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Der neue Bahnhof nach der Inbetriebnahme am 23. Oktober 1922. Die andere Hélfte konnte erst nach dem Abbau der zum ,,Alten Bahnhof” fiihren-
den Gleise und dem Abbruch der Bahnbriicke (iber die Schillerstrae in Angriff genommen werden.
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100 Jahre Hauptbahnhof Stuttgart
Hans-Jorg Jakel

Am 23. Oktober 1922 nahm der Stuttgarter Hauptbahnhof an der Schillerstrale in den frihen Morgenstunden seinen Betrieb auf.
In der ersten Baustufe waren die Gleise 9 bis 16, der markante Bahnhofsturm, der Studfligel und die grofle Schalterhalle errichtet
worden. Dort, wo sich jetzt die Gleise 1 bis 8, kleine Schalterhalle und Mittelausgang befinden, lagen damals noch die Gleise zum
Stuttgarter Zentralbahnhof an der Bolzstrale. Dieser vollig ubetlastete Bahnhof hérte am 23.10. exakt um 2 Uhr betrieblich auf zu
bestehen und der neue Hauptbahnhof ging bereits um 4.15 Uhr mit dem legenddren Zug 561 nach Aalen in Betrieb. In der Fachwelt
wurden die Kurze der Umstellungsphase und die bis ins Detail durchdachten Arbeitsablaufe hervorgehoben.

Die Inbetriebnahme vor 100 Jahren war eine Meisterleistung der wurttembergischen Ingenieure und Eisenbahner. Die Motivation
war sicher eine andere als im heute weit aufgegliederten DB-Konzern und bei so mancher Privatbahn, die mit Niedrigpreisen einige
Ausschreibungen gewonnen hat. Vor der Inbetriebnahme im Oktober 1922 hatte sich Prisident Dr. Sigel im Amtsblatt der Reichs-
bahndirektion Stuttgart mit folgenden Worten an alle Beamten, Angestellten und Arbeiter gewandt:

»(-) Aberauch das auflerhalb Stuttgarts stationierte Personal kann zu seinem Teil die Bewaltigung dieser Aufgabe dadurch fordern,
daf fur die strenge Einhaltung des Fahrplans fur alle Zuge im Verkehr mit Stuttgart Hbf. gesorgt wird. Mit mir werden es alle betei-
ligten Eisenbahner als Ehrensache ansehen, dafl der Betrieb im neuen Bahnhof sofort glatt liuft. Ich vertraue daher darauf, dafi jeder
einzelne das Seinige hierzu beitragen und dafl die Tuchtigkeit und der gute Ruf der schwibischen Eisenbahner sich auch bei dieser
Gelegenheit aufs neue bewihren wird".

Der Baubeginn fir den Hauptbahnhof war im Fruhjahr 1914. Nur wenige Monate spiter brach der 1. Weltkrieg mit vielfaltigen
Stérungen des Bauablaufs aus. Im Frihjahr 1917 wurden die Arbeiten komplett eingestellt und erst im Oktober 1919 wieder aufge-
nommen. Die reine Bauzeit bis 1922 lag also bei recht genau 6 Jahren. Die fir den Betrieb wichtigen Anlagen des Abstellbahnhofs
und das Bahnbetriebswerk Rosenstein mit Lokschuppen und Werkstitten waren bereits 1919 in Betrieb genommen worden.

Mit dem Hauptbahnhof gingen auch die entsprechenden Zulaufstrecken in Betrieb, die sich im Tunnelgebirge, den einmaligen
Stuttgarter Uberwerfungsbauwerken, kreuzungsfrei nach Bad Cannstatt, Feuerbach und Boblingen wenden und in der mittleren
Ebene den Abstellbahnhof zunichst mit drei, wenige Jahre spiter mit finf Verbindungsgleisen an den Koptbahnhof anbinden.

Die Anregung einer Reihe Stuttgarter Burger zum Erhalt der groflartigen Hallen des Zentralbahnhofs wurde nicht aufgegriffen.
Statt urbaner Passagen, wie sie aus Mailand, London oder Paris bekannt sind, wurde die ,Stuttgarter Losung”, also ein weitgehender
Abbruch, gewahlt.

1985 hat Dr. Matthias Roser die Geschichte des Stuttgarter Hauptbahnhofs umfassend dokumentiert. Damit diese Ergebnisse einer
breiten Offentlichkeit bewusst gemacht werden, konnte er die damalige Bundesbahndirektion Stuttgart gewinnen, 1987 ein grofies
Jubildumsfest .65 Jahre Stuttgarter Hauptbahnhof" zu veranstalten. Es gelang ihm, in der kleinen Schalterhalle mit Unterstttzung der
damaligen Landesbildstelle eine umfassende Ausstellung mit grofiformatigen historischen Fotos zu organisieren. Auch wurde extra
ein TGV nach Stuttgart geholt, der damals noch nicht eigenstindig auf dem Netz der Bundesbahn verkehren durfte. Die Festreden
von Oberburgermeister Manfred Rommel und Bahnprisident Dr. Ulf Hausler preisen den Hauptbahnhof, wie wir es nicht besser
machen kénnten:



»(-.) Vor wenigen Monaten wurde das Bauwerk in das Denkmalschutzbuch eingetragen. Wir sind uns der Bedeutung dieses Schutzes
fir die Nachwelt bewufit. (...)*

Aber schon 10 Jahre spiter, also 1997, wollten der Stuttgarter Oberbiirgermeister und die Deutsche Bahn davon nichts mehr wis-
sen und begeisterten sich nur noch fir Stuttgart 21. Es gab beim SDR einen Film zu ,,75 Jahre Hauptbahnhof®, aber sonst fast kein
Echo in der Offentlichkeit. Auch zum 90-jihrigen Jubilium, also 2012, gab es keine Veranstaltungen. Nach Schwarzem Donnerstag,
Schlichtungsrunden, angeblichem Stresstest, Abriss der Seitenfligel und einer fragwirdigen Volksabstimmung konnte keine Fest-
stimmung aufkommen.

Aber 2022 hat der Kopfbahnhof es mehr als verdient, dass in seinem Jubildumsjahr die Leistungen bei Planung, Bau und nunmehr
100 Jahren Bahnbetrieb gewiirdigt werden. Verkehrstechnisch und geschichtlich interessierte Burgerinnen und Burger (Norbert
Bongartz, Hans-Jorg Jikel, Reinhard Kénig, Katja Luft, Martin Poguntke, Dieter Reicherter und Werner Sauerborn) haben deshalb
ein Festkomitee ,,100 Jahre Hauptbahnhof Stuttgart” gegrindet und verschiedene Veranstaltungen vorbereitet.

Im Groflen Sitzungssaal des Stuttgarter Rathauses findet am 20. Oktober eine Festveranstaltung mit Vortrigen zur bahn- und bauge-
schichtlichen Wurdigung des Stuttgarter Hauptbahnhofs statt. Dort werden auch ausgewihlte Fotographien und ein Film aus seiner
Geschichte prisentiert. Die von namhaften Denkmalpflegern vorbereitete Festschrift wird der Offentlichkeit vorgestellt. Dem Fest-
komitee gelang es, mit Dr. Norbert Bongartz, Dr. Dietrich Heiflenbuttel und Dr. Hanspeter Minzenmayer ausgewiesene Experten
der Architektur- und Technikgeschichte fir die prigenden Beitrige zu gewinnen.

Am Jubiliumswochenende werden dann Offentliche Sonderfahrten mit historischen Zugen zwischen dem Hauptbahnhof Stutt-
gart, Esslingen, Ludwigsburg und (Stuttgart-)Vaihingen durchgefiihrt. Dabei kommen Lokomotiven und Wagen zum Einsatz, die
teilweise schon vor 100 Jahren verkehrten. Ihr betriebsfihiger Erhalt ist der duflerst umfangreichen, ehrenamtlichen Arbeit vieler
Museumseisenbahner zu verdanken.

Mit der Verdeutlichung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Bahnhofs als Ganzes im Rahmen der Festveranstaltungen wollen wir
natirlich auch sein Potential fir den Bahnbetrieb der Zukunft verdeutlichen. Auflerbetriebnahme und Abriss dieser gut funktionie-
renden Anlagen kdnnen damit als das erkannt werden, was sie wiren: ein Schildbirgerstreich und ein bahnbetriebliches Desaster.

Ich moéchte mich ganz herzlich bei den Mitgliedern des Festkomitees fiir ihre engagierte und kompetente Arbeit bedanken, den
Festveranstaltungen einen guten Verlauf winschen und alle Freunde des 100-jahrigen Hauptbahnhofs Stuttgart grifien.

Der Stuttgarter Hauptbahnhof von Paul Bonatz,
100 Jahre nach der
Inbetriebnahme des ersten Abschnitts

Dietrich Heiflenbuttel

Auf dem Weg zur
modernen Grof3stadt

Es gentgt, ein paar Daten herauszugreifen, um die
enorme Bedeutung der Eisenbahn fir das Konig-
reich Wurttemberg und dessen Hauptstadt Stuttgart
zu illustrieren. Kaum dass der Bau der ersten Eisen-
bahnlinie begonnen war, schrieb Koénig Wilhelm L
einen Wettbewerb fur einen Industriebetrieb aus,
der Lokomotiven und Waggons herstellen sollte.
Als Emil Kessler, der zuvor schon in Karlsruhe
Lokomotiven gebaut hatte, diesen gewann, stellte
ihm der Kénig zwei Drittel des benotigten Kapitals
als Darlehen zur Verfigung. In wenigen Monaten
war der Bau der Maschinenfabrik Esslingen so weit
fortgeschritten, dass mit der Produktion begonnen
werden konnte. Die Maschinenfabrik wurde der
grofite Industriebetrieb im Koénigreich. Im selben
Jahr, 1846, als sie ihren Betrieb aufnahm und auch
der erste Stuttgarter Bahnhof in der heutigen Bolz-
strafle fertiggestellt war, als die Bahnlinie somit von
Stuttgart bis Esslingen reichte, erbaute sein Sohn,
Kronprinz Karl, die Villa Berg: im Mittelpunkt und
im Blick einer Kurve zwischen Stuttgart und Cann-
statt, mit Schloss Rosenstein und der Grabkapelle
auf dem Rotenberg als Kulisse.

1859, um ein spateres Ereignis zu erwahnen, war
die Bahnlinie in Wendlingen angekommen. Und im
selben Jahr fing Heinrich Otto an, dort die grofite
Fabrik der wiirttembergischen Textilindustrie zu er-
richten. Die Eisenbahn war der Motor der Industri-
alisierung, mehr noch als die stationaren Maschinen.

Ohne die Bahn hitten weder die Rohstoffe heran-
geschafft, noch die Giter tGber ein so grofles Gebiet
verteilt werden konnen, dass sich die Massenpro-
duktion lohnte.

0

An den Bahnlinien wuchsen die Stidte. Vor allem
wuchs die Landeshauptstadt Stuttgart. Hatte sie
zum Zeitpunkt der Fertigstellung des ersten Bahn-
hofs 1846 noch keine 50.000 Einwohner, so war sie
1864, als mit der Erweiterung von vier auf acht Glei-
se begonnen wurde, bereits um 50 Prozent gewach-
sen. Kurz nach der Reichsgrindung 1871 hatte sich
die Zahl auf 100.000 verdoppelt, bis 1903 vervier-
facht. Daher begannen schon in den ersten Jahren
des 20. Jahrhunderts die Uberlegungen, wie sich die
Kapazitit des Bahnhofs weiter erhohen liefle. Die
Idee des Ingenieurs Albert Sprickerhof, der einen

Stadtplan von 1884 mit
dem alten Hbf. beim
Schlossplatz und Lage
des kiinftigen Hbf.-
Empfangsgebéudes.



Bebauungsplan von
Prof. Theodor Fischer
1907.

Durchgangsbahnhof mit einer
unterirdischen ~ Wendeschlaufe
vorschlug, wurde verworfen. Dar-
authin fokussierte sich die Diskus-
sion auf die Frage, ob der neue,
16-gleisige Bahnhof am bestehen-
den Ort in der Schloss-, heute
Bolzstrafle gebaut oder rund 500
Meter stadtauswarts an die Schil-
lerstrafle  verlegt werden solle.
Mehrere Jahre wurde diskutiert.
Entwirfe und Gutachten wur-
den angefertigt. Den Ausschlag
gab schliefllich, dass sich das
Areal zwischen altem und neu-
em Bahnhof, also zwischen der
heutigen Bolz- und Schillerstrafie,
gewinnbringend vermarkten lief.
Ein einziger Investor, Farst Gui-
do von Donnersmarck, erwarb im
Februar 1907 das Areal, zum Preis
von 21 Millionen Reichsmark. Auf
Druck des Investors musste Theo-
dor Fischer, der Vorginger von
Paul Bonatz an der Technischen Hochschule, der im
selben Jahr auch zum Grindungsvorsitzenden des
Deutschen Werkbunds gewihlt wurde, eilig einen
Bebauungsplan anfertigen.

Grundvoraussetzungen

Das Vorhaben, einen sechzehn- statt achtgleisigen,
also doppelt so breiten Bahnhof zu erbauen, und
die Entscheidung, diesen an die Schillerstrafle zu
verlegen, zog angesichts der Enge des Stuttgarter
Talkessels ein vergleichsweise enges Korsett un-
vermeidlicher Rahmenbedingungen nach sich. Die
Engstelle war die Prag, ein Hugelauslaufer, der im
Bereich der heutigen Nordbahnhofstrafle bis dicht
an die Talaue des Schlossgartens heranreicht. Vom

alten Bahnhof aus war lediglich die Bahnlinie nach
Cannstatt am Rand des Schlossgartens verlaufen, die
beiden anderen, die Linie nach Ludwigsburg und
die Gaubahn, umrundeten zunichst auf dem Areal
des spiteren Guterbahnhofs, des heutigen Europa-
viertels, in weitem Bogen eine Reiterkaserne und
fuhrten dann hinauf auf den Hugel, wo sich der alte
Verlauf der Gaubahn noch heute in der Rundung
des Pragfriedhofs abzeichnet.

Mit der Verlegung des Hauptbahnhofs wurde dieser
gesamte Bereich neu geordnet. Eine Verschwen-
kung der beiden Linien nach links wie zuvor, also
an die heutige Heilbronner Strafle, war von der
Schillerstrafle aus kaum mehr moglich. Zudem soll-
te der Guterbahnhof, der sich bis dahin auf zwei
Schuppen im Inneren des Gleisrunds nahe der alten
Zuckerfabrik beschrinkt hatte, einen der Grofistadt
angemessenen Raum erhalten. Alle sechzehn Glei-
se fuhrten nun in gerader Linie aus dem Bahnhof
heraus, mit einer leichten Rechtskurve am Unte-
ren Schlossgarten. Um hier so wenig wie moglich
in den Park einzugreifen, entwickelten die Planer
die einzigartige Losung des ,Tunnelgebirges®, das
Hans-Peter Minzenmayer in der vorliegenden Pu-
blikation beschreibt. Bis heute gelangen tber diese
Engstelle in Spitzenzeiten stundlich Zehntausen-
de Pendler und Reisende in die Landeshauptstadt
herein und wieder hinaus. Tatsichlich lief sich der
Bahnhof sinnvollerweise nur auf der Sudseite, zum
Schlossgarten hin erweitern. Denn auf der Nordsei-
te hatte allenfalls die Breite der heutigen LBBW-
Zentrale zur Verfigung gestanden, dann wire aber
der Giiterbahnhof entfallen. Umgekehrt gelang es,
den Park kaum zu beschneiden. Lediglich der Bau
einer Orangerie im Bereich des Bonatzbau-Sudfli-
gels und eine konigliche Meierei auf der Hohe der
Rossebandiger-Gruppe im Unteren Schlossgarten
fielen der neuen Trasse zum Opfer.

Das Tunnelgebirge im Modell. von Wolfgang Frey.

Aus diesen Rahmenbedingungen und der Not-
wendigkeit, den alten Bahnhof so lange weiter zu
betreiben, bis der neue an seine Stelle treten konn-
te, folgten weitere Voraussetzungen des Entwurfs:
Das Gleisniveau ergab sich aus der Hohe des alten
Bahnhofs, wo die Schienen ebenerdig ankamen.
Bis zum neuen Bahnhof fiel aber das Gelande so
weit ab, dass die Bahnlinie auf Bricken tber die
Schiller- und Kronenstrafle gefihrt wurde, und mit
kaum spurbarem Gefille weiter zum Bahndamm am
Schlossgarten.

Um einen kontinuierlichen Betrieb zu gewihrleis-
ten, wurde der neue Bahnhof in zwei Abschnitten
erbaut: Mit der Inbetriebnahme des ersten Ab-
schnitts am 23. Oktober 1922 war die rechte Halfte
des Bahnhofs fertig. Der Verkehr konnte nun vom
alten Bahnhof dorthin verlagert und danach das
Areal zwischen Schiller- und Bolzstrafle abgerdumt
und der zweite, nordliche Abschnitt begonnen wer-
den.

Fir die Architekten des 1910 ausgeschriebenen
Wettbewerbs bedeutete dies: Die genaue Position
und das Gleisniveau waren vorgeschrieben. Wih-
rend andernorts, etwa in Minchen oder Frankfurt,
wo die Bahnhofe in den 1880er-Jahren auf sechzehn
und achtzehn Kopfbahnhofsgleise erweitert worden
waren, die Schienen ebenerdig in der Stadt anka-
men, war das in Stuttgart nicht moglich. Lediglich
der Nordausgang blieb barrierefrei, wihrend, um in
die Kleine Schalterhalle zu gelangen, bereits 24 Stu-
fen zu Gberwinden sind. In der Grofen Schalterhal-
le, die die Reisenden auf Straflenniveau empfingt,
ist der Niveauunterschied zur Querbahnsteighalle
noch grofler. Vom Schlossgarten aus gesehen, befin-
den sich die Schienen auf mehr als vier Meter Hohe
im Obergeschoss.

Diesen Umstand nutzte Bonatz wiederum zur
Untertunnelung der Gleise: Unter Gleis 16, direkt
hinter dem Sudfliigel, befand sich eine 270 Meter
lange Halle, deren genietete Eisenstiitzen auch das
Gewicht der einfahrenden Fernziige abfingen. Von
dieser Halle aus gingen jeweils hinter den drei vor-
springenden Risaliten Tunnel ab, die unter allen
Gleisen hindurchfiihrten. Zwischen den zwei hin-
teren Risaliten konnte ebenerdig Expressgut ange-
liefert und abgeholt werden. Das an der Gepickauf-
gabe in der Pfeilerhalle abgegebene Gepick wurde
durch die Halle unter Gleis 16 ebenfalls hierher ge-
fahren und beides ohne die Fahrgiste zu behindern



Siegerentwurf im Bahn-
hofswettbewerb 1911:
P. Bonatz & F. E. Scholer.

durch den vorderen Tunnel auf die Guterbahn-
steige und zu den Gepickwagen transportiert. Der
mittlere Tunnel diente der schnelleren Verbindung
zwischen den Gleisen beim Umsteigen. Der vorde-
re, dem Kopfbau am nichsten gelegene Posttunnel
reichte bis zur Briefabfertigung im Nordfligel.

Schwieriger noch gestaltete sich die stadtebauliche
Einbindung. Der Bereich zwischen Schiller- und
Bolzstrafle war noch undefiniert. Lediglich die K6-
nigstrafle fihrte seit einem Jahrhundert als zentrale
Achse der Landeshauptstadt zwischen dem Marstall
und dem ehemaligen Offizierspavillon von Nikolaus
Friedrich von Thouret auf Sudfligel und im ausge-
fahrten Entwurf dann auf den Bahnhofsturm zu. Im
Regelfall waren Bahnhofsfassaden aber symmetrisch
angelegt, wie etwa der Vergleich mit Minchen und
Frankfurt zeigt. In Theodor Fischers Bebauungsplan
fahrt daher vom Ort des alten Bahnhofs eine wei-
tere Strafle parallel zur Konigstrafle mittig auf das
Bahnhofsgebiude zu; zwischen den beiden Straflen
ist vorspringend die Schalterhalle vorgesehen. Inter-
essanterweise orientierte sich Fischer in einer Vogel-
perspektive, die er 1907 anfertigt, um einen Neubau
des Theaters an der Schillerstrafle, also zwischen
Oberem und Mittlerem Schlossgarten vorzuschla-

gen, an den Bauformen des soeben fertiggestell-
ten Hamburger Hauptbahnhofs, der wiederum die
Form der Galerie des machines auf der Pariser Welt-
ausstellung 1889 aufgreift, mit 115 Meter Spannweite
der grofiten Halle, die jemals gebaut wurde.

Der Wettbewerb

Siebzig Buros beteiligten sich 1910/11 am Wettbe-
werb, von denen schliefllich neun in die engere
Wahl kamen. Alle, auch Paul Bonatz und Friedrich
Eugen Scholer, hielten sich an die Vorgaben Fischers
oder entwarfen ungeachtet der Situation eine sym-
metrische Fassade. Aufler Konkurrenz reichte auch
die Eisenbahndirektion einen Entwurf ein, der sich
von dem von Bonatz und Scholer vor allem durch
schrige Sattel- und Walmdacher unterschied. Beide
planten die Schalterhalle wie von Fischer vorgese-
hen und gleich links daneben einen gedrungenen
Turm mit runder Laterne.

Zwei Umstinde trugen aber dazu bei, dass Bonatz
und Scholer ihren Entwurf noch einmal uberarbei-
teten: Zum einen beschlossen die burgerlichen Kol-

legien, also der Gemeinderat, im September 1911,
den Bebauungsplan Fischers zu modifizieren, da bei
einer Strafle, die mittig auf den Bahnhof zufihrte,
die Kurvenradien der Straflenbahnlinien zu eng ge-
worden wiren. Zum anderen war auch die Bahndi-
rektion noch nicht Gberzeugt, die bei Alexander Ru-
dell von der preuflischen Bahndirektion, der selbst
einige Bahnhofe gebaut hatte, ein Gutachten ein-
holte. Rudell kritisierte alle Wettbewerbsentwrfe,
favorisierte den der wiirttembergischen Bahndirek-
tion und regte eine zweite Halle far den Vorortver-
kehr an.

Bonatz, seit 1908 Fischers Nachfolger an der Tech-
nischen Hochschule, reagierte auf diese Kritik und
fasste beides, den Beschluss des Gemeinderats und
den Vorschlag Rudells, zu einem verinderten Be-
bauungsplan und neuen Bahnhofsentwurf zusam-
men. Die grofle Schalterhalle befindet sich nun
weiter rechts, niher an der Konigstrale. Auf der
anderen Seite fihrt die Lautenschlagerstrale als
neue Achse auf die kleine Schalterhalle zu. Fischers
Mittelachse schrumpfte spiter zu einer Passage, die
bis heute durch den Hindenburgbau und die Post-
direktion hindurch zur Bolzstrafle fihrt.

Die Position des Bonatzbaus in der
Geschichte der Bahnhofsarchitektur

Als neue Bauaufgabe des 19. Jahrhunderts waren
Bahnhofe ohne architektonische Vorldufer. Je mehr
sie sich von kleinen Zweckbauten zu wichtigen Bau-
aufgaben entwickelten, desto mehr suchten aber
Architekten ihrer Bedeutung durch reprisentative
Bauformen Ausdruck zu verleihen. Ihre Vorbilder
suchten und fanden sie im Bereich der Triumphbo-
gen - die Bahnhofe galten auch als neue Stadttore
-, der Renaissance-Palazzi, Adelspaliste, Rathauser,
Hotels oder Barockschldsser. An Stilformen war von
Gotik bis Klassizismus alles vertreten. Als beliebtes

Motiv schilte sich der Rundbogen heraus, der an
die rollenden Rader der Bahn erinnerte. Mit dem
Triumphbogen verwandt waren auch die grofien,
halbrunden Thermenfenster, wie in den antiken
romischen Badern, die sich auch in der Querbahn-
steighalle des Entwurfs von Paul Bonatz wiederfin-
den.

Um sich die Modernitat die-
ses Entwurfs vor Augen zu
fahren, genugt es, sich zwei
ungefihr gleichzeitig ent-
standene Bahnhofe anzu-
sehen: Den Grand Central
Terminal in New York, 1913
fertiggestellt und mit 67
Gleisen der grofite Bahnhof
der Welt; und den Bahnhof
Milano Centrale, aus einem
Wettbewerb von 1912 her-
vorgegangen und parallel
zum Stuttgarter Hauptbahn-
hof von 1913 bis 1931 er-
baut. Beide ihneln Barock-
schl6ssern, mit machtigen
Siulen und ausladendem
Dekor: in New York etwas
zurlckhaltender, fast klassi-
zistisch, in Mailand verspiel-
ter, eklektischer, in der Kri-
tik auch verspottet als ,,stile
assiro-milanese®, assyrisch-
mailandischer Stil.

Es gibt vereinzelt auch schon moderne Bahn-
hofsentwirfe, die allerdings nicht realisiert wurden,
wie etwa der Wettbewerbsentwurf des in Breslau
lehrenden Architekten Gebhard Utinger fir den
Stuttgarter Bahnhof: ein flach gelagerter Bau auf
einer gedrungenen Rustika-Pfeilerarkade. Nur die

New York
Grand Central Station

Milano stazione centrale
Quelle:
Collezione Albertomos



Stazione di santa maria
novella, Florenz
Quelle: Sailko

Darmstadt Hauptbahnhof

Schalterhalle tritt ein Stiickweit hervor, flach ge-
deckt wie der Haupt-Baukorper, tber dessen Dach
sich der weite Bogen der Bahnhofshalle abzeichnet.
Als optisches Gegengewicht zur Schalterhalle er-
hebt sich links ein kurzer, stumpfer Turm.

Unter den tatsichlich gebauten Bahnhofen dieser
Zeit aber ist der Bonatzbau unzweifelhaft der mo-
dernste. Noch 1928, als auch der zweite Abschnitt
fertiggestellt war, gab es auf der ganzen Welt keinen
zweiten solchen Bahnhof: fast ohne Dekor, ganz aus
kubischen Formen, nur mit
Kalkstein-Rustika  verklei-
det. Erst die Bahnhofe Santa
Maria Novella in Florenz,
erbaut 1932 bis 1934, und
Roma Termini, 1938 be-
gonnen und erst nach dem
Krieg fertiggestellt, gingen
noch einen Schritt weiter.

Die Erneuerung, weg vom
historischen ~ Stilzitat  hin
zu neuen Formen, hatte in
den ersten Jahren des 20.
Jahrhunderts begonnen. Zu
nennen wiren die Bahnho-
fe von Aachen, 1905 einge-
weiht, Darmstadt, geplant
seit 1901 und 1912 eroffnet
- der Architekt Friedrich
Putzer nahm auch am Stuttgarter Wettbewerb teil
-, und Karlsruhe, erbaut 1910 bis 1913. Der Turm
des Wettbewerbsentwurfs von Bonatz und Scho-
ler ahnelt dem des 1913 fertig gestellten Badischen
Bahnhofs in Basel. International machte der neue
Bahnhof von Helsinki nach dem Entwurf Eliel Saari-
nens Furore. Dort hatte 1904 der Wettbewerb statt-
gefunden, der Bau zog sich bis 1919 hin. Vermutlich
hat Bonatz die Entwurfe gekannt, denn der Bau ist

in mancher Hinsicht mit dem Stuttgarter Bahnhof
vergleichbar: Die Proportionen von Schalterhalle,
mit einer groflen, halbrunden Fensteroffnung tber
einem niedrigen Vordach, und Turm, leicht zu-
ruckversetzt auf der rechten Seite, erinnern sehr an
Stuttgart. Auch fir die zweite Schalterhalle gab es
ein zeitgenossisches Vorbild, das dem Oberbaurat
Ridell zweifellos bekannt war: der Leipziger Haupt-
bahnhof, mit 23 Gleisen der grofite in Deutschland,
der sich zur Zeit des Wettbewerbs gerade in Bau
befand.

Helsinki asema
Quelle:
Matthew Ross

Zwischen Orientalismus und
Klassizismus. Vom ersten zum
endgiiltigen Entwurf

Mehrere Schritte fihren vom Wettbewerb zum
endgultigen Entwurf. Bereits 1912 zeichnet Bonatz
zwei Ansichten mit zwei Schalterhallen und Turm
auf der rechten Seite, zuerst etwas gedrungener,
dann bereits annihernd in den spateren Proportio-
nen. Auffallig ist, neben den unmerklich pyramidal
zuriickgestuften Turmgeschossen, dass der gesamte
Bau in beiden Fillen von einem Netz feiner Lise-
nen Uberzogen ist. Dies lsst sich zurtickfiihren auf
Zeichnungen Robert Koldeweys, der damals die
Ergebnisse seiner Grabungen im antiken Babylon
veroffentlichte (Das wieder erstehende Babylon, S.
186) Marc Hirschfell hat zu Recht darauf verwiesen,
dass auch ein Landtagsabgeordneter diese ,orienta-
lische® Dimension des Entwurfs bemerkte und sich
an ,orientalische Stilformen indischer Pagoden und
assyrischer Bauten® erinnert fuhlte. Das Thema lag
in der Luft: Der damalige Werkbund-Geschiftsfih-

rer Ernst Jackh trat in seinem 1909 verdffentlich-
ten Buch ,Der aufsteigende Halbmond. Auf dem
Weg zum deutsch-turkischen Bundnis® fir eine
wirtschaftliche Expansion Deutschlands ins Osma-
nische Reich ein. 1903 hatte der Bau der ,Bagdad-
bahn® begonnen, die zwar Bagdad nie erreichte,
aber einen Hohepunkt der deutsch-tirkischen Zu-
sammenarbeit darstellte. Bonatz unternahm selbst
1913 eine Agyptenreise. Und Stuttgart war eine
Station des Orient-Express, der Paris mit Konstan-
tinopel verband.

Allerdings leuchtet die Deutung, die abwechseln-
de Schichtung von Kalkstein- und Ziegelreihen
an den Winden der Kleinen Schalterhalle sei als
Verweis auf die Landmauer von Konstantinopel zu
verstehen, nicht ein. Denn sie war ja fur den Vor-
ortverkehr, nicht fir den Fernverkehr konzipiert.
Bei naherer Betrachtung nimmt Bonatz die orien-
talischen Verweise, die noch den zweiten Entwurf
von 1912 kennzeichnen, im Gegenteil immer mehr
zurtick und reduziert den Bau fast ginzlich auf geo-

Stuttgart Hauptbahnhof:
Erste, straffende
Uberarbeitungsstufe des
Bonatz-Entwurfs 1911.



Architekturdetaillierung
und Maurerkunst vom
Feinsten in der Kleinen
Schalterhalle

Foto: Rose Hajdu
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metrische Grundformen. Nur fast, weil sich dahin-
ter, aufs Auflerste reduziert, dennoch ein klassizis-
tisches Vokabular verbirgt. Die Kopfbahnsteighalle
zeigt Uber dem Nordausgang die leicht abgeflachte
Form eines antiken Tempeldachs. Die monumenta-
le Pfeilerhalle zwischen den Schalterhallen lasst sich
ebenfalls als stark reduzierte Tempelfassade lesen.

Bonatz hat eine Kklassizistische Haltung auch
vertreten, wenn er etwa seinen Lehrer Theodor
Fischer im Gegensatz dazu als Romantiker be-
zeichnete. Er hatte, ganz im Sinne der klassischen

Lehre des ,Angemessenen®, ein feines Gespur
far Rangunterschiede. Nach diesem Verstindnis
ist das Material Ziegel dem Naturstein unter-
geordnet: Wahrend die Grofle Schalterhalle als
der wichtigste, reprisentative Bauteil auch im
Inneren mit Naturstein verkleidet ist und in der
Querbahnsteighalle als dem Bauteil, das dem
technischen Bereich der Schienen zugeordnet ist,
ursprunglich die rohen Ziegelmauern in Erschei-
nung traten, steht die Kleine Schalterhalle mit
ihrem spielerischen Wechsel von Naturstein und
Ziegeln dazwischen.

Bonatz' eigene Erliuterungen
in der Daimler Werkzeitung

Fur diese Deutung spricht auch Bonatz' ausfuhr-
lichste eigene Darstellung seines Entwurfs in der
Daimler Werkzeitung. Der Vorstandsvorsitzende
des Unternehmens, Paul Riebensahm, hatte die
grofiformatige Zeitschrift ins Leben gerufen, um
seine zur Revolution neigende Arbeiterschaft bei
der Stange zu halten. Redakteur war der katholi-
sche Pidagoge Eugen Rosenstock-Huessy. Insge-
samt erschienen 19 Ausgaben. Heft 6 von 1919, war
ganz dem Thema Eisenbahn gewidmet. Bonatz be-
ginnt seinen Beitrag ,Zum Neubau des Stuttgarter
Hauptbahnhofs® mit der Frage: ,Wie soll ein moder-
ner Bahnhof aussehen? Die Antwort auf diese Fra-
ge wire leicht zu geben, wenn es sich nur um den
eigentlichen Bahn’hof', die glasbedeckten Einfahrts-
hallen handelte. Sie wirde lauten: Eiserne Hallen
in guter Linienfihrung, grofite Sachlichkeit, ohne
storendes Beiwerk.”

Die Bahnhofshallen seien jedoch beim Kopfbahn-
hof auf drei Seiten, von Massivbauten umgeben.
Diese mussten nun zu den Gleishallen ins richtige
Verhiltnis gesetzt werden. ,,Ein Bahnhof ist ein halb-
technischer Bau®, so Bonatz. ,In Zweck und Inhalt

ist er von all den Bauten, an denen sich die Formen
friherer Stile entwickelt haben, so verschieden, dass
ein Ubernehmen fritherer Stilformen sich von selbst
verbietet.” Diese Aussage zeigt uns, dass sich Bonatz
definitiv als Vertreter der Moderne verstand, wie sie
der Deutsche Werkbund vertrat.

Mit Hilfe zweier Skizzen legt der Architekt dar, wie
er zu seinen Flachdachern gelangt: Bahnhofshallen,
die in etwa dem Hamburger Hauptbahnhof entspre-
chen, kombiniert er jeweils mit einem seitlichen
massiven Bau, einmal mit Mansarddach, ungefihr
wie in Leipzig oder Darmstadt; das andere Mal, wie
er schreibt, in ,einfachen kubischen Formen®. ,Der
Anschluss der Endflugel der Mansardbauten®, so
Bonatz, ,ist der kritische Punkt, der bei den meisten
Bahnhofen unbefriedigend gelost ist. Fur das Auge
hat der flankierende Bau die Funktion eines Wider-
lagers. Er muss deshalb kriftig und geschlossen sein.
[..] Die einfache Whrfelform [..] hat in sich selbst
so viel Kraft und Schwere, dass sie sich neben den
Eisenhallen behauptet.” Dies ist der Ausganspunkt
seines Entwurfs: ,War einmal an entscheidender
Stelle die dachlose Wurfelform als Grundmotiv
angeschlagen, so musste, wenn ein einheitliches
Gebilde entstehen sollte, das ganze Bauwerk nach
dem gleichen Formgesetz durchgefihrt werden.”
Infolgedessen war der gesamte Bau, von der Quer-
bahnsteighalle abgesehen, von Flachdichern ge-
deckt - zumindest wirkte es so, denn die Schalter-
hallen tragen sehr flache Walmdacher, die aber nach
auflen hin nicht in Erscheinung treten.:Fur die Zeit
des Entwurfs ein hochst ungewohnliches, modernes
Erscheinungsbild.

Zur Begrindung der reduzierten, kubischen Bau-
formen verweist Bonatz zum einen auf die Funktion
des Bahnhofs, aber auch auf die schwierige Situa-
tion seiner Erbauung mitten im Ersten Weltkrieg.
Im Vergleich zu einem Theater, einer Kirche oder

einem Wohnbau sei man im Bahnhof ,weder zum
Vergniigen noch zum andichtigen Verweilen noch
zum Behagen. Man betritt ihn nur, um ihn zu
durcheilen, man hat nicht die Mufle und Stimmung,
sich in kinstlerische Einzelheiten zu vertiefen. Der
Betrieb im Bahnhof ist ein harter, unerbittlicher,

kein gemiitvoller. Wohl ist Rhythmus darin, doch
nichts Weiches, Spielerisches, nur Strenges und Un-
ausweichliches. Zugleich stellt er fest, ein Bauwerk
sei auch ein ,Spiegel seiner Zeit. Er ist nicht gebaut
in einer Zeit des Luxus und der festlichen Formen-
freude, sondern in der ersten Hilfte des Krieges.
Man konnte sich nicht vorstellen, dass in dieser Zeit
ein barock Uberladener Bau wie der Frankfurter
Bahnhof entstanden wire. Wenn das, was wir heu-
te bauen - unsere Mittel reichen kaum dazu aus,
in diesem und dem nichsten Jahre einige durftige
Kleinwohnungen zu errichten - die Not und Ver-
armung der Zeit wiedergibt, so ist der in der ersten

Zwei Entwurfsskizzen von
P. Bonatz
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Kriegshilfte erbaute Bahnhofsteil” - danach kam es
zu einer Bauunterbrechung - ,ein Zeugnis dafir,
wie in den Jahren 1915 und 1916 alle Krifte ange-
spannt waren.”

Prifaschistische Architektur?

,Berithmt wurde Bonatz durch den 1914 begon-
nenen Bau des Stuttgarter Hauptbahnhofs, des-
sen monumentaler Ausdruck durchaus als ,prifa-
schistisch’ bezeichnet werden kann®, meint nun
Winfried Nerdinger, damals noch Direktor des
Architekturmuseums der Technischen Universitit
Minchen, 2011 in einem Aufsatz, der zuerst in der
italienischen Architekturzeitschrift Casabella er-
schien und dann 2019 von Stephan Triby in die von
ihm kuratierte Ausgabe der Zeitschrift arch+ zum
Thema ,Rechte Raiume® ibernommen wurde. Net-
dinger: ,Ausgerechnet ein Monumentalbau, den
nahezu alle Vertreter der modernen Architektur
ablehnten, da er simtlichen Prinzipien des Neuen
Bauens widersprach, soll die Umdeutung eines der
Ubelsten Opportunisten in der deutschen Architek-
turgeschichte rechtfertigen.”

Nerdinger witft hier alles in einen Topf: den Bau,
den er als ,prafaschistisch” wahrnimmt, und den
Architekten, dem er eine besonders opportunisti-
sche Haltung vorwirft. Trifft das beides wirklich zu?
Zunichst ist zu trennen zwischen den Bauformen
eines Entwurfs, der aus der Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg stammt, und der politischen Haltung des
Architekten, zwanzig bis dreiflig Jahre spiter im
,Dritten Reich®. Die Gleichsetzung von architekto-
nischen Formen und Gesinnung, die Nerdinger un-
terstellt, geht nicht auf. Ludwig Mies van der Rohe
etwa, der Chefarchitekt der Weiflenhofsiedlung,
wollte ebenso wie Bonatz' Kollege Paul Schmitt-
henner eine fiihrende Rolle als Architekt des Re-
gimes einnehmen. Beide nahmen am Wettbewerb

fir den Deutschen Pavillon der Weltausstellung in
Brussel 1935 teil. Ihre hochtrabenden Ambitionen
sollten sich als Illusionen entpuppen. Ihre Entwirfe
wurden zusammengeknullt hinter Hitlers Schreib-
tisch gefunden.

Die Pfeilerhalle am Bonatzbau. Foto: Rose Hajdu

Zunichst also zum Bau: Warum erinnert der Stutt-
garter Hauptbahnhof die einen an die kubischen
Formen des Bauhauses, die anderen aber an NS-Ar-
chitektur? Es kommt offenbar darauf an, was einem
mehr ins Auge fallt. Sind es die kubischen Formen
oder die rohen Natursteinquader, ein klassisches
Element der Wehrarchitektur, und die Pfeilerreihe
zwischen den beiden Schalterhallen, die Assoziatio-
nen an NS-Architektur wecken konnen? Die Ehren-
tribine des Reichsparteitagsgelindes in Nurnberg
wire hier zu nennen. Das verbindende Element
besteht in einem monumentalen, stark reduzierten
Klassizismus. Es gilt jedoch genauer hinzusehen.
Auf dem Reichsparteitagsgelinde bildet die Pfeiler-
reihe den oberen Abschluss der Ehrentribune, zu

der zahllose Stufen hinauffihren: eine symbolische
Inszenierung, die den Machtanspruch des Systems,
wie er sich in den Massenaufmarschen zeigt, uber-
hohen soll. Am Stuttgarter Hauptbahnhof stehen
die Pfeiler dagegen ohne jeden Sockel vor einem
ebenerdigen Mittelausgang. Sie sind so hoch und
monumental, weil die gesamte Fassade zur Stadt vor
einer Bahnhofshalle steht, die aus den geschilderten
Gruanden deutlich hoher liegt, und weil Bonatz die
Massen der Bauteile in ein harmonisches Verhaltnis
setzen wollte.

Vélkerschlachtdenkmal in Leipzig
Quelle: Christoph Miiller

Wenn Nerdinger feststellt, dass diese Monumenta-
litat ,samtlichen Prinzipien des Neuen Bauens wi-
dersprach®, so hat er entweder vergessen oder aus-
geblendet, dass der Entwutf aus der Zeit vor dem
Ersten Weltkrieg stammt, wihrend man von einem

»Neuen Bauen® im genannten Sinn nicht vor Mit-
te der 1920er-Jahre sprechen kann. Erst um 1926
entwarf etwa Mies van der Rohe moderne Flach-
dachbauten, anfangs aus dunkeln Klinkerziegeln.
Vor dem Ersten Weltkrieg dominierte dagegen eine
Bauweise, die der Architekturhistoriker Wolfgang
Pehnt als Zyklopenstil bezeichnet: Bauten wie das
1913 eingeweihte Volkerschlachtdenkmal in Leip-
zig oder die zahlreichen Bismarcktirme, wehrhafte
Kolosse aus rohem Naturstein mit massiven steiner-
nen Skulpturen. Ganz frei davon ist der Stuttgarter
Hauptbahnhof nicht. Aber verglichen mit anderen
Bauten der Zeit bleibt er ausgesprochen sachlich,
zurtickhaltend. Es gibt iberhaupt nur eine figirli-
che Skulptur, den ,Schwibischen Ritter” von Jakob
Brallmann iber der Treppe der Grofien Schalterhal-
le, der in der Tat an die Figuren am Volkerschlacht-
denkmal erinnert, hier jedoch an die Einschrin-
kungen der Bauzeit erinnern soll: ,,Unter Konig
Wilhelm II. wihrend des Krieges erbaut in den Jah-
ren 1914-1917° heifit es in der Inschrift.

,Hitler bringt uns um hundert Jahre
zuriick®:
Bonatz in der NS-Zeit

Der Architekt, Paul Bonatz, stand 1933 bereits mit
einem Fufl im Konzentrationslager. In der Schweiz,
wo er sich auf sicherem Boden wihnte, hatte er ge-
sagt: ,Hitler bringt uns um 100 Jahre zurtck.” Nicht
nur Bonatz selbst rechnete jeden Tag damit, abge-
holt zu werden, und trug deshalb , fir alle Fille® sei-
ne ,dickste wollene Unterwasche®. Der Historiker
Helmut Goring, ein Vetter des spateren Reichsmar-
schalls Hermann Goring und 1934/35 Rektor der
Technischen Hochschule, sagte spiter aus: ,Eine
besondere Klippe war der Fall Bonatz. Professor
Bonatz hatte bereits Redeverbot und war bei der
politischen Polizei eingeliefert worden, um ins Kon-
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zentrationslager gefihrt zu werden. Nur mit Aufbie-
tung aller Energie gluckte es, ihn zu befreien.” Die
Autoren der 2017 erschienenen mustergiltigen Stu-
die zur ,Verfolgung und Entrechtung an der Techni-
schen Hochschule Stuttgart” erachten diese Aussage
fur glaubwurdig und rechnen Bonatz daher zu den
Verfolgten des Naziregimes.

Hinter dieser Intrige steckte Wilhelm Stortz, ab
April 1935 Gorings Nachfolger als Rektor. Er setzte
Adolf Schuhmacher, einen fritheren Studenten, auf
Bonatz an, der schon 1931 und 1932 heftigen Angrif-
fen im NS-Kurier ausgesetzt war. Das eine Mal ging
es darum, dass Bonatz Walter Korte zum Professor
ernannt hatte, einen dezidierten Verfechter der Mo-
derne, der vorher mit Martin Elsaesser am ,,Neuen
Frankfurt” mitgewirkt hatte. Als ,ein geistiges Kind
judisch-bolschewistischer Frankfurter Richtung” be-
zeichnete ihn die nationalsozialistische Stuttgarter
Tageszeitung. Das zweite Mal, im Mai 1932, wurde
Bonatz vorgeworfen, er habe ,den Juden Friedberg
zum Hauptassistenten fir Entwerfen gemacht.”
Gemeint war Curt Friedberg, der sich nach seiner
Emigration in die USA Curtis Ralph Fremond nann-
te. Bonatz stirkte demonstrativ seinem Assistenten
den Rucken und lief den Autor, den Architek-
turstudenten Gustav Meckseper,

Grander einer Beilage der NS-

Zeitung mit dem Titel ,Student

im Braunhemd®, zu sich bestellen,

um ihn zurechtzuweisen.

Auch nach 1933 hat Bonatz judi-
sche und so genannte halbjudi-
sche Studentinnen und Studenten
weiter ausgebildet und diplomiert,
unter anderem Erika Ratgeber,
Joézsa Balog, Walter Jennewein
und Getrud Goldschmidt, die
Nichte des Hamburger Kunst-

historikers Adolph Goldschmidt, die spiter in Ve-
nezuela als moderne Kinstlerin Gego bekannt
wurde. ,Immer erscheint es den ,demokratischen’
Menschen ,wunderbar™ erklarte sie 1946 in einem
Interview, ,dass ich im Jahr 38 noch diplomiert habe
und dass ich ein Diplom habe, das nach den Schre-
ckenstagen im November ausgestellt ist. Das war
eben nur unter den nicht Nazigesinnten Stuttgarter
Architekten moglich.”

Worauf beruht also der Vorwurf, Bonatz sei einer der
Ubelsten Opportunisten der Architekturgeschichte?
Warum ,verzichtet kaum eine Darstellung tber
den ,Star-Architekten’ der ,Stuttgarter Schule®, wie
Norbert Becker und Katja Nagel, die Autoren der
Studie der Stuttgarter Universitat schreiben, ,auf ein
eigenes Kapitel tber die Interaktion des ,Pontifex
maximus’ - wie Paul Bonatz sich gelegentlich selbst
scherzhaft bezeichnete — mit dem ,Fihrungsper-
sonal® des Nationalsozialismus“? Bonatz hat in der
NS-Zeit vor allem am Autobahn- und Briickenbau
mitgewirkt, zusammen mit Fritz Leonhardt, dem
spateren Konstrukteur des Stuttgarter Fernseh-
turms. Zustindig war die ,,Organisation Todt", die

Studie von P. Bonatz fiir einen neuen Hauptbahnhof in
Miinchen mit gewaltigem Kuppelbau

Wohl wissend um die Zwiespiltigkeit seines Miinchner
Kuppel-Entwurfs ,,prdsentieren” diesen, als Torte vernied-
licht, einige Schiiler ihrem Hochschullehrer Prof. Bonatz zu
seinem 65. Geburtstag (1942).

Karikatur des Schiilers Gerd Lohmer

Albert Speer unterstellt war, dem Chefarchitekten
Hitlers, den Bonatz in seiner Autobiographie spater
in Schutz nimmt und mit dessen Assistenten Fried-
rich Tamms, den er von Stuttgart her kannte, er in
einem freundschaftlichen Verhaltnis stand.

Uber diese technischen Bauten hinaus hat er Ent-
wurfe fir das Oberkommando der Kriegsmarine,
das Polizeiprisidium in Berlin - dessen Dimensi-
onen er in einer Ansichtsskizze verspottet — und
far den geplanten Munchner Hauptbahnhof ange-
fertigt, der von einer riesigen Kuppel gekront sein
sollte, wie sie in diesen Dimensionen gar nicht hatte
gebaut werden kdnnen. Der Konflikt, etwas bauen
zu sollen und zu wollen, was gar nicht baubar war,
machte ihn buchstiblich krank. Als er 1942 als Vor-
sitzender einer Wettbewerbsjury nach Ankara ein-
geladen und von der TH Stuttgart emeritiert war,
kehrte er nicht mehr nach Deutschland zurtck.
Er begann ein Tagebuch zu schreiben, das er sei-
ner Familie ubergeben wollte, ,wenn der grausige

Spuk des Dritten Reiches vorbei ist.“ Hitler habe
es ,vorgezogen uberall nur den Weg der Gewalt zu
gehen®, schreibt er. ,Das ist die schlechteste Waffe
mit kurzester Witkung.“ Es kam, wie er im Som-
mer 1944 seinem Tagebuch anvertraut, zu einem
Ausbruch des ,abgrundtiefen Hasses“ auf das NS-
Regime, ,,wie ich ihn vor den unpassendsten Leuten
herausschreie” — gemeint sind Deutsche in Ankara.
,Es wird sich wohl dahin entwickeln, dass ich blei-
be®, halt der Architekt fest. ,Warum diesen Mordern
unnétigerweise meinen Kopf ausliefern?®

Eine so deutliche Distanzierung vom Nationalsozi-
alismus ist nicht von vielen Architekten uberliefert.
Dass er dagegen auch in der NS-Zeit versucht hat,
an groflen Bauaufgaben mitzuwirken, unterscheidet
ihn kaum von anderen Architekten. Nicht nur Paul
Schmitthenner, der dem Regime anfangs deutlich
naher stand, auch Mies van der Rohe glaubte allen
Ernstes, mit seiner modernen Architektur im Nati-
onalsozialismus eine wichtige Rolle spielen zu kén-
nen. Le Corbusier reiste dem NS-Vasallen Marschall
Philippe Pétain nach Vichy nach, um Auftrige zu
ergattern, und verkiindete: ,Hitler kann sein Leben
mit einem groflartigen Werk kronen: der Neuge-
staltung Europas.” Was Bonatz in seiner Autobio-
graphie schreibt, hitten auch viele moderne Archi-
tekten nicht anders gesehen: ,Wenn ihr mich fragt:
Warum hast du bei dem Blodsinn mitgearbeitet?, so
muss ich die Antwort geben: Wir Architekten wol-
len und missen arbeiten.”
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War die Nordfassade nur eine unbedeutende Nebenansicht des Bonatzbaus?
Foto: Rose Hajdu
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Der Stuttgarter Hauptbahnhof
aus der Sicht der Zeitgenossen

»=Du musst nach Stuttgart fahren, hatte man mir
gesagt”, schreibt Max Furst in ,Talisman Schehera-
zade, seinen Erinnerungen aus den 1920er-Jahren:
»der neue Bahnhof, die Weilenhofsiedlung mit
Hiusern von Le Corbusier, Taut und anderen.” Aus
einer judischen Familie aus Konigsberg stammend,
hatte er das Tischler-, siddeutsch Schreinerhand-
werk erlernt, um einen ,,normalen® Beruf auszutiben
und nicht auf die Rolle des Handlers festgelegt zu
sein, wie dies fir Juden lange Zeit gar nicht anders
moglich war. Er hatte eine linke judische Wander-
gruppe, den ,Schwarzen Haufen geleitet und war
eng mit dem Hitler-Ankliger Hans Litten befreun-
det, der spiter von den Nationalsoziallisten zu Tode
gefoltert wurde. Das moderne Design, wie es das
Bauhaus verkorperte, begeisterte ihn, wenn er auch,
wie zu den Kommunisten, immer eine gewisse Dis-
tanz wahrte. ,Es war durch das Bauhaus eine Heils-
lehre in das Bauen gekommen®, schreibt er zwei
Sitze weiter, ,,'gib den Menschen klare Bauten und
moderne Grundrisse, und sie werden sich andern".
Er wusste, dass es so einfach nicht war: ,Man glaubt
gerne an Heilslehren, aber die Menschen haben ein
Beharrungsvermogen und verstehen es, sich mit ih-
ren Ruckstindigkeiten in jeder Idee und schon gar
in jedem Haus einzurichten.”

Dass Max Furst den Bahnhofsbau von Paul Bonatz
in einem Atemzug mit der Weilenhofsiedlung
nennt, ist keinesfalls ungewohnlich. Es entspricht
der Wahrnehmung der Zeit. Als die ,,Bauzeitung”
1930 eine Liste von 22 der ,beachtenswertesten
Neubauten von Stuttgart® veroffentlicht, steht an
zweiter Stelle nach der Weiflenhofsiedlung der
Hauptbahnhof.

,Es gibt wohl kaum eine Stadt in Deutschland, de-
ren bauliche Entwicklung in den letzten Jahren so
groflziigig und fortschrittlich gestaltet wurde wie
Stuttgart”, so beginnt die Zeitschrift ,Moderne Bau-
formen® 1928 einen Artikel Gber den Hindenburg-
bau und nennt an erster Stelle ebenfalls die Wei-
Benhofsiedlung. ,Uberall in der Stadt, wie auf den
sie umschliefenden Hingen keimt das Neue®, heifit
es weiter. ,Den Kernpunkt der neuen Stuttgarter
Stadtentwicklung bildet jedoch der Bahnhofsvor-
platz mit seinem angrenzenden Gelinde. Durch
die Verlegung des Hauptbahnhofs ist hier eine
stidtebauliche Umgruppierung vollzogen worden,
die bestimmend fir das kunftige architektonische
Gesicht Stuttgarts ist. Das Bahnhofsgebdude selbst
bildet in seiner wohlgegliederten Geschlossenheit
eine wirkungsvolle Platzwand des Bahnhofsvorplat-
zes.” Bereits 1919 hatte die in Stuttgart erscheinende
Zeitschrift den Bahnhof ausfihrlich besprochen,
dem sie Sachlichkeit, kinstlerische Form und Mo-
numentalitit bescheinigt. ,Sie ergab sich®, fihrt der
Autor fort, ,sowohl schon aus dem rein duflerlichen
Umfang des Objekts, wie aus der Bedeutung des
Verkehrs fir das ganze Wirtschaftsleben der Gegen-
wart, aus der Wichtigkeit des Bahnhofs fir das Stra-
Renbild und die Betriebsamkeit einer modernen
Grofistadt.”

LJAnlass fur meinen Wechsel von Hannover nach
Stuttgart im Herbst 1922 erinnert sich der Archi-
tekt Heinz Rasch, ,war der Eindruck, den der halb-
fertige Bahnhof auf einer Excursion hinterlassen
hatte, nachdem [mir] schon durch die Stadthalle in
Hannover Bonatz ein Begriff geworden war. Nun
war er mein Idol, aber er schien ohne Behrens, der
diesen Platz vorher in meinem Herzen eingenom-
men hatte, nicht denkbar.“ Mit seinem Bruder Bodo
fuhrte Heinz Rasch 1926 bis 1930 das Buro ,,Bruder
Rasch®, das mit Publikationen und Inneneinrich-
tungen an der Weiflenhofsiedlung beteiligt war.

Er entwickelte Konzepte fiir an
Masten aufgehingte Hochhauser,
wie sie erst rund 40 Jahre spater
tatsichlich gebaut wurden. ,Die
Entwurfe der Raschs waren die
kihnsten von allen®, bemerkte
dazu der Architekt Frei Otto, der
spiter selbst zu den groflen Neu-
erern gehorte. Der Bonatzbau war
far Heinz Rasch 1922 offenbar
das Nonplusultra der Moderne
- bis der Kunsthistoriker Hans
Hildebrandt 1926 unter dem Titel
,JKommende Baukunst die Schrif-
ten Le Corbusiers publizierte.

»Dieser erfolgreiche und wohl
in allen Lagern anerkannte Meis-
ter’, so wurdigt auch Gustav
Adolf Platz in seinem Standard-
werk ,Die Baukunst der neueren
Zeit* den Bahnhofsbau von Paul
Bonatz, ,hat neben Behrens zu-
erst in voller Klarheit den Wert
des Kubus fir die neuere Archi-
tektur erkannt.“ Im Jahr 1927, als das Buch erscheint,
ist der Bau noch nicht ganz fertig. ,,In diesem edlen
Torso®, schreibt Platz daher, , der sich allmahlich in
Jahren der Not zum fertigen Organismus entwi-
ckelt, verkorpert sich grofl und rein der Zweckge-
danke des fir unser Leben so wichtigen Verkehrs-
baues: Menschenmassen zu sammeln und einem
Ziel zuzuleiten, Brennpunkt zu sein fiir die Strahlen
des interurbanen und internationalen Verkehrs.”
Fur Platz verdient ,die Kiihnheit Anerkennung, mit
der diese streng geformten Baumassen gegen das
Bild des alten romantischen Stuttgart in berechtig-
tem Anspruch auf neue Geltung auftreten. Da gibt
es kein schwichliches Paktieren, hier tritt die neue
Zeit, ganzlich unsentimental, in ihre Rechte.” Platz

resumiert: ,Der Stuttgarter Bahnhof ist als Ganzes
eine wichtige Pionierleistung. Auch Henry Russel
Hitchcock stellt in seinem 1929 in New York ver-
offentlichten Standardwerk ,Modern Architecture®,
ahnlich wie Heinz Rasch, Bonatz' Bahnhof uber die
Bauten von Peter Behrens, der normalerweise in
Blchern zur Geschichte der modernen Architektur
an erster Stelle genannt wird, wenn er schreibt, der
Bau sei ,finer that any single work of Behrens®.

Die schonste Beschreibung des Bahnhofs findet
sich aber in den Reisebildern, die der russische
Schriftsteller Ilja Ehrenburg 1929 unter dem Ti-
tel ,Visum der Zeit® veroffentlichte. Der Aufsatz
~Doppelleben®, 1928 geschrieben, beschiftigt sich

Reinhold Négele,
Bahnhofsvorplatz nach
seiner endgiiltigen
Fertigstellung 1928
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mit Deutschland, ,gegenwirtig das interessanteste
Land Europas®. Provinz gibe es hier nicht. Stuttgart,
schreibt er, ,ist ein Kulturzentrum: mehrere Zeitun-
gen, alle umfangreich und gediegen, ungefihr zwan-
zig Buchhandlungen®, und zwar konnten einige von
thnen ,sich mit den besten Berliner Buchhandlun-
gen messen, eigene Verlage und Zeitschriften, viele
Gemaldeausstellungen, Theater, prachtige Kon-
zertsile. Was die moderne Architektur anbelangt,
so ist Stuttgart ein Amerika. Diese Stadt besitzt
mehr witklich zeitgemifle Hauser als Paris.“ Die
Weilenhofsiedlung — ohne sie namentlich zu nen-
nen - beschreibt er so: ,weifle Wiirfel, Glas, Licht,
die ganze doppelte Krankenhaussauberkeit unseres
syphilitischen und misstrauischen Jahrhunderts.”
Dann begibt sich Ehrenburg an den Schlossplatz,
wo ,eine Militirkapelle Marsche und vorhistorische
Potpourris* anstimmt und die ganze Stadtjugend
versammelt ist. Nur die Korpsstudenten halten
sich abseits, deren Gesichter zwar nur ,eine geringe
Anzahl edler Schmisse® aufweisen, doch ,geblieben
sind die bunten Mitzen und unter den Miitzen ein
auflerst komplizierter Blodsinn von ,Ehre’, Rasse’,

X3

JNation'.

Diesem antiquierten Bild stellt der Schriftsteller
den Bahnhof entgegen: ,Funf Minuten von diesem
Platz entfernt, dessen Blicke in die Vergangenheit
zurtckgerichtet sind - befindet sich der Bahnhof;
der Stuttgarter Bahnhof aber ist eine Raritit. In sei-
ner Feierlichkeit dhnelt er dem Tempel eines un-
bekannten Kultes. Dutzende blinkender Bahnstei-
ge, Laden, Restaurants, Cafés, Zeitungen, Blumen,
Zifterblatter, ganze Reihen von Schaltern — das alles
ist durchdacht, reguliert. Ich kann mich nicht ein-
mal entschlieflen, diese Struktur mit dem vulgiren
Wort ,Ordnung’ zu benennen. Nein, hier liegt et-
was Grofleres vor, hier herrscht eine religiose Ein-
stellung zum Fahrplan, zur Bequemlichkeit des be-
scheidenen Reisenden, zur Verteilung der aus und

ein gehenden Menschenmengen, wobei sowohl
das Rasen der Schnellziige, die aus Rom nach
Amsterdam oder aus Paris nach Konstantinopel
eilen und hier wenige Minuten rasten, wie auch
die Fahrt eines Druckereikorrektors in die nichs-
te Vorstadt, der rechtzeitig sein Bier austrinken,
die Zeitung lesen, die Rosen und das Zifferblatt
betrachten muss, um dann in der vierten Klasse
der Phantastik des nichsten Achtstundentraumes
entgegenzueilen (nicht entgegenzuzotteln), gleich
hoch bewertet werden.”

Der missachtete Jubilar

In Zeiten, wo an Stelle der religiésen Einstellung
zum Fahrplan Ansagen wie ,,Abfahrt urspringlich

“ und ,heute zirka funfundzwanzig Minuten
spiter” fast schon die Regel sind, lasst sich dem
von Ehrenburg beschriebenen Zustand nur noch
nachtrauern. Welche andere Stadt demoliert ihr
Wahrzeichen? Der Bahnhof war ein Kulturdenk-
mal besonderer Bedeutung, nicht allein wegen sei-
ner Fassade, die erhalten bleibt, sondern aufgrund
der gelungenen Verbindung von Architektur,
Stadt- und Verkehrsplanung. Das Gleisvorfeld des
Stuttgarter Hauptbahnhofs stellt die effizienteste,
am wenigsten Flichen verbrauchende Moglich-
keit dar, tiglich hunderttausende von Pendlern
und Reisenden nach Stuttgart hinein und aus der
Stadt hinaus zu bringen. In Zeiten des Klimawan-
dels musste uber Erweiterungen nachgedacht und
nicht dieses Bravourstick der Verkehrsplanung
durch ein unterirdisches Nadelohr ersetzt werden.
Hier Bauland gewinnen zu wollen, bedeutet, ein
Grundprinzip guter Stadtplanung stréflich zu miss-
achten: dass namlich das Verkehrsproblem zuerst
gelost sein muss, dann ergibt sich alles weitere fast
von selbst.

Dabei geht es auch um die Klima-
ziele, zu denen die Planungen zu
LStuttgart 21° in einem seltsamen
Kontrast stehen: Im Jahr 1992
verabschiedeten die  UN-Mit-
gliedslinder die erste Klimarah-
menkonvention. 1994 wurde die
Machbarkeitsstudie zu Stuttgart 21
vorgestellt. 1997 folgte das Kyoto-
Protokoll. Drei Jahre spiter wurde
das Projekt endgiiltig beschlossen,
das den fur die Erreichung der
Pariser Klimaziele notwendigen
Umstieg vom Privatautomobil auf
den offentlichen Schienenverkehr
nicht etwa vorantreibt, sondern
limitiert und als Betonorgie Un-
mengen CO2 freisetzt.

Heute bekommt die Deutsche Bahn, Europas grofi-
tes Eisenbahnverkehrsunternehmen, nicht einmal
mehr den tiglichen Verkehr geregelt. Wenn im
Gleisvorteld des Hauptbahnhofs nicht einmal die
Gehiuse der Signale ordnungsgemifl geerdet wer-
den - was bei jedem privaten Haushaltsgerit vorge-
schrieben ist — wird die Missachtung nicht nur des
Baudenkmals, sondern des offentlichen Verkehrs
mit Hinden greifbar.
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KWStE" - Die Eisenbahn und ihre Ingenieure

Hans Peter Munzenmayer

Wer wire nicht beeindruckt von imposanten Stre-
ckenbauten im Verlauf einer Eisenbahn, etwa von
den gewaltigen Schweizer Talbricken, gemauerten
Wolbbricken mit hohen Pfeilern, iber die Zige
in der Bergwelt verkehren. Es handelt sich hierbei
ganz ohne Zweifel um bedeutende, sachgerecht aus-
gefihrte Ingenieurbauten, aber sie sind -bei allem
schuldigen Respekt- sozusagen Normalfille und
nicht mit den ,neuen Eisenbahnbauten fir Stuttgart
und Umgebung® zu vergleichen. Wobei das beschei-
dene Attribut ,neu” in den zahlreichen Artikeln der
verschiedenen Bauzeitungen eben nicht nur banal
die Anderung zam Vorherigen anzeigt, sondern eine
geradezu mathematisch ausgekligelte Ingenieurleis-
tung in vielerlei funktionalen Abhingigkeiten und
in bisher nie dagewesenen ,Bauformen und Bau-
ausfihrungen®. Allein die Bauorganisation ist eine
Glanzleistung da der Zugbetrieb von und nach der
»Zentralstation® nie eingestellt werden musste und
uber die genial ausgedachten Ingenieurbauten zur
Gleisfihrung reibungslos funktionierte, von der
ersten Eroffnung bis heute, soweit er nicht aus Un-
verstand gestort wird.

Populire historische Betrachtungen befassen sich
haufig mit Superlativen, erste, steilste, lingste. Aber,
die wirttembergischen Eisenbahnen sind nicht die
ersten, sie haben nicht die bis dahin steilste Bahn-
strecke in Deutschland, die Geislinger Steige, ,ge-
wagt". Nein, sie haben vertreten von Ludwig Klein
(1813-1881) berechnet, dass der letzte Anstieg von
22,5 0/00 Steigung mit Lokomotivtraktion bewiltigt
und 1850 von Michael Knoll (1805-1852) gebaut
werden kann. Sie haben damit gleichzeitig eine von
England ausgehende Marotte als Unsinn entlarvt,
wonach der gesamte Hohenunterschied wie etwa

*Koniglich Wirttembergische Staats-Eisenbahn

zwischen Fils und Albhochfliche tber eine lange
Rampe konstanter Steigung hitte iberwunden wer-
den sollen. Carl Etzel (1812-1865) hatte zuvor nach
langen Uberlegungen, Fallunterscheidungen und
Visierungen® die Filstaltrasse als die geeignetste zur
Uberquerung der Alb erkannt und sie stets gegen
alle Gegenvorschlige auch auslindischer Fachleu-
te verteidigt. Eigentlich ist seine Uberzeugung, die
Zentalstation moglichst nahe in die Stadtmitte zu
rucken auch eine Ingenieurentscheidung, die ganz
vom Zweck bestimmt ist. Denn wenn eine Eisen-
bahn dem Personen- und Guterverkehr im Land
dienen soll, so muss sie in einem Netz betrieben
werden, in dem jedenfalls theoretisch jeder Bahn-
hof von jedem anderen tber die Zentralstation an-
gefahren werden kann. Isolierte Fernstrecken, deren
Endbahnhofe nicht untereinander verbunden sind,
gibt es bei den KWStE allenfalls wahrend des Baus.

Klein spricht sich eindeutig fir das amerikanische
System bei Lokomotiven und Wagen aus, weil er
deren besseren Kurvenldufigkeit fir wirttembergi-
sche Verhiltnisse als notig erkennt. Aber selbst an
die amerikanischen Lokomotiven werden noch spe-
zifische technische Forderungen gestellt, wie z.B.
die variable Dampfexpansion. Von entscheidender
Bedeutung ist, dass auslindische Erfahrungen beob-
achtet werden und untersucht wird, wieweit sie fir
Wirttemberg relevant sind. Niemals wird jedoch
das technische Kénnen oder die Urteilskraft der ei-
genen Ingenieure angezweifelt oder aus politischen,
dynastischen oder populiren Grunden ignoriert.
Letztlich war es der Eisenbahnbau mit allen seinen
Auswirkungen, der den Ruf des Landes als Technik
- und Industrieland gefestigt hat.

Im Wesentlichen blieben alle mihsam erarbeiteten
Anfangsbedingungen bis in die 1880er Jahre giltig
und bestimmend, weil der -zwar auch wachsen-
de- Binnenverkehr noch tberwog. Der steigende
Verkehr mit dem , Ausland”, inzwischen waren alle
umgebenden Eisenbahnen angeschlossen, zeigte je-
doch bald, dass der seitherige Stuttgarter Bahnhof
den Verkehr kaum noch aufnehmen konnte. Die
Zahl der Reisenden hatte sich in 25 Jahren mehr
als verdreifacht. Wohl war das Stationsgebaude an
der Schlof}-, heute Bolzstrafle, in den Jahren1863-67
deutlich erweitert und die Zahl der Bahnsteiggleise
verdoppelt worden. Aber die generelle ,Umgestal-
tung der Stuttgarter Eisenbahn- Anlagen® beschif-
tigte die Generaldirektion immer dringender. Bis
1907 hatten sich die Untersuchungen soweit kon-
kretisiert: ein Durchgangsbahnhof brichte trotz
Wegfall des Lokwechsels keinen Zeitgewinn fur
die Reisenden. Grundsitzlich haben sich daraus
zwei Planungsvarianten ergeben, Erweiterung am
alten Standort oder Verlegung an die Schillerstra-
fle, also etwa 400 m weiter vom Zentrum entfernt.
Regierung und Landtag haben sich dann fir den
Schillerstraflen-Entwurf entschieden, hauptsichlich
wegen der geringeren Kosten, wie die Bauzeitungen
berichten.

Die beiden Varianten der Vorplanung unterschei-
den sich bau- und betriebstechnisch kaum, der stid-
tebauliche Gelindegewinn ist nur ein Nebeneffekt.
Beide Entwirfe basieren auf einer vollig neuen Pla-
nungsphilosophie, der strikten Trennung von Funk-
tionen. Sie ist wohl eher nur in der Konstrutions-
lehre des Maschinenbaus zum Prinzip geworden,
reprasentiert aber treffend den Geist der Techni-
schen Hochschulen, auch wenn sie noch nicht offi-
ziell so heiflen. Die wichtigsten Planungsgrundsitze
sind: Trennung von Personen- und Guterverkehr,
Trennung des Fern- (Durchgangs-) Verkehrs vom

Nahverkehr auf den Bahnsteiggleisen und den ein-
mindenden Strecken, eigene Verbindungsgleise fir
Rangier- und Betriebsfahrten ohne Kreuzung mit
den Streckengleisen. Auch wenn man nur 2 Verbin-
dungsgleise zum Lokomotiv- und Wagenbahnhof
annehmen wirde, kimen so 4 Gleise Richtung Feu-
erbach, 4 Gleise Richtung Cannstatt und 2 Gleise
der Gdubahn, also 12 Gleise in etwa gleicher Ho-
henlage kurz vor der Einmindung nebeneinander
zu liegen. Diese Breite war an der engsten Stelle, der
Brauerei ,,Zum englischen Garten®, nicht vorhan-
den und sollte auch nicht durch brachiale Eingriffe
in die Gelandeformation und den unteren Schloss-
garten geschaffen werden.

Die Stuttgarter Topographie ldsst nur zu, dass
Zuge die ,Zentralstation® Richtung Neckar nach
Cannstatt (mit leichtem Gefille) oder Richtung
Feuerbach (steigend) verlassen mussen. Allein die
Gidubahn, noch heute vielbewunderte Panorama-
bahn, fihrt in weitem Bogen an den Hingen der
Stadt nach Vaihingen, auch schon ein Meisterwerk
des Eisenbahnbaus von Georg v. Morlok (1815-
1896). ,Was die Gleisfihrung (d. h. unter diesen
Hohen- und Platzverhiltnissen) anbelangt, so be-
deutet diese ein technische Meisterwerk®, erkennt
die Bauzeitung fir Wirttemberg etc. schon 1911
Die Ingenieure dieses Meisterwerks, Karl Schaech-
terle (1879 - 1971) von den Staatseisenbahnen und
Emil Moérsch (1872 - 1950) aus der Betonindustrie
hatten also ausgerechnet an der engsten Stelle 10
Streckengleise, 2 Gutergleise und weitere Verbin-
dungsgleise zum Betriebs- und Abstellbahnhof un-
terzubringen, eben weil sich die Gleisstringe hier
in Richtung und Hohe teilen unter Bertcksichti-
gung der jeweiligen Maximalsteigung. ,Auf dem
engen Raum von kaum 100 Meter Breite werden
19 Gleise mit Hohenunterschieden bis zu 12 Meter
neben, Uber und unter einander hinweg gefihrt.”
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Das bis heute bahntech-
nisch iiberzeugende und
funktionierende Gleisge-
birge.
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Ohne eine einzige schienengleiche Kreuzung.
Schaechterle stellt das ,,Bauwerk II, wie er es ganz
uneitel nennt, 1914 in der Deutschen Bauzeitung
vor , aber er ist sich im Klaren dartiber, dass es sich
um ,eine in der Geschichte der Eisenbahn-Tech-
nik wohl einzig dastehende Anlage” handelt. Der
berihmte Betonfachmann und spitere Ordinari-
us an der Technischen Hochschule Emil Morsch
kann, ohne des Eigenlobs verdichtigt zu werden,
im selben Jahrgang der Bauzeitung vom ,kihns-
ten Bauwerk...,welches bisher fir Eisenbahnbe-
trieb...iberhaupt hergestellt worden ist” reden.

Morsch wird etwas spiter in der Deutschen Bau-
zeitung, gewissermaflen in einem Abschlusskom-
munique, die Entwurfsarbeit des Brickenbau-
buros der Staatseisenbahnen unter Leitung der
Herren Jori und Schaechterle eigens wurdigen.

Meisterhaft sind auch die neuen Bauformen im An-
schluss an das ,Bauwerk II*, von denen Schaechterle
in der Bauzeitung berichtet, biegesteife Stockwer-
krahmen in armiertem Stahlbeton, schlanke Vertika-
le und kriftige Plattenbalken als Podeste auf denen
die Gleise liegen. Diese Rahmenbauten werden
im geraden Gleisverlauf einfach hintereinander
gestellt, in den Kurven so versetzt, dass die Gleise
schrig bis diagonal auf den Podesten liegen. In den
1890er Jahren war Wirttemberg bereits zum fih-
renden Land im Beton und Stahl- (damals Eisen-)
beton geworden, ein Ruf, der sich vor allem auf die
Briickenbauten von Carl v. Leibbrand und August
Rheinhard grundete. Es ist daher kein Wunder, dass
auch Schaechterle sich von seinen ersten Vorstudi-
en an auf diese Bauweise konzentrierte. So sind die
neuen Bahnanlagen des Stuttgarter Hauptbahnhofs
auch ein Triumph der ,wirttembergischen Bauwei-
se” im Massivbau schlechthin.

Vor allem geniefit die viergleisige Eisenbahnbricke
tber den Neckar nach Cannstatt mit 3 Hauptoffnun-
gen als Dreigelenkbogen von rund 50 m Stitzweite
und 4 kleineren Nebenoffnungen noch heute unter
den Fachleuten den Ruf als grofite und kihnste Ei-
senbahnbriicke ihrer Zeit, die ganz in Stampftbeton
ausgefuhrt ist.

,Heute...sollen im Betonbau Werke entstehen, die
sich nicht nur wirdig an die Vorbilder der alten
Meister anschlieflen, sondern auch Zeugnis ablegen
vom Koénnen und Wollen unserer Zeit.“ schliefit
Karl Schaechterle seine Beschreibung der Eisen-
bahnbricke tber den Neckar. Die wohl schonste
Einordnung der Ingenieurarbeit in ein weit gefasstes
Kulturverstindnis.

Funktionstiichtig und
schdn zugleich:

Die Neckarbriicke
unterhalb des Schlosses
Rosenstein.

Das Betonskelett des
Gleisgebirges wéhrend der
Bauarbeiten
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Das entwiirdigte Baudenkmal

Norbert Bongartz

Unser ,Jubilar hat nach dem Wiederautbau seiner
im Zweiten Weltkrieg zerstorten Bauteile seit 2010
weit gravierendere Eingriffe erleiden mussen. Heute
ist er nur noch ein Torso seiner einstigen Grofie und
kein Baudenkmal von besonderer Bedeutung mehr.

Wie hat es nur so weit kommen konnen? Wie konn-
te Artikel 3¢ der Landeverfassung von Baden-Wiirt-
temberg, in dem es heifit: ,Die Landschaft sowie
die Denkmale der Kunst, der Geschichte und der
Natur genieflen offentlichen Schutz und die Pflege
des Staates und der Gemeinden nur so missachtet,
geradezu aufler Kraft gesetzt werden?

Moglich wurde dies nur unter Anwendung mehre-
rer, zur Durchsetzung der Pline von S21 genutzter
»Sonder-Operationen®, mit denen das Denkmal-
schutzrecht des Landes missbraucht werden konnte:

e Als angebliche Bahnbetriebsanlage der Deut-
schen Bahn sei das Denkmalschutzgesetz - ein
Landesgesetz - hier nicht anwendbar. Das Emp-
fangsgebaude des Hauptbahnhofs war und ist je-
doch kein Bestandteil der Bahnbetriebsanlage...

e In Fillen, bei denen das Landesinteresse bertihrt
ist, sieht das Denkmalschutzrecht eine Entschei-
dungsbefugnis beim zustindigen Ministerium,
also bei der Landesregierung.

e Im Verfahren des Architektenwettbewerbs fir S21
wurde das Landesamt fiir Denkmalpflege als zustin-
dige Fachbehorde nicht eingebunden. Jedoch wur-
de die Amtsleitung in der Schlussphase des Wett-
bewerbsverfahrens zur Teilnahme im Preisgericht
gezwungen, wo sie die Belange der Denkmalpflege
jedoch nicht mehr zur Geltung bringen konnte.

¢ Den Mitgliedern dieser (vom Land fir die Denk-
malpflege geschaffenen) Fachbehorde wurde so-
gar verboten, sich zu S21 und zum Bonatzbau
ohne Abstimmung mit dem Regierungsprasidi-
um in eigener Verantwortung offentlich zu au-
fern. In Folge dieses ,Maulkorb-Erlasses” konn-
te es so weit kommen, dass Ministerprisident
Oecttinger unwidersprochen behaupten konnte,
die (fir S21 zum Abbruch vorgesehenen) Langs-
flugel des Bahnhofs seien ,Huttenkruscht®. Und
ein 1997 vom Landesamt geplantes Sonderheft
zum Hauptbahnhof im Kontext der Planungen
von S21 hat nicht erscheinen durfen, ,um das
laufende Verfahren nicht zu beeinflussen®...

Seither konnte auch noch die Aushohlung und Auf-
stockung des Kopfbaus fiir einen Hotelbau gegen
die Interessen der Denkmalpflege durchgedrickt
werden. Das als ,Neuer Bonatzbau“ beworbene Er-
gebnis kommt einer Verhohnung des Baudenkmals
gleich.

Stuttgart21 hat so zu einer Vergewaltigung des
Bonatzbaus als Baudenkmal gefiihrt. Das Tragische
dabei ist, dass die Verluste der Seitenfligel und die
Entkernungen des Kopfbaus in keinem nur anna-
hernd zu rechtfertigendem positiven Verhiltnis zu
den angeblichen Vorteilen des neu geplanten Bahn-
hofs stehen.

Um die Schwichen des Projekts S21 zu mildern,
werden neuerdings milliardenschwere Erganzungs-
Projekte diskutiert, mit denen sich keins der S21-
Probleme 16sen lasst.

e Ein mehrgleisiger Zusatzbahnhof anstelle des
heute eingekiirzten Kopfbahnhofs, der - absur-

derweise - aus Ricksicht auf die Stadt unterir-
disch angelegt werden soll. Dies wird die enor-
men Verteuerungen des Projekts um weitere
Milliarden in die Hohe treiben.

e zwei ca. 10 km lange Doppeltunnel, die die Zu-
fahrten von Suden und Norden beschleunigen
sollen. Angeblich soll das fir den Deutschland-
takt erforderlich sein, bringt aber nur wenige Mi-
nuten Fahrzeitverkurzung, dndert aber nichts am
uberforderten Tiefbahnhof.

¢ Diese zusitzlichen 47 km der insgesamt dann
uber 100 km langen Tunnelr6hren fir S21 wur-
zeln weniger im Ziel, den Zugverkehr zu ver-
bessern, sondern in der Begehrlichkeit der Stadt
und der Bauwirtschaft, unbedingt das nordoéstli-
che Gleisvorfeld mit einem neuen Stadtquartier
bebauen zu wollen sowie (als deutschlandweites
Alleinstellungsmerkmal..) den Flughafen und
die Messe mit einem Fernzughalt auszustatten.

Klimapolitik ist wohl nur etwas fiir Sonntagsreden
und Parteiprogramme. Dass mit der Versiegelung
und Bebauung von Stuttgarts zentraler Frischluft-
schneise und mit der Forderung des Flugverkehrs
elementar gegen klimapolitische Essentials versto-
Ben wird, spielt alles bei Stuttgart21 keine Rolle.
Und die Deutsche Bahn hatte anfinglich geglaubt,
mit dem Verkauf der Gleisflichen und weiteren von
Stadt und Land versprochenen Zuwendungen die
Baumafinahmen finanzieren zu kénnen

Die Interessen der Projektpartner und die weit
gediehene Bauentwicklung haben jedoch bislang
verhindert, dass ernsthaft iber Alternativen zu S21
nachgedacht worden ist..

Ist der bislang intakte Bahnknoten Stuttgart, der 100 jah-
rige Kopfbahnhof und der Bonatzbau noch zu retten?

Wenn S21 schon jetzt erkennbar auf untiberwindba-
re technische, praktische oder rechtliche Grenzen,
stofit, stellt sich weiter und zunehmend dringlich
die Frage, ob es jemals in einen Dauerbetrieb gehen
kann,

¢ weil sich herausstellen wird, dass wegen seiner
- mit 6,30 m Hohenunterschied abermafig star-
ken - Lingsneigung an keinem Bahnsteig zwei
Zuge gleichzeitig anhalten durfen und die Leis-
tungsfihigkeit des Tiefbahnhofs weit verfehlt

werden wird,

e weil irgendwann der ungentigende Brandschutz
in den Zufahrts-Tunneln und im Tietbahnhof
eingestanden werden muss, weil sich die mani-
pulierten Sicherheits-Simulationen als unhaltbar
erweisen,

Der Siidfliigel vor seinem
Abbruch -

wirklich Hiittenkruscht?
Foto: Rose Hajdu
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e weil sich die immer noch ungesicherte Finanzie-
rung dieses ,eigenwirtschaftlichen®, nicht in den
Verkehrswegeplanung des Bundes aufgenomme-
nen Projekts fur die DB als nicht mehr aus ei-
genen Mitteln bezahlbar erweisen wird und sich
die Projektpartner der Bahn erfolgreich weigern
werden, ihre Beitrage zu den Kosten anteilig zu
erhohen,

o weil die zusitzlichen Milliarden an Steuermitteln
far zusitzliche Tunnelbauten dringender oder
sinnvoller an anderer Stelle des Bundeshaushalts
eingesetzt werden sollten,

¢ oder weil ein irgendein anderes Ereignis eintre-
ten wird, gerade im Hinblick auf die klimapoliti-

So kénnte es aussehen, wenn Umstieg 21 realisiert wiirde.
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schen Prognosen fur Stuttgart, welches alle Ver-
antwortlichen dazu zwingen wird, innezuhalten
und den unbequemen, bisher ignorierten Tatsa-
chen ins Gesicht zu sehen...

Dann, spitestens dann, wird die Suche nach den
Schuldigen beginnen, sich in der Sache aber wahr-
scheinlich als nutzlos erweisen. Und  spatestens
dann durfte die Suche nach einem Ausweg be-
ginnen, nach einem praktikablem und finanzier-
barem alternativen ,Plan B, wie ihn bislang noch
keiner der Projektpartner zur Kenntnis nehmen,
geschweige denn in Erwigung ziehen wollte -
obgleich es ein solches Konzept schon seit vielen
Jahren gibt, nimlich: UMSTIEG 21!

UMSTIEG21

... so nennt sich das alternative Rettungskonzept fur
das gestrandete Bahnhofsprojekt ,nach der Wende
und fir die Wende®, welches das Aktionsbundnis
gegen S21 im Jahr 2016 veroffentlicht und seither
zweimal, zuletzt im Juli 2021, auf den jeweiligen
Stand der Bauentwicklung bezogen aktualisiert hat.
Es zeigt den Weg auf, wie man aus der verfahrenen
Situation von S21 herausfinden kann und zugleich
die meisten Risiken und Probleme von S21 16st bzw.
vermeidet. Das UMSTIEG21 plus-Konzept wurde
in einer 50-seitigen Broschure und im Internet un-
ter Umstieg21.de vorgestellt.

Im Fokus aller alternativen Uberlegungen steht der
Erhalt und Ausbau des technischen Kunstbauwerks
Gleisvorfeld, eine moderne denkmalschutzgerech-
te Wiederherstellung und Rehabilitierung des
Bonatzbaus, die weitgehende Wiederherstellung
des Schlossgartens und seiner Verbindung mit der
Koénigstrale - und dabei die kreative Umnutzung
aller Bauteile von S21, die diesen Zielen buchstib-
lich nicht im Wege stehen.

Klaus Gebhardts Fotomontage-Vision fiir die (auch stadt-)klimagerechte (UMSTIEG-)Alternative fiir S21: Verbleib des Kopfbahnhofs, Halbierung des
Abstellbahnhofs am Rosenstein und entsprechende Verbreiterung der Griinen Lunge des Unteren Schlossgartens am Ubergang zum Rosensteinpark.
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Zur Wettbewerbszeit
war Paul Bonatz 32
Jahre alt.

Foto: Max Mustermann
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Raffs Rarititen CCCLII

Paul Bonatz, der beriihmte Baumeister
Gerhard Raff

Unser Kolumnist erinnert heute an den Architekten
Professor Paul Bonatz. Der Erbauer des Stuttgarter
Hauptbahnhofs wurde vor 125 Jahren in Lothringen
geboren.

Der Paul Michael Nikolaus Bonatz isch am Ni-
klaustag 1877 en Solgne, zwanzich
Kilometer onterhalb von Metz uff
d’'Welt komme. Da hat sei Vatter
beim Zoll gschafft, ond sei Muetter
isch a Luxemburgere gwi. Isch no
em Elsafl, en Munster, en Rappolts-
weiler ond en dere Stauferstadt Ha-
genau uffgwachse ond dort uff des
Humanistische Gymnasium gange.
Ond hat no an dr Universitit Straf}-
burg mit Altphilologie agfange,
aber die Professer send so langwei-
lig gwi, ond er isch no nach Mun-
chen gange ond hat dort zwoi Se-
mester Maschinebau studiert ond
drnach omgsattelt uff Architektur
ond bei dem berihmte Professer
Theodor Fischer (1862-1938) sei
Handwerk glernt.

Ond wie der Fischer Professer an dr Technische Hoch-
schuel en Stuegert wird, folgt™ dem als sei Assistent
ond verdeant jetz soviel, dasst endlich sei Freundin
Helene Frohlich aus Hagenau heirate ka. Ond wie der
Fischer anno 1906 wieder uff Munchen goht, wird der
Bonatz dem sei Nachfolger am Nesebach als Professer
far ,Entwerfen und Stadtebau®. Ond isch ,einer der
beliebtesten Hochschullehrer in Stuttgart” ond isch
-ganz modern- mit seine Studente per Du.

Nebeher hat’r scho en Haufe Sache baut ghet, des
Justizgebiude en Mainz, dui Sektkellerei Henkell
en Biebrich oder dui Universititsbibliothek en
Dibenge anno 1902 als jonger Spond, ,sein bestes
Frihwerk®. Ond vorem erste Krieg wird er der Sta-
rarchitekt em ganze Kaiserreich, stellt beispielsweis
dui Stadthalle en Hannover na ond des Staatsminis-
terium samt Landtag en Oldeburg. Ond anno 1911
gwennt de Erste Preis beim Stuegerter Hauptbah-
hof ond schafft mit seim ,Umbilicus Sueviae® (Na-
bel Schwabens) aus Muschelkalkstoi a ,neues Wahr-
zeichen fur Stuttgart und ganz Wurttemberg” bis uff
de heutige Tag, aber wie lang no...

Em erste Krieg aber baut blof no Kriegerdenkmi-
ler ond Griberfelder fur die viele gfallene Soldate.
So au des uff dem Degerlocher Waldfriedhof. Ond
nach dem Krieg errichet er des allererste Hochhaus
en Deutschland, dahobe en Dusseldorf fir den
Stumm-Konzern. Anno 1927 aber, wie dui Weifle-
hofsiedlung uff de Killesbetg kommt, da kriegtr
Krach mit dem aus Aachen geburtige Architekte
Ludwig Mies van der Rohe ond tritt aus dem Werk-
bund aus ond lisst den Herr Kollege mit seine
Kamerade Le Corbusier ond Gropius alloi weiter-
wurstle ond den ganze Weltruhm ernte.

Drfir bautr jetz den Zeppelinbau vis-a-vis vom
Hauptbahhof ond des Rathaus en Kornwestheim
ond die Staustufe fur dem Otto Konz sein Ne-
ckerkanal. Ond dui Fabrik von Fichtel & Sachs en
Schweinfurt, dere Geburtsstadt vom Theodor Fi-
scher. Anno 1932 bis 1936 aber dirfr sogar dui Bas-
ler Kunsthalle baue aus Solothurner Kalkstoi, dem
,schonsten Stein der Welt®. Ond mittle dren die
berihmte ,Burger von Calais® vom August Rodin...

Ond trotzdem dass™ nie a Nazi gwi isch ond scho gar
koi Parteigenosse, hat jetz zamme mit dem Pforz-
heimer Fritz Todt Gberall em Reich die Autobahne
baut, ond sei Meisterwerk isch dui Briick Gber dui
Lahn bei Limburg. Em zwoite Krieg aber ,ergreift er
die Flucht vor dem Wahnsinn® ond emigtiert en dui
Tirkei. Ond stampft en Ankara a ganze neue Stadt
aus'm Bode ond entwirft a Gber en Kilometer lange
Brick Gber den Bosporus.

Anno 1954 kommtr wieder hoim ond kriegt mit,
wie so Hurgler en Stuegert doch tatsichlich des
Neue Schloss, des Kunstgebiaude (vom Theodor
Fischer) ond des Kronprinzepalais abreifle wollet,
so wie dr Ulbricht, der spitzbartige Spitzbueb des
Hohenzollernschlofl en Berlin. Ond er kimpft Seite
an Seite mit viele guete Stuegerter, vom Heuss tber
de Straflebahschaffner bis zom Zeidongsschreiber,
gege diese Schlurger uffm Rathaus, gege den Schul-
tes Klett ond sein ,Generalbaudirek-Tor” (der hat
ghoifle wie des Doofele bei Bonanza).

Ond des scheene Kronprinzepalais hend diese kul-
turlose Granadasempel doch tatsichlich abgrisse
ond drfir den Kleine Schlofiplatz seligen Angeden-
kens neibetoniert. Da hat der Paul Bonatz aber scho
nemme glebt, der isch nimlich am 20. Dezember
1956 gstorbe ond net weit weg von seim Krieger-
denkmal uff dem Waldfriedhof vergrabe worde.
Ond isch des net a Witz ond zom Heule, dass der
Klett den ,Paul-Bonatz-Preis der Stadt Stuttgart”
emmer wieder hauptsichlich an so vergratene Beto-
bunker vergebe hat.

Originalzeichnung von
Paul Bonatz von 1915.
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Schéne Wiirttembergerin

Nicht irgendein Zug verlésst hier den alten Kopfbahnhof: An einem Wintertag im Jahr 1935 startet ein Zug mit der 1921 gebauten Lok 18135 auf die
lange Strecke von Stuttgart (iber Niirnberg und Dresden nach Breslau. Diese in der Esslinger Maschinenfabrik gebauten Loks der ,Classe C”, der
Héhepunkt, Glanz und Gloria der Kéniglich Wiirttembergischen Eisenbahn, waren dort 1909 in Serie gegangen und hatten sich den sprichwértlichen
Ehrentitel ,,Schione Wiirttembergerin” erworben.

Foto Alfred Ulmer, Sammlung Rudi Réder.

Der intakte Hauptbahnhof — im Modell

Den Bahnknoten Stuttgart und sein stidtisches Umfeld hat der dufierst kreative Modellbauer Wolfgang
Frey im Zustand der 1980er Jahre meisterhaft umgesetzt. Die in jahrzehntelanger Arbeit von nur einer
Person erbaute Anlage kann seit 2022 direkt am Hauptbahnhof in den Miniaturwelten Stuttgart studiert
werden. Sie bietet die einmalige Gelegenheit, die Schonheit des Kopfbahnhofs und die Genialitit des
berihmten Stuttgarter Tunnelgebirges aus sonst unzuginglichen Perspektiven und ohne Zerstorungen ge-
radezu fotorealistisch wahrzunehmen und zu bewundern.

In den Miniaturwelten
Stuttgart erwacht der
Hauptbahnhof Stuttgart
in seiner (rspriinglichen
Form wieder zum Leben.
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Schéner Schein...

Dieses ist die Riickseite eines von der Reichsbahndirektion Stuttgart am 19. Oktober 1923 herausgegebenen
(Inflations-)Notgelds mit der glorifizierenden Darstellung des nur ein Jahr zuvor frisch eréffneten Hauptbahnhofs.



