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INTERNATIONALE AUSGABE

Rekonstruktionen im Stadtebau fordern die Verwurzelung der Bewohner
Pladoyer ﬁir erinnemngsfdhige Stéidte in Ostdeutschland

In der Stadtentwicklung ostdeutscher Stadte wer-
den spektakuldre Rekornstruktionen von Kirchen
und Schlossern oft in Zweifel gezogen und der
Verfall iiberlieferter stidtebaulicher Ensembles,
die nicht im Rampenlicht der Offentlichkeit
stehen, zu Recht beklagt. Trotzdem ist es nicht
vertretbar, die Rekonstruktion der Dresdner
Frauenkirche oder des Berliner Stadtschlosses
generell als unverhéltnismassig und riickwirts-
gewandt zu qualifizieren. Auch wenn derartige
Urteile auf den ersten Blick verstandlich sind,
werden sie vor der Stadtgeschichte nicht unbe-
dingt haltbar sein.

Tilgung der kleinteiligen Biirgerstadt

In Reflexion einer 20-jéhrigen Schweizer Erfah-
rung in Stadtebau und Stadtplanung in der Stadt
Bern ergibt sich eine differenzierte Haltung. Im
Gegensatz zu vielen ostdeutschen Stadten waren
die meisten Schweizer Stadte im 20. Jahrhundert
von einer vergleichsweise hohen Kontinuitit in
der Stadtentwicklung geprégt. Dadurch hat sich
eine ausserordentlich grosse Identifikation der
Biirger mit ihrer Stadt herausgebildet. Angesichts
von Kriegszerstorung und 40 Jahren sozialisti-
schen Fehlplanungen miisste die Frage nach der
Identifikation mit der Stadt ebenso in den Dis-
kurs um erinnerungsfihige stadtebauliche En-
sembles insbesondere in ostdeutschen Stadten
einfliessen wie die Forderung nach zeitgendossi-
scher Architektur und Stadtentwicklung.

Die Wurzeln dieses Diskurses gehen zuriick

auf die unterschiedlichen Wiederaufbaukonzepte -

in Deutschland nach 1945. Beispielsweise formu-
lierte der damalige Stadtbaurat von Miinchen,
Karl Meitinger, seine Thesen fiir das Neue Miin-
chen bereits 1945: «Wir miissen unter allen Um-
stainden danach trachten, die Erscheinungsform
und das Bild der Altstadt zu retten, und wir miis-
sen alles erhalten, was vom Guten und Wertvollen
noch vorhanden ist.» Dies war wohl eine unmiss-
verstindliche Absage an die Utopie der Moderne,
die die kleinteiligen und vielschichtigen Erinne-
rungsbilder der alten Stadt durch lichte und aufge-
lockerte Siedlungen mit Hochhdusern und Zeilen-
bauten ersetzen wollte. In der jungen Bundesrepu-
blik ist der Gedanke, das alte Stadtbild zu tilgen, in
der Regel nicht konsensfihig. Das kleinteilige
Grundeigentum hitte zudem seine Rechte nie-
mals preisgegeben, um derart grossflachige Stadt-
umbaumassnahmen zu verwirklichen. Trotzdem
musste die historische Stadt unverhéltnismissig
viele Bausiinden der 1960er Jahre hinnehmen.

In der ehemaligen DDR ging die Diskussion
um den Wiederaufbau der Stadte in eine andere
Richtung. Der Umgang mit der alten Stadt wurde
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Rekonstruktion der Altstadt rings um die Frauenkirche in Dresden.

sche Stadtbilder haben und wie mit Stadt-
geschichte, Rekonstruktion und zeitgenossischem
Stadtebau umgegangen werden sollte.

Die Dresdner Frauenkirche ist heute wieder
unverzichtbarer Teil der Stadtsilhouette. Auch
wenn jahrzehntelang bis Anfang der 1990er Jahre
fachlich iiber die Konservierung der Ruine und
iiber Sinn und Richtigkeit der Wiederherstellung
dieses Erinnerungspotenzials gestritten wurde,
zeigt sich nun, dass es offensichtlich weder um
eine akademische Position zum Umgang mit dem
historischen Erbe noch um ein zu rekonstruieren-
des Vorkriegsbild ging. Die wiedererstandene
Frauenkirche schafft fiir die Biirger der Stadt
einen wichtigen Ausgangspunkt, um urbane Iden-
titdt wieder lesbar, ein Bild der Stadt konkret fass-
bar und ein kollektives Bewusstsein erlebbar zu
machen. Der Wunsch nach Rekonstruktion des

JURG DEDIAL

kirche in einem historischen Stadtraum zu ver-
ankern.

Waiire es nicht bedenkenswert, diesen Wieder-
aufbau auf der Grundlage des historischen Stadt-
grundrisses als plausible Nachwirkung der Kriegs-
und Nachkriegszerstorung der Stadt zu verste-
hen? Moglicherweise bewirkt die Bezugnahme
auf den historischen Stadtgrundriss und die ent-
sprechenden Proportionen eine innere Verbun-
denheit der Menschen mit der verlorenen Stadt,
mit idealisierten Stadtbildern. Immerhin ist noch
heute ablesbar, dass die sozialistische Utopie der
Moderne gerade im inneren Bereich der Stadt
Dresden, mit Ausnahme der das Stadtbild pra-
genden Einzelbauten, so ziemlich alles eliminiert
hat, was an die Biirgerstadt erinnert. Die stadte-
baulichen Konsequenzen derartiger Stadtzersto-
rungsmassnahmen werden in Fachdiskussionen

gesamten stadtebaulichen Ensembles Dresdner | zum Wiederaufbau von Stadtschlgssern, Kirchen
Neumarkt rund um die Frauenkirche ergibt sich | und historischen Plitzen meist zu wenig gewich-

nicht nur aus der Notwendigkeit, die Frauen-

tet. Wenn es gelidnge, dank derartigen Wiederauf-

baukonzepten die «Herzen» der Biirgerinnen und
Biirger zugunsten der Stadt zuriickzugewinnen,
ein Stiick Biirgerstadt erinnerungsfihig zu ma-
chen, wire doch weit mehr gewonnen als mit
einer akademischen Debatte zum zeitgenossi-
schen Stidtebau.

Uberzeitlichkeit im Stidtebau

Die stdadtebaulichen Unwirtlichkeiten und die oft
trostlose Realitdt der Moderne haben viele Biir-
ger entwurzelt. Es sollte iiber die Qualitédten eines
erinnerungsfihigen Stadtbildes nachgedacht wer-
den. Man kann nicht nur in Dresden erkennen,
dass die Biirger aniiberlieferten Bildern der his-
torischen Stadt festhalten wollen. Da iiberzeugen
dann die Gegenargumente auch nicht restlos, dass
nur noch ganz wenige Menschen die alte Stadt
Dresden selbst erlebten. Wer gibt uns die Gewiss-
heit, dass es nicht auch ein Erinnerungsbild gibt,
dhnlich der erzdhlenden Geschichte, die von
Generation zu Generation bildhaft iiberliefert
wird? In seinen «Gedanken zum Wiederaufbau
von KolIn» fragte Rudolf Schwarz als bedeutender
Stadtebauer seiner Zeit bereits 1949 nach dem
eigentlichen Gegenstand des Stadtebaus. Dabei
stellt er fest, dass Koln niemals neu erbaut werden
diirfe. Diese Stadt miisse bleiben, und was in ihr
wiederherzustellen sei, diirfe nicht das Werk eines
Zeitalters sein, ihre Seele lebe jederzeit iiber den
Zeiten. Die Stidte miissten, so Rudolf Schwarz,
den Wandel der Zeit iiberstehen und allméhlich
ins Uberzeitliche wachsen. Mit der ideologischen
Ausrichtung des Stadtebaus ging in vielen ost-
deutschen Stddten diese Uberzeitlichkeit ver-
loren, weshalb der Riickgriff auf Rekonstruktion
durchaus plausibel ist.

Stadtebau wird in Zukunft nicht nur von der
Qualitdt des zeitgenossischen Bauens oder der
Rekonstruktion bestimmt. Es geht auch um Iden-
tifikation, um Orte des Erinnerns, um Heimat
und Uberzeitlichkeit. In einer Zeit globaler Ver-
flechtungen ist eine eindeutige rdaumliche Er-
kennbarkeit der Stiddte zu wahren. Auf urbane
Identitét ist zu achten, damit die Menschen in der
Lage sind, ihre Stadt wieder als Ort der Verwurze-
lung wahrzunehmen. Die ganzheitliche Wieder-
herstellung ausgewdhlter stidtebaulicher Ensem-
bles oder bedeutender, identititsstiftender Ein-
zelbauten wird zum Sinnbild fiir den Stiddtebau
des Erinnerns. Dies impliziert keine riickwarts-
gewandte nostalgische Haltung. In vielen ostdeut-
schen Stidten ist nach neuen Qualititen der An-
eignung historischer Stadtgrundrisse zu suchen,
um ein erinnerungsfihiges Stadtbild zu sichern.




auf einer politisch-ideologischen Ebene disku-
tiert. Es ging nicht nur um eine ideologisch be-
griindete Vernichtung reprisentativer Bauten des
kulturellen Erbes, wie sie mit der Sprengung ver-
schiedener Schlossruinen, Kirchen und bedeuten-
der Einzelbauten vollzogen wurde. Die flichen-
hafte Raumung grosser Teile der zerstorten Stadt
Dresden und die damit verbundene Auflosung
des stiddtischen Einzeleigentums sollten das Bild
der traditionellen Biirgerstadt konsequent besei-
tigen und die Realisierung der neuen sozialisti-
schen Stadt vorbereiten. Der schrecklichen Zer-
storung Dresdens durch den Zweiten Weltkrieg
folgte nahtlos die ideologisch begriindete Ver-
nichtung der Reste der kleinteiligen Biirgerstadt.
In einem Vergleich mit Niirnberg oder Miinster
wiirden sich hinsichtlich des kriegsbedingten Zer-
storungsgrads einzelner Stadtteile von Dresden
vermutlich kaum grosse Unterschiede ergeben.
Die wesentliche Differenz liegt darin, dass in den
westdeutschen Stadten die Parzellenstruktur der
Biirgerstadt beibehalten wurde, um in zeitgemais-
ser Form die Stadt wieder aufzubauen, zu rekon-
struieren.

Dresden als Biirgerstadt verlor ebenso wie
beispielsweise Chemnitz oder Potsdam ihr Erin-
nerungspotenzial infolge des Verlustes iiberliefer-
ter Stadtbilder und damit von Stadtgeschichte. Im
Ergebnis sind Stadtbrachen und Fragmente von
Stadtteilen der Moderne mit all ihren #stheti-
schen Verarmungen, identitétslosen und funktio-
nal konzipierten Stadtrdumen entstanden. Stédte,
die nicht direkt im Fokus der sozialistischen Um-
gestaltung standen, wurden nach und nach dem
baulichen Verfall preisgegeben.

Sehnsucht nach historischem Stadtbild

Es stellt sich die grundsatzliche Frage, weshalb
speziell in Dresden, aber auch in verschiedenen
anderen ostdeutschen Stddten, die Sehnsucht der
Biirger nach historischen Stadtrdumen und Stadt-
bildern heute so gross ist. In Potsdam beispiels-
weise beteiligten sich mit 46 Prozent mehr Biirger
an der Befragung zum Wiederaufbau des Stadt-
schlosses als an der Kommunalwahl von 2003.
Eine klare Mehrheit spricht sich fiir den Wieder-
aufbau aus. In Dresden wird mit dem Stichwort
«Mythos Dresden» und der gleichnamigen Aus-
stellung zur 800-Jahr-Feier der Stadtgriindung die
enge Verbundenheit der Biirger mit ihrer Stadt
deutlich. Am Beispiel dieser Stadt lisst sich der
Frage gut nachgehen, welche Bedeutung histori-
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Visionen fiir Hessens Strassenverkehr
Kampf den Staus rund um die Europa-Drehscheibe Fi rankfurt

Moderne Telematik gilt bei den Ver-
kehrsexperten im deutschen Bundesland
Hessen als Geheimtipp. Spétestens in
acht Jahren soll jeder Autofahrer

via Satellit vor Unfallgefahren gewarnt
werden. Doch auch mit herkémmlichen
Methoden der Verkehrssteuerung
konnten die Fachleute bereits einige
Erfolge verbuchen.

Ko. Frankfurt am Main, im September

Die unscheinbare, nur fir Dienstfahrzeuge zu-
gelassene Autobahnausfahrt mitten im Frankfur-
ter Stadtgebiet fiithrt zu einem Gebiude, das so
aussieht wie Hunderte von Polizeiposten am
Strassenrand. Doch die Technik im Inneren des
Gebaiudes hat es in sich. Beamte sitzen vor riesi-
gen Bildschirmen und verfolgen das Verkehrs-
geschehen an neuralgischen Punkten auf den
Autobahnen im Rhein-Main-Gebiet. So sehen
sie, wie ein Lastwagen sich beim Passieren einer
engen Baustelle schwertut. Beizeiten erkennen
sie, ob sich ein Stau bildet. Manchmal haben sie
auch ein auf dem Randstreifen liegengebliebenes
Fahrzeug im Bild. Fiir die aufmerksamen Beob-
achter vor den Monitoren ist es Routine. Léangst
gibt es viele solclier Einrichtungen in den Bal-
lungsgebieten Europas. Doch die Verkehrszen-
trale Hessen will mehr erreichen, als Informatio-
nen zu sammeln und weiterzugeben. Sie will den
Verkehr rund ums Frankfurter Autobahnkreuz
mit einer Vielzahl von Massnahmen so steuern,
dass Staus vermieden und die Unfallzahlen ge-
senkt werden.

Verdoppelung des Verkehrs

Das Modellprojekt, das die hessische Landes-
regierung vor zwei Jahren auf den Weg brachte —
Hessens Ministerprisident Roland Koch nennt es
eine Vision —, trigt den anspruchsvollen Titel
«Staufreies Hessen 2015». Jahre werden also noch
vergehen, bis der Plan vollig realisiert sein wird.
Ausgangspunkt aller Uberlegungen war der Ge-
danke, dass die heute bestehende Strasseninfra-
struktur nicht unbegrenzt ausgebaut werden
kann. Mit modernen Kommunikationsmitteln wie
der Telematik soll der Verkehr jedoch auch in Zu-
kunft fliessen konnen, statt stundenlang im Still-
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stand zu verharren. Die niichternen Zahlen haben
die Verantwortlichen vor Jahren schon aufge-
schreckt. Seit dem Fall von Mauer und Eisernem
Vorhang hat sich das Verkehrsaufkommen rund
um Frankfurt, eine der grossen Verkehrsdreh-
scheiben im Zentrum Europas, verdoppelt. Frii-
her fiel nur der Nord-Stid-Verkehr ins Gewicht;
heute ist der Ost-West-Verkehr mindestens genau
so stark. 335 000 Fahrzeuge passieren pro Tag das
Frankfurter Kreuz. 135000 sind tédglich auf den
Autobahnen im Rhein-Main-Gebiet unterwegs.
Vergleichbare Zahlen werden in Deutschland nur
auf dem Kolner Autobahnring registriert. Die
Prognosen haben die Verantwortlichen alarmiert.
Beim Personenverkehr wird bis zum Jahr 2015 mit
einer Zunahme um 20 Prozent, beim Strassen-
giiterfernverkehr gar um 60 Prozent gerechnet.

Volkswirtschaftlicher Nutzen

Schon die ersten Massnahmen haben fiir Abhilfe
gesorgt. Deren volkswirtschaftlichen Nutzen be-
ziffert Wolfgang Scherz, der Prisident des hessi-
schen Landesamtes fiir Strassen- und Verkehrs-
wesen, allein fiir das Frankfurter Nordwestkreuz
auf 10,6 Millionen Euro im Jahr. Auf einem Auto-
bahnabschnitt in der Ndhe von Offenbach ging die
Zahl staubedingter Unfille um bis zu 35 Prozent
zuriick. Dabei geht die jetzige Erfolgsbilanz noch
auf durchwegs konventionelle Massnahmen zu-
riick. So hat der Bau einer dritten Autobahnspur
zwischen Wiesbaden und Frankfurt die Kapaziti-
ten spiirbar erhoht. Die Fachleute in Hessen spre-
chen iiberdies von «intelligenter Nutzung von
Infrastruktur durch Telematik». Mit Hilfe von In-
formationstafeln kann die zuldssige Geschwindig-
keit inzwischen automatisch der Verkehrslage an-
gepasst werden. Fiir Lastwagen konnen voriiber-
gehend Uberholverbote erlassen werden. Die
Hinweisschilder warnen nicht nur vor Staus. Sie
teilen den Autofahrern auch mit, wie lange sie
voraussichtlich noch bis zu ihrem Ziel unterwegs
sein werden. Dadurch steigt die Bereitschaft,
Umleitungsempfehlungen zu befolgen.

Als besonders niitzlich hat sich zudem erwie-
sen, dass die Polizei bei hohem Verkehrsaufkom-
men den Standstreifen freigibt. Aus drei werden
dann voriibergehend vier Spuren. Dies hat zum
Beispiel dazu gefiihrt, dass sich die Stauzeiten
zwischen Wiirzburg und Frankfurt erheblich ver-
kiirzt haben. Ein Experte hat ausgerechnet, dass

ein «durchschnittlicher Fahrer» fiir diese Strecke
20 bis 25 Minuten weniger als frither benétigt.
Pendler zwischen den beiden Stadten sparen pro
Woche zwei- bis zweieinhalb Stunden Fahrzeit.

Unfallwarnungen via Satellit

Fir den Umgang mit liegengebliebenen Last-
wagen hat sich Hessens Polizei etwas Neues aus-
gedacht. Gerd Riegelhuth, der Leiter der Ver-
kehrszentrale Hessen, hat namlich die Erfahrung
gemacht, dass viele Staus nur deswegen so lange
dauern, weil die Lastwagenfahrer ihre Fahrzeuge
an Ort und Stelle reparieren lassen. Das soll dem-
néichst anders werden. Lastwagen, die eine Panne
haben, sollen unverziiglich abgeschleppt werden,
damit sie den Verkehr nicht stundenlang behin-
dern. Europas Fernfahrer und Spediteure werden
es nicht gern horen, denn Pannen werden fortan
teurer. So mancher Logistik-Unternehmer aus
Osteuropa wird sich kiinftig genauer iiberlegen
missen, ob er weiterhin defekte oder unzurei-
chend gewartete Fahrzeuge auf die Reise quer
durch Deutschland schickt. In der Pannen- und
Unfallstatistik nehmen die Osteuropier zurzeit
die fithrenden Plitze ein.

Zum hessischen Verkehrsmanagement gehort
langst, dass die Einrichtung von Baustellen sich
am zu erwartenden Verkehrsaufkommen orien-
tiert. Strassenarbeiten werden in verkehrsarme
Zeiten verlegt. Dies ist langst eine Selbstverstind-
lichkeit. Ins Schwidrmen geraten Fachleute wie
Wolfgang Scherz und Gerd Riegelhuth allerdings,
wenn sie ausmalen, was im Jahr 2015 im dann, wie
sie hoffen, staufreien Hessen mit Hilfe der Ver-
kehrstechnologien von morgen alles moglich sein
wird. Thr Geheimtipp ist eine Verkehrstelematik,
die jeden einzelnen Autofahrer voll in die Kom-
munikation einbezieht und die Informationsiiber-
mittlung von Auto zu Auto ermdglicht. Uber
Satellit soll dann die Position jedes Autos erfasst
werden; im Gegenzug erfahrt der Fahrer zum
Beispiel, dass ihn in der nichsten Kurve eine
gefihrliche Ollache erwartet. Er kann vorher
bremsen oder ausweichen, und alle ihm folgenden
Fahrer werden auf die gleiche Weise vorgewarnt.
Die Verkehrsstatistik wird dann einen Unfall
weniger verzeichnen. Ganz nebenbei machen sich
die beteiligten Unternehmen Hoffnungen, dass
Verkehrstelematik aus Hessen zum Exportschla-
ger wird.
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