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Vernetzt (17/1)

Wege und Raume der Infrastruktur




Es sind die Stiefkinder der Architektur: Stra3en, Tunnel und Versor-
gungsbauten. Dabei ginge ohne die Orte der Infrastruktur (nicht nur) in
der modernen Stadt gar nichts. Grund genug, diesem verborgenen Ner-
vensystem ein eigenes moderneREGIONAL-Themenheft zu widmen.
Denn viele dieser Zeugnisse der Moderne sind uns erst aufgefallen, als
sie ausgefallen sind Und nun stellt sich die Frage nach ihrer Erhaltung.
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LEITARTIKEL: Vernetzungen

von Dirk van Laak

Ich bin am westlichen Rand des Ruhrgebiets aufgewachsen, direkt ne-
ben einer gerade entstehenden Autobahn. Als Kleinkind wurde ich von
meinen Eltern im Kinderwagen Uber die halbfertige Fahrbahn gescho-
ben. Danach schwoll der Verkehr Jahr fir Jahr weiter an. An den auto-
freien Sonntagen der ersten Olkrise im Jahr 1973 konnte ich mir die Au-
tobahn voribergehend als Spielflache zurlickerobern.

Verkehrsknoten

Das Revier ist um die Ruhr und den Rhein herum entstanden. Sie dien-
ten als nattrliche Verkehrsadern. Im 19. Jahrhundert kamen Eisenbah-
nen hinzu, an deren Knotenpunkten einzelne Ansiedlungen oft explosi-
onsartig zu Stadten heranwuchsen. Reisende zeigten sich beeindruckt
von der ungeheuren Entwicklungsdynamik des Ruhrgebiets. Zechen und
Stahlwerke wurden zu ikonischen Reprasentanten des Raums, rau-
chende Schlote zu solchen des industriellen Fortschritts.

Seit der Jahrhundertwende fligte sich ein anderes Motiv hinzu, das der
"Unmdoglichkeit zur Stadtentwicklung" (Lutz Niethammer). Das Revier
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wurde zum Ziel neusachlicher Reporter. Ihre bevorzugten Beférderungs-
mittel waren die StraBenbahn und das Automobil. Alles schien hier wild-
wachsend, monstrés und chaotisch, dennoch effizient und wie von einer
unsichtbaren Hand gesteuert. Die industriell gepragten Schienen-, Stra-
Ben- und Leitungswege wirkten wie Venen und Arterien eines riesigen
Koérpers.

Die Reporter beschrieben eine im Grunde hochmoderne Lebensweise:
Von Migranten und deren steten Ortswechseln gepragt, zeigte sich hier
der Urbanisierungsprozess ganzlich ungeschminkt. Standig fluteten
Menschen und Gater hin und her, wurden Bevdlkerungen Uber eine
"Stadtetechnik" versorgt oder lastige Dinge entsorgt. Den Takt gab vor
allem die Wirtschaft vor; der Mensch hatte darauf zu reagieren. Schon in
den 1920er Jahren bemiihten sich Instanzen wie der "Siedlungsverband
Ruhrkohlenbezirk" darum, die schlimmsten Auswichse der Stadtwer-
dung nach einheitlichen Planen zu steuern.

Das Zeitalter der Infrastruktur

An wenigen Orten konnte der Auf-, Aus- und Umbau "vermittelnder
Sachsysteme" so konzentriert beobachtet werden wie im Ruhrgebiet.
"Infrastruktur" wurde zunéachst als das verstanden, was zum Funktionie-
ren eines Wirtschaftskreislaufs unabdingbar war, vom Markt selbst aber
nicht bereitgestellt werden konnte. In diesem summarischen Sinne
wurde der Begriff aber erst seit den 1950er Jahren gelaufig.

Seit den 1960er Jahren weitete sich seine inhaltliche Bedeutung stetig
aus. Gemeint waren nun nicht mehr nur Verkehrs- und Kommunikations-
trager oder Einrichtungen der Versorgung und Entsorgung, sondern
auch soziale und Bildungseinrichtungen sowie die "kulturelle Infrastruk-
tur". SchlieBlich bezeichnete er all das, was die "6ffentliche Hand" bereit-
stellt, um eine funktionierende Volkswirtschaft, aber auch die "Daseinsvor-
sorge" ihrer Barger sowie einheitliche Lebensverhaltnisse zu ermdglichen.

Im klassischen Industriezeitalter war ein Grofteil dieser Einrichtungen
zunachst von GroBbetrieben bereitgestellt worden. Firmen wie Krupp,
Bosch oder Siemens sorgten zeitweilig fur die Gestaltung ganzer Stadt-
teile sowie fUr soziale Betreuungseinrichtungen von der Wiege bis zur
Bahre. FUr anderes wiederum beanspruchten die Kommunen eine
zentrale Verantwortlichkeit, gerade wenn es um die Beseitigung von hy-
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gienisch unhaltbaren Zustanden in Wohngebieten ging. Mullentsor-
gungs- oder Abwassernetze entstanden oft erst in Reaktion auf kata-
strophale Zustande.

Schon vor dem Ersten Weltkrieg mussten viele technische Systemfragen
geklart werden. Sollte es Gleich-, Wechsel- oder Drehstrom sein? Sollten
Abwasser, Brauchwasser und Trinkwasser voneinander getrennt wer-
den? Die zunehmende Vernetzung der Infrastruktursysteme pragte den
Gedanken der grenziberschreitenden Verbundwirtschaft. Stadtische o-
der staatliche Verwaltungen entdeckten die Gestaltungsmdglichkeiten,
die Infrastrukturen flr die Raumordnung sowie die Lésung "sozialer Fra-
gen" besal3en.

Agenten der Vernetzung

Uber Bahnlinien, StraBen, Nahverkehrssysteme oder andere Erschlie-
BungsmaBnahmen konnten Wirtschaftsflachen oder Wohngebiete aus-
gewiesen sowie Freizeit- und Erholungsgebiete geschaffen werden. Vor
allem Stadte konkurrierten miteinander um "Urbanitat" und um das Pres-
tige eines maoglichst attraktiven "Standorts".

Infrastrukturen wurden zu erstrangigen Agenten der Vernetzung. Das
musste aber nicht gleich zu einer politischen Homogenisierung fihren.
lhr "heimlicher Lehrplan” der Integration ist oft genug gegen die Politik
eingesetzt worden. Techniker, Ingenieure, Raumplaner und Verwal-
tungsexperten haben Uber Infrastrukturen bisweilen Tatsachen geschaf-
fen, zu denen Politik und Wirtschaft nicht fahig oder nicht willens waren.
Ihr Handlungsmodus war es, mit technokratischen Zugriffen vermeintli-
che Sachzwange zu erzeugen.

Planungsmoden

Die heutige Dichte der technischen, sozialen und kulturellen Infrastruktu-
ren ist nicht erklarbar ohne konkrete Vorstellungen dartber, was alles zu
einer "vollstandigen" und attraktiven Stadt gehért. Die sind jedoch histo-
risch variabel und modischen Trends unterworfen. So kam es seit dem
frihen 20. Jahrhundert zunehmend zu einer Trennung von Arbeit, Woh-
nung, Einkauf und Freizeit. Das war eine direkte Folge des Ausbaus der
Nahverkehrssysteme, mehr noch des Individualverkehrs. In der Zeit
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nach 1945 stand der Wiederaufbau sogar unter der Mal3gabe der "auto-
gerechten Stadt", die vornehmlich den StraBenbau férderte und den Aus-
flugstourismus in das Umland der Stadte mit einschloss.

In der planungsintensiven Phase der wirtschaftlich "goldenen" Nach-
kriegsphase, also den ausgehenden 1950er und den 1960er Jahren, ka-
men immer mehr soziale und kulturelle Einrichtungen hinzu — es war die
Zeit der Freibader, der Stadthallen und anderer Funktionsbauten. Ein fla-
chendeckendes Netzwerk nicht mehr nur der "lebensnotwendigen”, son-
dern der "lebensverbessernden" Infrastruktur schien 6konomisch maéglich
zu sein und entsprach den allgemeinen Erwartungen an eine spendable
"6ffentliche Hand".

In der unmittelbaren Nachkriegszeit hatte die vergrabene Infrastruktur,
die Leitungen der Versorgung und Entsorgung, der Elektrizitat und der
Kommunikation, den Wiederaufbau oft mitbestimmt. Wo der Zerst6-
rungsgrad besonders hoch war, waren Stadtplaner hingegen dazu ver-
fihrt, sich von den Begrenzungen "vormoderner" Strukturen zu l6sen.
Stattdessen sollte in eine vor allem architektonisch und verkehrstech-
nisch gro3zugige Moderne durchgestartet werden. Das traditionelle Er-
scheinungsbild vieler Stadte wurde erst in diesen Jahren der gefillten 6f-
fentlichen Kassen nachhaltig verandert. Es entstanden Ausfall- und Um-
gehungstraBen sowie Einkaufszentren an den Réndern der Stadt. Auf
die "Entvolkerung" der Innenstadte reagierten dann in den 1970er Jahren
wiederum FuBBgangerzonen und gewaltige Parkhauser. Doch statt einer
Verflissigung wurden oft Verkehrsinfarkte erzeugt. Denn tberall dort,
wo nicht im Geiste etwa der Gartenstadt geplant worden war, dominier-
ten die Funktions- und Verkehrsraume nach wie vor die urbanen Le-
bensraume.

Ausbau und Umdeutung

Infrastrukturen sind meist das Ergebnis langwieriger Aushandlungspro-
zesse. Sie spiegeln divergente Interessen, und sie materialisieren die
Machtkonstellationen eines gegebenen Augenblicks. Neue Trassierun-
gen sind ebenso umkampft wie die Gelder und die Arbeitsleistungen,
die fur sie verausgabt werden. Deshalb sind sie auf Dauer angelegt.
Sie schaffen Pfadabhangigkeiten, kbnnen aber natirlich auch umge-
nutzt werden.
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Viele Einrichtungen des industriell gepragten Zeitalters sind in der postin-
dustriellen Gesellschaft neu angeeignet worden. Bahnstrecken dienten
jetzt dem Ausflugsverkehr, aus Waschkauen wurden Tanzpaléaste, aus
Verwaltungsgebauden friherer Fabriken multifunktionale Zentren far
Veranstaltungen aller Art. Schwerindustrielle Infrastrukturen wurden zu
solchen des Handels und der Dienstleistung umgewidmet. Und stets ka-
men neue Infrastrukturen hinzu, seit den 1980er Jahren vor allem die di-
gitalen Netzwerke.

Ballungsraume definieren sich heute tber die Vielfalt ihnrer Moglichkeiten.
Man will als Stadtbewohner gut erreichbar und angeschlossen sein. Wer
dies kreativ zu nutzen versteht, kann heute als Individuum ein deutlich
anderes Leben flhren als vor hundert oder zweihundert Jahren. Viele
Infrastrukturen haben sich als kollektives Unterbewusstes sowie als Ga-
ranten der Bestandigkeit Uber Zeitumbriche hinweg behauptet. Sie zeu-
gen vom "vergrabenen Kapital" friiherer Epochen und sind zu einem
MaBstab der Moderne geworden.

Unbeachtet bis zum Ausfall

Infrastrukturen sollen die Aufmerksamkeit ihrer Nutzer entlasten. Daher
gelten sie als ein selbstverstandliches Gut. Wie in nichttechnisierten Ge-
sellschaften das Wetter, so kommen Infrastrukturen immer dann ins Be-
wusstsein, wenn die "zweite Natur" Uberlastet ist, wenn sie ins Stocken
gerat, repariert oder zum Schauplatz eines Unfalls wird oder symbolisch
stillsteht — wie im Falle der autofreien Sonntage des Jahres 1973. Erst
bei solchen Gelegenheiten wird ihre Unabdingbarkeit fir eine funktions-
tichtige, differenzierte und arbeitsteilige Gesellschaft schlagartig offen-
sichtlich. Erst Dysfunktionen machen deutlich, wie abhangig wir von ma-
teriellen und sozialen Netzwerken sowie zentral vorgehaltenen Einrich-
tungen aller Art heute sind. Sie haben sich buchstéblich tiefgreifend in
unser Verhalten, unsere Erwartungshorizonte und unsere Routinen ein-
geschrieben. Das macht sei heute so sensibel, zu einem leicht reizbaren
Nervensystem unserer Gesellschaft. Es macht daher Sinn, sich ihrer be-
wusst zu bedienen.
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FACHBEITRAG: Stadt-Autobahnen

von Julius Reinsberg

Mythos Autobahn: hier d/e A5 bei Nacht mit Blick auf den Frankfur-
ter Flughafen (Bild: Norbert Nagel, CC BY SA 3.0)

"Dann wollen wir die StraBen doch lieber in einem schlechten Zustand
belassen, dann fahren die Kerle nicht dartiber!" Mit diesen Worten soll
ein preuBischer Landrat in den 1920er Jahren neue Uberlegungen kom-
mentiert haben, das Straennetz autogerecht auszubauen. Er stand mit
seiner Meinung nicht alleine da: Viele Politiker in den kommunalen Ver-
waltungen der Weimarer Republik firchteten, mit der zunehmenden Mo-
torisierung werde auch der StraBenbau extrem kostspielig. Da die meis-
ten vorhandenen StraBen offenkundig dem aufkommenden Autoverkehr
nicht gewachsen waren, deutete sich die Neuanlage verschiedener Ver-
kehrswege an - ein Horrorszenario fur die 6ffentlichen Kassen, die nach
dem Ersten Weltkrieg leer waren. Die Stadte und Lander der Weimarer
Republik beargwdhnten daher, dass viele Unternehmer ihre Waren und
Produkte mit dem LKW transportieren lie3en, statt sich der Eisenbahn zu
bedienen. Dennoch wurde der Autoverkehr bald positiv neubewertet.
Einhellig strebten politisch divergierende Systeme und Akteure in Europa
und den USA danach, die Motorisierung fir ihre Zwecke propagandis-
tisch zu vereinnahmen. Die autkommende Autobahn wurde in kurzer Zeit
derart symbolisch aufgeladen, wie es im 19. Jahrhundert noch der Schie-
nenstrang war.
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Prestigeprojekte des Fortschritts

Bereits 1908 hatte ein privater Investor im US-Bundesstaat New York
eine kreuzungsfreie, dem Autoverkehr vorbehaltene Stral3e errichtet, die
gegen eine Maut genutzt werden konnte. Sie war — wie die 1921 eroff-
nete Berliner Avus — auch Schauplatz friher Autorennen. Da es auf der
engen Piste jedoch haufig zu Unféllen kam, wurde die Stral3e nicht in ih-
rer geplanten Lange fortgefuhrt und schlieBlich stillgelegt. Als erste Auto-
bahn der Welt gilt die 1924 er6ffnete Autostrada dei Laghi. Ingenieure
aus der ganzen Welt reisten nach ltalien, um die neuartige Straf3e zu be-
staunen. Die seit 1922 regierenden Faschisten hatten den privaten Bau
gefdrdert, eréffnet wurde sie vom italienischen Konig.

Die Autobahn avancierte zum Symbol des Fortschritts und machte
Schule. 1924 wahlte Frankfurt am Main mit Ludwig Landmann einen
neuen Oberblrgermeister, der die Stadt in kurzer Zeit allumfassend zu
modernisieren versprach. Unter dem Label "Das Neue Frankfurt" wurde
der ehrgeizige Plan weltbekannt und mit Namen wie Ernst May, Martin
Elsaesser, Ferdinand Kramer, Margarete Schitte-Lihotzky und Mart
Stam verbunden. Doch das Konzept beschrankte sich nicht auf architek-
tonische GroBprojekte. Landmann und seine Verwaltung maBen dem au-
tomobilen Fernverkehr ein enormes wirtschaftliches Potential zu. Statt
vorhandene Straf3en anzupassen, wollte der Oberblrgermeister daher in
eine neue Form von StraBe investieren: die "Nur-AutostraBe”. Als traditi-
onell bedeutender Verkehrsknotenpunkt misse Frankfurt dabei eine Vor-
reiterrolle spielen — als entscheidende Wegmarke einer Nord-Sud-Ver-
bindung, die das Deutsche Reich durchqueren und mit der Schweiz ver-
binden sollte. Das ehrgeizige Autobahnprojekt erhielt den Namen
HaFraBa (Hansestadte-Frankfurt-Basel). Eine erste Referenzstrecke war
zwischen Frankfurt, Heidelberg und Mannheim geplant.

Umgesetzt wurde das Konzept jedoch nicht, da sich auf Reichsebene
keine politischen Mehrheiten daflr fanden. Nach 1933 griffen die Nazis
den Plan auf — vor der "Machtergreifung" hatte die NSDAP-Fraktion die
HaFraBa noch vehement bekampft. Nun reklamierten sie das Autobahn-
Konzept propagandistisch fur sich und nutzten entsprechende infrastruk-
turelle GroBprojekte fur ihnre Symbolpolitik mit militarischem Hintergrund.
Die NS-Presse fabulierte von Hitler als "Schopfer der Autobahn" und
nannte statt der Plane der Weimarer Republik ausschlie3lich Mussolinis
ltalien als Vorbild. Bis 1945 erbaute man im Deutschen Reich rund 4.000
Kilometer Autobahn, auch mit Zwangsarbeitern und KZ-Haftlingen. Das
Versprechen umfassender Mobilitat konnten die SchnellstraBen fir weite
Kreise der Bevdlkerung nicht einldsen.
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Die Autobahn als Stadtkrone

Der positiv besetzte Mythos des nationalsozialistischen Autobahnbaus
hielt sich in Deutschland vielerorts bekanntlich auch nach Kriegsende
hartnackig. Der Ausbau des Autobahnnetzes wurde bald wieder aufge-
nommen, bereits geplante GroBprojekte wie das Frankfurter Kreuz wur-
den auch unter den neuen politischen Vorzeichen fortgefthrt. Die Politik
der Bundesrepublik sah sich jedoch nicht in Tradition der nationalsozia-
listischen Planung, sondern betonte den Vorbildcharakter der USA. Die
gigantischen Verkehrsknotenpunkte, die in den Metropolen der Vereinig-
ten Staaten Autobahnen und stadtische Stra3en miteinander verkntpf-
ten, faszinierten nicht nur Expertenkreise. Der Wiederaufbau richtete
sich in den 1950er Jahren immer 6fter nach den MaBgaben der "autoge-
rechten Stadt" und brachte die Schnellstral3en als Stadtautobahnen in
die Herzen deutscher Metropolen. Hier wurden sie zum Sinnbild einer
beschleunigten und technisierten Welt. Ein verschamtes Verstecken die-
ser Symbole kam in den ersten Jahren des Wiederaufbaus nicht in
Frage. Einige Stadtautobahnen und autogerechte Umgestaltungen wur-
den sogar zum Motiv flr Briefmarken und Postkarten.

Angeschlossen: Saarbriicken

1956/57 trat das Saarland der Bundesrepublik Deutschland bei. Zuvor
hatte sich eine Volksabstimmung gegen ein unabhangiges Saarland als
Keimzelle der Europaischen Union entschieden. Die Bundesrepublik
machte dem neuen Bundesland ein seinerzeit prestigetrachtiges "Ge-
schenk": eine Stadtautobahn. Die Landeshauptstadt Saarbriicken wurde
direkt mit den FernstraBen nach Kaiserslautern/Mannheim auf der einen
und Luxemburg auf der anderen Seite verbunden.

Nach den damaligen stadtebaulichen Leitlinien wirkt das Vorhaben gera-
dezu mustergultig und identitatsstiftend. Die Autobahn schlangelt sich di-
rekt am Ufer der Saar durch die Stadt. Sie prasentierte sich als mensch-
gemachte, scheinbar ebenblrtige Schwester des historischen Verkehrs-
weges Saar. Auf dem gegenuUberliegenden Ufer bot die "Berliner Prome-
nade" einen idealen Blick auf das infrastrukturelle GroBprojekt. Die Fla-
niermeile saumten reprasentative Bauten der Nachkriegszeit, eine auf
den Autoverkehr ausgerichtete Stadtsilhouette. Uber groB3e Briickenkom-
plexe, die Autobahn und Fluss Uberspannten, war die City direkt Gber die
Autobahn erreichbar. Saarbricken wetteiferte so stadteplanerisch mit
westdeutschen Metropolen wie Dusseldorf, Hannover oder Westberlin.
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Seit den 1920er Jahren machte da d/l "Autobahn” Schule:
hier die Saalebriicke bei Hirschberg Ende der 1930er Jahre (Bild:
Bundesarchiv Bild 146-1979-096-13A, CC BY SA 3.0)

Uniibersehbarer E Blicpunkt von der Stadtautobahn: das Saarbrti-
cker Staatstheater (Bild: Wolfgang Staudt, CC BY SA 3.0)
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Wenngleich man sich fir die Autobahn zunehmend weniger auf die
braune Diktatur bezog, mag manchen saarlandischen Autofahrer auf der
neuen SchnellstraBe ein mulmiges Geflhl beschlichen haben. So er6ff-
net sich nach Stdwesten der Blick auf das monumentale Staatstheater,
das 1937/38 errichtet und von der NS-Propaganda als "Geschenk" Adolf
Hitlers gefeiert wurde — als Lohn flr das Votum zum "Anschluss" an das
Deutsche Reich.

Abgehangt: Mainz

Einige Kilometer norddstlich suchte die Stadt Mainz nach geeigneten
Konzepten fur den Wiederaufbau. Zwar hatte es hierflr zahlreiche, teils
spektakuldre Plane gegeben. Etwa vom franzdsischen Architekten
Marcel Lods, der far die franzésischen Besatzungsmacht Ende der
1940er Jahre einen ldealplan erstellte: Mainz sollte zur "modernsten
Stadt der Welt" werden. Lods orientierte sich streng an den Grundséatzen
der Charta von Athen und wollte gar die bisherige Bebauungsstruktur
ganzer Stadtteile verwerfen. Dieser radikale Plan wurde jedoch ebenso
wenig umgesetzt wie ein konservativerer Gegenentwurf von Paul Sch-
mitthenner.

1959 berief die man Ernst May zum Planungsbeauftragten — jenen Archi-
tekten, der in den 1920er Jahren als Stadtbaurat das "Neuen Frankfurt"
gepragt hatte. In Mainz besann er sich auch der Konzepte Ludwig Land-
manns und machte sich daflr stark, die Stadt direkt an das Autobahn-
netz anzuschlielBen. Besonders brisant war hier die Lage der Stadt am
Rhein. Mainz verflgte nur Gber eine innerstadtische Bricke, die dem zu
erwartenden automobilen Nah- und Fernverkehr nicht gerecht werden
konnte. Zur Entlastung plante der Bund zwei Autobahnbricken bei
Schierstein und Weisenau.

Allein die Standorte sorgten bei den Stadtplanern fir Stirnrunzeln: Viel
zu weit vom Zentrum entfernt! Alarm schlugen auch die Architekten, als
der Bund beide Brucken miteinander verbinden und so den Verkehr an
Mainz heranfihren wollte. Entgegen des Vorschlags Mays und seiner
Kollegen schlug die Umgehungsstrai3e einen weiten Bogen um die
Stadt. Empdrt verlangte der Oberblrgermeister in einem offenen Brief an
die Bonner Behoérden, den Plan zu &ndern. May drohte mit Ricktritt und
sprach in der "Bauwelt" erbost von einer "Diktatur" des Bundes, der
Rheinland-Pfalz und seiner Hauptstadt mit dieser Verkehrslésung "ins
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Gesicht schlage". Nicht zuletzt empérten sich Mainzer Zeitungen und Po-
litiker Uber einen anderen Punkt: Die vom Bund geplante Autobahntrasse
fihrte direkt durch den Lennebergwald und drohte damit, ein stadtisches
Naherholungsgebiet zu vernichten.

Unliebsames Erbe

Nicht nur in Mainz deutete sich das Ende des automobilen Primats an.
Die "autogerechte Stadt" wurde bald zum Kampfbegriff von Stadtebau-
ern, die sich gegen eine Fixierung auf den motorisierten Individualver-
kehr richteten. Spektakulare Verkehrsbauten hatten als Sinnbild einer
positiv besetzten Moderne ausgedient — zumindest innerstadtisch. lhre
Bedeutung fur die urbane ldentitat besteht heute allenfalls in ironischer
Brechung fort, so etwa beim ,Elefantenklo® in Giel3en oder der ruckge-
bauten autogerechten Planung in Offenbach, wo man mit dem Kaiserlei-
kreisel derzeit ein infrastrukturelles GroBprojekt von Propylaencharakter
zerstort: Aus dem zu seiner Fertigstellung in den 1960er Jahren grof3ten
Kreisverkehr Europas, der jahrzehntelang die Besucher der Stadt be-
gruBte, sollen zwei weniger raumgreifende Kreuzungen werden. Auch
die Saarbriicker Stadtautobahn wurde bald zum Symbol unsensibler
Raumaneignung — und entpuppte sich als Fehlplanung. Die direkte
Nachbarschaft zur Saar lasst Teile der StraBe unter Wasser stehen, so-
bald der Fluss Uber seine Ufer tritt. Da er dies nicht selten tut, sind heute
an den entsprechenden Autobahnauffahrten Schranken angebracht: Bei
Hochwasser senken sie sich nach unten und machen die Autobahn un-
passierbar. Tunnelplanungen konnten sich letztlich nicht durchsetzen.
Vielleicht hat man sich im seiner Stadtautobahn Uberdrissigen Saarbri-
cken einfach des besagten preuischen Landrats besonnen: ,Dann fah-
ren die Kerle nicht dartuber!”.

Literatur: Rdhnert, Jan (Hg.), Die Metaphorik der Autobahn. Literatur, Kunst, Film und Architektur
nach 1945, Kéln u. a. 2014; Ruppmann, Reiner, Schrittmacher des Automobilzeitalters. Frankfurt und
das Rhein-Main-Gebiet, Darmstadt 2011; Die Autobahn. Von der Idee zur Wirklichkeit, Kéln 2005, hg.
von der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e. V; DoBmann, Axel, Begrenzte
Mobilitat. Eine Kulturgeschichte der Autobahnen der DDR, Essen 2003.
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FACHBEITRAG: Staudamme

von Benjamin Brendel

Staudamme mdgen in den Augen vieler — nicht zuletzt ihrer Konstruk-
teure selbst — Zweckdienlichkeit und nutzenorientiertes Bauen verkor-
pern. Als hydraulische Maschine waren sie Gegenstand der Traume am-
bitionierter Ingenieure. Letztere hofften oftmals, mit einem solchen Grof3-
projekt ihr eigenes Schaffen krénen. Die gesellschaftliche Bedeutung
und das prestigetrachtige Image eines Staudamms versprachen, dem ei-
genen Namen ein Denkmal zu setzen. Der inzwischen brockelnde Ewig-
keitsanspruch des Stahlbetons mag dies noch verstarkt haben.

Monumentale Selbstinszenierung

Ihre Monumentalitdt machte die Stauddmme insbesondere im 20. Jahr-
hundert zur begehrten Projektionsflache verschiedener Akteure. Politiker
erkannten schon frih, wie sie ihre Macht und Herrschaft Gber die Bauten
inszenieren konnten und feierten sich selbst nicht selten wahrend der
Einweihungszeremonie als symbolische Baumeister. Und auch Architek-
ten entdeckten die Konstruktionen fur sich, da die Bauwerke physisch
und medial weithin sichtbar waren. Die langen Staumauern wiesen eine
groBe Flache auf, um das eigene Tun zu versinnbildlichen. Erklartes Le-
bensziel vieler kiinftiger GréBen war es daher, zumindest einmal im Ar-
beitsleben eine groBe Betonschalenkonstruktion, eine Brlicke oder eben
einen Damm entwerfen zu dirfen.

Im 19. und frihen 20. Jahrhundert war das Erscheinungsbild vieler deut-
scher Damme noch historistisch gepragt. Sichtbare Wackersteine verlie-
hen vielen Stauanlagen einen festungsartigen Charakter. Deren Krone
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war oftmals mit Tirmen und zinnen&dhnlichem Dekor bewehrt, so bei-
spielsweise beim Staudamm des Edersees in Nordhessen von 1914.
Diese Bauwerke waren zwar generell Symbole des Fortschritts, doch der
Staudammbau der Kaiserzeit blieb tief in den zeitgendssischen romanti-
schen Geschichtsvorstellungen verankert. Der Trutzcharakter der Wehr-
mauern gegen Naturgewalt und (zu) schnelle gesellschaftliche Verande-
rung sollte eben die Hoffnungen des Nutzens der Machtigen abbilden,
ohne bestehende gesellschaftliche Verhaltnissen zu berihren. Das Auf-
kommen des Stahlbetons, das sich mit neuen, im Nachhinein als 'moder-
nistisch' bezeichneten ldeen verband, sollte dies andern.

Regulierte Zukunft

"Ergreift die Spitzhacken, die Axte und die Hammer und reiBt nieder,
reit ohne Erbarmen die ehrwirdigen Stadte nieder!", brillten die italieni-
schen Futuristen um Filippo T. Marinetti bereits um 1909 zum Schrecken
der gesellschaftlichen Eliten. Die Symbole der alten Ordnung, verkorpert
im verspielt-verschndrkelten Jugendstil, sollten einer neuen Architektur
weichen. Diese dlirften nicht mehr verstecken und verzieren, sondern
mussten die kantige Geschwindigkeit einer neuen Zeit verkdrpern. Dem
eher literarischen Aufruf Marinettis stellte Antonio Sant'Elia ein architek-
tonisches Konzept als Nuove Tendenze zur Seite. Die Ausstellung 'Neue
Ordnung' zeigte die mustergultige Struktur der Stadt der Zukunft auf. Er-
baut werden sollte sie aus Zement und Eisen, deren Schdnheit Sant'Elia
huldigte. Beweglich und dynamisch (geformt) sollte der Wohnort der Zu-
kunft sein, ein Zahnrad in einer funktionalen Maschine, die jede Verzie-
rung unndtig mache: Wahre Schénheit kénne nur mit klaren Linie ge-
zeichnet werden.

Noch bevor hydroelektrische Damme nennenswerter GréBe errichtet
wurden, zeichnete sie Sant'Elia im Herzen seiner Stadtentwtirfe. Wel-
ches Bauwerk kdonnte auch sonst die Funktionalitat besser verkorpern
als ein Staudamm? Selbst Hauser, Bricken und Kirchen umriss Sant'Elia
in Form von Dammen. Der Verlauf der Dammkrone wurde zur stromli-
nienférmigen Horizontlinie der Zeichnungen und die senkrechten Schlote
und stédhlernen Spannungsmasten zu hoch aufragenden vertikalen Bild-
achsen. Gerade diese Leitungsmasten verkdrperten zusammen mit den
hydroelektrischen Staudammen die sonst unsichtbare Elektrizitat, die
Sant’Elia und viele andere Futuristen als neues Triebmittel der sich stan-
dig bewegenden Stadt sehen wollten.
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Krasnoyarsk, UdSSR, Staudamm, US-amerikanische Ingenieure in
der Turbinenhalle, 1975 (Bild: Design and Operation of Hydro-
electric Power Stations, Report of the United States Working Group
Visit to the Soviet Union, May 25-June 9, 1975, Bureau of Recla-
mation Office of the Chief Engineer Denver, CO, File 45676 (Box
27, 8NS-115-95-089), International Affairs Reports, 1914-1987 (Di-
rect Accession), RG 115, Records of the Bureau of Reclamation
Rocky Mountain Region, NARA Denver (CO), S. 1-37, S. 12)

5 R pt ) ~ "%
Talsperre Sosa, DDR: Stauddmme blieben auch nach ihrer Vollen-
dung inszenierte Objekte. Die DDR-Propaganda hielt in diesem
Sinne an dem FDJ-Grindungsmythos fest und inszenierte ihn zu
Jahrestagen neu. Hier zum 30-jahrigen Baujubildum des Sosa-
Dammes am 8. Juni 1981 (Foto: Wolfgang Thieme, Bild: Bundesar-
chiv, Bild 183-Z0608-001, CC BY SA 3.0)
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Zirknlierende Ideen

Es war sicherlich kein Zufall, dass die Gebaude auf den Zeichnungen
von Sant'Elia und seinen Weggefahrten kubistisch anmuteten. Grundkér-
per wie Quader, Zylinder, Kugeln und Wrfel bestimmten die Formge-
bung. Auch die frihe Dammbaufotografie, die im Sinne der Neuen Sach-
lichkeit alle Konstruktionen unverstellt abzulichten suchte, folgte dieser
Asthetik. Der fur diese Ausdrucksformen und -richtungen so maf3gebli-
che Ausspruch von Louis Sullivan "Form Follows Function" wurde in
Staudammbauten geradezu paradigmatisch umgesetzt.

Obwohl kein Architekt jemals einen Gebaudeentwurf getreu der strengen
futuristischen Maximen verwirklichte, war der Austausch der avantgardis-
tischen Stromungen in Architektur und Kunst vor dem Zweiten Weltkrieg
grof3. Die Ideen drehten sich auch um die Zukunftsentwirfe, die mit
Staudammen verbunden wurden. So wurde die niederlandische De-Stijl-
Bewegung von den Futuristen beeinflusst, wie sie Le Corbusier in seine
Arbeit einbezog. Es waren gerade solche Akteure, die den Ideen in der
Nachkriegsmoderne zu einer zweiten Blute verhalfen. Der Spanier Edu-
ardo Torroja y Miret etwa war in den 1950er und 1960er Jahren weit
uber die Landesgrenzen hinaus bekannt als Vertreter des Betonschalen-
baus und Grenzganger zwischen Architektur und Ingenieurswesen. Da-
bei unterzog Beton-, und Dammmodelle in Labors dem Stresstest, um
seine Expertise schlieBlich in den Entwurf entsprechender Bauwerke
umzusetzen. Dieses Wissen zum Staudammbau zirkulierte — getragen
von Kunstlern, Architekten und nicht zuletzt Ingenieuren — Gber politische
Systemgrenzen hinweg — etwa zwischen dem franquistischen Spanien
und der Sowjetunion, zwischen der Sowjetunion und den USA, zwischen
den USA, Agypten und der BRD.

Kathedralen der Moderne

Neben der Staumauer strahlte besonders die Generatoren- oder Turbi-
nenhalle der grof3en hydroelektrischen Kraftwerke einen besonderen as-
thetischen Reiz aus. Dieser 'Salon' des Damms wurde vielerorts genutzt,
um auswartige Ingenieure zu beeindrucken, Staatsgaste zu empfangen
und Besuchergruppen zum Staunen zu bringen. Er war ein Ort der In-
szenierung und Reprasentanz. Ende der 1960er Jahre wurde der Grand-
Coulee-Damm — ein New-Deal-Prestigebau und einer der gréiBten
Damme der USA, gelegen in Washington State — um eine weitere Turbi-
nenhalle vergroBert. Den Wettbewerb gewann Marcel Breuer. Er besal3
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zu dieser Zeit internationales Renommee als Architekt und als naturali-
sierter US-Amerikaner ein Bro in New York. Die Anfange seiner Karri-
ere lagen in Dessau, wo er am Bauhaus eine Schreinerlehre gemacht
und im Bdro von Walter Gropius gearbeitet hatte. Vor allem ein Stuhlmo-
dell, der 'Freischwinger B33', machte ihn weltbekannt. Als ungarischer
Jude emigrierte er in den 1930er Jahren nach GroBbritannien und von
dort in die USA. Bereits im Entwurf des legendaren Freischwingers war
seine Vorstellung einer 'Maschinenasthetik' ablesbar, die sein gesamtes
Schaffen durchzog. In aller Bescheidenheit strebte der spatere Stararchi-
tekt danach, die menschliche Lebenswelt vollkommen umzugestalten,
vom federnden Stuhl bis zum stauenden Megadamm.

Der Architekt hatte eine besondere Vorliebe fiir monumentale Gebaude-
entwirfe, weite Sale und den Einsatz von Sichtbeton. Dies zeigen auch
seine UNESCO-Zentrale in Paris oder die 'Met Breuer' (The Metropolitan
Museum of Art) in New York. Er huldigte einer Sakralitdt des Raums
durch den 'Betonkult', auch wenn die Leere seiner "heiligen Hallen" der
funktionalen Lehre offen widersprach. Gleiches galt fir die Generatoren-
halle des Grand-Coulee-Dammes. Sie erscheint als monumentaler saku-
larer Sakralbau. Die quaderférmige, groBraumige und langgestreckte
Halle umschlie3t im kubistischen Sinne die zylindrischen Generatoren.
Im Gegensatz zu einem Kirchenschiff endet sie aber in keiner Apsis,
sondern scheint auf ihre Mitte zu verweisen, wo sich die Maschinen be-
finden. V-férmige Trager stltzen die Decke, die durch das Erscheinungs-
bild der Sdulen noch weiter entfernt zu sein scheint, als sie tatsachlich
schon ist. Dazu geben die steinernen Buchstaben, die brutalistisch auch
in der BetonauBenfassade abgebildet sind, zugleich die 'Bewegungsrich-
tung' des Dammes an, da sie das hinabstromende Wasser, und dessen
,Verdichtung‘ zur Elektrizitat symbolisieren. Der Mensch ist dabei in eine
Statistenrolle gedréangt und steht bestenfalls an der Kontrolltafel, abseits
der zentralen Maschinen.

Deutsche Ambitionen

Im dicht besiedelten Deutschland fehlte zumeist der Raum, um mit ei-
nem entsprechenden Prestigebau in der ersten Liga der Dammbaunatio-
nen mitzuspielen. Dies hielt entwerfende Ingenieure, technische Archi-
tekten und politische Konstrukteure aus Deutschland allerdings nicht da-
von ab, weltweit mit zu planen und bauen zu lassen. Der in den 1950er
Jahren geplante Assuan-Hochdamm zeigt dies beispielhaft. Das von der
Sowjetunion in den folgenden Jahrzehnten realisierte Bauwerk, das fir
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den Wettstreit der Systeme steht, geht auf westdeutsche Planungen zu-
rick. Und auch in Deutschland selbst wurde in Ost und West gebaut und
gestaut, beispielsweise an der Wupper, dem Lech und den Zuflissen der
Weil3en Elster. Wenn dies auch natirlich im weit kleineren Mal3stab ge-
schah und im internationalen Vergleich nicht immer hochmodern er-
schien, so war die symbolische Funktion der flussstauden Konstruktio-
nen doch haufig von groBer Bedeutung.

So profilierte sich die junge DDR durch den Bau des Sosa-Staudamm,
der 1949-52 im Erzgebirge errichtet wurde, um das Wasser der Kleinen
Bockau zur Trinkwasserversorgung zu sammeln. Konstruiert wurde die
Stauwand allerdings nicht mit Stahlbeton, sondern beinahe anachronis-
tisch als Bruchsteinmauer. Dennoch ist gerade in der Geschichte dieses
Bauwerks die propagandistische Dimension ablesbar. Wenn man der
Propaganda glaubt, haben sich Scharen von Jungpionieren freiwillig am
Bau des Dammes beteiligt. Im SED-Jargon wurde die Konstruktion zur
"Talsperre des Friedens', den Grundstein legte niemand anderes als Wal-
ter Ulbricht personlich.

Funktionale Symbole

Nach einer Unterbrechung in Europa und Nordamerika, die etwa eine
Dekade dauerte und den in den 1990er Jahren aufkommenden umwelt-
politischen Einwanden geschuldet war, werden heute weltweit wieder
Staudamme jeder GréBenordnung gebaut. Bemerkenswerterweise ge-
schieht dies oft unter Verweis auf naturvertragliche Technologien, Was-
serenergie erscheint hier als saubere, zukunftstrachtige Energiequelle.
Dabei bleiben die Konstruktionen Funktionsbauten, stromlinienférmige
Kraftwerke in Flissen. Und noch immer umgibt sie als symbolische Kon-
struktionen jener technisch-modernistische Glanz, der Ende des 20.
Jahrhunderts in der 'westlichen Welt' in Misskredit geraten ist und dem
vielleicht gerade eine Renaissance bevorsteht. Auch heute ist kein Stau-
dammbau denkbar ohne Inszenierung, Medialisierung und Materialisie-
rung. Staudamme bleiben funktionale Symbole.

Literatur: Arrigo, Anthony, Imaging Hoover Dam. The Making of a Cultural Icon, Reno/Las Vegas, 2014;
Remmele, Mathias, Marcel Breuer Designer und Architekt, Dessau 2012; Van Laak, Dirk, Der Stau-
damm, in: Geisthdvel, Alexa/Knoch, Habbo: Orte der Moderne. Erfahrungswelten des 19. und 20. Jahr-
hunderts, Frankfurt am Main 2005, S. 194-202; Hughes, Thomas, Human-Built World. How to Think
about Technology and Culture, Chicago/London 2004; Asholt, Wolfgang und Walter Fahnders (Hg.): Ma-
nifeste und Proklamationen der europédischen Avantgarde (1909-1938), Stuttgart u. Weimar 1995.
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FACHBEITRAG: Funktionsbauten

von Elisa Lecointe

) § TG
Frankfurt am Main,
platzes, 1929 (Quelle: Nachlass Heinrich Helbing)

Das Label Neues Frankfurt umschrieb in den 1920er Jahren ein allum-
fassendes stadtebauliches Projekt. Beachtet werden heute zumeist die
damit verbundenen sozialpolitischen Aktionen, wie der Wohnungs- und
Siedlungsbau unter Stadtbaurat Ernst May. Weniger Aufmerksamkeit fin-
det dagegen die Funktionsarchitektur fir die stadtische Infrastruktur und
Administration, wie Verwaltungsgebaude, Jugendhauser, Bricken und
Industriebauten. Unter dem Begriff Neues Frankfurt ist aber mehr zu ver-
stehen, beeinflusste das Programm doch die gesamte gestalterische
Planung. Vom Kleingarten bis zur Parkanlage, vom Industriebau bis zur
Leuchtreklame sollte eine &sthetische Einheit im Sinn des Neuen Bau-
ens entstehen. Damit setzte sich Frankfurt deutlich von anderen Metro-
polen der Weimarer Republik ab und nahm eine Vorreiterrolle im moder-
nen Stadtebau ein. Ernst May wurden dafir mehr Befugnisse Ubertragen
als jedem seiner deutschen Kollegen. Ihm unterstand das gesamte De-
zernat fir Hochbauwesen, das sich aus Hochbauamt, Siedlungsamt und
Baupolizei zusammensetzte. Lediglich die kiinstlerische Leitung wurde
Baudirektor Martin Elsaesser Uberlassen, der sich samtlicher stadtischer
GroBbauten annahm. May hingegen trat hauptsachlich im Wohnungsbau
auf. Zu seinem festen Mitarbeiterstab gehdrte auch der renommierte Ar-
chitekt Adolf Meyer.
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Adolf Meyer und die "Abteilung B"

Adolf Meyer war von 1925 bis 1930 als Leiter der "Abteilung B" flr die
stadtische Bauberatung zustandig und verwirklichte als entwerfender Ar-
chitekt mehrere GroBprojekte wie die Kokerei des Gaswerks Ost und
Neubauten der stadtischen Elektrizitatswerke. Durch seine Berufung
zum Leiter der Bauberatung strebte das Dezernat nach einem asthetisch
einheitlichen Stadtbild. Zugleich beeinflusste das Baudezernat mit sei-
nem Angebot die Gestaltung aller privaten Bauwerke, das erzieherische
Moment ist hierbei also nicht auBBer Acht zu lassen. Dies betraf vor allem
den privaten Wohnungsbau, der ohne kommunale Unterstitzung wenig
lukrativ war. Die stadtische Vergabe von Darlehen war streng daran ge-
koppelt, dass die vorgelegten Entwirfe auf asthetische Richtlinien hin
gepruft wurden. Adolf Meyer akquirierte hierflr ein ganzes Team junger
Mitarbeiter und angehender Architekten, die er als Lehrer an der Frank-
furter Schule fUr freie und angewandte Kunst kennengelernt hatte.

Meyer und seine Mitarbeiter Uberpriften innerhalb der Bauberatung nicht
nur die Plane privater Investoren, sondern erarbeiteten auch viele Ent-
wirfe flr verschiedenste Projekte und stellten sie privaten Investoren wie
auch stadtischen Organen fir eigene Vorhaben zur Verfigung. Dieses
Beratungsangebot wurde auch von privaten Bauherren und Baugenos-
senschaften in Anspruch genommen. So pragen das Frankfurter Stadt-
bild noch heute einige Mehrfamilienhauser und Wohnkomplexe, die nicht
unter May und dem Hochbauamt, sondern mit Unterstlitzung der Baube-
ratung von anderen Bautragern verwirklicht wurden - und dennoch ein-
deutig die Handschrift des Neuen Frankfurt erkennen lassen.

Jugendheim Westend

Als erstes Bauprojekt Meyers fir das Neue Frankfurt entstand 1926 das
Jugendheim Westend. Wegen Baufalligkeit musste die Institution aus ih-
ren angestammten Raumlichkeiten - einer ehemaligen Perlenfabrik -
ausziehen und die Stadt entschied sich fir einen Neubau. Auf dem Areal
eines alten Krankenhauses am Ginnheimer Hang entstand ein einge-
schossiger Flachdachbau, der zwei gro3en Schlafsalen, Garderoben,
Waschraumen und einem Speisesaal mit kleiner Bihne Raum bot.

Das Jugendheim Westend, das heute nicht mehr erhalten ist, war eines
der ersten Probebauten fir das Frankfurter Montageverfahren. Es han-
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delte sich dabei um eine Plattenbauweise, die mit Bimsbeton die Kon-
struktion ganzer Hauser innerhalb weniger Tage ermdglichte. Das Ju-
gendheim steht auBerdem beispielhaft flir den engen Austausch zwi-
schen Meyer und seinen Studierenden. Dem ersten Jahrgang seiner Ar-
chitekturklasse stellte er die Aufgabe, NormgréBen fur das Frankfurter
Montageverfahren zu erarbeiten. Auch wenn das Jugendheim Westend
formal Adolf Meyer zugeschrieben ist, findet sich auf einigen der Ent-
wurfszeichnungen die Signatur seines Schulers Karl Goth.

Kokerei, Gaswerk Ost

Parallel zum Jugendheim Westend erhielt Meyer den Auftrag far die
Erweiterungsbauten am Frankfurter Gaswerk Ost. Das moderne Gas-
werk am Osthafen entstand bereits in den Jahren 1910 bis 1912 durch
Meyers Lehrer Peter Behrens. Mit den Erweiterungsbauten von 1926
sollte die Anlage um eine Kokerei erganzt und so die Produktivitat ge-
steigert werden.

Meyers Erweiterungsbauten — das Kohlensilo, die Mahlanlagen und
Kohlenbehalter sowie die Férderbander und Laufkatzen — sind um den
futuristisch anmutenden, gewolbten Kohlenturm im Zentrum der An-
lage gruppiert und asthetisch inrer jeweiligen Bauten wie Treppenhau-
ser und Maschinenraume Klinker, fir die Férderbander und Laufkatzen
Eisenfachwerk.

Meyer sah die Anlage als Abbild der Kohleumwandlung vom Rohzustand
zum fertigen Produkt. May adelte Meyers Anlage als groBe Verschmel-
zung von Zweck und Form, die sie zum Symbol des modernen Industrie-
zeitalters werden lasse. 1945 wurde das Gaswerk zerstort. Dass Frank-
furt bis in die 1930er Jahre ohne Ferngas auskam, ist sicherlich der Er-
weiterung des Gaswerkes Ost um die Bauten Meyers zu verdanken.

Stadtische Elektrizitatswerke, Priifamt 6

Den zweiten groBBen Auftrag far ein Industriegebaude erhielt Meyer 1927
noch wahrend der Arbeiten am Gaswerk Ost. Der Ausbau der stadti-
schen Stromversorgung war zu dieser Zeit Uberfallig. Wahrend sich in
Europa langst der Drehstrom etabliert hatte, wurde Frankfurt noch mit
Wechselstrom versorgt. Gleichzeitig entstand in der Romerstadt die
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erste vollelektrifizierte Siedlung Deutschlands und diverse andere Haus-
halte harrten des Anschlusses an das Netz.

Die Elektrifizierung Frankfurts ging mit der Aufstellung zahlreicher Elekt-
rizitatszéhler einher. Da das alte Prifamt in der Neuen Mainzer StraB3e
dem nicht mehr standhalten konnte, wurde nach den Entwtrfen Meyers
1928 das Prufamt 6 in der GutleutstraBBe errichtet. Neben der von Fens-
terbandern gezierten Betonfassade des Hauptgebaudes war die auf acht
Stitzen ruhende Kuppel mit einer Spannweite von 26 Meter pragend.
Die Kuppelkonstruktion, die auf einem gewagten Verhaltnis zwischen
Wandstarke und Krimmungsradius beruhte, galt in den 1920er Jahren
als Revolution im Betonbau.

Mit der nichternen und klaren Formensprache seiner Fassade gehort
das Prafamt 6 zweifellos zu den bekanntesten Werken Meyers. Auch
wenn es nicht Uber die Eleganz des Fagus-Werks mit seiner berihmten
Glasvorhang-Fassade verfugt, ist der Wiedererkennungswert nicht zu
leugnen. FUr Meyer gab es grundsatzlich zwei Formen industrieller Anla-
gen — diejenigen, bei denen die einzelnen Baukérper selbst Trager des
industriellen Prozesses sind (siehe Gaswerk Ost) und diejenigen, bei de-
nen das architektonische Gehause den industriellen Betrieb aufnimmt
(siehe Prafamt 6). Bis heute ist das Prifamt erhalten und wird vom Ener-
gieversorger Mainova betrieben.

Funkstelle auf dem Rebstockgeldnde

Die Funkstelle des Flugplatzes auf dem Rebstockgelande ist heute
ebenso wenig erhalten wie der Flugplatz selbst. In den 1920er Jahren
galt er nach Berlin als zweitgroBter deutscher Flughafen. 1928 wurde er
um eine Funkstelle erweitert, die gemeinsam von Meyer und seinem jun-
gen Mitarbeiter Heinrich Helbing entworfen wurde. Das T-férmige Ge-
baude wurde als eingeschossiger Flachbau errichtet und umfasste eine
Wohnung fir den angestellten Funker, einen Sende- und Maschinen-
raum sowie zwei Funktirme jeweils an der nérdlichen und sldlichen
Seite der Anlage. Bemerkenswert war die gro3zlgige Verglasung: Sie
uberspannte das Dach von einer Hauswand zur gegentberliegenden
Hauswand und sorgte dabei flr optimale Lichtverhalinisse im Inneren.
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Frankfurt am Main, Prifungsamt 6 (Quelle: Das Neue Frankfurt 9,
1929, Universitétsbibliothek Heidelberg, CC BY SA 3.0)

mll EINI

Frankfurt am Main, Rebstockgeldnde, Funkstelle (Quelle: Nachlass
Heinrich Helbing)
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Entlang der Nidda

Die gréBten Siedlungen, die unter Ernst May in Frankfurt gebaut wurden,
entstanden im Niddatal im Norden der Stadt. Dieses Vorhaben setzte vo-
raus, den Fluss zu regulieren, Uberschwemmungen vorzubeugen und
damit Bauland zu gewinnen.

Die Stadt beauftragte Meyer mit der Errichtung von Wehren, um den
Flussstrom besser kontrollieren zu kdnnen. Damit einher ging der Bau
neuer Bricken, um den Stra3enverkehr zu erweitern und den Tramver-
kehr zu trassieren. 1928 entstanden vier Wehre in den Stadtteilen Rddel-
heim, Hausen, Praunheim und Eschersheim nach Entwirfen Meyers. Sie
dienten spéter als Vorlage fur weitere Wehre in Héchst und Sossenheim.

Die Nidda-Regulierung diente auch dem Ausbau der Grin- und Erho-
lungsflachen. Die hierbei entstehenden Altarme und Inseln sollten teils
den Naturschutz férdern, aber auch als Licht-, Luft- und Sonnenbader
mude GroBBstadter zur Entspannung einladen. Auf Meyers Planung geht
das Naturschwimmbad im Brentanopark zurtick. Der Altarm im Park
wurde leicht begradigt und als Freibad genutzt, wahrend auf dem restli-
chen Areal Umkleidehallen und Gebaude mit groBen Terrassen flir den
Restaurantbetrieb entstanden.

Milchhiuschen und Spielplitze

Die Vielseitigkeit Meyers schlagt sich auch in kleinen Funktionsbauten
zur Belebung der Parkanlagen nieder. In seinem Nachlass finden sich
Entwarfe der flr Frankfurt charakteristischen Milch- und Wasserhaus-
chen sowie fir kleine Kioske. Fir einen Auftrag des Gartenbauamts, die
Wallanlagen um den Altstadiring zu gestalten, entwickelten Meyer und
seine Mitarbeiter auBerdem Typen von Brunnen, Planschbecken, Unter-
standshallen und Parkmébeln — darunter Banke und Kinderspielgeréate.
Das Leben und Wirken Meyers endete 1929 tragisch bei einem Badeun-
fall in der Nordsee. 1930 beschloss der Weggang Mays und vieler seiner
Kollegen in die UdSSR das avantgardistische Stadtebauprojekt in Frankfurt.

Literatur: Jaeggi, Annemarie, Adolf Meyer. Der zweite Mann. Ein Architekt im Schatten von Walter
Gropius, Ausstellungskatalog Bauhaus-Archiv, Berlin 1994; Risse, Heike, Frihe Moderne in Frankfurt
am Main 1920-1933, Frankfurt am Main 1984; Das neue Frankfurt. Internationale Monatsschrift fiir die
Probleme kultureller Neugestaltung 9, 1929.
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FACHBEITRAG: Autogerechtigkeiten

von Paul Zalewski
=

Hannover: In den Nachkriegsjahrzehnten suchte man, wie hier die
HochstralBe am Raschplatz, die verschiedenen Verkehrsstréme nach
Méglichkeit zu entflechten (Bild: Christian Schréder, CC BY SA 3.0)

In Hannover hinterliel3 der Krieg eine 51-prozentige Zerstorung der
Wohnsubstanz und die 91-prozentige Zerstérung des historischen, weit-
gehend aus Fachwerkhausern bestehenden Stadtkerns. Diese flrchterli-
che Situation 6ffnete allerdings - wie auch andernorts — eine Chance,
vieles neu zu gestalten. GroBspurige NS-konforme Stadtumbaupléne la-
gen schon kurz vor Kriegsbeginn auf dem Tisch. Immerhin konnte von
diesem Programm die Altstadtsanierung und die Entstehung des Masch-
sees umgesetzt werden. Erst die mehrstufig durchgefiihrte und 1951
feststehende Nachkriegsplanung sollte zu einem groBen Wurf werden.
Diese, geleitet durch den politisch versierten, unermudlich arbeitenden
Stadtbaurat Rudolf Hillebrecht, wurde zum Referenzobjekt fir viele an-
dere Stadte. "Der Spiegel" klrte sie in einem Leitartikel zu einem "Wun-
der". Auch andere auslandische Zeitungen sparten nicht an Superlativen.
Dadurch avancierte Hillebrecht zu einem der wichtigsten Akteure der
Stadtplanung in der Bundesrepublik.
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Innovation und Tempo

Die von Hillebrecht firmierte und vom Stadtplaner Konstanty Gutschow
sowie vom Verkehrsingenieur Harcke vorbereitete Konzeption stitzte
sich auf umfangreiche Studien der Stadtebau- und Verkehrsprobleme. In
den entscheidenden Jahren 1949-52 unternahm der 1948 berufene
Stadtbaurat mehrere Studienaufenthalte in England, Frankreich, in den
Niederlanden, Schweden und in den USA. Wahrend seiner Amerika-
Reise 1952 sprach Hillebrecht persdnlich mit einigen, mitunter hochpro-
minenten Fachkollegen wie Walter Gropius, Martin Wagner, Mies van
der Rohe, Ludwig Hilbersheimer und Lewis Mumford. Zur gro3en Be-
kanntheit der hannoverschen Stadtplanung trug 1951 die Internationale
Bauausstellung Constructa in Hannover bei. Hier wurden 6ffentlichkeits-
wirksam die nationalen und internationalen Strémungen und deren Mit-
einbeziehung in die Planung prasentiert.

Die flieBenden Raume, die Aufgliederung in Siedlungszellen und die the-
oretischen Ansatze der Stadtlandschaft wurden dabei nicht nur in den
Ausstellungshallen auf dem Messegelande gezeigt. Inzwischen konnte
man dies bereits exemplarisch in den stadtischen Raumen, sozusagen
1:1 sehen, etwa auf dem Gelande der Constructa-Siedlung oder in dem
"Viertel Rund um die Kreuzkirche". Das letztgenannte Quartier galt auch
als vorbildliches Beispiel freiwilliger Grundstiicksumlegungen, die damals
ein brennendes Thema fir die gesamte Stadtplanung in westlichen Zo-
nen waren. Mit all diesem Tatendrang sollte der jungen Haupt- und Mes-
sestadt u. a. eine privilegierte raumplanerische Behandlung im vollig
neuartigen Bundesland gesichert werden: Durch Hannover (und nicht
wie anfangs erwogen Uber Braunschweig) sollte die Nordstdautobahn
nach Hamburg verlaufen. Derartiger Anspriiche an die Verkehrssysteme
in und um die Stadt konnten auch die Plane von Europa-StraBen bekraf-
tigen, die man 1949 in Genf festlegte. Demnach sollte Hannover von drei
kontinentalen Verkehrsachsen durchquert werden.

Grundsatze

Die Rahmenvoraussetzungen des 1951 fertiggestellten Flachennut-
zungsplans fur den verkehrs-, bzw. autogerechten Wiederaufbau lassen
sich wie folgt zusammenfassen: Die oberste Prioritat galt zunachst der
"Entmischung" von sorgfaltig analysierten Verkehrsarten. Anstatt des his-
torisch gewachsenen FernstraBen-Schnittpunkts in der Stadtmitte wur-
den ein innerer und ein auBBerer Verkehrsring eingeflhrt. Somit wurde
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der Durchgangsverkehr weitrdumig um die Innenstadt abgeleitet: Gber
den auBeren Ring der anbau- und kreuzungsfreien Schnellwege, der so-
genannten AuBBentangenten. Diese wurden durch ein System von stadti-
schen Autobahnzubringern mit dem City-Ring verbunden. So berichtete
"Der Spiegel" 1959 tber "Das Wunder von Hannover" und schwéarmte
u. a. vom City-Ring mit seinen "doppelbahnigen SchnellstraBen von 50
Metern Gesamtbreite, an deren Gelenken méachtige Verkehrskreisel wie
Turbinenrader die Automobile in jede gewlnschte Richtung wegschau-
feln. Und im Westen und Siden der Stadt sind Baukolonnen [...] schon
an der Arbeit, die ersten aufgestanderten HochstraBen Deutschlands
zu errichten und mithin den Verkehr erstmals in die 'zweite Ebene' zu
verlegen".

Die Wohnfunktion wurde im Zentrum stark eingegrenzt: Wahrend noch
vor dem Krieg in der Innenstadt 20-25.000 Menschen lebten, so wurde
diese Zahl jetzt auf 5.000 herabgestuft. Man gliederte die City in klar
voneinander unterscheidbare Nutzungsbereiche. Diese "Zonierung" ge-
hérte zu den wichtigsten Prinzipien der funktionalistischen Stadtplanung,
deren Nachteile meist erst mit Verzug erkannt wurden (wie bei der zent-
ralen GeorgstraBe mit den hier konzentrierten Kaufhausern, die nach
Feierabend wie ausgestorben wirkt). Die Hochhauser und GroBbauten
der Behoérden, Banken und Unternehmensverwaltungen durften "als Ver-
kehrserzeuger" auf keinen Fall in der Stadtmitte entstehen. Sie wurden —
ahnlich wie Monumentalbauten im 19. Jahrhundert — aus verkehrstechni-
schen und reprasentativen Grinden am Innenstadtring errichtet. Die im
Stadtzentrum tatigen Bauherren, Bauunternehmer und Grundstticksbe-
sitzer brachte Hillebrecht mit unibertroffenem Geschick dazu, auf die
Hochhausplanung zu verzichten. Unter dem Diktat der Autogerechtigkeit
reduzierte man die Bauvolumen der Innenstadt, am City-Ring wiederum
platziert man Hochh&user inmitten von Grlnflachen. Diese Gewichtung
bildete den Kern einer funktionalistischen Asthetik des hannoverschen
Wiederaufbaus.

Turbinen

Trotz der futuristisch anmutenden Ambitionen wurde der Grundriss des
mittelalterlichen Stadtkerns nicht wesentlich verandert. Auf starke Ein-
griffe verzichtete man u. a. wegen des harten Haushaltseinschnitts nach
der Wahrungsreform (1948). Jedoch punktuell, am Rand des histori-
schen Stadtkerns, im Zusammenhang mit der Planung der "Verkehrsge-
lenken" und Autobahnzubringer, galten andere Regeln. Am Leibnizufer
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OER SPIEGEL

Stadtbaurat Rudolf Hillebrecht 1959 auf dem Titel des "Spiegel” (Bild:
Wiedergabe mit freundlicher Genehmigung der Spiegel-Redaktion)

Hannover: Der Friedrichswall stilisiert auf der Zeichnung des Stadt-
planungsamtes als "Autoboulevard”. Die beeindruckende Breite erin-
nert an "Verkehrsmagistralen”, die in der unmittelbaren Nachkriegs-
zeit in Ost- und Westeuropa zum Traumziel gro3staadtischer Planun-
gen wurden (Zeichnung: Stadtplanungsamt Hannover, um 1953)
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wurden der Seitenarm der Leine und die Leineinsel zugeschuttet, das
Gelande eingeebnet. Da man darauf verzichtete, eine Hauserzeile am
westlichen Leineufer wiederaufzubauen, konnte ein 100 Meter breiter
Autoboulevard entstehen. Auch der angrenzende Waterlooplatz wurde
durch einen "swingenden" mehrspurigen Autobahnzubringer angeschnit-
ten, um der verkehrsbedingten Funktionalitédt eine neue asthetische Qua-
litat zu verleihen.

Am ricksichtslosesten entwickelte sich der StraBenausbau im Bereich
des ehemaligen Nikolaifriedhofes am Steintor. In den Jahren 1953-54
wurde dieses Gebiet zur groBten Baustelle der Stadt. Dieser alteste
Friedhof Hannovers zerstérte man durch einen riesigen Verkehrskreisel.
Vermutlich damals sind die meisten der 369 (sic!) vermissten Grabplasti-
ken des 18. und 19. Jahrhunderts verschwunden. An der lediglich ausge-
brannten Nikolaikapelle, dem &altesten Bauwerk der Stadt, riss man das
Langhaus ab. Die ricksichtlos durchgesetzte Flachenbereinigung ergab
sich aus Planung von StraBenbahntrassen, die bei starken Richtungs-
wechseln viel Freiraum beanspruchten. Die harten Anforderungen an die
Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen und privaten Verkehrs wurden bereits
15 Jahre spater relativiert, nachdem grof3zigige Bundeszuschlisse neue
U-Bahnsysteme ermdglichten. Das fragmentierte Gringelande verkim-
merte jedoch zum Treffpunkt far allerlei Nachtgestalten und Drogenlieb-
haber, bis 2012 die StraBenaufweitung wieder eingeengt wurde. Mit der
Zerstdrung des historischen Friedhofs bezahlte die Stadt einen hohen
Preis flr die infrastrukturellen Anpassungen.

Sand im Getriebe

Mit Vielem hatte die verwissenschaftlichte Verkehrsplanung gerechnet,
nur nicht mit der Widerspenstigkeit der FuBganger. Wie es sich bald zei-
gen sollte, wurden die aufoktroyierten Sicherheitsregeln hin und wieder
als eine artfremde Zumutung empfunden. Das zeigt das Beispiel der
FuBgangerunterfihrungen. Noch 1956 sah man sie als praktische L6-
sung und schrieb in den Texten der Stadtverwaltung: Wenn in der Ver-
langerung der KarmarschstralBe "erst der Tunnel fertig ist, der [...] unter
dem Friedrichswall hindurchgefuhrt werden soll, wird man [...] am Alten
Rathaus und der Marktkirche vorbei bis in das Erholungsgebiet am
Maschsee gelangen konnen, ohne mit dem Fahrverkehr in Berlhrung zu
kommen". Dieses Sicherheitsversprechen wurde jedoch schon bald
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durch die Wirklichkeit konterkariert. Sobald die Tunnel fertiggestellt wa-
ren, konnte man beobachten, dass sie nicht einmal von den Angestellten
des Stadtplanungsamtes angenommen wurden.

Entsprechend angespannt schrieb dazu Hillebrecht in einem amtsinter-
nen Brief: "In der Sitzung des Bauausschusses [...] teilten die Ratsherren
ihre Beobachtungen mit, daf3 die neu erstellten Tunnels unter dem Fried-
richswall, [...] von den stadtischen Bediensteten, die im Rathaus und im
Bauamtshaus arbeiten, zu wenig benutzt wirden. Man beméangelte das
hinsichtlich der mangelhaften Disziplin stadtischer Bediensteter, er-
wahnte aber auch die Frage, was die Stadt als Arbeitgeber dazu sagen
wlrde, wenn im Falle eines Unfalls ein Verschulden eines Arbeithehmers
der Stadt nachgewiesen wirde und der Arbeitgeber wohl den Tunnel er-
stellt, aber seine Bediensteten nicht angehalten habe, ihn zu benutzen.
Ich gestehe, dal3 auch mir dabei nicht ganz wohl ist". An dieser Ambiva-
lenz der verkehrsgerechten Transformation, am Hineinzwangen der Ful3-
ganger in die halbdunklen, miefenden Tunnel rieben sich seit den
1960ern nicht nur Stadtplaner, sondern auch Sozialpsychologen, Erzie-
hungswissenschaftler, Journalisten, Altstadifreunde und FulB3ganger jed-
weder Couleur.

Neu und Alt

FOr Hannover wie auch flr andere stark zerstérte und funktionalistisch-
verkehrsgerecht wiederaufgebauten Stadte dirfte wohl gelten: Je radika-
ler das Stadtgeflige umgekrempelt wurde, desto starker wurden auch die
historischen GroBbauten als tradierte, symbolisch aufgeladene Dominan-
ten und Orientierungspunkte funktionalisiert. In Hannover wurden neben
dem Opernhaus auch die Marktkirche, das Alte Rathaus, die Kreuz- und
Clemenskirche in ihrer AuBenerscheinung mehr oder weniger originalge-
treu wiederaufgebaut. Die Reduktion der Gberkommenen Stadtstruktur
auf die "wesentlichen" monumentalen Bausteine entsprach genau den
frihmodernen Planungsidealen und der Charta von Athen. Sie entsprach
auch der alteren kultur- und geschichtspolitischen Funktionalisierung von
Monumentalbauten in der nationalstaatlichen Tradition des 19. Jahrhun-
derts. Nun wurden die rauen Oberflachen von Altbauten gern mit leichten
und zweckmaBigen Bauten der Gegenwart kontrastiert. Durch diese Ge-
genulberstellung wurde die Moderne als die Epoche des Lichts und der
Rationalitat stilisiert. Diese kulissenhafte Rolle von historischen Grof3-

17/1[33]


http://www.moderne-regional.de/

moderneREGIONAL

HANNOV
{

'Nun ! ‘ 1
'r—‘
P-

\r“-n "hfﬁ' s < :‘ ¥ > Ly 2 n‘- ' (‘nn q}“'. L")-) -h [V .
Hannover, e/ne b/ldhafte Inszen/erung von ,neu und dynam/sch“ sowie "alt und
statisch: die Titelseite eines Tétigkeitsberichts der Stadtverwaltung

[34]17/1


http://www.moderne-regional.de/
http://www.moderne-regional.de/wp-content/uploads/05_Hannover_Taetigkeitsbericht_der_Stadtverwaltung_Bild_Cover_1950er_Jahre.jpg

moderneREGIONAL

bauten wurde auf unzahligen Pressefotos, Postkarten, Messe-Prospek-
ten inszeniert. Die Verkehrsinfrastrukturen spielten eine zentrale Rolle in
diesen Imagekonstruktionen.

Interessanterweise kdnnen wir heute eine Werteverschiebung beobach-
ten. Wahrend vormoderne und teilweise auch moderne Architekturen in
unterschiedlichem Grad unantastbar sind, fielen die einst neuartigen Ver-
kehrsinfrastrukturen seit den 1990er Jahren in Ungnade. Die Verbesse-
rung des o6ffentlichen Personennahverkehrs, die funktionale Verdichtung
und gewachsene Vielfalt innerstadtischer Angebote, ebenso wie die trivi-
alen PKW-Parkplatzdefizite, flihren heute dazu, dass die Zahl der Auto-
mobilbesitzer in boomenden GroBstadten sogar abnimmt. Wahrend in
Paris, New York, Chicago und Rotterdam die stilgelegten Viadukte in
Gartenpromenaden verwandelt werden, verschwinden hierzulande selbst
wertvolle Objekte (Disseldorf) aufgrund des Investitionsdrucks. Gltickli-
cherweise gelang es in Hannover, zumindest die Hochstra3e am Rasch-
platz (1950) zu erhalten, deren Entstehung den Auftakt flr die modernis-
tische Freiraumgestaltung gab. Mit dieser kunstvollen Betonpiste wird ein
Stlick Erinnerung daran bewahrt, was noch vor einem halben Jahrhun-
dert als "Wunder von Hannover" galt.
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"Die unterirdische Stadt"

INTERVIEW: Architekturhistoriker Werner Durth

J

Architekturhistoriker Werner Durth (rechts im Bild) im Géspréich mit
Julius Reinsberg (Bild: Carla Reitter)

Julius Reinsberg: Das Kriegsende von 1945 betrachteten viele deut-
sche Architekten als einmalige Gelegenheit, neue Stadte zu bauen.
War diese Hoffnung realistisch?

Werner Durth: Einerseits bot die Zerstérung tatsachlich ganz neue
Grundlagen, um neue Stadte anzulegen. Gleichzeitig waren die materiel-
len Voraussetzungen aber denkbar schlecht. Uberlegungen, wie man
aus der Zerstérung neue Potentiale gewinnen kdnnte, gab es aber schon
wesentlich friher. Als Albert Speer 1942 RlUstungsminister wurde, lie3 er
die Folgen der Luftangriffe und die Mdglichkeiten untersuchen, die der
Luftkrieg zur Modernisierung der Stadte bot. 1943 wurde ein eigener Ar-
beitsstab zur Wiederaufbauplanung bombenzerstérter Stadte geschaffen.
Er nahm sich schon ab Sommer 1943 insbesondere eine Erneuerung der
Verkehrsinfrastruktur vor. Man kann sowohl in der personellen Besetzung
als auch in den Konzepten von 1943 Uber das Kriegsende hinweg eine
Kontinuitat verfolgen. Denn gerade die Probleme des Automobilverkehrs
waren bereits Jahrzehnte vor Kriegsende ein groBes Thema.

J. R.: Prominente Architekten, die fiir die Nazis gebaut hatten, wur-
den auch nach 1945 mit dem Regime verkniipft. War es fur die Pla-
ner infrastruktureller Projekte einfacher?

W. D.: Es war in beiden Bereichen relativ einfach. Auch nach Kriegsende
galten die Architekten schlichtweg als Experten und wurden nur selten
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wegen ihrer Tatigkeit im "Dritten Reich" mit Hitler und dem nationalsozia-
listischen Schreckensregime in Beziehung gebracht. Die Ingenieure, ins-
besondere die im StraBen- und Brickenbau, die die Autobahn mitentwi-
ckelt hatten, erhielten in der 6ffentlichen Meinung quasi einen Sondersta-
tus hoher Anerkennung und wurden kaum mit dem "Dritten Reich" ver-
bunden. Diese Experten, Architekten Ingenieure und Ingenieure, die ich
als "technokratische Funktionselite des 'Dritten Reichs™ bezeichnet
habe, konnten in der Bundesrepublik schnell wieder in fihrende Positio-
nen gelangen.

J. R.: Welche Rollte spielten die erhaltenen Infrastrukturen fur die
Wiederaufbau-Debatte?

W. D.: Da muss man sehr klar unterscheiden. Im 6ffentlichen Bewusst-
sein verfestigte sich die Wahrnehmung vieler ausgebrannter Gebaude,
von denen man annahm, dass man sie wieder reparieren und ausbauen
kdénnte. Die Fachleute wiederum wussten, dass diese Ruinen zum Teill
so zerstort, ausgegliht und instabil waren, dass sie abgerissen werden
mussten. Es gab also schon von Anbeginn gro3e Spannungen zwischen
dem Burgerbegehren nach Wiederaufbau und den AbbruchmafBBnahmen,
wie sie von vielen Fachleuten empfohlen wurden. Und es waren fast nur
die Experten, die immer wieder darauf hinwiesen, dass das eigentliche
Kapital der Stadt unterirdisch angelegt war. Selbst in Quartieren, deren
Hochbauten vollstandig zerstort waren, gab es intakte Versorgungs-
netze, Kanalisation, Gas- und Telefonleitungen und so weiter. Der ei-
gentliche Reichtum war also in der unterirdischen Stadt verborgen.

J. R.: Die Experten standen der Bevolkerung geschlossen ge-
genuber?

W. D.: Nein, auch unter den Planern kam es zu Kontroversen. Viele
Fachleute schlugen vor, die Stadte nicht auf dem alten Grundriss aufzu-
bauen, sondern als gegliederte und baulich aufgelockerte Stadtland-
schaft weitrdumig zu gestalten und zur Trennung der Verkehrsarten vol-
lig neue Anlagen zu schaffen. Andere Kollegen wiesen darauf hin, dass
es eine unrealistisch hohe Investition erfordern wirde, um die daflr er-
forderlichen unterirdischen Voraussetzungen zu schaffen. An dieser
Uberlegung sind weitreichende Plane gescheitert, etwa die von Hans
Scharoun zum Neuaufbau von Berlin oder die Bestrebungen der franzo-
sischen Besatzungsbehodrden. Letztere sahen beispielsweise Mainz als
kinftige Musterstadt nach dem Vorbild der Planungen Le Corbusiers aus
den 1920er Jahren — das hatte aber die vollstdndige Neuanlage der un-
terirdischen Infrastruktur erfordert.
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"Nach 1945 war in den westlichen Besatzungszonen das Vorbild USA
entscheidend — politisch, aber mit dem ,American Way of Life‘ auch kul-
turell." (Werner Durth)

"TausendftiBler" genannt (Bild: Johann H. Addicks, GFDL oder CC BY SA 3.0
oder GFDL 1.2)
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J. R.: Als Planungsideal setzte sich dennoch die verkehrsgerechte
Stadt durch?

W. D.: Seit dem Ende des 19. Jahrhunderts gab es breite Protestbewe-
gungen gegen die industrielle GroBstadt mit ihrer dichten Bebauung und
Mischung von Wohnen, Gewerbe und Industrie. Die Trennung der Funk-
tionen, die Auflockerung der Gro3stadt durch Grinztge war ein planeri-
sches Leitbild, das sich schon damals durchzusetzen begann. Auch die
Siedlungen der 1920er Jahre standen daflr, blieben aber zumeist auf die
AuBenbereiche der Stadte bezogen. Doch schon damals gab es den
Wunsch, die Stadte insgesamt umzuwandeln. Der Wunsch nach Licht,
Luft, Sonne und Weite wurde besonders akut nach dem Bombenkrieg. In
den dicht bebauten Griinderzeitvierteln waren tausende von Menschen
ums Leben gekommen. Nach dem Krieg hielten es die Planer flr ausge-
schlossen, dass man jemals wieder in dieser Dichte bauen wirde. Nach
1945 war in den westlichen Besatzungszonen aul3erdem das Vorbild
USA entscheidend — politisch, aber mit dem "American Way of Life" auch
kulturell. Heute ist manchmal von der zweiten Zerstérung der Stadte
durch den Wiederaufbau die Rede. Dazu muss man deutlich sagen,
dass dies vor allem die Modernisierungswirkung der spaten 1950er und
frihen 1960er Jahre betrifft und weniger das erste Jahrzehnt des Wie-
deraufbaus mit der oft mihsam improvisierten Stadtreparatur in Ruinen.

J. R.: Begeisterte sich die ganze Gesellschaft fir amerikanische
Planungen? Oder war das auf den Expertenkreis beschrankt?

W. D.: Sie brauchen nur in die damaligen Zeitschriften zu schauen! Da
werden die baulich aufgelockerten Siedlungen der Suburbanisierung mit
ihren Bungalows und die Weite der Planung gelobt. Das Automobil wird
zum Freiheitssymbol erklart. 1959 berichtete der "Spiegel" vom "Wunder
von Hannover" und widmete dem Umbau der Stadt mit ihren gro3en
Tangenten und Kreiseln einen eigenen Schwerpunkt mit Titelseite. Auch
in der Tagespresse wurde die Einweihung fast jeden Autobahnabschnitts
verfolgt und oft als gesellschaftliches Ereignis inklusive des Durchschnei-
dens eines Erdffnungsbands begangen.

J. R.: Besitzt entsprechende Verkehrsarchitektur Denkmalwert?

W. D.: Das ist eine schwierige Frage, die man nur im konkreten Fall ent-
scheiden kann. Ich wirde mich weigern, gattungsmaBig Uber die Denk-

malwdrdigkeit von Verkehrsbauwerken zu sprechen. Ein bemerkenswer-
ter Einzelfall war z. B. der sogenannte TausendftiBler in Dusseldorf, eine
Hochstral3e, die wie auf Stelzen durch die Innenstadt fihrte. Uber deren
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Denkmalwert lie3e sich wirklich streiten — nicht nur, weil sie eine aufge-
stidnderte Schnellstral3e, sondern weil sie ein historisches Dokument und
gestalterisch zu ihrer Zeit eine hochwertige Anlage war. Dass es bei der
Ausstattung solcher Verkehrsanlagen mit Tankstellen und Raststatten
auch architektonische Perlen gibt, ist wohl unstrittig.

J. R.: Haben solch raumgreifende Planungen als Fortschrittssymbol
ausgedient?

W. D.: Wir erleben einen gewaltigen Umbruch, gerade, was die Kommu-
nikations- und Verkehrstechnologien angeht. Ich halte es fir unsinnig,
die Technologie des Automobils als kulturellen Wert heute noch hoch zu
bewerten. Durch den Riickbau der groBen Schneisen in den Stadten
kdnnen jetzt Verkehrsraume eingeschrankt, dafir aber Freiraume ge-
wonnen werden, die man nicht unbedingt als Bauland ausweisen und
verfestigen sollte. In Hannover arbeitet man z. B. mit dem Motto "Die
Flnfziger Jahre weiterdenken" — in der Absicht, die Qualitaten dieser in-
nerstadtischen Raume sorgsam abwagen und je nach stadtebaulichem
Kontext entscheiden zu konnen, wo sie sich zur Nachverdichtung durch
Wohnungsbau eignen und wo es sinnvoller ist, diese Freiraume auch in
ihrer landschaftlichen Qualitat zu nutzten, um sie in neuem Sinne zu-
ganglich und vielfaltig gebrauchsfahig zu machen.

Das Gesprach fuhrte Julius Reinsberg.

Der Architekturhistoriker Werner Durth (Bild: Carla Reitter)

Prof. Dr. Werner Durth, * 1949, Architekt, Soziologe und Architekturhistoriker, 1981-93 Professor fiir
Umweltgestaltung an der Universitat Mainz, 1984-90 Mitherausgeber der Stadtbauwelt, 1993-1998
Professor an der Universitat Stuttgart, seit 1998 Professor fiir Geschichte und Theorie der Architektur
an der TU Darmstadt, grundlegende Verdffentlichungen zur Geschichte der deutschen Architektur und
Stadtplanung des 20. Jahrhunderts, darunter "Trdume in Trimmern" (mit Niels Gutschow), "Deutsche
Architekten. Biografischer Verflechtungen 1900-1970" (mit Paul Siegel).
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PORTRAT: Rundlokschuppen

von Daniel Bartetzko

Ener der letzten seiner Art: der Rundlokschuppen in Berlin-Pn-
kow (Bild: Doris Antony, CC BY SA 3.0)

Die von England ausgehende Industrialisierung erfasste Mitte des 19.
Jahrhunderts auch Deutschland. Ihr Tempo war enorm, und so wurde
manch technologische Entwicklung nach wenigen Jahren wieder verwor-
fen. Das Schienennetz der Eisenbahn wuchs damals gleichfalls in groBBer
Geschwindigkeit. Schneller und langer wurden die Personen- und Gater-
zlge — und mit ihnen die urgewaltigen Dampflokomotiven. Dadurch en-
dete die eigentlich neue, erst nach 1860 entstandene Baugattung der
Rundlokschuppen noch vor der Jahrhundertwende: Die immer gréBeren
Lokomotiven mit Schlepptender bendtigten mehr Platz, als ein derartiger
Bau bieten konnte. Der letzte Rundlokschuppen Deutschlands wurde
1893 in Berlin-Pankow errichtet. Bis 1997 blieb er in Betrieb und steht als
einer von zwei Uberlebenden noch heute.

Schwedler und seine Kuppel
Nach 1900 entstanden nur noch Ringlokschuppen, vor deren Toren eine

Drehscheibe lag. Der Rundlokschuppen hingegen einte eine mittige
Drehscheibe und strahlenférmig angeordnete Abstellgleise unter einem
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Dach. So entstanden eindrucksvolle Bauwerke mit zeittypisch ornamen-
tierten Backsteinwanden, kleinteiligen Eisenfenstern und aufwendig kon-
struierten Stahlkuppeldachern. Diese Dacher der Reichsbahn-Rund-
lokschuppen gehen zuriick auf den Ingenieur Johann Wilhelm Schwedler
(1823-94).

1863 wurde die stahlerne "Schwedlerkuppel" erstmals beim Berliner Gas-
behalter an der HolzmarktstraBBe umgesetzt. Auch das Dach der Berliner
Neuen Synagoge (1863, rekonstruiert in den frihen 1990er Jahren) in der
Oranienburger Stral3e ist eine Schwedler-Planung. Dank seiner Stellung
als Eisenbahn-Baumeister und oberster preuBBischer Baubeamter gewann
Schwedler "fir den Bereich der Ingenieurbauten eine Bedeutung im preu-
Bischen Staatsbauwesen, die nur derjenigen vergleichbar ist, die Schinkel
ein halbes Jahrhundert zuvor [...] zugekommen war", schrieb der Bauin-
genieur Werner Lorenz 1997 in der Zeitschrift "Stahlbau".

Nur noch zwei in Deutschland, beide in Berlin

Das ein Jahr vor Schwedlers Tod fertiggestellte Bauwerk in Pankow bot
24 Lokomotiven Platz: Dieser letzte von 25 gebauten Rundlokschuppen
ist somit auch der gré3te. Sein Dach Gberspannt rund 40 Meter; das um-
laufende Pultdach, unter dem die Lokomotiven warteten, wird Gber der
Drehscheibe von der Kuppel bekrdnt. Die filigrane Eisen-Fachwerk-Kon-
struktion ist aus radial bogenférmigen Sparren und sie verbindenden ho-
rizontalen Ringen geflgt. Zwischen den Haupttragern in der Kuppelfla-
che liegen aussteifende Kreuzglieder. Diese Konstruktion, bei der jeder
konzentrische Ring ein festes System bildet, ist selbst bei ungleichen
Belastungen standfest. Bemerkenswert ist auch das geringe, noch
heute zeitgemaBe Gewicht des Dachs von nur rund 30 Kilogramm pro
Quadratmeter.

Nachdem die meisten Dampfloks ausgemustert waren, diente der Rund-
lokschuppen zur Instandsetzung und als Materiallager. Das umgebende
BW (Betriebswerk) Pankow-Heinersdorf wurde nach 1945 von der DDR-
Reichsbahn weitergenutzt, zuletzt war die Raritat in Besitz der Deut-
schen Bundesbahn: Heute existieren in Deutschland nur noch zwei der-
artige Rundh&user, beide in Berlin — eins im BW Rummelsburg (1875)
und jenes in Pankow. Das drittletzte deutsche Exemplar wurde 1978 in
Paderborn abgerissen. Weitere Rundlokschuppen finden sich heute
noch in Polen (Pita/Schneidemuhl; Bydgoszcz/Bromberg; Tczew/Dir-
schau) und im russischen Tschernjachowsk (friher Insterburg). Sie alle
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Standfest selbst bei ungleichen Belastungen: Ringtragwerk mit
ebenen Dachbinden (links);System der Schwedlerkuppel (rechts)
(Bildquelle: Jan Knippers: Ingenieurportrait: Johann Wilhelm
Schwedler. Vom Experiment zur Berechnung, in: Deutsche Bauzei-
tung 200, 4, S. 112)

Der Verfall gibt den Blick auf die Kppe/—Konstruktion frei: Berlin-

Rummelsburg, Rundlokschuppen (Bild: Marc Heiden, via flickr)
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sind als technische Denkmaler anerkannt, teils restauriert und umge-
nutzt. Die deutschen Schuppen sind dem Verfall bzw. dem Abbruch
preisgegeben.

Abgedeckt und eingekreist

Die Bahn interessierte sich wenig fur die beiden Technik-Denkmaler,
schitzte sie nicht gegen Vandalismus. Fir den Schuppen in Rummels-
burg liegt bereits ein Abrissantrag vor: Der von genutzten Gleisen umge-
bene Bau befindet sich in desolatem Zustand. Das Dach ist fast komplett
abgedeckt — und gibt ausgerechnet jetzt den faszinierendsten Blick auf
die Schwedlerkuppel frei. Die bauliche Grundsubstanz scheint noch im-
mer rettbar, eine Umnutzung jedoch problematisch, da ein gefahrloser
Zugang auf dem Gelande kaum mdglich ist.

In Pankow stehen die Chancen besser — eigentlich. Das Betriebswerk
gehort seit 2009 dem Unternehmer Kurt Krieger (Mdbel Hoffner), der auf
dem Areal bis zu 1.000 Wohnungen, ein Einkaufszentrum und ein M6-
belhaus bauen mdchte. In das ambitionierte Projekt ("Pankower Tor")
sollte der Lokschuppen einbezogen werden: als Mehrzweckhalle oder
als Teil einer Schule. Wenige Jahre spater ist hiervon keine Rede mehr.
Offenbar hofft der Eigner, mit dem fortschreitenden Verfall auch das (Ab-
bruch-)Recht zu erlangen. Das Bezirksamt Pankow hat Kurt Krieger im
November 2016 eine Frist zur Notsicherung gesetzt, sie wirde alleine
390.000 Euro kosten. Baustadtrat Jens-Holger Kirchner (Grline) rechnet
mit dem Widerstand des Besitzers. Im Notfall werde der Bezirk das Geld
aber vorschieBen — "mit Unterstltzung des Senats", so der Stadtrat ge-
genlber der Berliner Zeitung. Man kann nur hoffen, dass diese politische
Entschlossenheit Bestand hat: Schon der Abbruch des Rummelsburger
Lokschuppens ware frevelhaft. Wenn in Pankow der dann letzte Rund-
lokschuppen Deutschlands auch noch dem Erdboden gleichgemacht
wirde, darf man dies mit Recht einen Skandal nennen ...
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FOTOSTRECKE: Untergriinde

mit Aufnahmen von Holger Happel und Frieder Salm/Berliner Unterwelten e. V.

Berlin, AEG-Versuchstunnel (Bild: Holger Happel)

Das 20. Jahrhundert bescherte Berlin bekanntlich eine duBBerst bewegte
Geschichte. Wahrend deren architektonische Landmarken oft innerhalb
kurzer Zeit wieder verschwanden, zeigen sich die baulichen Zeitzeugen
im Untergeschoss der Stadt deutlich langlebiger. Kanéle, Bunkeranla-
gen, Kellergewdlbe und U-Bahn-Schéchte beleuchten die wechselnden
Stadtkonzeptionen Berlins vor dem Hintergrund rasanter Stadtexpansio-
nen, der NS-Diktatur, des Zweiten Weltkriegs oder der deutschen Tei-
lung. Eine Auswahl haben wir hier zusammengestellt — mit freundlicher
Unterstltzung der Berliner Unterwelten e. V. Der Verein erschlief3t die
unterirdischen Strukturen der Hauptstadt in speziellen Fihrungen. Viele
der hier gezeigten Orte sind jedoch fur gewdhnlich unzugéanglich — wir
bedanken uns herzlich fur die Bilder und diesen exklusiven Einblick in
den Berliner Untergrund!

Die in dieser Fotostrecke verdffentlichten Werke unterliegen dem deut-
schen Urheberrecht. Jede Art der Verwertung, Vervielféltigung, Bearbei-
tung und Verbreitung bedarf der vorherigen schriftlichen Zustimmung
des Berliner Unterwelten e. V.
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Berlin, reaktivierte Zivilschutzanlage, Blochplatz, Sitzraum (Bild:
Holger Happel

Berlin, ehemalige Boetzow-Brauerei (Bild: Holger Happel)
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Berlin, reaktivierte Zivilschutzanlage, Blochplatz, Belliftungstechnik
(Bild: Holger Happel)
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Berlin, Flakbunker-Ruine, Humboldthain, tiberwinternde Fledermause
(Bild: Holger Happel)

Berlin, Flakbunker-Ruine, Humboldthain, Blick in die Tiefe (Bild:
Holger Happel)
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Berlin, Theater im Untergrund, Inszenierung des Stticks "IM TUN-
NEL" (Bild: Holger Happel)
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Berlin, U-Bahnhof Gesundbrunnen, Aufstellan/age der U8 (Bild:
Holger Happel)

Berlin, Luftschutz-Musterstollen auf einem Polizeigeldnde in Kreuz-
berg (Bild: Holger Happel)
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