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VORWORT

Spiegel und Visitenkarte der Gesellschaft

Verkehrswege verbinden Menschen und Orte. Transport und Versorgung,
Handel und Gewerbe, Mobilitdat und Reisen waren ohne sie nicht moglich. Dem
Erhalt und Ausbau der Verkehrsnetze gilt daher ein besonderes 6ffentliches
Interesse, welchem der Bund im Rahmen der Daseinsvorsorge auf direkte
und indirekte Weise nachkommt: mit dem Ausbau von Verkehrswegen, der
Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs, der Beteiligung an Flug- und

Schifffahrtshafen und als Hauptaktionar der Deutschen Bahn.

Die an wichtigen Routen fiir den Warenumschlag und den Reiseverkehr ent-
stehenden Bauten wurden seit Ende des 19. Jahrhunderts entsprechend
ihrer gesellschaftlichen Bedeutung immer spezialisierter und aufwendiger.
Bahnhofe und spater auch Flugplatze erhielten elegante, kiinstlerisch reich
ausgestaltete Empfangsgebaude, um Reisende willkommen zu heiBen und
sie auf Land und Leute einzustimmen. Sie wurden als Torsituationen zu Stadt
und Region verstanden und nach bestem wirtschaftlichem, technischem
und kiinstlerischem Vermogen ausgestattet.

In jiingerer Zeit ist dieser ganzheitliche Ansatz vielfach abhandengekom-
men —seit den 1960er Jahren orientierte sich die Gestaltung von Verkehrs-
bauten mehr und mehr am Zweck; asthetische und kiinstlerische Qualitaten
wurden vernachlassigt, mangelnde Attraktivitat war die Folge. Dass es auch
anders geht, zeigt Graz, wo sich Reisende und Blirger mit dem 2003 kiinst-
lerisch neu gestalteten Bahnhof so identifizierten, dass sie sich fiir den
dauerhaften Verbleib der Installation engagierten. Mittlerweile haben viele
Verkehrsunternehmen erkannt, dass es zur Kundenbindung mehr bedarf als
Pinktlichkeit, Sauberkeit und Sicherheit. Fir die Attraktivitat ihres Ange-
bots ist auch die Gestaltqualitat von Haltestellen und Verkehrsmitteln ent-
scheidend-sie ist die Visitenkarte des Verkehrsunternehmens.

Die architektonische und kiinstlerische Gestaltung von Verkehrsbauten muss wieder
Anschluss an das baukulturelle Selbstverstandnis unseres Landes finden und star-
ker identitatsbildend wirken; Kunst am Bau kann hierzu einen wesentlichen Beitrag
leisten. Welche Mdglichkeiten der kiinstlerischen Akzentuierung es bei Verkehrs-
bauten gibt und wo etwaige Hemmnisse dafiir liegen, haben wir mit Fachleuten aus
verschiedenen Bereichen diskutiert. Dies auf Einladung von Peter Cachola Schmal
im Deutschen Architekturmuseum in Frankfurt am Main tun zu diirfen, war uns eine
groBe Ehre.lhm sei an dieser Stelle sehr herzlich gedankt.

Dr.Ute Chibidziura



Asta von Buch

Bilder und Botschaften: Bauschmuck in

Bahnhofen zwischen 1850 und 1950

Beschaftigt man sich mit dem figurativen Bauschmuck von alten Bahnhofen,
so wird klar, dass zu seinem Verstandnis Kommunikationstheorie und Rheto-
rik, Technikgeschichte, Wirtschaftsgeschichte und Politik ebenso eine Rolle
spielen wie Soziologie. Beispielsweise hat der franzdsische Soziologe Marc
Augé alle Transitraume, darunter auch Personenbahnhofe, als Nicht-Orte
bezeichnet, denen es an Geschichte, Relation und Identitat fehle. Sie seien
austauschbar bis zum Verwechseln und béten dem Reisenden keinerlei Ori-
entierung.(Augé 1994,S.92,121)

Nach ihrem Magisterabschluss in
Allgemeiner Rhetorik und Kunst-

Schaut man genauer hin, trifft diese Behauptung fiir den GroBteil der Bahn-
hofe allerdings nicht zu. Wahrend des Eisenbahnzeitalters —also zwischen
der Etablierung der Eisenbahn als modernes Massentransportmittel um
1850 und dem Beginn der flachendeckenden Automobilisierung nach dem
Zweiten Weltkrieg wurde vielmehr of't versucht, die Bahnhofe mittels ihrer
Bauausstattung sehr spezifisch in der jeweiligen Stadt, aber auchim gesam-
ten Streckennetz der (staatlichen oder privaten) Eisenbahngesellschaft
zu verorten.

geschichte in Tibingen absolvierte
Asta von Buch den Aufbaustudien-
gang »Japanische Sprache und
Kultur in Tiibingen und Kyoto« mit
einjahrigem Aufenthalt in Japan.
Von 2005 bis 2007 war sie als DFG-
Stipendiatin im Transatlantischen
Graduiertenkolleg Berlin-New
York am Center for Metropolitan
Studies der TU Berlin. Beginn der
Dissertation zum Bauschmuck in
Bahnhéfen zwischen 1850 und 1950.

Seit Marz 2008 ist sie Koordina-
torin fir das Modul »Wissenschaft
macht Geschichte« an der Leu-
phana Universitéat Liineburg.

Bauskulptur

Die ersten Bahnhdfe in den 1820er—40er Jahren waren zunachst einfache
Holzbauten oder Stadthauser ohne jeden Schmuck. Schnell jedoch wuchsen
die Eisenbahngesellschaften und gewannen an Macht, Reichtum und Anse-
hen. Zugleich wurden auch die Personenbahnhofe groBer und reprasentati-
ver. Anders als heute war allerdings Skulpturenschmuck in den historisti-
schen Stilen des 19. Jahrhunderts vor allem ein formales Element reprasen-
tativer Architektur, und somit ein fester Bestandteil des architektonischen
Entwurfs. Aus heutiger Sicht muss man daher zwischen zwei Arten von Bau-
schmuck unterscheiden:

1. von vorneherein vom Architekten geplanten —in der Regel Bauskulptur—und
2. nachtraglich dem Bau hinzugefiigten.

Fir die vom Architekten geplante Bauskulptur gilt: Sie ist in der Regel mit
der Architektur fest verbunden, lasst sich daher nicht »einsparen«—der
Entwurf ihrer Form, ihrer Silhouette ist vom Architekten vorgegeben. Ihr
Inhalt, ihre Bedeutung ist zunachst zweitrangig. Beispielsweise findet sich



auf allen Entwurfsstadien fiir Franz Schwetzens Anhalter Bahnhof von 1880
eine gefliigelte Figur auf der Spitze des Rundgiebels. Ausgefiihrt wurde
nicht das allgegenwartige Fliigelrad, sondern der »Weltverkehr mit Genien
von Elektrizitat und Dampf«—eine sitzende Frauengestalt mit ausgebreite-
ten Fligeln.

Die Architekten konzipierten also den Bauschmuck; die ausfiihrenden Kiinst-
ler hattenin der Regel genaue Vorgaben fiir GréBe, Material, Thema und Sil-
houette.

Wandbilder, Fenster, Mosaiken

Anders als beim Skulpturenschmuck war es mit reprasentativen Wandbil-
dern oder Freskenprogrammen, bei denen die Kiinstler haufig gréBere Frei-
heiten hatten —oder forderten. Leider fielen solche Projekte sehr haufig
SparmaBnahmen zum Opfer. Private Eisenbahngesellschaften hatten nur ein
geringes Interesse an der Weiterbildung ihrer Kundschaft durch historische
Freskenzyklen. Da Wandbilder nicht strukturell mit dem Bahnhofsgebaude
verbunden waren, war es leicht, auf sie zu verzichten.

Aus Grinden der Widerstandsfahigkeit gegen Verschmutzung und der leich-
teren Reinigung waren auch Mosaiken, Fliesenschmuck oder Kachelbilder fiir
die Ausstattung von Bahnhdofen beliebt. Gerade bei Mosaiken war es jedoch
aufgrund ihrer starken Konnotation mit Sakralbauten bis weit ins 20. Jahr-
hundert hinein umstritten, ob sie ein angemessenes Medium fir einen profa-
nen Verkehrsbau darstellten—auch wenn dieser schon lange als »Kathedrale
des Fortschritts« gefeiert wurde.

Ebenfalls verknlipft mit dem Kathedralentopos, aber auch bedingt durch die
typische Stahl-Glas-Architektur der Gleishallen, sind die haufig anzutref-
fenden figilrlich geschmiickten bunten Fensterflachen. Allerdings wurden
sie oft nur partiell in Wartesélen, Treppenhausern oder Fensterbogenab-
schliissen angebracht, selten groBflachig, sodass stets eine gute Beleuch-
tung gewéhrleistet wurde.

Themen

Trotz der scheinbaren Beliebigkeit der Inhalte bildete sich schnell eine Reihe
typischer Themen heraus, die fiir den neuen Bautyp als angemessen ange-
nommen wurde. Diese »Bahnhofsikonografie« umfasst im Wesentlichen
sechs Themen, die im Folgenden vorgestellt werden.



1.Technik: Fortschritt & Globalisierung

Sowohl private als auch staatliche Eisenbahngesellschaften haben sich
von Anfang an in ihren Gebauden selbst dargestellt. Eine wichtige Funktion
von reprasentativer Architektur war und ist schlieBlich das Marketing der
eigenen Firma. Darstellungen der Eisenbahntechnik und ihrer Agenten —
der Ingenieure bis hin zu Schaffnern oder Gepacktragern — sowie des damit
einhergehenden internationalen Fortschritts, sind daher nicht selten.

Amsterdam Amstel Station, ein Regionalbahnhof, der im 100-jahrigen Jubi-
laumsjahr der Niederlandischen Eisenbahn 1939 eroffnet wurde, erhielt an
zwei Seiten Wandgemalde von Peter Alma. Auf der Ostwand findet sich »Die
Geschichte der Eisenbahn«: In der Mitte steht eine Gruppe internationaler
Ingenieure: George Stephenson, in blauer Jacke, halt den Plan der »Rocket,
neben ihm stehen unter anderem Marc Séguin (in Rot) und James Watt (in
Griin). Zu ihren FiiBen ist die Entwicklung der Dampfmaschine und ihre
Anwendung in der Industrie dargestellt. Im Hintergrund rahmen historische
und moderne Lokomotiven mit ihren Dampfwolken einen Globus ein, auf dem
rote Linien die transkontinentalen Eisenbahnlinien darstellen. Indem die
nationalen Grenzen nicht eingezeichnet wurden, suggeriert das Bild eine ein-
heitliche, international abgestimmte Technologie und Reisefreiheit, die es
so in Wahrheit bis heute nicht gibt.
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Peter Alma: »Geschichte der
Eisenbahn«, Amsterdam Amstel
Station, 1939 (Foto: Asta von
Buch 2006)



Div. Kiinstler: Allegorien nordfran-
zdsischer und internationaler
Stadte in der Fassade von J.I.
Hittorf, Paris, Gare du Nord, 1866
(Foto: Asta von Buch 2007)

GESCHICHTE

2.Streckennetz: Neuorganisation von Raum & Zeit

Vor allem urbanisierte Ballungsrdume (mit Bahnhéfen) riickten durch den
stetigen Ausbau der Eisenbahnlinien im 19. Jahrhundert ndher zusammen,
doch auch die Iandlichen Regionen wurden stérker an die Stadte angebun-
den. Stadt und Land naherten sich einander an. Zugleich verlangte die
Abstimmung der Fahrpléne die Einfiihrung einer einheitlichen »Eisenbahn-
zeit«, resultierend in den bis heute gebrauchlichen internationalen Zeitzo-
nen. Vor allem aber anderte sich die personliche Empfindung und Verkniip-
fung von Raum und Zeit durch die neue Erfahrung von Entfernung —der Onkel
wohnte eben nicht mehr einfach »zwei Stunden weit weg« ...

Im Bauschmuck zeigt sich dies in der Auflistung von mdglichen Zielorten bei-
spielsweise als Schriftzug oder als Stadtwappen oder in der grafischen Dar-
stellung des Streckennetzes, sei es in Form von Karten oder mehr allego-
risch, wie an der Fassade des Gare du Nord von Jakob Ignaz Hittorf von 1866.
Innerhalb des Fensterbogens finden sich nordfranzésische Stadte wie
Amiens und Rouen, die mit der Compagnie du Nord erreichbar waren. Auf dem
Gesims des Giebels thronen hingegen internationale Stadte wie Berlin, Kdln

oder Warschau, die vom Gare du Nord aus angefahren wurden.

3. Wirtschaft: Komplementare Giiter & Industrien

Die Eisenbahnindustrie entwickelte sich schnell zu einem wichtigen Wirt-
schaftszweig mit groBem Einfluss auf die nationale Industrie und Land-
wirtschaft. Nicht nur war sie selbst ein Produkt der Schwerindustrie, als
Auftraggeber von Gleisanlagen und Lokomotiven —diese ermdglichten tber-
haupt erst den Giterverkehr, um die Industriezentren zu beliefern und
Waren abzutransportieren. Gleiches galt fir die Landwirtschaft, die dank
der Eisenbahn ganz neue Absatzmarkte erschlieBen konnte. Der bedeuten-
den Wechselbeziehung zwischen der Eisenbahn und den einzelnen Wirt-
schaftszweigen wurde fast in jedem Bahnhof Rechnung getragen:

Darstellungen von Merkur oder seinem Symbol, dem gefliigelten Stab
»Caduceus« sind allgegenwartig—und angebracht, ist Merkur doch sowohl
Gott des Handels als auch des Reisens. Allgemein gehaltene Allegorien von
Ackerbau und Industrie, wie beispielsweise am Gare d'Austerlitz in Paris, sind
Standard. Haufig wurden aber auch spezielle, regional wichtige Industrien
thematisiert: In Frankfurt am Main war es der Apfelanbau, in Kénigsberg die
Pferdezucht und die Bernsteinlese.



Mit der Zeit konnte es durch diese regionale Spezifizierung zu einem flieBen-
den Ubergang zur Werbung kommen. Ein Kachelbild in Bremen aus den 1920er
Jahren hebt die Bedeutung des Tabakhandels fiir Bremen hervor. Das Bild
wurde beauftragt von der Martin Brinkmann AG, die noch heute die Marke
Lord Nelson vertreibt. Dementsprechend findet sich auf einem der Fasser
der Schriftzug »Brinkmann Tabak.

4. Tourismus: Reisende & Reiseziele

Ein spezieller Zweig der mit der Eisenbahn verbundenen Industrie ist die im
19.Jahrhundert aufkeimende Reise- und Tourismusindustrie. Diese stellte
sowohl ihre Reiseziele als auch den Reisenden selbst dar, allerdings weit
weniger haufig, als man dies vermuten wiirde. Dies liegt wohl hauptséachlich
daran, dass zur Ansprache der Reisenden schon friih auswechselbare und
glinstigere Plakate entworfen und verwendet wurden.

In der Schweiz kam es hingegen haufig zu Public Private Partnerships, bei
denen private Eisenbahngesellschaften und lokale Tourismusvereine Land-
schaften in Auftrag gaben, die dann in Bahnhofen dauerhaft aufgehangt
wurden. Beispielsweise hangt noch heute im Bahnhof Basel SBB iber dem
Ticketschalter links die »Jungfraubahn Jungfraujoch 3457 m S/M« von Ernst
Hodel (1881-1955), bestellt von der Jungfraubahn, in der Mitte »Gstaad 1100
m S/M« und »Berner Oberland« von Werner Miller (1892-1959) fiir den Ver-
kehrsverein Gstaad und rechts der »Silsersee/Engadin/Graubiinden« von
Hans B. Wieland (1867-1945) fiir die Rhatische Bahn. Alle Geméalde wurden
ungefahr 1927 angebracht und »beraten« unschliissige Reisende bis heute.

Bedeutung des Tabakhandels fiir
Bremen, Bremen Hauptbahnhof, 1920er
Jahre (Foto: Jiirgen Howald 2008)



Hermann KnackfuB: »im Alten
Reich/Im Neuen Reich«, StraBburg,
Central Station, 1883 (Holzstich
aus: Architekten- und Ingenieur-
Verein fiir Elsass-Lothringen (Hg.):
StraBburg und seine Bauten,
StraBburg 1894, Fig. 595 und 597,
S.590-591)

Rutenbiindel mit Lowen an der Fas-
sade von Mailand Stazione Centrale,
1931 (Foto: Asta von Buch 2007)

GESCHICHTE

Die Darstellung der Reisenden selbst orientiert sich im gesamten 19. Jahr-
hundert an bildungsbirgerlichen Vorstellungen von »Bildungsreisen« in
Anlehnung an die klassische Grand Tour, die in England im 17. Jahrhundert als
Europa-Rundreise mit Hauptziel Italien entstanden war.

Ein Beispiel liefert die »Grand Tour« von Friedrich Schierholz in Frankfurt
am Main, neben der »Hochzeitsreise« die einzigen verbliebenen Skulpturen
einer Serie von Skulpturen von »Reisendeng, die urspriinglich auch einen
»Handlungsreisendenc, »Touristen« und »Auswanderer« umfasste.

5. Politik: Nationalbewegung & Propaganda

Das junge Deutsche Reich nutzte die Gestaltungshoheit liber die Bahnhofe
in der Grenzregion, um die Bevélkerung von Elsass-Lothringen »zu germani-
sieren«. In StraBburg entstanden 1883 beispielsweise die Fresken »Im Alten
Reich« und »Im Neuen Reich«: Wilhelm I. wird 1877 im Elsass von der Bevdlke-
rung jubelnd begriiBt, Friedrich |. Barbarossa bringt 1167 die Reichskleinodi-
en ins Elsass. Die Botschaft ist klar: Schon seit Barbarossa ist das Elsass
eigentlich deutsch. Der neue Kaiser steht als Barbablanca in der Tradition
der Stauffer. Es ist wenig Giberraschend, dass die Bilder 1919 im Zuge von
Renovierungsarbeiten Gbermalt wurden.

Aber die Bildpropaganda stand nicht nur im Dienste der Nationalbewegung.
In Italien nutzte das faschistische Regime den Bauschmuck am Bahnhof Mai-
land (1913-31), um sich mittels zahlreicher Anspielungen auf das Rémische
Reich liber die Geschichte zu legitimieren. An der Fassade befinden sich
Rutenbiindel mit dem Schriftzug »SPQR« und »AN IX« —der Bahnhof wurde
neun Jahre nach der Wahl Mussolinis 1922 fertiggestellt. Diese Rutenbiindel
der rémischen Pratoren (»fasces«) gaben der faschistischen Bewegung
den Namen. Auf einer Stele thront zudem eine Kopie der »Romischen Walfin.

Auch die USA hatten sichin den 1930er Jahren als Nation fest etabliert. Den-
noch beschworen sie —gerade in Zeiten der GroBen Depression —gerne die
uramerikanischen Tugenden der Frontier-Pioniere. Die Trecks der wei3en
Siedler nach Westen, die Indianerkriege und die Urbanisierung des Mittleren
Westens mittels der Eisenbahn sind ein fester Bestandteil der nationalen
Mythologie, die Winold Reiss in seinem Mosaik »Fortschritt der Zivilisation«
in Cincinnati, Union Terminal von 1932 dargestellt hat.

Ungewdhnlichist hier, dass trotz der Depression sieben private Eisenbahn-
linien einer sehr aufwendigen Ausstattung des gesamten Bahnhofs mit



Mosaiken zugestimmt haben. Dies lasst sich nur mit der sehr engen Zusam-
menarbeit der Architekten, des Innenarchitekten und des Kiinstlers erkla-
ren. Die aufwendige Art-deco-Dekoration des Bahnhofs war trotz ihrer
Pracht in den Materialkosten billiger als die urspriinglich geplanten »klassi-
schen« Marmorverkleidungen, Saulen und vergoldeten Kapitelle.

6. Erinnerungsraum: Denkmale &§ Monumente

Der weitaus groBte Anteil nachtraglich angebrachter Kunstwerke umfasst
Denkmale, Monumente oder Gedenktafeln. Reverenzen an die Pioniere der
Eisenbahn, George Stephenson und James Watt, sind dabei so haufig, dass
sie schon als »Eisenbahnheilige« bezeichnet wurden. Aber auch an andere
wichtige Eisenbahningenieure, wie Robert Stephenson oder Isambard King-

dom Brunel, wird gedacht.

Zahlreich sind auch Monumente fiir Personen, die mit dem Bahnhof oder der
zugehorigen Eisenbahnlinie eng assoziiert werden: Fir die New Yorker Grand
Central Station ist das beispielsweise der Grinder des Eisenbahnimperiums,
Colonel Vanderbilt. Im Londoner Bahnhof Paddington erinnert seit November
2000 eine Statue an die beliebte Kinderbuchfigur Paddington Bear.

Wichtig sind aber auch die Mahnmale fiir die beiden Weltkriege, die an vielen
Bahnhofen zu finden sind. Besonders eindrucksvoll ist dabei der Gare de
I’Est in Paris. Wahrend des Ersten Weltkrieges fuhren die Soldaten von hier
an die Front. Der Bahnhofsbau von 1900, auf dessen Giebelspitze Frau
StraBburg thront, das Tor flankiert von den Fliissen Seine und Rhein, wurde
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Winold Reiss: »Der Fortschritt der
Zivilisation«, Cincinnati Union Termi-
nal, 1932 (Foto: Asta von Buch 2006)



Martin Jennings: Denkmal fiir
Sir John Beetjeman, London,
St. Pancras Station, 2000
(Foto: Jim Linwood auf Flickr)

GESCHICHTE

fiir die Erweiterung des Bahnhofs im Jahre 1930 einfach dupliziert und direkt
neben dem bestehenden Gebaude erneut aufgebaut. Diesmal krént aber
Frau Verdun mit Helm und Schwert die Giebelspitze, die Fliisse zu ihren FiiBen
sind Marne und Maas — der gesamte Neubau wird so zum Mahnmal an die

schrecklichen Grabenkampfe des Ersten Weltkrieges.

Zusammenfassung

Die sechs beschriebenen Themenbereiche lassen sich nach ihrer Funktion in
drei Doppelthemen zusammenfassen:

1. Die Eisenbahn thematisiert ihre Technik, ihr Streckennetz und den Fort-
schritt, den sie verkérpert.(Marketing)

2. Die Eisenbahn thematisiert ihre Wirtschaftspartner und die mit ihr ver-
bundenen Wirtschaftszweige, insbesondere den entstehenden Massentou-
rismus.(Werbung)

3. Die Eisenbahn thematisiert sich als historische Enti-
tat und ihre Rolle im politischen und gesellschaftlichen
offentlichen Raum.(Public Relations)

Das Themenspektrum in seiner allgemeinen Auspragung eta-
bliert sich friih. Aber an jedem Bahnhof erfahrt es eine lokal-
spezifische Umsetzung, die von der Stadt, der Region und ihrer
Entstehungszeit beeinflusst ist.

Der enge Kunstbegriff einer weitgehend figurativen
Dekoration sorgte dafiir, dass der vorgestellte Bau-
schmuck nicht nur eine Botschaft hatte, sondern diese
in der Regel auch von allen Betrachtern ohne weitere
Erlauterungen verstanden werden konnte.
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»Take Off«. Rauminstallation von
Franken Architekten, Terminal 2, Flug-
hafen Miinchen (Foto: Fritz Busam)



Eva Schweitzer ist Juristin und
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Eva Schweitzer

Kunst am Bau an Verkehrsarchitekturen

des 20.Jahrhunderts
Verkehrsbauten sind »Knotenpunkte«, Treffpunkte in einer globalisierten
und vernetzten Welt. Gerade im Zeitalter der »iconic architectureg, in dem
Architekturen als Exportschlager und Markenemblem einzelner Architek-
turbiiros international in die verschiedenen Kulturlandschaften implemen-
tiert werden, scheint es sinnvoll, Gber die Funktion von Kunst am Bau an
Transitorten zu sprechen. Welche Funktionen libt Kunst am Bau an exponier-
ten Verkehrsarchitekturen aus? Kann Kunst am Bau zur Identifikation der
Passanten mit ihrer Umgebung, zu einer inhaltlichen Auseinandersetzung
mit dem Bauwerk und seiner Funktion beitragen? Welchen Nutzen haben
Bauherren, Architekten und temporare Besucher von Kunst am Bau-Kon-
zepten? Welche Vorgehensweisen wurden und werden gewahlt?

Flughafen

Flughafen sind globale Meetingpoints, Transitorte, an denen kurzfristig
Menschen aus verschiedenen Kulturen aufeinandertreffen. Sie bilden eine
Chance zum Dialog, zum kommunikativen Austausch zwischen den Kulturen,
zu dem Kunst einen integralen Beitrag leisten kann. Am Flughafen Miinchen
wurden sowohl Kunstwerke in die originare Planung einzelner Terminals ein-
bezogen, als auch nachtraglich Kunst am Bau-Konzepte realisiert. Bereits in
der Planungsphase des Terminals | wurde von Keith Sonnier das Konzept des
»Lichtwegs« entwickelt. Der Architekt Busso von Busse sowie die Flughafen-
gesellschaft verzichteten explizit auf Werbeflachen zugunsten der Gestal-
tung eines 1000 m langen Tunnels mit rhythmisch angeordneten Lichtstufen.
Blaue und rote Lichtquellen wurden abwechselnd an den Seiten der Lauf-
bander angebracht; Glastafeln, Spiegel und Aluminiumbleche brechen und
streuen das Licht, tauchen den Raum in ein diffuses Lichtbad, durch das der
Besucher gleitet und so selbst zum aktiven, dynamisch agierenden Be-
standteil des »Licht«-Raumes und der ihn umgebenden Architektur wird.

Stephan Hubers »Bild-Skulpturen-Relief-Brunnen« verfolgt einen anderen
Ansatz: Ein in 250.000 Glasmosaiksteinchen aufgeldstes Bildrelief zeigt einen
schneebedeckten Alpenhang. Durch den ikonografischen Bezug zur Flughafen-
umgebung schafft Huber fiir den Besucher die Mdglichkeit der Identifikation
und Orientierung. Er versteht sich als Regionalist, der mit seiner Kunst ein Ge-
genprogramm zur globalisierten, gleichformigen anonymen Umgebung schafft.
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»From Batman to Superman and back again ...«, so wird das kinetische Ohjekt
von Franken Architekten charakterisiert, das sich als dynamisches Wellen-

spiel durch den Luftraum des Terminals Il windet.*

Anlasslich des Neubaus des Terminals wurde ein Architekturwettbewerb
zur Gestaltung des Luftraumes ausgeschrieben, den zuvor BMW als Wer-
beraum gemietet hatte. Franken Architekten schufen ein Luftraumobjekt:
eine Mischung aus Kunstinstallation, Werbung und Design mit dem bezie-
hungsreichen Titel »Take Off«. Das »Flugohjekt« greift die dynamische
Gestalt von Flugkodrpern auf und setzt diese in Bezug zu sich bewegenden
Passagieren und zur architektonischen Umgebung. Mithilfe digitaler Techno-
logie wurden Blickrichtungen des Passanten auf das vermeintlich fliegende,
tatsachlich jedoch in sich statische Kunstohjekt simuliert und anschlieBend,
daran angepasst, die Bildmotive als Wechselbilder auf eine Lamellenstruktur
Ubertragen. Franken Architekten erhielten fir ihren innovativen Umgang
mit digitaler Technologie den Far Eastern International Digital Design Award,
kurz: FEIDAD. Sie zeigen wie die Grenzen zwischen Kunst, Architektur,
Design und Marketing zunehmend verschwimmen und Kunst und Kommerz
symbiotisch miteinander agieren kénnen.

Kunst am Bau fungiert im Miinchner Flughafen als Werbetrager fiir Sponso-
ren, als Element zur Steigerung der Raumqualitat, und wird zur Wiedererkenn-
barkeit und visuellen Definierung des Raumes eingesetzt. Als Verfahrensmo-
dalitdten wurden sowohl Ausschreibungen als auch Direktauftrage gewahlt.

Bahnhofe

Miinchen

Integriert in den Planungsprozess des Bahnhofes und zugleich als Ergebnis
eines ausgeschriebenen Wettbewerbs erfolgte bereits 1951 der erste
Entwurf Rupprecht Geigers fiir die Gestaltung der Fassade des Miinchner
Hauptbahnhofes. Ein dreidimensionales Mosaik aus eloxierten Aluminium-
platten, dessen Schichtungen durch den Gebrauch von Neonrédhren plastisch
hervortreten, findet sich iber dem Eingangsportal des Hauptbahnhofes. Es
handelt sich dabei um eine der friihesten abstrakten Mosaikdarstellungen,
bei der zugleich mit Leuchtréhren gearbeitet wurde. Geiger setzte hier farbi-
ge Leuchtstoffréhren zur plastischen Gestaltung des Mosaiks ein und insze-
nierte so die zentrale prominente Giebelfassade als abstraktes Zeichen der
Modernitat des damals >sneuen< Bahnhofs.
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Rupprecht Geiger, Plattenmosaik,
Hauptbahnhof Miinchen.

Oben: Zustand um 1960 (Foto aus
W.Nerdinger, Architektur der Wun-
derkinder, Miinchen 2005, S. 299)
unten: aktueller Zustand (Foto:Ina
Gutzeit)



Peter Kogler: Ohne Titel, 2003,
Digitaldruck auf Kunststoffplane,
Hauptbahnhof Graz (Foto: Manuel
Gorkiewicz)

Graz

Anlasslich der Ernennung von Graz zur »Kulturhauptstadt Europas« (2003)
wurde vom ehemaligen Kulturchef des ORF, Wolfgang Lorenz, ein Konzept
zur Gestaltung der verschiedenen infrastrukturellen Bereiche der Stadt
gewahlt: Stadteinfahrten, Flughafen und Bahnhof sollten dem ankommen-
den Reisenden einen ersten Eindruck der Stadtkultur vermitteln und als
kulturelle Visitenkarte der Stadt fungieren. Lorenz lieB dazu 1999 einen
Arbeitskreis bilden, in dem Administration, Politik sowie lokale und nationa-
len Kulturszene Osterreichs vertreten waren. Der Arbeitskreis diente als
Instrument zur Entwicklung und Steuerung des Programms und der Leitlinien.
Die »Kulturhauptstadt« definierte sich als Motor und Gestalter der Stadt-
entwicklung, ein Ansatz, der sich bereits in der kiinstlerischen Ausgestaltung

13



infrastrukturell bedeutender »Empfangsraume« der Stadt wie Bahnhof,
Flughafen und Autobahneinfahrten zeigt.

Fir den Hauptbahnhof konzipierte Peter Kogler eine urspriinglich temporare
Installation: 2.355 m2 Wandflache des denkmalgeschiitzten Baus kleidete er
mit bedrucktem Kunststoffgewebe aus. Biomorphe, computergenerierte,
netzartige Gebilde verwandeln einen temporaren Durchgangsraum in einen
dreidimensionalen lllusionsraum und scheinen den Gedanken der »globalen
Vernetzungg, des Verkehrsknotenpunktes visuell zu versinnbildlichen. Wegen
der lGiberragenden Resonanz und anhaltenden Anziehungskraft der Arbeit

blieb diese dauerhaft erhalten.

Der Grazer Bahnhof erhielt fiir sein Kunstkonzept den Brunel Award, einen
internationalen Preis, mit dem besonders qualitatsvolle Projekte des Bahn-
wesens aus dem Bereich der Architektur, des Designs und der Kunst ausge-
zeichnet werden. Mit dem Award will die international agierende Watford
Group als Zusammenschluss von Bahnprofis dsthetische Qualitat, Nachhal-
tigkeit und Benutzerfreundlichkeit im Bahnwesen férdern.

Zug

Auchin der Schweiz wurde bereits in der Planungsphase fiir den neuen Zuger
Hauptbahnhof ein Kunstkonzept erarbeitet. Die Schweizer Bahngesell-
schaft (SBB])lieB, unterstiitzt von Kanton, Stadt und privaten Investoren, ein
Konzept entwickeln, das die Bedeutung des Bahnhofes als wichtigen Ver-
kehrsknotenpunkt und stadtebaulich sowie architektonisch qualitatsvolle
»landmark« unterstreicht. Eine Behdrdendelegation, Architekten, Beauf-
tragte des Zuger Kunsthauses und Mitglieder der SBB berieten und ent-
schieden gemeinsam. Gewahlt wurde eine Lichtinstallation James Turrells, der
die transparenten Glasfassaden der Halle, der Sidfront und des Hallenda-
ches mit changierendem Licht bestrahlt. Zentral gesteuerte Farbprogramme
bilden langsam sich wandelnde Lichtszenen, die die Sehgewohnheiten und
Wahrnehmung des Reisenden irritieren. Nach auBen wirkt der Bahnhof als
leuchtendes Volumen, als modern in Szene gesetzte »Stadtkrone«.

Metrostationen

New York

»All parts of the structure where exposed to public sight shall therefore be
designed, constructed and maintained with a view to the beauty of their
appearance, as well as to their efficiency.«?
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Bereits im Planungskonzept und Vertrag zum Bau der New Yorker Metro aus
dem Jahr 1899 wurde ein ausgewogenes Konzept zwischen Nutzen und
Schonheit vorgesehen. Beeinflusst von der »City Beautiful«-Bewegung ging
man davon aus, dass eine asthetisch hochwertige Gestaltung zur Verbesse-
rung sozialer Bedingungen beitragen wiirde. Eine Annahme, die von der zeit-
genodssischen Presse geteilt wurde. So schrieb diese gleich nach der Eroff -
nung der New Yorker Subway: »The subway stations are excellent in the
architectural propriety of their schemes of decoration. The effect of this
sort of thing upon popular taste is enormous; and since the example will be
imitated hereafter often, New York can congratulate itself on one specimen
on»Civic Artg, in which a very useful structure has been decorated with the
utmost propriety.«* Kunst am Bau wird hier als »Civic Art« bezeichnet und
somit |hre Bedeutung fiir die Kultur und die Menschen der Stadt aufgezeigt.

Im 20.Jahrhundert wurde nach der wirtschaftlichen Talfahrt der 1970er als
Zeichen des Aufschwungs ein neues Metrokonzept entwickelt. In regelmaBi-
gen Abstanden wurden verschiedene Stationen ausgewahlt, restauriert und
Kunst am Bau-Konzepte realisiert. Regierungsgruppen, Blirgerbewegungen
und Privatpersonen setzten sich zum Ziel, die Akzeptanz und Benutzbarkeit
sowie das soziale Umfeld der Metro zu verbessern. Die aufkommende Denk-
malschutzbewegung und »Percent for Art Legislation«, nach der 1 Prozent
der fir 6ffentliche Bauten vorgesehenen Bausumme fiir Kunst am Bau auf-
gewendet werden miissen, waren weitere Faktoren, die das neue Kunstpro-
gramm der »Metropolitan Transit Agency« (MTA) beeinflussten. 1982 wurde
eine Auswahlkommission gegriindet, deren Vorsitz vom Beauftragten des Kul-
tusministeriums und Grindungskurator des zeitgendssischen Departments
des Metropolitan Museum of Art Henry Geldzahler ibernommen wurde. Das
MTA Arts for Transit Program wurde in den MTA-Haushaltsplan integriert, die
Auftragsvergabe erfolgte auf der Basis von Wettbewerbsverfahren. Leitge-
danke blieb der Bezug zur Offentlichkeit, zur Stadt und ihren Biirgern: »Public
art should be art created for a public place, for a public purpose, with public
input.«* Kunst sollte als identitatsstiftendes Moment fungieren. Im Gegen-
satz zur »Plop Art«, mit der Skulpturen charakterisiert wurden, die ohne
Bezug zu ortlichen Besonderheiten und Funktionen auf ¢ffentlichen Platzen
»abgestellt« wurden (so James Levine von der Organisation »Sculpture in the
Environment« [SITE],® sollte die in der Metro gezeigte Kunst gerade dies nicht
sein, sondern auf Ort und Funktion des Geb&audes reagieren.
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Eine Vielzahl verschiedener Konzepte fir Kunst am Bau wurde realisiert:
figurative Darstellungen von Roy Lichtenstein, der ein schwebendes rohren-
féormiges Auto durch den Tunnel sausen lésst; konzeptuelle Arbeiten (bei-
spielsweise zum Thema »Zeit«®), politische Kunst der »Harlem-School«’, in
der aktuelle gesellschaftliche und politische Themen aufgezeigt werden,
sowie abstrakte Kunst, die in ihrer Struktur und Farbigkeit die dynamischen
Bewegungen der Bahn und der Passanten spiegelt. Die New Yorker Subway gilt
weltweit als eines der groBten 6ffentlichen Programme der Kunst am Bau.

Miinchen

In Miinchen entstanden in Zusammenarbeit mit »Quivid«, dem stadtischen
Kunst am Bau-Programm, Konzepte fir die U-Bahn. Ab 2000 wurden von der
Hauptabteilung »U-Bahn-Bau« des Baureferates unter Beteiligung der
Minchner Kunstkommission drei internationale Kiinstlerwettbewerbe fiir
die Bahnhéfe Georg-Brauchle-Ring (Realisierung: Franz Ackermann), Olym-
pia-Einkaufszentrum (Realisierung: Olaf Metzel) und Olympiapark Nord (Rea-
lisierung: Rudolf Herz) ausgelobt.

Am U-Bahnhof Georg-Brauchle-Ring, unweit des Olympiastadions und somit
in einer Station mit internationalem Publikumsverkehr, schuf Franz Acker-
mann sein Werk »Die GroBe Reise, ein aus 400 Metalltafeln zusammenge-
setztes Farbfeld, in dem vereinzelt Schwarz-WeiB-Fotografien von Stadten
und Situationen wie Erinnerungsfetzen auftauchen. Scheinbar zufallig, fast
anarchisch werden »Reiseorte« eingestreut: der Musikpavillon in Riigen
taucht ebenso auf wie die Oper von Sydney oder die Hagia Sophia in Istanbul.
Ackermann setzt sich mit dem Thema »Reisen, Tourismus und Globalisie-
rung« auseinander. So schrieb er in der Ausstellung »Urban living« den Satz:
»Tourists are money« an die Wand, ein Zitat der »Sex Pistols«, und verwies
so auf die gesellschaftliche Relevanz und Ambivalenz des Reisens und der
Tourismusindustrie.

Resumee

Kunst am Bau kann als identitatsstiftende MaBnahme, als dsthetisches Mit-
tel zur Steigerung von Raumwirkung und Raumqualitat sowie als soziales
Mittel eingesetzt werden. Kunst am Bau kann die Architektur kommentieren,
Bezlige zu aktuellen Themen und fiir den Passanten virulenten Fragen her-
stellen. Sie kann die Funktion derVerkehrsarchitektur unterstreichen und den
Transitort zum identifizierbaren, baukulturell erlebbaren Raum aufwerten.

16

Take-Off — Spatial Installation in Ter-
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Dr. Heinrich Ganseforth ist Jurist
und Experte in Stadtbauwesen,
Politik und Gkonomie. Nach ver-
schiedenen kommunalen Amtern
und Funktionen von 1992 bis 2005
Vorsitzender des Vorstandes der
istra Hannoverschen Verkehrsbe-
triebe AG. Heute als Geschafts-
fliihrer des Strategy & Marketing
Institute GmbH Berater fir

Werbe- und Verkehrsunternehmen.

POSITIONEN

Dr.Heinrich Ganseforth
Architektur, Design und Kunst als Elemente des Bus-
und Stadtbahnverkehrs in Hannover

Ausgangslage

Stadte und Gemeinden verstehen Bus- und Stadtbahnverkehr als Aufgabe
der Daseinsvorsorge. Sie beauftragen damit eigene Unternehmen, die sie
beherrschen und wie eine eigene Dienststelle fihren. Pragend fiir die Pro-
duktentwicklung im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)ist damit nicht
der Wettbewerb um mdglichst viele Kunden, sondern Angebote fiir digjeni-
gen, die fir ihre Mobilitatsbedirfnisse keine Alternativen zum Bus- und
Stadtbahnverkehr haben. In der Regel sind Nahverkehrsangebote deshalb
bestenfalls zweckmé&Big, wenig transparent, unkomfortabel, angebots-, aber
nicht serviceorientiert und erkennbar auf die Zielgruppe sozial schwacherer
Nutzer ausgerichtet —nichts, was dazu reizt, sich damit personlich zu identi-
fizieren. Unter diesen Voraussetzungen hat offentlicher Nahverkehr im
Wettbewerb zum motorisierten Individualverkehr (Automobil) keine Chance.
Autoverkehr bedient den SpaB an Technik, Produktgestaltung, Geschwindig-
keit, Freiheit, Besitz und sozialem Ansehen.

Schlussfolgerung

Offentlicher Nahverkehr lasst sich als Alternative zum Autoverkehr entwi-
ckeln, wenn er durchgéngig durch hohe Servicequalitat und pragende, im
positiven Sinne imagetrachtige Qualitatsmerkmale und Gestaltungselemen-
te gekennzeichnet ist. Es geht um das Gesamtprodukt Nahverkehr mit allen
wesentlichen Systemelementen, nicht nur punktuell um Fahrpreise, Ver-
kehrsnetz, Fahrplan, Gestaltung der Haltestellen, Stationen und Fahrzeuge
oder um das Vertriebs- und Informationssystem. Einer meiner Ansatze bei
der listra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG: Emotionalisierung des OPNV
und Verbesserung der Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit durch Einbin-
dung von Architektur, Design und Kunst bei der Entwicklung und Gestaltung
von Fahrzeugen, Stationen, Haltestellen und Servicesystemen.

Hannover—NewYork—Express: Graffitiprojekt mit drei ehemals illegalen New
Yorker Graffitikliinstlern und drei illegalen hannoverschen Teilnehmern.
Umgestaltung sédmtlicher Wandflachen einer bis dato standig zugesprihten
U-Bahn-Station. Ergebnis: Die Station ist seit 15 Jahren problemfrei.
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La statione della metropolitana: Komplette Umgestaltung der FuBbdden,
Wandflachen und Beleuchtung der U-Bahn-Station Kropcke durch Massimo
losa Ghini (Italien) mit dem Ziel, die Ursachen des Gefiihls subjektiver Unsi-
cherheit in einer in die Jahre gekommenen, gewaltigen, liberdimensionierten,
vier Tiefgeschosse umfassenden U-Bahn-Station zu beseitigen und ein posi-
tives Raumgefiihl zu vermitteln. Ergebnis: Sehenswiirdigkeit, hochste Akzep-
tanz und Wirtschaftlichkeit, héhere subjektive Sicherheit, Stabilisierung und
Steigerung der Fahrgastzahlen.

Neue Stadtbahnfahrzeuge wurden nach Vorgaben von Jasper Morrison
(London) gestaltet, Linienbusse entstanden nach Entwiirfen von James Irvine
(Mailand). Das hochwertige und elegante Design und die Funktionalitat fihr-
ten zu hoher Akzeptanz bei den Fahrgasten.

U-Bahn-Station Krépcke, Han-
nover. Gestaltet durch Massimo
losa Ghini (Foto: Hannoversche
Verkehrsbetriebe AG)
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Linienbus von James Irvine (Foto:
Hannoversche Verkehrsbetriebe AG)

Busstop Braunschweiger Platz,
Hannover, Architekt: Frank 0.Gehry
(Foto: Hannoversche Verkehrs-
betriebe AG)

Projekt Busstops: Internationales Projekt auf der Nahtstelle zwischen Archi-
tektur, Design und Kunst. Neun von international bekannten Architekten und
Designern an vorher definierten Standorten frei gestaltete Haltestellen als
stadtbildpragende Elemente. Andreas Brandolini (Frankreich), Frank O. Gehry
(USA), Massimo losa Ghini (Italien), Wolfgang Laubersheimer (Deutschland), Ales-
sandro Mendini (Italien), Jasper Morrison (England), Heike Miihlhaus (Deutsch-
land), Ettore Sottsass (Italien), Oscar Tusquets Blanca (Spanien). Ergebnis:
GroBe internationale Aufmerksamkeit, Touristenziel, gegliickte Symbiose
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zwischen Nahverkehr und Architektur/Design/Kunst mit positiven Auswirkungen
auf die Wertigkeit des Nahverkehrssystems und als emotionale Komponente.

Projekt Gehry-Tower: Bebauung eines nicht betriebsnotwendigen Grund-
stiicks des Verkehrsunternehmens in einem an die Hauptverwaltung angren-
zenden stadtischen Problemviertel (StraBenziige mit Rotlichtmilieu) mit
einem solitaren, achtgeschossigen Gebaude nach Entwiirfen und mit der
Innenausstattung von Frank 0. Gehry (USA). Ergebnis: Positive Ausstrahlung
auf das ganze Stadtviertel, Sehenswiirdigkeit, Anziehungspunkt fiir Touris-
ten, stadtebauliche Bereicherung, Signal fir die Verantwortung 6ffentlicher
Unternehmen im Rahmen von Stadtebau und Stadtentwicklung.

Resumee

Unter dem bekannten Stadtbaurat Hillebrecht wurde nach verheerenden
Kriegszerstorungen fir den Wiederaufbau Hannovers ein stadtebauliches
Gesamtkonzept entwickelt und in den 60er und 70er Jahren realisiert.Pragend
war dabei insbesondere ein zukunftsweisendes StraBenverkehrskonzept,

aufgrund dessen Hannover bis heute im Vergleich zu anderen GroBstadten Gehry-Tower, Hannover
. Foto: Hannoversche Verkehrs-
als autogerechte Stadt bezeichnet werden kann. Daneben wurden aber auch getriebe AG) v

die Netze des schienengebundenen Verkehrs (S-Bahn, Stadtbahn) moderni-
siert und ausgebaut und die Siedlungsstruktur wurde sehr konsequent ent-
lang dieser ErschlieBungssysteme entwickelt.

Die damit gegebenen guten infrastrukturellen Voraussetzungen
sowohl fiir den Autoverkehr als auch fiir den 6ffentlichen Verkehr
verscharften die Konkurrenz und stellten besonders hohe Anforde-
rungen an die Attraktivitat von Bus- und Stadtbahnverkehr als Alter-
native zum Autoverkehr. Deshalb war die hier dargestellte Strategie
und Herangehensweise zur Attraktivierung des Bus- und Stadtbahn-
verkehrs zwar naheliegend, aber dennoch politisch schwer zu vermit-
teln. Der Erfolg zeigt sich in den im Verhéaltnis zu vergleichbaren
Stadten auBergewdhnlich hohen Fahrgastzahlen und in dem augen-
falligen, stadtbildpréagenden Erscheinungsbild des Nahverkehrssys-
tems durch Architektur, Design und Kunst und der entsprechenden
positiven Resonanz bei Blirgern und Besuchern der Stadt Hannover.
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Eva-Maria Joeressen studierte
unter anderem Kunstgeschichte,
Kunsterziehung und Freie Kunst
in Miinster. Seit 1989 ist sie als
freischaffende Kiinstlerin tatig
und lehrt seit 1998 an der FH
Diisseldorf Wahrnehmungs- und
Gestaltungslehre im Fachbereich
Architektur. Ihre Arbeitsschwer-
punkte legt Joeressen auf Licht-
objekte, Raumarbeiten und Kunst
am Bau-Projekte. Fir ihre Raum-
und Lichtkonzepte im 6ffentlichen
Raum erhielt sie bereits mehrere
Preise.

POSITIONEN

Eva-Maria Joeressen

Transitraume

Der Anlass meiner Einladung zum 6. Werkstattgesprach ist der U-Bahnhof
Lohring in Bochum, fiir den ich 1997 in enger Absprache mit den Architekten
Riilbsamen+Partner ein Kunstkonzept entwickelte (www.baukunst-nrw.de/
index.php?0id=300) und ebenso ganz allgemein meine kiinstlerische Arbeit,
die seit Jahrzehnten um das Thema »Raum und Bewegung« kreist.

Im Kontext von Kunst am Bau und Verkehrsarchitektur werde ich deshalb
zunachst den Blick auf den Begriff »Transitraum« lenken, der ja Bewegung
resp. Wegraum suggeriert (Transit = Durchfahrt, Durchreise; transitorisch =
voriibergehend).

Schaut man sich die Sache genauer an, lasst sich festhalten: Transitraume,
ganz allgemein Verkehrsarchitekturen, sind zwar in eine konkrete Zeitschiene
eingebunden. Das hei3t allerdings nicht, dass in ihnen immer die gleiche Bewe-
gung, ja dass liberhaupt immerzu Bewegung stattfindet. Im Gegenteil, Flug-
h&fen und Bahnhofe z. B. zwingen einen —wenn auch temporar —zu mehr oder
weniger lang andauernder Unbeweglichkeit, fir die mehr oder weniger Raum
zur Verfiigung gestellt wird. Und auch vielfach, wenn wir uns in Bewegung wah-
nen (Schiffe, Flugzeuge, Rolltreppen, Aufziige etc.), werden wir nur bewegt.

Diese Unbewegtheit mochte ich als Verortung in der Zeit bezeichnen. Fir
unser Thema ist dabei interessant, dass die Verortung im Transitraum bzw. in
Verkehrsarchitekturen selten positiv gesehen wird. Belege hierfiir sind
diverse Ablenkungsstrategien, die dazu fiihren, dass sich die Raume lberla-
gern und gegenseitig verunklaren.

Und hier sehe ich eine besondere Herausforderung fiir Architektinnen und
Kiinstlerlnnen sowie fir staatliche oder private Bauherrinnen. Denn wenn
wir uns im Raum-Zeit-Kontinuum der Transitrdume nicht verlieren wollen,
missen wir deren Rhythmisierung, deren besondere Eigenarten forcieren,
d.h. erlebbar machen. Wir miissen ganz allgemein starke Orte mit eigener
Identitat schaffen, die —im besten Fall auf vielen Ebenen —zur Auseinander-

setzung, zur Aneignung herausfordern.

Dass diese Identitaten aus den Parametern der speziellen Raumsituationen
abzuleiten sind, ist nach meiner Auffassung der Kunst am Bau eingeschrie-
ben. Die méglichen Auspragungen sind aber selbstverstandlich vom jeweili-
gen individuellen kiinstlerischen Interesse abhangig. In Bezug auf Verkehrs-
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architekturen sehe ich dabei ein besonderes Potenzial in der Thematisierung
der Durchdringung von Raum und Zeit, einem Thema, das in wenigen Lebens-
situationen derart anschaulich werden kann.

Wie aber auch immer der kiinstlerische Eingriff sein mag: Entscheidend ist in
Jjedem Fall zu versuchen, einen sinnlich-intellektuellen Mehrwert zum Nutzen
der Menschen und damit auch der Orte zu schaffen. Gelingt dies—gegebenen-
falls auch durch Vermittlung—, so stellt sich zumeist auch ein sehr praktischer
bzw. 6konomischer Effekt ein: Als wertvoll erkannte Objekte und Rdume wer-
den seltener Opfer von Vandalismus. Dass dabei keine Kausalitat zwischen
praktischem Aufwand und (Mehr-)Wert besteht, sondern nur die zwischen
dem Ort und dessen Interpretation, soll meine Arbeit »Strom« verdeutlichen.

»Strom« wurde fir die Kreuzung einer stark befahrenen AutostraBe mit
einer WasserstraBe, an deren Ufern sich FuBgangerwege befinden, entwi-
ckelt. (www.hamm.de/dokumente/Brueckenlicht.pdf) Der minimale Eingriff,
der formal aus der Durchfiihrung eines Lichtrohres durch bereits vorhande-
ne runde Offnungen in den Unterziigen der Briicke besteht, schafft es durch
seine besondere Platzierung und den dem Tag-Nacht-Rhythmus folgenden
Farbwechsel nicht nur einen breiten Stimmungsbogen aufzuspannen, son-
dern ebenso den Ort durch das Zusammenspiel von Briickenschatten und
Lichtspiegelung in ein anschauliches »Raum-Zeit-Bild« zu transformieren.

Eva-Maria Joeressen: STROM,
2002, Entwurf im Rahmen der Pla-
nungen »Briicken und Licht«,
Hamm/Westf. (Computer-Simula-
tion der Tag- und Nachtansicht,
Realisierung geplant)

U-Bahnhof Lohring, Bochum, Gut-
achterverfahren 1997, Realisierung
bis 2006. Architekten: Riibsamen +
Partner. Kunstkonzept: Eva-Maria
Joeressen. Klangkonzept: Klaus
Kessner (Foto: EMJ)
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Aoife Rosenmeyer ist freiberuf-
liche Kuratorin und Kritikerin. Bis
Ende 2007 arbeitete sie als Kura-
torin bei Artwise Curators. Nach
Abschluss ihres Kunststudiums
erwarb sie einen Mastertitel beim
London Consortium (Architectural
Association, Birkbeck College,
ICA und Tate Gallery).

Gary Hume: Tony Blackburn, 2000
Tapestry in silk and wool, 150 x 220
cm, Kunstsammlung der British
Airways, kuratiert von Artwise
Curators (Foto © Alex Delfanne/
Artwise Curators 2008)

POSITIONEN

Aoife Rosenmeyer

Die englische Kuratorengruppe Artwise betreut die Kunstsammlung der Bri-
tish Airways bereits seit 1996. Sie ist liberzeugt, dass auBergewdhnliche
Kunst und herausragendes Design in Wartehallen von Flugh&fen eine Reise
deutlich aufwerten. Wie kooperieren Artwise und British Airways? Welchen
Herausforderungen mussten wir uns bei der Schaffung einer neuen Umge-
bung fiir die Empfangshalle im Terminal 5 des Flughafens London-Heathrow
stellen? Warum sollte man an Orten fiir Transport und Verkehr tiberhaupt in
Kunst investieren?

Heute betreut und organisiert Artwise eine Sammlung von tber 1.500
Kunstwerken, die Kiinstler wie Bridget Riley, Bernd und Hilla Becher, Sol
LeWitt, Peter Doig und Candida Hofer umfasst und weltweit in 46 Flughafen-
lounges prasentiert wird. Dabei orientiert sich die Einrichtung jedes Aus-
stellungsraumes an einer konzeptuellen Thematik und beinhaltet meist
Werke von Kiinstlern, die mit dem Ort verbunden sind. Da die finanziellen
Mittel begrenzt sind, werden Arbeiten von neuen, aufstrebenden Kiinstlern
bezogen und Programme zum Austausch von Leihgaben initiiert. Gleichwohl
haben wir viel Anerkennung fiir die hohe Qualitat der ausgestellten Kunst
erhalten. Auch die ortsbezogenen Installationen von Designern und Kiinst-
lern, die in den letzten Jahren organisiert wurden, sind mit viel Lob bedacht
worden. Hierbei ist neben Janet Cardiffs Ton- und Klangwerk fiir den Haupt-
sitz von British Airways in London auch die Installation von Tjep zu erwahnen,
die 2004 mit dem Dutch Design Award ausgezeichnet wurde. Inzwischen ist
Kunst als integraler Bestandteil jeder Lounge der Fluggesellschaft ein
starkes Medium zur Vermittlung der Marke British Airways.

Der von Richard Rogers gestaltete Terminal 5 am Flughafen London-Heath-
row ist ein Wahrzeichen der Stadt. Durch die Zusammenlegung mehrerer
British-Airways-Lounges in dem eindrucksvollen Flughafengeb&ude wurde
die unbedingte Notwendigkeit verdeutlicht, die Identitat dieser Fluglinie mit
Vertrauen und Atmosphéare zu vermitteln. Von 2005 bis 2008 arbeitete Art-
wise mit Angestellten des Unternehmens zusammen und integrierte dabei
von Design- und Marketingexperten bis hin zu Ingenieuren zahlreiche Fach-
bereiche. Gemeinsam organisierten wir die Verteilung von Werken der Samm-
lung in den Wartehallen und bestimmten jene Orte, an denen Auftragsarbei-
ten fiur Kunst und Design angebracht werden sollten. Auch die entscheidende
Frage nach der Bestimmung und den Aufgaben dieser Werke wurde in enger
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Kooperation beantwortet. Nach intensiver Uberlegung baten wir Kiinstler
und Designer Arbeiten zu realisieren, die durch ihre Originalitat Interesse auf
die zentralen Orte ziehen und den Ubergang von Bereichen der British Air-
port Authority zu den Rdumen von British Airways verdeutlichen sollten.
Dabei sollten die Flughafengaste begriiBt und informiert werden. Der Stand-
ort London war als Schmelztiegel fiir Kreativitat und Innovation darzustellen.

Unter diesen Auftragswerken hat wohl »Cloud«, eine
Arbeit des Designkollektivs Troika, die wichtigste
Funktion. Die abstrakte Wolkenform mit einer Lange
von finf Metern ist mit mehr als 5.000 silbernen und
schwarzen Plattchen bedeckt, die fortwahrend in
Bewegung gehalten werden und hérbare Reflexions-
wellen Gber die Wolke senden. Die magische und
zugleich beruhigende Erfahrung eines Aufstiegs
Uiber der Wolkendecke wahrend des Fluges hatte
Troika zu dieser Arbeit inspiriert. »Cloud« wurde iGber
den Rolltreppen aufgehangt, die zu den Executive
Lounges von British Airways fiihren, und markiert
dadurch deutlich einen Ubergang zu diesem Bereich,
der doch fiir alle Gaste des Terminals sichtbar bleibt.

Im Zeitalter der Rationalisierung ist Kunst fiir British Airways ein aktives
Werkzeug. Die Wartehallen der Fluglinie sind Zufluchtsorte, die ihren Besu-
chern, von denen viele regelmaBig im selben Flughafen Zeit verbringen, zu-
gleich Entspannung und Anregung bieten. Kunst fordert Interesse und hilft
eine anspruchsvolle Umgebung zu schaffen, die verschiedene Gemiitslagen
widerspiegelt. Einzigartige, ortsspezifische Werke zeugen zudem von der
starken Beachtung, die British Airways seinen Kunden schenkt. Durch die
Auswahl der Kiinstler tritt die Fluggesellschaft als progressives Unterneh-
men in Erscheinung, das Innovationen, neue Technologien und Kreativitat
fordert. Die jingsten Entwicklungen in der Kunstsammlung von British Air-
ways verdeutlichen auBerdem, dass Auftragswerke von Kiinstlern und Desig-
nern ein sehr effektives Mittel zur Kommunikation mit Kunden sein kénnen.
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Troika: »Cloud«, kinetische Skulp-
tur. Herstellung: Mike Smith Studio.
Direktauftrag von British Airways
fur Terminal 5. Kuratiert von Art-
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wise Curators 2008)



Carsten Thiemann hat in Kassel
und Wien Architektur studiert mit
den Schwerpunkten Architektur-
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POSITIONEN

Carsten Thiemann

DB Station&Service AG

Kunst am Bahnhof

Kunst am Bau begleitet die Eisenbahn seit ihrer Entstehung. In vormoder-
ner Zeit waren es vor allem bauplastische Arbeiten und Wandbilder, die als
Bestandteil des baukiinstlerischen Konzeptes der Architektur angesehen
wurden, aber dennoch eigenstandige Bewunderung fanden. Ahnliche Ansétze
gibt es auch wieder in der Nachkriegsmoderne. Dort entwickelt sich die
Kunst aber haufig nicht mehr organisch aus den Strukturen des Bauwerks,
sondern wird exponiert herausgestellt. Heute prasentieren sich Architektur
und Produktdesign gerne »rein« und »entmaterialisiert«, mit einem dsthe-
tisch autarken Anspruch, der manchmal wenig Raum fiir kiinstlerische Arbei-
ten lasst. So besteht heute deren Ansatz eher in der Interpretation oder
Verfremdung der Ortlichkeit, in Gegensatzen, Uberraschungen und Mehr-
deutigkeiten. Zu den klassischen Disziplinen gesellten sich Installationen,
Arbeiten mit Licht und Klang, aber auch temporare Aktionen.

Die DB Station&Service AG hat als Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
priméar die Aufgabe, ihre Verkehrsimmobilien sicher und zuverlassig zu
betreiben und einen moglichst komfortablen Zugang zum Verkehrssystem
Bahn zu gewahrleisten. So bilden der barrierefreie Ausbau von Stationen
und die Verbesserung von Kundeninformation und Wetterschutz vordring-
liche Bauaufgaben. Fir eine positive Aufenthaltsqualitat an den Stationen
gestalten die Architekten und Ingenieure in unserem Auftrag auch bei Neu-
baumaBnahmen mdglichst mit anspruchsvollen Volumen, Formen und Mate-
rialien, mit Licht und Farben. Bahnhofe in Dresden, Hannover, Leipzig, Gottin-
gen, Jena-Paradies oder Wolfsburg sind funktional und atmosphéarisch
zugleich. Ergénzend setzen wir gut gestaltete und funktionale Ausstat-
tungsprodukte ein.

Zum Kerngeschaft gehort selbstverstandlich die Erhaltung der Substanz
der Bahnhofsgebaude unter Beriicksichtigung des schiitzenswerten kultu-
rellen Bestandes. Von insgesamt 5.400 Stationen stehen zahlreiche Bahn-
hofsgebaude unter Denkmalschutz. Wir gehen bei den Instandsetzungs- und
ModernisierungsmaBnahmen stets sorgsam mit Symbolen und Zeugnissen
der Vergangenheit und kiinstlerischen Werken um und kiimmern uns unter
Einhaltung der Auflagen des Denkmalschutzes um die Gebaudesubstanz der
Bahnhofe. Hierfir werden jahrlich groBe Summen investiert. Um nur ein
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Beispiel zu nennen: Im Zuge der Modernisierung der Duisburger Empfangs-
halle wird die Deckenkonstruktion originalgetreu wiederhergestellt, die

lange unter einer Zwischendecke verborgen lag.

Die Finanzierung neuer Kunstwerke oder die Errichtung von Denkmaéalern am
Bahnhof oder im Geb&ude stehen also gegenwartig nicht im Fokus des Inte-
resses von Offentlichkeit und Bahnkunden. Auch im Férdermittelkatalog
kommen sie nicht vor. Dennoch entstehen durch engagierte Kooperationen
mit Kommunen oder anderen Unternehmen immer wieder wichtige oder reiz-
volle kiinstlerische Arbeiten: Zum Beispiel ein Bodenkunstwerk von Daniel
Buren in Wolfsburg Hbf,, eine Giordano-Bruno-Skulptur von Alexander Polzin
am Potsdamer Platz in Berlin, ein Wandbild sachsischer Burgen und Schlts-
ser auf Meissner Porzellan in Dresden-Neustadt, ungewohnliche Warterau-
me in Hannover Hbf,, temporare Lichtinstallationen zur »Luminale« in Frank-
furt am Main, Wandmalereien lokaler Kiinstler an vielen Orten und nicht zu
vergessen: Mahnmale fiir unsere historische Verantwortung wie das in
Berlin-Grunewald.

Die Werkstatt-Initiative des BMVBS sehe ich als erfolgreich an, weil sie ein
neues Nachdenken zum Thema »Kunst im 6ffentlichen und baulichen Bereich«
anstoBt. Neben dem aufgezeigten Klarungsbedarf zu Fragen der 6ffent-
lichen Finanzierung bei Verkehrsbauten schatze ich vor allem ihren Beitrag,
Wissen, Meinungen und praktische Erfahrungen zu diesem Thema zu biindeln
und breiten Kreisen zuganglich zu machen.
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Temporéare Gestaltung eines Warte-
raums in Hannover Hbf. durch Stu-
denten (Foto: Heinz Herrmann, DB)

Bodenkunstwerk von Daniel Buren
in Wolfsburg Hbf. (Foto: Carsten
Thiemann, DB)



Hartmut Liebs

DEBATTE

Image und Werterhaltung

Hartmut Liebs: Als Bahnexperte und ehemaliger Niederlassungsleiter bei
der Deutschen Bahn kann ich nur sagen: Der Bund hat es in der Hand, die 1-
Prozent-Regelung oder etwas Vergleichbares auch fiir Verkehrsbauten
durchzusetzen. Das ist erforderlich, weil die Bahn nicht im privaten Auftrag
von sich aus die Bundeszuschisse dafiir verwenden kann. Das kriegt sie vom
Eisenbahnbundesamt gestrichen. Da muss eine Weisung des Bundesminis-
teriums an das Eisenbahnbundesamt gehen.

Hans-Dieter Hegner: Weisungen sind bei einer Aktiengesellschaft aller-

dings schwierig. Bei den Zuschiissen haben Sie prinzipiell Recht. Da sind aus

unserer Sicht die Richtlinien fir die Durchfiihrung von Zuwendungsbaumal3-

nahmen anzuwenden.
Einfacher ware es noch, wenn das Unternehmen von sich aus aktiv wiirde. Wir
haben das gerade beim Flughafen Berlin Brandenburg International (BBI)
erlebt. Der Flughafen ist durchgeplant, es ist alles festgelegt: die Farbe, das
Plattenmaterial und die Fugenbreite, auch, wo die Werbetafeln hangen sol-
len. Nur Kunst war nicht vorgesehen. Es war auch im ersten Anlauf nicht zu
vermitteln, warum diese hinzukommen sollte. Erst beim zweiten Versuch
haben wir Gber den Aufsichtsrat einen Beschluss durchgesetzt. Und dann
wurde mit uns verhandelt. Wir haben die Regelung, ein halbes Prozent der
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Bausumme fir Kunst am Bau bereitzustellen, leider nicht ganz einhalten
konnen, aber wir haben immerhin ein Kunstkonzept durchgesetzt, das jetzt
in die Umsetzung geht. Auch bei der Bahn ware es hilfreich, wenn der Impuls

aus dem Unternehmen kame.

Moderation: Herr Thiemann, was, glauben Sie, wiirde passieren, wenn Sie
fir einen der herausgehobenen Bahnhofe, die Sie in den nachsten Jahren
sanieren werden, Gelder fiir Kunst am Bau beantragen?

Carsten Thiemann: Wir versuchen zunachst einmal, an den Bahnhofen eine
Wohlfiihlatmosphéare zu erzeugen und Aufenthaltsqualitat zu schaffen: Das
tradierte und ja auch hier wieder zitierte Image der Bahnhdfe als Unort wol-
len wir andern. Es ist nicht so, dass wir uns in dem Bereich liberhaupt nicht
engagieren wirden, im Gegenteil. Ich denke, wir haben ganz unterschiedlich
charakterisierte Bahnhofe in den letzten Jahren fertiggestellt. Man darf
auch nicht vergessen, dass unsere Bahnhdéfe natiirlich zu 95 Prozent aus
Substanz bestehen, mit der wir umgehen missen, und die Neubautatigkeit

sehr gering ist.

Jan Papenhagen: Meine Erfahrung aus dem Baubereich zeigt ganz prak-
tisch, dass ein Gebaude, das Naturstein im Sockelbereich hat, weniger
besprayt wird als ein Gebaude, das rein als Putz-Profanbau dasteht. Was eine
handwerkliche Wertigkeit vermittelt, wird mehr geachtet. Etwas, was an
sich einen Wert darstellt und mit Liebe und Sorgfalt gemacht ist, wird be-
hutsamer benutzt als etwas, das als reines Funktionselement existiert. Wenn
ich an Bahnhofe denke und an die Services, dann kdnnte ich mir vorstellen,
dass die Unterhaltung eines Bahnhofs einen groBen Kostenaufwand darstellt.
Abgeschwacht gilt das Gleiche wahrscheinlich auch bei Flughafen. Wenn man
Jjetzt das Thema »Unterhaltung« nimmt, sprache das dafiir, beim Bau mehrin
Wertigkeit zu investieren, um die spateren Unterhaltungskosten zu reduzieren.

Moderation: Wir nahern uns dem Thema »Mehrwert von Kunst am Bau fiir
das auftraggebende Unternehmenc. Vielleicht knnen Frau Rosenmeyer und
Herr Ganseforth dazu noch etwas sagen. British Airways ist ja durch keiner-
lei Prozentklausel dazu gezwungen, so etwas zu tun. Das Unternehmen
agiert da vollstandig aus Eigeninteresse. Und die listra hat das Konzept auf
Initiative des Vorstandsvorsitzenden ohne staatliche Intervention entwi-
ckelt. Welchen Mehrwert haben sich die jeweiligen Unternehmen davon

versprochen?
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Aoife Rosenmeyer: Es geht um die Erfahrung der Kunden, die wie British
Airways in Kunst investieren. Sie werden in den letzten Jahren immer mehr
involviert. Aus einer Sammlung, die in den Biirogebauden fast versteckt
wurde, ist ein »Public Art«-Konzept geworden. Und es schafft nicht nur
Mehrwert fir das Unternehmen, sondern auch fiir die Fluggaste und Nutzer.
Das geht nur, weil der Kunde involviert ist, weil wir ihn ins Projekt integrieren.
British Airways ist da nur ein Beispiel, wir haben auch mit anderen Kunden in
ahnlicher Weise an »Public Art«-ldeen gearbeitet. Immer mehr Unternehmen
erkennen, dass das Kundenbindung und gutes Marketing ist.

Moderation: Herr Ganseforth, Sie haben eben schon gesagt, dass sich fiir
Ihr Unternehmen dieses Konzept der Reduzierung der Bauunterhaltungs-
kosten, des Zuriickdrangens von Vandalismus, auch finanziell gerechnet
hat. Aber ich nehme an, dass das Prinzip »langfristige Kostenreduktion
durch anfangliche Mehrausgaben« nicht der Hauptgrund war, weshalb Sie
die Strategie der kompletten Designorientierung der Ulstra verfolgt haben.

Heinrich Ganseforth: Nicht der Hauptgrund, nein, aber eben auch ein Grund.
Das Thema »Vandalismus« spielt wirtschaftlich eine ganz groBe Rolle, auch in
den Fahrzeugen und natirlich in samtlichen baulichen Anlagen. Da ist auch
die Frage, welche erfolgreichen Strategien es gibt. Die eine ist ein integra-
tives Konzept wie der »Hannover—New York-Express«, aber das kann man
natirlich nicht dberall machen. Die andere ist in der Tat die Hochwertigkeit,
wie eben schon gesagt worden ist. Sandstein und andere Materialien, die
hochwertig wirken, werden weniger angegriffen als alte Waschbetonflachen
oder Oberflachen mit einfachem Anstrich oder Beschichtung. Diese Erfah-
rung haben wir vielfach gemacht und haben sie deshalb auch zur Grundlage
der Uberzeugungsarbeit in den politischen Gremien gemacht. Was passiert
mit diesen Anlagen bei der Dauernutzung? Wie verhalten sich wirtschaft-
liche Gesichtspunkte zu einer entsprechenden Anmutung?

Auch die Hochwertigkeit der Fahrzeuge hat sich bewahrt. Als wir das Fahr-
gastfernsehen installiert haben, dachte anfangs jeder, dass Flatscreens in
den Fahrzeugen Vandalismusziele sind. Aber sie sind es eben liberhaupt
nicht. Sie werden nicht angegriffen, weil sich die Leute nicht mehr langweilen,
sondern hinschauen und nicht stattdessen die Gummidichtungen mit dem
Taschenmesser aufschlitzen. Ich kann nur sagen, das ist ein Aufwand, der
sich lohnt. Es ist vorher schwer kalkulierbar und auch in der Nachkalkulation
schwierig beweisbar, wie viel Geld dadurch genau eingespart werden konnte,
aber es sind erhebliche Summen. Aber das Wichtigste ist natiirlich die Nach-
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frage durch die Fahrgaste, weil diese am empfindlichsten auf herunterge-
kommene Situationen reagieren. Das war auch der entscheidende Antrieb zu
sagen: Dieses standig in der Stadt prasente System Nahverkehr muss ein-
fach einen Auftritt haben, der auch die Stadt insgesamt bereichert. Es muss
also insgesamt stadtbildpragend sein und eine Visitenkarte als Einladung

dafiir,den OPNV auch zu benutzen.

Moderation: Ich mdchte noch ein Thema anschneiden, das mir sehr zentral
scheint. Das ist im Vortrag von Asta von Buch im Ansatz schon angeklungen,
namlich dass die Kunst am Bau teilweise die Trennscharfe zur Werbung ver-
lor. Es interessiert mich, ob wir es hier mit einem Konflikt von Individualisie-
rung und Standardisierung zu tun haben. Individualisierung insofern: Wenn
ich mit einer U-Bahn fahre, dann mochte ich beim Einfahren in die Station am
liebsten sofort merken, wo ich bin. Wenn ich als Fernreisender auf Bahnhofen
unterwegs bin, méchte ich auf der anderen Seite alles moglichst nach gere-
gelten Farben vorfinden, um mich schnell problemlos orientieren zu kénnen,
an welchem Ort auch immer ich bin.

Carsten Thiemann: Das ist meines Erachtens eher ein sehr produktiver
»Konflikt«, dass wir nattirlich auf der einen Seite eine durchgangige Syste-
matik haben mochten, die es dem Reisenden ermdglicht, sich relativ leicht
und schnell zu orientieren. Aber auf der anderen Seite habe ich, wenn ich die
Vorschriften zu Brandschutz und Beleuchtung im Grundsatz beriicksichtige,

immer noch eine Spielwiese, auf der ich vieles machen kann.

Moderation: Ich setze noch mal nach beim Thema »Werbung«. Jemand, mit
dem ich im Vorfeld dieser Veranstaltung sprach, hat zu mir gesagt: »Der groB3-
te Feind der Kunst am Bau an Verkehrsbauten, insbesondere an Bahnhofen, ist
ja eigentlich die Werbung, weil jede Flache, die fiir Kunst in Anspruch genom-
men wird, nicht mehr als Werbeflache verkauft werden kann.« Stimmt das?

Carsten Thiemann: Nein, so nicht. Erstens fixiert das Kunst als etwas, das
nur an die Wand kann. Das ist ja gar nicht so. Wir haben von kleinen Licht-
skulpturen angefangen alles Mdgliche, was sich als Kunst manifestiert oder
auch nicht manifestiert, weil das nicht greifbar ist. Im Sinne der Okonomie
der Aufmerksamkeit — jeder méchte natirlich ein Maximum an Attraktion
erzeugen —stimmt die Beflirchtung vielleicht schon, aber auch wir haben
gemeinsam mit unserem Werbevermarkter festgestellt, dass eine Uber-
frachtung mit Werbung niemandem was bringt.
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Eines der jlingeren Beispiele ist zum Beispiel der Hamburger Hauptbahnhof, wo
wir einfach aufgerdumt haben und mit einem neuen Schliissel des Werbekon-
zepts letztendlich sogar die Werbeerlose erhohen konnten, weil die Flachen, die
Jjetzt noch zur Verfiigung stehen, eine deutlich bessere Wirkung erzielen.

Soist es aus meiner Sicht auch kein Konflikt, wenn das von vornherein im Kon-
zept beriicksichtigt ist. Im Nachhinein etwas hinzuzufiigen, ist natiirlich immer
schwierig, weil es dann zu Verdrangungsprozessen kommt. Aber wir haben ein
ahnliches Phanomen zum Beispiel auch mit der Kundeninformation. Auch da
definieren wir sozusagen Tabuzonen rings um die Anzeige und um die Wegelei-
tung. Da darf Werbung keinen Platz haben, weil sie dort kontraproduktiv fir

die schnelle und einfache Orientierung der Reisenden im Bahnhof ist.

Moderation: Herr Hegner, ich glaube, wir konnen feststellen, dass wir ganz
viel guten Willen auf allen Seiten haben. Wir haben auch Anregungen bekom-
men von Kiinstlerseite, vonseiten des OPNV, aus dem européischen Aus-
land, wie man Dinge noch besser machen kann, was man noch realisieren kann.

Ist es jetzt ein logischer nachster Schritt, dass Sie und die Bahn und das
Eisenbahnbundesamt einen runden Tisch machen und sich liberlegen, was

man in die Praxis umsetzt?

Hans-Dieter Hegner: Die Form des Tisches ist weniger wichtig, aber man
muss miteinander reden. Als ich das Referat vor zwei Jahren Gbernommen
hatte, haben wir zum Beispiel alle Verkehrsreferate eingeladen und dariiber
gesprochen, was man alles machen kann. Dabei sind viele gute Ideen zusam-
mengekommen. Aber wir knnen nicht alles auf einmal verfolgen. Wir haben
uns dann beispielhaft den Flughafen Berlin Brandenburg International raus-
gezogen. Da haben wir uns lange und erfolgreich engagiert, und sicherlich
werden wir auch mit der Bahn weiter reden.

Wir wollen mehr Verkehr auf die Schiene bekommen, und wir wollen, dass
mehr Menschen die Bahn nutzen. Deshalb miissen wir auch die Verkehrsbau-
werke so gestalten, dass sie ansprechend, dass sie hochwertig sind. GroBere
Bahnhofe waren in friheren Zeiten eigentlich erhabene Kathedralen der
Moderne. Da fiihlte man sich plotzlich in eine ganz andere Welt mitgenom-
men. Heutige Bahnhofsarchitektur ist natirlich etwas anderes als die Bau-
kunst des 19. Jahrhunderts. Wichtig aber ist, dass wir auch die heutigen
Bauten hochwertig pragen, um das Image der Verkehrstrager zu steigern.
Das ist doch eigentlich das Ziel.
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Eva-Maria Joeressen: Genau das versuche ich mit meinen kontextspezifi-
schen Arbeiten. Es ist wichtig, die vorhandenen raumlichen Strukturen zu
analysieren. Wenn ich Ideen entwickle, speisen sie sich aus der Geschichte
der Orte ebenso wie aus ihrer Nutzung, und sie beziehen Aspekte wie die Auf-
enthaltsqualitat ein. Voraussetzung dafiir ist natiirlich, dass die Bauherren
Geld fir Kunst bereitstellen.

Hans-Dieter Hegner: Wir haben beim Umzug von Bonn nach Berlin natiir-
lich dkologische MaBnahmen beachtet und fiir jedes Ohjekt ein Energiekon-
zept gemacht, obwohl wir einen Kostenrahmen gehabt haben. Da gab es 20
Milliarden fiir den Umzug und mehr nicht. Und wir haben alles eingehalten und
haben trotzdem Kunst am Bau realisiert, wir hatten hohe Baukulturqualitat
im Blick. Auch Kunstwettbewerbe waren drin. Man kriegt das unter einen Hut,
das ist meine Botschaft. Das gelingt auch bei groBen MaBnahmen der Bahn,
der Flughafengesellschaften, des OPNV. Wir kénnen den Verkehr mit guter
Architektur und guter Kunst am Bau attraktiver machen.

Wir bestreiten unter anderem den Briickenbaupreis aus den Geldern meines
Referates. Und der kommt hervorragend an. Wir haben eine Ausstellung
gemacht, die als Wanderausstellung durch die Republik zieht. Die Leute gucken
sich das an. Das ist Fortschritt, moderne Architektur, atemberaubend, das
mochte man sehen, das mochte man erleben. Warum soll man das nicht auch an
einem Bahnhof erleben kdnnen? Da ist Kreativitat gefragt und der Wille, fir

baukulturelle Fragen auch ein angemessenes Budget zu haben.

Heinrich Ganseforth: Ich méchte noch eine Bemerkung zu den groBen Bahn-
hofen der groBen Stadte in Deutschland machen. Wir sollten uns dariiber im
Klaren sein, dass dort heute gezielt kommerzielle Zentren entwickelt werden,
im Gegensatz zu friher. Die Bahn hat das Ziel, mdglichst viel zu verpachten und
moglichst viele Geschafte anzusiedeln, die ja auch mit ganz anderen Off-
nungszeiten arbeiten kénnen. Und Leipzig ist zum Beispiel als ein Einkaufszen-
trum konzipiert. Da geht natdrlich vieles andere unter. Das ist keine pure Ver-
kehrsarchitektur, sondern es sind moderne Einkaufszentren. Da ist die Plat-
zierung von Kunst am Bau ein noch weiter entfernt liegendes Thema.

Carsten Thiemann: Ich moéchte anmerken, dass ich die Verquickung vom
Vorhandensein von Kunst am Bau und genereller Qualitdt oder einen Mangel
von Qualitat so nicht sehen kann. Leipzig ist genannt worden, Berlin Haupt-
bahnhof, wir haben auch viele andere Beispiele mit viel Atmosphare —ich
nenne den Hauptbahnhof in Dresden mit der kreativen Weiterentwicklung
der historischen Architektur durch Norman Foster. Auch einige Neubau-
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bahnhofe sind Landmarken, Jena-Paradies zum Beispiel. Man kann nicht
sagen, nur weil wir an diesen Stationen keine Kunst am Bau realisiert haben,

ist dort keine Aufenthaltsqualitat, keine bauliche Qualitat.
Sie sprechen den Brlickenbaupreis an. Auch dort hat der viel geschmahte
ehemalige Vorstand der Deutschen Bahn etwas in die Wege geleitet, was
vielleicht nicht so bekannt ist. Es gibt bei der Bahn einen Briickenbaubeirat,
der von angesehenen deutschen Ingenieurbiiros unterstiitzt wird, eben
gerade, um die Qualitat im Bereich der Ingenieurbauwerke zu erhéhen.
Diese Bauten machen ja einen erheblichen Anteil der Investitionen und der
Zuschisse von Bundesseite aus, und auch da wollen wir Qualitatssteigerung.

Das ist nicht leicht. Das kostet zum Teil auch ziemlich viel Geld. Vielleicht mal
eine Zahl: Wir geben jahrlich einen einstelligen Millionenbetrag fiir Glasbruch
aus, fur das Ersetzen von Glas, das groBtenteils mutwillig zerstort wird.
Auch hier liberlegen wir neue Wege und haben auch erste Erfolge. Wenn
irgendwann die Leute merken, dass die Zerstérung immer schwieriger wird
und alles schnell wiederhergestellt wird, dann geht der Vandalismus zurick.
Aber der Aufwand ist bei der Menge an Stationen erheblich.

In diesem Zusammenhang finde ich lhre Initiative fiir Kunst am Bau wirklich hilf -
reich, weil sie auch fiir uns ein AnstoB ist, liber neue Dinge nachzudenken. Ein
Know-how-Transfer, der den Blick tiber den Tellerrand 6ffnet, um mal zu sehen:
Was kann man machen? Wo sind Defizite, die uns bisher nicht aufgefallen sind?

Aber wir haben auch schon mit dem Thema »Licht« gearbeitet, zum Beispiel
am Bahnhof Hennigsdorf bei Berlin. Wir setzen uns auch mit Hinterlassen-
schaften der DDR auseinander. Am Bahnhof Dessau ist man einen interes-
santen Weg des Umgangs mit einem Fahnengemalde gegangen, von dem man
nicht so ganz weiB, ob das eine rote Fahne ist oder noch von der Epoche
davor. Dieses Bild ist momentan verhangen. Man sieht es nicht, aber man hat
es nicht zerstort. Es ist sozusagen gesichert und kiinftige Generationen

konnen sich dariiber verstandigen, wie sie damit umgehen wollen.

Moderation: Zahlreiche Beispiele und Themen haben wir heute gar nicht
anschneiden konnen. Als Fazit lasst sich sicher sagen, dass Kiinstler zur Auf -
wertung von Verkehrsarchitektur viel beizutragen haben. Man wird nicht
flachendeckend jeden Kreisverkehr »bekunsten« kdnnen und wollen, aber die
Ausstattung herausgehobener Bauwerke mit Kunst am Bau wie jetzt beim
Berliner Flughafen und in Zukunft hoffentlich bei weiteren Verkehrsbauten
wird ein Thema bleiben. Dazu haben die Vortrage und Diskussionen des heu-
tigen Abends wertvolle Beitrage geleistet.
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Kunst am Bau fiir das BMELV

Der Neu- und Erweiterungsbau fiir das Bundesministerium fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz war Gegenstand zweier Kunst am
Bau-Wettbewerbe 2008, deren Ergebnisse im Friihjahr 2009 6ffentlich vor-

gestellt wurden.

Das Berliner Biiro Anderhalten Architekten hatte den vorausgegangenen
Realisierungswettbewerb fir sich entschieden. Teil des Konzepts ist ein
allseitig umschlossener Gartenhof mit slidwestlicher Ausrichtung. Mit
einer symmetrischen Anlage stellen die Landschaftsarchitekten Thomanek
Duquesnoy Boemans einen historischen Bezug her. Dieser Gartenhof war
einer der beiden Standorte fiir die beschréankten, anonymen Realisierungs-
wettbewerbe mit jeweils acht Kiinstlerinnen.

Thorsten Goldberg soll Cumuluswolke realisieren

Den ersten Preis beim Wettbewerb fiir den Gartenhof

erhielt der Berliner Thorsten Goldberg. Er realisiert seit

1995 neben fotografischen Arbeiten und Videoarbeiten

vermehrt Arbeiten der Kunst am Bau und Kunst im 6ffentli-

chen Raum. Auch vermittelnd und lehrend hat er sich mit

Kunst am Bau und Kunst im 6ffentlichen Raum beschéaftigt,

z.B. als Sprecher der Kommission fir Kunst im 6ffentli-

chen Raum des Kulturwerks in Berlin sowie als Initiator und

Mitherausgeber von »Public Art Wiki«, eine gedachte Biblio-

thek, des Internetlexikons zu Kunst im 6ffentlichen Raum

www.publicartwiki.org, als Lehrender an der Kunstuniver-

sitat in Linz und an der Muthesius-Kunsthochschule Kiel.
Fir den Hof des BMELV hat Thorsten Goldberg ein raumwirksames Mobile
vorgeschlagen: eine stilisierte Cumuluswolke auf einem waagerecht auskra-
genden Arm. Diese groBe weiBe Wolke schwebt in der Mitte des umbauten
Innenhofes hoch liber dem architektonisch gestalteten Garten und akzen-
tuiert den Himmel als dritte Dimension des Gesamtensembles aus Garten
und Gebaude. Wechselnde Winde sollen den Kragarm und die Wolke in Bewe-
gung setzen zu einem stillen Wechsel- und Schattenspiel. Geschickt gewahlt
ist der Standort am Gelenk des Gebdudeensembles und die Dimension des
»Wolkenbligelsg, die eine sichtbare Raumwirkung entfaltet. Ohne symbo-
lische Aufdringlichkeit ist die groBe weiBe Wolke auch ein Hinweis auf die
Bedeutung des Klimas im Zusammenwirken mit Natur und gebauter Umwelt.
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Entwurf von Thorsten Goldberg
fir den Gartenhof des BMELV


http:www.publicartwiki.org

AKTUELL

Arnold Dreyblatt setzt sich mit Textcollage durch
Fir die kiinstlerische Gestaltung der Besprechungsraume als zweitem Wett-
bewerbsstandort stand jeweils eine definierte Wandflache zur Verfiigung. Hier
waren zweidimensionale flachenbezogene Losungen gefragt, die im Relief nicht
starker als 20 cm sein durften. Das kiinstlerische Medium fiir diesen Standort
konnte aus dem Bereich der Malerei, Grafik oder Fotokunst gewahlt werden.
Arnold Dreyblatt setzte sich mit einer Arbeit durch, in der sich verschiedene
Schriftbilder komplex Uberlagern. Alle haben einen Bezug zu Aufgaben,
Geschichte und Arbeitsgebieten des Ministeriums. Auch wenn die Beschran-
kung des Kiinstlers auf das Medium Text in der Jury kritisch diskutiert wur-
de, Uberwog die Zustimmung der Preisrichter zum innovativen Ansatz und
der kiinstlerischen Durcharbeitung des Entwurfs.
Arnold Dreyblatt ist Installations- und Performancekiinstler, Komponist und
Musiker; seit 2007 ist er Mitglied der Akademie der Kiinste Berlin. Seit 2009
hat er eine Professur fiir Medienkunst und Freie Kunst an der Muthesius-
Kunsthochschule Kiel.

Ausschnitt aus dem Vorschlag
von Arnold Dreyblatt fir die
Besprechungsrédume
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Kunst am Bau und ihre Vermittlung —

Raum fir Diskurs

7.Werkstattgesprach

Termin: 27. August 2009, 19.00 Uhr

Ort: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
InvalidenstraBe 44,10115 Berlin, Erich-Klausener-Saal

Kunst am Bau als integraler Bestandteil der Bauherrenaufgabe des Bundes
ist Gegenstand eines besonderen Bildungsauftrags. Trotzdem wird Kunst
am Bau bisweilen noch unzureichend wertgeschatzt, ibersehen oder gar als
Storung empfunden.

Zur Gberzeugenden Vermittlung von Kunst am Bau ist also ein komplexes, viel-
faltiges Vermittlungsinstrumentarium erforderlich. Kiinstler, Galeristen,
Museumspéadagogen und Nutzervertreter kénnen dabei jeweils eigene Rollen
Uibernehmen, um optimale Strategien zur Vermittlung von Kunst am Bau zu
entwickeln. Welche Mdglichkeiten es gibt, Kunst am Bau als wertvollen, eigen-
standigen Beitrag zur Aussage eines Gebaudes zu etablieren und zu vermit-
teln, diskutieren am 27. August Experten aus der Praxis. Im Erich-Klausener-
Saal des BMVBS wird zeitgleich eine Ausstellung mit den Ergebnissen des
Studierendenwettbewerbes Kunst am Bau fiir die Bundesanstalt fir Mate-
rialforschung und -priifung (BAM) sowie allgemeinen Informationen zu Kunst

am Bau gezeigt.

Es diskutieren:

Leonie Baumann, Geschaftsfiihrerin der Neuen Gesellschaft fir
Bildende Kunst, Berlin

Dr.Ute Chibidziura, Referentin beim BMVBS, Berlin

Manuel Franke, Kiinstler, Diisseldorf

Dr. Andreas Kaernbach, Kurator der Kunstsammlung des
Deutschen Bundestages,Berlin

Nina Oswald, Quivid Team, Baureferat Stadt Miinchen

Werner Schaub, Vorsitzender des Bundesverbands Bildender
Kiinstlerinnen und Kiinstler, Mitglied des Sachverstandigenkreises
Kunst am Bau beim BMVBS

BegriiBung: BauDir Klaus-Dieter Hegner, BMVBS

Moderation: Marie Neumidillers, Urbanizers Biiro fiir stadtische
Konzepte, Berlin
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Flugh&afen, Hafen und Bahnhofe sind Transitorte, die taglich von sehr vielen Menschen
besucht oder durchquert werden. Das macht sie zu einem reizvollen Ort fiir Kunst am
Bau. Die besondere Situation der Orte als Durchgangstore, als Portale zu Orten und
Regionen, lasst eine spezifische Form der kiinstlerischen Gestaltung erwarten. Bei-
spiele dafiir aus Geschichte und Gegenwart wurden beim 6. Werkstattgesprach Kunst
am Bau vorgestellt. Die anschlieBende Debatte thematisierte Potenziale und Hemmnisse

. fUr Kunst am Bau bei Verkehrsarchitektur.

Auch die ndchsten Werkstattgesprache werden in dieser Reihe dokumentiert.
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