und Tertiärisierungs-) 
Prozesse eine Entwicklung „zu reinen Büro-, Konsum- und Dienstleistungs-
gebieten“ auf, wodurch „der Lebensnerv der Städte bedroht“ war (ebd.). Der 
Autoverkehr in den Städten führte zu Asthma- und verstopfungsartigen 
Erscheinungen. Diagnostiziert wurden „überfüllte Straßen und verstopfte 
Städte“ (vgl. von Gerkan 1996: 47) und ein „Ersticken der Städte am fahren-

                                                           
172  In diesem Zusammenhang wird immer wieder auf das Bild der „broken windows“ zurück-

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 geringfügiger Ordnungswidrigkeiten zur Ausbreitung schwerer Straf-
taten und Verbrechen führe. 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 Städtebau des 19. Jahrhunderts von der Bahn determiniert 
worden, so ist der des 20. Jahrhunderts fast völlig der Dominanz des 
Autos anheimgefallen. Gewachsene europäische Städte haben sich mit 
schmerzlichen Schäden dem Auto mehr oder weniger angepaßt.“  

Doch nicht nur der Individualverkehr schwächte den „städtischen 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 hierfür die ehemalige 
Bundeshauptstadt: „Bonn leidet noch heute unter dieser Zweiteilung seines 
Stadtorganismus.“ (von Gerkan 1996: 25) Ähnliche ‚Störungen‘ werden von 
den Bahnhöfen selbst, insbesondere den Kopfbahnhöfen, berichtet. Da diese 
„durch das Wachstum der Städte nunmehr in deren Zentren liegen, haben sie 
den Stadtorganismus fast immer zertrennt und übergeordnete Entwicklungen 
behindert“ (ebd.: 21). Mehr noch bilden sie „entweder einen neuen Entwick-
lungskern für die Stadt […] oder sie stoßen, sich dem Stadtgrundriß wider-
setzend, als Fremdkörper in die gewachsene Struktur ein“ (ebd.: 25). Letzte-
res wird unter anderem für den Hamburger Bahnhof Altona diagnostiziert, 
der „die Stadt […] wie ein Keil zweiteilt“ (ebd.). Einen letzten ‚Krankheits-
herd‘ bildeten schließlich die ‚ausgedienten‘ Bahnliegenschaften, die „teil-
weise schon seit Jahrzehnten als ungenutzte Brachen wie Fremdkörper im 
Stadtorganismus [liegen] und [..] städtebauliche Entwicklungen [behindern]“ 
(ebd.: 21). Die Entwicklung von Stadt und Eisenbahn vergrößerte schließlich 
auch die Atemnot:  

„[I]nzwischen schnürt die Bahn der Stadt immer mehr die Luft ab. Die 
früher noch am Stadtrand gelegenen Bahnhöfe wurden von der City-
bebauung längst eingeholt und blockieren jede weitere Urbanisie-
rung.“ (Dürr 1996: 13) 

Die Bahn erkennt in den Entwicklungen aber auch Zukunftspotenziale, zumal 
„die Zerstörung von Natur, das Ersticken der Städte am fahrenden und ruhen-
den Auto, der Lärm der Flugzeuge und der Flächenverbrauch der Flughäfen 
der Bahn [..] eine erneute gesellschaftspolitische Bedeutung verschafft“ 
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haben (von Gerkan 1996: 17). Der Therapieplan des Unternehmens zur 
‚Gesundung‘ des „städtischen Organismus“, der an zwei Stellen, der „Revita-
lisierung“ der Bahnhöfe 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, zum „Nukleus […] für 
die Stadtplätze des 21. Jahrhunderts“ (Dürr 1996: 15) werden. „Der Bahnhof 
des 21. Jahrhunderts soll […] dazu beitragen, daß das Herz der City kräftig 
schlägt“ (DBmobil 01/1999: 14). 

Als für den „städtischen Organismus“ ebenso bedeutsam werden die Potenzi-
ale betrachtet, die sich aus der Umwidmung, Veräußerung und Umnutzung 
ehemaliger Bahnflächen in den Städten ergeben. Insbesondere die so ge-
nannten „21er-Projekte“, bei denen auf mehreren Kilometern die Schienen-
stränge in Tunnellage geführt und die Flächen für die Stadtentwicklung ‚frei 
gemacht‘ werden, werden hier hervorgehoben. Am deutlichsten ist das (The-
rapie)Konzept für das in Planung befindliche Projekt „Stuttgart 21“ formu-
liert, in dessen Mittelpunkt die Idee steht, eine „Fläche 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 
großen städtebaulichen Achse, der „»Avenue 21«“ (ebd.). Dieser etwa 80 
Meter breite „Grünraum“ soll „neben seiner Funktion als Klimaschneise das 
städtebauliche Rückgrat für die Erschließung und Entwicklung auf der  
100 ha großen Fläche bilden“ (ebd.: 57). 

Mit der biologistischen Metapher der „Stadt als Organismus“, welche im  
17. Jahrhundert erstmals Verwendung fand und seitdem in unterschiedlichs-
ten Zusammenhängen aufgegriffen wurde173, greift die Bahn AG (zumeist 
ohne es explizit auszusprechen) in die aktuelle Diskussion um die „europäi-
sche Stadt“ ein. Für diese ist bezeichnend, dass die „europäische Stadt“ viel-
fach 

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

                                                           
173  Das Spektrum reicht von humanökologischen Ansätzen bis zum Städtebau des Nationalso-

zialismus, wo das Bild weiter auf den „Volkskörper“ übertragen worden ist; vgl. auch de 
Marinis 2000: 232ff. Zur Verknüpfung 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 Steinwüste 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 prägen die Stadt-
region, während die Innenstädte herunterkommen und verslumen.“ 
(Schubert 2001: 271)  

Während die „europäische Stadt“ in dieser Diskussion oft als „heile Welt“ 
dargestellt wird, die es vor einer „Amerikanisierung (der Verhältnisse)“ zu 
schützen gelte (und die gleichsam zum Mythos stilisiert wird174), haben in 
der Erzählung der Bahn AG die „amerikanischen Verhältnisse“ die „europäi-
sche Stadt“ längst eingeholt. Hier sind es allerdings die ‚fordistischen Ver-
hältnisse‘, die das ‚Übel‘ (re)präsentieren. Die Bahn AG greift die Rhetorik 
dieser Diskussionen auf und zeichnet Schreckensszenarien, um sich sodann 
als Retterin der „europäischen Stadt“ und ihrer Werte zu präsentieren.  

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 überdies zentrale Momente des neotraditionalistischen 
Städtebaus auf.175 In seiner Kernaussage stellt dieser die moderne Stadt als 
einen „Irrweg“ dar, welchem die „vormoderne Stadt“176 als ein bewährtes 
Modell entgegengesetzt wird (Bodenschatz 1998: 302). Zentrales Kennzei-
chen ist der (oft von nostalgisierenden Rückblicken und Verlustängsten be-
gleitete) Versuch, im Rahmen der Anlage von neuen Siedlungen und Stadt-
teilen sowie der Restauration historischer Viertel eine identitätsstiftende 

                                                           
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 Städtebaubewegung, in der sich Architekten und Stadtplaner, Politiker, Investoren, 
Sozialwissenschaftler sowie Umwelt- und Sozialaktivisten zusammenfinden, hat sich in den 
1990er Jahren zunächst 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 Städtebau auch in Europa zuneh-
mend populär 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 Städtebaus in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts, gerne auch auf die Reak-
tion auf diesen Städtebau: die realisierten Gartenstädte.“ (Bodenschatz 1998: 302 Anm. 4) 
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„heile und gesunde Stadt“ für eine „gute Gesellschaft“ herzustellen (ebd.: 
312). Als gute Tugenden und Leitdimensionen gelten vor allem eine städte-
bauliche Betonung des „öffentlichen 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 BewohnerInnen findet der 
neotraditionalistische Städtebau, der wirtschaftspolitisch mit einer „neoli-
beralen Forcierung der Marktökonomie, der Deregulierung und der Erosion 
des industriegesellschaftlichen Konsens“ korrespondiert (Sewing 1998: 360), 
vor allem in einer breiten, weitgehend akademischen, Mittelschicht177, deren 
Lebensstil sich durch eine Mixtur aus ökologischem Bewusstsein, großer 
Wertlegung auf Bildung sowie konservativen und traditionellen Vorstellun-
gen von Familie und Ordnung auszeichnet (vgl. Bodenschatz/Schultheiß 
1998: 298; Die alte Stadt, H. 4/1998; Sethmann 2001; Sewing 1998: 358ff.; 
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 Städtebaus an. Ein vermeintlich ursprüng-
lich-natürlicher (‚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 überprägt worden ist, sondern in dieser Form nie Wirklichkeit war. 
Dies leitet über zum abschließenden 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 – Schöne heile Welt in der 
„europäischen Stadt“ des 21. Jahrhunderts 

„Mag die zeitliche Distanz auch manche 
Begleiterscheinungen unterschlagen und 
damit eine vielleicht unangemessene Glori-
fizierung der städtebaulichen und architek-
tonischen Entwicklung befördern – Tatsa-
che ist: Die Kaiserstraße, auf den Frank-
furter Bahnhof orientiert, als monumentale 
Verbindungsachse zu den Wallanlagen der 
Altstadt angelegt, wurde binnen kürzester 
Frist zu einer Prachtstraße. Man muß die-
sen ehemals grandiosen Boulevard in sei-
nem heutigen Zustand aufsuchen mit den 
Secondhandshops, den Peepshows, Kebab-
buden, der zwielichtigen Drogenszene und 
dem die »Leistungsträger der Gesellschaft« 
vertreibenden Ambiente, um ermessen zu 
können, welche gravierenden Veränderun-
gen vom Schienenverkehr auf die Stadt-
struktur und dessen Verweil- und Anmu-
tungsqualität ausgegangen sind. Die Frank-
furter Kaiserstraße dokumentiert in ihrer 
Geschichte die gesamte Spannweite vom 
Gipfel städtischer Pracht bis zum Abgrund 
unseres sozialen Schuldgefühls gegenüber 
Randgruppen der Gesellschaft – dies alles 
vollzogen in weniger als 100 Jahren. Gibt 
es ein triftigeres Beispiel, um auf die Be-
deutung der Bahnhöfe, ihre gesellschaftli-
che Wertstellung und soziale Position im 
Stadtorganismus aufmerksam zu machen? 
Gibt es andere Orte in unseren Großstädten 
als die der Bahnhöfe und ihres Umfeldes, an 
denen der Hebel einer Resozialisierung, 
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einer Aufwertung der Milieuqualität in den 
Innenstädten und eines Veränderungspoten-
tials für die Zukunft besser angesiedelt wä-
ren?“ (von Gerkan 1996: 35) 

Mit der Restrukturierung der Bahnhöfe 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“. Bahnhöfe und Bahnhofsum-
felder werden heute zur neuen Mitte und zu „multifunktionalen Zentren ur-
banen Lebens“. Sie avancieren zu „Wohlfühl-Bahnhöfen“ und fungieren als 
Standortfaktor, Image- und Renditeträger. Im Rahmen dieses Resignifikati-
onsprozesses bedient sich die Bahn AG des gängigen Mechanismus der Her-
stellung von Identität und Bedeutung mittels Differenz. Dies manifestiert sich 
insbesondere in Grenzziehungen, die in den öffentlichen Verlautbarungen 
wie auch bei der Realisierung der Bahnhofskonzepte immer wieder vorge-
nommen werden. Wird sich einerseits durchweg positiv auf eine „Blütezeit“ 
der Bahnhöfe im ausgehenden 19. Jahrhundert ‚bezogen‘178, so sind es 
andererseits vor allem fordistische Werte, Tugenden und Figuren sowie 
„Massenphänomene“ fordistischer Prägung, 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 
können. Die als verstaubte und schwerfällige „Behördenbahn“ 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 fühlbar ab vom „arme 
Leute-Image“, das der Bahnreise der Nachkriegszeit anhaftete. Entworfen 
wird sie in Anlehnung an eine Bahnreise des späten 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. III/ 3.3.1). 
„Der Kunde“, dem die ganze Aufmerksamkeit des Unternehmens gebührt, 
entspringt erklärtermaßen einer „mittelständischen Wohlstandsgesellschaft“. 
Als solcher unterscheidet er sich merklich von „den Anderen“, welche zuvor 
das Bahnhofsbild prägten – vom „Milieu“ und den Armen, „den Ausgesto-

                                                           
178  Auch diese wird hierdurch erst konstituiert. 
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ßenen, den Vergessenen, den an den Rand Gedrückten unserer Gesellschaft“ 
(vgl. DB AG 2003a: 38). Die Bahnhöfe sind nun nicht mehr mit „wisch-
lappenfreundlichen“ Fliesen und einer „gemütsschädigenden Lichtsoße“ aus 
Leuchtstoffröhren ausgestattet (vgl. von Gerkan 1996: 43), sondern mit 
neuem Mobiliar in einem ansprechenden corporate design. An die Stelle von 
Würstchenwagen und Broilerbuden treten nun Snackbars und Restaurants, in 
denen kulinarische Genüsse 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“ „wachgeküsst“.179 

In den neuen Bahnhofskonzeptionen wird eine prächtige Zukunft gezeichnet. 
Deren zentrale Werte sind einerseits in einer „postmodernen Erlebnisgesell-
schaft“ verankert, andererseits in der sprichwörtlichen „guten alten Zeit“ (der 
beschworenen „Blütezeit“). Es wird ein Bahnhof imaginiert, der ein neues 
„Paradies auf Erden“ verspricht. Als eine zentrale Strategie dient hier die 
Verknüpfung 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 ästhetisierte ‚Stadt in der Stadt‘, die Ablenkung von 
der Beschränktheit des eigenen Lebens und maximale Gefühle 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, größtmöglicher Komfort, „Service, Sicherheit und Sauber-
keit“. Hier können alle Vorzüge 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, Mädchen und junge Frauen von den Gefährdungen der Großstadt 
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, für die es keine gesellschaftliche Entspre-
chung gibt. 

Großbahnhöfe steigen in die Liga der postmodernen Flaniermeilen, Konsum-
landschaften und Erlebniswelten auf. In diesen artikulieren sich eine kon-
sumorientierte Funktionalisierung des städtischen Raumes als (stadt)unter-
nehmerische Marketingstrategie, operative Kapitalverwertungsstrategien glo-
balisierter Projektentwickler und eine Ausdifferenzierung von Konsummus-
tern, in denen längst nicht mehr nur Gebrauchswaren konsumiert werden, 
sondern zunehmend auch Dienstleistungen, Zeichen und Atmosphären (vgl. 
auch Hasse 1998; Hennings/Müller 1998; Ronneberger 2001). Die Deutsche 
Bahn AG macht sich zu einer zentralen Akteurin und ‚Vor-bild-nerin‘ der 
Ästhetisierung und Inszenierung des Städtischen.181 Sie zieht in die culture 
wars (Mitchell 2000) der neoliberalen Restrukturierung der Stadt182, deren 
Strategien sich auf imageträchtiges flagship development183 und kurzfristige 
Rendite konzentrieren. Bahnhöfe werden in diesem Rahmen zum Feld hege-
monialer Kräfteverhältnisse, somit zum Gegenstand und zur Bühne ökono-

                                                           
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 ursprüngliche 
Aufgabe wahrnehmen zu sollen, nämlich Mädchen und junge Frauen (heute in Form des 
„Kunden“) vor den Gefahren der Großstadt schützen, indem sie das unerwünschte Klientel 
fernhalten, anstatt es durch Suppenmahlzeiten ‚anzuziehen‘ (vgl. Kap. III/3.3.3 u. V/4.2.2). 

181  Es zeichnet sich ab, dass durch solche Ästhetisierungen, die auf die Oberfläche und den 
schönen Schein abzielen und für die postmoderne Stadt charakteristisch sind, Blickregimes, 
die allein auf diesen Schein gerichtet sind, sowie Vorstellungen vom „öffentlichen Raum“ 
als schöne 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  Tatsächlich wird in den Veröffentlichungen der Bahn AG häufig der Eindruck vermittelt, 
das Unternehmen befinde sich im Krieg – in einem Krieg, der nicht nur auf dem ökonomi-
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 Bahnhöfen ihre charakteristische Identi-
tät zu berauben und sie dem Schematismus einer ästhetischen Nivellierung auf niedrigstem 
Niveau zu unterwerfen“ (ebd.: 21). Neue Projekte werden heute „in Angriff genommen“ 
(Dürr 1996: 14), wobei die Durchflutung der Verkehrsstationen mit Tageslicht als „die 
schärfste Waffe gegen den Verfall“ (von Gerkan 1996: 55) betrachtet wird. 

183  Mit dem Begriff des flagship development wird eine Konzentration städtischer ‚und’ unter-
nehmerischer Investitionen auf Großprojekte mit großer Symbolkraft bezeichnet (Vgl. auch 
Zukin 1995). 
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mischer und politischer Kämpfe, in deren Rahmen auch Vorstellungen von 
Urbanität und Öffentlichkeit sowie Normalität und Konformität neu verhan-
delt werden. „Öffentlichkeit“ und „Urbanität“ werden zu reinen Imagefak-
toren und Wohlfühlversprechen aufgeladen.184 Die beschworene „Bahnhofs-
kultur“ und die mit ihr verbundenen semantischen Verknüpfungen 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 gehören oder auszuschließen sind. In broken windows-Manier 
werden Schreckensbilder und Horrorszenarien gezeichnet. Es wird die Figur 
der „gefährlichen Klassen“185 aufgegriffen, welche in stark reduktionisti-
scher und stigmatisierender Weise Personengruppen in das Gegensatzpaar 
gefährlich/ungefährlich und Orte in das Gegensatzpaar sicher/unsicher ein-
teilt – und als solche erst konstituiert. Wer nicht dem Bild des „Kunden“ und 
der schönen heilen Welt entspricht, welches als Modell für die Stadt des 
21. Jahrhunderts konzipiert wird, hat hier keine Daseinsberechtigung. Die 
Rück- oder Schattenseiten, die jeder glänzenden (und in dieser Form gerne 
präsentierten) Oberfläche inhärent sind, werden nicht nur verdeckt, sondern 
(im Wortsinn) zur Kehrseite, indem all das, was als störend gilt, ausgekehrt 
wird. Die gesellschaftliche Verantwortung, die die Bahn AG für sich bean-
sprucht, entpuppt sich hier als eine neoliberale. Soziale Verhältnisse 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 
über 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 Bahnhöfen als „die vitalsten Orte der Urbanität“ und 

als „die öffentlichsten Gebäude in unseren Städten“ (vgl. Kap. V/4.3.1) offenbart sich die 
Hülsenhaftigkeit und der ideologische Charakter dieser Terme. 

185  Unter dem Begriff der „gefährlichen Klassen“, der im späten 19. Jahrhundert im Kontext 
von Industrialisierung, Urbanisierung und Pauperisierungsprozessen entstand, wurde zu-
nächst der (sehr heterogene) Teil der städtischen Bevölkerung zusammengefasst, der (noch) 
nicht in die neu herausgebildeten Produktionsverhältnisse integriert war, von bürgerlichen 
Arbeits- und Moralvorstellungen abwich und gemeinhin als Bedrohung für die soziale Ord-
nung betrachtet wurde. Heute wird die Figur im städtischen Sicherheitsdiskurs wieder ver-
stärkt aufgegriffen, um Überwachungs-, Kontroll- und Ausschließungspraktiken zu begrün-
den und zu legitimieren; es wird eine Kategorie der von der Norm Abweichenden kon-
struiert (Obdachlose, Drogendealer und -konsumentInnen, (männliche) Jugendliche mit 
Migrationshintergrund u.a.) und der so genannten „Normalbevölkerung“ mit ihrem „Sicher-
heitsbedürfnis“ gegenübergestellt (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 befürchten im geschäftlichen Sinne. Jede neu er-
öffnete Plaza, jedes neue Urban Entertainment Center lebt von der 
Illusion einer intakten Stadtgesellschaft. Allein aus ökonomischen 
Gründen ist es notwendig, die Intaktheit dieser Illusion zu garantieren. 
Da stören natürlich gesellschaftliche Elemente, die dieses Bild beschä-
digen könnten.“ (Neckel zit. in Neitzke 2000: 107; Hervorh. i. Orig.) 

Sicherlich wird kaum jemand etwas gegen bequeme, schnelle und pünktliche 
Zugverbindungen oder gegen frisch gestrichene Wände und wohltemperierte 
Aufenthaltsräume mit bequemen Sitzmöglichkeiten im Bahnhof einzuwenden 
haben, ebenso wenig gegen einen freundlichen Service, schnelle und umfas-
sende Information sowie Einkaufsmöglichkeiten im Bahnhof oder in Bahn-
hofsnähe. 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. Darüber hinaus 
sind hierin Potenziale für einen ökologisch verträglichen Verkehrsumbau 
angelegt, wie er mittlerweile konsensuell gefordert wird.  

Die als „Renaissance der Bahnhöfe“ propagierte Reorganisation der Bahn-
höfe und Bahnhofsumfelder geht aber weit über 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 Ausschließung aller Störfaktoren, welche in erster 
Linie Armut und Andersartigkeit heißen, ein „neues Paradies“ und eine 
schöne heile Welt in einer postmodernen „Wohlstandsgesellschaft“ insze-
niert. Wird den Bahnhöfen des ausgehenden 19. Jahrhunderts von der Bahn 
AG zugesprochen, „die Tore zu einer Umgestaltung der Gesellschaft, Orte 
privilegierter Mobilität und persönlicher 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 Städtischen 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 Kämpfen ausgetragen wird, wird von einer Neuausrichtung von „power 
geometries“ (Massey) auf unterschiedlichen räumlichen Ebenen begleitet. In 
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solch einem Kampf um Bilder, Zukunftsimaginationen, Gesellschaftsvorstel-
lungen und um ökonomischen Profit gelingt es der Bahn AG (und ihren 
PartnerInnen), von einem „Bahnhof für 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? – Rückzug mit Ausblick  

Wer heutzutage von sich behauptet, er oder sie verstehe „nur Bahnhof“, gibt 
damit zu verstehen, dass er/sie überhaupt nichts versteht. Dies war nicht im-
mer so. Denn in ihrer ursprünglichen Bedeutung wurde mit dieser Redewen-
dung, die im Kontext des Ersten Weltkriegs entstanden ist, jedes Gespräch 
unter Soldaten abgebrochen, das nicht Heimat, Front-Urlaub und/oder Rück-
kehr zum Inhalt hatte. Nur Bahnhof verstehen hieß in dieser Form also nur an 
zu Hause denken. Wie in dieser Arbeit gezeigt werden konnte, kann Bahnhof 
verstehen aber ebenso bedeuten, (‚ein Stück‘) Gesellschaft zu verstehen – 
und dies ist eine ganze Menge, womit das „nur“ vor dem Bahnhof verworfen 
werden könnte. Bahnhof verstehen hieße in dieser Lesart, den Raum Bahnhof 
als einen polysemantischen, somit vielschichtigen und vieldeutigen, Text zu 
verstehen, der von sich und seinem Werdegang erzählt; als einen Text, in den 
sich gesellschaftliche Strukturen, Prozesse und Ereignisse eingeschrieben 
haben und der unentwegt von einer Vielzahl von ‚AutorInnen‘ fortgeschrie-
ben wird. Der Bahnhof gibt Auskunft über die ökonomischen, politischen, 
sozialen und ‚weltanschaulichen‘ Zeichen der Zeit, die sich hier überlagert 
haben – in seiner je spezifischen Gestalt und Funktion, in der Art, wie er 
(durch wen und für welche Zwecke) geformt, genutzt und angeeignet wird, in 
der Art, wie über ihn ‚gesprochen‘ wird und über die Bilder und Vorstellun-
gen, die von ihm in einer Gesellschaft dominant sind. ‚Umgekehrt‘ können 
Bahnhöfe aber auch als Orte verstanden werden, an denen in vielen kleinen 
und großen Auseinandersetzungen und Kämpfen Geschichte und Gesell-
schaft ‚mitgeschrieben’ werden. 

Ging beispielsweise die Eisenbahn, die die feudalistisch geprägte Kutsche 
ablöste, bereits in ihren ersten Jahren auf „Klassen-Fahrt“ (Wolf), so fand 
diese im und am Bahnhof ihre stationäre Entsprechung. Mit der (An)Ordnung 
von Warte- und Speisesälen im Bahnhof wie auch mit der Positionierung des 
Bahnhofs im Stadtraum wurde die Ausdifferenzierung der industriellen 
Gesellschaft als Klassengesellschaft in diese Räume eingeschrieben. Gesell-
schaftliche (Klassen)Verhältnisse wurden hier ‚nachgezeichnet‘. ‚Umge-
kehrt‘ wurden diese Verhältnisse in Bahnhöfen und Bahnhofsumfeldern insti-
tutionalisiert und über alltägliche Gebrauchspraktiken verfestigt.  
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Dieses Beispiel ist eines von vielen, an denen in dieser Arbeit das Wechsel-
verhältnis von räumlichen ‚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 (Bühne) gesellschaftlicher Kämpfe (auch) um 
Macht und Bedeutung ist. Zentrale methodologische Denkweisen und Werk-
zeuge hierfür 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 
großen Werkzeugkiste der Neuen Kulturgeographie respektive der new cul-
tural geography wurde unter Rückgriff auf die cultural studies und auf 
repräsentationstheoretische Überlegungen ein relationales Raumverständnis 
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‘ Kräfteverhältnisse. 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 verknüpft und auf diese Weise wirkungsmächtig 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 
bündelten sich im Bahnhof zentrale Werte und Tugenden der modernen Ge-
sellschaft. Waren Eisenbahn und Bahnhöfe „Motor“ von Industrialisierung 
und Verstädterung, so manifestierte sich im bipolaren Erscheinungsbild der 
Verkehrsstationen (industrialisierte Perronhalle und repräsentatives Em-
pfangsgebäude, „mi-usine mi-palais“; Schivelbusch) die Ambivalenz einer 
neuen Gesellschaftsformation. In der Gestaltung der Verkehrstationen, insbe-
sondere der kühnen Eisen-Glas-Konstruktionen, in neuen Dimensionen städ-
tischen Lebens wie auch in Formen staatlicher und bürgerlicher Repräsenta-
tion wurden am Bahnhof der Glaube an Fortschritt und Technik ebenso spür-
bar wie bisher un-erfahrene Geschwindigkeiten und neue Formen von Diszi-
plin und Nationalstolz. Bewahrend und fortstrebend, beharrlich und erneu-
ernd zugleich, wurden Bahnhöfe bald zum Seismographen und zum „Leit-
fossil“ (Glaser) der Moderne.  
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In der Zusammenschau der vielfältigen gesellschaftlichen Aspekte und 
‚Themen‘, die sich hier bündelten, 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 können (Breuer), so wurde 
dies im 20. Jahrhundert vom neuen Geist der ‚strengen‘ (fordistischen bzw. 
funktionalistischen) Moderne mit ihren puristischen Ausdrucksformen über-
prägt.  

Vor dem Hintergrund dieser Ausführungen führte ein Blick auf die Umstruk-
turierungsprozesse an Bahnhöfen, welche Mitte der 1990er Jahre mit der Pri-
vatisierung der Bahn in Deutschland eingeleitet worden sind, zu der Überle-
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-
verständnis 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 Veröffentli-
chungen der Bahn AG zu ihren Verkehrsstationen zum Gegenstand hatte, 
konnte gezeigt werden, dass mit der Reorganisation der Bahnhöfe 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 Renditeträger platziert, sie avancieren zu 
Immobilien der Mobilität und zu „geschlossenen Erlebnisräumen“ und 
„Wohlfühl-Bahnhöfen“. Wurde der Auftritt von Eisenbahn und Bahnhof im 
19. Jahrhundert auf den Brettern der Industrialisierung uraufgeführt, so voll-
zieht sich die heutige Reorganisation und Resignifikation der Bahnhöfe auf 
der Bühne des neoliberalen und neotraditionalen Umbaus des Städtischen. 
Mit ‚Rückgriff’ auf ‚bewährte’ traditionelle Werte wird die Idee einer schö-
nen, heilen Welt inszeniert und als Modell für die „europäische Stadt“ des 
21. Jahrhunderts entworfen. Hier werden neue ‚Traumwelten’ und ‚Para-
diese‘ geschaffen, die unter Ausschaltung aller Störfaktoren (die vor allem in 
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Form von Armut, Sucht und „Andersartigkeit“ auftreten) ein angenehmes, 
bequemes und sicheres Leben versprechen. In diesem Sinne bilden Bahnhöfe 
Knotenpunkte, an denen Vorstellungen von Urbanität und Öffentlichkeit, 
Konformität, Normalität und Zugehörigkeit neu verhandelt werden. Über 
Subjektpositionierungen (Deutsche Bahn AG vs. Deutsche Bundesbahn, „der 
Kunde“ vs. das „Milieu“/die Anderen) und Mythenbildungen („Bahnhofs-
kultur“, „europäische Stadt“) und über damit verbundene Naturalisierungen 
werden interessengeleitete ‚Identitäten‘ und Bedeutungen hervorgebracht und 
gesellschaftliche (Miss)Verhältnisse als quasi naturgegebene und somit 
‚normale’ und ‚gute’ Verhältnisse präsentiert. 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 ökonomische Verwertungsinteressen zu ver-
schleiern. Ob sich die Entwürfe der Bahn AG für die „Stadt des 21. Jahrhun-
derts“ durchzusetzen vermögen, die Bahn AG mit ihren Visionen und Pro-
jekten also zu einer zentralen Vorbildnerin der zukünftigen Stadtentwicklung 
avanciert, kann heute sicherlich nicht abschließend beantwortet werden. Was 
sich jedoch deutlich abzeichnet, ist eine neue Rolle der Bahn AG als 
Bühnenbildnerin des heutigen Umbaus des Städtischen. 

Aus den in dieser Arbeit angestellten theoretisch-konzeptionellen Überlegun-
gen, dem Herausarbeiten der Position von Bahnhöfen als Kristallisations-
punkten gesellschaftlicher (Trans)Formationsprozesse und aus den empiri-
schen Ergebnissen leiten sich weitere Fragestellungen, ‚Untersuchungsgegen-
stände‘ und mögliche Forschungsvorhaben ab, die sich auf den Raum Bahn-
hof beziehen, aber auch auf andere Räume gerichtet sind. In Fallstudien 
könnte 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 einschließlich der Akteurskonstellationen, Eigentums- sowie öko-
nomischen und politischen Kräfteverhältnisse könnten vermutlich ebenso den 
Kampf um die Neuausrichtung von power geometries (Massey) aufzeigen 
wie etwa die (lokale) mediale Aufbereitung von Bahnhofsprojekten ein-
schließlich 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 würde dies nicht nur zu den ‚Regisseuren‘ des „neuen Bahn-
hofs“ und des Stadtumbaus führen, sondern ebenso zu den BewohnerInnen, 
NutzerInnen und Angestellten, welche am Gewebe dieser Räume ‚mit-
stricken‘. Der Fokus würde hier auf das alltägliche Konstituieren des Raumes 
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Bahnhof gelenkt und somit auf Alltägliches, ganz ‚Normales‘ und doch oft 
Unvorhergesehenes. Nutzungsweisen und Aneignungspraktiken könnten hier 
ebenso von Interesse sein wie ‚subversive Praktiken‘, die nicht mit den Vor-
gaben der Bahn AG konform gehen, oder auch ‚Revierkämpfe‘ und Subjek-
tivierungsweisen im Rahmen der Aneignung des Bahnhofs als Bühne. Hier 
könnte auch ein weiterer Aspekt vertieft werden, der sich im Rahmen der in 
dieser Arbeit durchgeführten Analyse immer wieder in Form eines ‚unausge-
sprochenen Diskurses‘ andeutete: der Zusammenhang zwischen der Reorga-
nisation von Bahnhöfen und Geschlechterverhältnissen. In den Veröffent-
lichungen der Bahn AG werden im Kontext der Bahnhofsumstrukturierung 
ein Mal Frauen explizit benannt, nämlich als diejenigen, von denen die Bahn-
hofstoilette „grundsätzlich abgelehnt“ wurde (vgl. Kap. V/3.3.2). Jedoch 
zeigt sich immer wieder, dass auch Geschlechterverhältnisse respektive Ge-
schlechter-Vorstellungen und -Artikulationen in den „neuen Bahnhof“ mit 
eingeschrieben werden. In Fallstudien könnte der Aufmerksamkeitsschwer-
punkt z.B. auf verschiedene Formen der Inszenierung von Männlichkeit und 
Weiblichkeit gerichtet werden, was atmosphärische Arrangements im Bahn-
hof ebenso beinhalten würde wie den Aspekt des Bahnhofs als Bühne von 
Selbstdarstellungen und -inszenierungen sowie die (Un)Sichtbarkeit von 
Armut, die in den Bahnveröffentlichungen 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 Männern und Frauen.  

Diese grob umrissenen Forschungsfragen und -felder sind nur einige, die sich 
aus der vorliegenden Arbeit ergeben. Ebenso können die hier erarbeiteten 
theoretisch-konzeptionellen Prämissen und die Art, Raum zu denken und zu 
‚lesen‘ auf andere Räume übertragen werden. Mit je eigenen Schwerpunkten 
und neuen Aspekten, die ‚im Feld‘ sichtbar werden, könnte dies ebenso ein 
Park (oder der Park ‚an sich‘) sein wie ein Flughafen, ein Fußballstadion 
ebenso wie eine Pilgerstätte, ein ‚Finanzstandort‘ oder ein Geburtshaus.  

Wenn sich die hier entwickelten Vorschläge, Raum ‚und‘ Bahnhof zu denken 
und zu analysieren, auf andere Räume übertragen lassen, und wenn Bahnhof 
verstehen bedeuten kann, Gesellschaft (besser) zu verstehen, dann leitet sich 
aus dieser Art des Raum-Verstehens auch die Möglichkeit ab, (in einem ge-
wissen Rahmen) Raum und Gesellschaft mitgestalten, mithin auch verändern 
zu können. 
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Abb. 10 Uelzen Hauptbahnhof („Hundertwasser-Bahnhof“) 
 

Abb. 11 Leipzig Hauptbahnhof 
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Abb. 12 Leipzig Hauptbahnhof, Wandelhalle 

Abb. 13 Leipzig Hauptbahnhof, Gleishalle 
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Abb. 14 Mainz Hauptbahnhof, Wiedereröffnungs-Feier 2003 

Abb. 15 Mainz Hauptbahnhof, Wiedereröffnungs- 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, Überwachungskamera, Engel 
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Abb. 21 Mainz Hauptbahnhof, Dinosaurier-Ausstellung 

Abb. 22 Werbeplakat der Deutschen Bahn AG 
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Abb. 23 Protestaktion der Bundesarbeitsgemeinschaft Wohnungslosenhilfe 
e.V. 
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Abb. 24 Leipzig Hauptbahnhof, ServicePoint 

Abb. 25 Frankfurt a.M. Hauptbahnhof, Müllcontainer im corporate  
design 
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Abb. 26 Mainz Hauptbahnhof, Raucherbereich 
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Abb. 27 Mainz Hauptbahnhof, WC-Center 
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Abb. 28 Leipzig Hauptbahnhof, Eingang Lounge 



 261  
 

 261

Abb. 29 Mainz Hauptbahnhof, Wegeleitbeschilderung 
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Es wurde versucht, alle Urheberrechte der Abbildungen ausfindig zu machen. 
Dies ist nicht in allen Fällen gelungen. Die davon Betroffenen mögen sich 
mit der Autorin in Verbindung setzen. 

Abb. 1-7: Kubinszky 1969 

Titelfoto, Abb. 10, 14, 15, 17-21, 25-27, 29: C. Wucherpfennig 

Abb. 11-13, 16, 24, 28: U. v. Nathusius 

Abb. 22, 23: A. Mattissek 
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