WIEDERHERSTELLUNG DES WESTBAHNHOFES IN BUDAPEST
Dezsd Dercsényi

Im Jahre 1873 einigte sich der stddtische Rat von Pest mit der 6ster-
reichischen Staatseisenbahngesellschaft, einen neuen, der Hauptstadt
wlirdigen Kopfbahnhof -zu bauen. Die Stadt bestimmte den zur Donau ver-
hdltnismaBig nahe gelegenen Bruchpunkt der groBen RingstraBe. An die-
sem, in Beziehung zum Stadtbild wahrlich bedeutenden Platz wurde zwi-
schen 1875-1877 ein wiirdiger Bahnhof gebaut. Im Grunde genommen folg-
te der Querschnitt des Gebidudes einer dreischiffigen Basilika, mit
dem Unterschied, daB das Hauptschiff, in diesem Fall die Empfangshalle
der Ziuge, dreimal so breit war wie die Nebenschiffe. Diese letzteren
dienten zur Trennung und Bedienung der Abreisenden und Ankommenden.
Ihrer Funktion gemdB war die rechtsseitige préchtiger ausgestaltet,
und hier bekam das Restaurant sowie die Paketbeftrderung Platz, hier
standen auch die Fahrkartenschalter. Die Seite der Ankunft war weniger
prunkvoll, mit Ausnahme des Wartesaales, der zum Empfang des kaiser-
lichen Paares diente, und der mit reichem Stukko- und Freskenschmuck
versehen war. .

Nicht nur die geistreiche Losung der Verteilung des abgehenden und
ankommenden Verkehrs war derzeit eine Neuigkeit, sondern auch die
Gleishalle, deren Dachstuhl mit Polonceau-System 42 m {iberbrilickte,bis
25 m aufstieg und 153 m lang war. Die klihne Stahlkonstruktion war
nicht nur in Ungarn, d.h. in der Monarchie, eine Neuigkeit, sondern im
Hinblick auf die Spannweite kannte man sogar im WeltmaBstab nur vier
groBere. Zur selben Zeit war die Halle von besonderer Leichtigkeit und
prachtvoller Erscheinung, die durch das aus deh Oberlichtfenstern und
durch die seitlichen Wdnde einstromende Licht noch erhdht wurde, und
das - nach der damaligen Ansicht -~ den Raum nicht nur belichtete, son-
dern auch groBartig gestaltete. Am besten zeigt vielleicht die auslén-
dische Anerkennung, da8 der Bahnhof in der Pariser Weltausstellung vom
Jahre 1878 ungeteilte Anerkennung gewann, und die Maschinen-Ausstel-
lungshalle baute man sogar nach dem Muster des Budapester Bahnhofes.

Die ungarische Fachliteratur konnte bis heute nicht beantworten, wer
der Planer dieses wahrlichen Meisterstlickes seiner Zeit war. Die Pro-
Jekte, die derzeit auch ausgestellt waren, und von welchen einige Tei-
le bekannt sind, errichtete Augustin de Serres, der Oberbaudirektor der
Eisenbahngesellschaft, d.h., seine Unterschrift ist darauf zu sehen.
Zur damaligen Zeit war der Gedanke so neuartig und kithn, daB er schwer-
lich mit einer Person zu verbinden ist, von der andere, dhnlich groB8-
zligige Arbeiten nicht bekannt sind. Durch nichts wird das besser be-
zeugt, als durch den Umstand, da8 die Ausfilhrung weder eine Osterrei-
chische, noch eine ungarische Firma iibernahm, sondern dafiir mehrere
auslé@ndische Firmen aufgefordert wurden, und endlich die Firma Eiffel
et Co. den Auftrag bekam. Der geistige Autor der Eisenkonstruktion der
Gleishalle war T. Seyry, ein franzdsischer Ingenieur, einer der Kom-
pagnons von Eiffel und Chef der Firma. Deshalb wird mehrfach in der
ungarischen Fachliteratur die Meinung vertreten, daB der Schépfer die-
ser kilhnen und in seiner Zeit fast alleinstehenden Plankonzeption ‘in
diesem Kreis zu suchen ist. In bedeutendem MaB f#llt noch ein anderer
Umstand ins Gewicht. Die 8sterreichischen Staatsbahnen waren wegen der
wirtschaftlichen Schwierigkeiten des Staates zu einem bedeutenden Teil
in den Hidnden von franzdsischen Interessengruppen.

Die Firma fabrizierte und lieferte eigentlich nur die dreischiffige
Eisenkonstruktion. Mit den anderen Arbeiten wiurden ungarische Firmen
beauftragt, und auch die lokale technische Leitung versah ein Ungar,
Lasz1ld Gyenge. Trotzdem spiegelt die #uBere Erscheinung, sowie der
innere Schmuck, den Geschmack des franzédsischen Historismus wieder.
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Der im Jahre 1877 dem Verkehr iibergebene Bahnhof konnte - eben wegen
seiner zeitgewifSen Gegebenheiten - mehr als hundert Jahre lang die An-
forderungen des an einer Hauptlinie liegenden Kopfbahnhofs befriedi-
en. .
%éhrend des Zweilten Weltkrieges erlitt der Bahnhof zwar schwere Schi-
den, diese wurden aber nach dem Krieg nach Mdglichkeit ausgebessert.
Im Jahre 1952 wurde er zum Denkmal erkldrt, sozusagen unter den ersten
ungarischen Denkmdlern ilberhaupt, da wegen des veralteten Gesetzes bis
" zu jener Zeit nicht einmal ein halbes Hundert unter Schutz gestellte
‘Denkmdler in Ungarn bestanden. Trotzdem beschloB die Direktion der un-
garischen Staatsbahnen den Abrifi.
Der Antrag auf Abbruch wurde mit dem lebensgefdhrlichen Zustand der
" Bedeckung der Bahnhalle begriindet. Mehrere Faktoren verursachten die-
se Beurteilung des Zustandes der GrofShalle. ‘
Als der Bahnhof gebaut wurde, stand er sozusagen an der Grenze zur Pe-
ripherie der Hauptstadt. Aber nach 100 Jahren gehdrte er infolge der
grofziigigen Entwicklung von Budapest bereits zur Innenstadt. In allen
europdischen Hauptstédten ist diese Erscheinung bekannt, die in Ungarn
noch dadurch erschwert wurde, daB die anderen beiden Bahnh@fe der Haupt-
stadt, der Ost- und der Slidbahnhof, ebenfalls in das Herz von Pest, d.
h. in Buda eingekeilt sind. Aus dieser Zwangslage erwogen die Stadtord-
nungsplédne des vergangenen halben Jahrhunderts natiirlich den Gedanken
der Verlegung nach auBerhalb. Ebenso ist es bekannt, da eine Hinaus-
verlegung nicht allein wegen des Neubaus der Empfangsgebdude an einem
anderen Ort, sondern wegen des Neubaus der Gleisanlagen, der Sicherungs-
und anderen Einrichtigungen so riesengrofie Summen verschlingen wiirde,
daB zu ihrer Deckung die Eisenbahn kaum f&hig wére.
Obwohl die beiden oben aufgefilhrten Umstdnde bekannt waren, sorgten die
ungarischen Staatsbahnen nicht genligend fiir die Einschrdnkung der
schddlichen Rauchgase der Lokomotiven. "Das Gebdude wird ja sowieso
abgerissen".
Als die ungarische Denkmalpflege den AbriB untersagte und den Eigentii-
mer verpflichtete, die inzwischen entstandenen Schdden zu beseitigen,
kam noch ein drittes Moment hinzu, das die Rettung von Eiffels Kunst-
werk beinahe unmdglich machte.
Als die Bahnhalle gebaut wurde, existierten in Ungarn noch keine sta-
tischen Normen. Nach den seitdem eingefiihrten und mehrmals verscharf-
ten statischen Normen widre die Halle auch in dem Fall lebensgefidhrlich
gewesen, wenn ihre Konstruktion nicht korrodiert wire. Kurz gesagt,
nach Meinung der besten Statiker war die Halle-im Sinne der ungarischen
Normen schon damals lebensgefdhrlich, als sie gebaut wurde. Die Fach-
leute der Denkmalpflege argumentierten natlirlich umsonst damit, da8
die Halle bereits ein Jahrhundert lang aufrecht steht, und daB sie,wenn
sie ausgebessert wird, noch weiter stehen bleibt. Die Statiker konnten
selbstverstdndlich die Sicherheit eines Gebdudes, das einen derartigen
Massenverkehr hat, nicht garantieren, hauptsdchlich wegen der unbe-
streitbar verénderten meteorologischen Verhdltnisse.

In Ungarn untersteht die Denkmalpflege dem Ministerium fiir Bauwesen
und StadtentwicRlung, was auBer der engen Zusammenarbeit mit der Stadt-
planung noch viele andere Vorteile hat. Im Sinne unserer Rechtsregeln
kann der Minister die statischen Normen aufheben. Der Staatssekretidr,
der ein ausgezeichmneter Statiker ist, nahm flir ein Jahr diese Verant-
wortung auf sich, und so, Zeit gewinnend, konnte man erreichen, daB
die ungarischen Staatsbahnen fiir die Planung eines neuen Bahnhofge-
badudes einen Wettbewerb ausschrieben, aber im Sinne des Aufrufes konn-
ten auch fiir die Modernisierung des vorhandenen Geb&dudes Vorschlége
gemacht werden.

Von den eingereichten 43 Vorschlégen wurde der erste Preis Dr. Tibor
Sigray zugeteilt, weil sein Plan die historische Konstruktion erhielt
und sie in geistreicher Weise befestigte. Das Ergebnis war funktionell
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in ?sﬁh?tischgr Hinsicht und im Hinblick auf das Baudenkmal das beste.
Nach FMeinung der Jury war es nicht gelungen, mit den vielen Neubauvor-
schldgen eine dem Original gleichwertige Ldsung zu finden. Nach Sigray's
Plan wurden korrodierte Teile, die an einigen Stellen 50 % erreichten
ausgetauscht und den statischen Vorschriften durch eine kaum bemerkba:
re Verstirkung Genlige getan. )
D;e Losung eines weiteren Problems stand noch bevor. Die ungarischen
Eisenfabriken waren namentlich wegen der groBen Bauarbeiten, die im
L§nd ohnehin schon Spannung verursachten, fiir Jahre ausgelastet und
hdtten die mit dem Austausch und der Verstidrkung zusammenhingende,viel
ArPelt erfordernde Aufgabe nicht gerne aguf sich genommen. Die Zei%
drédngte aber, weil die Bahnhalle in die eben im Bau befindliche Station
der Metro einbezogen wurde. Sobald diese fertig wurde, muBte auch die
Halle stehen.

Die ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft 1ldste in eigener ih-
rung mit hauptsédchlich &lteren Fachleuten des Bahnbetrigbswerﬁg:fgg-
nes kleinen ungarischen Dorfes die Aufgabe, wegen die man vor 100 Jah-
ren nach Paris zu der weltberilhmten Firma Eiffel gehen muBte.

Die Wiederherstellungsarbeiten wurden zur vorgesehenen Zeit fertigge-
stellt und.kosteten weniger als die urspriinglich vorgesehenen 1oog511-
iiggen Fg{ings/etyah900.000 Mark. An die Wiederherstellung der Bahn-
alle sc eBen sich natlirlich auch die E 4 -
beit damiert noch immer fort, und ven dZn ggﬁf?gfgeszgge‘fn. Diese p)
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koniglichen Wartesaal vorzeigen.
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GRANDS MAGASINS:
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LES PARISER INGENIEURARCHITEKTUR DER ZWEITEN HALFTE
5

uwth-Maria Ullrich

Die Pariser Stadtlandschaft ist seit der Mitte des vorigen Jahrhun-~
derts von repridsentativen GroSbauten geprdgt worden, deren vielfdl-
tiges Raumprogramm ein grofBes Bauvolumen erforderte, so daB die liber-
paute Grundfliche oft mehrere HiauserblOcke einnahm. Diese Blockbebau-
ng - im allgemeinen ein Merkmal 6ffentlicher Bauwerke, wie Garniers
Grand Opéra und Lefuels Neuer Louvre - wird auch zum Charakteristikum
-privater Handelsunternehmen, der "Grands Magasins".

Paul GBhre hat sie 1907 mit Ozeandampfern verglichen, "in deren In-
inern jedes Pldtzchen auf das forgfdliigste und lberlegenste ausge-
_nutzt, in die, das ganze komplizierte Leben der heutigen Gesellschaft
zusammengepreBt ist. Beide, Ozeandampfer wie Warenhaus, ein Triumph
moderner gesellschaftlich organisierter Arbeit."

Das Raumkonzept der Grands Magasins umfaBte eine zentrale Halle und
Treppenanlage zur Zirkulation des Publikums, Galeriegeschosse zum
“Verkauf der unterschiedlichen Warengattungen, "Komfortrdume! fiir die
" Rundschaft, wie Buffet, Billardsaal, Bibliothek, Kunstgalerie und
‘Wintergarten, sodann Ateliers, Verwaltungs-, Schlaf- und Speiserdume
‘flir die Angestellten, Untergeschosse flir die Vorratslager, flr Hei-
zung, Beleuchtung und Wasserversorgung, Ecurien fur die
Remisen fiir die Expeditionswagen.

. Jedoch beweisen die baugeschichtlichen Fakten der Pariser GroSwaren-
hiuser, daB sie nicht von Anfang an in riesigen Dimensionen errichtet
worden sind. In der Regel wuchs das Unternehmen aus dem Kern einer
kKleinen Boutigue durch beharrlichen Ankauf weiterer Léden und Wohnun-
gen. Erst nach dem Erwerb des gesamten H8userblocks konnte der end-
gliltige Neubau erstellt werden. So fielen "La Belle Jardiniére" 1867
neun Hiuser am Quai de la Mégisserie zum Opfer, der Grundbesitz von
tLe Printemps" z#dhlte bis 1881 elf Hausnummern.

Die Entstehung der Grands Magasins als GroBverkaufsstédtte von Produk-
ten verschiedenster Art geht bis auf die Zeit nach der Franzdsischen
Revolution zuriick. Mit der "Proclamation de la Liberté du Travail”
vom 2. Mirz 1791 wurde die Gewerbefreiheit verkiindet und das Zunft-
wesen mit seinem die Konkurrenz behindernden Konzessionssystem be-
seitigt. Die Entwicklung der GroBSindustrie setzte ein, gefolgt vom
Wachstum der Stédte und dem Erstarken des kapitalkrédftigen Blirger-
tums. Fir den wirtschaftlichen Aufstieg der Grands Magasins waren
nicht nur die Flut industrieller Erzeugnisse entscheidend, sondern
neue impulsegebende Handelsmethoden: Herabsetzung der Gewinnspanne,
die ein steigender Umsatz ermbglichte, feste Preise, Verzicht auf
jeglichen Kaufzwang, Zuriicknahme der schon erworbenen Ware, Gewinn-
beteiligung des Verkaufspersonals.

Die Faszination, die von den neuen Handelsformen ausging, das Ge-
heimnis ihres Erfolges, "die ununteérbrochene und rasche Umsetzung

des Kapitals, wobei es darum geht, dieses so oft wie méglich inner-
halb eines Jahres in Waren zu verwandeln'" - nach Zola - vermittelt
heute noch sein Roman von 1883: "Au Bonheur des Dames", die Waren-
hauswelt als "Paradies der Damen". Zola hat auch die sozialen Schat-
tenseiten des Phinomens beschrieben, wie die Zerstdrung des Klein-
handels durch die Warenhauskonkurrenz, die skrupellose Ausnutzung

des Personals. Doch glaubte er, daf eine "Phalanstére des Handels™"

im Sinne des Utopisten Charles Fourier die soziale Gerechtigkeit
wiederherstellen kdnnte.
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