Wolf-Winhart Krug

SCHNELLBAHNTRASSEN - PLANUNGEN UND AUSWIRKUNGEN
ODER: DIE GESTALTERISCHE SANIERUNG DES EINGRIFFS
IN STADT- UND NATURLANDSCHAFT

ir erleben zur Zeit nicht nur eine Renaissance der
Bahnhofe, sondern generell eine Renaissance des
Bahnstreckenbaus, Allerdings als eine Wiedergeburt mit
Vorzeichen, die in das 21. Jahrhundert verweisen. Wihrend
in den letzten Jahrzehnten das Streckennetz restaurativ be-
handelt bzw, Streckenriickbau betrieben wurde, wird heu-
te versucht, durch Streckenneubau den Geschwindigkeits-
vorteil des Individualverkehrs auf den Autobahnen zu ega-
lisieren bzw. schnellere Verbindungen zwischen den Ag-
glomerationsriiumen anzubieten. Im folgenden soll auf die
Strecke und die streckenbegleitenden Ingenieurbauwerke
eingegangen werden,

Ruckblick

Wenn wir heute an Bahn denken, so spielt immer noch ei-
ne gehorige Portion Nostalgie mit. Wir sehen die grandio-
sen alten Bahnhofe vor uns, qualmende Lokomotiven und
spiiren das takimiiSige Rattern der Schienenstofie. Viele
Briicken der Bahn, die im 19. oder Anfang des 20. Jahr-
hunderts gebaut wurden, stehen heute unter Denkmal-
schutz, weil an ihnen aus technischen, kiinstlerischen oder
stidtebaulichen Griinden ein Offentliches Interesse besteht.
Wir empfinden diese Bauwerke als bereichernd fiir unsere
Umwelt, ob als Briicke im Stadtbild oder in der Landschaft.
Datd vor 80 Jahren anders dariiber gedacht wurde, dazu ein
Zitat:

Der Siegeslauf der Eisenbahn erzwang die grofien
Spannweiten, ... und im Eisen blieb die Moglichkeit, diesen
Forderungen gerecht zu werden. Auf die Frage, ob sich die-
se Briicken dsthetisch zum Landschaftsbild verhalten, kann
schwer mit einem Worte geantwortet werden. Es gibt viele
Eisenbriicken, und es sind leider die meisten, die wie ein
Faustschlag in das Antlitz der Natur wirken. Eisenbriicken
wirken in der Ebene schon, in den Bergen oder Stidien
hilichy, Des weiteren wurde damals der Regionalitit das
Wort geredet, d.h, Steinbriicken dort, wo sich in der Niihe
Steinbriiche Stahlbriicken, wo  Stahl,
brilcken, wo Kies vorhanden. Fazit der Betrachtung war da-
mals: «Die neuen Briicken sind in keiner Weise liebevoll fiir

befinden, Beton-

den Ort, sondern nur fiir die Spannweite berechnet. Sie ha-
ben tiberhaupt keine Bezichung zur Umgebung, sondern
konnten genauso gut mit irgendeinem beliebigen anderen
Platz vertauscht werden, wo sie dann ebenso schlecht hin-
passen.!

Unsere heutigen Bewertungskriterien stellen sich also an-
ders dar, als damals selbst Giber das Neue geurteilt wurde,
Die Bahn hatte im letzien Jahrhundert zwangsliufig sehr
schnell technisches Neuland betreten und sowohl mit ihren
Ingenicurbauwerken als auch mit den grandiosen Bahn-
hofsgebiuden innovativ in viele Bereiche gewirkt. Durch
den Bau neuer Bahnstrecken wurde in bis daher nicht he-
kannter GroRenordnung stidtebauliche Neuordnung abge-
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rufen, Stadt- und Landschaftsbilder neu definiert, selbst die
Lokalzeiten einzelner Regionen wurden eleminiert, um ei-
ne einheitliche Definition von Zugzeiten zu erlangen.”

Es waren nicht nur die Bauwerke und die damit ein-
hergehende Landschaftsverinderung, es war insgesamt
die Industrialisierung und der damit verbundene Zwang
zum schnellen Transport von Menschen und Waren, die zu
einer zeitlichen Vertaktung des menschlichen Lebensrhyth-
mus fithrte. Das brachte in der Bewertung zwangsliufig
eine oft nostalgisch konservative Einstellung gegentiber
dem Neuen, Was damals aber in der Neuigkeit ein Fremd-
korper war, ist fiir uns heute selbstverstindlicher Lebens-
bestandteil.

Wenn wir diese alten Briicken als gestaltende Architekten
(nicht als Denkmalpfleger) betrachten, so ist es vorrangig
die Asthetik oder die Geborgenheit, die uns diese Bauwer-
ke vermitteln. Was wir heute als schon empfinden, ist im-
mer die stimmige Gliederung und Proportion des Bauwerks
als Gesamtform bis hin zum Detail. Zum Beispiel der um
1850 gebaute Goltzschtal-Bahnviadukt in Sachsen mit fast
600 m Linge: Ein sehr viel dlteres Beispiel eines massigen
Briickenbaues ist der Pont du Gard, Obwoll die Baumas-
sen eigentlich dazu angetan wiiren, diese Briicken negativ
zu beurteilen, denn die Bauwerke verriegeln scheinbar das
Tal, empfinden wir jedoch subjektiv diese Briicken als
schon und als positiv — bereichernden Bestandteil der Land-
schaft. Das proportionale Verhiiltnis von Uberbau. also der
Fahrbahn, und Unterbau, also den Stiitzen, ist stimmig. Die-
se Stimmigkeit setzt sich bis in das Fugenbild, die hand-
werkliche Ausbildung von Schlu8steinen und die Durchde-
taillierung des Gelinders durch. Ich kann mich als Mensch
neben den Pfeilerfuld stellen und werde mich dennoch
nicht vom Bauwerk bedroht fiihlen. Unter alten Briicken
kann ich schlafen, unter neuen selten. Hier schafft das
handwerklich-kreative Umgehen mit dem Material die Ge-
borgenheit im Nahbereich. Das gleiche gilt fiir den Pont du
Garabit® in Frankreich als Vertreter einer Eisenbriicke, zu
seiner Zeit noch ein gescholtenes Produkt (Abb. 2).

Dieser Riickblick gibt uns ganz wichtige Hinweise, wie
wir heute mit unseren technologischen Mitteln Bauwerke
erstellen kénnen, die in Zukunft nicht nur als technische
Meisterwerke, sondern als Kunstwerke im allumfassenden
Begriff unter Denkmalschutz gestellt werden kénnten, Der
Riickblick lehrt uns, die heute oft inflationdr und sinnent-
leert gebrauchten Begriffe wie Jless is more: und filigran: zu
hinterfragen und sich verstiirkt unserer Baugeschichte zu
stellen, Es lassen sich also folgende Grundsitze formulie-
ren;

— Der Eisenbahnbau im 19. Jahrhundert hat revolutionir im

Bereich Technik und Stidiebau gewirkt,

— Auch damals haben die neuen Strecken neue, gewoh-
nungsbediirftige Strukturen in die Landschaft gesetzt.



— Die Qualitit des Gebauten wird im gesellschaftlichen
Konsens erst — mit wenigen Ausnahmen — von den nach-
folgenden Generationen gewiirdigt.

— Die visuelle Qualitit der alten Bauwerke wird durch die
Harmonie von Konstruktion und Gestaltung bestimmi,
die auch heute noch ihre subjektive Giiltigkeit besitzt.

Gegenwartiger Zustand und Ausblick

Wenn wir uns heute die mehrfeldrigen Briickenbauwerke
der Neubaustrecken anschauen, so wirken die nur durch
statisch — konstruktive Vorgaben bestimmten Ergebnisse-
trotz geringerem Materialverbrauchs — im Vergleich zu ihren
hundertjihrigen Vorgingern oft plump, unproportioniert
und in Gro3- und Kleinform wenig akzeptabel. Als Tal-
briicken noch ansehnlich, sind diese Standardbriicken bei
niedrigen Bauhdhen wenig befriedigend. Zur Zeit existie-
ren nur wenige Denkansiitze einzelner Ingenieure, neue
Systeme zu entwickeln, die es uns Architekten leichter ma-
chen werden, diese Briicken gestalterisch zu formen.

Abb. 1. Wegen einer Gleisfelderweiterung wurde neben einer beste-
henden Gewolbekonstritktion eine neue Britcke gebaul, die wie ein
Bilderrahmen den Blick auf das alte Bawwerk inszeniert,

Durch die immer stirker werdende Spezialisierung in den
cinzelnen Aushbildungsbereichen scheint uns hier generell
der Architekt mehr denn je gefragt. Er kann quasi als Mo-
derator zwischen den einzelnen Beteiligien wieder zu al-
lumfassend guten Losungen beitragen, indem er das Wissen
vieler Spezialisten zusammenfiihrt. Die neuen Briicken der
Bahn sind aber nur sichtbarer Ausdruck der neuen Genera-
tion von Schnellbahnstrecken (Abb. 3).

Neubaustrecken der Bahn heute sind die maximal kirze-
ste Verbindung zweier Punkte, die Linie ist bestimmt von
der Geschwindigkeit, den Kurvenradien, Steigungen im
Promillebereich, Bremswegen in Kilometerliinge, geringster
Verlust an Hochstgeschwindigkeit. Alle der Trasse zugeord-
neten Bauwerke unterliegen diesen Vorgaben.

Der Neubau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke bedeu-
tet heute noch stirker als frither: Kahlschlag in der Land-
schaft. Withrend sich im 19, Jahrhundert die Bahntrasse der
Topographie noch bedingt anpassen mufite und konnte,
muf die Topographie heute zwangsldufig eine untergeord-

Abb. 2. Pont du Garabit, Eisenbabnviadukt nach einem Plan von
Eiffel, 1880-94

nete Rolle spielen, da sonst die Effizienz der Geschwindig-
keit gemindert wiirde. Das heiSt, daf$ die Planung erst ein-
mal gegen die Stadt- und Naturlandschaft gerichtet ist.

Wenn wir diese Primissen akzeptieren, so bedeutet der
Bau von Schnellbahnstrecken als europiische Vernetzung
der Zentren, neue Ausdrucksformen fiir die streckenbeglei-
tenden Bauwerke zu finden. Es ist zu fragen, ob tiberhaupt
noch auf die Region, den einzelnen Ort architektonisch zu
reagieren ist. Die neue Bahnhofsarchitektur zeigt uns eine
Entwicklung auf, die in diese Richtung weist. Die Bahnho-
fe, auch die neuen Flughafenterminals, sind technische
Bauwerke mit technisch-industriellen high-tech-Hiillen, die
neutralen Raum bieten flr die jeweils ortsspezifisch be-
natigte Infrastruktur und Dienstleistungen. Der Bahnhof
der Zukunft ist S-Bahn-Halt mit angelagertem Dienst-
leistungszentrum. Hier entwickelt sich eine internationale
Architektursprache, die sich frei macht von regionalen
Zwiingen. Das gleiche liefe sich auch auf Briickenbauwer-
ke bezichen. Warum sollte der Ingenieurbau nicht den glei-
chen Weg gehen wie die Architektur? Wenn wir politisch
von einer europiischen Vernetzung, einer europiischen
Wihrung, der Globalisierung der Kommunikationssysteme
sprechen, so miiten zwangsliufig auch architektonische
Sprachen bei europiischen Projekien einen nicht-regiona-
len Ausdruck finden.

Abb. 3. Wilsebach-Talbriicke, ein gelungenes Beispiel fiir eine

Grofshriicke auf der Netubaustrecke Hannover-Wiirzbirg




Wir haben als Architekturbiiro fiir die gestalterische Ein-
bindung von Neubaustrecken das Mittel der Gestaltungsty-
pologie entwickelt. Das heift, es wird fiir eine Neu-
baustrecke eine durchgiingige gestalterische Sprache ent-
wickelt — vergleichbar mit den technischen Richtzeichnun-
gen des Briickenbaues -, die der Neubaustrecke ein durch-
gingiges einmaliges Erscheinungsbild gibt. Diese gestalteri-
schen Richtzeichnungen konnen dann bei Bedarf — jeweils
den ortlichen Anforderungen angepaft — ausdifferenziert
werden. Wir haben dieses Konzept mit Erfolg angewandt
auf den Aus- bzw. Neubaustrecken Karlsruhe-Basel, Frank-
fur-Hanau, Frankfurt-Mannheim und Frankfurt-Kéln.*

Wir haben uns dabei jeweils entschieden, das Neue als
Kontrapunkt neben das Alte zu setzen und auf Grund eines
globalen Netzgedankens konsequent mit heutiger Techno-
logie und Materialien zu bauen, aber im Sinne der friiheren
Gestaltungsqualitit, Dieses Vorgehen hat sich in der Praxis
bewihrt.

Eine Gestaltung, die sich — soweit moglich — modischen
Trends verweigert und in Kenntnis und Respekt vor der
Baugeschichte entwickelt, wird sich immer mit dem Be-
stand zu einer neuen Qualitit vereinen kénnen, da sie
das Alte als Basis in sich trigt. Auch das scheinbar spekita-
kulir Neue entwickelt sich immer aus dem Vorhandenen
(Abb. 1).

Versuch, denkmalpflegerische
Kriterien mit dem Neubau von Bahnstrecken
in Einklang zu bringen

Dort, wo die neuen Bahntrassen an regionale oder {iberre-
gionale Zentren angeschlossen werden, kann es zu Kon-
fliktsituationen mit historischer Substanz kommen. Riumli-
che Nihe zu historischer Bebauung (zum Beispiel am
Bahnhot Montabaur der NBS Frankfurt-Koln mit  Blick-
bezichung zwischen neuem Bahnhof und altem Schlof),
Aus- und Anbau, das heit Gleisfelderweiterung von alten
Bahnanlagen, Streckenertiichtigung  von  vorhandenen
Gleisanlagen mit der Konsequenz einer volligen Sanierung
(zum Beispiel Stadtbahnviadukt Berlin), sind mogliche
Fille von EinfluBnahmen denkmalpHegerischer Kriterien
auf die Planung.

Im Natur- und Denkmalschutz geht man heute, differen-
ziert nach Schutzgut und Schutzgrund, bei allen Schutz-
bemiihungen davon aus, den Einflud von Verinderungs-
prozessen so gering wie moglich zu halten.” Wir mochten
diese Definition aus unserer Praxis heraus noch stirker dy-
namisieren, um den sich stindig weiterentwickelnden An-
spriichen an Technik, Komfort und Sicherheit auf den
Bahnstrecken und in den Bahnhéfen gerecht zu werden.
Nur in dem Moment, da wir das Alte nicht tabuisieren. son-
dern durch Gestaltung in unsere heutige Zeit integrieren,
wird es seinen musealen Charakter verlieren und einen le-
bendigen Platz in unserem Leben einnehmen.

Losen wir uns von dem engen Begriff des Baudenkmals,
mit dem wir Architekien uns ja Olters auseinandersetzen
mussen, gelangen wir zum berfassenden Begriff -Kultur-
gute fiir Baudenkmale, Natur- und Landschaftsschutzgiitern
und Bodendenkmalen.

Oft befinden wir uns in dem von Neubaustrecken der
Bahn betroffenen stadtnahen Ridumen in einem dichten Ge-
flecht von Raum- und Landschaftsachsen, von Sichten. An-
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sichten und Aufsichten. Diese erschliefen sich dem Be-
trachter nicht immer augenfillig, sondern werden oftmals
nur gefithlsmiiRig oder unterbewufit wahrgenommen, bil-
den jedoch mit den vorhandenen Baulichkeiten und der
Topographie den eigenartigen Reiz der Kulturlandschaft.

Zum Umgang mit dieser Problematik ein kurzer Riick-
blick. Mit der Eroffnung der ersten Eisenbahn in Preufien,
der Verbindung Berlin-Potsdam 1838, die auf der Stidseite
der Havel vor der Stadt endete, war der Ausgangspunkt fiir
deren Weiterflihrung in Richtung Magdeburg fixiert. Nach
umfinglichen Trassenuntersuchungen entschied sich Frie-
drich-Wilhelm IV. 1846 fir die stadtnahe Variante, obwohl
diese unmittelbar den Schlobereich mit Lustgarten tan-
gierte und damit die so wichtigen Sichtbeziehungen zur Ha-
vel unterbrochen waren. Allerdings beauftragte Friedrich-
Wilhelm IV. mit Schinkel und Lenné den bedeutendsten Ar-
chitekten bzw. Gartengestalter seiner Zeit mit der kiinstle-
rischen Einordnung dieses Verkehrsbauwerks.”

Das heifdt, er tat das, was wir heute als «architektonische
Gestaltung von Ingenieurbauwerken und deren Einbin-
dung in den Stadt- und Landschaftsraum- bezeichnen, oder
anders ausgedriickt, hier wurde ganz bewuflt die gestalteri-
sche Sanierung des Kahlschlages in der Landschaft betrie-
ben und zwar mit dem Ziel, durch die Gestaltung die Wun-
de zu schlieBen, wenn nicht gar eine Verbesserung ge-
gentiber dem alten Zustand zu erreichen.

In diesem Sinne sollte auch heute die Denkmalptlege die
Architekten benutzen

Die Sanierung des Berliner Stadtbahnviadukts

Der Berliner Stadtbahnviadukt ist als Streckenbauwerk un-
ter Denkmalschutz gestellt worden. Auf ihm werden die eu-
ropiischen Schnellbahnstrecken zu den Berliner Haupt-
bahnhofen gefithrt, Die Ertiichtigung der Gleisanlagen (Ein-
bau einer festen Fahrbahn) und die technische und sicher-
heitstechnische  Aufriistung  (Anbau  eines  Kabelkanals,
Oberleitungen, Signalanlagen) fiihren zu einer durchgrei-
fenden Sanierung. Unser Biiro erhielt den Auftrag zur ge-
stalterischen Betreuung der Sanierungsmanahmen fiir den
Ost-Berliner Streckenabschnitt. Im Sinne Ouo Wagners
(Stadtbahn Wien) entwickelten wir eine Gestaltungstypolo-
gie fiir den gesamten Abschnitt. Diese Typologie stellt Ge-
staltungsrichtlinien auf fir die Sanierung bestehender
Bricken, Entwicklung von Gelindern, Konsolen fiir Maste,
Entwiisserungsdetails, Fensterdetails filr die Ladeneinbau-
ten in den Bogen, die Gestaltung der Briickenwiderlager,
Gesimsausbildung und Gestaltung von neuen Briicken, die
als Ersatz von abgingigen Bauwerken erstellt werden.
Wenn durch Abbruch von alten Briicken dem Gesamtbau-
werk unter denkmalpflegerischen Gesichtspunkten irrever-
sible Schiden zugefiigt werden, so gestalten wir die neuen
Bauwerke nicht historisierend, sondern der heutigen Tech-
nik entsprechend, aber im Sinne der Gestaltung des histo-
rischen Bauwerks. So Lt sich Alt und Neu organisch ver-
binden. Es wiire zu diskutieren, ob dieses Vorgehen nicht
einer Teilerhaltung von Bauteilen unter fragwiirdigen kon-
struktiven und technischen Kompromissen vorzuziehen
wiire, die auch visuell kaum nachzuvollzichen ist.
Grundsiitzlich bedarf es bei diesen Umbauarbeiten der
Betreuung durch einen Architekten, der, unterstiitzt durch



die Denkmalpflege, ein adidquates Gestaltungskonzept ent-
wickelt, um eine visuelle Qualitit des technisch Notwendi-
gen zu erzielen. Dabei miissen sich aber alle Beteiligten in
der Zielsetzung einig sein, die ausfithrende Firma ist hier
nicht auszuschlieen. Nur gemeinsam it sich ein optima-
les Ergebnis erzielen, es darf sich keiner der Verantwortung
entziehen. Und es ist unerlilich, daf der Architekt das
Werk bis zur endgiiltigen Fertigstellung — mit Vollmacht
ausgestattet — betreut. Man sollte von verantwortlicher Sei-
te auch den Mut haben, noch wihrend des Bauens Dinge
zu korrigieren, die in ihrer Fehlerhaftigkeit das Erschei-
nungsbild die nichsten hundert Jahre bestimmen werden.
Die bei der Ausfithrung entstehenden visuellen Mingel
(Edelstahlschellen fiir Entwiisserungsrohre, falsche Entwiis-
serungsfihrung etc.), also reversible Miingel, erweisen sich
in der Praxis jedoch — einmal gebaut — als kaum korri-
gierbar, Der Architekt als Feigenblaw in der Vorplanung, —
und dann den Ingenieuren und Firmen das Feld zu tiber-
lassen in der Meinung, sie werden's schon richten, fiihrt
aus Erfahrung zwangsliufig zur Minderung der optischen
Qualitit.

Betrachten aber alle am Bau Beteiligten gemeinsam die
Verkehrsbauwerke als Gestaltungselemente von Lebens-
riumen, so werden die von uns geschaffenen Bauten eine
vielfiltige, positive Funktion fiir die Stadt- und Naturland-
schaft einnehmen konnen. Ohne nostalgische Schnorkel,
mit den Mitteln unserer Zeit gebaut und gestaltet, werden
wir ein Erbe hinterlassen, mit dem die nachfolgenden Ge-
nerationen gut leben koénnen.”
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