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Der Wiederaufbau Kélns zwischen Wunsch

und Wirklichkeit

Stadtplanung und Stadtentwicklung

zwischen 1945 und 1960*

Uber Jahrzehnte waren die Spuren der Zerstorung K éIns und der anschlieRenden
Aufbaujahre im Stadtbild zu erkennen. Besonders aufféllige Zeugen dieser Zeit
waren die vielen innerstadtischen Baullicken und provisorischen Gebaude.

In den letzten zwel Jahrzehnten allerdings
wurde die Schlieung innerstédtischer Bau-
| licken angesi chts drastischer Wohnungsnot und
explodierender Mietpreise as so genannte
Nachverdichtung zu einem der wichtigsten
Anliegen Kolner Stadtplanung. Wer aufmerk-
samen Blickesdurch die Innenstadt geht, kann
erkennen, dasssich Stiick um Stiick die L ticken
in den Hauserfronten schlief3en, neue Wohn-
und Burohduser dort entstehen, wo noch vor
wenigen Jahren Brandmauern und Brachfl&
chen das Bild prégten. Auf diese Weise bieten
die Uberreste der Kriegs- und Nachkrieggjahre,
die un- und untergenutzten Flachen inmitten
der Innenstadt, Raum fiir moderne Architek-
tur und neue stadtebauliche Akzente inmitten

Kriegsruinein der Weidengasse 1996

1 Anlass fiir den vorliegenden Beitrag war ein gleichnamiger Vortrag der Verfasserin
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des historischen Stadtkerns. Auch, oder gerade weil die letzten Spuren von
Zerstérung und provisorischem Wiederaufbau nach und nach aus dem Stadthild
verschwinden, ist es wichtig, sich der Nachkriegsjahre zu erinnern, in der Struktur
und Bild der Stadt nachhaltig gepragt wurden.

Das Thema , Wiederaufbau deutscher Stadte" ist seit Ende der 1980er Jahren
verstéarkt in den Blickpunkt des Forschungsinteresses geriickt. Zum einen waren
zu dieser Zeit erstmals viele Quellen zuganglich, zum anderen drohten eben viele
Spuren der Wiederaufbaujahre durch einen erneut einsetzenden Bauboom ver-
loren zu gehen und mit ihnen die Erinnerung an eine der entscheidenden
Umbruchphasen des 20. Jahrhunderts. Die Fille an Publikationen zu verschie-
denen Stadten seit Mitte der 1980er Jahre, vorgelegt von Historikern, Geogra-
phen, Architekten und Kunsthistorikern, belegt eindriicklich das grof3e 6ffent-
liche und interdisziplindre Interesse an dieser Thematik.> Vorliegender Beitrag
ist das Ergebnis mehrjahriger Forschungen zu diesem Thema am Geographischen
Institut in KélIn, die ihren Niederschlag ebenfalls in verschiedenen Publikationen
gefunden haben.?

Kdln 1945: Ausmald der Zerstorung

Viele Stadte nicht nur in Deutschland, sondern in allen vom Kriegsgeschehen
betroffenen Landern, boten 1945 das Bild einer katastrophalen Zerstérung. Der
Bombenhagel des Zweiten Weltkriegs hatte sowohl Grof3stédte als auch kleinste
Landgemeinden dem Erdboden gleichgemacht. Noch ahnte niemand, dass der
Erneuerungswille im Zeichen des Wirtschaftswunders und eine friihzeitige Sta-

2 Werner Durth und Niels Gutschow, Traume in Trimmern. 2 Bde. Braunschweig 1988;
Werner Heinen, Koln: Moderne fur die Rémerstadt, in: Klaus v. Beyme et al. (Hg.),
Neue Stadte aus Ruinen. Deutscher Stadtebau der Nachkriegszeit, Miinchen 1992, S.
217-230; Eberhard IlIner: Eine Zukunft fur Koln, in: Jost Dulffer (Hg.): Wir haben
schwere Zeiten hinter uns. Die Kdlner Region zwischen Kriegs- und Nachkriegszeit,
K6In1996, S. 185-204.

3 Dorothea Wiktorin, Die Nord-Siid-Fahrt in K6ln: Stédtebauliches Scheusal oder Le-
bensader der Innenstadt? In: Josef Nipper und Manfred Nutz (Hg.), Kriegszerstérung
und Wiederaufbau deutscher Stadte. Koélner Geographische Arbeiten 57, Kéln 1993,
S. 57-72; Dorothea Wiktorin, Der Wiederaufbau nach dem Untergang: Versuch einer
Bilanz, in: Geschichte in Koln 24 (1995), S. 25-46; Dorothea Wiktorin, Auferstanden
aus Ruinen — Der Wiederaufbau der Geschéftsstadt, in: Dorothea Wiktorin et al. (Hg.),
Koln. Der historisch-topographische Atlas, Koln, 2001, S. 60-61; Heiner Jansen et al.,
Koln. Der Historische Atlas, Koln 2003, S. 168-179; Josef Nipper, Manfred Nutz und
Dorothea Wiktorin, NS-Planungen und Wiederaufbau als Ausgangspunkte Kdlner
Stadtentwicklung, in: Gunther Schweizer et a. (Hg.): Koln und der Kélner Raum. Ein
geographischer Exkursionsfuhrer. Teil 2: Themen-Exkursionen, Kéln, 2004, S. 59-70.

202



Der Wiederaufbau Kélns zwischen Wunsch und Wirklichkeit

bilisierungspolitik der Alliierten die Voraussetzungen schufen fir einen Aufbau
der zerstorten Stédte in ungeahnt kurzer Zeit.

In K&ln beendete erst die Besetzung K6lns durch die Amerikaner am Morgen
des 6. M&z 1945 die Schrecken des Luftkrieges, in dessen Verlauf 262 Flie-
gerangriffe die Stadt in einen Trimmerhaufen verwandelt hatten. Koln war bereits
seit dem Frihjahr 1940 Ziel dliierter Luftangriffe. Zunéchst richteten sie sich
gegen strategische Ziele, bis zunehmend die dicht bevolkerten Innenstadtgebiete
unter Beschuss genommen wurden.* Noch wahrend des Krieges versuchte man
von Seiten der Stadt einen Uberblick tber die Dimension der Zerstérung zu
gewinnen. Dies gestaltete sich jedoch Uberaus schwierig, da man bei der Klassifi-
kation der Schéden auf das subjektive Urteil von Bausachverstéandigen angewie-
sen war, die das Schadensausmal? héaufig nur grob einschétzen konnten. Verzer-
rend wirkte dartiber hinaus, dass die stédti schen Verwal tungen dazu neigten, ,,durch
Zahlen die eigene Not als besonders dringlich“® darzustellen, schliefflich mach-
ten die Besatzer finanzielle Hilfeleistungen an die Stadte u.a. vom Ausmal3 ihrer
Zerstérung abhéngig. Die Aussagekraft vorliegender Schadensgrade wird damit
relativiert. Der Gesamtzerstorungsgrad Koélns wird fir das Fruhjahr 1945 mit
70 Prozent angegeben, allerdings mit grofien Unterschieden in den einzelnen
Stadtteilen. In der Altstadt-Sud wird er mit 93 Prozent, im nordlichen Teil mit
87 Prozent beziffert, weiter auRRerhalb liegende Stadtteile waren dagegen ver-
gleichsweise gering zerstort. Ebenso drastisch wie der enorme Verlust an ma-
teriellen Werten war der starke Einwohnerriickgang. Schon kurz nach Ende der
Kriegshandlungen allerdings kehrten die Kolner zu Tausenden in die zerstorte
Stadt zurtick.

1939 1945 1946 1953

VZ 1939 | (Juni) VZ 1946 1.4. 1953
772.221 | 175.000 491.380 650.802
100 % 22 % 64 % 84 %

Einwohnerentwicklung K6lns (VZ = Volkszahlung)

4 Peter Simon, Koln im Luftkrieg 1939-1945, in: Statistische Mitteilungen der Stadt KéIn
1954, H.2, S. 63-124.
5 Statistische Mitteilungen der Stadt Kéln 1952, H. 1, S. 5.
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Angesichts der sprunghaften Bevolkerungszunahme waren die wichtigsten
Aufgaben in den Monaten unter amerikanischer Besatzungsherrschaft die Erngh-
rungsversorgung, die Schaffung von Wohnraum und der Wiederaufbau der Ver-
kehrswege.® Auch als die Briten am 21. Juni 1945 die Besatzungsherrschaft in
K 6ln Gbernahmen, hatte zunéchst die Instandsetzung zerstorter Wohnungen absol ute
Prioritét. Echte Wiederaufbaumal3nahmen in der Innenstadt wurden allerdings
bis zum Sommer 1946 kaum in Angriff genommen. Verantwortlich daflr war
unter anderem der Verlust wichtiger zentraldrtlicher Funktionen. Viele Institu-
tionen wie Oberlandesgericht, Oberfinanzpréasidium oder Wertpapier-Borse, die
die Bedeutung der Stadt al's Verwaltungs- und Handel smetropole begriindet hatten,
wurden in das weniger stark zerstorte Dlsseldorf verlegt, das zum politischen
Zentrum der neu gebildeten Nordrhein-Provinz und spéter zur Landeshauptstadt
Nordrhein-Westfalens werden sollte. Fir Koln bedeutete dies weit reichende wirt-
schaftliche Nachteile: einige alteingesessene oder neu gegriindete Firmen bevor-
zugten die Nachbarstadt. War der Wiederaufbau K6lnsin den Anfangsjahren 1945/
46 demnach durch extrem unginstige Bedingungen beeintréchtigt, so wurden
doch gerade in diesen Jahren die Weichen fiir die weitere Entwicklung der Stadt
gestellt.

,Traume in Trimmern“ — erste Gedanken zum Wiederaufbau

Angesichts verwisteter Trimmerflédchen und wirtschaftlicher Not schien der
Wiederaufbau K 6lns zun&chst unerreichbare Utopie. Dennoch, oder vielleicht gerade
angesichts dieser ,tabula rasa* beschéftigten sich Architekten und St&dtebauex-
perten schon wéhrend des Krieges und verstérkt nach Kriegsende mit Fragen
des Wiederaufbaus. Verfolgt man die Diskussionen der ersten Nachkriegsjahre,
l&sst sich unschwer erkennen, dass es eine so genannte ,, Stunde Null* auch
hinsichtlich stédtebaulicher Entwicklungsprozesse nicht gegeben hat — weder in
K6ln noch einer anderen deutschen Stadt.” Begriinden I&sst sich dies zum einen
mit dem Fortbestand rechtlicher, 6konomischer und birokratischer Rahmenbe-
dingungen. Zum anderen muss man anfiihren, dass die Mehrzahl der Architekten,

& Markus Caris, Verkehr, Verkehrspolitik und Stadtplanung in Kéln 1945 — 1948, in:
Geschichte in Kéln, 14 (1983), S. 121-154.

" Vgl. u.a: Jeffrey M. Diefendorf: Stédtebauliche Traditionen und der Wiederaufbau von
Kdln vornehmlich nach 1945, in: Rheinische Vierteljahresblétter 55 (1991), S. 252-273,
hier: S. 252 ; Durth/Gutschow wie Anm. 2, S. 193f; Bauwelt, 75. Jg. (1984), H. 11,
darin: Die Legende von der »Stunde Null«.
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die bereits zur Zeit des Nationalsozialismus geplant und gebaut hatten, auch nach
1945 im Amt blieben, sodass eine Kontinuitét stadtebaulicher Leitbilder pré-
judiziert wurde. Auch in K&In kam es zu keinem volligen Wandel stadtebaulicher
Konzeptionen. Natiirlich signalisierte man eine Abkehr von der Uberdimensio-
nierung nationalsozialistischer Planungen. Dennoch I&sst sich nachweisen, dass
sich in veranderter Sprache viele konzeptionelle Gedanken der vorhergehenden
Jahre, wie die Verlegung des Hauptbahnhofes, der Bau einer Entlastungsstralie
sowie Auflockerung und Gliederung der Wohnviertel in den Planungen zum
Wiederaufbau Kélns wieder finden. Schon unter Fritz Schumacher, der die Kolner
Stadtentwicklung in den 1920er Jahren maligeblich prégte, wurden diese Pla-
nungserfordernisse erkannt, die nach 1933 von der nationalsozialistischen Pla-
nung aufgegriffen und ins absurd Gigantomanische Ubersteigert wurden. So
projektierte ein in den spéten 1930er Jahren entwickeltes Konzept ein ringfor-
miges Eisenbahnnetz im Bereich des inneren Griingurtels mit zwei gegenuberlie-
genden Bahnhofen. Der eine sollte as Ersatz fur den Hauptbahnhof zum Aache-
ner Weiher verlegt werden, der andere war als , Représentationsbahnhof” in der
Nahe des geplanten ,, Gauzentrums" in Deutz vorgesehen.® Die Innenstadt schlief3-
lich sollte von einem Achsenkreuz breiter Aufmarschstral3en von ca. 70 Meter
Breite durchschnitten werden.

Modell vom Gauforumin Deutz

& Wolfram Hagspiel, Die nationalsozialistische Planung in und fir Kéln, in: Geschichte
in Kéln 9 (1981), S. 89-107.
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Bereits 1938 begann man mit der Durchfiihrung der geplanten Ost-West-Achse,
die Anfang 1939 in einer Breite von 28 Metern die Altstadt durchzog. Dies sollte
eine der wenigen nationalsozialistischen Planungen bleiben, die zumindest in
Ansétzen realisiert worden war, bevor bei Kriegsausbruch ein sofortiger Durch-
fihrungsstopp fiir alle anderen Vorhaben angeordnet wurde. Ahnlich unvollendet
blieben die Planungen fir den Bereich des Rheinviertels um Gro3 St. Martin.
Dieses noch mittelalterlich gepréagte Arbeiter- und Handwerkerviertel sollte
vollsténdig abgerissen und unter schematisiertem Grundriss neu aufgebaut werden.
Ziel der nationalsozialistischen Sanierungsvorhaben war nicht nur, die dortige
Baustruktur zu verbessern. Dieser stédtische Bereich sollte zudem von , staats-
feindlichen Elementen” gesaubert und in , heimattimelndem” Stil wiederaufge-
baut werden.® Die Erneuerung des Rheinviertels jedoch, die bis zum Beginn der
1940er Jahre fast vollstdndig abgeschlossen war, wurde durch die Luftangriffe
ab 1942 hinféllig. Das Stadtviertel wurde im Bombenkrieg dem Erdboden
gleichgemacht. Letztendlich verhinderten Krieg und Zerstérung somit eine
Verwirklichung der gigantischen Plane, die Kdln als ,,Hansestadt”, als , Tor des
Westens' radikal im Sinne der national sozialistischen | deol ogie verwandelt hétten. ™

Die historisch einmalige Situation nach Kriegsende schien zunéchst die
Maglichkeit zu bieten, stidtebauliche Missstéande zu beheben und Neues, Besseres
zu schaffen. So lief3 sich Oberbilrgermeister Konrad Adenauer im Kolnischen
Kurier vom 9. April 1945 mit folgenden Worten zitieren: ,Natlrlich wissen wir,
dass die Altstadt mit ihren historischen Hausern nicht mehr wiedererstehen wird.
Man wird ganze Hauserblocke abreifien und aus zwei schmalen windigen Gassen
einen breiten Boulevard schaffen. Die neuen Wohnhduser werden alle in den
Vororten liegen.“*

Bis zum Sommer 1946 legten mehrere Architekten und planerische Laien
konzeptionelle Entwirfe fur den Wiederaufbau der Stadt vor, die eines ale
gemeinsam hatten: sie standen nachweislich in der Tradition vorangegangener
Jahrzehnte.? Drei idealtypische Vorstellungen kdnnen gleichsam stellvertretend
fur unterschiedliche Konzepte des Aufbaus angefiihrt werden, sie stammen von

® Zu der Planung des Rheinviertels vgl. Jansen et al. wie Anm. 3, S.158-160, sowie Ursula
v. Petz, Gegen ,Dirnen und Verbrecher“: Altstadtsanierung in Kéln in nationalsozia-
listischer Zeit, in: Geschichte in Kéln 30 (1991), S. 5-39.

10 Horst Matzerath, ,,Das Tor zum Westen“: Die Rolle KéIns in der Expansionspolitik
des Dritten Reiches, in: Dieter Geuenich (Hg.): Kéln und die Niederrheinlande in ihren
historischen Raumbeziehungen (15.-20. Jh.), Pulheim 2000, S. 415-440.

11 Kolnischer Kurier, 9. April 1945.

12\gl. hierzu Historisches Archiv der Stadt KéIn (im folg. HAStK) Acc. 2 Nr. 1313
sowie Best. 904 Nr. 519 und Nr. 600.
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Karl Band (*1900, T 1995), Theodor Nuf3baum (* 1885, T 1956) sowie Wilhelm
Riphahn (*1889, t 1963). Karl Band beschwor in seinen Planungen die Hel-
matliebe der Kdlner und setzte sich konsequent fiir eine getreue Rekonstruk-
tion der ,Alten Stadt ein, indem er u.a. eine Wiederherstellung der Klein-
parzellierung der Altstadt einforderte. Das Konzept des pensionierten Stadt-
baurates Theodor Nuf3baum hingegen, das er im Januar 1946 den Stadtver-
ordneten Uberreichte, verriet schon im Titel , Die Neugestaltung KoIns® einen
anderen Anspruch.® Ziel seiner moderat modernen Planungen war die ,, Kom-
position Uberschaubarerer Raume* bei gleichzeitiger Wahrung des Stadtgrund-
risses.

miman

EUSESTRLT PR L RIS I e

¥ L CIME EARIEHE LG LR
BESaIA WG FER ALTHTAET

Neugestaltung Kélns nach Theodor NufSbaum

Die Altstadt, Gber die Ringe und Rheinuferstra3e vom Durchgangsverkehr
freigehalten, sollte mit klassizistischen Bauten aufgewertet und mit grof3ziigigen
Grinréaumen aufgel ockert werden. Den modernsten Entwurf schlief3lich legte der
Kdlner Architekt Wilhelm Riphahn vor. Er enthielt alle Elemente eines moder-
nen Stédtebaus. Besonders aufféllig war die Beriicksichtigung des Individual-
verkehrs, so sollten breite, kreuzungsfrei gehaltene Verkehrsstral3en die Altstadt
erschlief3en, wahrend die Wohnbereiche durch Griinziige von den Verkehrstrassen

13 HAStK Acc. 2 Nr. 1312.
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getrennt projektiert wurden. Hauptverkehrsachse sollte die Ost-West-Achse sein,
gesaumt von eingeschossigen Ladenpavillons und Grinstreifen.

So unterschiedlich die Vorstellungen auch waren, in der Auseinandersetzung
um Wieder aufbau oder Neuaufbau waren sich die Fachleute schliefflich in einem
einig: Unter keinen Umstéanden dirfe das Alte einfach wiedererstehen.™

Fiir K6lner Architekten, aber auch fir die Offentlichkeit, war nach dem Krieg
der Aufbau der Altstadt die wohl wichtigste Gestaltungsaufgabe. Hier lag das
kulturelle und geschéftliche Zentrum und konzentrierte sich das historische Erbe
in Form mittelalterlicher Baudenkméler und Stral3engrundrisse. Die Zerstérung
wurde in der Nachkriegsdiskussion auch a's Chance betrachtet, die seit Jahrzehn-
ten drangenden Probleme zu |6sen. Hochbaudezernent Schweyer:

» Wir haben aber heute (...) ganz andere Mdglichkeiten als 1933, eben weil
wir so zerstort sind. Wir sind nun mehr an weniger gebunden und kénnen zumindest
in der Planung vollkommen andere und unabhéngig unsere Ideen entwickeln.
Diese Chance missen wir nutzen.“*

In grundsétzlichen Fragen herrschte unter den Beteiligten weitgehende Uber-
einstimmung. Die wichtigste Vorstellung war der weitere Erhalt des historischen
Stadtgrundrisses, daman hierin die einzige Méglichkeit sah, etwasvon der einstigen
., Seele der Stadt“® zu retten. Die , grofde Ehrfurcht vor der zweitausendjahrigen
Stadtgeschichte*'” war ausschlaggebendes Motiv fur das grundlegende Einver-
nehmen in dieser Frage. In Abkehr von der unmittelbaren Erfahrung des
Nationalsozialismus wollte man frei von tberkommunaler Bevormundung , das
Recht haben und eslaut aussprechen, unsere Stadt so zu bauen, wiewir eswollen.*®
In einer romantisierenden Vorstellung vom Mittelalter sollten weder die im 19.
Jahrhundert unter preufischer Herrschaft entstandenen Grofbauten noch die
Jreprésentative” Stadtplanung des , Dritten Reiches* kopiert werden. Die Bir-
gerstadt des Mittelalters, in der ,, der kdlsche Arbeiter, der Handwerker, der kleine
Kaufmann und das Birgertum leben sollen“*® diente als Vorbild zukinftiger

14 Dazu vgl.: Hans Schmitt-Rost, Der Neuaufbau der Stadt Kéln. Koln 1946; Gedanken
zum Wiederaufbau unserer Stadt von Karl Band, 29.5. 1945, HAStK 2/1313; Betrach-
tungen zum Aufbau K6lns von Theodor Menken, 31.12.45, HAStK 953/5; Bericht von
Band, Blanck, Riphahn, HAStK 953/1; Vorschl&ge fur den Wiederaufbau von Karl Band,
1.8.46, HAStK, 2/138; Rede Eugen Blanck am 11.11.46, HAStK 2/137.

15 Bericht Schweyer fir die Sitzung des Ausschusses fir Stadtplanung vom 24.4. 1946,
HAStK 953/1.

16 Verhandlungen der Stadtverordneten zu Kéln vom 2.5. 1946, S. 99.

17 Menken an Oberbiirgermeister Pinder am 31.12. 1945, HAStK 953/5.

18 Verhandlungen der Stadtverordneten zu Koéln, wie Anm. 16, S. 93.

19 Ebd., S. 95.
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Stadtentwicklung. Dies beinhaltete jedoch nicht, die Altstadt vollstandig zu
rekonstruieren. Vielmehr sollte ihr Aufbau, zwar unter Bercksichtigung der
Grundstruktur und im Mal3stab der Baudenkmaler, modernen Gesichtspunkten
folgen.®

Beziiglich des konkreten Aufbaugeschehens wurde der Stadt K6ln in den ersten
beiden Nachkriegsjahren der Vorwurf gemacht, in der Wiederaufbauplanung seien
,andere Stadte erheblich weiter.“? Ein wesentlicher Grund fir diese Verzoge-
rungen war die von grofen Schwierigkeiten begleitete Konstituierung einer
Planungsstelle. Zwar hatte das Hochbauamt mit den Aufgabenschwerpunkten Scha-
denserfassung, Beseitigung von Gefahrenpunkten sowie Instandsetzung der
Infrastruktur bereits unmittelbar nach Kriegsende seine Arbeit aufgenommen.?
Eine koordinierte Planung fir den Wiederaufbau hingegen kam nur schleppend
in Gang, da es keine eigene Verwaltungsstelle zur Konzeption des Aufbaus gab.
Zwar hatte Oberblrgermeister Adenauer im September einen ehemaligen Mit-
arbeiter der Planungs-GmbH, einer bereits 1937 gegriindeten Dienststelle fiir
Stadtplanung, mit Vorarbeiten zum Wiederaufbau beauftragt.® Mit Umbenen-
nung der Gesellschaft in , Wiederaufbau-GmbH“?* im Dezember 1945 versuchte
man, eine Abkehr von national sozialistischen Gestaltungsvorstellungen und eine
tief greifende Erneuerung der Planungsstelle einzuleiten. De facto blieb ihre
Organisationsstruktur jedoch grofitenteils unverandert. Ihre Aufgaben lagen in
der , Vorbereitung des Wiederaufbaues der Stadt K6ln und der Vornahme aller
damit zusammenhangenden Aufgaben.“® Um dem Wunsch Kdlner Architekten
zu entsprechen, an den Planungen beteiligt zu werden, bildete man zur Jahres-
wende 1945/46 einen Planungsbeirat mit den Architekten Eugen Blanck (*1901,
1 1980), Karl Band und Wilhelm Riphahn, und Gbertrug ihnen schliefdlich auch
die geschéftsfiihrende Leitung der Wiederaufbau-GmbH was fur Unstimmigkei-
ten bei den bisherigen Mitarbeitern sorgte.® Diese personellen Streitigkeiten
|6sten eine offentliche Diskussion (ber die Organisationsform der Wieder-
aufbauplanung aus, die dem Ansehen der Wiederaufbau-GmbH und somit auch
dem zligigen Vorankommen der Wiederaufbauplanung nachhaltig geschadet hat.

20 Bericht von Band, Blanck, Riphahn, 18.6. 1946, HAStK 953/1.

2 Sonderdruck des Berichts Uber die Sitzung der Stadtvertretung vom 2.5. 1946, HAStK
2/13.

22 \Jerwaltungsbericht der Stadt Kéln 1945-47, S. 82-85.

2 Brief von Fleischer an Suth vom 3.6. 1946, HAStK 953/5.

2 Brief von Suth an Prof. Kuske vom 21.11. 1945, HAStK 953/8.

% Satzung der Wiederaufbaugesellschaft, Fassung von 1948, HAStK 953/1.

% Denkschrift vom 16.9.46 von Schweyer an den Hauptausschuss Stadtplanung, HAStK
953/1.
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Vorbereitung fur den Wiederaufbau — Trimmerrdumung

Eine der wichtigsten Aufgaben bevor man Uberhaupt an die Umsetzung von
Planungen denken konnte, war die R&umung der Trimmer. Die Gesamttrim-
mermenge belief sich auf rund 30 Mio. Kubikmeter aufgelockerte und rund 23
Mio. Kubikmeter feste Masse.?” Waren es unmittelbar nach der Besetzung der
Stadt etwa 1,8 Mio. Kubikmeter Lockermasse, die allein auf Kolner Straf3en
und Platzen lagen und den Verkehr behinderten, erhéhte sich dieser Wert bis
1946 durch Gebdaudeeinstirze und ghnliches auf ca. 3 Mio.

Verantwortlich fir die Trimmerraumung waren zunéchst das dem Hochbau-
amt unterstellte Trimmeramt mit dem Aufgabenschwerpunkt Grundstticksrau-
mung sowie das Tiefbauamt mit dem Aufgabenbereich StralRenrdumung. Als im
Jahr 1949 die Straf3enrdumung als abgeschlossen galt, wurde dem Trimmeramt
die Zustandigkeit fir die gesamte Trimmerrdumung Ubertragen. Erst damit war
es moglich, die Rdumung im gesamten Stadtgebiet nach einem einheitlichen Plan
zu vollziehen und damit ein koordiniertes Vorgehen zu gewéhrleisten.®

Diezustandigen Stellen hatten zunachst die Raumung der Triimmer zu organisie-
ren, bevor die weitere Trimmerverwertung bzw. Trimmerunterbringung koor-
diniert werden konnte. Die ersten Enttrimmerungsarbeiten erfolgten bis zum
Sommer 1945 mit Hilfe der amerikanischen Besatzer, die mit Raumpanzern die
militérisch wichtigsten Hauptstral3en von den Triimmern befreiten, um Munition
und Lebensmittel flr die eigenen Truppen transportieren zu kdnnen. Die Trim-
mer wurden zunéchst an den Stral3enréndern aufgeschiittet oder auf anliegende
Grundstiicke verbracht, da geeignete Maschinen und Transportmittel fehlten.?
Erst as die Stadt Koln im Spéatsommer 1945 feste Raumvertrége mit verschie-
denen Bau- und Abrissfirmen abschloss, konnten die ersten Raumarbeiten im
grofieren Umfang durchgefiihrt werden. Im Gegensatz zu anderen Stédten gab
es in Kdln keine massenhaften Verpflichtungen zur Trimmerraumung durch das
Arbeitsamt. Vor allem Speziafirmen wie Wassermann, Simon, Kuhhaupt, Griin
& Bilfinger, Bauwens oder Rhein-Beton waren fir die Enttrimmerung bzw.
teilweise fir Abbrucharbeiten zustandig.® Zusétzlich wurde im Friihjahr 1946
die Bevdlkerung zu einem freiwilligen Schuttrdumdienst aufgerufen.® An diesem
so genannten ,, Ehrendienst” beteiligten sich im Sommer 1946 tber 175.000 Kolner
jeweils einen Tag. Im darauf folgenden Winter verrichteten etwa 25.000 ehe-

2 Statistische Mitteilungen der Stadt Koln 1954, wie Anm. 4, S. 72.

% Bericht des Trimmeramtes vom 15.10. 1949, HAStK 953/3.

2 Verhandlungen der Stadtverordneten zu Kéln vom 18.10. 1945, S. 33.

% Eberhard Illner, wie Anm. 2, S. 193f.

3 Mitteilung Piinder uber den Schuttrdumdienst der Bevolkerung vom 13.4.46, HAStK
2/1326.
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malige Parteigenossen der NSDAP einen sechstagigen , Stihnedienst”. Diese
» Schuttaktion® wurde 1947 und 1948 erneut durchgefiihrt. Durch diese drei
Schuttaktionen wurden insgesamt knapp 800.000 Kubikmeter Triimmer von den
Kdlner Stral3en gerdumt, mehr alsdas Doppeltejedoch |eisteten im gleichen Zeitraum
die beauftragten Firmen.*

Die grofiten Erfolge in der Trimmerrdumung wurden schliefdlich in den Jahren
zwischen 1949 und 1953 verzeichnet, als man neben der Punktrdumung verstérkt
Flachen- bzw. Grofflachenrdumungen vornahm. Ein Teil der gerdumten Trim-
mer wurde in Trimmeraufbereitungsanlagen (wie z.B. am Perlengraben) u.a
zu Ziegelsplitt fir den Bausektor verarbeitet. Die Resttrimmer mussten an
geeigneten Stellen im Stadtgebiet untergebracht werden, was die Verantwortli-
chen vor groRe Schwierigkeiten stellte.® So musste z.B. beachtet werden, dass
sich die Ablagerungsstellen in moglichst kurzer Entfernung zur Innenstadt mit
dem Hauptaufkommen der Trimmermassen befanden, um unnétige Transport-
kosten zu vermeiden. Unter Einbindung in ein Griinkonzept entstanden in den
Folgegjahren sog. Trimmerlandschaften, kiinstliche Reliefs aus Triimmerbergen
bzw. Auffillungen an tiefer liegenden Gebieten. Dergestalt , modelliert* wurde
u.a. an folgenden Stellen: Im Inneren Gringurtel stidlich des Aachener Weihers,
an der Herkuleswiese (Monte Klamott), im AuReren Griingiirtel siidlich der Diirener
Stra3e und am Rande des Beethovenparks, am Takufeld in Ehrenfeld, an der
Rhieler Aue (MUlheimer Briicke) sowie rechtsrheinisch am Vingster Ring sowie
am Deutzer Rheinufer.®

Die Ara Schwarz 1947 bis 1952

Die Ernennung von Rudolf Schwarz (* 1897, 11961) zum General planer markiert
den Beginn der wohl entscheidenden Phase in der Wiederaufbauplanung, wéh-
rend der die stadtebaulichen Grundideen in einem Planungskonzept festgeschrie-
ben und wichtige Einzelplanungen durchgesetzt wurden.® Fir seine Berufung
zum Generalplaner im Dezember 1946 waren sowohl seine Sachkenntnisse als

32 Bericht des Trimmeramtes vom 15.10. 1949, HAStK 953/3.

% Ebd.

3 Statistische Mitteilungen der Stadt Kéln 1954, wie Anm. 4, S. 72.

% Wolfgang Pehnt, Hilde Strohl, Rudolf Schwarz (1897-1961): Bewohnte Bilder. Archi-
tekt einer anderen Moderne. Katalog zur Ausstellung, Koln 1997.
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Wiederaufbauberater mehrerer Stadte ausschlaggebend®, al's auch sein besonde-
res Interesse an der Rekonstruktion und dem Neubau der zerstOrten Kirchen, einem
der bedeutendsten Anliegen des Kolner Wiederaufbauplanung. Die Einstellung
des Generalplaners alerdings zu den Schwerpunkten seiner Aufgaben wirkte sich
eher hemmend auf konkrete Wiederaufbaumal3nahmen aus. Schwarz némlich vertrat
die Auffassung, dass eine detaillierte Grundlagenforschung unbedingte Voraus-
setzung fur alle weiteren Planungen sei. Daher sah er die Hauptaufgabe seines
Wirkens in der geistigen Auseinandersetzung mit dem Gesamtwesen der Stadt
und ihren Entwicklungsmdglichkeiten und weniger in der reinen Administration
der Wiederaufbaumafnahmen. Dies war Ausdruck seiner Uberzeugung, dass
Stadtebau ein , Spiel mit Utopien“® sei. Bis zur Verabschiedung des Gesamt-
konzeptes fir den Wiederaufbau im Jahre 1949 wurden somit zwar keine kon-
kreten Fluchtlinienpléne erstellt, wichtige Einzelplanungen fir den Bereich der
Innenstadt wurden jedoch in diesen Jahren entschieden.

FUr eine Verbesserung der Verkehrssituation war neben der Schuttraumung der
Aufbau der zerstorten Briicken entscheidend.® Bereits 1945 wurde beschlossen,
die zerstorte Hindenburgbriicke am Heumarkt wiederaufzubauen. Durch die Ost-
West-Achse jedoch, die am sudlichen Teil des Heumarktes endete, war eine
komplizierte Verkehrsflihrung entstanden.

Der sudlich einmiindende Autoverkehr musste Uber den gesamten Platz bis
zur nordlich gelegenen Briickenrampe gel eitet werden.® EineVerlegung der Briicke
und damit Wiedergewinnung des Platzcharakters wurde auch von Rudolf Schwarz
favorisiert. Dadie Pfeiler der zerstorten Briicke jedoch grofdtenteils erhalten waren
und zwei Drittel der Baukosten ausmachten® , entschied man sich fir einen
Wiederaufbau an alter Stelle. Im Oktober 1948 konnte die neue Deutzer Briicke
eingeweiht und dem Verkehr Ubergeben werden.

Die Planungen zum Wiederaufbau der Eisenbahnbriicke am Dom standen in
unmittelbarem Zusammenhang mit der geplanten Verlegung des Hauptbahnhofes.
Die Reichsbahnverwaltung hatte bereits im Winter 45/46 eine Instandsetzung der
Hohenzollernbriicke unter Verwertung der Trimmerreste geplant.* Die Stadt-

% Bericht Schweyer an Beigeordneten Binot vom 27.1.47, HAStK 953/1. Schwarz’
Erfahrungen stammten u.a. aus seiner Tatigkeit als Wiederaufbauplaner in Ludwigs-
hafen und Frankenthal (Westmark) von 1941-44.

" Rudolf Schwarz, Was ist der Gegenstand des Stadtebaus. In: baukunst und werkform,
1948, H. 2, S. 56.

% Markus Caris, wie Anm. 6.

¥ Gutachten Paul Stock vom Juni 1946, HAStK 953/10.

4 Niederschrift Uber die 1. Sitzung des Stadtplanungsausschusses vom 24.4. 1946, HAStK
953/1.

4 Aktennotiz Schweyer, vom 25.1. 1946, HAStK 953/11.
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verwaltung, die beflirchtete, aus diesem Provisorium kénne ein Definitivum werden,
rief, unterstiitzt von Schwarz, zum Kampf gegen die Entscheidung auf. Trotz
der stadtischen Widerstande wurde die Hohenzollernbriicke im Mai 1948 fir den
Eisenbahnverkehr in Betrieb genommen. Die Verwaltung hatte einsehen mussen,
dass ohne eine | e stungsfahige Eisenbahnverbindung Kéln in absehbarer Zeit viele
seiner bisherigen Aufgaben als Verkehrszentrum verloren hétte.

Die Ungewissheit der zukiinftigen Bahnhofslage, die bis in die 1950er Jahre
Gegenstand unzéhliger Verhandlungen mit der Reichsbahn sein sollte, war
mitverantwortlich flir eine Verzégerung der gesamten Wiederaufbauarbeiten. Die
Entscheidung Gber die zukiinftige Lage des Hauptbahnhofes namlich, wurde als
»dasFundament jeder Stadtplanung““# betrachtet. An erster Stelle stand der Wunsch,
der Citybildung innerhalb der Altstadt Einhalt zu gebieten. Die Ansiedlung grof3er

42 Denkschrift vom 16.9.46 von Dezernent Schweyer an den Hauptausschuss Stadtpla-
nung, HAStK 953/1.
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Hotels, Banken und Versicherungen in den 1920er Jahren hatten eine enorme
Verkehrskonzentration sowie steigende Bodenpreise zur Folge gehabt.® Die
Bodenpreise in der Bahnhofsgegend erreichten Werte bis zu 3000 Mark pro
Quadratmeter, demgegentiber fielen sie bis zum Altstadtrand auf 200 bis 300
Mark.
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Bodenwerte 1914 und voraussichtliche Werte nach Verlegung des Hauptbahnhofes

Wertumlegungen und damit ausgeglichene Bodenpreise waren unabdingbar,
um die Bebauung in der Altstadt auflockern und einen Teil der Bewohner in
AuRenbereiche umsiedeln zu konnen. Nur eine Verlegung des Hauptbahnhofes
in die Neustadt — so das Argument — garantiere verniinftige Bodenpreise in der
Altstadt. Dies wurde von Seiten der Reichsbahndirektion zwar grundsétzlich
unterstiitzt, jedoch ,,in absehbarer Zeit vornehmlich aus finanziellen Griinden“*
fur nicht durchftihrbar gehalten. Dennoch wurden im folgenden mehrere Studien
vorgelegt, die u.a. eine Verlegung des Hauptbahnhofes an den Aachener Weiher,
an den Stadtgarten oder, von Schwarz favorisiert, auf das Gelande des Giter-
bahnhofes Gereon projektierten.

4 Bericht der Wiederaufbau-GmbH vor dem Planungsausschuss, undatiert (Ende 1946),
HAStK 953/1.

“ Brief Bezirkspersonal vertretung bei der Reichsbahndirektion Kéln an Punder, vom 9.1.46,
HAStK 953/11.
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Diese LOsung beeinflusste maldgeblich Schwarz' stadtebauliche Gesamtkon-
zeption. Zu einer Verwirklichung der Pléane sollte es jedoch niemals kommen.
Die Ausschreibung eines eingeschrankten Wettbewerbs fir eine neue Empfangs-
halle des Hauptbahnhofesam Dom Ende 1951 besiegelte schlief3ich seinen Standort
in der Altstadt.

Grundsétzlich wurde der Generalplaner in seinen vorbereitenden Planungen
von der Verwaltung unterstitzt, allerdings drohten einige der Planungsvorhaben
schon im Vorfeld zu scheitern, da eine ordnungsgemafe Steuerung der Aufbau-
arbeiten vor allem durch das Fehlen grundlegender rechtlicher Rahmenbedin-
gungen erschwert wurde. Seit Kriegsende war die Zahl der Baugesuche stetig
gestiegen. Ohne einen rechtswirksamen General bebauungsplan konnte jedoch keine
der Einzelfragen ohne die Gefahr von Fehlentscheidungen beantwortet werden.
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Vor alem an den Geschéftsstral3en der Altstadt hatten einige der Grundbesitzer
- ohne Genehmigungsverfahren abzuwarten - die Wiederherstellung ihrer Wohn-
und Geschéftshauser in Angriff genommen.® Bereits im Juli 1946 war von der
Stadtvertretung beschlossen worden, eine Bausperre im gesamten Stadtgebiet zu
verhéngen, die die private Aufbauinitiative im Sinne der Planungen ,,in verninf-
tige Bahnen lenken““ sollte. Alle Bauverstofie sowie der Schwarzhandel mit
Baustoffen waren strafbar und unerlaubte Bauvorhaben konnten stillgelegt werden.
Da jedoch die Bereitschaft der Grundbesitzer zum Aufbau letztlich die Voraus-
setzung fur den dringend bendtigten wirtschaftlichen Aufschwung war, sah sich
die Kolner Bauverwaltung im Winter 1946/47 gezwungen, die Bausperre in eini-
gen Féllen aufzuheben. Man war dazu ibergegangen, das , wilde Bauen® gerade
der Kaufleute stillschweigend zu dulden. Oberblrgermeister Plinder warnte jedoch
im Juli 1947:

,Jeder, der durch Kdéln geht, sieht, dass Kdln sich aufbaut, dank erheblicher
Privatinitiative. Nicht dass wir eines Tages eine herrliche Planung gemacht haben,
und Kéln hat sich wahrenddessen schon anders aufgebaut.”*

Die Mdglichkeiten jedoch, Planungen rechtswirksam gegen die private Auf-
bauinitiaive durchzusetzen, waren durch das Fehlen geeigneter gesetzlicher
Grundlagen sehr gering. Es hatte sich bald nach Kriegsende gezeigt, dass die
Trimmerw(ste der Innenstadt nicht, wie zunachst erhofft, eine , tabula rasa* war,
die man unabhéngig von Besitzgrenzen und erhalten gebliebener Bausubstanz
hétte neu ordnen konnen. Die wirtschaftliche Notsituation machte es notwendig,
sowohl die erhaltenen unterirdischen Versorgungsanlagen, als auch die Funda-
mente zerstrter Gebaude bei Aufbauarbeiten zu berticksichtigen. Zudem waren
die Ruinenfelder Uberwiegend parzelliert und hatten zahllose Besitzer. Nicht nur
in Koln wartete man vergeblich auf eine Bodenreform, die trotz des , Gestriipps
alter Eigentums- oder ersessener Verfligungsrechte**® Mdglichkeiten fir einen
planmaliigen Aufbau hétte schaffen konnen. Bel Enteignungen und Umlegungen
war man zunachst auf die Bereitschaft der Eigentlimer zum Verkauf oder die
Uberredungskunst der verantwortlichen Stadtplaner angewiesen. Auf den Rui-
nenfeldern der Altstadt entwickelte sich wahrenddessen ein untiberschaubarer

* Verhandlungen der Stadtverordneten zu Ko6ln vom 21.11. 1946, S. 367.

4 Verhandlungen der Stadtverordneten zu Kéln vom 13.6. 1946 und vom 18.7. 1946.

47 Niederschrift fur die Sitzung des Stadtplanungsausschusses am 27.7. 1947, HAStK 2/
137.

“ Alois Leitl, Erwagungen und Tatsachen zum deutschen Stédte-Aufbau, in: Frankfurter
Hefte, 1. Jg. 1946, H. 4, S. 63.
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Aufbauboom, eine Inflation an Geschéften. Wiederholt forderte die Stadtver-
waltung Rudolf Schwarz auf, seine Planungen vorzustellen und in einem Ge-
samtkonzept festzuschreiben, das als Grundlage fur ale weiteren Aufbauarbeiten
so dringend benétigt wurde. Der Generalplaner hatte sich bis dahin erfolgreich
gegen eine frihzeitige Verdffentlichung seiner Plane zur Wehr setzen kénnen,
da er eine o6ffentliche Diskussion iber Planungsziele fiir die weitere Entwicklung
der Aufbauarbeiten nicht zutréglich hielt: ,zu viele stadtplanerische Dilettanten
versuchen, ihren Einfluss geltend zu machen.“# Schlief3ich jedoch stellte Rudolf
Schwarz den Stadtverordneten am 24. Juni 1948 die Grundprinzipien seiner
Planungen vor. Die stadtebauliche Gesamtkonzeption wurde alsweitsichtig beurteilt
und unter groRem Beifall einstimmig angenommen.

,Das neue KoIn“ — Der Vorentwurf zum Wiederaufbau

Die konzeptionellen Vorschldge Rudolf Schwarz' gerade zum Wiederaufbau
der Altstadt waren von Pragmati smus gepragt. Schwarz war sich durchaus bewusst,
dass Strallenverbreiterungen und eine Neuverteilung der Grundstlicke v.a. fir
die Altstadt von Vorteil hitten sein konnen. Gleichzeitig jedoch war er der Uber-
zeugung, dass alle Planung sich den jeweils vorherrschenden Gesetzméldigkeiten
anpassen und somit immer , elastisch“® sein miisse. Der Neuordnungsplan fir
die Altstadt sollte in diesem Sinne eine allgemeine Weisung sein, die mdglichst
offen gehalten wurde fiir zuktnftige Entwicklungstendenzen. Dass sich bis 1949
im Zentrum der Altstadt wieder das gewohnte Bild ausgebreitet hatte, bedauerte
der Generalplaner zwar, dennoch glaubte er, dass es dort zukiinftig bei einem
individualistischen Aufbau, nattrlich unter Beibehaltung des Stral3engrundrisses,
bleiben musse. Auch er betrachtete den iberkommenen Grundriss as ein ,ehr-
wrdiges Dokument einer langen und glorreichen Geschichte*> | dases zu erhalten
gelte. In seiner Abhandlung Uber den , verdoppelten Menschen* flihrte er aus,
dass zwar den Anforderungen des ,technisierten Menschen®, des Autofahrers,
durch die Anlage leistungsfahiger Verkehrsstral3en Genlige getan werden miisse.
Diese diirften alerdings nicht ,,gleich einem reiRenden Strom* die Altstadt durch-
ziehen. Gleichzeitig némlich werde der ,alte Mensch®, der Ful3ganger, mit seiner
Vorliebe fur den , geméchlichen Weg* weiter bestehen. Als Eingestandnis ge-
genuber der Verkehrsplanung legte Schwarz die zukiinftige Fihrung einer 24
Meter breiten Nord-Sud-Stral3e, als Entlastungstangente fir die Altstadt fest. Sie

4 Brief Schwarz an Schweyer vom 7.5. 1948, HAStK 953/34.
% Stadt Kéln (Hg.), Das neue Kéln. Ein Vorentwurf. Kéln 1950, S. 24.
5t Ebd., S. 54.
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sollte nicht gradlinig, sondern unter Umgehung der alten Kirchen, Platze und
Tore vorwiegend im Inneren der Baubldcke durch die Innenstadt gefiihrt werden.
Neben einer Bewahrung gewachsener Strukturen garantierte dies auch erschwing-
liche Kosten fir den Grunderwerb. Zwischen den Kreuzungen der Nord-Siid-
StralRe mit Schildergasse und Breite Stral3e, im ,,Herzen der City*, plante Schwarz
eine Platzanlage, die kiinftig das Zentrum der Geschéftsstadt werden sollte —
der spétere Offenbachplatz, an dem Riphahn seinen modernen Opernbau errich-
tete. Neben der Neuplanung fir die Nord-Sid-Stral3e legte Schwarz sein Au-
genmerk auf eine stadtebaulich befriedigende Umgestaltung der Ost-West-Ach-
se. Wie bereits beschrieben, hatte Riphahn bereits zu einem frilhen Zeitpunkt
einen Gestaltungsentwurf fir die Ost-West-Achse vorgelegt. Nach seinem Vor-
schlag wurde die Hahnenstral3e schlieflich von zwel Zeilen eingeschossiger
Ladenbauten — Pavillonbauten — gesaumt, die im riickwartigen Bereich in eine
funfgeschossige Rand- und Querbebauung mit Wohnnutzung tbergingen.®

Wie fir den Generalplaner Schwarz selbstverstandlich, waren diese Einzel-
planungen fiir die Innenstadt in ein kohdrentes Gesamtkonzept fur den Wieder-
aufbau eingebettet. Dieses basierte auf dem stadtebaulichen Leitbild der ,ge-
gliederten und aufgelockerten Stadt“%, wonach nur durch eine klare Durchglie-
derung des Raumes stadtebaulichen Fehlentwicklungen vorgebeugt werden kdnne.
Schwarz schlug vor, die Altstadt in neun Stadtviertel zu gliedern, die jeweils
zwei bis drei der friheren Kirchspiele umfassen sollten.

Die historisch gewachsenen, fir Koln so typischen , Veedel* mit ihrem jeweils
sehr eigenstandigen Charakter und einer weitgehend homogenen Sozialstruktur,
hielt Schwarz fir die geeigneten ,Bausteine* der Stadtmitte. Ihr ,moralischer”,
architektonischer Mittelpunkt sollte jeweils eine wiederaufgebaute Kirche sein®,
ein Gestaltungsmoment, dem Rudolf Schwarz besondere Bedeutung zumal3. Der
zentral gelegene Bereich zwischen Dom und St. Mariaim Kapitol — die kinftige
,Hochstadt* — war , Stétten der Wirtschaft, der Bildung und Anbetung”* vor-
behalten, die Altstadt sollte aber auch den dort arbeitenden Menschen wieder
Wohnraum bieten. Die bevorzugte Bebauungsform sollte das kleine Einfami-
lienhaus ,im Mal3stab einer Familie*® werden. Fir die relativ gering zerstorte
Neustadt sah Schwarz auf3er einer Auflockerung der dichten Bebauungsstruktur
kaum Maglichkeiten einer Neuplanung.

2 Ebd., S. 57.

% Dazu vgl.: Johannes Goderitz et al., Die gegliederte und aufgelockerte Stadt, Tubingen
1957.

* Rudolf Schwarz, Gedanken zum Wiederaufbau von Kéln am Rhein, in: Grundfragen
des Aufbaus in Stadt und Land. Stuttgart 1947. S. 13-26.

* Ebd., S. 17.

% Aufsatz Schwarz als Vorbereitung fir den Besuch des Oberblrgermeisters von Birming-
ham, HAStK 953/13.
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Innenstadtplan zur Gesamtkonzeption von Rudol f Schwarz

Schwarz’” Konzeption fur den Gesamtraum lag ebenfalls das Prinzip der
Gliederung zugrunde. In Ablehnung der bisherigen konzentrischen Stadtentwick-
lung basierte seine stédtebauliche Gesamtkonzeption auf der Vorstellung von Koln
als einer , schwingenden Bandstadt“ .

Der zukinftige , stadtkdlnische Stadtebund” sollte ein foderalistisches Gebilde
aus den einzelnen Stadtteilen und Vororten werden und zwei Kerne erhalten: ein
neugebautes Industriezentrum mit angrenzender Gartenstadt im Norden und die
Innenstadt, wiederaufgebaut zum Kultur- und Handelszentrum im Siiden.

Eine 6ffentliche Auseinandersetzung um den Neuordnungsplan fand kaum statt,
teilweise wurde die Befurchtung gedufert, dass er in seiner , mittelalterlichen
Kirchsprengeleinteilung“® die Gefahr beinhalte, dass K&ln in wenigen Jahren
zur bedeutungsiosen Kleinstadt herabsinken konne. Innerhalb der Stadtvertre-
tung jedoch wurden die Vorschlége Rudolf Schwarz' als eine ,,im européischen

5" Verhandlungen der Stadtverordneten zu Kéln vom 24.6. 1948, S. 208f.
% Brief Firma Beer und Sohne an die IHK Koln, vom 8.3. 1949, RWWA 1,237,2.
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Die schwingende Bandstadt Kéln

Sinne représentative Stadtplanung“® bezeichnet, die eine Vorrangstellung Kolns
unter allen deutschen Stadten in Zukunft sichern konne. In organisatorischen
Fragen der Wiederaufbauplanung hingegen kam es erneut zu Streitigkeiten, die
schlief3lich zur Auflésung der Wiederaufbau-GmbH und zur Einrichtung einer
stédtischen Planungsabteilung fuhren sollten. Nicht nur die zweifelhafte Verbin-
dung offentlicher und privater Auftrége, sondern auch personliche Ressentiments
zwischen Schwarz und einzelnen Verwaltungsbeamten hatten zu dem ,, Verfall seines
Ansehens'® gefiihrt. Die Anerkennung, die man seinen planerischen Leistungen
zollte, wurde zunehmend durch die Kritik an seinen charakterlichen Eigenschaften

% Mitteilung der Wiederaufbau-GmbH zum Verwaltungsbericht der Stadt Kdln vom 25.6.
1949, HAStK 953/13.

€ Niederschrift der Verwaltungsratssitzung der Wiederaufbau-GmbH vom 1.6. 1949,
HAStK 2/1321.
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beeintrachtigt. Vor allem seine Weigerung, die Offentlichkeit an Planungen teilhaben
zu lassen, hatte ihm den Ruf eingebracht, er denke elitér und sei demokratischen
Strukturen gegenuber nicht aufgeschlossen. Seine ,,impertinente Art, mit kleinen
Leuten umzugehen“, reizte — so der Stadtverordnete Deckers — , auch den fried-
liebendsten Menschen geradezu zu Tétlichkeiten."

Mit der Einrichtung der neuen Stadtplanungsabteilung am 1.10.1949 wurde
ein Wandel bisheriger Aufgabenschwerpunkte eingeleitet. Nachdem die Grund-
prinzipien des Wiederaufbaus groftenteils festgelegt waren, betrachtete man die
reine Planungsarbeit als abgeschlossen. Fortan musste sich die neue Planungs-
stelle starker auf die praktische Umsetzung konzentrieren. Mit Inkrafttreten des
Aufbaugesetzes von Nordrhein-Westfalen vom 29.4.1950° wurden schliefflich
auch die rechtlichen Grundlagen fiir die weitere Arbeit des Stadtebauamtes festge-
legt. Als Leiter des Stadtebauamtes zog sich Rudolf Schwarz immer mehr von
den Planungsarbeiten zurtick. Zum einen betrachtete er seine Hauptaufgabe —
die Erarbeitung von Grundprinzipien desAufbaus —al s abgeschl ossen, zum anderen
missfiel es ihm, as , Verwaltungsknecht“® in ein stadtisches Amt eingebunden
zu sein. Er verlieB die Aufbauplanung von Koéln im Januar 1952 und (bergab
die Leitung des Stédtebauamtes seinem Nachfol ger, Oberbaudirektor Eduard Pecks.
Das Gesamtkonzept, das der Generalplaner in seiner flinfjahrigen Wirkungszeit
entwickelt hatte, sollte auch zukinftig das Grundger(st aller Wiederaufbauarbeiten
darstellen. Die Bilanz der Wiederaufbauleistungen Kolns bis zum Beginn der
1950er Jahre allerdings war eher negativ. Gerade die Verzdgerungen bei der
Aufstellung eines rechtswirksamen Neuordnungsplanes hatten dazu gefiihrt, dass
an vielen Stellen vollendete Tatsachen geschaffen wurden, bevor Gberhaupt
grundlegende Konzeptionen entwickelt worden waren.

Planungsumsetzung und Abschluss der Wiederaufbauarbeiten

Schwarz beflirchtete, dass der weitere Aufbau der Stadt in die Hande von
Bautechnokraten gelegt und zukinftig lediglich nach zweckdienlichen Grund-
sétzen erfolgen konne. Diese Beflirchtung sollte sich insofern bewahrheiten, as
mit Eduard Pecks, der bis Anfang der 1960er Jahre Leiter des Stadtebauamtes
blieb, kein Architekt, sondern ein Bauingenieur der Koélner Wiederaufbaupla-
nung vorstand. Die Arbeiten des Stédtebauamtes konzentrierten sich in den

61 Gesetz- und Verordnungsblatt fir das Land Nordrhein Westfalen, HAStK 24,1.
62 Brief Schwarz an Schweyer vom 7.8. 1951, HAStK 953/13.
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folgenden Jahren auf die Ausarbeitung von Durchfuhrungsplanen sowie die
Aufstellung des Leitplanes. Die Auseinandersetzung mit grundsétzlichen stad-
tebaulichen Entwicklungsperspektiven kam dagegen zu kurz. Bis es zur férm-
lichen Festlegung der benétigten Plane kam, wurden die Aufbauarbeiten insbe-
sondere innerhalb der Altstadt von vielfaltigen Schwierigkeiten begleitet. Eine
einheitliche Baugebietsplanung wurde vor allem durch die dortige Zersplitterung
des Grundbesitzes unmdglich.® Obwohl einige der Eigentiimer sich aufbauwillig
zeigten, so war doch eine rentable und stadtebaulich befriedigende Bebauung
unter modernen Gesichtspunkten bel der geringen Grolie der meisten Parzellen
kaum durchfthrbar. Zwar waren durch das Aufbaugesetz die rechtlichen Mog-
lichkeiten zur Enteignung und Umlegung von Grundbesitz prinzipiell gegeben.
Doch die Kdlner Bauverwaltung zeigte sich zunéchst wenig bereit, diese Zwangs-
mal3nahmen auch anzuwenden. Zum einen war man der Uberzeugung, dass nach
Mdoglichkeit der bisherige Grundeigentiimer wiederaufbauen solle,® zum ande-
ren wurde angef Uihrt, dass erzwungene Umlegungsverfahren allzu langwierig seien.
Statt der erhofften systematischen Auflockerung der Stadtmitte entstanden
,Massierungen einerseits und Bauliicken andererseits*.® Im bisherigen Aufbau
der Stadt lief? sich die Fehlentwicklung beobachten, dass Wohnungsbauten fast
ausschliefflich in den Auf3engebieten errichtet worden waren, wahrend in grof3en
Teilen der Innenstadt die von den Triimmern gerdumten Flachen unbebaut blieben.
Die Bebauung eines einzelnen Trimmergrundstiickes war meist teurer war als
ein Neubau ‘auf der grinen Wiese'. Doch 6konomische und rechtliche Schwie-
rigkeiten waren nicht die aleinige Ursache fr die spéte oder sogar ausbleibende
Umsetzung wichtiger Planungsvorhaben — immerhin brachte die Stadt Koln
genugend Geld auf, um bis zur Mitte der 1950er Jahre die Mehrzahl aler Kirchen
instandzusetzen und o6ffentliche Bauten wie Girzenich, Opernhaus und Stadthaus
zu finanzieren. Die Planungspraxis in Koln war seit Kriegsende vielmehr gepréagt
von der Diskrepanz zwischen langfristiger Stadtplanung und dem Zwang zum
schnellen Wiederaufbau. Letztlich hatte in vielen Bereichen das ,innere Gesetz
der Stadt*, das sich aus wirtschaftlichen Erfordernissen sowie unbenennbaren
Gefiihlswerten zusammensetzte, gesiegt, und vieles, was man vorher fir schlecht
hielt, musste mit einem Mal als richtig hingenommen werden. Die Kolner
Wiederaufbauplanung erfolgte somit nach dem Grundsatz, dass nur unter Wah-
rung der Eigentlmerinteressen und weitgehenden Zugestandnissen an die am
Aufbau beteiligten Kréfte die Stadt ihre einstige Grole wiedererlangen konne.

8 Niederschrift Uber 7. Sitzung des Redaktionsausschusses Bauordnung vom 15.5. 1950,
HAStK 953/14.

& Vortrag Dr. Kleppe vor der Verwaltungsakademie Kéln vom 12.2. 1951, RWWA 1/237,3.

5 Ehd.
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Erst nachdem entschei dende Planungsvorhaben in Gefahr gerieten, entschloss sich
dieVerwaltung, vonihrer bisherigen Strategieim Wiederaufbau zumindest teilweise
abzuriicken.

Der Leitplan von Kéln, der 1956 in Kraft trat, war bis in die 1970er Jahre
Grundlage der Stadtplanung. Der Schwerpunkt stadtplanerischer Arbeiten bis zum
Beginn der 1960er Jahre lag bel der Verkehrsplanung, der Anlage neuer Wohn-
siedlungen, der Ausweisung von Gewerbefldchen sowie der Ldsung innerstad-
tischer Bauprobleme - insbesondere der BaultickenschlieRung. Fir die Innenstadt
stimmte der Leitplan weitgehend mit den bereits 1950 projektierten Planungen
Uberein. Zwar wurde der weitere Aufbau somit auch weiterhin von der stad-
tebaulichen Konzeption Schwarz' bestimmt, gleichzeitig jedoch induzierte das
schnelle Wirtschaftswachstum dieser Jahre neue Planungsvorstellungen. Es be-
gann die Periode der stadtebaulichen Expansion, gekennzeichnet durch ehrgei-
zige Bauvorhaben (Severinsbriicke 1957, WDR-Hochhausbauten 1958, Posthoch-
haus Cécilienstralie 1960), vor allem aber durch verénderte Anforderungen an
die Verkehrsplanung.® Die explosionsartige Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs
hatte alle Erwartungen Ubertroffen.®” Das Verkehrsnetz jedoch war nicht we-
sentlich erweitert worden, und so hatte auch die Zahl der Unfédlle in bedngsti-
gender Weise zugenommen. In der Uberzeugung, dass die Stadt als wirtschaft-
licher und sozialer Organismus nur dann wiirde prosperieren kénnen, wenn sie
,maglichst jedem Verkehrsaufkommen gewachsen ist“,® wurde eine verkehrs-
gerechte Planung zum erklarten Ziel der Kolner Stadtverwaltung. Wie in vielen
deutschen Stadten begann auch in Koln ein Wettlauf zwischen Verkehr und
Stadtentwicklung. Hierbel hatte die Entwicklung amerikanischer Stadte einen
gewissen Vorbildcharakter. Nach einer Studienreise durch die USA &uferte der
Blrgermeister Kolns, Max Adenauer, den Wunsch, die Verkehrsplanung in der
Domstadt mit dem Ziel zu betreiben, dass man zukiinftig ,, wie in Amerika schon
fir 200 Meter seinen Wagen benutzen kann“.*® Wenn auch diesem Ansinnen
sicherlich nicht in dieser Konsequenz entsprochen wurde, so berief man sich doch
bei Vorschldgen zur Losung der Verkehrsprobleme immer wieder auf amerika
nische Verhdltnisse.

% Vgl. Klaus Uhlig, Stadtplanung, Zustand und Ausblick, in: Rheinischer Verein flr
Denkmal pflege und Landschaftsschutz (Hg.): Glanz und Elend der Denkmalpflege und
Stadtplanung. K6ln 1981. S. 7ff.

67 Ko6ln (Hg.), Generalverkehrsplan der Stadt Koln, Kéln 1956, S. 107.

6 Blrgermeister Max Adenauer in einem Bericht (iber eine Studienreise nach Amerika,
vom 15.6.51, RWWA 1,253,2.
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Fir die grol3réaumige Verkehrsplanung auf3erhalb der eng bebauten Innenstadt
projektierte der Generalverkehrsplan den Bau von neuen leistungsfahigen, au-
tobahnartigen Schnellstral3en (Militarringstral3e, Stadtautobahn), die — zu einem
Netz zusammengefasst — eine Entlastung des bisherigen Straf3ennetzes ermdg-
lichen sollten. Im Wesentlichen jedoch konzentrierten sich die Planungsvorschl &
ge auf das Verkehrsstral3ennetz der Innenstadt. Hierbei war die Ausfiihrung der
Nord-Sud-Stral3e von besonderer Bedeutung. Nach eingehender Priifung kam
man zu dem Ergebnis, dass diese auf etwa 93 Prozent ihrer Gesamtlénge in einer
Breite von 32 Metern ausgebaut werden kénne. Damit wich man von den
urspriinglichen Planungsvorstellungen von Rudolf Schwarz erheblich ab. Dieser
hatte davor gewarnt, ein zu breites Verkehrsband durch die historische Altstadt
zu legen und diese damit in zwei Teile zu zerreien — dies sollte sich fir viele
Bereiche der Altstadt, beispielsweise die Breite Stral3e, in schmerzlicher Weise
bewahrheiten. Um dieser Gefahr zumindest an Verkehrsknotenpunkten zu ent-
gehen, erarbeitete die Stadtverwaltung eine Trassierung mit vier Unterfihrun-
gen: an den Kreuzungen mit den Bahnanlagen im Norden der Altstadt, an Unter
Sachsenhausen, an der Schildergasse und unmittelbar stdlich davon an der
Cécilienstral3e. Allerdings konnte die Nord-Siid-Fahrt in ihrem gesamten Verlauf
erst in den 1960er Jahren dem Verkehr Ubergeben werden. Ihre Fertigstellung
sollte gewissermal3en zur Endmarke der eigentlichen Wiederaufbauplanung werden.

Der Wiederaufbau in Koln wie in allen deutschen Stadten galt Anfang der
1960er Jahre a's abgeschlossen. Allein durch die Abldsung der Aufbaugesetze
durch das Bundesbaugesetz 1961 wurde vielfach der Eindruck vermittelt, die
Wiederherstellung der zerstorten Kulturlandschaft sei vollendet. Es begann eine
neue Epoche in der Entwicklung der Stadte, die vielfach as , Erneuerungsphase*
umschrieben wurde. In den Folgejahren sollten vor allem die Begriffe ,Urba-
nitdt" und , Dichte" das Planungsdenken beherrschen. Nicht nur in Kéln erkann-
ten Architekten und Stadtplaner, dass die Hoffnung auf eine vollstandige Neuge-
staltung der Stédte sich nicht erfdllt hatte. In der damaligen Diskussion Uber
die Errungenschaften des Wiederaufbaus entstand der Begriff der ,verpassten
Chance”, die Ernst May schon 1956 mit den Worten beschrieb:

» Wir haben die einmalige Chance, die uns das Schicksal bot, nicht ausgenutzt.
Wir haben in der groRen Mehrzahl aller Félle Flickwerk geschaffen, wo eine
weitsichtige Konzeption am Platze gewesen wére. Wir haben einer Wirtschaft-

" Stadt Koln (Hg.), wie Anm. 67, S. 108.
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lichkeit von heute geopfert, die sich morgen als ungeheure Verschwendung
herausstellen wird. Wir sind den Weg des geringsten Widerstandes gegangen,
wir haben Symptome kuriert, anstatt das Ubel an der Wurzel zu erfassen.“"™

Fir Koln I&sst sich resiimieren, dass bereits bei der nach Kriegsende einset-
zenden Diskussion um Planungskonzepte fir die Kolner Altstadt niemals eine
klare Linie im zukinftigen Leitbild stadtebaulicher Entwicklung zu erkennen
war. Einerseits trugen die konzeptionellen Grundgedanken stark restaurativen
Charakter — der historische Kern sollte mdglichst wiederaufgebaut werden, um
den Uberkommenen Straf3engrundriss und die historischen Baudenkméler als
I dentifikationsobjekte zu erhalten. Man reproduzierte die Enge der Hauptgeschéfts-
stral3en und beugte sich, noch bevor konkrete Planungskonzepte vorgelegt werden
konnten, den 6konomischen Sachzwangen. Somit versaumte man die Chance,
durch stadtplanerische Malinahmen lenkend in die Bodenpreisentwicklung ein-
zugreifen.

Ander er seits durften moderne Gesichtspunkte, hier vor allem eine Neugestal-
tung der Verkehrsstrange und eine Auflockerung der Bebauung, niemals vernach-
lassigt werden. Schien dieser Gegensatz in den Planungskonzepten von Schwarz
noch durch eine bescheidene Dimensionierung der Verkehrsachsen vereinbar zu
sein, so trat er spatestens in der zweiten Halfte der 1950er Jahre durch gestiegene
Anforderungen an die Leistungsfahigkeit der Stralden offen zutage. Man betrieb
in der Verkehrsplanung eine brutale Schneisenpolitik und lief3 zu, dass weite Teile
des Stadtzentrums auf Jahre hinaus untergenutzt blieben. Als Ergebnis dieser
Aufbaupraxisbot die City ein tiberaus heterogenes Erscheinungsbild. Neben erhalten
gebliebenen, kleinteiligen Strukturen war das Geflige des mittelalterlichen
Stadtkerns an anderer Stelle vollkommen aufgel6st. Was vordergriindig paradox
erscheinen mag, war in der Vorstellung der Wiederaufbauplaner durchaus kon-
sequent: Ausreichende VerkehrserschlieRung war die unverzichtbare Vorausset-
zung fur einen wirtschaftlichen Aufschwung und damit letztendlich die Garantie
fur den Erhalt gewachsener Strukturen. In dem Wunsch, beiden Anspriichen gerecht
zu werden, nahm man als Ergebnis des Wiederaufbaus in der Altstadt ein eher
unbefriedigendes Erscheinungsbild in Kauf. Nicht nur streng nach amtlicher
Planung, sondern aus Traditionsbindungen, unveranderten Eigentumsverhaltnissen
und nicht zuletzt der Kraft des erstarkenden Wirtschaftslebens ergab sich die
erstaunliche Wiedergeburt Kolns.

™ Ernst May, Vom Neuaufbau der deutschen Stadte, in: Der Monat, 1956, H. 8, S. 35.

225



