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Abb. 1. Niirnberg. Schedel’scher Holzschnitt (1493)

Harald Claufl

DIE NURNBERGER STADTMAUER IM HEUTIGEN GROSSSTADTVERKEHR")

Um Thnen das schwierige Erbe verstindlich zu machen, das
die Stadt Nirnberg mit ihrer Stadtmauer besitzt, mdchte
ich kurz einiges zur Geschichte, zur Topographie und iiber
den Aufbau dieser Stadtbefestigung vorausschicken.

Im Hauptteil des Referats will ich versuchen, die heutigen
Verkehrsprobleme im Zusammenhang mit der Entwicklung
des Verkehrs, der bereits im 19. Jh. einsetzt, zu schildern.
Der grofle Freiheitsbrief des Stauferkaisers Friedrich 1I.
vom Jahre 1219 war entscheidend fiir Niirnbergs Entwick-
lung als Handelsmittelpunkt. Der Satz, daf} diese seine
liebe Stadt weder Weinbau noch Schiffahrt besitze und auf
einem sehr harten Boden gelegen sei, begriindet die zugebil-
ligten Handelsprivilegien. Er zeigt, daff damals den Schiff-
fahrtswegen eine besondere Bedeutung zukam. Erst in zwei-
ter Linie waren es die Fernhandelsstraflen iiber Land, auf
denen mithsamer und gefdhrdeter der Verkehr abgewickelt
wurde. Es dirfte ein Schachzug des Kaisers gewesen sein,
gerade Nirnberg, trotz seiner ungiinstigen geographischen
Voraussetzungen, als Gegengewicht zu dem unter bischof-
lichem Einfluff und pipstlichem Schutz stehenden Bamberg,
besondere Handelsvorrechte einzuriumen und damit den
Ausbau der Fernhandelswege iiber Land zu fordern. Aller-
dings besitzt Nirnberg eine sehr giinstige zentrale Lage in
diesem Netz der Fernhandelsstraflen, das im Mittelalter
mehr und mehr erweitert wurde.

Von der weithin sichtbaren Burg tberragt, wurden bereits
wenige Jahrzehnte nach Verkiindung des Freiheitsbriefes die
beiden durch die sumpfige Flufiniederung getrennten Stadt-
hilften jeweils mit einer Mauer befestigt und die radial auf
die Stadt zulaufenden Handelswege durch Torbauten ab-
gesichert.

1) Vortrag in Waldshut, Oktober 1975.
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Erst Anfang 14. Jh. hat man den Flufl durch 2 grofle Ein-
und Auslaufbauwerke mit Schwibbdgen iiberbriickt und so
die Stadt zu der Einheit, die sie politisch schon immer war,
optisch und strategisch zusammengeschlossen. Einzelbau-
werke dieser vorletzten Stadtmauer sind heute noch vor-
handen, bezw. wieder hergestellt.

Die letzte Stadtmauer, um die es bei unserer Betrachtung
vor allem geht, und die vorwiegend Klosterbesitz und
grofle Gartengrundstiicke der Patrizier mit einschlof}, war
bis etwa 1450 fertiggestellt. Ein gewaltiges Unternehmen
war der Aushub des ca. 5 km langen, etwa 20 m breiten
und bis zu 12 m tiefen Grabens, dieses groflen kiinstlichen
Einschnitts in die Topographie der Stadt. Dafiir wurde die
ganze Bevolkerung mit Hand- und Spanndiensten heran-
gezogen. (Zu Diirers Zeiten zahlte man ca. 25 000 Einwoh-
ner). 5 Haupttore sicherten den Verkehr von und nach
auflen. Die Fernhandelsstraffen verlaufen radial nach allen
Himmelsrichtungen:

Laufertor: Eger, Prag, Breslau

Frauentor: Regensburg, Wien

Spittlertor: Augsburg, Venedig u. Ulm, Straf3-
burg, Burgund

Neutor: Wiirzburg, Frankfurt, Koln, Flandern

Tiergdrtner Tor: Bamberg, Thiiringen, Hansestadte
Daneben gab es noch 2 Fulgangertiirlein im Osten und
Westen der Stadt und das Vestnertor als Aufgang zur
Burg. Wie sieht nun diese Mauer, diese Stadtumwallung aus?
Sie war ca. 5 km lang, die eigentliche Stadtmauer mit Wehr-
gang 7 bis 8 m hoch und 2 m dick, von quadratischen Tir-
men unterbrochen, davor der bis 15 m breite Zwinger und
schliefilich der erwahnte Graben mit innerer und meist auch
duflerer Futtermauer, der Graben zusitzlich durch sog. Ka-
semattentiirme, die ihren Zugang vom Zwinger haben, be-
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festigt. Insgesamt zdhlte man etwa 85 Tirme. Die Zahl
von 365 Tiirmen in der Schedel’schen Weltchronik war also
etwas iibertrieben! Neue Erfindungen der Waffentechnik
erforderten eine entsprechende Anpassung des Verteidigungs-
systems. So mufiten im 16. Jh. die Zwinger mit abgerun-
deten Brustwehren und Schiefischarten fiir Kanonen versehen
werden. Statt der gotischen Spitzhelme erhielten die Tiirme
streckenweise flacher geneigte Walmdicher. Fir das Stadt-
bild zum Symbol wurden die 4 sog. dicken Tirme: 4 qua-
dratische Tortiirme wurden mit kreisrunden, konisch anlau-
fenden Steinverkleidungen versehen, in einer Hohe von
etwa 24 m ein auf Rundverteidigung angelegter Kanonen-
boden ausgebaut.

Wenn auch Diirer nicht der Erbauer dieser Tiirme war, wie
oft behauptet wurde, so war sicher Diirers Befestigungslehre
von entscheidendem Einfluff bei der Umgestaltung der
Stadtmauer. Die Tore wurden nicht mehr gerade durch-
fahren, sondern miindeten abgewinkelt in einen Waffenhof,
ein 2. Tor fiihrte von dort iiber eine Zugbriicke nach auflen.
Niirnberg besafy tibrigens nie einen Wassergraben, die Gra-
bensohle war um die ganze Stadt herum der jeweiligen Ge-
lindehdhe angepaflit. Von den beiden Markgrafenkriegen
unbehelligt, vom 30jahr. Krieg nur am Rande beriihrt, war
die Stadtmauer bis zur Mitte des 19. Jh. intakt geblieben.
Das optische Erscheinungsbild einer trutzigen Wehrhaftig-
keit hatte seine abschreckende Wirkung nicht verfehlt.

Der Mensch des Mittelalters fiihlte sich innerhalb der
Mauern geborgen. Die Probleme der Enge wurden durch
strenge Regeln der weltlichen und kirchlichen Obrigkeit
gemeistert. Vor den Mauern kam man zu Spiel und Gesel-
ligkeit zusammen. Auch die Leichenziige bewegten sich (seit
Beginn des 16. Jh.) vors Tor hinaus. Wegen der Seuchen-
gefahr durfte ab dieser Zeit niemand mehr innerhalb der
Mauern begraben werden. Papiermithlen und Metallhdammer
entstanden auflerhalb der Mauern und Patrizier legten dort
ihre Garten an. Aber auch der Galgen stand drauflen vorm
Tor. Gerne zog man sich abends hinter die Mauern zuriick.
Zu einem Hindernis wurde die Stadtmauer erst im 19. Jh.
Der Fortschrittsglaube 16ste die fromme Glaubigkeit der

Abb. 2. Niirnberg. Maxtor.
Abbruch eines Teils der Stadt-
maner wund des Froschturms

(Foto: F. Schmidt 1869/71)
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Vorfahren ab. Zwar blieb das Stadtgebiet auch nach 1806,
als die alte freie Reichsstadt bayerisch geworden war, auf
die Altstadt beschrankt. Jedoch schon 1825 wurde ein grofies
Gebiet auflerhalb der Mauern, der sog. Burgfrieden, in das
Stadtgebiet eingegliedert. Hier setzte bald eine rege Bau-
tatigkeit ein. Trotzdem blieb der Festungsstatus erhalten.
Dieser Zwiespalt fuhrte dazu, daff zwar neue Verbindungen
zwischen der Altstadt und den Auflengebieten geschaffen
wurden, doch mufiten diese mit neuen Torbauten versehen
und nachts geschlossen werden. Besonders vordringlich wurde
die Situation in Bezug auf den neuen, im Jahre 1848 dicht
vor der Stadtumwallung errichteten Bahnhof. Hier wurde
der Verkehrsdruck am stirksten. Die Folge: als Bindeglied
zum Bahnhof wurde eine Bresche in die Mauer geschlagen
und ein neues Tor, das Konigstor, errichtet. Aber auch an
anderen Stellen ergab sich ein starker Druck nach auflen
durch die Anlage von Industriebauten auflerhalb der Stadt-
mauer. Als bedeutendste ist die Maschinenfabrik von Cra-
mer-Klett (spater M.A.N.) zu nennen, die bereits 1865
1500 Arbeiter beschidftigte. Mit nur 5 Toren war der Ver-
kehr hin und her nicht mehr zu bewiltigen. 7 neue Tore
entstanden in der Zeit von 1848 bis 1866. Die Stadtmauer
war damals in den Augen der fortschrittlichen Biirger zu
einem echten Verkehrshindernis geworden. Diesem Trend
konnte das Gemeindekollegium nicht mehr linger wider-
stehen, so daf es 1865 zu dem einstimmigen Beschlufl kam,
den Konig um Aufhebung der Waffenplatzeigenschaft zu
bitten. Trotzdem — einigen Mitgliedern des Gremiums ka-
men Bedenken: Mit dem genannten Antrag sei keineswegs
ein genereller Abbruch der Mauer gemeint gewesen!

Die Diskussion wurde in der Offentlichkeit weitergefiihrt.
Auch die auswirtige Presse griff ein und warf der Stadt
Vandalismus vor. 1866 kam die Zustimmung Koénig Lud-
wigs II. zu dem Antrag, die Waffenplatzeigenschaft auf-
zuheben, jedoch mit der ausdriicklichen Einschrankung, daf§
jede Veranderung an den Stadtmauern und Tiirmen, sowie
Einfiillung von Griben von allerhdchster Genehmigung ab-
hingig sei. Das bedeutete, dafl fiir jedes Teilprojekt ein
Gesuch an die Regierung gerichtet werden mufite. Der




Abb. 3. Niirnberg. Neutorturm, schwer beschidigt (1947) (Foto:
Hochbanamt Niirnberg)

Abb. 4. Nijrnberg. Spittlertor. Rechts das mittelalterliche Tor,
links das vergréferte Tor des 19. Jh. (Foto: Hochbawamt Niirn-
bw'g, 1953))
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Kampf um einzelne Abbruchsprojekte wurde in den folgen-
den Jahrzehnten heftig weitergefithrt. Den Vorkimpfern
des Abbruchs kam es gerade recht, daff 1870 ein Teil der
Stadtmauer am Laufertorturm einstiirzte, vermutlich wegen
der darunterliegenden mittelalterlichen Felsenkeller. An einen
Wiederaufbau dachte niemand ernstlich. Der Turm geriet
dadurch in die Isolierung.

1877 kam die Erlaubnis der Regierung zum Abbruch der
Waffenhofe mit der Auflage, fiir eine entsprechend schone
Gestaltung der Umgebung Sorge zu tragen! Der Niirnberger
Ehrenbiirger Lothar v. Faber befafite sich in einer Denk-
schrift ,Die Zukunft Niirnbergs® mit dieser Aufgabe.
Kunstschuldirektor Knauth stellte 1879 seine Ideen vor:
Der Bahnhofplatz mit Prachtbauten als halbkreisférmige
Anlage unter Verwendung des zugeschiitteten Stadtgrabens.
Der Begriff Fortschritt war in aller Munde (Griinderjahre).
Doch Gegenkrifte wurden mobilisiert. Essenwein, Direktor
des Germanischen National-Museums, appellierte an den Biir-
gerstolz und sprach von kostbarem Erbe, einem der wich-
tigsten Beispiele der Geschichte, vor allem der Kriegsbau-
kunst des 14.—16. Jh. Bis in den Reichstag schlugen die
Wellen: 1883 fithrte ein Abgeordneter aus Ohringen aus:
»Wahrend man namhafte Summen fiir die Sammlung und
Erhaltung kleiner Altertiimer ausgibt, hat der Magistrat
der Stadt Nirnberg begonnen, grofle alte Bauwerke, Mau-
ern und Turme niederzulegen und Graben auszufiillen . . .
Ich bitte den Magistrat von dieser Stelle aus, der Demolie-
rung Einhalt zu tun und der Stadt, einem Juwel Deutsch-
lands, thre Mauern sorgsam zu bewahren.

Die Kiinstlerschaft ging zum Angriff gegen die Neuerer
iber und dringte sie in die Defensive. Trotzdem lief} es
sich nicht verhindern, daff weitere Durchbriiche erfolgten
und der Graben an diesen Stellen eingefiillt wurde, um
dringend geforderte Verbindungsstraflen von der Altstadt

Abb. 5. Niirnberg. Spittlertor. Rechts das mittelalterliche Tor,
links die 1967 erweiterte Offnung (Foto: Hochbauamt Niirnberg,
1967)
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in die Auflenbezirke anlegen zu konnen. Beim Laufertor
wurde dariiber hinaus ein Stiick der Mauer vollig eingelegt
und eine Griinanlage geschaffen.

Die Bevolkerung war von 62000 im Jahre 1864 auf
135000 im Jahre 1890 angewachsen. Um die Jahrhundert-
wende hat jedoch diese Epoche der starken Dezimierung
der mittelalterlichen Stadtbefestigung ein vorldufiges Ende
gefunden.

Ab 1912 wurden sogar jahrlich Betrige zur Restaurierung
bewilligt. Bei Neubauten im Bereich der Umwallung hat
man versucht, eine der Umgebung mafistablich und im Ma-
terial gemiafle Losung zu finden (z.B. Kiinstlerhaus am
Eingang zur Altstadt nach Abbruch des Salzstadels,
Musikschule am Hallertor, Kunsthalle am Marientor).

In den 30er Jahren begann man systematisch mit Restaurie-
rungen und der Entfernung von storenden Einbauten des
19. Jh. sowie Beseitigung von Biumen und Strauchwerk.
Die ehemalige Fronfeste am Pegnitzausflufl wurde zu einem
Altersheim um- und ausgebaut. Allerdings begann man
gleichzeitig aus Anlafl der damaligen Reichsparteitage mit
Straflenerweiterungen auf Kosten des Stadtgrabens im Ab-
schnitt Bahnhof—DPlarrer. Z. T. wurde — um das Gesamt-
bild einigermaflen zu wahren — die Ringstrafle durch Er-

Abb. 7. Niirnberg. Franentorgraben.
Verinderung des Grabenprofils
(Zeichnung: Clauf)

richtung von Pfeilern und Bogenvorlagen an der dufleren
Grabenmauer verbreitert, an anderen Stellen, wo keine
duflere Grabenmauer mehr vorhanden war, die Boschungen
verkiirzt und aus optischen Griinden ein Miuerchen auf die
Boschungskrone gesetzt.

Der 2. Weltkrieg brachte der Niirnberger Altstadt und da-
mit auch der Stadtmauer schwerste Zerstorungen. (Altstadt
90 %) Von 84 Turmen 14 total zerstort, die anderen mehr
oder weniger beschddigt. 1/4 der noch 4 km langen Stadt-
mauer stark beschddigt, 909/o der hdlzernen Wehrginge
zerstort.

1. Reaktion: Alles stehen zu lassen, wie es ist, und die Stadt
an anderer Stelle neu aufbauen. Doch der Drang der eva-
kuierten Niirnberger, wieder in ihre alten Behausungen zu-
rickzukehren und sie mit den primitivsten Mitteln auszu-
bauen, war stirker.

Aber wohin mit dem Schutt? Es war naheliegend, mit dem
Trummerschutt den Stadtgraben, der ,,doch niemandem etwas
nutzt“, aufzufiillen. Solche Gedanken wurden bei einer 1.
Umfrage bei der Bevolkerung im Jahre 1946 laut und
waren aus der damaligen Situation heraus verstindlich.
Doch bereits 1947 ergaben nihere Untersuchungen, dafl
verschiedene bedeutende Baudenkmiler, u. a. auch die Stadt-
mauer mit den Grabenmauern, noch so viel brauchbare Sub-
stanz aufwiesen, dafd sie als charakteristische Merkmale der
Stadt immer noch Bedeutung haben und nach Moglichkeit
wieder erstehen sollten. Nur was vollig zerstort war, sollte
nicht mehr aufgebaut werden. Dieses Prinzip wurde rich-
tungweisend fiir den gesamten Wiederaufbau. Die erhaltens-
werten Baudenkmiler wurden in einem Plan gekennzeich-
net, der die Unterlage fiir den im Jahre 1947 ausgeschrie-
benen Architekten-Wettbewerk fiir den Wiederaufbau der
Altstade bildete. Im iibrigen wurde den Architekten vollig
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Abb. 6. Niirnberg. Frauentormauer beim Firbertor, vor 1909
(Foto: F. Schmidt)

Abb. 8. Niirnberg. Fraumentorgraben (Grabenmulde). Zwischen-
losung: Fufweg neben der wverbreiterten Fabrbahn (Zeichnung:

Claunf)

frele Hand gelassen. Daraufhin gingen die verschiedensten
Vorschlige aus ganz Deutschland ein. Zeilenbebauung in
Nord-Siid-Richtung, Punkthiuser, schliefilich ein Plan, der
sich weitgehend an die alte Stadtstruktur anlehnte. Dieser
wurde die Grundlage fiir den Wiederaufbau.

In dem 1950 vom Stadtrat gebilligten Grundplan fiir den
Wiederaufbau der Altstadt war die Wiederherstellung der
Stadtmauer ein fester Bestandteil. Die notwendigsten Siche-
rungen waren bereits angelaufen.

Welche Moglichkeiten ergaben sich dabei fiir den Verkehr?
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Abb. 9. Niirnberg. Blick vom Hochhaus am Plirrer iiber West-
torgraben zur Kaiserburg. Neue Verkebrsfiibrung unter Evhaltung
des originalen Stadtgrabens (Foto: Hochbanamt Niirnberg, 1975)

In die Altstadt sollte nur der Zielverkehr einstromen. Fiir
den Fernverkehr erschien die Ringstrafle um die Altstadt
zundchst breit genug. Allerdings machte der damalige Bau-
referent scherzhaft darauf aufmerksam, dafl jeder Hering
von Holland nach Wien iiber diese Ringstrafle befordert
werden misse.

Der Gedanke, die Straflenbahn in den Stadtgraben zu ver-
legen, erschien gar nicht so abwegig. Damit hitte die Ring-
strafle den gesamten Durchgangsverkehr aufnehmen konnen.
Doch ergaben sich neben den Bedenken der Denkmalpfleger
auch technische Schwierigkeiten, z. B. die Ab- und Zuginge
zu den Haltestellen in 8 bis 10 m Tiefe, die Frage der Ober-
leitungsfithrung, die notwendigen Unterfithrungen durch die
Aufschiittungen unter den Querstraflen. Der Plan wurde
daher nicht weiter verfolgt.

Die jihrliche Zunahme der Kraftfahrzeuge, belegt durch
genaue Verkehrszahlungen, machte eine baldige Entschei-
dung tiber die Breite der Ringstrafle erforderlich.

Neue Untersuchungen wurden angestellt: Einbau von Fuf’-
gingerarkaden in den noch vorhandenen Gebiuden an der
Auflenseite des Ringes. Dort steht das unzerstorte Opern-
haus, auflerdem Hotels und Geschiftshiuser, dazwischen
aber lagen grofle Ruinengrundstiicke. Man befiirchtete grofie
Schwierigkeiten beim Umbau dieser Gebiude, Entschadi-
gungsfragen tauchten auf. Auflerdem hitte die Stadt Grund-
stiicke ankaufen miissen. Auch hatte man keinerlei gesetz-
liche Handhaben. Die Stadt schreckte vor diesen Schwierig-
keiten zurlick. Leider! Vielleicht hitte man doch erreichen
konnen, dafl der Stadtgraben nicht verindert zu werden
brauchte. So fiel die Entscheidung zu Ungunsten des Stadt-
grabens aus. Allerdings nur in dem Abschnitt, wo in friihe-
ren Zeiten schon ,gestindigt® worden war, also bereits eine
Mulde bestand, sollte diese weiter eingeengt werden. Der
noch im alten originalen Querschnitt vorhandene Graben
sollte keinesfalls angetastet werden. In einem Verwaltungs-
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gerichtsprozefl wurde dieser intakte Stadtgraben zum tber-
ortlich bedeutenden Baudenkmal erkldrt. Das Wohnhaus des
Kligers, eine Villa des ausgehenden 19. Jh., als Baudenk-
mal zweitrangig, fiel der Straflenverbreiterung zum Opfer.
Der Ausbau der Ringstrafle zu einem grofiziigigen Verkehrs-
band (Straflenbahn auf eigenem Gleiskorper, links und
rechts 2 oder 3 Fahrspuren, dazu die erforderlichen Abbiege-
spuren) wurde und wird weiter in Abschnitten vorange-
trieben.

Wo sollen aber die Fufiganger bleiben? Dafiir bot sich eine
glinstige Losung an. Die noch z. T. im Zwinger vorhandenen
Pachtgarten wurden aufgeldst, der Zwinger weitgehend als
Griinanlage und Fuflweg ausgebaut, lange bevor man noch
von Fuflgangerzonen gesprochen hat. Damit waren die Fuf3-
ginger auch vom Verkehr abgeriickt. Dort, wo der Anschlufl
an den Ring notwendig ist, wurden Stege iiber die Gra-
benmulde angelegt. Wenn auch eine zusammenhingende
Griinzone wegen der Straflenausmiindungen, die iiberquert
werden miissen, nicht moglich war, so ist neben dem Ge-
winn fir den Fuflganger vor allem nach Abbruch eines un-
glinstig in diesem Bereich stehenden Schulhauses die Stadt-
mauer in ihrer umschliefenden Funktion wieder erlebbar
geworden. Auch der Stadtgraben — in originaler Breite und
Tiefe noch auf die Hilfte der gesamten Stadtumwallung
erhalten — ist eine beliebte Griinzone am Rand der dicht
bebauten Altstadt.

Weitere Verkehrsprobleme ergaben sich beim Anschlufy der
radial aus der Altstadt in den Ring einmiindenden Straflen-
ziige. Fufligiangertunnels unter der Ringstrafle lieflen sich ge-
stalterisch ohne Schwierigkeit einbauen. Fiir den Fahrver-
kehr waren an 2 Stellen Eingriffe in die Mauersubstanz
unumginglich. Am Spittlertor war bereits im 19. Jh. neben
dem alten Tor ein neugotisches Tor errichtet worden, das
nun nicht mehr breit genug war. Folgende Losung, die aller-
dings von den Historikern angefochten wurde, kam zu-
stande: Nach Abbruch des neugotischen Tores wurde die
von 6 auf 10 m verbreiterte Mauerbresche mit einem hol-
zernen Wehrgang in Verlingerung des benachbarten Mauer-
profils Uberspannt. Damit wurde optisch eine gewisse Ge-
schlossenheit erreicht und dem alten Tor keine Konkurrenz
an die Seite gesetzt. An anderer Stelle war — von den Ver-
tretern dieser Losung schamhaft verbrimt ausgedriickt —
ein ,Hobelstoff“ von 6 m Mauerabbruch notwendig, um den
Anschlufl der Ausfahrtsstrafle an den Ringverkehr mit den
notwendigen Abbiegespuren zu gewihrleisten.

Auch die Probleme des ruhenden Verkehrs sind noch zu
erwdhnen: Bei der Bedeutung der Niirnberger Altstadt als
Geschifts- und Einkaufszentrum ist die Bereitstellung ge-
niigender Parkhduser und Parkplitze unerldfllich. Durch
den Bau der U-Bahn erhofft man sich zwar einen Riickgang
des Individualverkehrs. Einige Parkplitze in der Altstadt
sollen dann einer anderen Nutzung zugefithrt werden. Um-
so vordringlicher wird das Problem am Rande der Altstadt.
Zum Direrjahr 1971 wollte die Stadt die stadtebaulich
wichtige Eingangszone zur Altstadt gegentiber dem Haupt-
bahnhof bereinigen und einer vielfiltigen Nutzung als
Kunst-, Bildungs- und Geschiftszentrum mit ausreichend
grofler Tiefgarage zufithren. Ein Architektenwettbewerb
brachte u.a. auch einige brauchbare Vorschlige, die das
Bemiihen, sich zuriickhaltend in die historische Umgebung
einzufiigen, erkennen lieflen. Aufler Konkurrenz tauchte
dann ein Vorschlag auf, der bei kostenloser Uberlassung
der in stidtischem Besitz befindlichen Stadtmauergrund-
stiicke an einen Bautrdger der Stadt die Erfiillung der ge-
planten Bauwlinsche, dazu ein Hotel und die Errichtung
nicht nur von Tiefgaragen, sondern auch die Anlage eines
unterirdischen Omnibusbahnhofs versprach. Trotzdem soll-
ten dabei die wichtigsten Teile der Stadtmauer und die dort
noch vorhandenen Tiirme erhalten bleiben. Das Projekt
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wurde nach anfanglicher Begeisterung des Stadtrates als
weit lberzogen, verkehrsmaflig nicht zu realisieren und
denkmalpflegerisch utopisch erkannt und anldflich eines
offentlichen Hearings abgelehnt, auch vom Bayer. Landes-
baukunstbeirat verworfen.

Da die Finanzierung durch einen Bautriger nun entfillt
und die Stadt selber die Aufgabe zu 18sen hat, geht alles
langsamer und man entdeckt, dafl die als iiberstindig an-
gesehenen Bauten aus dem 1. Jahrzehnt dieses Jh. gar nicht
so unbrauchbar sind, auch sich maflstiblich in den Rahmen
einfligen.

Neue Gefahren fiir den Bestand der Stadtmauer drohen
jetzt durch den Bau einer U-Bahn quer durch die Altstadt.

Abb. 10. Niirnberg. Spittlertor-
graben mit Blick zur Burg.
Graben in  originaler Breite
und Tiefe (Foto: Hochbauamt,
1967)

Der grofle Gewinn fiir die Altstadt, wenn die Straflenbahn
vollig aus ihr verschwindet und der Fahrverkehr auf ein-
zelne Bereiche beschrinkt wird, ist unbestritten. Der Bau
der U-Bahn hat allerdings Erschiitterungen und Risse an
der nur schlecht fundierten Stadtmauer hervorgerufen.
Chemische Bodenverfestigung, Bohrspundwinde, Unterfan-
gungen werden duflerst sorgfiltig vorgenommen. Eine
Schwierigkeit ist der Wechsel von Sand- und Felsboden,
der verschiedene Bohrtechniken erfordert. Die Denk-
malpfleger beobachten jedenfalls nicht ohne Sorge das ganze
Vorhaben, denn, trotz aller Vorsichtsmafinahmen: Man
steckt nicht drin! wie es so schon heiflt. Aufler der Lorenz-
kirche und dem Nassauerhaus ist die Stadtmauer und ein
Torturm der vorletzten Stadtbefestigung, der sogar unter-
fahren werden muf}, am meisten gefihrdet. Ein Gewinn fiir
die Denkmalpflege ist dabei zu verzeichnen: Die Barbakane,
die wegen der Straflenbahn nur als Torso stehen bleiben
konnte, kann dann vollig wiederhergestellt werden. Inzwi-
schen wurden die grofiten technischen Schwierigkeiten an den
genannten Baudenkmalern gemeistert.

Die U-Bahn-Planung sieht vor, eine weitere Linie im Siiden
und Westen der Altstadt unter die Trasse der Ringstrafle
zu legen. Das bedeutet fiir die Zukunft die Herausnahme
der Straflenbahn, damit wire die Moglichkeit gegeben, den
-alten Graben wieder auszubaggern. Ein erstrebenswertes
Fernziel!

Abschlieffend mochte ich feststellen, dafl es dem Niirnberger
Stadtrat hoch anzurechnen ist, die Wiederherstellung der

Burgen und Schlosser 1976/1

Stadtmauer in den fast 30 Jahren des Wiederaufbaus als
festen Bestandteil des Aufbauprogramms eingeplant zu haben.
Etwa /4 Million DM stadtische Mittel wurden jihrlich dafiir
bereitgestellt, also fast 7 Millionen DM. 3/4 der gesamten
noch vorhandenen Stadtmauer sind damit wiederhergestellt,
die Tlirme vorwiegend fiir Jugendorganisationen ausgentitzt,
Zwinger- und Grabenpartien fiir die Bevolkerung als Griin-
zone erschlossen. Das Verkehrsproblem wurde trotz Maf3-
stabsveranderungen und Einbuflen am Stadtgraben immer-
hin mit einer gewissen Behutsamkeit geldst und versucht,
die Kontinuitidt der Stadtumwallung neu zur Geltung zu
bringen.

Stadtmauer: Denkmal oder Hindernis?

o

Auf Niirnberg bezogen: Denkmal und Hindernis!

1) Denkmal, das respektiert, erlebbar und nutzbar gemacht
und das iiber die Jahrhunderte hinweg dazu beigetragen hat,
dafl heute noch die Niirnberger Altstadt nicht nur ein Be-
griff, sondern eine Realitdt ist.

2) Ebenso aber auch Hindernis, das zwar wiederholt ange-
fochten wurde, aber immer wieder die Gewihr bot und
auch heute noch dafiir sorgt, dafl utopische Pline in ihrem
Bereich nicht zur Ausfiihrung kommen konnen. Ein Hinder-
nis, das auch Verkehrsexperten in ihrem Expansionstrieb
einen gewissen Respekt abnotigt!

Wir begannen mit der Betrachtung der mittelalterlichen
Verkehrswege und Niirnbergs zentraler Lage in diesem
Netz. Ich mochte schliefen mit dem Ausblick auf Nirnbergs
Lage innerhalb der modernen Europastraflen: 3 Autobah-
nen kreuzen hier: Miinchen—Berlin; Regensburg—Frank-
furt; Amberg—Heilbronn—Mannheim. Dazu die geplanten
Querverbindungen. Nicht zu vergessen die Lage am neuen
Europakanal.

Trotz vieler Zerstdrungen u. Veranderungen konnte diese
Stadt etwas in die Zukunft hiniiberretten von dem Fluidum
vergangener Jahrhunderte.
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