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Ignaz Semmelwelis,
,Retter der Miitter*

1956 Strafde nach ihm benannt

VON PETER STROTMANN

er hat nicht von Miittern schon ge-
W lesen oder gehort, die bei oder nach

der Geburt eines Kindes im 19. Jahr-
hundert am Kindbettfieber gestorben sind.
Eigentlich ist die Geburt eines Kindes ein
ganz normaler Vorgang, der bis dahin von
Hebammen begleitet wurde. Im Zuge der
fortschreitenden medizinischen Wissen-
schaft hatte neben der Hebamme auch der
Arzt ,seine Finger im Spiel“ - unter ihnen der
ungarische Mediziner Ignaz Philipp Semmel-
weis (1818-1865).

Von seinen Kollegen wurde er belédchelt
und seine Hygiene-Studie als ,,spekulativer
Unfug®abgelehnt. Er bewies, dass durch die
arztliche Untersuchung der Schwangeren
tiber die Hinde des Arztes Keime in den
Unterleib der Frauen gelangten. Fehlende
Sterilisation von Instrumenten tat ihr Ubri-
ges. Die Symptome Fieber und Sepsis (Blut-
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vergiftung) fithrten schnell zum Tod der Miit-
ter. Semmelweis war Chirurg und Geburts-
helfer. 1846 trat er am Wiener Allgemeinen
Krankenhaus die Stelle eines Assistenzarz-
tes in der Gyndkologie an. Semmelweis
stellte durch Vergleich fest, dass an der von
Arzten geleiteten Station zehnmal so viele
Frauen am Kindbettfieber starben, als an der
von Hebammen geleiteten Station. Aller-
dings gab es seinerzeit noch keine Erkennt-
nisse dariiber, dass Bakterien die Erreger des
Kindbettfiebers sind. Nach langen Kimpfen
mit den Kollegen setzte sich langsam sein
Rat durch, die Hiande vor der Untersuchung
mit Chlorkalk zu desinfizieren.

In Bremen beschloss der Senat im Novem-
ber 1956, einer neu anzulegenden Straf3e, die
die Sebaldsbriicker Heerstraf3e mit der Vah-
rer Strafie verbindet, den Namen dieses ,,Ret-
ters der Miitter“zu geben. Verdient hat er es:
Die Miittersterblichkeit in Deutschland
konnte dank seiner Hygiene Ende des 19.
Jahrhunderts entscheidend gesenkt werden.

Mein Bremen
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Kein grof$er Wurf am Kreisel

Der Bauhof sollte Bremens Technisches Rathaus und neues Wahrzeichen werden

VON FRANK HETHEY

ie Stimmung war euphorisch,

alsam 20. Mérz 1971 das Ergeb-

nis einer Architektenkonkur-

renz zu einem der seinerzeit

wichtigsten Bremer Baupro-
jekte, dem Bauhof-Hochhaus am Remberti-
kreisel, bekannt gegeben wurde. Vier Archi-
tektengruppen, davon zwei mit bremischer
Beteiligung, waren im Januar aufgefordert
worden, auf der Grundlage eines Vorent-
wurfs des Hochbauamtes eine architekto-
nisch und stddtebaulich anspruchsvolle Lo-
sung fiir einen Baukomplex zu entwickeln,
der den rund 1400 Beschéftigten der Baube-
horde eine neue Bleibe geben sollte.

Die Verfasser des besten der vier Entwiirfe
waren keine Unbekannten: Das Diisseldor-
fer Biiro Hentrich, Petschnigg und Partner
hatte 1960 mit dem Thyssenhaus in der
Rheinmetropole Furore gemacht. Das soge-
nannte Drei-Scheiben-Haus, ein 95 Meter ho-
hes elegantes Bauwerk, galt Experten als
,2Markenzeichen des Wirtschaftswunders“.
InBremen wurden aus den drei Scheiben drei
Fliigel. Damit nahm der Entwurf eine Vor-
gabe des Hochbauamtes auf, einen Y-formi-
gen Grundriss. Von einem zentralen Er-
schliefSungskern aus sollten sich drei Geb&u-
defliigel in gleichem Abstand in unterschied-
liche Richtungen spreizen.

Nur variierten die Architekten dieses
Grundprinzip, indem sie die Fliigel nach
einer kurzen Strecke verschwenkten und sie
in unterschiedlichen Hohen von 18 bis 24
Stockwerken hochstaffelten. Verstéarkt durch
die bugformig ausgebildeten Stirnseiten er-
hielt das Gebdude so einen dynamischen
Zug. ,Wir mussten alles Starre aus den Bau-
massen herausnehmen, um die Hohe vertre-
ten zu konnten®, erklarten die Architekten.
Mit den deutlich iiberh6hten ErschliefSungs-
und Techniktiirmen im Zentrum ragte der
Bauhof annihernd 100 Meter auf - wie die
Domtiirme.

Lob fiirs Gesamtkonzept

Auch die eher kritischen Vertreter unter den
Gutachtern stimmten dem Gesamteindruck
zu, dass hier ein ,,grofier Wurf“ gelungen sei.
Gelobt wurde ebenfalls das stadtebauliche
Gesamtkonzept, zu dem Nebengebdude wie
eine Wohnanlage am Fedelhoren, eine Park-
garage am Kreisel und ein Komplex mit Gast-
stitten, Ldden und Veranstaltungsrdumen
gehorten. Wie mit der Bottcherstrafle in der
Altstadt konne sich hier ein ,Kristallisations-
kern“ herausbilden, hiefs es.

Das Projekt hatte eine lingere Vorge-
schichte. Bauhof nannte sich der Sitz der
Baubehorde, seit 1922 in dem ehemaligen Ar-
menhaus an der Herrlichkeit zwischen Gro-
3er und Kleiner Weser untergebracht, der
1944 bei einem Luftangriff zerstért worden
war. Nach dem Krieg verteilten sich die ver-
schiedenen Abteilungen der durch die Auf-
bauarbeiten rasch wachsenden Behdrde auf
zahlreiche Einzelstandorte, was die interne
Kommunikation extrem erschwerte. Auch
eine Biindelung mehrerer Abteilungen in
dem ehemaligen Lloydgebdude ab 1954 &n-
derte nichts an dem Wunsch nach einem
neuen Bauhof, fiir den 1958 erste Uberlegun-
gen am alten Standort getroffen wurden.

Der Wunsch wuchs zu einem drédngenden
Problem, als Mitte der 1960er-Jahre bekannt
wurde, dass das Lloydgeb&dude fiir das ge-
plante Horten-Kaufhaus abgerissen werden
sollte. Aufgrund des gewachsenen Raumbe-
darfs war der alte Standort nicht mehr geeig-
net. Stattdessen riickte das Grundstiick im
Rembertiviertel in den Fokus, das aufgrund

VOR50 JAHREN Das von Professor Kracke
vorgeschlagene S-Bahn-Netz fiir Bremen
und sein Umland kann nur in der er-
wiinschten Weise funktionieren, wenn im
Stadtgebiet zwei grof3e Tunnel angelegt
werden. Diese sind ein etwa zehn Kilome-
ter langer Tunnel, der zwischen Haupt-
bahnhof und Bremen-Burg in der
Achse Utbremer Straf3e, Walle und
Gropelinger Heerstrafle verlauft,
und ein rund fiinf Kilometer
langer Tunnel zwischen der
Abzweigung Vahr und dem
Bahnhof Oberneuland mit

den Haltepunkten Garsten-

stadt Vahr und Neue Vahr-Siid,
der zugleich mit der U-Bahn-Li-
nie U2 (Arsten-Blockdiek-Oster-
holz) verkniipft werden kdnnte
(20./21. Méarz 1971).

HINTERGRUND Professor Rolf Kracke war
in den 1960er- und 1970er-Jahren ein regel-
rechter Superstar der bundesdeutschen
Verkehrsplanung. Die sich wandelnden
Stédte sollten nicht blof§ autogerechter
werden, sondern eben auch mit einem
besser funktionierendem 6ffentlichen

Tobias Hensel

UND WAS DARAUS
GEWORDEN IST
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Hoch hinaus: Modellfoto des ausgewdhlten Bauhof-Entwurfs. Im Vordergrund das Staatsarchiv mit Magazinturm, links der Fedelhoren. Aus

dem Plan wurde aber nichts.

der geplanten und zum Teil in Bau befindli-
chen Verkehrstrassen in diesem Bereich
weitgehend leer gerdumt war. Im Januar 1968
wurden erste Plidne fiir den Bauhof an die-
sem Ort vorgestellt. Aus einem zweigeschos-
sigen Sockel sollten sich drei Biirotiirme, der
hochste mit 22 Stockwerken, erheben. Mit
dem 41,2 Millionen Mark teuren Bauprojekt
konne sofort begonnen werden, versicherte
der als Bautrdger vorgesehene gewerk-
schaftseigene Baukonzern Neue Heimat.

Doch an dem Vorhaben wurde umgehend
Kritik laut. Die Opposition beklagte die ho-
hen Kosten, Architektenverbédnde forderten
einen stddtebaulichen Ideenwettbewerb. Die
Regierungskoalition reagierte mit der Aus-
sage, fiir das Projekt erst einmal eine bessere
Finanzlage abzuwarten. Zunéchst zog die
Behorde aus dem Lloydgebdude aus und ver-
teilte sich auf fast 40 Standorte. Doch die Fi-
nanzlage schien sich schon 1969 verbessert
zu haben. 25 Millionen Mark standen nun zur
Verfiigung, und das Hochbauamt arbeitete
an neuen Pldnen. Doch aus der optimisti-
schen Prognose, 1971 kdnnte ein Neubau be-
zogen werden, wurde nichts.

Stattdessen kam in diesem Jahr die Archi-
tektenkonkurrenz - gewissermafSen ein Ent-
gegenkommen an die Forderungen. Aller-
dings waren fiir das Prestigeprojekt nun

mehr als 60 Millionen Mark veranschlagt,
und der angekiindigte Baubeginn noch im
selben Jahr erwies sich als illusorisch. Erst
Ende Mérz 1974 schien das Projekt gesichert.
Die Finanzdeputation hatte 88,5 Millionen
Mark fiir den Bau bewilligt. Die Neue Heimat
als Bautrédger verpflichtete sich, den Bauhof
invier Jahren fertigzustellen. In den Planun-
gen des Konzerns war das Gebdude inzwi-
schen um ein paar Stockwerke auf rund 130
Meter gewachsen. Im Schatten des Bauwerks
wollte zudem die Landeszentralbank an der
Ecke Kohlhoker-/Meinkenstrafe einen zehn-
geschossigen Verwaltungssitz bauen.

»Mammutprojekt“ und ,,Behdrdensilo®

Doch die Lage hatte sich grundsatzlich ge-
dndert. Im Dezember 1973 war das Mozart-
trassen-Projekt ad acta gelegt worden und
die Trassengegner, durch den ,Trassen-
kampf“ bestens strategisch geriistet, mach-
ten nun auch gegen dieses Grof3projekt mo-
bil, das inzwischen in den Medien eher ab-
wertend als ,,Mammutprojekt“oder ,,Behor-
densilo“ bezeichnet wurde. Aufgrund des
Stopps der Mozarttrasse plddierte sogar die
Handelskammer gegen den Standort am
Rembertikreisel, weil durch die 1400 Be-
diensteten zu viel Verkehr entstehe. Sie
schlug einen neuen Standort in besserer Ver-

Der Traum vom S-Bahn-Netz

Personennahverkehr ausgestattet werden.
Insgesamt galt es, ,die innerstddtischen
und regionalen Probleme der Personenbe-
férderung zu l6sen, ohne unndtiges Geld
auszugeben und ohne die Stadt mit wu-
chernden Verkehrsbauten zu zerstoren®,
Dass das StrafSennetz dergestalt aus-
gebaut werden konnte, dass es
sdamtlichen, auch potenziellen
Verkehr wiirde aufnehmen
konnen, betrachtete man
seinerzeit illusorisch. Des-
halb sollte es die Bahn rich-

ten.
Gutachter Kracke bezifferte
die Kosten fiir sdmtliche
Mafsnahmen auf 1,6 Milliarden
DM. Dafiir hitte es die besagten
zwei Tunnel und die zugehorigen
U- und S-Bahnstationen gegeben und
zusitzlich eine zweite Eisenbahnbriicke
iiber die Weser, einen neuen Giiterbahnhof
und einen nahezu vollstindigen Umbau
der Bahnsteiganlagen im Hauptbahnhof.
Fiir die grofien Plidne des Verkehrsfor-
schers fehlte es der Hansestadt nach der
Finanzreform von 1969 allerdings endgiil-
tig am nétigen Geld.

Doch die Idee iiberdauerte die Zeit. Im Sep-
tember 1992 dachte der damalige Wirt-
schaftssenator Claus Jager (FDP) dariiber
nach, die Straflenbahn aus der Obernstrafe
in die Martinistrafie umzuleiten und sie
dort in einen Tunnel unter die Erde zu brin-
gen. Die Martinistrafie sollte anschliefSend
verkehrsberuhigt werden. Aus der Forde-
rung entstand dann die Idee, den geplan-
ten Tunnel nicht fiir die Strafienbahn, son-
dern fiir den Autoverkehr zu nutzen und
die Bahn oberirdisch laufen zu lassen.
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kehrslage vor, beispielsweise am Stadtrand.

Das Fass zum Uberlaufen brachte schlief3-
lich die Neue Heimat mit einer Mehrkosten-
forderung von 15 Millionen Mark. Der Ver-
trag mit dem Konzern wurde im Oktober
1984 gekiindigt. Kleinere Losungen in Eigen-
regie sollten gesucht werden, liefSen sich
aber nicht umsetzen. Die Baubehorde blieb
iber viele Standorte verteilt. Auf dem Grund-
stiick am Rembertikreisel entstand in den
1980er-Jahren Wohnungsbau. Nur die Lan-
deszentralbank konnte ihr Projekt, in klei-
nerem Maf3stab und an neue stadtebauliche
Leitbilder angepasst, 1983 realisieren. Der
1971 als zweitbester bewertete Bauhof-Ent-
wurf des Braunschweiger Architekten Wal-
ter Henn fand 1975 eine fast identische
»Zweitverwertung“als Mehrzweckhochhaus
an der Universitdt. Auch die Diisseldorfer
Architekten kamen in Bremen noch zum
Zug. Thr 1977 fertiggestelltes Verwaltungs-
gebdude fiir die Klockner-Werke, das mit
einem BDA-Preis ausgezeichnet wurde, wird
seit Jahren nicht mehr genutzt.

Vor 50 Jahren wollte man in Bremen hoch hi-
naus. Im Friihjahr 1971 wurden vier spekta-
kuldre Hochhausprojekte vorgestellt. In einer
kleinen Serie gehen wir diesen Vorhaben auf
den Grund.

Doch das war mit den roten und griinen
Koalitionspartnern nicht zu machen und
so geschah zunédchst lange nichts.
Verkehrspolitik braucht offensichtlich
einen langen Atem und grof3e Voraus-
schau. Denn es dauert: Die Regio-S-Bahn
kam erst mit 40 Jahren Verspatung zum
Fahrplanwechsel 2011. Und auch heute
noch wird {iber einen Umbau der Martini-
strafe diskutiert und die Verlegung der
Straflenbahn aus der Obernstrafie dabei
ebenfalls immer wieder gefordert.

Grofe Anderungen
hédtte es an den
Bahnsteigen im
Hauptbahnhof geben
sollen. Hier abgebil-
det ist ein Sonderzug
zum Turnfest nach
Essen, zu dem 1963
700 Bremer verab-
schiedet wurden. Die
Ziige ins Ruhrgebiet
fahren noch heute
vom selben Gleis.
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