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KEIN STADTEBAU OHNE DISKUSSION! // GRUSSWORT

Kein Stadtebau ohne Diskussion — soll das heifSen, die zeitraubende, sorgfiltige, dis-
kursive, differenzierte Diskussion um Stidtebau ist ein notwendiges Ubel, in das sich
zu viele Stimmen einmischen? Ganz im Gegenteil! Diese Debatte sollte heute viel-
mehr grindlich, Gberlegt und mit einem weitsichtigen Blick in die Zukunft gefiihrt
werden.

Politik und Verwaltung, Kultur und Biirgerschaft sind gefordert, sich daran verant-
wortungsvoll zu beteiligen. Vor allem braucht die Diskussion um Stadtebau immer
wieder neue Gedankenanstofe. Es gilt, die Auseinandersetzung mit der Planung
von Stadt aus unterschiedlichen Betrachtungswinkeln und Disziplinen zu fittern”.
Denn in Agglomerationen leben die Menschen auf engstem Raum. Hier wird die
meiste Energie verbraucht, hier ist das groBte Verkehrsaufkommen und die gréfte
CO,-Emission. Doch hier liegen auch die groliten Chancen fiir unsere Zukunft. Es ist
eine echte Herausforderung, lebenswerte, klimafreundliche Stadte zu planen und zu
bauen.

Nordrhein-Westfalen als bevolkerungsreichstes Bundesland mit dem Ballungsraum
Rhein-Ruhr sieht sich unzéhligen stadtebaulichen Herausforderungen konfrontiert.
Die Landesregierung unterstiitzt daher die Auseinandersetzung mit den Themen
der Stadtentwicklung, etwa mit ihrer Landesinitiative Stadtbaukultur und dem M:Al
Museum fiir Architektur und Ingenieurkunst. Mehr denn je miissen wir fir die
Zukunft der Stadt eine breite &ffentliche Wahrnehmung organisieren und einen kon-

struktiven Diskurs befordern.

Harry K. Voigtsberger
Minister fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen
und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen



DYNAMIK + WANDEL DER STADTE AM RHEIN.
1910-2010+ // VORWORT

Das 21. Jahrhundert ist das Jahrhundert der Stadte. Bereits heute lebt mehr als die
Halfte der Weltbevélkerung in Stadten oder stadtischen Agglomeraten, in Nordrhein-
Westfalen sind es sogar 80 Prozent der Menschen. Eine verstirkte Riickkehr in
Ballungsraume und insbesondere in die City ist in den letzten Jahren deutlich spiir-
bar. Man spricht bereits von der Renaissance der Innenstadt.

Stadte sind keine starren, sondern dynamische Gebilde im stetigen Wandel. Dabei
geht jede Verdnderung einher mit dem Versuch, das Vorhandene zu bewahren, zu
modifizieren oder radikal zu erneuern. Stadte entwickeln sich in standiger Aus-
einandersetzung zwischen den bereits vorhandenen Strukturen und den neuen
Bediirfnissen und Anspriichen ihrer Biirger. Dabei hat jede Stadt ihre individuelle
Geschichte, ihr eigenes ,Leitmotiv”. Um die aktuellen Herausforderungen an die
Stadt und ihr Umland zu verstehen, bedarf es sowohl eines vorausschauenden Blicks
als auch des Riickblicks.

1910 fand in Berlin unter der Leitung von Werner Hegemann die ,Allgemeine Stadte-
bauausstellung” statt. Sie war das Jahrhundertereignis der noch jungen Disziplin des
Stadtebaus. Die Ausstellung zeigte erstmals Entwicklungen und Losungen fiir die
bis dahin fast unkontrolliert und im Sog der expandierenden Industrie wachsenden
GroBstadte und stadtischen Regionen. Neben Berlin waren Miinchen, Hamburg,
Nirnberg und Stuttgart herausragende Fallbeispiele, aber auch Wien, Stockholm,
Paris und London riickten in den Fokus der Betrachtung. Kéln und Diisseldorf, bei-
de bereits zu Grofstadten angewachsen, spielten ebenfalls eine wichtige Rolle, und
so war die Ausstellung im September 1910 auch im Diisseldorfer Kunstpalast zu se-
hen, wo man sie nicht nur um den beriihmten Plan von Daniel H. Burnham und
Edward H. Bennett fiir Chicago erweiterte, sondern auch um Beispiele aus der Rhein-
Ruhr-Region. Bonn, Krefeld und Monchengladbach erhielten eigene Abteilungen.
Das industriell erstarkte Ruhrgebiet hatte enorme Wachstumszahlen zu verzeich-
nen, aber auch einige Stadte am Rhein hatten die Marke von 100.000 Einwohnern
bereits weit Uberschritten. Ideen, die Fritz Schumacher spéter in seinen Griin- und
Freiraumplanungen fiir Koéln aufgriff, wurden in Werner Hegemanns Ausstellung
ebenso diskutiert wie die Verkehrs- und Transportinfrastruktur von Duisburg-Ruhrort.
Wir stehen am Anfang des 21. Jahrhunderts wieder vor Herausforderungen ver-

gleichbaren Ausmafes wie zu Beginn des letzten Jahrhunderts: Die Stidte an
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Europas wichtigster Verkehrsader suchen nach Losungen fiir nachhaltige Strukturen
im postindustriellen Zeitalter. So ist es angesagt, nach 100 Jahren an die , Allgemeine
Stadtebauausstellung” anzuknipfen und die Entwicklungen am Rhein zwischen
Bonn und Duisburg erneut in Augenschein zu nehmen.

Dynamik und Wandel haben die Entwicklung der Stadte und ihres Umlandes am
Rhein immer geprdgt. Drei umfangreiche Essays analysieren die Stadtentwicklung
am Rhein zwischen Bonn und Duisburg. Dieser geografische Raum bildet die Folie
fir eine Vielzahl stadtebaulicher Entwicklungen im zuriickliegenden Jahrhundert
sowie fiir aktuelle und zukiinftige Herausforderungen an Stadt und Region. Daher
widmen sich die einzelnen Beitrdge des vorliegenden Buches speziellen historischen

und aktuellen stadtischen Phanomenen.

Ruckblicke

Der Architekt und Stadtplaner Gerd Albers blickt zuriick auf den Beginn des 20.
Jahrhunderts, auf die Situation der Stddte und deren Planungspraxis. Das 20. Jahr-
hundert war das Jahrhundert der revolutiondren Stadtkonzepte, wie der Archi-
tekturhistoriker Wolfgang Sonne erldutert. Gilt das Rheinland auch nicht unbedingt
als Motor der ,modernen Architektur”, so zeigt der Architekturhistoriker Wolfgang
Pehnt dennoch, dass die Rheinlinder in den 1920er Jahren mehrfach die grofRe
Biihne fiir Architekturdebatten bereiteten.

Die Zerstorungen des Zweiten Weltkrieges stellten Politiker und Stadtplaner in den
Wiederaufbaujahren vor ganz grundlegende Entscheidungen. Die Verwicklungen
mancher Protagonisten des Wiederaufbaus in die politischen Machenschaften des
,Dritten Reichs” Uberschatteten die damaligen Entscheidungen. Sie beeinflussen
auch bis heute die Betrachtung der Wiederaufbauleistungen. Die Herausgeberinnen
sind Niels Gutschow sehr dankbar, einen Brief seines Vaters Konstanty an Friedrich
Tamms zu den Wiederaufbaupldanen von Diisseldorf vom Oktober 1949 hier erst-

mals zu veroffentlichen und in den geschichtlichen Kontext einzuordnen.

Gegenwarts- und Zukunftsblick
Wie im Jahre 1910 missen auch 2010 Antworten auf aktuelle Herausforderungen

gefunden werden. Wieder befinden sich die Stidte in einem tiefgreifenden wirt-



DIE ,ALLGEMEINE STADTEBAU-AUSSTELLUNG” 1910
WERNER HEGEMANNS AUSSTELLUNG UND IHRE BEDEUTUNG FUR
DAS RHEINLAND // FRANK R. WERNER, GEORG WILBERTZ

Das rasante, weitgehend ungesteuerte Wachstum der europdischen Stadte ab der
Mitte des 19. Jahrhunderts unter rein 6konomischen, den Gewinn optimierenden
Pramissen hatte zu katastrophalen sozialen Zustanden gefiihrt. Um auf diese hinzu-
weisen und qualitatvolle stadtebauliche Losungen vorzustellen, wurde 1910 in Berlin
die erste ,Allgemeine Stadtebau-Ausstellung” durchgefiihrt. Ab Dezember 1909 war
Werner Hegemann malgeblich fiir die inhaltliche und didaktische Ausrichtung der
Ausstellung verantwortlich.

Der gelernte Okonom Hegemann ging davon aus, dass Stddtebauausstellungen
ein wirksames Mittel sein konnten, den stadtebaulichen Diskurs und die mit ihm
verbundenen Intentionen einem breiten Publikum zu vermitteln. Ziel war fiir ihn
die Demokratisierung des Wissens (iber den wissenschaftlichen und universitaren
Diskurs hinaus. Fiir Hegemann war dies die Voraussetzung einer notwendigen, die
Stadtebaudisziplin legitimierenden Teilnahme der Offentlichkeit an planerischen
Prozessen.

Nach ihrem Auftakt in Berlin wanderte Werner Hegemanns ,Allgemeine Stadtebau-
Ausstellung” im September 1910 nach Dusseldorf, wo sie verdndert und aktualisiert
im Kunstpalast gezeigt wurde. Nach dem Ende der Dusseldorfer Schau verfasste
Hegemann seine zweibdndige, umfassende Dokumentation der Ausstellungen.
Hegemann legte entsprechend dem Titel die wesentlichen Ergebnisse und Erfah-
rungen vor, die aus den Veranstaltungen gezogen werden konnten. Im Zentrum
stand Berlin, das mit den nationalen und internationalen Vergleichsstadten in
Beziehung gesetzt wurde.’

Hegemanns Prasentation stddtebaulicher Probleme sowie entsprechender Losungs-
ansatze sties in den Stadten an Rhein und Ruhr auf groffe Resonanz. Und sie zog
bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts eine Reihe weiterer Ausstellungen nach sich, wel-
che in KéIn und Disseldorf stattfanden. Deren Bedeutung fiir die stadtebaulichen
Entwicklungen der Rheinregion ist Thema der nachfolgenden Ausfiihrungen.
Hegemanns Dokumentation wie auch andere zeitgendssische Beschreibungen der
Ausstellung geben ein erstes Bild, in welcher Weise und mit welchen Themen die rhei-
nischen Stadte bzw. die Stadte der Ruhrregion vertreten waren. Von der Dimension
und der Problemlage her war zwar keine dieser Stadte mit Berlin vergleichbar,

trotzdem hatte sich auch in den rheinischen Metropolen nach 1850 ein rasantes

DER STADTEBAU
HACH DER ERGEBRISSEN DER ALLGEMEINEN
STADTEBAUAUSSTELLUNG
IN BEHRLIN WEBST EINEM ANHANG: DE INTERNATIONALE

STADTEBAU-AUSSTELLUNG IN DOSSELDORF

&00 WIENENGAREN DES DILDER- UND FLAN
MATENIALSE DEN BEIDEN AVESTELLUNGEN

ERSTER THIL
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Titelblatt Werner Hegemann:
Der Stadtebau nach den
Ergebnissen der Allgemeinen
Stadtebau-Ausstellung in
Berlin nebst einem Anhang:
Die Internationale Stidtebau-
Ausstellung in Diisseldorf,
Berlin 1913

Katalogumschlag Amtlicher
Fiihrer ,,Deutsche Werkbund-
ausstellung Coln 1914“
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Umschlag der Broschiire Die
Stadt von morgen, Interbau
Berlin 1957

Umschlag der Dokumenta-
tion Das neue Diisseldorf,
Stationen einer Wandlung,
herausgegeben von der Stadt
Diisseldorf, bearbeitet von
Friedrich Tamms und Otto
Briies, Dusseldorf 1957
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am Hiilser Berg, ein weill verputztes Capriccio liber einem Stahlskelett, nimmt in
seiner schwebeleichten Grazie eine Sonderstellung im Werk des Architekten ein —
wenn es denn von ihm stammt.”

Vor dem Zweiten Weltkrieg waren Stddte, auch Grofstadte wie Bonn, Koln,
Dissseldorf oder Aachen, noch durch ihr tberliefertes, dicht gefligtes Stadtbild ge-
pragt, das Parkanlagen wie die Kolner Griingiirtel auf ehemaligen Festungsanlagen
auflockern sollten. Der Moderne blieb es tiberlassen, einzelne Baullicken, allenfalls
StraRenblocks zu besetzen. Je weiter aulberhalb der Kernstadt, desto mehr Chancen
hatte sie: so in Bonn, wo in bester Villenlage die Padagogische Akademie von Martin
Witte (1930-33) entstand. Nach 1949 wurde sie zum Sitz des Deutschen Bundestags
und verkniipfte symbolisch Weimarer und Bonner Republik.

Massiv griff die Epoche in die Peripherien ein. Ins Umfeld der Stadte setzte sie tech-
nische Versorgungsbauten, Wasserwerke, Silos, Kihltirme, die Flughdfen auf der
Golzheimer Heide in Dusseldorf (1927) und am Butzweiler Hof in Kéln (Ausbau
1930), Schnellstrallen wie die Autobahn zwischen Bonn und Kéln sowie gewalti-
ge Fabrikanlagen. Bei den Ford-Werken, 1930 fir Kéln gewonnen und im Norden
der Stadt angesiedelt, oder bei den Rheinischen Stahlwerken in Disseldorf lagen
Sachlichkeit und Zweckmaligkeit von der Aufgabe her nahe. Innen die Maschinen,
aullen maschinenmafige Prazision. Kunstwirkungen entdeckten Liebhaber selbst
dort, wo sich Industrieaggregate jeder verschonernden Uberformung entzogen,
etwa bei den seriell gereihten Hochéfen und Verladebriicken in Rheinhausen. Unter

Werksfotos Kruppscher Stahlhiitten zitierte Richard Klapheck, der Diisseldorfer

8 Rodenkirchener Briicke, KoéIn,
1938-41, Architekten:
Paul Bonatz, Fritz Leonhardt
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des Ruhrgebiets stadtplanerisch abgefangen und stadtebaulich abgefedert werden
sollten. Zahlreiche lokale Projekte entwickelten vielféltigste Ansdtze, doch war die
IBA im Ganzen von einer Fokussierung auf ehemalige Industrieareale, Landschafts-
raume und Siedlungen gepragt.

Die Folgen der anti-urbanen Konzeption der funktionalen Zonierung sind heute noch
immer in der stets weiter stattfindenden Ausweisung von neuen Einfamilienhaus-
gebieten und Gewerbeparks auf der griinen Wiese zu finden - einer 6kologisch
vollig unhaltbaren Planungspraxis, die sich trotz einer allseitigen Beschworung des

nachhaltigen Stadtebaus ungebrochen fortsetzt.

Urban: reformerische Stadtkonzepte der Moderne

Im Rahmen der GroRstadtwerdung sind die Stadte am Rhein mit zwei wichtigen stad-
tebaulichen Wettbewerben vertreten, die von iiberregionalen Fachgréien gewonnen
wurden und von internationaler Ausstrahlung waren: Es sind dies der Wettbewerb
um die Bebauung des ehemaligen Befestigungsrings 1880, den Josef Stiibben und
Karl Henrici gewannen, und der Wettbewerb um einen Generalbebauungsplan fiir
Disseldorf 1911-12, den Bruno Schmitz und Otto Blum fiir sich entscheiden konn-
ten. Stiibbens und Henricis Planung fiir eine RingstraBe mit offentlichen Bauten,
Parks und Stadtquartieren folgte dem Vorbild der Wiener Ringstralle. Schmitz’
Planung fir GroR-Dusseldorf arbeitete mit Reformblocken und monumentalen
Stadtradumen, wie er sie schon bei seinem Wettbewerbsbeitrag fiir Grof3-Berlin 1910
nach dem Vorbild der Civic Centers der amerikanischen City-Beautiful-Bewegung
angewandt hatte.

Aus der Untersuchung historischer Beispiele entwickelte Camillo Sitte seine Auf-
fassung des raumbildenden Stadtebaus, den er 1889 in seinem fiir die moderne Stadt-
baukunst grundlegenden Buch Der Stidtebau nach seinen kiinstlerischen Grund-
sdtzen darlegte. Die von ihm geforderte Geschlossenheit der Stadtrdume wurde
von vielen Nachfolgern als Anleitung zur Unregelmadfigkeit missverstanden und als
Pladoyer fiir kleinstadtische Stadtformen gedeutet. Das geschlossenste Beispiel eines
nach dem Leitbild der malerischen Stadt errichteten Ensembles im Rheinland bil-
det der Stadtteil Margarethenhohe in Essen, der ab 1913 fir die Margarethe-Krupp-
Stiftung von Georg Metzendorf komponiert und errichtet wurde.

Dem Leitbild der reformierten GroRstadt folgten die Planungen, die der Hamburger
Stadtbaumeister Fritz Schumacher 1920-23 im Auftrag des KéIner Oberbiirgermeisters
Konrad Adenauer verfasste. Als weiterer Ring legten sie sich um die Stadterweiterung
von Stlibben, sahen jedoch einen durchgehenden Griinzug vor, der sich in unter-

schiedliche, raumlich gefasste Parkbereiche unterteilte. Die Wohnbebauung bot beste

5
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5 Plan of Chicago, 1909,
Architekten: Daniel H. Durham
und Edward H. Bennett

6 Wettbewerb GroR-Dusseldorf,
1. Preis, 1912, Architekt:
Bruno Schmitz
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ETAPPEN DES WANDELS DIE ENTWICKLUNG DER STADTE AM
RHEIN ZWISCHEN BONN UND DUISBURG // CHRISTINE KAMMERER,
CHRISTINE KORUS, KUNIBERT WACHTEN

Der Vergleich der Stadte am Rhein um 1910 mit ihrem heutigen Aufbau und Aussehen
lasst erahnen, welchen vielféltigen Einflissen die Stadte in ihren Entwicklungen aus-
gesetzt waren und macht die Dimensionen des Wandels in den vergangenen 100
Jahren erst deutlich. Im Verlauf dieser Zeit hatten einige Entwicklungsphasen ,univer-
sellen” Charakter und folgten ,Mustern”, die sich auch anderenorts zeigten. Andere
Entwicklungen wiederum waren spezifischer Natur und eng mit den besonderen Be-
dingungen der Stadte am Rhein verbunden. Manche Einfliisse waren nur von kurzer
Dauer und erwiesen sich als fliichtig, viele aber haben sich unverwechselbar in die
Struktur und das Bild der Stddte ,eingebrannt”.

Der Rhein hat das wirtschaftliche und kulturelle Leben der Stadte bestimmt und
die Stadtentwicklung in besonderer Weise herausgefordert. Allein der verdander-
te Umgang mit dem dominanten, struktur- und bildpragenden Flussraum im Ver-
lauf der letzten 100 Jahre macht den Wandel der Stidte am Rhein anschaulich.
Wahrend sich um 1910 die Stadte aus Schutzgrinden von dem unberechenba-
ren Fluss abwandten, gehen heute hochwertige Biro- und Wohnstandorte auf
Tuchfiihlung mit dem Wasser. Hafenanlagen, Umschlagplatze und Krane sind neu-
en Wasserpldtzen und Promenaden gewichen. Exemplarisch sind dies Zeichen von
Transformationsprozessen, die teils kontinuierlich, teils in Schiiben die Struktur und

das Bild der Stadte am Rhein verandert haben.

~GroBstadtwerden” — der Kélner Griingiirtel

Als Werner Hegemann seine ,Allgemeine Stddtebauausstellung” ins Rheinland
brachte, waren Koln (seit 1852), Diisseldorf (seit 1872) und Duisburg (seit 1903) be-
reits Grof8stadte. Innerhalb weniger Jahrzehnte hatte sich die Rheinschiene zu einer
bedeutenden europdischen Industrieregion entwickelt, jedoch um den Preis eines
rapiden, unkontrollierten Wachstums mit teilweise verheerenden sozialen und hygi-
enischen Missstanden. Wenn es auch nicht Berliner Verhaltnisse waren, so herrsch-
ten in den Innenstadten doch beengte Wohnbedingungen. Eingemeindeten Vororten
und ersten Stadtrandsiedlungen fehlte die notwendige Infrastruktur und auch die zu-
nehmende Luftverschmutzung durch die Industrie erforderte Gegenmafinahmen.
KoIn tberschritt bereits 1910 die 500.000-Einwohner-Marke und wies im internati-

onalen Vergleich eine der hchsten Wohndichten auf. Erst durch die Schleifung der
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Die Werft- und Hafenanlagen
nordlich des Rheinauhafens
vom Malakoff-Turm aus gese-
hen, KéIn, um 1890



Industrie- und Produktionsgesellschaft hin zur Dienstleistungs- und Informations-
gesellschaft zu unterstiitzen — von der Beteiligung an der IBA EmscherPark bis zur
Revitalisierung des Innenhafens in den 1990er Jahren, die wiederum den Impuls
fir den Masterplan Innenstadt gab. In fast allen Stadten entstehen Entwicklungs-
potenziale durch die Aufgabe von Bahnfldchen: Auf dem 36 Hektar grofen, still-
gelegten Giiterbahnhof in Dusseldorf-Derendorf entsteht eines der grofSten stadte-
baulichen Entwicklungs-projekte der Landeshauptstadt, ,Le Quartier Central”, mit
1500 Wohneinheiten sowie rund 9000 Arbeitspldtzen (Biro und Gewerbe). In
Leverkusen-Opladen wird auf dem ca. 70 Hektar grof’en Geldnde des stillgelegten
Bahnausbesserungswerks in den nachsten 20 Jahren die ,neue bahn stadt :opladen”
entwickelt, die den Erhalt identitatsstiftender Bausubstanz und die Attraktivierung
von Griinziigen und Freirdumen einschliel’t.

Die liberwdltigende GrofRe einzelner Transformationsflachen und die Quantitat dieser
Flichen in Bezug auf die Gesamtstadt machen deutlich, dass sich nicht alle ,L&cher”
nach den gleichen Mustern und nur tber sehr lange Planungsphasen schliellen las-
sen. Neben langfristigen Nachnutzungen treten innovative Konzepte der kurzfristi-
gen Nutzung wie beispielsweise ,Freirdume auf Zeit” und nachhaltige Konzepte fir
den Umgang mit ,low-profit-Immobilien”. Der Neulandpark in Leverkusen umfasst
beispielsweise eine 25 Hektar grolRe Flache, die von 1923 bis in die 1940er Jahre
als Werksdeponie diente und im Jahr 1985 als sanierungsbediirftige Altlast bewer-
tet wurde. Nach umfangreichen Abdichtungsmafnahmen und der Umgestaltung zur

Parklandschaft wurde die Flache Teil der Landesgartenschau 2005.

Stadte zum Rhein

Fragen der Nutzung und Gestaltung urbaner Wasserlagen sind seit dem Einsetzen
der Industrialisierung, der Entstehung von Grofstddten und der Entwicklung des
Rheins zu einer der wichtigsten Wasserstraffen Europas immer wieder neu zu be-
antworten gewesen, da sich die wirtschaftlichen, demografischen und 6kologischen
Rahmenbedingungen permanent verdndern. Am Anfang des 20. Jahrhunderts wur-
den Promenaden gebaut, auf denen das Grol3burgertum flanierend den hektischen
Betrieb in den zentral gelegenen Héfen und den Schiffsverkehr auf dem Rhein als
Teil des urbanen Flairs erleben konnte. Durch die aus logistischen Griinden seit den
1920er Jahren zu beobachtende Verlagerung der Hafen an die Peripherie der Stadte
und den Ausbau der Rheinuferstrafen fiir den motorisierten Individualverkehr ging
dieser unmittelbare Bezug der Stadte zum Rhein teilweise verloren. Friedrich Tamms
bezeichnete das Diisseldorfer Rheinufer im Rahmen der Wiederaufbauplanung so-

gar als ,abseitige Lage”. Die Rheinfront sei kein Ort fiir Laden und Kaffeehduser.
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Kranhauser im Rheinauhafen,
Koln, 2006-09, Architekten:
BRT Architekten



Was ist nun aus denen geworden, die angeblich eine Seilschaft bildeten und sich wo-
moglich verschworerisch in Anholt trafen? Tamms erreichte 1954 als Beigeordneter
in Disseldorf den Hohepunkt seines Wirkens. Als einer der prominentesten Stadt-
baurite der Bundesrepublik pragte er zugleich kompetent und autoritér ,seine” Stadt.
Neufert sicherte sich tiberraschend schnell eine Professur in Darmstadt und war zeit-
lebens mit seiner Bauentwurfslehre beschéftigt. Hetzelt war anfangs Stadtbaurat in
Oberhausen, dann in Wuppertal, Gutschow war 1949 der stadtebauliche Berater
der Aufbaugemeinschaft in Hannover, spielte jedoch als Stadtebauer nie wieder
eine Rolle — unversehens war er (wie Wolters) tiber gewonnene Wettbewerbe in
Tibingen, Disseldorf und Hannover zum Experten im Krankenhausbau geworden.
Die These von der ,alten Seilschaft [...] aus Speers Berliner Karriereschmiede”,
die das Bild unserer Stidte im Zeichen des Wiederaufbaus geprigt hatte, ldsst sich
kaum aufrechterhalten. Von der angeblichen, von Klaus Englert erkannten ,Welle
der Euphorie” im Wiederaufbaustab ist in den Protokollen der Sitzungen in Wriezen
nichts zu splren. Euphorisch zeigten sich eher die den Wiederaufbauplanungen ge-
widmeten Ausstellungen in Orléans im Herbst 1940, in Rotterdam im Oktober 1942,
in London im Februar 1943 ,Rebuilding Britain” oder in Kiew 1944.

Bauen werden nicht nur die vielen Architekten, die fiir den Baustab Speer oder die
Organisation Todt Ristungsbetriebe und Flugpldtze zwischen der Cyreneika und
Rovaniemi gebaut haben, sondern vor allem auch diejenigen, die an der Front tber-
lebt hatten oder als Marineoffiziere die U-Boote hinter sich lieRen — wie Gerd Albers
und Guinter Behnisch. Zu nennen wiére auch der Panzerfahrer Egon Hartmann, der in
beiden politischen Systemen Erfolg hatte: 1951 gewann er im Wettbewerb Stalinallee
den 1. Preis, 1958 im Ideenwettbewerb Hauptstadt Berlin den 2. Preis.

Das Gesprach in Anholt muss Tamms bewogen haben, Gutschow mit einer Stel-
lungnahme beauftragt zu haben. Im November 1948 formuliert er auf zehn Seiten
Empfehlungen, die er nach Besuch der Ausstellung in Diisseldorf im Oktober noch
einmal variiert. Bezeichnenderweise war die Ausstellung ,Stadtplanung Diisseldorf”
im Ehrenhof der Stadtam 1. Oktober 1949 mit der Bemerkung des Oberbirgermeisters
eroffnet worden, ,die Zeit der offentlichen Diskussion um eine noch im Entstehen
begriffene Planung” sei ,ebenso endgliltig vorbei wie die Beratungen hinter ver-
schlossenen Tiren, die uns seit Jahren beschdftigt und in Atem gehalten haben”.
Von ,verschlossenen Tiren” ist also die Rede und einer Diskussion, die ,endgltig”
vorbei sei. Dagegen schreibt Gutschow im Oktober 1949, wenn er Tamms rit, das
,Uberbetonte Herauskehren” von Macht sei ,psychologisch ungut”. Schliellich hat-
ten sich die ,Verhdltnisse” gedndert. Er favorisiert die geplante Hochstralle, denn

solche ,StraBengebilde” seien ,echte Bereicherungen” der Grofstadt und giben
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Karnevalswagen im Rosen-
montagszug, Diisseldorf
1950. Auf typisch rheinische
Art nimmt das Motiv des
Karnevalswagens kritisch den
Wiederaufbau Disseldorfs
unter Friedrich Tamms auf.
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