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Der Zweite Weltkrieg wirkte disruptiv auf die gebauten Strukturen deutscher und polni-

scher Stadte. Die Disruption erschopfte sich dabei nicht in den unmittelbaren Zerstorun-

gen durch Kampfe und Bombardements. Diese bereiteten vielmehr den Boden fiir stadt-

planerische Neuerungen in der Nachkriegszeit. Planungsakteure - oft dieselben Perso-

nen wie vor dem Krieg - nutzten die Gelegenheit, lange gehegte Plane umzusetzen: Luf-

tig, sonnig und autofreundlich sollten die Stadte endlich werden. Was umgesetzt wurde,

hing von ideologischen Prioritaten ab - und vom verfiighbaren Geld.

Im groferen historischen Kontext betrachtet war die Zer-
stérung, die der Zweite Weltkrieg den europaischen Stad-
ten brachte, weder beispiellos noch einzigartig in ihrem
Ausmaf. Zum Beispiel wurde im Jahr 1677 die Halfte
aller Hauser zerstort, als die brandenburgisch-preuRi-
sche Armee das von den Schweden gehaltene und heute
polnische Szczecin (Stettin) einnahm. Auch Friedenszei-
ten waren nicht immer besser fur Stédte. In ebenfalls
polnischen Racib6rz (Ratibor), das damals ein Lehen der
béhmischen Krone war, wurden beispielsweise im Jahr
1426 bis auf 18 Hauser alle Gebaude von einem Feuer
vernichtet. 40 Jahre spéater brannte Cottbus fast voll-
standig nieder. Was also machte die Schaden aus den
1940er-Jahren besonders, abgesehen von der Tatsache,
dass der Weltkrieg zahlreiche europaische, afrikanische
und asiatische Stadte zugleich zerstorte?

Ein erstaunliches Maf3 an Kontinuitat

Drei Besonderheiten stechen heraus: Erstens wird den
Zerstorungen des Zweiten Weltkriegs eine besondere
Bedeutung zugeschrieben. Seit dem 19. Jahrhundert
gelten zumindest Hauptstadte als gebauter Ausdruck
von Nationalkultur. Die von Deutschland ausgehende
Zerstorung hatte, zumindest im Osten, ganz explizit eine
auch kulturelle Vernichtung der slawischen Nationen zum
Ziel. Umgekehrt wurde die Zerstdérung deutscher Stadte
zumindest von deutscher Seite als Rache fur Coventry,
Rotterdam und Warschau verstanden, die von der Luft-
waffe dem Erdboden gleichgemacht worden waren. In
den Territorien, die Deutschland verlor, stehen Zersto-
rungen wahrend der Nachkriegszeit mit einer Ablehnung
des deutschen Erbes in Zusammenhang. Zweitens sind
die Schaden des Zweiten Weltkriegs im historischen Ver-
gleich auBergewdhnlich gut dokumentiert. Sogenannte

Schadenskarten wurden von allen betroffenen Landern
angelegt, meist mit der Perspektive des Wiederaufbaus
im Blick. Und drittens war der Wiederaufbau von Anfang
an mit gesellschaftspolitischen Ambitionen verbunden:
Der Stadtebau sollte zugleich Ausdruck und Grundlage
einer neuen - 6stlich des Eisernen Vorhangs einer sozia-
listischen - Gesellschaft sein.

Man kdnnte nun vermuten, dass der Zweite Weltkrieg fur
die zerstorten Stadte eine schwere Zasur war - und oft
war er das. Doch was planerische Leitgedanken angeht,
gab es vor und nach dem Krieg ein erstaunliches Maf3
an Kontinuitat, auch Uber die politischen Systeme und
Ideologien hinweg. Letztlich hat der Krieg an vielen Stel-
len Entwicklungen beschleunigt, die ohnehin in der Luft
lagen. Darum geht es hier.

Forschen mit Schadenskarten

Ein paar Worte zum Hintergrund meines Beitrags: Der
Forschungsverbund ,UrbanMetaMapping® hat sich vor-
genommen, die schon angesprochenen Kriegsschadens-
karten genauer zu untersuchen. In der Forschung sind
diese Dokumente - ihre Entstehung, ihre Besonder-
heiten, ihre Nutzung - namlich bisher nur sehr selektiv
wahrgenommen worden. Britische Schadenskarten sind
bereits grindlich erforscht worden. Der Verbund widmet
sich deshalb Karten aus Deutschland, Polen, Ruméanien
(einschlieRlich der heutigen Republik Moldau) und Bela-
rus, zu welchen es nur wenig oder gar keine Forschung
gibt. UrbanMetaMapping beleuchtet die Kartierungen
von Kriegsschadden aus verschiedenen disziplindren
Perspektiven: Neben der Geschichtswissenschaft sind
auch Forschende der Sozialgeographie, der Literatur-
wissenschaft und des Denkmalschutzes beteiligt. Der
Verband wird von der Universitat Bamberg koordiniert,
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I)iestrl_ torgen
im Gebiet der Stadt

Flugplatz-Collbus
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Karte der Kriegsschaden
in Cottbus, erstellt nach
dem Krieg (ca. 1946-1950).
Untypisch ist, dass eine
Vorkriegskarte nicht als
Grundkarte sichtbar ist.
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Raciborz (Polen): Uberlagerung (Mitte) einer Karte der Kriegsschiden im Stadtzentrum (links) mit dem Wiederaufbauplan (rechts).
In der Uberlagerung stehen die braunen Markierungen fiir geplante Bauten, wihrend die schwarzen historische Denkmiler reprasentieren.
Die dunkelgriinen Geb&ude in den Griinanlagen kennzeichnen Bauten, die den Krieg liberstanden haben, aber abgerissen werden sollten.

und mit Christoph Bernhardt und mir sind zwei IRS-His-
toriker daran beteiligt.

In unserem historischen Teilprojekt geht es um die Rolle
der Kriegsschaden beim Wiederaufbau der Stadte in
Ostdeutschland und Polen in den 1940er- und 1950er-
Jahren, die unter der Leitidee der sozialistischen Stadt-
planung erfolgte. Dabei geht es mir um die Unterschiede
zwischen den beiden Staaten, aber auch um gemein-
same Entwicklungslinien. Ich untersuche acht Stadte
als Fallstudien. Vier davon sind in Deutschland: Chem-
nitz, Cottbus, Neubrandenburg und Zerbst; und vier in
Polen: Gorzéw Wielkopolski (Landsberg an der Warthe),
Luban (Lauban), Racibérz und Szczecin. Die vier polni-
schen Stadte waren vor 1945 deutsch und gehdren erst
seit Kriegsende zu Polen. Damit gibt es eine gemeinsame
,Baseline” fir die Veranderungen durch den Krieg. Auch
verteilen die Stadte sich in beiden Staaten Uber meh-
rere Bundeslander bzw. Wojewodschaften, so dass das
Sample eine gewisse regionale Vielfalt abbildet. Schlief3-
lich gehort keine der untersuchten Stadte zur Riege der
Hauptstadte oder Metropolen. Zu diesen gibt es nam-
lich schon viel Forschung. Uber die Nachkriegs-Bauge-
schichte von Gorzéw Wielkopolski mit gut 115.000 Ein-
wohnern gab es dagegen bis jetzt keine einzige 6ffentlich
zugangliche Publikation.

Ich recherchierte in den Stadtarchiven der Untersu-
chungsstadte, dem Bundesarchiv, Landesarchiven und
dem Denkmalschutzarchiv in Szczecin - klassisches His-
torikerhandwerk also. Die Analyse von Karten lag aller-
dings bis vor kurzem aufRerhalb meiner Expertise. Und so
bin ich dem Forschungsverbund, vor allem den beteiligten
Sozialgeograph*innen, dankbar fur eine grindliche Ein-
fuhrung in die Software QGIS. Schlieflich sind auch flr
das IRS-Teilprojekt Kriegsschadenkarten eine zentrale
Quelle. Vor allem war es fur uns wichtig, unterschiedliche
Karten derselben Stadt prazise Ubereinander zu legen,
um Unterschiede im Detail herausarbeiten zu konnen.

Hygienisch, funktional, autofreundlich

Was ich oben schon angedeutet habe, ist in der Fachlite-
ratur heute eine anerkannte Tatsache: Viele Architekt*in-
nen und Stadtplaner*innen betrachteten die Zerstérun-
gen des Zweiten Weltkriegs als willkommene Gelegenheit,
angeblich veraltete Stadte neu zu gestalten. Um diese
Haltung zu verstehen, missen wir in die Zeit vor dem
Zweiten Weltkrieg zurlickgehen; zum Teil sogar sehr viel
weiter zurlick. Denn schon seit Mitte des 19. Jahrhun-
derts galten die dicht bebauten européischen Stadte als
Sanierungsfalle, ganz besonders diejenigen mit indust-
rieller Prégung. Die engen Wohnquartiere der Arbeiter-
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klasse bekamen kein Sonnenlicht und waren schlecht
bellftet, Kanalisationssysteme waren unzureichend
oder nicht vorhanden. Diese unhygienischen Verhalt-
nisse beglnstigten Krankheiten. GrofRstadte wie Berlin
wurden bis Mitte des 19. Jahrhunderts regelméasig von
Choleraepidemien heimgesucht. Tuberkulose war weit
verbreitet. Die Forderung nach ,Licht, Luft und Sonne”
entstand als Reaktion darauf.

In stilistischer Hinsicht setzte sich im frihen 20. Jahr-
hundert in Architektur und Stadtebau die Idee durch,
dass die Form der Funktion zu folgen habe. Speziell der
eklektische Stil des 19. Jahrhunderts mit seinen vielfal-
tig verschnorkelten Fassaden stief nun auf Ablehnung.
In einer direkten Umkehrung heutiger Debatten galten
StraBenzuge voller historisierender Ornamente nun als
hasslich und architektonisch wertlos. Sogar in Reise-
fUhrern der Zeit fand sich der Hinweis, dass es in dieser
oder jener Stadt nichts mehr zu sehen gabe, weil alles
im 19. Jahrhundert verschandelt worden sei.

Hinzu kamen Verkehrsprobleme. Spatestens mit der Ver-
breitung des Automobils entstand der Wunsch, enge, ver-
winkelte Gassen durch breite Magistralen zu ersetzen,
die einen optimalen Verkehrsfluss ermoglichen sollten. In
der Zwischenkriegszeit wurden beispielsweise in Chem-
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nitz Lésungen fur einen Umbau der mittelalterlichen Alt-
stadt diskutiert. Der Ingenieur Otto Rudert schrieb 1931
in seinem Buch ,Das alte Chemnitz“: ,Das StraBenkreuz
Dresdener, Augustusburger, Brilcken- und AuBere Johan-
nistraBe Uberquert man so einfach nicht. Da siehst du
ein Stick Chemnitzer Verkehr. Du wunderst dich. In Leip-
zig, in Dresden ist der Verkehr ja auch beachtlich. Aber
hier? Unwillklrlich denkst du an Paris, etwas Palce St.
Michel? Das stimmt ungefahr. Aber dort ist die innere
Disziplin der Kraftwagenfihrer und FuBganger grofer.”
Autofreundliche Umbauplane wurden diskutiert, es fand
sich aber in der Stadt keine Mehrheit dafur.

Mit der Machtergreifung der Nationalsozialisten erhiel-
ten Projekte der Umgestaltung von Stadten zusatzlich
eine ideologische Dimension. Der Stettiner Baudirektor
Hans Bernhard Reichow entwickelte zum Beispiel den
Vorschlag, Stettin im Sinne der NS-ldeologie umzubauen,
mit monumentalen Achsen, aber auch einer Schnellstrafle
fr Autos. Der Ausbruch des Zweiten Weltkriegs verhin-
derte die Umsetzung dieser Vision. Er beendete aber kei-
nesfalls die Debatten um eine autofreundlichere, starker
funktional gedachte, grofler dimensionierte Stadtplanung.
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,Kriegszerstort“

Der Krieg stellte die Stadte vor enorme Herausforde-
rungen. Die Luftangriffe, Artilleriebeschlsse, Straflen-
kdmpfe sowie absichtliche und versehentliche Brande
zerstorten den Gebdudebestand. Besonders im heuti-
gen Westpolen und in der Umgebung von Berlin wurde
erbittert um jeden Quadratmeter gekédmpft. Deshalb sind
die Stadte in dieser Region besonders stark zerstort.

Bereits in der Kriegszeit kamen in Deutschland die ersten
Schadenskarten zum Einsatz. Weite Verbreitung erfuh-
ren Schadenskarten dann in den Nachkriegsjahren. Die
Grundlage bildeten typischerweise Vermessungskarten
aus der Vorkriegszeit. In sie wurden mit farbigen Stif-
ten unterschiedliche Grade der Beschadigung einge-
tragen. In Deutschland wurde ein vierstufiges System
genutzt, das von ,wenig zerstort” bis ,vollstandig zer-
stort” reichte. Trotz dieser Kartierungen ist es heute
schwer, den genauen Grad der Kriegszerstérungen zu
ermitteln. Er variiert beispielsweise je nach Quelle, auch
weil unterschiedliche Bezugsrdume (Gesamtstadt oder
Innenstadt) herangezogen werden.

Doch wo, oder besser, wann endet Giberhaupt die Kriegs-
zerstérung? Es liegt nahe, alle Gebaudeschaden den
Kampfen zuzuschreiben. In Wahrheit entschieden aber
die Bedingungen der frihen Nachkriegszeit Uber das
letztendliche Ausmaf der Zerstorung mit. Es beginnt
damit, dass der Zustand leicht beschadigter Gebaude
sich drastisch verschlechtert, wenn sie jahrelang den
Elementen ausgesetzt sind und nicht repariert werden.
Oftmals fehlte ab 1945 schlicht Geld oder Material fur
Reparaturen, so dass in den ersten Nachkriegsjahren
der Verfall von Gebauden die urspringlichen Kriegs-
zerstérungen noch deutlich verschlimmerte. Oft wurde
auch ein Gebaude abgerissen, um an Material fur die
Reparatur eines anderen zu kommen. Mitunter war Zer-
stérung auch ein bewusster Akt. So brannte die Rote
Armee am Tag der Ubernahme von Neubrandenburg fast
die gesamte Innenstadt nieder. In der DDR wurde dar-
Uber nicht gesprochen: Neubrandenburg galt schlicht
als , kriegszerstort”.

Schwierige Kartierung

Ein weiterer Faktor war mangelnde Dokumentation von
Schaden. Denn auch flr eine professionelle Erfassung
und Kartierung von Schaden fehlten zun&chst die Res-
sourcen. Kartographie ist aufwendig und teuer. Jahre-
lang wurde - auch in Polen - mit deutschen Vorkriegs-
karten gearbeitet. Da der Verwaltung das Personal fir
eine grundliche Erfassung fehlte, war sie auf die Mithilfe
der Zivilbevolkerung angewiesen. Die war in unterschied-
lichem Maf3 fahig oder motiviert, die Schaden korrekt zu
ermitteln. Doch auch die Stadtplanung war davon beein-

flusst, dass die Kartierungen oft schon mit dem Gedan-
ken des Wiederaufbaus im Hinterkopf verfolgt wurden.
Wenn ein Gebaude aus der Perspektive einer modernen
Umgestaltung der Stadt wertlos oder stérend erschien,
war der Anreiz grof}, den Beschadigungsgrad zu hoch zu
bewerten und keine Reparatur anzustreben. Viele der
nach dem Krieg erstellten Plane enthielten beispiels-
weise Projekte, die darauf abzielten, einen Teil der durch
die Kriegszerstorung frei gewordenen Flachen fir die
Anlage neuer Parks und anderer Grinflachen zu nutzen.
Um diese grunen Landschaften zusammenhangend zu
gestalten, sahen diese manchmal den Abriss der Hau-
ser vor, die den Krieg Uberlebt hatten.

Die Verschiebung der Grenzen zwischen Deutschland,
Polen und der Sowjetunion schuf besondere Bedingun-
gen. Sie setzte eine Massenmigration in Gang. Die Polen
mussten die von der Sowjetunion annektierten Ostge-
biete verlassen und wanderten nach Westen. Daruber
hinaus folgten viele Menschen aus Zentralpolen dem
Aufruf der polnischen Regierung, sich in den neuen West-
gebieten niederzulassen. Die Stadte, in die sie nach
1945 zogen, waren ihnen fremd. Sie mussten den Wie-
deraufbau stemmen, hatten aber keinen Bezug zum
deutschen Bauerbe. Wahrend der polnische Denkmal-
schutz um Erhaltung bemiht war, mussten die nétigen
Dokumente erst gefunden oder, wenn Archive zerstort
waren, neu erstellt werden. Polnische Schadenskarten
folgten zudem einer anderen Systematik als deutsche.
Sie bemaflen Schaden als Prozentsatz des Gebaude-
werts zum Stichjahr 1939. Weder die Verwaltung noch
die neue Wohnbevdlkerung hatte das nétige Wissen, um
diese Systematik in den ehemals deutschen Stadten
anzuwenden. In Racibérz stand erst 1949 eine Scha-
denskarte zur Verfigung. In Gorzéw Wielkopolski lag erst
in den 1950er-Jahren ein Bebauungsplan vor, der immer
noch auf einer deutschen Karte basierte - auf ihr sind
noch eine Hitlerstrafle und eine Moltkestrafle zu sehen.
Diese Karten bildeten entsprechend nicht den Zustand
zum Kriegsende, sondern den Zustand nach Jahren des
Verfalls und des privat organisierten Umbaus ab. Auch
in Szczecin beklagte der polnische Regierungsvertre-
ter den Verfall. Kriegs- und Nachkriegsschaden hatten
dort zur Vernichtung der gesamten historischen Innen-
stadt geflihrt. Die Deutschen waren ihrerseits gezwun-
gen, westlich der Oder-Neie-Grenze in die zerbombten
Stadte in Ostdeutschland zu ziehen. Diese mussten die
aus dem Osten kommenden Menschen aufnehmen und
gleichzeitig die Herausforderungen des Wiederaufbaus
meistern.
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Luftaufnahme von Chemnitz/Karl-Marx-Stadt mit dem Rathaus,
der StraBe der Nationen und der Stadthalle mit dem Interhotel
.KongreB" (1977)

Sozialistische Stadtplanung

Der Wiederaufbau folgte sowohl in der DDR als auch in
Polen den Prinzipien der sozialistischen Stadtplanung.
Beide Staaten hatten auch gemein, dass sie den Schwer-
punkt ihrer Aufbaupolitik auf die Entwicklung der Schwer-
industrie legten, die im Sozialismus als Grundlage des
Wohlstands und als ,stadtbauend” galt. Fir andere Pro-
jekte standen nur eingeschrankt Mittel zur Verflgung.
Und nicht alle Stadte hatten den gleichen Zugang zu
diesen begrenzten Mitteln. Aus diesem Grund blieben
viele der in den 1940er-Jahren formulierten Wiederauf-
bauprojekte auf dem Papier stehen. Gerade die unter-
schiedlichen Umsetzungen des Wiederaufbaus geben
aber Aufschluss Uber die Mechanismen dahinter.

In der GroBstadt Chemnitz, spater Karl-Marx-Stadt, des-
sen historische Altstadt wie die von Szczecin groftenteils
zerstort war, folgte der Wiederaufbau strikt den Prinzi-
pien der sozialistischen Stadtplanung: Mit dem Zentra-
len Platz (heute der Bereich zwischen dem Roten Turm,
der TheaterstraBe und der Briickenstrae) wurde eine
zentrale Flache fir politische Demonstrationen geschaf-
fen. Eine aufgelockerte Wohnbebauung mit sonnigen,
luftigen Wohnungen, getrennt von Verkehrsachsen und
mit Zugang zu Grunflachen, sollte gesunde Wohnverhalt-
nisse herstellen. Die Strafenfiuhrung in der Innenstadt
wurde schlieRlich, wie schon lange diskutiert, an den
BedUrfnissen des Autoverkehrs ausgerichtet. Im Ergebnis
flhrte der Wiederaufbau zu einer vollstandigen Umge-
staltung der Chemnitzer Innenstadt. Hatte man einen
Vorkriegsplan des Stadtzentrums, kdnnte man die Innere
Klosterstrafe finden, aber nicht viel mehr. Interessan-
terweise beruhte die Planung der beiden neuen zentra-
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Marktplatz von Raciborz (2004)

len Verkehrsachsen auf einem Entwurf von 1938. Die-
ser Rickbezug auf NS-zeitliche Planungen stellte fur die
Stadtpolitik kein grundsatzliches Problem dar. Neu jus-
tiert wurden Vorkriegsplanungen nur, wenn sie den Prin-
zipien der sozialistischen Stadtplanung widersprachen.
Auch die zustandigen Fachleute wurden mit Kriegsende
nicht ausgewechselt. Sie galten als technische Exper-
ten, nicht als NSDAP-Funktionare. Beispielsweise wurde
Georg Funk, ab 1936 Leiter des Chemnitzer Stadterwei-
terungsamtes, 1946 Stadtbaudirektor.

Szczecin, wie die anderen polnischen Stadte auch,
konnte aufgrund des Verwaltungswechsels nicht in glei-
cher Weise an bestehende Planungen anknupfen. Die
Hafenstadt, die seit dem 19. Jahrhundert de facto als
Hafen von Berlin fungiert hatte, sollte nun zum Schau-
fenster der neuen Volksrepublik Polen entwickelt wer-
den. Trotzdem gab es im Wiederaufbau gewisse Anklange
an Vorkriegsplanungen. So schuf man in Szczecin eine
Schnellstraie fur Autos entlang der Oder, die zwar nicht
exakt dem Plan von Baudirektor Hans Bernhard Reichow
aus den 1940er-Jahren folgte, aber groRe Ahnlichkeiten
in ihrem Verlauf und den stadtebaulichen Zielen auf-
wies. AuBerdem gab es den Plan, den Hauptbahnhof von
Szczecin nach dem Krieg zu verlegen, was schon in den
1920er- und 1930er-Jahren diskutiert wurde. Letztlich
erwies sich dies jedoch als zu schwierig und kostspielig,
so dass er bis heute an seiner unglnstigen Stelle ver-
bleibt. Reichow selbst, der wahrend der NS-Zeit auch
am Generalplan Ost mitgewirkt hatte, wechselte tbri-
gens nach dem Krieg als freier Planer und Architekt nach
Hamburg. In Westdeutschland war er fr zahlreiche auf-
gelockerte, autogerechte Planungen wie beispielsweise
die Sennestadt in Bielefeld verantwortlich.
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Nicht in allen Stadten der Sowjetischen Besatzungszone
(ab 1949 der DDR) ging der Wiederaufbau zugig vonstat-
ten. Cottbus und Neubrandenburg waren niedrig priori-
siert und erhielten kaum Mittel. Erst als beide im Rahmen
einer Verwaltungsreform 1952 zu Bezirksstadten wurden
und Cottbus zuséatzlich zum Zentrum der Braunkohlever-
stromung auserkoren wurde, wendete sich das Blatt. In
Neubrandenburg flhrte der Wiederaufbau, speziell der
Wunsch, die historischen Stadtkerne in Wohnsiedlungen
umzuwandeln, abermals zu einer radikalen Veranderung
des Charakters der Altstadt. Vor dem Krieg beherbergte
fast jedes Haus in Neubrandenburg ein Geschéaft oder
eine Werkstatt. Die wiederaufgebaute Stadt wies dagegen
entlang der Hauptstrafen ,Dienstleistungspunkte” und
entlang der Nebenstraen nur Wohngebaude auf. Vor
dem Krieg gab es in allen Stadten hinter den Fronthau-
sern Hinterhauser, Nebengebaude und so weiter. Nach
dem Krieg wurde diese Struktur, in Neubrandenburg wie
in vielen anderen DDR-St&dten, durch eine Blockrand-
bebauung mit groRen griinen Hofen ersetzt.

Dennoch wurden nicht alle Prinzipien der sozialistischen
Stadtplanung mit der gleichen Stringenz umgesetzt. So
wurde nicht immer eine ,Stadtdominante” - ein zentra-
les, typischerweise alles andere Uberragendes Gebaude
- neu errichtet. In Zerbst wurden die Uberreste der goti-
schen Nikolaikirche zur Stadtdominante erklart. Auch in
Gorzow Wielkopolski, Luban und Raciborz behielten Kir-
chen ihre zentrale Stellung im Stadtbild. Ebenso benannte
man in kleineren Stadten oft einfach den bestehenden
historischen Marktplatz um, statt einen neuen zentra-
len Platz zu bauen - wie geschehen in Neubrandenburg,
Lubar und Zerbst.

Asthetisch sah die sozialistische Stadtplanung zunéchst
eine Orientierung an einer ,nationalen Tradition“ vor. Prak-
tisch bedeutete dies, dass eine bestimmte Epoche als
pragend herausgegriffen und ihr Stil in den Nachkriegs-
Neubauten angewandt wurde. In Ostdeutschland waren
die Stile regional differenziert: An der Kiste galt die Gotik
als Nationalstil, wie etwa in der Langen Strafe in Ros-
tock zu sehen ist. In Dresden (Altmarkt) hingegen ent-
schied man sich fur Barock. In polnischen Stadten wurden
wahlweise Klassizismus, Renaissance oder Barock als
Nationaltradition identifiziert und jeweils durchgehend
im Wiederaufbau zur Anwendung gebracht. In Racib6rz
wurden beispielsweise die zerstorten Hauser am Zent-
ralmarkt mit Fassaden in einem Neo-Renaissance-Stil
wiederaufgebaut, fur den es in der Stadt selbst keiner-
lei historische Anknlpfungspunkte gab. Mit der Indus-
trialisierung des Bauens und der Entstalinisierung des
Stadtebaus ab den spaten 1950er-Jahren verschwand
allerdings diese Orientierung an vermeintlichen Natio-
naltraditionen.

Insgesamt fallt auf, dass kleinere Stadte weniger umfas-
send im neuen stalinistischen Stil wiederaufgebaut wur-
den als grofe. Dies war knappen Ressourcen bei gleich-
zeitig niedrigerer Prioritat geschuldet. Und auch wenn
eine Stadt oberirdisch zerstort war: Die unterirdischen
Infrastrukturen wie Wasser- und Abwasser-, Gas- und
Stromleitungen, wurden auch durch schwerste Bombar-
dements nur selten zerstort. Fur eine grundlegende Ver-
anderung eines Stadtgrundrisses musste die alte Stadt
auch in der Tiefe ,abgerissen” werden; ein teurer und
langwieriger Weg, der in Stadten wie Chemnitz aus ideo-
logischen Griinden beschritten wurde. Aber eben nicht
Uberall. Besonders klar zeigt sich die Mischung aus Prag-
matismus und Kontinuitat in der Stadt Zerbst, die nur
einen einzigen Bombenangriff im Marz 1945 erlebt hatte,
wobei jedoch die historische Stadt ausgeldscht wurde.
Nicht nur konnte die noch vorhandene Bausubstanz
(Marktplatz, Kirche) im Sinn der sozialistischen Stadt-
planung umgedeutet werden. Selbst das vor dem Krieg
bestehende Radwegenetz wurde in die Nachkriegspla-
nung von Zerbst ibernommen und weitergefuhrt.
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