Neue ingeniose
Entwirfe
Grand Viaduc de Millau

Sir Norman Fosters Biiro hat zu-
sammen mit den franzosischen
Ingenieurfirmen Sogelerg, EEG
und SERF den beschrinkten
Wettbewerb zum Bau eines riesi-
gen Autobahnviaduktes in Siid-
frankreich gewonnen. Der 2,5 km
lange Viadukt soll im Zuge der
neuen Autobahn A 75 zwischen
Clermont-Ferrand und Béziers
westlich von Millau das Tal des
Tarn tiberbriicken. Die Dimen-
sionen dieses Viaduktes sind gi-
gantisch: Die Hohe der Stiitzen
der Briicke variieren von 75 bis
235 m, darauf aufgesetzt werden
die Masten fiir die Tragkabel, die
weitere 90 m tiber das Fahrbahn-
deck ragen. Uber dem FiuB ver-
laufen die Fahrbahnen in einer
Héhe von 275 m iiber Grund
und liegen damit héher als die
Spitze des bislang hochsten
Hochhauses in Europa: Fosters
Commerzbank-Turm in Frank-
furt/Main. Der Entwurf basiert
auf einer abgespannten Kon-
struktion mit sieben Segmenten,
die jeweils 350 m Linge iiber-
spannen. Die Form der Stiitzen
wurde dabei aus den auftreten-
den Belastungen entwickelt. So
teilen sich die Stiitzen unterhalb
der Betondecks der Fahrbahnen
in zwei diinnere und damit fle-
xiblere Tragstrukturen auf, um
die hohen Wiarmeausdehnungen
der Betondecks leichter aufneh-
men zu konnen. Die Spannkabel
werden fiacherformig von A-for-
migen Masten gehalten, die sich
zwischen den Richtungsfahrbah-
nen befinden. Damit entsteht ei-
ne dramatische Silhouette; eine
elegante und im wahrsten Sinne
des Wortes spannende Konstruk-
tion, die scheinbar miihelos das
Tal tiberspannt.

GroBes Viadukt de Millau
von Norman Foster and
Partners
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Messehalle 26
In Hannover

Im Sommer 1994 beauftragte die
Deutsche Messe AG in Hannover
das Biiro von Thomas Herzog,
ein Konzept fir ihr Gesamtareal
zu entwickeln, auf dem die welt-
groBten Industrie- und Kommu-
nikationsmessen stattfinden. Eine
Vision sollte formuliert werden,
wie kiinftige Hallenbauten und
die Freirdume dazwischen ausse-
hen kénnten. Es ging dabei glei-
chermaBen um eine Einheitlichkeit
im Konzept wie um die Maoglich-
keit der Differenzierung raumli-
cher Situationen. Weiterhin ge-
horte es zu den Zielen des Kon-
zepts, die okologische Qualitit
des Messegelindes zu verbes-
sern. Deshalb sollen kiinftige
Hallen als lichte Klimahiillen mit
differenzierten Raumfolgen aus-
gebildet werden. Durchgriinte
Bereiche sollen Rekreationszonen
schaffen. Fiir die Ausstellungs-
bereiche soll kiinftig Tageslicht
als dominierender Faktor fiir Be-
lichtung und Raumqualitét ge-
nutzt werden. Bei den Baumate-
rialien wird Holz als nachwach-
sender RohstofT in allen geeig-
neten Bereichen eingesetzt. Der
bauliche Bestand des hannover-
schen Messegelindes sollte in
die Uberlegungen integriert und
das Konzept an einer neuen

ca. 25000 m’ Fliache bietenden
GroBhalle - der heutigen Halle 26
- demonstriert werden. Fiir die-
sen in nur 39 Kalenderwochen
errichteten Prototyp wihlte Tho-
mas Herzog eine 55 m weit
spannende Hangedachkonstruk-
tion. Die duBere Form entstand
dadurch, daB einerseits eine ge-
wisse Raumhohe fiir den Messe-
betrieb funktional notwendig ist,
andererseits fiir die natiirliche
Entliiftung unter Nutzung des
thermischen Auftriebs wesentlich
héhere Punkte in der Dachkon-
struktion vorgesehen werden
miissen. Die Gebdudesilhouette
bzw. der Querschnitt ist also weit-
gehend aus den Formgesetzen
der zugbeanspruchten Konstruk-
tion und den Anforderungen der
natiirlichen Gebdudeklimatisie-
rung und der Tageslichtnutzung
abgeleitet. Ergebnis ist ein hoher,
groBziigiger und heller Raum.
Die Halle enthilt zwei unter-
schiedliche GrundriBzonen: Die
weitraumigen, stiitzenlosen, frei

disponierbaren Ausstellungsbe-
reiche einerseits liegen unter
dem leichten Hingedach aus
Stahl, auf dem eine Holzdecke
aufliegt. Die schmalen Zonen am
Rand und zwischen den Ausstel-
lungsflichen andererseits wer-
den durch die Stahlpylone zur
Aufnahme der Kriifte aus den
Héangedédchern gebildet und die-
nen der ErschlieBung und der
Rekreation; sie sollen begriint
werden. Weitere Einzelfunktio-
nen wie Restaurants, Toiletten-
anlagen und alle Rdume fiir die
technische Ver- und Entsorgung
sind seitlich in sechs selbstindi-
gen, kubischen Bauwerken un-
tergebracht, die mit kréftigen
Holzlamellen verkleidet sind. Die
Verwendung von Holz fiir die
Servicekuben und das Dach gibt
dem Gebidude eine handwerliche
Erscheinung, die in interessantem
Kontrast zu dem Tragwerk des
Hingedachs und den glisernen
Versorgungskandlen im Hallen-
inneren steht. Diese transparen-
ten Versorgungskanile gehoren
zum Beliiftungssystem und lie-
gen in den HaupterschlieBungs-
achsen der Halle. Aus einer Hihe
von 4,70 m stromt die Zuluft
durch groBformatige Auslisse
nach unten aus und verteilt sich
iber den ganzen Hallenboden
gleichmiBig in der gesamten
Raumtiefe. Ahnlich wie bei der
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GrundriB und Dachauf-
sicht (oben)

Entwurf: Thomas Herzog
+ Partner

Quelliiftung steigt die Luft an
den im Raum befindlichen Wiir-
mequellen durch den thermischen
Auftrieb langsam nach oben. Im
Firstbereich befinden sich durch-
gehende Offnungen, die je nach
Windanstromrichtung so gesteu-
ert werden konnen, daB jeweils
nur Sogkrifte wirksam werden.
Die natiirliche Liftung und ihre
Uberlagerung mit der mechani-
schen Liiftung wurden sowohl
im Windkanal als auch durch
computergestiitzte Simulationen
nachgewiesen. Die Vorteile die-
ses Beltiftungssystems liegen in
der Verbesserung der Luftquali-
tdt und des Komforts im Aufent- |
haltsbereich. AuBerdem verrin-

gert es die Aufwendungen fir

mechanische Liftung um 50 %.

Die natiirliche Belichtung der

Halle erfolgt {iber groBe Nordver-

glasungen im Bereich der Stahl- |
konstruktionen und Oberlichter

im Bereich des Tiefpunktes der
Héangekonstruktion des Dachs.
Durch lichtlenkende Elemente
wird das Tageslicht tiber den
‘GroBreflektor’ Hallendach blend-
frei auf die Ausstellungsfliche
gelenkt. Dem gleichen Prinzip
folgt die Tageslichtergdnzungs-
beleuchtung sowie das Kunst-
licht, bei dem die gekrimmten,
grofen Dachflichen zur Licht-
streuung genutzt werden.
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Systemschnitte zur
mechanischen und
natiirlichen Beliiftung
(oben), zur kiinstlichen
Beleuchtung (Mitte) und
zum Tageslicht (unten)

Teilansicht Ostfassade

Die weitrdumige,
stiitzenlose, frei dispo-
nierbare Halle 26 von
Thomas Herzog

Foto: Dieter Leistner
(Architekton)

Foto links oben: Demuss
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Mobilitat und
Verkehr

Mobilitit gehort heute zu den
entscheidenden stidtebaulichen
und dkologischen Fragen. Einer-
seits macht Mobilitédt ein ent-
scheidendes Charakteristikum
von Lebensqualitdt und Kommu-
nikation aus. Ohne Mobilitat
und den Austausch von Informa-
tionen und Giitern ist eine Stadt
nicht denkbar. Andererseits ent-
steht durch das immer schneller
wachsende Verkehrsaufkommen
eine erhebliche Bedrohung fiir
Okologie und Stadtstruktur. Um
die Funktionsfiahigkeit eines fiir
jede entwickelte Gesellschaft
notwendigen Verkehrssystems
sicherzustellen, muB es in stadt-
struktureller, 6konomischer, 6ko-
logischer und sozialer Hinsicht
vertriglich gestaltet werden. Es
miissen also systemische Pro-
blemlésungen entwickelt werden,
die diese Anforderungen erfiillen
und unvermeidlicherweise das
gesamte Verkehrsgeschehen ein-
beziehen. Strategien vergange-
ner Jahre, die sich in Generalver-
kehrsplinen materialisiert haben
und versuchten, das Verkehrsauf-
kommen zu extrapolieren und es
im wesentlichen durch bauliche
MaBnahmen wie Stadtautobah-
nen oder Schnellbahnen in die
richtigen Bahnen zu lenken, ha-
ben sich als wenig effektiv er-
wiesen. Denn der Verkehr hat
sich als nichtlineares dynami-
sches System mit starken Eigen-
gesetzlichkeiten erwiesen. Das
bedeutet, es geniigt nicht zu
schauen, wie viele Autos zu wel-
cher Zeit zwischen bestimmten
Orten fahren, und daraufhin eine
entsprechend groBziigig dimen-
sionierte StraBBe zu bauen. Durch
jede neu geschaffene leistungs-
fihige Verkehrsverbindung ent-
steht neuer Verkehr, der ohne
diese Verbindung nicht bestan-
den hitte. Betrachtet man die
Evolution der Verkehrssysteme
im Riickblick, wird dieses Phi-
nomen deutlich. Verkehr wird
als chaotisches System erst lang-
sam wissenschaftlich erfaBbar
und ist ebenso wie die gesamte
Stadtentwicklung nicht immer
planbar. Verkehrsstrome konnen
Stdadte und Regionen generieren,
wie sie sie auch zerstéren konnen.
Ebenso wie in der Stadtplanung
wird auch in der Verkehrspla-
nung ein Paradigmenwechsel
deutlich. Der Trend geht hin zu
Verkehrsentwicklungspldnen, die
sich stark mit der Interaktion
zwischen 6konomischer und so-
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zialer Struktur des Raums und
der Verkehrsentwicklung beschaf-
tigen. In Zusammenhang mit der
Regionalplanung werden Strate-
gien fiir die Konzeption des Ver-
kehrssystems entwickelt. Dies ist
eine komplexe Entwurfsaufgabe,
die nicht allein mit technischen
Mitteln geldst werden kann. Eben-
so wichtig ist die Beachtung der
kulturellen und psychologischen
Komponente des Systems ‘Ver-
kehr’ wie auch der Wahrnehmung
der eigenen Mobilitdt im Stadt-
raum. Ein interessantes Beispiel
fiir einen solchen Entwurf ist
das neue Stadtbahnsystem in
Strafburg (vgl. S. 58). Futuristisch
gestaltete StraBenbahnziige bil-
den ein neues, in der Innenstadt
permanent sichtbares Symbol fiir
Mobilitdt. Sie stellen eine moder-
ne Mobilitdt weitab von Stau
und Parkplatzsuche dar, die zu-
dem oOkologisch und 6konomisch
vorteilhafter ist als der eigene
Pkw. Auch die Stadt Hannover
beschéftigt sich mit einer Ver-
stirkung der gestalterischen Pri-
senz des Offentlichen Nahver-
kehrs im Stadtraum. In den letz-
ten Jahren wurden im Rahmen
von Wetthewerben die Halte-
stellen von bekannten Designern
gestaltet. Die Form der neuen
Generation der Hannoveraner
Stadtbahnwagen wird von dem
Londoner Designer Jasper Morri-
son entwickelt. Diese Bemiihun-
gen stehen im Zusammenhang
mit den Bestrebungen der Stadt,
anldBlich der Weltausstellung
Expo 2000 ein Beispiel fiir die
zukunftsfahige Stadt des 21.
Jahrhunderts darzustellen. In der
Dokumentation ‘Zukunftsfihiges
Hannover’ wird gezeigt, wie die
Stadt in den verschiedenen Be-
reichen den Anspriichen nédher-
kommen will, die unter dem Be-
griff der Sustainability zusam-
mengefalit werden.

Ein wichtiges Kriterium fir
den Erfolg von Verkehrssyste-
men ist der Netzcharakter. An-
ders formuliert bedeutet dies,
daB man sein Ziel in akzeptabler
Zeit erreichen kann. In diesem
Zusammenhang ist es fiir die
Anbieter von Verkehrsleistungen
immer wichtiger, im Sinne einer
Mobilitdtsberatung Informatio-
nen uber die giinstigsten Verbin-
dungen bereitzustellen und damit
den Kunden zu vermitteln, daB
das Verkehrssystem fiir die ver-
schiedensten Verkehrsbhediirfnisse
passende Losungen bereithilt.
Dies ist 6konomisch und 6kolo-
gisch nur durch die Integration
verschiedener Komponenten wie
Offentlichem Verkehr, Fahrge-
meinschaften, Transport- und
Lieferservices sowie Taxis und
Mietwagen (Car-Sharing) zu rea-
lisieren. Die Gestaltung solcher
integrierten Mobilitdtssysteme
ist eine Entwurfsaufgabe, die
noch lingst nicht gelost ist und

in engem Zusammenhang mit
der stidtebaulichen Gestaltung
steht. Dabei kommt dem Einsatz
von Datennetzen eine wichtige
Rolle zu. Einerseits konnen {iber
sie Informationen iiber physische
Mobilitdt vermittelt werden, an-
dererseits besitzen sie das Poten-
tial, durch den Zugriff auf welt-
weit verteilte Informationsquellen
physische Mobilitit in begrenz-
tem MaBe zu substitutieren. Da-
durch kann ein neues Verhiltnis
zwischen physischer Dichte des
regionalen Lebensraumes und
dem weltumspannenden Infor-
mationsraum entstehen, das wie-
derum Auswirkungen auf die Ge-
staltung des Verkehrssystems hat.

Eine interessante Entwurfs-
aufgabe in diesem Kontext sind
die Schnittstellen zwischen Ver-
kehrssystemen. Diese sind auf-
grund ihrer im Wortsinn ver-
kehrsgilinstigen Lage pridesti-
niert, Orte der Kommunikation
und Aktivitdtszentren zu werden.
Sichtbar ist diese Entwicklung in
den Konferenz- und Biirozen-
tren, die in der Ndhe von Flug-
hifen oder wichtigen Eisenbahn-
knotenpunkten entstehen. Auch
das Konzept der Transferias von
Rem Koolhaas (siehe 119/120
ARCH™, S. 62) weist in diese
Richtung.

Die kulturelle Dimension der
Mobilitdt wird in der aktuellen
Ausgabe der Zeitschrift Foglio
thematisiert. Dort werden ver-
schiedene Herangehensweisen
an das Phinomen aus den Berei-
chen Literatur, Musik und Archi-
tektur présentiert.

Herbert Schmalstieg (Hg.):
Zukunfisfihiges Hannover
Wege zur nachhaltigen Entwick-
lung einer GroBstadtregion.
Verlag Buchdruckwerkstdtten
Hannover GmbH,

Hannover 1996

Foglio Juni/Juli 1996 - Mobilitit
Foglio Medien GmbH
Krahnenstr. 7-9

51063 Kéln

Tel. 0221-6404040

A 17, eine Auto-
bahnstadt in Dresden
team haut - André
Kempe und Oliver Thill

In Dresden wird seit fiinf Jahren
iber den Streckenverlauf der

A 17 zwischen Dresden und Prag
diskutiert. Stadtferne Varianten
schieden aus, da das Aufkommen
im Fernverkehr zu gering ist, um
tiberhaupt eine Autobahn zu
rechtfertigen. Die Trasse riickte
immer nidher an Dresden heran,
um maoglichst viel Stadtverkehr
mit aufzunehmen. Die A 17 wur-
de so zu einer Stadtautobahn,
entworfen jedoch als reine Um-
fahrung. Die mit stadtnahen Au-
tobahnen immer verbundene Ur-
banisierung des Umlandes wird
bei der derzeit favorisierten
Route zu einer starken Flichen-
zersiedlung im Siiden der Stadt
fithren. Ein suburbaner ‘Speck-
giirtel’ entsteht, den sich die
Stadt jedoch eigentlich nicht lei-
sten kann. Die beiden Dresdener
Studenten schlagen in ihrer Di-
plomarbeit aus diesem Grund
vor, die Route der A17 direkt
durch die Stadt zu fiihren, um
damit ein inneres Wachstum zu
forcieren. Diese Uberlegung wird
durch die Tatsache unterstiitzt,
daB Dresden zu ca. 30 % aus
Brachen - Altlasten aus der
DDR, Bombenlécher aus dem
zweiten Weltkrieg - besteht und
auch sonst nur eine geringe
Baudichte besitzt. Vorgeschlagen
wird eine sechsspurige Stadtau-
tobahn (80 km/h), die als Hoch-
straBe und Graben quer durch
die Stadt verlduft - teilweise frei,
teilweise im Einschnitt oder
tiberdeckt. Gemeinsam mit der
S-Bahn Meissen-Pirna und der
BundesstraBe B 172 entsteht ein
Verkehrsband entlang der Brach-
flachen, das ein bandartiges
Stadtzentrum fiir die gesamte
Agglomeration oberes Elbtal in-
duzieren soll, eine ‘Autobahn-
stadt’ mit einer Ausdehnung von
30 km’. Die so generierte ‘Auto-
bahnstadt’ soll den 6konomi-
schen Schwerpunkt wieder ins
Innere der Stadt verlagern. Durch
die Positionierung der Auto-
bahnabfahrten an gewiinschten
Entwicklungsschwerpunkten
und den Ausbau der jeweiligen
Zufahrten sollen drei Subsysteme




entstehen: Das westliche Indu-
striegebiet mit wenigen, gleich-
maBigen Abfahrten, das alte
Stadtzentrum mit zwei tangieren-
den Abfahrten und einem grofien
Parkhaus in der Mitte am Haupt-
bahnhof, sowie das Entwick-
lungsgebiet im Osten der Stadt
mit einem dichten Netz von Ab-
fahrten und AnschluBstraBen.
Die Uberlegung, mit einer
solchen Autobahn stadtischen
Raum zu erzeugen, ist stadte-
baulich sehr spannend. Gerade
das Bild einer Stadt, das sich
dem Autofahrer von der Auto-
bahn bietet, stellt eine interes-
sante Perspektive dar. Man den-
ke an niachtliche Fahrten tber
beleuchtete Stadtautobahnen
oder den Klassiker ‘View from
the Road’” von Kevin Lynch und
Brian Appleyard, die von der
schnellen Fahrt auf der Auto-
bahn eine Notation des visuellen

Rechts: Die innerstadti-
sche Trasse der A17
induziert ein lineares
Stadtzentrum fiir die
Region Dresden.

Unten: Eine innere Peri-
pherie entsteht,

Eindruckes der Stadt Boston ent-
wickelt haben. Aus verkehrspla-
nerischer Sicht ist das Projekt
jedoch etwas differenzierter zu
sehen. Gerade die Region Oberer
Elbraum/Dresden verfiigt wie
viele Agglomerationen in den
neuen Bundeslindern iiber ein
noch ausgeglichenes Verkehrs-
wachstum und eine halbwegs
intakte Stuktur des Offentlichen
Personennahverkehrs. Die inner-
stadtische Fiihrung der Stadt-
autobahn wiirde die Sprawl-Bil-
dung in der Region verringern,
aber keineswegs verhindern.
Denn schlieBlich verldBt die Au-
tobahn irgendwann das Stadtge-

biet, und in ihrem Einzugsbe-
reich werden dann im Umland
mit seinen gilinstigeren Grund-
stiickspreisen Zonen niedrigver-
dichteter Gewerbe- und Woh-
nungsbebauung entstehen, die
durch die zentrumsnahverlau-
fende Autobahn von der Stadt
aus schnell zu erreichen sind.
Eine weitere ungeliste Frage ist
die der Kosten paralleler Ver-
kehrsinfrastruktur. Denn es ist
fraglich, ob ausreichend finanzi-
elle Mittel zur Verfiigung stehen
werden, parallel zur Autobahn
ein hinreichend attraktives OP-
NV-Netz weiterzuentwickeln.

Der Eingriff interpretiert
das gesamte Verkehrssy-
stem der Stadt neu. Drei
unterschiedliche Subsy-
steme erzeugen drei ver-
schiedene Stadttypen.




Solides Handwerk
oder Die Wiederent-
deckung der Schwere

“Und zur Zeugschaft unserer Zeit
streben wir nach Monumenten,
die wir jenen hinterlassen méch-
ten, die nach uns kommen...™
Ein solches Monument ist zu
besichtigen. Seine Konstruktion
unterscheidet sich jedoch auch
beim zweiten Hinsehen nicht vom
gangigen Durchschnitt.

Zum Beispiel die vorgeblende-
ten ‘Grimassen’. Die Avantgarden
der ersten Hilfte unseres Jahr-
hunderts héitten, lesen wir in
Lampugnanis jiingstem Buch, bei
ihrer Demontage des Historismus
nichts anderes getan, “als die eine
Verkleidung durch eine andere
zu ersetzen™. Wenn man schon
auf die "GewiBheiten der Tradi-
tion” zuriickgreife, die “Bestin-
digkeit suggeriert”, dann diirfe
diese nicht “bedenkenlos durch
ihren Schein ersetzt werden”, in-
dem man verginglichen Gegen-
stianden “scheinbar feste Gewdn-
der umhéngt”. Die Hiillen miiB-
ten wirklich "solide werden und
es auch zeigen™.

Same procedure as every-
where: Die vorgeblendeten Na-
tursteinplatten (‘Lauferverband’)
erscheinen fiir einen als tragend
dargestellten Stein unglaubwiir-
dig diinn, ja papieren. Diese
Wirkung wird noch verstirkt
durch den Anschein von Zwei-
geschossigkeit, der den Stiitzen
der beiden unteren Geschosse
durch das Fehlen der sonst stein-
bekleideten Ansicht im Bereich
von Decke und Briistung gegeben
wird. Das in den letzten zehn
Jahren bis zur Kenntlichkeit stra-
pazierte Fassadenstereotyp wird
auch dadurch nicht *handwerkli-
cher’, daB man die hinzugefiigten
Blechpaneele mit dicken Zier-
schrauben ausstattet. Noch ist
die “scheuBlich gelbe Wolle der
Wiirmeisolierung™ sichtbar. Ver-
geblich allerdings sucht man
nach den “elegant proportionier-

16

ten und fein geschnittenen Fen-
stern™, die dem Autor offensicht-
lich mehr bedeuten als dem Ar-
chitekten. Auch hier nur Dut-
zendware.

Die Herstellung von Sprach-
kulissen ist eindeutig einfacher
als die von Kulissenarchitektur.
Und um eine solche handelt es
sich auch in stadtebaulicher
Hinsicht. Zu deutlich drangt
hinter der Scheinparzellierung
per Fassadengrafik der monoli-
thische Investorenblock hervor.

Aus der Baugeschichte 1Bt
sich lernen, daB Bauweisen und
Baustile, bauliche Zuordnungen
und Raumauspriagungen Ant-
worten ihrer Zeit auf sozialoko-
nomische Bediirfnisse waren, daB
sie dem jeweiligen Stand der Bau-
technik entsprachen und sich
als Baukunst am Wunsch nach
isthetischer Uberhdhung der ge-
sellschaftlichen Verkehrsformen
orientierten.

Etwas anderes ist die eklekti-
zistische Anlehnung an alte Re-
geln. Sie lost kein einziges jener
Probleme, welche die Planungen
auf dem Geldnde der ehemaligen
Friedrichstadt aufgeworfen ha-
ben. Die iiberstiirzte Bauaktivitit
dort war kontraproduktiv, trug
zur Geldverschwendung bei und
hat eine banale Architektur, ei-
nen inhaltsleeren Stidtebau hin-
terlassen. Nichts ist weniger an-
gebracht, als dieses Ergebnis mit
sparsamem PreuBentum zu recht-
fertigen und ihm das Zertifikat
“solides Handwerk™ zu verleihen.

Joachim Schlandt

Anmerkungen:

1) Vittorio Magnago Lampugna-
ni: Die Modernitit des Dauer-
haften, Berlin 1995, S. 61

2) A.a.0,S. 10

3) A.a.0., S. 65ff

4) A.a.0,, S. 17f.

5) Ebd.

Kulissenarchitektur von
Vittorio Magnago Lam-
pugnani am Block 109
‘Kontorhaus Mitte’, Moh-
renstralBe, Berlin

7. Internationales
Bauhaus-Kolloquium
Weimar 1996
Techno-Fiction

Wihrend in Berlin iiber die
SchlieBung von Architekturfa-
kultiten nachgedacht wird, lei-
stete sich die jiingst neubenann-
te ‘Bauhaus-Universitit Weimar’
zum siebten Mal das ‘Internatio-
nale Bauhaus-Kolloquium’, eine
dreitdgige, interdisziplinére
Mammutveranstaltung mit ein-
undachtzig Referenten.

Die Anfinge dieser Veranstal-
tung reichen zuriick bis in das
Jahr 1976. Ging es zu DDR-Zeiten
in erster Linie um die Pflege des
Bauhauserbes, so hat sich die
Veranstaltungsreihe mittlerweile
zu einem internationalen Forum
fiir architekturtheoretische Fragen
entwickelt, das in seiner Konzep-
tion in der deutschen Hochschul-
landschaft auBergewdhnlich ist.

Die Referenten, darunter Ar-

chitekten, Philosophen, Historiker,

Mathematiker und Sozialwissen-
schaftler wie Stan Allen, Toyo Ito,
Fumihiko Maki, Greg Lynn, Ka-
rin Wilhelm, Otto E. Réssler,
Herbert Lachmayer, Wolfgang
Welsch, Cecil Balmond und
Joachim Krausse diskutierten in
Plenarvortrigen, Podiumsdis-
kussionen und Workshops tiber
das Thema ‘Techno-Fiction: Zur
Kritik der technologischen Ver-
nunft’.

Karin Wilhelm aus Graz ver-
deutlichte in ihrem Er6ffnungs-
vortrag, daB von Le Corbusiers
Architekturtraumen bis hin zu
den Telepolis-Entwiirfen eines
Florian Rétzer die vom techni-
schen Fortschritt bestimmten
Visionen immer mit anthropolo-
gischen Konzepten verwoben
waren. Diese Visionen und Uto-
pien stellen ihrer Meinung nach
Fiktionen einer gliicklichen Welt
dar, die auf einer von der Technik
selbst ausgelosten Identitétskrise
des modernen Menschen beruhen,
wie sie der Soziologe Georg
Simmel schon 1909 diagnosti-
zierte.

Anhand einer Reihe histori-
scher ‘Technofiktionen’ wie den
Szenarien eines Buckminster
Fuller sowie aktuellen ‘virtual
reality’ Projekten wurde disku-
tiert, inwieweit der Mythos der
Technik des frithen Maschinen-
zeitalters alle postmodernen
Wandlungen {iberlebt hat.

In den Workshops wurden ver-
schiedene Aspekte erortert, wie
etwa die Frage nach der Zweck-
bestimmung und den Grenzen
moderner Technologien oder die
Frage nach der ‘Realitidt’ der mo-
dernen Computersimulationen.

Die Plenarvortrage reichten
von nachdenklichen Werkberich-
ten eines Toyo Ito bis zu Vor-

schldgen zu einer radikalen Ver-
anderung der Organisation des
Wissens bei dem Chaosforscher
Otto E. Rossler.

Das 8. Kolloquium dieser Rei-
he wird 1999, dem Jahr, in dem
Weimar ‘europdische Kultur-
hauptstadt’ sein wird, unter dem
Thema ‘Globalisierung’ stehen.

Die Beitrige des vergangenen
Kollogquiums werden Anfang
1997 in zwei Sonderheften der
‘Wissenschaftlichen Zeitschrift’
der Bauhaus-Universitidt Weimar
erscheinen.

Gernot Weckherlin

Eames
Jubilaumsjahr 1996

1946, also vor 50 Jahren, erreich-
ten Charles und Ray Eames mit
dem Plywood Chair, einem
leichten Stuhl aus dreidimensio-
nal anatomisch geformtem
Sperrholz, thren Durchbruch im
Maébeldesign. Zweites Jubildaums-
datum in diesem Jahr ist der
vierzigste Geburtstag des Lounge
Chair aus dem Jahr 1956. Eben-
falls auf dem Prinzip des ver-
formten Sperrholzes basierend,
kombiniert er den Komfort des
traditionellen Clubsessels mit
aktueller Technik (Sperrholzver-
formung, elastische Lagerung,
drehbares Untergestell etc.). Das
Vitra Design Museum in Weil
bei Basel besitzt den groBten
Teil des Nachlasses von Charles
und Ray Eames und im Baseler
Showroom der Firma Vitra, die
die Rechte der Eames Mdbel fiir
Europa und den Mittleren Osten
besitzt, ist das Originalbiiro von
Charles Eames zu sehen. Aus An-
laB des Jubildumsjahrs gibt die
Firma ein Buch *Vitra - Eames’
iber deren Zusammenarbeit her-
aus, bietet die Plywood Chairs
wieder mit Holzuntergestell an
und prisentiert eine neue Be-
zugsvariante des Aluminium
Chair mit weiBem Netzgewebe.

Lounge Chair




HfG Ulm-Archiv
ubernimmt Aicher-
NachlalB3

Der umfangreiche NachlaB aus
Dokumenten, Fotografien und
Entwiirfen von Otl Aicher war
nach seinem Tod 1991 an sei-
nem Lebens- und Arbeitsort Ro-
tis im Allgédu geblieben. Jetzt
wurden diese Materialien vom
HfG-Archiv in Ulm iibernom-
men, wo sie aufgearbeitet und
ausgewertet werden sollen. Zu
dem Bestand dieses Archivs der
von Otl Aicher und Max Bill
mithbegriindeten Hochschule fiir
Gestaltung stellt dieser NachlaB
eine wichtige Erganzung dar.
Denn an ihm ldBt sich hervorra-
gend zeigen, wie Aicher die an
der - 1968 vom Baden-Wiirttem-
bergischen Ministerprésidenten
Filbinger geschlossenen - Hoch-
schule erarbeiteten Grundsitze
konsequent weiter entwickelte
und damit einen wesentlichen
Beitrag zur visuellen Kultur in
Deutschland leistete. Die Ergeb-
nisse der Auswertung und natiir-
lich auch der NachlaB selbst sol-
len in Form einer Ausstellung
tiber Otl Aicher und sein Lebens-
werk im Stadthaus Ulm zuging-
lich gemacht werden.

\ A # Carch
rivdrie
Nirtaseher

Otl Aicher mit Plakaten
fiir die Ulmer Volkshoch-
schule, um 1950

Neuer Modulor
Katalog

Die zweite Auflage des 96er Ka-
talogs der Berliner Firma Modu-
lor ist kiirzlich erschienen. Er
bietet auf 300 Seiten eine Viel-
zahl von Materialien fiir den Ar-
chitekturmodellbau und die Er-
stellung von Designobjekten.
GroBer Wert wird dabei auf eine
genaue Schilderung der Verar-
beitung und Anwendung der
Rohmaterialien gelegt, so daB er
schon so etwas wie ein Kompen-
dium des Modellbaus wird. Die
im Katalog beschriebenen Arti-
kel lassen sich sowohl im Berli-
ner Laden von Modulor ‘live’
anschauen und kaufen wie auch
im Versand bestellen. Zur Inspi-
ration von den teilweise tiberra-
schenden Materialien sind bei
Modulor Musterkisten erhéltlich.

Modulor
Gneisenaustr. 43-45
10961 Berlin

Fon 030-690360
Fax 030-69-036445

Betr. 132 ARCH*
Maison a Floriac, S. 56 f

“Ich will kein einfaches Haus.
Ich will ein komplexes Haus,
weil das Haus meine Welt be-
stimmen wird”, sagt der an den
Rollstuhl gebundene Bauherr.

Wenn wir dem Autor des Hau-
ses und zugehdorigen Textes un-
terstellen, die geforderte Kom-
plexitit fiir seine Architektur zu
beanspruchen, so fragen wir uns,
ob seine zwar differenzierte kon-
zeptionelle Ausformung die hier
gestellte Anforderung erfiillen
kann.

Die Aufgabe: Das Haus - eine
Welt. Diese ‘Welt" wird hier zu-
néichst auf 3 gedankliche Ebenen
reduziert. Das gehandicapte
Opfer ist das letzte Puzzlestiick
dieser Idee. Sitzend, stehend, auf-
zugfahrend - die Architektur ver-
weist mit ihrer physischen Pri-
senz und hartnackigen Justie-
rung von Bewegungsabliufen
wiederum auf die Unfihigkeit
zur Bewegung, auf die Behinde-
rung. Diese Architektur will feh-
lende GliedmaBen ersetzen, doch
gerade darin spricht sie dem Un-
fallopfer zum zweiten Mal seine
Beweglichkeit ab.

Die Bildung sogenannter Freiheit
oder Komplexitédt wird in diesem
Projekt doch verstanden als die
Kompensation der be-
wegungsunfahigen GliedmaBen
durch ein maBgeschneidertes,
sich bedingt verinderndes Poten-
tial architektonischen Raumes.
Dieser konzeptionelle Ansatz
macht vergessen, daB3 sich Kom-
plexitédt nicht kanalisieren laBt.
Ein 3-Ebenen Projekt gentigt
nicht, um eine Welt, ein Leben
in Gang zu setzen. Komplexitit
ist das immer wiederkehrende,
unerwartete und ungeplante Zu-
sammentreffen von Aspekten
und Bezugnahmen. Ein n-dimen-
sionales Gebilde gedanklicher
Struktur.

Wie sieht diese Architektur
also aus, die den geforderten
spezifischen Anspruch nach Kom-
plexitit erfiillt, ndmlich eine
nunmehr eher innere (geistig -
seelische) Beweglichkeit zu ge-
wihrleisten und zu fordern? Eine
komplexe Architektur kann den
Leerraum, den Rahmen zu kom-
plexen Inhalten stellen, sie kann
aber Komplexitét nicht abbilden.
Andernfalls wird sie wie beim
‘Haus von Floirac’ zum statischen
Bild, zu einer Momentaufnahme
von Komplexitit.

Die physische Festgeschrie-
benheit, dieses ‘Bild von Kom-
plexitit’, hemmt den LebensfluB.
Die differenzierte, wohliiberlegte
Ausformung der Koolhaas™ schen
Architekturwelt gerit hier zu-
nehmend in den Verdacht, nicht
wie gefordert ‘komplex’, sondern
lediglich ‘kompliziert’ zu sein.

klaus klaas loehnert, Architekt
karin loehnert, Kunsthistorikerin

Buchtips

Peter Kulka:

Bauten und Projekte 1990 - 1995;
mit einem Text von

Werner Strodthoff,

Verlag der Buchhandlung Konig,
Koln 1996; 128 Seiten; DM 78,-

Sophia und Stefan Behling:
Sol Power - Die Evolution der
solaren Architektur

Prestel Verlag, Miinchen 1996
240 Seiten, 98,- DM

Jonathan Crary:

Techniken des Betrachters -
Sehen und Moderne im 19. Jahr-
hundert

Verlag der Kunst, Dresden 1996
190 Seiten, 54,- DM

Brigitte Felderer (Hg.):
Wunschmaschine Welterfindung
- Eine Geschichte der Technikvi-
sionen seit dem 18. Jahrhundert
Springer Verlag, Wien 1996

551 Seiten, 98,- DM

Christopher Alexander (Hrsg.):
Eine Muster-Sprache - A Pattern
Language, Locker Verlag,

Wien 1995, DM 220,-

Hans Frei, Karin Gimmi,
Stanislaus von Moos (Hg.):
minimal tradition - Max Bill
und die ,.einfache* Architektur
1942-1996, Verlag Lars Miiller,
Baden 1996, 160 Seiten

The Berlage Institute (Hg.):
Reflexivity - The Berlage Cahier 4
010 Publishers, Rotterdam 1996
144 Seiten

Gilles Barbey, Roger Diener (Hg.):
Die Wohnung im Fenster
Architekturmuseum in Basel,
Basel 1989

126 Seiten, 35,- SFr

Immo Boyken:

Otto Ernst Schweitzer -
Bauten und Projekte
Edition Axel Menges,
Fellbach 1996

304 Seiten, 128,- DM

Gregor Stemmrich:

Minimal Art - eine kritische
Retrospektive

Verlag der Kunst, Dresden 1996
720 Seiten, 36,- DM

Netherlands Architecture
Institute (Hg.):

Architecture in the Netherlands
NAi Publishers, Rotterdam 1996
176 Seiten, 82,50 hfl

Enzyklopédie Naturwissenschaft
und Technik,

Ecomed Verlagsgesellschaft,
Landsberg 1996, DM 198,-

Klaus Daniels:

Gebidudetechnik, vdf Hochschul-
verlag AG an der ETH, Ziirich
1996, 730 Seiten, SFr 142,-

John Gage:

Kulturgeschichte der Farbe,
Ravensburger Buchverlag,
Ravensburg 1994, 336 Seiten,
DM 178,-

Die Kunst des Fliegens:
Zeppelin Museum, Friedrichsha-
fen 1996, 236 Seiten, DM 68,-

Kunst und Macht im Europa der
Diktatoren 1930 bis 1945,

Deutsches Historisches Museum,
Berlin 1996, 360 Seiten, DM 49,-

Peter Faller:

Der WohngrundrifB
DVA, Stuttgart 1996
392 Seiten, 88,- DM
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