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Letzter Aufruf für einen eleganten Bahnhof. 
Der Konflikt zwischen Bauherrn und Denkmalschützern ist so alt wie die Architektur selbst, doch führte er zu einem fiebrigen Höhepunkt im heutigen „Goldenen Zeitalter“. 

Und das vor allem in Deutschland, wo der Bauboom, welcher mit der Wiedervereinigung begann, als ein bequemes Werkzeug dient, um unangenehme historische Wahrheiten zu glätten. 

Wenige aktuelle Projekte illustrieren diesen Konflikt besser als Stuttgart 21, mit einem Plan, der das Ziel hat, einen riesigen neuen Bahnhof mit 37 Meilen (66 km) Tunnelstrecke zu bauen, im Herzen dieser alten Industriestadt. Dieses 7 –Milliarden 

Projekt, das voraussichtlich bi Ende des Jahres verabschiedet wird, soll Teil eines Hochgeschwindigkeits-Bahnnetzes werden, das, wie die Planer hoffen, einmal den ganzen Kontinent verbinden soll. Dieser Entwurf zeigt eine gefühllose Missachtung der Architekturgeschichte. 

Der Bau bedeutet die teilweise Zerstörung eines der bekanntesten Wahrzeichen der Stadt. Der Hauptbahnhof von Paul Bonatz, die zentrale Zugendstation, ist ein Denkmal des frühen deutschen Modernismus, das von 1914 – 1928 gebaut wurde. 

Es handelt sich um ein besonders perverses Beispiel des „Fassadismus“, einer bevorzugten Taktik von Bürokraten und Entwicklern, wobei ein paar architektonische Elemente erhalten bleiben, während der Rest der Struktur den Bulldozern  zum Opfer fällt. Der Bahnhof würde  bis auf die Haupthalle  und den Turm amputiert werden. 

Noch beunruhigender ist, dass Stuttgart 21 sich einer wachsenden Liste von fehlgeleiteten Projekten anschließt, die die deutsche Architekturgeschichte des 20. Jahrhunderts zu einer märchenhaften Version der Wahrheit reduziert. 

Den Architekten Paul Bonatz zu lieben, ist nicht einfach. 

Die berühmtesten Werke von Bonatz  - ein System von stromlinienförmigen Schleusen und Brücken, gestrafft entlang des Rheins in den späten zwanziger Jahren gebaut, haben eine zurückhaltende Eleganz, die an die besten Beispiele der W.P.A –Architektur in Amerika erinnert. Auch einige der Nazi–Zeit–Arbeiten, wie das 1936 erbaute Kunstmuseum in Basel, haben eine unleugbare menschliche Dimension. Die Fassade aus Stein  mit ihren niedrigen klassischen Bögen ist ein geliebtes Wahrzeichen der Stadt. 
Der Kampf, sein Können während der Nazizeit zu bewahren, zwang ihn zu endlosen Kompromissen – Ästhetisch und moralisch. Seine Entwürfe für ein gigantisches rundes Stadion und einen Bahnhof in München, die glücklicherweise nie realisiert wurden, verkörpern eine Art grotesk überzogenen Klassizismus, der von Hitler angebetet wurde.  Andererseits irritierte seine Kritik des Werkes von Paul Troost die Gestapo. Er musste in die Türkei fliehen.   
Bonatz war, in anderen Worten, ein zwiespältiger Opportunist, wie man ihn in der ganzen Architekturgeschichte findet¸ einer der wahrscheinlich die unangenehme politische Wirklichkeit ignorierte, wenn es seinem eigenen Vorteil entsprach, der aber die Ästhetik mit den Wünschen seiner Klientel in Einklang bringen wollte. Es gelangen ihm  Bauwerke von unleugbarer Schönheit. 
Der Stuttgarter Bahnhof, der ehe Hitler die Macht ergriff, fertig gestellt wurde, ist zweifellos der meisterlichste Balanceakt von Bonatz. Die imponierende Frontfassade, die durch niedrige  Arkaden betont wird, mit den hoch aufragenden Steinsäulen, ist so atemberaubend, wie ein Gemälde von Chirico. Eingerahmt von steinernen Eingangshallen an jedem Ende, ist es ein ernster zurückgenommener Klassizismus, der auch verständlich macht, warum Bonatz bis weit in die Nazi- Ära weiterbauen konnte. Die beiden monumentalen Flügel, welche sich nach hinten erstrecken und die Gleise rahmen, tragen zu den imponierenden Ausmaßen des Bahnhofs bei

Aber Bonatz milderte diesen Effekt in dem er den Turm  an die Südseite des Bahnhofs setzte. Die Position des Turms, der einst private Empfangszimmer des Königs beherbergte, trägt dazu bei, die Symmetrie des Entwurfs zu durchbrechen und gibt dem Gebäude menschliche Dimensionen. Leicht aus dem Zentrum der Achse der historischen Stadt  gerückt, zeigt er echtes Einfühlungsvermögen in den 

Zusammenhang, in dem er den Entwurf in die größere urbane Komposition einschließt., ohne den Verkehrsfluss zu behindern. 

Stilistisch verkörpert der Entwurf den Anspruch von Bonatz, eine Balance zwischen  Klassizismus  und Modernismus zu finden. Der erste der beiden Flügel, der zwischen 1914 und 1917 gebaut wurde, ist der traditionellste  und konservativste, mit hölzernen Wendeltreppen im Innern und komplizierten Eisengittern über den Fenstern des ersten Stockwerks. Die große Eingangshalle, die zur selben Zeit entstand, hatte eine Holzbalkendecke. 

In den mittleren zwanziger Jahren, als Bonatz die zweite Eingangshalle konstruierte, benutzte er Backsteinbögen .für die Decke an Stelle von Holzbalken.  Der letzte Flügel, der ein paar Jahre später entworfen wurde, war am stromlinienförmigsten; die Fenster bilden horizontale Staccato-Bänder, die ahnen lassen, dass die Architektur sich auf einen moderneren Ästhetizismus zu bewegte.

Die ganze Komposition  kann man als eine Bemühung ansehen, mit den tiefsten Ängsten dieser Periode fertig zu werden und im Kampf mit den überwältigenden  technologischen und sozialen Veränderungen und der Furcht, den Kontakt zur Vergangenheit zu verlieren, Schritt zu halten. 

Der neue Bahnhof, von den Architekten Ingenhofens entworfen, entbehrt derartige Ambitionen. Um ihn zu bauen, haben die Autoritäten der Bahn vor,  alles außer der Haupthalle  und dem Turm zu zerstören. . Die Bahnsteige werden in den Untergrund vergraben, mit den Gleisen parallel  zu der Eingangshalle. Ein großer Platz wird auf der unteren Ebene sitzen, seine Oberfläche durchstoßen von augenförmigen Lichtpagoden. 4 Eingänge aus muschelartig geformtem Glas mit Betondächern werden von den Ecken des Platzes zu den Bahnsteigen hinunterführen. 
Die Befürworter des Plans argumentieren, dass dies für die wirtschaftliche Zukunft der Stadt zwingend notwendig sei. Es würde Stuttgarts Stellung im Brennpunkt zwischen West- und Osteuropa festigen und auch die Reise in den Süden nach Athen beschleunigen. Hinzu kommt, dass durch die Zerstörung der alten Gleise und die Versenkung der Bahnsteige in den Untergrund wertvoller Grund und Boden im Zentrum der Stadt frei würde, was das Einkommen der Bahn um Milliarden EUROS mehren würde. 
Außerdem glauben die Politiker, dass großräumige Infrastrukturprojekte  genau das sind, was wir in harten Zeiten brauchen.  Wir brauchen Jobs, nicht wahr? Und werden nicht die besten Teile des Gebäudes erhalten? 

Das, was bei dieser Argumentation ängstigt, ist ihre Aufdringlichkeit. Ingenieure stellen sich hin, Stoppuhr in der Hand  und kalkulieren die effizienteste Zeit zwischen zwei Punkten. Politiker zerbrechen sich die Köpfe mit Zahlen, um zu beweisen: je größer das Projekt, desto größer die Belohnung.  Entwickler fangen an, die Profite zu berechnen, wenn große Flächen öffentlichen Bodens privaten Interessenten überlassen werden.
Mittlerweile werden diejenigen, die sich um die Städte und ihre Geschichte sorgen, durch den Fassaden-Kunstgriff über den Tisch gezogen.  Architektur wird zu einer Postkarten- Ansicht reduziert, eine leere, oberflächliche Hülse. Im Falle Stuttgarts gehen die Nuancen, die dem Entwurf Leben einhauchen  - die Abfolge der Räume, die von der Innenstadt zu den Gleisen führen und der Konflikt zwischen Tradition und Moderne, verloren. Die neuen Eingangshallen, wie elegant sie auch entworfen sein mögen, lassen die alte Halle wie ein Wurmfortsatz  aussehen, wenn man ihr die Funktion die ihr Bedeutung gab,  entzieht.

Es gibt andere Ansätze. Der Architekt Roland Ostertag schlägt vor, die existierende Bahnsteigüberdachung durch ein Tonnengewölbe aus Glas zu ersetzen, das sehr viel eleganter und ökonomischer wäre .Einige unterirdische Gleise könnten Teil des Projekt sein. Der Gewinn an Reisezeit wäre wahrscheinlich minimal. Viele Gegner des Plans versichern,  dass die Reisezeit zwischen Stuttgart und Ulm, der nächsten Station der Reise, nur wenig  kürzer wäre. Wenn man aber die Strecke zwischen den beiden Städten ersetzen würde, könnte man viel Zeit sparen. Als ich mit dem Architekten des Bahnhofs sprach, widersprach er diesem Argument nicht. 
Doch diese Option wurde nie ernstlich erwogen, um den Gegnern von Stuttgart 21 keine Munition zu liefern. 

Die Beharrlichkeit, mit der die Ökonomie über die Kultur erhoben wurde, führte zur Zerstörung hervorragender historischer Monumente, wie des Palastes der Republik in Berlin, eines Wahrzeichens der ostdeutschen Periode. Es ist möglich, dass die Zerstörung des Flughafens Tempelhof, einer der wenigen großen architektonischen Leistungen der frühen Nazizeit, in Vergangenheit geraten wird. Wenn es so weitergeht, wird dies zu einer billigen und stark vereinfachten Sicht der Geschichte führen, einer, die die Konflikte und Widersprüche der Städte, die se am Leben erhalten, unterdrückt.
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