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1 Einleitung

Die Stadt Wolfsburg steht mit dem Volkswagen Konzern in enger Verbindung.

Wolfsburg: eine Stadt in Niedersachsen, die es ohne den Konzern Volkswagen
AG in der heutigen Form nicht geben wirde, die in den 30er Jahren des 20.
Jahrhunderts konzipiert wurde, um den Arbeitern des zukiinftigen Volkswagen-

werks eine neue Heimat zu stiften.

Volkswagen AG: Ein Fahrzeughersteller, ein Konzern, der den Weltmarkt mit
PKW und Nutzfahrzeugen bedient, unter dessen Namen die Marken Volks-
wagen, Audi, Skoda, Seat, Bentley, Lamborghini, Bugatti, VW Nutzfahrzeuge,
Scania, MAN, Ducati und Porsche vereint sind, mit Hauptsitz in Wolfsburg.

Durch die historisch gewachsene Situation zwischen Stadt und Konzern kénnen
beide nicht unabhangig voneinander betrachtet werden. Die urspriingliche
stadtebauliche Situation der noch sehr jungen Stadt Wolfsburg wurde stark

auf die Bedurfnisse des Volkswagenwerks zugeschnitten. Daraus ergeben sich
im Bezug auf heutige, moderne Stadtplanung weitreichende Probleme. Eines
davon wird in dieser Masterarbeit aufgegriffen: der stddtebauliche Zusammen-
hang zwischen VW Werk und Innenstadt, in der Problemzone des Werkparkplat-
zes an der Heinrich-Nordhoff Stral3e. Diese Flache liegt heute als asphaltierte
Schneise Uber 1.6km Lange zwischen Mittellandkanal und der Wolfsburger Innen-
stadt und trennt diese vom nérdlich des Mittellandkanals liegenden VW Werk.

Ziel dieser Arbeit ist ein gestalterisches Konzept fir den VW Werkparkplatz, der
eine Verbindung zwischen Werk und Stadt schafft und das Gebiet asthetisch
und funktional aufwertet.
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Abbi1: Ubersichtskarte Niedersachg;-r;

2.1 Die Stadt Wolfsburg

Die Stadt Wolfsburg ist mit etwa 123.000 Einwohnern (Tendenz steigend) und
einer Flache von 20.405 Hektar die flnftgrofte Stadt im deutschen Bundesland
Niedersachsen. Der Stadtmittelpunkt ist auf den Kreuzungspunkt der Goethe-
stralBe und PorschestraBe mit den geographischen Koordinaten 52°25'28" nérd-
licher Breite und 10°47'30" &stlicher Lange festgelegt. Zum Stadtgebiet zahlen
aktuell 16 Ortschaften mit 40 Stadt- und Ortsteilen, die néchste gréBere Stadt in
der Umgebung ist Braunschweig.

Wolfsburg besitzt aufgrund des Volkswagenwerks eine sehr gute infrastrukturelle
Anbindung. Die Stadt liegt direkt an der Autobahn A39, die die Stadt mit der
Autobahn A2 (deutsche West-Ost-Verbindung von Duisburg im Ruhrgebiet bis
nach Berlin) verbindet. Wolfsburg ist auch tber Gleisstrecken angebunden, die
ICE-Strecke 941 von Dusseldorf Hbf bis Berlin Ostbahnhof fihrt Gber Wolfsburg.

Zudem gibt es mehrere Guterzuganbindungen.

Auch der Mittellandkanal als groBe BinnenwasserstraB3e fuhrt direkt durch

das Zentrum von Wolfsburg. Der nachstgelegene Flughafen ist der Flughafen
Braunschweig-Wolfsburg. Dieser wird hauptséchlich zu Forschungszwecken, von
privaten Piloten und von den Flugzeugen des Volkswagenkonzerns genutzt. Fir
Linienflige mit den einschlégigen Fluggesellschaften ist der Flughafen Hanno-

ver-Langenhagen der néchste Standort.
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Die wirtschaftliche Situation in Wolfsburg ist durch die Volkswagen AG sehr gut.
Die Stadt ist schuldenfrei und trégt etwa 11 Mrd. Euro zum Bruttoinlandsprodukt
Deutschlands bei. Zusatzlich zu den 123.144 Einwohner pendeln taglich 73.101
Menschen nach Wolfsburg ein. Die Arbeitslosenquote liegt bei 4,8 % (vgl. Sta-
tistikflyer).

2.2 Das Planungsgebiet, der VW-Werkparkplatz an der Heinrich-Nordhoff StraBBe
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Abb.2: Ubersichtskarte F’Ianungsgebiet

Angrenzend an die Wolfsburger Innenstadt erstreckt sich, von der OststraB3e /
Sandkampbriicke bis hin zum Hauptbahnhof, entlang der Heinrich-Nordhoff-Stral3e
einer der Volkswagen Werkparkplatze. Der Parkplatz hat eine Flache von insge-
samt 15,3 Hektar und verlauft Gber 1.6 km entlang des Mittellandkanals und der
Heinrich-Nordhoff Stral3e. Das Planungsgebiet dieser Masterarbeit schlieB3t die-
sen Parkplatz und einige angrenzende Flachen mit ein, die bericksichtigt aber
nicht zwangslaufig Gberplant werden. Das Kerngebiet der Planung stellen die
Parkplatzflachen dar. Teile der StraBBen Heinrich-Nordhoff StraBBe, die Oststral3e
mit der Sandkampbriicke, der nérdliche Teil der Saarstral3e, der Wellekamp, der
nérdliche Teil der LessingstralBe, der Willy-Brand Platz sowie die Hef3linger Stra-
Be gehdren zum erweiterten Planungsgebiet. Die angrenzenden Viertel Welle-
kamp und Handwerkerviertel werden mit einbezogen. Nérdlich des Parkplatzes
liegt die ICE-Trasse und das stdliche Ufer des Mittellandkanals, die auch mit
betrachtet werden. Das nérdliche Gebiet der Innenstadt im Bereich des Haupt-
bahnhofs, des Phaeno, der Stadtbriicke und des Kinos wird ebenfalls betrachtet.
So entsteht ein Kernplanungsgebiet von 15,3 Hektar und ein erweitertes Pla-

nungsgebiet beziehungsweise Betrachtungsgebiet von etwa 60 Hektar.
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3.1 Friihzeit bis 1937
Geologie und Naturraum

Die Region Wolfsburg im heutigen Niedersachsen ist ein zweiteilig gepragter
Naturraum. Der nérdliche Teil des Gelédndes der heutigen Stadt wurde vor ca.
200.000 Jahren im Saaleglazial geprégt. Dort ist ein Landschaftsraum der Geest
mit einer maximalen Erhebung von 70m G.NN entstanden. Im Siiden Wolfs-
burgs hat sich wesentlich friher, vor etwa 135 Millionen Jahren, ein Berg- und
Hugelland entwickelt, das sich bis Mitteldeutschland zieht. Die beiden geologisch
unterschiedlichen Areale werden durch den Fluss Aller geteilt, der im durch die Eis-
zeit gebildeten Urstromtal entstanden ist (vgl. Dr. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.17).

Bevélkerung durch den Menschen

Archdologische Funde aus dem GroBraum Wolfsburg belegen, dass schon vor
400.000 Jahren Menschen in der Region gelebt haben. Hierbei handelte es
sich um nomadische Jadger und Sammler, die die glinstigen Bedingungen des
ertragreichen Landes mit der Nahe zur Aller als Trinkwasserquelle nutzten. Die
ersten sesshaften Bewohner in dieser Gegend wurden bisher aus der vorrdmischen
Eisenzeit, vor ca. 7000 Jahren, nachgewiesen. Im heutigen Stadtteil Nordsteimke
sind mehrere Urnen und ein GroB3steingrab aus dieser Zeit gefunden worden.
Diese ersten Siedlungen wurden allerdings wieder aufgegeben und haben in
Lage und Struktur keinen nachweisbaren Fortbestand bis heute. Jedoch ist auf-
fallig, dass glinstige Standorte mit gutem Boden immer wieder fir Siedlungen

genutzt wurden.

Im heutigen Wolfsburg haben die Stadtteile Sandkamp und Warmenau die &l-
teste nachweisbare Geschichte. Beide Stadltteile sind um 1300 entstanden und
wurden planmaBig in der Dorfstruktur eines Rundlings besiedelt (vgl. Dr. Prof.
Stolzl, C. (Hrsg.), 2008, S.18f).

Schloss und Adel

Im Jahre 1308 findet sich die erste urkundliche Erwahnung der Burg ,Wolfs-
burg’, die der heutigen Stadt ihren Namen verleiht. Besitzer der Burg waren die
Herren von Bartensleben, eine Familie, die bis ins spate 12. Jahrhundert nach-
gewiesen werden kann. Es handelte sich um eine Familie mittleren Standes, die

in die ritterliche Gesellschaft aufstieg. Daraus ergaben sich neue Rechte wie



3 Wolfsburger Stadtgeschichte

die Lehnsfahigkeit, die die Bartenslebens finanziell absicherte. Der Standes-
aufstieg machte auch den Bau der Wolfsburg moglich. Mit dieser Burg besal3
die Familie eine fur die damalige Zeit sehr effektive Wehranlage in strategisch
sehr glinstiger Position, genau zwischen den méchtigen Adelsgeschlechtern
aus Braunschweig-Lineburg, Brandenburg, Magdeburg und Halberstadt. Diese
Position nutzten die Bartenslebens selbst selten aus, sie setzten diese aber

zu ihrem finanziellen Vorteil ein, indem sie die Burg als Stltzpunkt fir andere
Adelige verpachteten, wenn es zu kriegerischen Handlungen kam (vgl. Dr. Prof.
Stolzl, C. (Hrsg.), 2008, S.21).

Abb.3: Schloss Wolfsburg mit arockgarten

Die urspringlich als Wehranlage errichtete Wolfsburg verlor jedoch im Laufe der
Zeit ihre Effektivitat und Relevanz, sodass die Burg zu einem Schloss umgebaut
wurde. Dies geschah in vielen Bauabschnitten die immer wieder nach den
Woiinschen des aktuell Herrschenden von Bartensleben gestaltet wurden. Das
heutig Erscheinungsbild der Wolfsburg stammt aus der Weserrenaissance im
16. Jahrhundert. Weitere architektonische Entwicklungen aus dem Barock oder
Historismus blieben aus. Jedoch hat das Adelsgeschlecht im 18. Jahrhundert
einen Barockgarten anlegen lassen. Dieser ist bis heute an der Wolfsburg erhal-
ten (vgl. Dr. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.22).

Im Laufe der Zeit entwickelte sich das Adelsgeschlecht der Bartenslebens zu

einer einflussreichen Familie. Im Vergleich zu anderen Adeligen im GroBBraum
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Niedersachsen herrschten die Bartenslebens lber sehr gro3e Landereien. Seit
dem Spatmittelalter besal’3 die Familie circa 300 km? Land. Die L&ndereien
waren relativ weit verstreut, das Kerngebiet lag damals aber schon im heutigen
Wolfsburger Stadtgebiet.

Durch ihre gute finanzielle Lage und ihr diplomatisches Geschick machte sich
die Familie Uber die Jahrhunderte einen guten Namen und fungierte als Berater
fur die Welfen oder war Kreditgeber fur Firsten der Region. Sie starkten ihre
Position weiter und schickten ihre S6hne an Universitaten in Helmstedt, Leipzig
und Wittenberg. Die Familie verstand es auch gut, sich gegen Konkurrenten aus
dem hoéheren Adel und gegen feindlichen Machte durchzusetzen, wodurch sie
sich eine gesellschaftliche Stellung erreichten, die der Bedeutung eines Landes-
herren gleich kam.

Wahrend des 17. bis ins 19. Jahrhundert erfuhr der Wolfsburger Adel seine
Blutezeit. Trotz dieser Hochphase starb das Adelsgeschlecht der Bartenslebens
im Jahr 1742 aus. Der letzte mannliche Vertreter der Familie, Gebhard Werner
von Bartensleben (1675 - 1742) war sich seiner Bedeutung fir den Fortbestand
der Familie bewusst und zeugte sehr viele Kinder. Von seinen Séhnen erreichten
jedoch nur zwei das Erwachsenenalter und verstarben im Winter 1719/1720 an
den Pocken.

Seine Tochter Anna Adelheit von Bartensleben heiratete einen preuf3ischen
General: Adolph Friedrich von der Schulenburg-Beetzendorf. Er sollte nach
dem Willen von Gebhard Werner von Bartensleben voller Erbe der Familie und
somit auch Erbe der Wolfsburg und deren Landerein werden. Der Braunschweiger
Adel versuchte jedoch, dies zu verhindern und berief sich auf das Lehnsrecht,
nach dem die L&ndereien an das Firstentum Braunschweig-Wolfenbittel gehen
sollten. Nach dem Tode Gebhard Werner von Bartenslebens besetzte der
Braunschweiger Adel das Land sofort. Die Regierenden aus Kurhannover und
PreuBen bestatigten den Schulenburg-Wolfsburgs jedoch umgehend den voll
vererbten Land- und Lehnsbesitz (vgl. Dr. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.241f).

Das Adelsgeschlecht Schulenburg-Wolfsburg erreichte im Laufe der Zeit europa-
weite Bedeutung. Sie kdmpften siegreich in prestigetréchtigen Schlachten wie
der Verteidigung der Inselfestung Korfu gegen die Tirken. Dadurch hatten sie
Einfluss in der Gesellschaft des européischen Hochadels.

Parallel entwickelten sie jedoch auch die Wolfsburg und ihre Landereien weiter.
Das Land wurde durch Entwasserung und Drainage der sumpfigen Gebiete

nutzbar fir Ackerbau und Siedlungen gemacht.
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Abb.4: Generalplan des Gutes der Schulenburg (1803)

Mitte des 19. Jahrhunderts verflgten die Schulenburg-Wolfsburgs tber den gréBten
Landbesitz im preuBischen Adel. In den folgenden Jahrzehnten entwickelte sich in
der Region eine aufstrebende landliche Gesellschaft. Anfang des 20. Jahrhunderts
bewirtschaftete die Familie eine Flache von ca. 2000 Hektar (davon die Halfte als
Wald/Forst) mit Gber 200 Angestellten. Zur Wolfsburg gehdrten neben dem Haupt-
wirtschaftshof in dieser Zeit ein Bauhof, eine Schéferei, ein Sdgewerk, ein Kalkstein-
bruch und weitere Kleingewerbe (vgl. Dr. Prof. Stdlzl, C. (Hrsg.), 2008, S.26 ff; S.48).
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3.2 1937 bis 1949

Der 1933 zum Reichskanzler ernannte Adolf Hitler hatte bereits seit dem frihen
20. Jahrhundert die Idee eines ,Volkswagens”, der der Bevolkerung zu Mobilitat
verhelfen sollte. Um dieses Vorhaben in die Tat umzusetzen, befahl Hitler die
Grindung des Projekts , Kraft durch Freude"” (KdF) und der Reichsverband der
Deutschen Automobilindustrie (RDA) schloss mit dem Automobilingenieur Fer-
dinand Porsche am 22. Juni 1934 einen Vertrag zum Bau eines , KdF-Wagens”
nach Porsches Entwurf. Zu diesem Zweck wurde am 28. Mai 1937 die ,Gesell-
schaft zur Vorbereitung des deutschen Volkswagenwerk mbH" mit Sitz in Berlin
gegrindet. Diese Gesellschaft wurde 1938 zur ,Volkswagenwerk GmbH" umbe-
nannt, die sich zur heutigen ,Volkswagen AG" weiterentwickelt hat (vgl. Dr. Prof.
Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.62).

Abb.5: Portrait Ferdinad Porsce

Um das Volkswagenwerk entstehen zu lassen, wurden 1937 mogliche Standorte im
damaligen Deutschen Reich erkundet. Im Sommer 1937 erschienen aus diesem
Grund hochrangige NS-Angehdrige auf dem Land der Schulenburg-Wolfsburgs.
Die Gruppe nahm Bodenproben und Uberpriifte das Land ausgiebig auf die Taug-
lichkeit als Standort fur das Volkswagenwerk und die dazugehédrige Arbeiterstadt.

Aus geografischer Sicht war der Standort ideal: Eine Lage zentral im Deutschen
Reich, angebunden durch den Anfang des 20. Jahrhunderts entstandenen Mittel-
landkanal, die Reichsautobahn 2 (Ruhrgebiet - Berlin) und ausreichend Platz fir

Bahnstrecken. Die geologischen Untersuchungen ergaben, dass es méglich war,
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Abb.6: Glinter Graf von der Schlenburg

auf dem Areal der Schulenburg-Wolfsburgs ein industrielles Werk sowie eine

neue Stadt zu errichten.

Die NSDAP machte dem damaligen Besitzer des Landes, Glnther Graf von der
Schulenburg, ein Angebot zum Kauf des Landes stdlich der Wolfsburg. Schu-
lenburg wollte den Jahrhunderte bestehenden Familienbesitz nicht aus den
Handen geben, willigte dem Verkauf jedoch ein, nachdem er beflirchtete, durch
die NS-Regierung vertrieben zu werden und dann weder Burg und Land noch
Entschadigung zu bekommen. Mit diesem Verkauf verlie3 das Adelsgeschlecht
der Schulenburgs die Wolfsburg. Sie bauten von der Entschadigung ein neues
Schloss im angrenzenden Neumihl (vgl. Dr. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.30 f).

Bereits 1938 begannen die Rodungsarbeiten auf dem Gelande nérdlich des
Mittellandkanals, zwischen den Dérfern Sandkamp und Hellingen, auf dem das
Volkswagenwerk entstehen sollte. Am 26. Mai 1938 erschien Adolf Hitler zum

ersten Mal personlich vor Ort, um den Grundstein des Volkswagenwerks zu legen.

Nur wenig spater, am 1. Juli 1938 wurde die Griindung der ,Stadt des KdF-Wa-
gens” bei Fallersleben offiziell durch die Provinz Hannover bekannt gegeben.
Als kommissarischer Birgermeister wurde Karl Bock ernannt (vgl. Dr. Prof. Stélzl,
C. (Hrsg.), 2008, S.63, S.78). Um einen geordneten Stadtaufbau nach Hitlers Vor-
stellungen zu gewahrleisten, wurde der sterreichische Architekt und Stadtplaner
Peter Koller am 20. Juli 1938 mit dem Bau der Stadt des KdF-Wagens beauftragt,
und zum Leiter des Stadtbaubulros ernannt (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.14).
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Bis zum Beginn des Zweiten Weltkriegs am 1. September 1939 entstanden

in der Stadt 3000 fir die damalige Zeit gut ausgestattete Wohnungen in den
Stadteilen Wellekamp, Schillerteich und am Steimker Berg. Auch die Produkti-
onshallen des Volkswagenwerks wurden in diesem Jahr fertig gestellt, jedoch
wurden die schon stark beworbenen KdF-Wagen auf Grund des Krieges nicht

produziert.

Das moderne Werk wurde stattdessen auf Ristungsproduktion umgestellt. Im
Werk wurde aus der Technik des KdF-Wagens der militarisch genutzte Kibel-
wagen gefertigt. AuBerdem baute das Werk Flugzeugmotoren sowie 1943/44
mehr als 20.000 V1 Marschflugkérper. Ende 1942 arbeiteten im Volkswagenwerk
4660 Angestellte sowie ca. 7250 Zwangsarbeiter. Die neu erbaute Stadt entwickel-
te sich in der Zeit ab 1942 nicht mehr weiter, da es zu Materialengpéssen kam. Auf
Grund der wachsenden Ristungsindustrie wurde jedoch trotzdem neuer Wohnraum
bendtigt. Diesen schafften Baracken und Lager (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.14 1).

Am 10. April 1945 besetzten die amerikanischen Truppen die Stadt des KdF-
Wagens und beendeten damit die NS-Diktatur in der Region. Am 25. Mai 1945,
veranlasste die Besatzungsmacht die Umbenennung der Stadt. Als neuer Name

wurde der Name der bestehenden Burg gewahlt: Wolfsburg.

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs, am 1. September 1945, setzten sich
die Amerikaner gegen die Potsdamer Beschllsse durch, nach denen das Volks-
wagenwerk demontiert werden sollte, und erhielten es. Zuerst produzierte das
Werk weiter RUstungsguter fur die Amerikaner, mit voranschreitender Zeit ging
die Produktion jedoch zu zivilen Giitern tber.

Dieser Umstand, der das Volkswagenwerk erhielt, kann als wichtigste Entschei-
dung in der kurzen Geschichte der Stadt Wolfsburg angesehen werden. Ware
das Werk nicht erhalten geblieben, ware die Stadt wahrscheinlich nicht wieder

aufgebaut worden.

Nachdem Deutschland nach Kriegsende unter den Siegerméchten aufgeteilt
wurde, konnten in Wolfsburg alle Zwangsarbeiter und Kriegsgefangenen zurlick
nach Hause geschickt werden. Die dadurch leerstehenden Baracken und Lager
bewohnten Flichtlinge, Vertriebene und heimkehrende Soldaten. Durch das
Volkswagenwerk stand den Menschen Arbeit zur Verfligung, wodurch eine
vergleichsweise gute Situation herrschte. Trotzdem waren die Stimmung und
die Lebensumstande in Wolfsburg nach dem Krieg wie Uberall in Deutschland
schlecht.
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3.3 1949 bis heute

Mit dem Ende der Besatzungszeit durch die amerikanischen Truppen und die
Grindung der Bundesrepublik Deutschland begannen auch umfangreiche
Wendungen fir die Stadt Wolfsburg. Von dieser Zeit an kann die Entwicklung
des Volkswagenwerks und der Stadt nur noch gemeinsam betrachtet werden,
da zwischen beiden eine enge Verknipfung herrscht und die Stadt nicht ohne
das Werk existieren wirde.

Durch das Wachstum der Stadt in der Zeit des Wiederaufbaus und die neu geschaffe-
ne Infrastruktur wurde Wolfsburg bereits 1951 zur kreisfreien Stadt erklart (vgl. Dr. Prof.
Stolzl, C. (Hrsg.), 2008, S.230). Diese Entwicklung war auf Grund der Verbesserun-
gen im Volkswagenwerk maglich: Der Einfluss der amerikanischen Besatzungs-
macht breitete sich auch auf die Produktionsweise des Werks aus. So wurden ab
1948 Produktions- und Absatzmethoden nach amerikanischem Vorbild eingefiihrt,

die zur Perfektionierung der Massenfertigung und zu Kostensenkungen fuhrten.

Die Stadt passte sich weiter der Expansion von VW an und stellte ab 1955 Peter
Koller, der schon einmal wéhrend der NS-Zeit fur die Entwicklung der Stadt
verantwortlich war, erneut als Stadtbaurat ein. Er versorgte die Stadt im Wiederauf-
bau mit einer , Erstausstattung” und errichtete die Waldsiedlungen, die ersten
Wohngebiete nérdlich des Mittellandkanals.

Wolfsburg entwickelte sich zu einer Stadtlandschaft im Stil der gegliederten und
aufgelockerten Stadt und wurde so zum typischen Beispiel fir dieses System.
Uber die folgenden Jahre hinweg wurde Wolfsburg weiter nach Kollers Vorstel-
lung aufgebaut. Er brachte einen funktionalistischen Stadtebau, wie er bereits
1933 in der Charta von Athen festgesetzt wurde, zum Einsatz. Unter anderem
wurden neue, mit Griin durchzogene Wohngebiete direkt in die angrenzende
Natur integriert. Die bestehende, grofteils zerstorte Blockbebauung wurde
aufgelockert. Unabhéangig vom StraBBenraum lie3 Koller meist viergeschossi-

ge Zeilenbauten errichten. Zwischen den Zeilen entstanden zehngeschossige
Punkthochh&user. Diese Konzentration von mehrgeschossigen Gebauden er-
moglichte ausgedehnte Freiflachen, die trotz der hohen Wohndichte das Gefihl
von naturnahem Wohnen vermitteln sollten.

In dieser Struktur entstanden Uberschaubare Wohngebiete fir 4000 bis 6000
Einwohner mit Einrichtungen des &ffentlichen Lebens wie Kindergérten, Schu-
len, Kirchen und Einkaufsméglichkeiten. Der StraBenverkehr wurde in diesen

Gebieten vom FuBBgéngerverkehr getrennt und somit ein ruhiges Wohnen
ermdglicht (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.46f).



3 Wolfsburger Stadtgeschichte

Parallel zum Aufbau der Siedlungsstruktur entwickelte die Stadt auch ein
Sportprogramm und wurde zur ,Stadt des Sports” mit einem Schwerpunkt auf
FuBball und Reitsport (vgl. Dr. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.232).

In der Zeit der 1950er und 1960er Jahre, die Zeit des Wirtschaftswunders, ent-
wickelte sich nicht nur das Volkswagenwerk in Wolfsburg, die hohe Nachfrage
nach Fahrzeugen brachte auch die Eréffnung neuer Werke mit sich. Es ent-
standen Produktionsstatten in Hannover (1956), Emden (1964) und in Salzgitter
(1970). AuBerdem expandierte Volkswagen ins Ausland und griindete Toch-
tergesellschaften zur Produktion von Fahrzeugen in Stidafrika (1956), Brasilien
(1959) und in Mexiko (1964).

Abb.7: VW Kafer

Der Erfolg von VW stltzte sich in dieser Zeit vollkommen auf den Bau und die
technische Weiterentwicklung des VW Kéfer. Das praktische und giinstige Fahr-
zeug wurde zum Kultobjekt einer ganzen Epoche. Der Kafer machte in dieser
Zeit ein Dirittel aller Neuzulassungen in Deutschland aus und war dariiber hinaus
auch in den USA sehr beliebt.

Der Kafer stand fur Mobilitat, Freiheit und den hart erarbeiteten Wohlstand des
.kleinen Mannes”. Mit steigendem Absatz und Wachstum des Volkswagenwerks in
Wolfsburg verbesserten sich auch die Bedingung fir die Angestellten mit einer von
VW gebotenen arbeitnehmerfreundlichen Tarifpolitik. (vgl. Reichold, O. (Hrsg.),
1998, S.42, S.45)



3 Wolfsburger Stadtgeschichte

Abgesehen von der Wohnbebauung, die mit dem Wachstum des Werks einher-
ging, begann die Stadt auch ihren représentativen Charakter zu starken: 1958
entstand im Stadtzentrum ein neues, modernes Rathaus sowie vier Jahre spater,
1962, in direkter Nahe zum Rathaus ein Kulturzentrum nach den Entwlrfen des
skandinavischen Architekten Alvar Aalto. Wolfsburg war nicht mehr langer eine
Werkssiedlung, sondern entwickelte sich zur modernen Stadt. Begiinstigt wurde
dies durch den Wohlstand der VW-Arbeiter und der damit verbundene Kons-
umfreude.

Die neuen Wohngebiete in Wolfsburg, durch Zeilenbauten gepréagt, wurden
Anfang der 1960er Jahre durch weitere Wohngebiete ergénzt da die Mitar-
beiterzahl bei Volkswagen kontinuierlich anstieg. Die neuen Gebiete wurden
jedoch mit weiter verdichteten Wohnstrukturen aufgebaut: 1964 entstand mit
dem , Tatzelwurm” im neu entstanden Stadtteil Westhagen die erste Hochhaus-
kette in Wolfsburg. In der Zeit von 1966 bis 1974 entstanden in Westhagen noch
weitere Hochhauser und Hochhausketten (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.78).

A)j \_'/’\|1 T o
Abb.8: Hochhauskette , Tatzelwurm” im Stadteil W

Hagen

Zahlte Wolfsburg 1938 gerade einmal 4.931 Einwohner, entwickelte sich die Stadt
nach dem Krieg rasant und erreichte bis 1971 93.546 Einwohner. 1972 waren es
bereits 130.000 Einwohner, wodurch Wolfsburg GroBstadtstatus erlangte. In der Zeit
zwischen 1950 und 1973 entstanden die Stadtteile Ostsiedlung, Kéhlerberg, Ho-
henstein, Wohltberg, Hagenberg, Laagberg, Rabenberg, Hellwinkel, Eichelkamp,
Klieversberg, Tiergartenbreite und Teichbreite (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.43;
Prof. Stdlzl, C. (Hrsg.), 2008, S.230).
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Das Jahr 1974 war fiir Volkswagen ein wichtiger Zeitpunkt: Die Ara Kafer ging zu
Ende. Aus Griinden der technischen Weiterentwicklung wurde die Produktion des
Kafers in all seinen Varianten nach 36 Jahren in Wolfsburg eingestellt. Die Produkti-
on wurde ab 1974 auf den VW Golf umgestellt (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.45).

Nach dem 40. Stadtjubildum 1978 und vor allem Anfang der 80er Jahre entwi-
ckelte die Stadt ein verstérktes Bewusstsein fir ihren geschichtlichen Kontext.
Dadurch entstanden in dieser Zeit einige Gedenkstétten in Wolfsburg, wie die
.Gedenkstatte fur die Kriegsopfer der nationalsozialistischen Gewaltherrschaft”
und die ,Begrébnisstelle der Zwangsarbeiter westeuropaischer Nationen” auf
dem Waldfriedhof. Diese Orte werden bis heute gepflegt und erhalten (vgl.
Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.260).

In den folgenden Jahren entwickelte sich Wolfsburg stetig und wuchs weiter.
Das Leben in der Stadt orientierte sich immer mehr an den Schichtarbeitszei-
ten im VW Werk, sodass sich die ganze Stadt auf diesen Rhythmus einstellte.
Wer nicht fir VW arbeitete, arbeitete daran, dass VW Angestellte zu passenden
Zeiten, nach Schichtende, mit Dienstleistungen versorgt wurden. Erst ab 1994
lockert sich das Geschehen in Wolfsburg etwas, nachdem bei Volkswagen
Arbeitszeitverkirzungen und flexible Arbeitszeiten eingefihrt wurden. Wah-
rend der jéhrlichen, dreiwdchigen Werksferien veranderte sich das Stadtbild
von Wolfsburg aber weiterhin drastisch, wéhrend dieser Zeit halbierte sich die
Einwohnerzahl in etwa (vgl. Reichold, O. (Hrsg.), 1998, S.201).

Die gute wirtschaftliche Situation des Volkswagenkonzerns kam auch immer der
Stadt zugute. Ende der 1990er Jahre zdhlte Wolfsburg zu den modernsten Stad-
ten Deutschlands. Als Hommage an das Erfolgsprodukt VW Golf, das zu dieser

Zeit bereits in der vierten Generation gebaut wurde nannte sich die Stadt vom
25.08. bis zum 10.10.2003 wahrend einer Werbekampagne , Golfsburg”. Der
Schriftzug am Hauptbahnhof sowie alle Ortseingangsschilder wurden mit dem
neuen Namen versehen (vgl. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008, S.291).

Abb.9: Hbf Wolfsburg mit dem,,GoIfsburg"—Schriftzug Abb.10: Ortsschild ,Golfsburg”
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2004 wurde die Stadt Wolfsburg als dynamischer Wirtschaftsstandort ausgezeich-
net. Seit 2005 ist die Stadt die achtgréBte Metropolregion Deutschlands mit
einem Einzugsgebiet von 61 Kommunen. Die Region nimmt ein Drittel der Gesamt-
flache Niedersachsen ein und wird von 4 Millionen Menschen bewohnt. Mit 78
universitaren und nicht universitdren Forschungseinrichtungen ist Wolfsburg ein
wirtschaftsférderndes Zentrum Deutschlands (vgl. Prof. Stélzl, C. (Hrsg.), 2008,
S.293).

Heute gehdren 16 Ortschaften mit insgesamt 40 Stadtteilen zu Wolfsburg. Seit

2012 ist Klaus Mohrs Oberblrgermeister der Stadt. Er férdert Wolfsburg als kin-
der- und familienfreundliche Stadt und setzt auf den Tourismus in Wolfsburg. Er
ist bemUht weitere Attraktionen wie das Phaeno, die Autostadt, das Badeland,

die SoccerFive Arena oder den Allerpark in Wolfsburg zu schaffen.

Am 13. Mérz 2013 fasste der Rat der Stadt den Beschluss, in Fusionsverhandlungen
mit dem Landkreis Helmstedt und der Stadt Kénigslutter einzutreten. Sollte die
Fusion stattfinden, wére der Kreis Wolfsburg nach Hannover und Braunschweig
der drittgréBte in Niedersachsen (vgl. wolfsburg.de, 06.08.2013).



4 Peter Koller

Der gebiirtige Osterreicher und Architekt Peter Koller kann mit gutem Gewis-
sen als ,der Stadtplaner’ Wolfsburgs bezeichnet werden. Er hat 22 Jahre lang
in Wolfsburg gelebt, gewirkt und das Stadtbild bis heute maBgeblich geprégt.
Das folgende Portrait beschreibt seinen Werdegang und seine Einflisse in
Wolfsburg.

Peter Koller - Portrait aus einer Fotoserie fir die
Zeitschrift der Spiegel (1950)

Jugend und Studium

Peter Koller wurde am 7. Mai 1907 als Sohn eines Zahnarztes in Wien geboren.
Seine Kindheit und Jugend verbrachte er im sterreichischen Karnten. Mit 18
Jahren, 1925, begann der kinstlerisch und technisch begabte Peter Koller, auf
die Empfehlung eines Freundes hin, ein Studium der Architektur an der Techni-
schen Hochschule in Wien.

Wahrend seines Studiums entwickelte sich Kollers Interesse vom Entwurf und der
direkten Architektur weg, in Richtung der damals noch jungen Disziplin des mo-

dernen Stadtebaus. Durch sein neues Ziel, die Stadtplanung zu seinem Berufsziel
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zu machen, empfand Peter Koller die Lehre an der Technischen Hochschule Wien
von dort an als ,véllig veraltet ... und 20 Jahre hinter den Entwicklungen ... wo
es fr uns nichts mehr zu lernen gab” (Stadt Wolfsburg (Hrsg.), 2007, S.8).

Darauf hin beschloss Koller nach Berlin zu ziehen und nahm zum Wintersemester
1928/29 das Studium an der Technischen Hochschule Berlin/Charlottenburg

auf. Er belegte Facher der Architektur bei Prof. Heinrich Tessenow und Facher
der Stadtplanung bei Prof. Hermann Jensen, beide hoch angesehene Dozenten
ihrer Zeit. Das Studium in Berlin pragte Peter Koller nachhaltig und war verant-

wortlich fur seine zukinftigen Sichtweisen und Planungen.

Eine weitere Begebenheit, die Peter Kollers weiteres Leben beeinflusste, ist das
Kennenlernen von Albrecht Speer an der Hochschule Berlin. Albrecht Speer
(spater bevorzugter Architekt Adolf Hitlers, NSDAP Funktionar, bis hin zum
Reichsminister fir Ristung und Kriegsproduktion) war zu dieser Zeit Assistent
bei Heinrich Tessenow und gab Peter Koller eine Aushilfsstelle. Uber die Zeit entwi-
ckelte sich eine Freundschaft zwischen beiden. (vgl. Stadt Wolfsburg (Hrsg.), 2007, S.6

ff)

Einstieg in das Berufsleben

Anfang 1930 ergab es sich, dass Peter Koller eine Anstellung im Biro seines
Professors Hermann Jensen bekam. Die Arbeit im Stadtplanungsbiro war fur
Koller der finale Schritt in seiner berufliche Spezialisierung. Die sehr lehrreiche
Arbeit bei Jensen endet jedoch schon nach zwei Jahren wieder, als Jensen 1931

alle Ingenieure aufgrund der Wirtschaftskrise entlassen musste.

Peter Koller schlug sich von dort an mit Wettbewerben und Fachaufsétzen
durch sein Leben, finanziell ging es ihm in den Folgejahren nicht gut. Seine Frau
Margarete (Heirat 1931) und ihre erste Tochter konnte er kaum erndhren. Sie
wohnten in einer Berliner Laubensiedlung und mussten schliesslich auf einen

Hof seines Vaters in Karnten umziehen und dort von der Landwirtschaft leben.

Albrecht Speer, Peter Kollers Freund aus Studienzeiten, verschaffte ihm 1934
eine Anstellung bei der Deutschen Arbeitsfront (D.A.F). Koller arbeitete in ver-
schiedenen Amtern der D.AF. in Berlin, Aachen und letztlich in Augsburg. 1937
versuchte Albrecht Speer Peter Koller fir die Arbeit an der Gestaltung eines neu-
en Berlins, wie es sich Adolf Hitler wiinschte, zu gewinnen. Koller zeigte jedoch
kein Interesse an dieser Arbeit da ihm die Entwirfe absolut nicht zusagten. Speer

nahm ihm dies nicht Ubel und empfahl ihn an Dr. Bodo Lafferentz weiter, der sich
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um das ebenfalls von Hitler gewlinschte Projekt ,Kraft durch Freude” kiimmerte.
Es sollte ein Werk fur ,den Volkswagen” und eine zugehérige Arbeiterstadt

gebaut werden. Koller sagte zu.

Kollers Auftrag war ein Generalbebauungsplan fur die neue Stadt. Mit seinem
Entwurf der durchgriinten Stadt mit ringférmigen Stral3en konnte sich Koller gegen
die Entwirfe anderer renommierter Architekten der damaligen Zeit durchsetzen
und présentierte diesen persdnlich am 2. Mérz 1938 bei Adolf Hitler.

Albrecht Speer lies sich den Entwurf vorab geben und besprach ihn mit Hitler.
Der Entwurf entsprach Hitlers heroischen Vorstellungen nicht, sodass Hitler und
Speer Anderungsskizzen machten und diese an Koller gaben. Um den Auftrag
zu bekommen lieB3 Koller sich darauf ein und dnderte seinen Entwurf. Die neue
Stadt sollte eine Stadtachse im nationalsozialistischen Stil erhalten und eine
Stadtkrone auf dem Klieversberg: ein groBer Platz mit groBer Halle fir Verkin-
dungen. Die umliegenden Gebiete blieben jedoch in Kollers Stil, mit Einflissen
der Gartenstadtbewegung und Orientierung am vorhandenen Gelande.

Ab 1938 hatte Peter Koller die Position des Leiters des Stadtbaubdiros inne und
war somit fur die Ausfihrung seines Entwurfes zusténdig. Im Laufe des Jahres
zog Koller mit seiner Familie in die neu gegriindete ,Stadt des Kdf-Wagens”
und wohnte in einem Haus am Steimker Berg. Peter Koller hatte fir die Umset-

zung der Bauplane ein Team von 100 Mitarbeitern.

Der junge Stadtplaner Koller fihlte sich mit seiner Aufgabe sichtlich Gberfor-
dert. Aus burokratischen Grinden wurde Kollers Abteilung Albrecht Speer
unterstellt. Dieser vertraute Koller aber restlos und griff nicht in den Betrieb ein,
sodass Koller weiterhin volle Handlungsbefugnis hatte. Auch Hitler war mit Kol-
ler zufrieden und beauftragte ihn (obwohl Koller ohnehin schon voll ausgelastet
war) in den folgenden Jahren parallel mit weiteren Stadtplanungsprojekten fur

Graz und Innsbruck.

Peter Koller meisterte seine Aufgaben jedoch auch unter groBem Druck und mit
kleinen Rickschldgen. So wurden bis Mai 1942 unter seiner Hand 2.628 Wohnungen,
62 Ladenlokale und ein Hotel realisiert. (vgl. Stadt Wolfsburg (Hrsg.), 2007, S.14 ff)

Der zweite Weltkrieg

Im gleichen Jahr meldete sich Peter Koller, der eigentlich als ,unabkédmmlich”

frei gestellt war, freiwillig bei der Wehrmacht. Im Spatherbst, wieder auf seinen
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eigenen Wunsch hin, wurde er in den aktiven Dienst versetzt und ging als Infanterist
an die Ostfront. Kurz nach dem Beginn seines Einsatzes wurde er gefangen
genommen und befand sich zwei Jahre als Kriegsgefangener in Russland. Auf
Grund seiner Fahigkeiten und Ausbildung ging es ihm dort jedoch relativ gut.
Er arbeite als Statiker und Bauleiter fir die Russen. 1945 erkrankte Peter Koller
schwer, wurde wegen Arbeitsunfahigkeit entlassen und kam in seine Wahlhei-
mat zurlck. Die Stadt wurde inzwischen in Wolfsburg umbenannt und war in
katastrophalem Zustand. (vgl. Stadt Wolfsburg (Hrsg.), 2007, S.32 f)

Beruflicher Neuanfang

Da Peter Koller seit 1931 Mitglied in der NSDAP war und in seiner Tatigkeit eng
mit Adolf Hitler zusammen arbeitete, verhéngte die britische Besatzung im Rah-
men der Entnazifizierung Berufsbeschrankungen fir ihn. Eine selbstandige Ar-
beit wie zuvor als Stadtplaner war daher nicht mehr moglich. So arbeitete Koller
ab 1946 als Zeichner im BUro Dr. Titus Taschner, der friher Kollers Stellvertreter
war. Ab 1948 betatigte sich Koller im gleichen Biro als , freier Mitarbeiter” und
machte unter anderem Grundstiicksschatzungen. 1949 entstand von Koller der
erste Entwurf fir Wolfsburg in der Nachkriegszeit. Er plante ein Neubaugebiet,
die ,Ostsiedlung”. In Folge dieser Planung bekam Koller Kontakt zu der Woh-
nungsbaugesellschaft ,Neuland” und wurde als Berater fir diese tatig. Koller
stellte sich gut mit wichtigen Persdnlichkeiten der ,Neuland”, sodass diese ihm
zu zahlreichen Auftragen im GroBraum Wolfsburg verhalfen. (vgl. Stadt Wolfs-
burg (Hrsg.), 2007, S.36 ff)

Ende 1949 wurden die Berufsbeschrenkungen gegen Koller aufgehoben,
worauthin er sich wieder selbstdndig machte. Mit seinem neuen Blro war er als
Preisrichter in Wettbewerben tatig, wurde in die Kommission fir das damals
neue Bundesbaugesetz eingeladen und machte Entwirfe fir Bauten in Wolfs-
burg. So entstanden 1951 und 1956/57 zwei katholische Kirchen aus Kollers
Feder. (vgl. Stadt Wolfsburg (Hrsg.), 2007, S.39)

Am 01.12.1955 wurde Peter Koller wieder in seine urspriingliche Position als
Stadtbaurat von Wolfsburg gewahlt und schloss somit sein Planungsburo. Dies
hatte Koller auch seinen guten Beziehungen zu verdanken. So bekam er von
Prof. Rudolf Hillebrecht (Stadtbaurat von Hannover) ein Empfehlungsschreiben
zur Wahl. Kollers erste Amtshandlungen waren die Vorbereitung eines neuen
Generalbebauungsplans fiir Wolfsburg und der personelle und organisatorische
Neuaufbau des Stadtplanungsamtes. Fir den Generalbebauungsplan nahm
Koller eine Einwohnerzahl von bis zu 100.000 Menschen fiir Wolfsburg an. So
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sollte zum zweiten Mal ein Konzept fur die , GroBstadt Wolfsburg” entstehen,
diesmal aber unter génzlich anderen politischen und gesellschaftlichen Vor-
aussetzungen. Jedoch Ubernahm er viel aus seinen Planungen von 1937, da
Uberlegungen zur Stadtausrichtung nach Wind und Sonne sowie Gelédndegege-

benheiten grundsatzlich gleich geblieben waren.

In der folgenden Zeit préagten Kollers Gedanken das Wolfsburger Stadtbild
grundlegend. Koller modernisierte die Stadt nach seinen Vorstellungen und
passend zum damaligen Zeitgeist. So gab er ab 1955 die Blockstruktur in der
Bebauung auf und ging zu einer freien Zeilenbauweise Uber. Koller holte sich
auch auf Studienreisen nach Skandinavien Anregungen, die er in Wolfsburg
umsetzte. Sein Ziel war dabei stets die Durchgriinung der Siedlungen.

Koller bemuhte sich auch darum, namhafte Architekten in die Stadt zu holen. So
entstand ab 1957 das neue , Kulturzentrum” nach einem Entwurf des finnischen
Architekten Alvar Aalto (heute das Alvar-Aalto-Kulturhaus) vor dem Wolfsburger
Rathaus. (vgl. Stadt Wolfsburg (Hrsg.), 2007, S.48 ff)

Professur und Lehre

Peter Koller entschied sich 1960 dazu, seinen Posten als Stadtbaurat in Wolfs-
burg vorzeitig zu verlassen und als Professor fur Stadtebau und Regionalpla-
nung an die Technische Universitét in Berlin zu gehen. Koller wurde feierlich aus
seinem Amt entlassen, als Mann der Wolfsburg geprégt hatte. Die Wolfsburger
Tageszeitung trug an diesem Tag den Titel: ,Wolfsburg trégt seinen Stempel!
Nach 22 Jahren verlésst uns Peter Koller - in seinem Kopf entstand unsere
Stadt”. Koller verliel3 seinen Posten mit Wehmut, war sich seiner Entscheidung
allerdings sicher und wollte einen Schlussstrich unter dieses Kapitel ziehen, das
im Nachhinein als sein Lebenswerk angesehen werden kann.

.Die gréBte Frechheit meines Lebens war, als ich vor 22 Jahren auf die Frage,
ob ich eine Stadt bauen kénnte, antwortete: Ja, selbstverstéandlich! Damals gab
man mir die Hand und sagte: dann sind Sie unser Mann. Heute geben Sie mir
die Hand, damit ich wieder gehen kann. Zwischen diesen beiden Augenblicken
aber liegen 22 Jahre mit bitteren und guten Erfahrungen. Diese 22 Jahre haben

aus der Stadt etwas anderes werden lassen, als ich urspriinglich vor hatte.”

Peter Koller
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Neben seiner lehrenden Tatigkeit an der Technischen Universitat Berlin, bei

der Koller sich ab 1967/68 aufgrund der Studentenbewegungen priméar auf die
Betreuung ausléndischer Studenten konzentrierte, wurde er auch erster Direktor
des neugegriindeten , Institut fir Stadtebau Berlin” an der ,,Deutschen Akade-
mie fur Stadtebau und Landesplanung”. Diese Positionen besetzte Peter Koller
bis 1972. Wahrend dieser Zeit hatte er weiterhin eine kleine Wohnung in Wolfs-
burg und unterhielt guten Kontakt zu friheren Kollegen. (vgl. Stadt Wolfsburg
(Hrsg.), 2007, S.58 ff)

Ruhestand und Lebensabend

Nachdem Peter Koller 12 Jahre in Berlin gewirkt hatte, trat er endgtltig in den
Ruhestand und zog mit seiner Frau zurlick auf einen Bauernhof in Kérnten. Ent-
gegen seiner Aussage, er hatte sowohl an seinem Beruf als auch an Wolfsburg
kein Interesse mehr, brach er den Kontakt nach Wolfsburg weiterhin nicht ab.
Er verbrachte groBBe Teile seines Lebensabends damit, seine Karriere fur sich

aufzuarbeiten und seine Gedanken dazu umfangreich schriftlich niederzulegen.

Peter Koller verstarb bei seinem letzten Besuch in Wolfsburg am 02. Marz 1996
und wurde dort auf dem Waldfriedhof beerdigt. (vgl. Stadt Wolfsburg (Hrsg.),
2007, S.60f)
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

Die folgenden Stadien und Konzepte der Stadtplanung von Wolfsburg zeigen die
Entwicklung der Stadt zu verschiedenen Zeitpunkten. Hervorgehoben wird der

Bereich um das Planungsgebiet um dessen historischen Kontext zu beschreiben.

5.1 1938 - Erster Generalbebauungsplan

-

Abb.12: 1938 - Erster Generalbebauungsplan - Peter Koller

4

Der erste Generalbebauungsplan fir Wolfsburg wurde 1938 von Peter Koller
erstellt. Die Stadt konzentriert sich hier auf den Klieversberg, auf dessen Kuppe
- auf den Wunsch Adolf Hitlers hin - eine reprasentative Stadtkrone mit Partei-
bauten entstehen sollte. Um den Klieversberg lduft eine ringférmige StraBe die
an der Nordseite des Hlgels als Stadtachse ausgebildet ist. In die Ringstral3e
integrieren sich vier Platze. Weiter nach auBBen geriickt befindet sich eine weite-
re RingstralBe zur HaupterschlieBung der Wohngebiete die sich um die Stadt-
krone entwickeln. Vom nordéstlichen Platz aus zeigt eine weiter Stadtachse auf
die weiter im Nordosten liegende Wolfsburg. Diese Stra3enverbindung besteht
noch heute in Form der PorschestralBBe als Teil der sogenannten Koller-Achse.
Das Volkswagenwerk liegt laut Planung bereits nordlich des Mittellandkanals
und der Schienenverbindung die Werk und Stadt trennen.

Fir das Planungsgebiet sieht der erste Generalbebauungsplan keine weiter
Funktion vor, die Flache bleibt unberthrt.
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

5.2 1945 - ,Taschner-Plan”

Abb.13: 1945 - Taschnerplan - Titus Taschner

Der Plan des Architekten Titus Taschner ist die erste Planung fir Wolfsburg nach
dem Zweiten Weltkrieg. Der Plan zeigt die Stadt in einem wesentlich gréBeren Ge-
biet als der erste Generalbebauungsplan von Peter Koller. Grundsatzlich zeigt der
Plan fir die Stadt einen Blockrandbebauung auf. Die Stadt umfasst hier die heu-
tigen Stadteile Stadtmitte, Rothenfelde, Schillerteich, Steimkerberg, Kéhlerberg,
Klieversberg (ohne Stadtkrone, zu deren Umsetzung es nicht kam) und Hohenstein.
Nordwestlich I&sst sich die alte Siedlung Sandkamp erkennen die noch nicht direkt
an die Stadt angegliedert ist, jedoch besteht eine Verbindungsstral3e. Das Stra-
Benkonzept verlduft anders als im ersten Generalbebauungsplan, die Kollerachse
in Lage der heutigen PorschestraBBe wird aber beibehalten. Das bereits gebaute
Volkswagenwerk ndrdlich des Mittellandkanals ist auf diesem Plan nicht zu sehen.

Sudlich des Mittellandkanals befindet sich eine Freiflache auf der Wald und
Baume angedeutet sind, an dessen Stelle das Planungsgebiet liegt.v
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

5.3 1948 - ,Reichow-Plan”

Abb.14: 1948 - Reichowplan - H.B. Reichow

1948 entsteht ein weiterer Bebauungsplan von H. B. Reichow, der sogenannte
.Reichow-Plan”. Er Ubernimmt den bereits bestehenden Kernbereich der Stadt
aus Taschners Planung, erweitert die Stadt jedoch wieder deutlich. Es werden in
der Nachkriegszeit deutlich mehr Wohnungen bendtigt als vorhanden sind. Die
Stadt bekommt eine starkere Ost-West-Ausdehnung, die StraBenrdume werden
dominanter und passen sich dem steigenden Fahrzeugverkehr an. Die Koller-
achse wird starker betont. Im Kernbereich der Stadt bleibt die Blockrandbebau-
ung stehen, 18st sich zum Stadtrand hin aber zu einer Zeilenbebauung auf. Es
kommen folgende Stadtgebiete hinzu: Hesslingen, Hellwinkel und Eichelkamp
(in Ansatzen). Die westlich liegenden Stadteile Laagberg, Hageberg und Wohlt-
berg haben noch keine Bebauung, jedoch sind bereits HaupterschlieBungsstra-
Ben vorgesehen. Die Stadt rlickt weiter an den Stadtteil Sandkamp. Das Volks-
wagenwerk bleibt weiter bestehen und der Plan zeigt erstmals das &stlich des
Werks liegende Hafenbecken.

Im Bereich des Planungsgebiets ist Bewaldung gezeigt. Der angrenzende Stra-
Benverlauf dhnelt bereits der heutigen Situation. Die Flache hat weiterhin keine
Funktion.
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

5.4 1953 - Stadtkarte

Abb.15: 1953 - Stadtkarte

Im Gegensatz zu den vorherigen Zeichnungen, die Planungsstande zeigten,
zeigt die Karte von 1953 den Bestand in Wolfsburg zu dieser Zeit. Die Stadt
besteht zu dieser Zeit aus den Stadtteilen Stadtmitte, Rothenfelde, Hesslingen,
Hellwinkel, Steimker Berg, Schillerteich, Kéhlerberg, Rabenberg (nur minimale
Bebauung), Klieversberg (wenig Bebauung) und Hohenberg. Die weiter west-
lich geplanten Stadtgebiete bestehen noch nicht, nur das Lager Laagberg ist
zu erkennen. Das Dorf Sandkamp liegt noch relativ weit von der Stadt entfernt.
Erstmals ist auch das weiter nérdlich gelegenen Alt-Wolfsburg zu erkenn das im
Laufe der Zeit zusammen mit der Burg Wolfsburg entstand.

Aussagen Uber die Bebauungsstruktur lassen sich aus dieser Karte nicht ma-
chen. Jedoch sind drei Hauptverkehrsstrassen erkennbar, die GoethestralBe
in Ost-West-Richtung sowie die Lessingstral3e und die PorschestraB3e in der
Kollerachse, die beide in Nord-Std-Richtung verlaufen. Das Volkswagenwerk
erweitert sich durch weitere Anbauten um die Werkshalle herum.

Das Planungsgebiet ist weiterhin als Wald und Feld dargestellt.
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

5.5 1967 - Stadtplan

Abb.16: 1967 - Stadtplan

Der Stadtplan von 1967 zeigt Wolfsburg als deutlich gré3ere Stadt. Die umliegenden
Dérfer und Kleinstadte wurden in das wolfsburger Stadtgebiet eingemeindet. Das
Stadtgebiet besteht aus jetzt aus den Ortsteilen Wolfsburg, Warmenau, Brackstedt,
Vestove, Wendschott, Vorsfelde, Reislingen, Neuhaus, Nordsteimke, Hehlingen, Bar-
nsdorf, Almke, Neindorf, Heiligendorf, Hattorf, Mérse, Ehmen, Siilfeld und Fallersle-
ben. Das Volkswagenwerk ist in deutlich gréRerem Ausmal als zuvor zu erkennen.

Das Planungsgebiet ist auf dieser Karte in gleicher Form zu finden wie sie heute
besteht. Vermutlich besteht die Funktion als Parkplatz fir das Volkswagenwerk
bereits. Die angrenzenden Viertel Wellekamp und Handwerkerviertel sehen in
lhrer Baustruktur dem heutigen stand sehr ghnlich.
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

5.6 1978 - Stadtplan
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Abb.17: 1978 - Stadtplan

Die Stadt verdnderte sich ab dem Ende der 1960er Jahre nicht mehr nennens-
wert in lhrer flachigen Ausdehnung. Die einzelenen Stadtgebiete &nderten sich
jedoch in ihrer Baustruktur und Verdichtung. In den 1970er Jahren entstanden
in Wolfsburg vermehrt Punkthochhauser und Hochhausketten, vor allem in den
stdlich gelegenen Stadtteilen Detmerode und Westhagen. Es wurde versucht
auf maglichst wenig Flache viel Wohnraum zu schaffen.

Die Parkplatzflache des Planungsgebiets bleibt wie der Stadtplan von 1978
zeigt auch in dieser Zeit bestehen.
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5 Stadien der Entwicklungen der Stadt Wolfsburg

5.7 Wolfsburg heute
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Abb.18: 2013 - Google Karte

In den letzen Jahrzehnten blieb die Stadt in Ihrer Flache weiter bestehen. Heute
gehéren zur Stadt 16 Ortschaften mit insgesamt 40 Stadtteilen. (vgl. wolfsburg.
de, 06.08.2013) Heute drlckt sich die weiterentwicklung der Stadt nicht mehr im
Ausbau der GroBe, sondern in der Verbesserung der Qualitat aus. So werden
Hochh&user zurlickgebaut oder zu Birokomplexen umgestaltet. Der Innen-
stadtbereich wird modernisiert, wie am Beispiel der neugestalteten Porschestra-
Be in der Wolfsburger Innenstadt zu erkennen ist.

Fir das Planungsgebiet ergibt sich aus der Betrachtung der einzelnen Stadien,
dass die Flache keiner anderen Nutzung als der des Parkens zugefihrt wurde.
Bevor auf der Flache in den 1960er Jahren ein Parkplatz entstand war das Areal

mit Wald und Feld belegt und wurde nicht weiter genutzt.

31



6 Wolfsburg als Autofahrerstadt

Die Stadt Wolfsburg ist eine Stadt des Autobaus und somit auch eine Stadt
der Autofahrer. Durch den Zusammenhang von Stadt und Volkswagenwerk und
dem Fahrzeugbau hat sich das Autofahren fest in der Mentalitat der Wolfsbur-

ger und der Volkswagenmitarbeiter verankert.

Naturlich verfligt die heutige Stadt Wolfsburg Gber ein modernes Nahver-
kehrsnetz mit Bussen und Regionalbahnen, trotzdem ist das Auto das liebste
Verkehrsmittel des Wolfsburgers. Im Gespréch mit der Stadt Wolfsburg kam
heraus, das viele Wolfsburger mehr als ein Auto besitzen und daher Stellplatze
in der Stad sehr wertvoll sind. Wohnungsbauprojekte werden in Wolfsburg in
den meisten Fallen mit 2,5 Stellplatzen pro Wohneinheit konzipiert, um dem

Fahrzeugbestand der Anwohner platz zu schaffen.

Verteilung der VAJ-Pendlar auf Verkehrsmitie/

Bus
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Abb.19: VW-Pendlerverteilung auf verschiedene Verkehrsmittel (1950-1960)

Diese Fokussierung auf den Individualverkehr zeigt auch eine Grafik aus den
friihen 1960er Jahren. 1950 kamen die Angestellten des Volkswagenwerks zu
etwa 75% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu ihrem Arbeitsplatz. Weitere 15%
legten ihren Arbeitsweg mit dem Fahrrad zurlick. Der motorisierte Individual-
verkehr machte in dieser Zeit nur etwa 10% aus, wovon 9% ein Motorrad nutzen
und nur 1% einen privaten PKW. In der Zeit des Wirtschaftswunders der 1950er
Jahre nahm der finanzielle Wohlstand der Arbeiter- und Mittelschicht stark zu

und die Fahrzeuge wurden billiger. Der VW Kafer als ,Volkswagen” wurde in
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6 Wolfsburg als Autofahrerstadt

dieser Zeit fur fast jeden bezahlbar. Betrachtet man die Pendlerverteilung im
Jahr 1960 macht der 6ffentliche Nahverkehr nur noch knapp 30% aus. Der Anteil
an Linienbusnutzung sank nur wenig, die Eisenbahn verlor jedoch fast vollstan-
dig an Bedeutung. Der motorisierte Individualverkehr mit dem PKW wurde zum
Verkehrsmittel der Wahl: circa 65% der VW Angestellten erreichten das Werk
mit dem eigenen Auto. Es blieben noch etwa 10 % der Arbeiter die das Motor-
rad oder Fahrrad nutzten.
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Abb.20: Entwicklung des PKW-Bestandes und der Einwohner in Wolfsburg (1947-1994)

Dieser Trend kann nach Informationen der Stadtverwaltung auch auf die heuti-
ge Zeit Ubertragen werden. Ein Grof3teil der Volkswagenbelegschaft nutzt den
eigenen PKW fiir den Wer zur Arbeit. Wo in anderen GroBstadten der Trend klar
zum Fahrrad und zu &ffentlichen Verkehrsmitteln geht, bleibt in Wolfsburg der
Besitz und die Nutzung des eigenen Autos selbstverstandlich.

Fir die weitere Planung des Werkparkplatzes bedeutet dies, dass ein Erhalt der Stell-
platze unumgénglich ist. Eine genaue Prognose fir die Zukunft ist an dieser Stelle
schwer zu treffen, aber es kann davon ausgegangen werden, dass der Individualver-
kehr in Wolfsburg in den nachsten 20 Jahren nicht nennenswert nachlassen wird.

33



7 Bestandsaufnahme

N =

o

1: Bestand

L
skarte

34



7 Bestandsaufnahme

7.1 Beschreibung des vorhandenen Zustandes

Das Parkplatzgelande der Volkswagen AG im Wolfsburger Stadtzentrum
erstreckt sich Uber 1,6 km nérdlich und stdlich der Heinrich-Nordhoff-Straf3e.
Der groBere, nordliche Teil des Parkplatzes wird im Norden vom Mittelland-
kanal, bzw. der daran entlang fihrenden ICE-Trasse und im Stden von der
Heinrich-Nordhoff-StraBe begrenzt. Westlich endet der Parkplatz an der Sand-
kampbricke (OststraBBe) und erstreckt sich nach Osten bis zum Hauptbahnhof
(Willy-Brand-Platz). Der kleinere, stidliche Teil wird von Norden her durch die
Heinrich-NordhoffstraBe und von Stiden durch das angrenzende Wohngebiet
Wellekamp eingegrenzt. Nach Westen |&uft der Parkplatz spitz entlang der
Heinrich-Nordhoff-StraBe aus und endet kurz vor der Kreuzung der Saarstra-
Be. Ostliches Ende ist die LessingstraBBe. Die beiden Parkplatzflichen und das
Volkswagenwerk werden durch zwei FuBBgangertunnel, im Bereich der Eingédnge
. Tor 6" sowie , Tor 17" verbunden.
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Abb.22: Ubersichtskarte Parkplatz
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Nordlicher Teil

Der nérdliche Parkplatzbereich misst in Ost-West-Richtung in etwa 1.600 m, in
Nord-Sud-Richtung an der schmalsten Stelle 34m und an der breitesten Stelle
120 m. Das Areal hat eine Fléache von 12,7 Hektar. Das Héhenprofil ist sehr eben:
Das westliche Ende der Flache liegt bei 57,7 m G.NN., das 1,6 km entfernte
Ostliche Ende bei 60,1 m G.NN. Auf dem Areal liegen keine herausstechenden
Hoch- oder Tiefpunkte. Die im Westen angrenzende Sandkampbriicke liegt mit
der Fahrbahnoberflache bei etwa 63,7 m G.NN., sechs Meter Uber der Parkplatz-
flache.
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Die Oberflache des Parkplatzes ist durchgangig mit Asphalt versiegelt. Der
Belag zeigt deutliche Gebrauchsspuren und weist in einigen Bereichen star-

ke Abnutzung wie briichigen Asphalt bis hin zu tiefen Schlagléchern auf. Die
Asphaltdecke wird am Rand der Fléche von einigen Grinstreifen unterbrochen,
sowie durch wenige Baumscheiben, die unregelmaBig und in unterschiedlichen

GroéBen Uber die Flache verteilt sind.

Abb.23: Blick von Osten lber den Parkplatz

Abb.24:  Schaden im Asphalt, unterliegndes Abb.25:  Schaden im Asphalt, Risse
Pflaster zu sehen und Schlaglécher
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Auf den ca. 13 Hektar ist wenig Vegetation zu finden. Am Rand finden sich
freiwachsende Straucher und verkrautete Bereiche. Auf der Flache stehen
insgesamt 116 Bdume (Uberwiegend Quercus robur, Betula pendula, Platanus
x acerifolia) am Rand, in Grinstreifen, sowie teils mit, teils ohne Baumscheiben
auf dem Parkplatz. Aufgrund starker Oberflachenversiegelung und starkem
Druck durch Uberfahrende Kraftfahrzeuge im Wurzelbereich (zu kleine oder
keine Baumscheiben) sind die meisten Bdume trotz freiem Stand und guten
Lichtverhaltnissen relativ klein. Durch mangelnde Pflege sind Zwieselbildungen
und schiefer Wuchs ein haufiges Problem. Nur wenige Exemplare sind ausge-

wachsen und weisen einen guten Habitus auf.

Abb.26:  Baum mit Zwieselbildung und Baum ohne Baumscheibe, Asphalt
verbuschter Baumscheibe bis an den Stamm heran

Auf der nérdlichen Flache befinden sich mehrere bauliche Strukturen: im
Bereich der FuBBgangertunnel in der Achse von Tor 6 und Tor 17 befinden sich
jeweils zwei iiberdachte Treppenabgange. Im Umfeld der Abgénge sind Uber-

dachungen zum Abstellen von Fahrrédern sowie Motorrddern zu finden.

Abb.28: Fahrrad- Motorradunterstand Abb.29: Abgang zum FuBgéngertunnel
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Im 6stlichen Teil des Parkplatzes steht ein Parkhaus der Deutschen Bahn mit
Langzeitparkpldtzen und einer Fahrradgarage. Dieses ist auch nur von Kun-
den der Deutschen Bahn nutzbar. Westlich des Parkhauses befindet sich eine
Gebédudezeile mit eingeschossigen Flachdachbauten die von Kleingewerbe
genutzt werden. Hier befinden sich ein Lokal , Tunnelschenke”, ein Frisér sowie
ein Kiosk mit Lottoannahmestelle.

Abb.30: Parkhaus der Deutschen Bahn Abb.31: Kleingewerbe

Der Parkplatz ist mit Mastleuchten ausgestattet, die die Flache ausreichend be-
leuchten. Dunkle Ecken entstehen in kleinen Teilbereichen die durch Straucher

abgepflanzt sind.

Im westlichen Teil trennt eine Schallschutzwand den Parkplatz von der nérdlich
gelegenen ICE-Trasse. Die Schallschutzwand erstreckt sich von der Sandkamp-
bricke tGber 930m in Richtung Osten. Die Mauer schirmt das weiter stdlich
gelegene Wohngebiet Wellekamp vom ICE-Larm ab. Im Anschluss an die
Schallschutzmauer wird die ICE-Trasse durch einen ca. 1,50m Hohen Maschen-
drahtzaun vom Parkplatz abgetrennt. Dieser ist Abschnittsweise stark demoliert,
Pfosten sind umgeknickt und es befinden sich Lécher im Zaun.

o
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=

Abb.32: Schallschutzwand Abb.33: Abgrenzung zur ICE-Trasse, beschadigter Zaun
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Die Organisation des Parkens auf der nérdlichen Flache verlauft im Uberwie-
genden in Senkrechtaufstellung in Reihen von Nord nach Std ausgerichtet. Die
Stellplétze sind in Weil3 auf dem Asphalt aufgetragen und in den meisten Be-
reichen stark abgenutzt und verwittert. Die Mal3e der Parklicken variieren stark
und sind nicht DIN-gerecht. Ein Aufmaf3 in Stichproben ergab Parkplatzmal3e
von (Breite x Lange) 1,93m x 5,68m bis 2,88m x 4,02m.

Die Parkplatzflache ist bis auf einige Ausnahmen komplett 6ffentlich zugéng-
lich und kostenfrei nutzbar. Es gibt folgende Ausnahmen: die dreiecksférmige
Parkplatzflache ganz im Osten, angrenzend an Bahnhof sowie Kino. Hier be-
findet sich ein Kurzzeitparkplatz, es darf fir 30 Minuten mit Parkschein geparkt
werden. AuBerdem gibt es im &stlichen Teil zwei eingezdunte und beschrankte

Parkplatze. Diese konnen nur mit passendem Parkausweis genutzt werden.

Sudlicher Teil
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Abb.34: Ubersichtskarte Parkplatz
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Der Parkplatz stdlich der Heinrich-Nordhoff-StraB3e ist im Vergleich wesentlich
kleiner. Die Ost-West-Ausdehnung betragt 371m. An der breitesten Stelle im
Osten betrégt die Nord-Stid-Ausdehnung 131m. Von Ost nach West 15uft der
Parkplatz entlang der Heinrich-Nordhoff-StraBBe spitz aus. Die studlich gelegene
Flache ist somit etwa 2,6 Hektar grof3. Das Hohenprofil ist wie ebenfalls im nord-
lichen Bereich sehr flach. Der hochste Punkt liegt im Osten auf 58,0m G.NN., der
niedrigste in der Spitze im Westen auf 57,7m G.NN.
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Der Zustand des sldliche Teils 1asst sich gleich dem nérdlichen Teil beschrei-
ben. Die Flache ist auch hier komplett mit Asphalt versiegelt, mit AuBnahme
einiger Baumscheiben. Der Zustand ist mittelmaBig bis schlecht mit brichigem
Asphalt und Schlagléchern. Ein Aufwuchs von Strauchern und Verkrautung ist
hier mangels Grinstreifen nicht zu finden, die Bdume (iberwiegend Quercus
robur, Betula pendula, Platanus x aceridolia) befinden sich jedoch in gleich
schlechter Situation. Eine Ausnahme bildet hier die Grenze nach Stiden zum
Wohngebiet Wellekamp. Die Grenze ist als schmaler Griinstreifen mit einer
Baumreihe zwischen Parkplatzflache und StraBe Wellekamp ausgebildet. Die

hier vorgefundenen Bdume machen einen vitalen Eindruck.

Auf der Flache befinden sich zwei weitere, abgegrenzte Grundstiicke: In der
westlichen Spitze der Flache befindet sich eine Tankstelle der Marke Aral und
in der nordéstlichen Ecke des Areal befindet sich ein Fastfoodrestaurant von
Burger King. Die beiden Grundstlicke sind kein direkter Bestandteil des Park-

platzes, werden aber potentiell mit in die zu beplanende Flache einbezogen.

Das Parken ist auch in diesem Teil des Parkplatzes in Senkrechtaufstellung mit
einer Ausrichtung der Parkreihen von Norden nach Stden organisiert. Die ein-
zelnen Stellflachen sind nicht DIN-Gerecht und variieren stark. Die MaBe reichen
wie im nordlichen Teil von (Breite x Lange) 1,93m x 5,68m bis 2,88m x 4,02m .

Etwa mittig am nérdlichen Rand des Geladndes zur Heinrich-Nordhoff Stral3e
gelegen befinden sich auf dem Parkplatz zwei Abgénge in den FuBgangertunnel
des Tor 6.
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7.2 Wichtige Strukturen in der Umgebung

Die Lage des Planungsgebiets nahe der Innenstadt von Wolfsburg weist mehrere
markante Gebaude, Stadtteile und Strukturen in der Umgebung auf.

7.2.1 Volkswagen

Verwaltungshochhaus

Abb.36: Vo swagen Verv;altushochhau.s - Blick auf die Ostfassad

Nachdem das Volkswagenwerk in der Zeit des Wirtschaftswunders der 1950er und
1960er Jahre einen enormen Aufschwung erlangte, wurde auch die Verwaltung bei
VW ausgebaut. Hierzu entstand ein neues Geb&ude auf dem Werksgeldnde, das
Verwaltungshochhaus. Die von der VW-eigenen Hochbauabteilung angefertigten
Entwirfe zu einem 50m hohen Gebaude mit 13 Etagen wurden von 1957 bis 1959
umgesetzt. Es Entstand ein rechteckiger Baukérper mit regelmaBiger Fenstera-
nordung und Klinkerfassade, im Einklang mit der Fassade der anschliessenden

VW Werkshalle. Auf dem Dach des Verwaltungshochhaus befindet sich ein groBes
Volkswagenlogo mit 8m Durchmesser. Das Gebaude bietet Platz fir 700 Mitarbeiter
auf 12 Etagen, sowie die Biros der Vorstandsmitglieder in der 13. Etage.
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Werkshalle

Abb.37: Backsteinfassade der VW Werkshalle

Die Entwirfe zur Werkshalle des Volkswagenwerks in Wolfsburg stammen von
dem Architektenteam Emil Rudolf Mewes, Martin Kremmer und Fritz Schupp.
Der Bau der Halle begann am 26. Mai 1938. Es entstand eine Halle in schlichtem
Stil, auf Grund der Baustoffknappheit durch den Zweiten Weltkrieg schlichter
als es die Entwlrfe vorsahen, mit einer 1,6 km langen Fassade mit regelmal3iger
Taktung durch vorgebaute Treppenh&user an den Werkstoren (vgl. architektur-
geschichte.de, 06.08.2013)

Die in Backstein ausgefiihrte, langgestreckte Fassade steht heute als Indust-
riedenkmal unter Denkmalschutz. Die Backsteinbauweise wurde auch fir das

Kraftwerk und das spéater entstandene Verwaltungshochaus tbernommen.
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Autostadt

Abb.38: Vogelperspektive mit Blick tber die Autostadt

Die Autostadt ist eine représentative Anlage direkt am Volkswagenwerk zur Au-
Bendarstellung des Konzerns Volkswagen und als Erlebniswelt fiir Kunden von
VW. Der Park ist im Jahr 2000 unter der Generalplanung von Henn Architekten
und Ingenieure gebaut worden. Die Gestaltung des Parks stammt von Hinnerk
Wehberg, WES & Partner. Es ist eine 25 Hektar grof3e Lagunenlandschaft mit
Higeln, Wasserspielen und effektvoller Pflanzenauswahl entstanden, in die
individuelle Pavillons ,, gepflanzt” wurden. In den Pavillons befinden sich Aus-
stellungen aller Marken des VW Konzerns, die die neuesten Fahrzeugmodelle
prasentieren. Zudem sind ein Luxushotel, das Volkswagenmuseum sowie einige
Gastronomieeinrichtungen Bestandteil des Geldndes. Als Highlight ist es den
Kaufern von VW Fahrzeugen moglich, ihr Fahrzeug direkt in der Autostadt in
Empfang zu nehmen. Dazu wird dies aus einem der beiden Glassilos mit PKW-
Aufzliigen direkt in die Empfangshalle transportiert. (vgl. Braun, M. S., 2011, S.138;
autostadt.de, 22.07.2013)
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7.2.2 Hauptbahnhof

o 2 /8 = 3" 3 - 5 o

Abb.39: Hauptbahrﬁwof Wolfsburg.

Wolfsburg liegt an der Bahnstrecke von Hannover nach Berlin, eine der meist-
befahrenen Strecken in Deutschland, der erste ICE hielt allerdings erst 1998 in
Wolfsburg. Das denkmalgeschitzte Bahnhofsgeb&ude in Wolfsburg wurde 1957
offiziell eingeweiht und steht stdlich des Mittellandkanals am Willy-Brand-Platz.

Das Gebaude spiegelt mit seiner strengen Geometrie und funktionalen Gliede-
rung die typische Bauweise der 1950er Jahre wieder. In 2009 wurde der Bahnhof
saniert, die Einzelhandelsraume wurden modernisiert und der Bahnhof erhielt
ein FuBbodenkunstwerk des franzésischen Kinstlers Daniel Buren. (vgl. Braun,
M. S., 2011, S.80)
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7.2.3 Phaeno

Abb.40: Das Phaeno

Nach den Entwiirfen von Zaha Hadid entstand im Jahr 2005 ein architektonisches
Highlight in Wolfsburg: das Phaeno. Das keilférmige Gebadude, komplett in
Ortbeton ausgebildet, erstreckt sich entlang des Willy-Brand-Platzes und betont
die Sichtachsen und réumlichen Beziehungen des Ortes. Der eigentliche Baukérper
ist auf Saulen, die sich aus dem Grund des Platzes entwickeln aufgestandert
und scheint Uber der Flache zu schweben. Unter dem Phaeno, zwischen den
Saulen, entwickelt sich eine Stadtlandschaft mit sanft geschwungenen Higeln
und Télern die den Innen- und AuBenraum verschmelzen lassen. In den Eta-
gen Uber dem Willy-Brand-Platz befindet sich im Phaeno ein experimentelles
Wissenschaftsmuseum, eine der Touristenattraktionen in Wolfsburg. (phaeno.
de, 22.07.2013)
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7.2.4 Stadtbricke

52

Abb.41: Staditbriicke Wolfsburg

In der Koller-Achse, der alten Stadtachse die quer durch die Stadt Uber die
Porschestraf3e bis hin zur Wolfsburg fihrt, wurde 2000 die Stadtbriicke gebaut.
Die Briicke wurde von Leonardt André und Partner entworfen und unter der
Generalplanung von Henn Architekten und Ingenieure im Zusammenhang mit
der Autostadt gebaut.

Die Stadtbriicke verbindet das Experimentalmuseum Phaeno mit dem Ein-
gangsgebé&ude der Autostadt und Uberspannt dabei 245m Uber den Mittelland-
kanal und die stdlich daran angrenzende ICE-Trasse. Auf der Briicke befinden
sich vier 77m lange Laufbénder, die den Besucher Gber den Mittellandkanal
beférdern. Ein Glasdach schiitzt die Menschen dabei vor Witterungseinflissen
wie Wind und Regen. Gehalten wird die Konstruktion von langen Stltzen die
bereits von weitem ein markantes Bild ergeben. (vgl. Braun, M. S., 2011, S.138f)
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7.2.5 Outletcenter

Abb.42: Designer Outlet Wolfsburg

Das Designer Outlet Wolfsburg (DOW) ist ein Einkaufszentrum am nérdlichsten
Ende der Porschestral3e, der Wolfsburger EinkaufsstraBBe, direkt am Mittelland-
kanal. Das Architekturblro Graf und Graf entwarf 2007 zwei Gebdudekdrper die
abstrakt an einen Schiffsrumpf erinnern. Die beiden ,Schiffe” scheinen entlang
des Mittellandkanals zu treiben. Die beiden Hauptgeb&ude und einige Neben-
gebéude beherbergen 50 Geschafte. Der gesamte Komplex vermittelt dem

Besucher den Eindrucke einer Stadt in der Stadt (vgl. Braun, M. S., 2011, S.154).

7.2.6 Ostfalia - Hochschule fir angewandte Wissenschaften

Der Standort Wolfsburg der Ostfalia - Hochschule fir angewandte Wissenschaf-
ten hat einen Teil des Campus sidlich der Heinrich-Nordhoff-StraB3e, kurz vor
der Abfahrt in den Stadttunnel. Der Am Standort Wolfsburg sind die Fakulta-
ten Fahrzeugtechnik, Gesundheitswesen und Wirtschaft ansassig (ostfalia.de,
22.07.2013).
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7.2.7 Handwerkerviertel

Das Handwerkerviertel ist einer der alteren Stadtteile Wolfsburgs. Auf einer
Flache von 27 Hektar entstand stdlich der heutigen Heinrich-Nordhoff-StraBBe
nach 1945 eine Siedlung. Die heutige Bausituation stammt jedoch aus der
Weiterentwicklung in den 1960er und 1980er Jahren. Es herrscht einen schlichte
Architektur mit heterogener Stadtstruktur vor. Durch fehlende Instandhaltung
von Gebauden und hohen Versiegelungsgrad sowie enge Stral3enrdume mit
fehlender Gestaltung ist das Viertel stark aufwertungsbedurftig. Der Mangel

an StraBenbidumen und Grinflachen senkt die Aufenthaltsqualitét im Viertel
zusatzlich. Das Handwerkerviertel liegt heute im Fokus des Stadtplanungsamtes
Wolfsburg zur Verbesserung der Situation. (wolfsburg.de, 22.07.2013)
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7.2.8 Wellekamp

4
4

Ab. :elekamp

Die Wohnsiedlung Wellekamp ist 1958 nach den stadtplanerischen Gedanken
von Peter Koller entstanden. Das verfolgte Ziel lag darin, kleine, bezahlbare
Wohnungen mit Balkon fir die untere Mittelschicht zu schaffen. Die Siedlung
erstreckt sich stdlich der StralBe Wellekamp und umfasst acht Geschosszei-
lenbauten und ein Hochhaus. Die Gliederung folgt keinem stadtischen Raster
sondern erfolgt in einem Schwung Uber die Flache. Die Architektur der Wohn-
bebauung stammt vom Berliner Architekten Paul Baumgarten und das Umfeld
von Walter Rossow. Heute steht die Siedlung mit den umliegenden Freiflachen
unter Denkmalschutz. (vgl. Braun, M. S., 2011, S.88)

7.2.9 Autohaus Wolfsburg

Stdwestlich der Kreuzung Heinrich-Nordhoff-Stra3e, SaarstraBBe liegt das
.Prestige Autohaus” von Wolfsburg: Das Autohaus Wolfsburg aus der Hotz und
Heitmann Gruppe. Hier werden auf einer Flache von fast 60.000 m2 im Innen-
und AuBenbereich werden hier Fahrzeuge des Volkswagen Konzerns verkauft.
Vertreten sind die Marken Skoda, Seat, Volkswagen, Audi und VW Nutzfahrzeu-
ge. (autohaus-wolfsburg.de, 22.07.2013)
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7.2.10 Kleingartenanlage

An der Heinrich-Nordhoff-Stral3e in Wolfsburg, 6stlich der Sandkampbriicke
befindet sich die zweitalteste Kleingartenanlage Wolfsburgs. Der 1946 gegrin-

dete ,Kleingartenverein Am Bohlweg” hat sein Areal mit zahlreichen Parzellen
nérdlich und sidlich der Heinrich-Nordhoff-StraB3e. (presia.de, 22.07.2013)

7.2.11 Mittellandkanal

Abb.45: Mittellandkanal mit Verwaltungshochhaus

Der Mittellandkanal gehort zu den wichtigsten Transportwegen Deutschlands
und ist mit 325,3 km die langste Wasserstral3e der Republik. Die aufwandigen
Bauarbeiten fir den ersten Abschnitt des Kanals begann bereits 1906, fertigge-
stellt wurde er 1942. Der Mittellandkanal verbindet den Dortmund-Ems-Kanal
(Mindung bei Bergeshévede) und den Elbe-Havel-Kanal (Mindung bei Hohen-
warthe). Das urspriingliche Kanalprofil wurde fur die stetig wachsenden Schiffe
mit der Zeit zu klein. 1965 wurde der Kanal aus diesem Grund ausgebaut: er
wurde auf mindestens 55m Breite und 4m Tiefe ausgebaut, die Briickendurch-
fahrtshéhe wurde auf mindestens 5,25m angepasst. (wsa-minden.de, 22.07.2013)
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7.3 Bestehende Probleme im Planungsgebiet

Die Probleme im Planungsgebiet am Volkswagen Werkparkplatz entlang der
Heinrich-Nordhoff-Stral3e bestehen in drei Bereichen: im technisch, konstrukti-
ven Bereich, aus dsthetischen Gesichtspunkten und im dkologischer Bereich.

Wird der Parkplatz unter rein technischen Aspekten betrachtet, fallen in der Fla-
che altersbedingte Méngel, sowie Mangel die durch nach den Regeln der Tech-
nik falsche Bauweise entstanden sind, auf. In der Kategorie der altersbedingten
Méngel sind die Verwitterung minderwertiger Betonoberflachen zu nennen.Gerade
im Bereich der Kanten- und Randsteine ist dies zu sehen. Des weiteren fallen Er-
hebungen im Asphalt auf, besonders im Bereich um die Baumscheiben. Dies ist
auf die falsche Dimensionierung der Baumscheiben, beziehungsweise auf die

mangelnder Pflege der Bdume zuriikzufihren, die fur die Standortbedingungen
zu weit ausgewachsen sind. Die flach wachsenden Oberfléchenwurzeln der Bau-
me, die Uber die Baumscheibe hinauswachsen, driicken die Einfassungen der

Baumscheiben und den angrenzenden Asphalt hoch und beschadigen diese.

Abb.46: Bordsteinbeschadigung durch Baumwurzeln
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In der Asphaltdecke sind haufig briichige, rissige Stellen bis hin zu tiefen
Schlagléchern zu sehen. Dies deutet auf eine falsche Dimensionierung der Bau-
klasse und somit des Unterbaus des bestehenden Parkplatzes. Haufiges Uber-
fahren mit Schwerlast-LKW, die den Parkplatz besonders an Wochenenden als
Abstellmdglichkeit nutzen, hat der Parkplatzoberflache stark zugesetzt. AuBer-
dem ist bereits bei leichten bis mittleren Regenereignissen eine Pflitzenbildung
auf der Fléche sichtbar. Die Parkplatzentwésserung wird komplett mit offenen
Rinnen in verschiedenen Ausfihrungen (Muldensteine, in den Asphalt eingear-
beitete Mulden, Pflasterrinnen) und StraBBeneinldufen geldst. Diese funktioniert
auf Grund vorher beschriebener Problematik der falschen Bauklassen jedoch
nicht mehr komplett, da sich das Geldnde an einigen Stellen abgesenkt bezie-

hungsweise gesetzt hat.

Abb.47:  Offene inﬁetahs l\‘/IUIdensti-en - Abb.48: Beschadigte Aspaltobrﬂéhe
verdreckt, mit Senkungen

Die Einteilung der Stellplétze ist nach Empfehlungen fir Anlagen des ruhen-
den Verkehrs (EAR) nicht regelkonform (BEIER, H.-E., NIESEL, A., PATZOLD, H.,
(2003); S.533). Da die Abmessungen sehr stark variieren konnten die Mal3e nur
durch Stichproben ermittelt werden. Es haben sich Abmessungen von (Breite x
Lange) 1,93m x 5,68m bis 2,88m x 4,02m ergeben. Die Parkflachen sind dadurch
unkomfortabel fir die Ein- und Ausparkenden und beglnstigen durch zu wenig
Platz das Entstehen von Beschadigungen an Autos durch Parkrempler und an-

geschlagene Fahrzeugtiren.

Die meisten Besucher Wolfsburgs, egal ob privat oder geschéftlich motiviert,
kommen Uber die Autobahn A39 (Abzweig von der Autobahn A2) und die
Anschlusstelle WOB Fallersleben Nord in die Stadt. Von dort aus gelangen sie
auf die Heinrich-Nordhoff-Straf3e und fahren nach Osten in Richtung Wolfsburg
Zentrum. Entlang der StraBe befinden sich einige Birobauten, Wiesen und bewal-
dete Bereiche. Im weiteren Verlauf liegen links und rechts der StraBBe Kleingarten-
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anlagen bis zur rechten Hand der Volkswagenhandler Hotz und Heitmann vor der
Kreuzung Heinrich-Nordhoff-Stral3e, Saarstral3e erscheint. Ab dieser Kreuzung
kann vom Wolfsburger Stadtzentrum gesprochen werden und ab dieser Stelle
ist der Volkswagen Werkparkplatz zu sehen. Dieser bildet mit seiner Lage links
und Rechts der Heinrich-Nordhoff-Stra3e die Stadteinfahrt in die Wolfsburger
Innenstadt.

Der Besucher der Stadt bekommt in der momentanen Situation links und rechts
der Stralle Wochentags ein ,Fahrzeugmeer” mit einer angegriffenen, griinen
Schallschutzwand als Kulisse zu sehen aus dem vereinzelt Baume herausragen.
An Wochenenden bestimmen seitlich der Heinrich-Nordhoff StraBe Leere und
einzelne, abgestellte LKW das Bild. Es erstrecken sich 15,6 Hektar Asphaltwiste
seitlich der Stadteinfahrt bis der Besucher die Innenstadt erreicht.

Die Heinrich-Nordhoff-StraBBe und die Angrenzenden Flachen als Hauptzufahrt
nach Wolfsburg haben keinerlei gestalterische Qualitét oder reprasentativen
Charakter. AuBerdem ist dieser Beriech nahe der Innenstadt in schlechtem Zu-

stand und macht einen heruntergekommenen Eindruck.

Aus dkologischer Sicht bietet die bestehende Parkplatzflache sehr wenig
potential. Der Grad der Flachenversiegelung betragt in etwa 95 %. Jegliches
Regenwasser, das auf den 15,6 Hektar Flache fallt wird in Kanale gefiihrt und in
den Mittellandkanal eingeleitet. Durch die nahezu komplette Versiegelung des
Bodens sind auch die mikroklimatischen Verhéltnisse auf dem Areal schlecht.
Die Flache heizt bei Sonnenschein stark auf (Beschattung durch Baume ist nur
minimal vorhanden), was im Sommer zu Problemen fiir die direkten Anwohner
fuhrt. Auch die Luftqualitét leidet in dem Bereich stark. Die Abgase der vielen
Fahrzeuge auf der Flache verunreinigen die Luft. Einen Ausgleich durch luftrei-
nigende und sauerstoffproduzierende Pflanzen ist nur sehr gering gegeben.
Bodenlebewesen und Pflanzen haben auf der Flache wenig Moglichkeiten und
finden héchstens an den Réndern einen Lebensraum. Die Biodiversitat ist daher

auf der Flache sehr eingeschrénkt.
7.4 Auswertung des Gespraches mit Vertretern der Stadt Wolfsburg
Zur Vorbereitung der Planung fand im Vorfeld ein Gesprachstermin mit der

Stadt Wolfsburg statt. Als Gesprachspartner bot sich Herr N. aus dem Stadtpla-

nungsamt Wolfsburg im Rathaus B an.
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Herr N. beschrieb die Belange der Stadt Wolfsburg im Bezug auf die Flache des
Volkswagen Werkparkplatzes an der Heinrich-Nordhoff-Straf3e mit folgenden
Schwerpunkten und Méglichkeiten:

- Neugestaltung als attraktive Stadteingangssituation

- ,Auflockerung” und Neugliederung der Flachen

- Nutzungsanderungen sind denkbar

- Bebauung der Flachen

- Gestaltung als Park oder Griinanlagen

- Erweiterungsraum fir Volkswagen

- Steigerung der Naherholungsqualitéten fir Anwohner des Handwerkerviertels
und des Wellekamps

- Einbeziehung eines Standortes fur einen neuen Gebaudekomplex von Volkswagen

Ein weiterer Termin mit der Stadt Wolfsburg, an dem der Abteilungsleiter des

Stadtplanungsamtes teilnehmen sollte, entfiel.
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8 Entwurfsgedanken

Nach mehrfacher Besichtigung des Planungsgebiets, dem Gesprach mit der
Stadt Wolfsburg und tiefgreifender Recherche verfestigten sich grundsatzliche
Gedanken die in den Vorentwlrfen und im Entwurf einflieen sollten, sowie

Problemstellungen die gelést werden missen.

Da Wolfsburg als Autofahrerstadt angesehen werden kann, in der der Individual-
verkehr historisch gewachsen und mit den Wurzeln der Stadt verwoben ist, ist
davon auszugehen, dass sich die verkehrliche Situation und der Bedarf an Stell-
platzen fir die Mitarbeiter des Volkswagenwerks in den nachsten Jahrzehnten
nicht verringern werden. Aus diesen Grinden ist im Entwurf zu bertcksichtigen,
dass die Funktion als Parkplatz im Planungsgebiet erhalten bleibt oder ausge-
glichen wird. Da sich im Stadtgebiet keine Ausweichflachen befinden und die
Gebiete nordlich des Volkswagenwerks unter Naturschutz stehen ist es Sinnvoll

das Parken weiter im Planungsgebiet zu organisieren.

Bei der Neuplanung des Gebiets ist zu bericksichtigen, dass die massive Flachen-
versiegelung aufgebrochen wird und mehr Griin zum Einsatz kommt. Der repré-
sentative Charakter der Flédche, mit ihrer Lage in Verlangerung der Stadteinfahrt
nach Wolfsburg, muss geschaffen werden um die Tristesse der vorhanden

Asphaltflache zu ersetzen.

Im Zuge der Umgestaltung sollten auch die Bewohner der angrenzenden Viertel
bedacht werden. In der momentanen Situation ist es nicht oder nur sehr schwer
moglich den Mittelandkanal und den parallel dazu verlaufenden Rad- und

Wanderweg zu erreichen. Die Naherholungsqualitdt des Areals muss gesteigert

werden.

Der Rad- und Wanderweg am Mittellandkanal ist in schlechtem Zustand, hier
muss fur Abhilfe gesorgt werden. Auf Grund der engen Platzverhaltnisse zwi-
schen Kanalufer und ICE-Trasse ist hier nur wenig Spielraum fir Gestaltung.
Eine reine Instandsetzung konnte die Losung sein. Der Aufwuchs an beiden
Kanalufern (Vorwiegend Birken, Weiden und kleine Gehélze) sollte entfernt
werden um freie Sicht auf die unter Denkmalschutz gestellte VW-Werksfassade
herzustellen. Maximal eine flache, abschnittsweise Bepflanzung mit Grasern

oder dhnlichem ware moglich.

Ein weiterer zu beachtender Punkt ist die Integration eines neuen Geb&ude-
komplexes. Die Volkswagen AG mdchte in Wolfsburg weitere Geb&ude stdlich
des Mittellandkanals errichten. Diese sollten einen Platz auf der Fléche finden.
Eine Anbindung der bestehenden Volkswagengeb&ude und des Werks sowie

der neuen Gebaude an das Wolfsburger Stadtzentrum waren wiinschenswert.
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Um eine angemessene Vielfalt an planerischen und gestalterischen Lésungsan-
satzen zu generieren, aus denen der Entwurf entwickelt werden kann, ist es nétig,
mehrere Vorentwirfe anzufertigen. Aus diesem Grund sind drei Vorentwdirfe
entstanden, die alternative Gestaltungen flir das Areal in Wolfsburg vorsehen.
Diese variieren in der Gestaltung und Organisation der direkten Parkplatzflache,
in der Verkehrsfliihrung um das Gelande herum, in der stéddtebaulichen Struktur
und der Integration des Areals in die angrenzenden Stadtviertel. Die folgende
Beschreibung der einzelnen Vorentwiirfe beschreibt den Entwurf jeweils von
West nach Ost.
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9 Vorentwurf

9.1 Variante 1
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9 Vorentwurf

Der zentrale Gedanke des ersten Vorentwurfs beschéftigt sich mit der Problematik
des Parkens an sich auf der Flache. Wird der momentan vorherrschende Zu-
stand der Parkierungsflachen in eine DIN gerechte Form gebracht, wird eine
gewisse Zahl an Stellplatzen wegfallen, da die momentanen Mal3e der Stellfla-
chen meist kleiner sind als in der DIN-Norm empfohlen.

Um diese Umstrukturierung méglich zu machen, entsteht am westlichen Ende
des Planungsgebietes, nérdlich der Heinrich-Nordhoff-Stral3e, ein Parkhaus.
Dieses Parkhaus integriert sich in die vorhandene Gelandeform, den Hiigel der
StraBenauffahrt zur Sandkampbriicke. Neben der auf den Higel fihrenden Stra-
e wird die vorherrschende Béschung entfernt und das Gelande durch eine Mauer
abgefangen. Das Parkhaus orientiert sich in seiner Form an der nordlichen Seite
an der geraden Kante der ICE-Trasse und an der stidlichen Seite am Schwung
der OststraBBe und dem Higel. Das Parkhaus besteht aus drei Ebenen, Erdge-
schoss, erstes Obergeschoss und zweites Obergeschoss. Das zweite Oberge-
schoss befindet sich sechs Meter Gber dem Parkplatzniveau und schliesst so

mit einer Ein- und Ausfahrt an der Oberkante des Higels der Oststral3e, auf
der Hohe der Sandkampbricke an. Nach Westen hin treppen die Ebenen des
Parkhauses Uber zwei Stufen ab, sodass das Parkhaus langsam in den anschlie-
RBenden Parkplatz Ubergehen kann und keine hohe Fassade als harte Kante in
der Stadtlandschaft entsteht.

Abb.50: Vorentwurf Variante 1 - Parkhaus
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Zur helleren Gestaltung des Baukorpers entstehen in den Parkdecks vier In-
nenhéfe die bis auf das Pakplatzniveau herunter reichen und mit B&umen und
Geholzen bepflanzt sind. Die Nutzer des Parkhauses erreichen lhren Arbeits-
platz im Volkswagenwerk Uber eine neue FuBgangerbricke die vom zweiten
Obergeschoss aus den gréf3iten Innenhof des Parkhauses, die ICE-Trasse und
den Mittellandkanal Gberspannt. Der Verlauf der neuen Bricke verlauft parallel
zur Stadtbricke die im Osten an das Planungsgebiet angrenzt.

Westlich an das Parkhaus schlie3t der neu geordnete Parkplatz an. Um mog-
lichst viele Stellplatze zu erhalten werden die Stellplatze in Senkrechtaufstellung
platziert. Der Grundaufbau des Parkplatzes erfolgt nach dem Prinzip: 4,5m
Stellflache, 1,0m Griinstreifen als Uberhang fiir Fahrzeuge, 4,5m Stellfliche,
6,0m Fahrgasse. Die Reihen sind in etwa von Nord nach Sid ausgerichtet. An
der Nord- und Sidkante des Parkplatzes verbindet eine umlaufende Fahrspur
die einzelnen Reihen. Der Parkplatz ist Uber sieben Zufahrten von der Heinrich-
Nordhoff-Stral3e aus erreichbar.

Am Zugang des FuBgéngertunnels an Tor 6 befindet sich ein neuer, zentraler
Fahrrad- und Motorrad Unterstand. In die Stahlkonstruktion mit einem Dach
aus Glas und extensiver Begrliinung sind die Abgénge zum FuBBgéngertunnel
integriert. Die Abgange zum zweiten FuBgangertunnel bleiben an ihrer Position

und werden saniert.

= : g
Abb.51: Vorentwurf Variante 1 - Parkplatz und Fahrradunterstand
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Am &stlichen Ende des Geldndes, zum Bahnhof und zur Innenstadt gerichtet,
befindet sich ein neuer Kurzzeitparkplatz mit Parkraumbewirtschaftung sowie

eine Wendeschleife zum Absetzen und Abholen Bahnreisender.

|77

Fem— 777777“A[—.‘1 -—
tparkplatz und Wendeschleife

AE)ETSZ: Vorentwurf Variante 1 - Kurzzei

Das geforderte neue Volkswagen Gebé&ude findet in diesem Entwurf auf der
ehemaligen Parkplatzflache stdlich der Heinrich-Nordhoff-StraBBe Platz. Die
Dort wegfallenden Parkpléatze werden teilweise durch das neue Parkhaus
ersetzt. Die restlichen Parkplétze sowie der Bedarf des Gebaudes an eigenen
Stellplatze fur die Mitarbeiter dieses Hauses missen in einer Tiefgarage Platz
finden.

@ -
Abb.53: Vorentwurf Variante 1 - Neue VW Gebaude
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9 Vorentwurf

Der Fokus des zweiten Vorentwurfs liegt in der Auflockerung des Parkplatzes

und der Zuflihrung einer Nutzungsénderung in Teilbereichen des Areals.

In etwa die westliche Halfte des Planungsgebiets bleibt als Parkplatz bestehen.
Die Organisation der Flache geschieht wie im ersten Vorentwurf mit dem Zusatz,
dass in den Achsen der Tore des Volkswagenwerks FuBgéngerwege durch den
Parkplatz laufen. Zudem werden diese durch einen verbindenden FuBgan-
gerweg der parallel zur Fassade des Werks lduft gekreuzt. Zuséatzlich wird der
FuBgéngerverkehr, der momentan nur unterirdisch in zwei Tunneln stattfindet,
sichtbar gemacht. Es entstehen sechs FuBgéngerbricken in den Achsen der
Werkstore 2, 7,12, 17, 22 und eine weitere Brlicke westlich der Werkshalle, im
gleichen Rhythmus. Dies verkurzt die Laufwege vom Parkplatz zu den Arbeits-
platzen und schafft markante Punkte am Mittellandkanal. Die Flache stdlich der
Heinrich-Nordhoff-StraBBe bleibt ebenfalls als Parkplatz bestehen und wird im
gleichen System nach den Achsen der Werkshalle organisiert wie der nérdliche

Parkplatz.
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9 Vorentwurf

Ein neuer Gebdudekomplex der Volkswagen AG findet in diesem Entwurf nérd-
lich der Fachhochschulgebaude Platz. Die FuBgangerbriicken in Achse 12 und
17 schliessen direkt an die Gebdude an und fihren in die dritte Etage. So ist
ein schneller FuBgangerverkehr vom neuen Blrokomplex in das Werksgeléande
gewdhrleistet. Der Aufgang des bestehenden FuBBgéngertunnels an Tor 17 wird
in die neuen Geb&ude integriert.

AN |
Abb.56: Vorentwurf Variante 2 - Neue VW Gebaude mit Fuligangerbricken

Die Flache zwischen dem neuen Geb&udekomplex und dem Hauptbahnhof, am
Ostlichen Ende des Planungsgebietes, wird als Parkanlage mit groBem Gewés-
ser ausgebildet. Das Parkareal dient als reprasentativer Vorplatz der Geb&ude
sowie der Naherholung fiir Bewohner der angrenzenden Wohngebiete. Zudem
verbessert der Park die Aussicht der an den Bahnsteigen ankommenden Zugrei-
senden, diese schauen aktuell auf den wenig einladend aussehenden Parkplatz.
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9 Vorentwurf

Damit das Parkareal mdglichst beruhigt und an die Innenstadt angeschlos-

sen wird, wird die Einfahrt in den Stadttunnel weiter nach Westen verlegt. Die
dadurch entstehende Flache wird auch als Park ausgebildet und weist Richtung
Busbahnhof und FuBgéngerzone auf der Porschestrale.

A

bb.57: Vorentwurf Variante 2 - Parkareal mit verlegtem Stadtunnel und ubergang zur Innenstadt
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9 Vorentwurf

9.3 Variante 3
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9 Vorentwurf

Der dritte Vorentwurf beschaftigt sich mit dem Thema der Verkehrsfihrung.
Die bestehende Lage der Heinrich-Nordhoff StraBBe wird hier in Frage gestellt.
In der aktuellen Situation besteht das Problem des Riickstaus des Verkehrs bei
zu vielen Linksabbiegern die aus Richtung Autobahn A39 in die Stadt kommen
und auf den nérdlichen Teil des Parkplatzes fahren wollen. Durch das Verlegen
der Heinrich-Nordhoff Stra3e nach Norden, direkt an die ICE-Trasse wird das
Problem behoben, da es nun vorrangig Rechtsabbieger auf den Parkplatz gibt
den den entgegenkommenden Verkehr nicht kreuzen missen.

Wird die Heinrich-Nordhoff-Stral3e verlegt, entsteht zwischen der Stra3e und
dem stdlich liegenden Wohngebiet Wellekamp eine grof3e Flache. Hier ent-
steht der neue Parkplatz. Auch in diesem Entwurf wird die Senkrechtaufstellung
gewahlt. Allerdings legt dieser Entwurf mehr Wert auf die Integration von Grin-
flachen in den Parkplatz. Der Parkplatz weist folgende MaBe der Reihungen auf:
4,5m Stellplatz, 3,0m Griinstreifen als Uberhang sowie Platz fiir Raumbildende
Hecken, 4,5m Stellplatz, 6,0m Fahrgasse. Jeder sechste Stellplatz wird ausser-
dem in Pflanzflache ausgefihrt und mit einem Baum versehen.

Der westliche Teil des Planungsgebiets, im Bogen der Oststra3e, wird nach

gleichem Schema als Parkplatz gestaltet und mit einer Unterfiihrung an den

restlichen Parkplatz angebunden.

SN\

\
NAN a
Abb.59: Vorentwurf Variante 3 - Parkplatz und nach Norden verlegte Heinrich-Nordhoff-StraBe
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9 Vorentwurf

Eine weitere verkehrliche Veranderung stellt der Stadttunnel dar. Dieser wird
deutlich verlangert. Die Einfahrt liegt nun direkt an der verlegten Kreuzung
Heinrich-Nordhoff-StraBe und Lessingstraf3e. Durch diese MaBBnahme wird der
Verkehrslarm vom angrenzenden Handwerkerviertel ferngehalten, auf der neu
entstehenden Flache kann neue Bebauung entstehen. Auf dem &stlichen Teil,
zum Bahnhof und Kino hin, entstehen neue Gebaude fir Volkswagen, sowie
ein Parkhaus fir den Bahnhof und die neuen VW-Biros. Im Erdgeschoss des
Parkhauses befindet sich eine Wendeschleife mit der Moglichkeit Zugreisende
abzusetzen und abzuholen.

Abb.60: Vorentwurf Variante 3 - Elnfahrt in den Stadttunnel und neue Bebauung

\ /
,‘\

~
Abb.61: Vorentwurf Variante 3 - Neue VW Geb&ude
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10 Abwagung

Im Anschluss an die Vorentwurfsphase ist eine Abwéagung der einzelnen Vorent-
wirfe notwendig, um zu einem finalen Entwurf zu gelangen. Die Vorentwirfe
werden hierzu auf ihre Vor- und Nachteile Uberpriift. Das Ergebnis der Abwéagung
kann zur Ubernahme eines Vorentwurfs fiihren, sodass dieser weiterentwickelt
und detailliert wird, oder es kann eine Kombination aus mehreren Entwirfen
entstehen. Die folgende Matrix zeigt die wichtigsten Kriterien fir die Beurtei-

lung der Vorentwiirfe.

Variante 1 Variante 2 Variante 3
Erhalt der Stellplatze XX - -
Steigerung des X XX X
Vegetationsanteils
Flachenentsiegelung X X X
Nutzbarkeit fir - X -
die Anwohner
Zuganglichkeit - XX -
des Kanals
reprasentativer X X X
Stadteingang
Strukturierung und - X -
Raumbildung
passender Standort X X X
fir VW Gebaude
Anbindung des - X X
Areals an die Stadt
Ubergang zwischen X XX X
VW Werk und Stadt
-=nein x=ja xx = besonders ausgeprégt
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10 Abwagung

Wie die Matrix zeigt, erfillt der Vorentwurf Variante 2 fast alle Kriterien und

ist damit als Favorit anzusehen. Der Vorentwurf schneidet allerdings im ersten
Kriterium ,,Erhalt der Stellplatze” schlecht ab. Da dieser Punkt, wie bereits in
Kapitel 6 erldutert, als einer der wichtigsten Aspekte z&hlt, muss an dieser Stelle

fur Abhilfe gesorgt werden.

Durch die gewlnschte Neuorganisation und Auflockerung der Fléche ist es un-

umganglich das Stellplatze wegfallen. Die Losung zum Erhalt der Parkplatze muss
daher ein Parkhaus oder eine Tiefgarage sein. Eine Kombination der Vorentwiirfe
Variante 1 und Variante 2 ist somit erstrebenswert.

Weiter ist anzumerken, dass der Vegetationsanteil bei allen Varianten gegen-
Uber dem jetzigen Zustand verbessert ist, jedoch ist hier noch Potential fiir eine
Steigerung. Gleiches gilt auch fur die Flachenentsiegelung.

Die Barrierefreiheit wird in dieser Abwégung der Vorentwlrfe nicht berlck-
sichtigt, da es Behindertenparkplatze in direkter Nahe zu den Eingéngen des
Volkswagenwerks gibt.
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11 Entwurf

Abb.62: Entwurf

70



11 Entwurf

Ausgehend vom Ergebnis der Abwégung der Vorentwiirfe werden im Entwurf
die Vorentwdrfe Variante 1 und Variante 2 vereint und weiter ausgearbeitet.

Am westlichen Ende des Planungsgebiets entsteht ein Parkhaus, wie es in der
ersten Vorentwurfsvariante vorgesehen war. Dieses Parkhaus wird jedoch um
zwei Ebenen Tiefgarage erweitert um mehr Stellplatze zu schaffen. Somit ent-
steht auf dem restlichen Areal mehr Spielraum fir Vegetation und Gestaltung
da hier weniger verdichtete Parkplatzbereiche ausreichen. Die Innenhéfe des
Parkhauses reichen teils bis auf die 2. Tiefgaragenebenen und bringen so Licht

und Sauerstoff in des Bauwerk.

Das Parkhaus erhélt zuséatzlich ein Dach um die oberste Parkplatzebene vor
Witterungseinflissen zu schiitzen. Zum Einen dient dies zum Schutz des Bauwerks,
zum Anderen wird der Komfort der Parkhausnutzer erhéht. Das Dach wird in
einer Konstruktion aus Stahl und Glas mit einer extensiven Dachbegriinung

ausgeflhrt.

T e dedi®
Abb.63: Entwurf - Parkhaus
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11 Entwurf
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Abb.64: Entwurf - Parkhaus Schnitt

Im Anschluss an das Parkhaus folgt der neue Parkplatzbereich. Die Grundstruktur
wird wie im Vorentwurf Variante 2 Gbernommen: Eine Senkrechtaufstellung, in
Reihen von Nord nach Sid ausgerichtet, mit FuBgangerwegen, in wassergebun-
dener Wegedecke gefertigt, in den Achsen der Tore des Volkswagenwerks und
einem von West nach Ost verlaufenden FuBweg, ebenfalls wassergebundene

Decke, der die Passanten Uber den Parkplatz leitet.

Die Parkplatzreihen werden alle vier Stellplatze von einer Grinflache, ausge-
pflanzt mit Bodendeckern, im Format 5.0m x 2.0m unterbrochen. Hier findet ein
Baum platz. Neben den dkologischen, positiven Aspekten spendet das durch
die Bdume entstehende Blatterdach Schatten fir den Parkplatz. Als raumbilden-
de Elemente stehen im Grinstreifen zwischen den Parkplatzreihen Hainbuchen-
hecken.

Die in den Achsen der Tore laufenden Wege werden links und rechts von
Gabionen in Sitzhéhe, mit aufgesetzten Sitzauflagen, begleitet. Die Gabionen
werden zur Betonung der Identitat des Ortes mit Materialien aus der Fahrzeug-
fertigung von Volkswagen gefillt. Dies kdnnten Kunststoff, Glas, Aluminium

oder lackierte Teile sein.
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11 Entwurf

Die sudlich der Heinrich-Nordhoff StraBBe gelegene, kleinere Parkplatzflache
wird in gleicher Struktur wie der nérdliche Bereich aufgebaut um eine optische
Verbindung zwischen beiden Teilflachen zu schaffen.

Wie im zweiten Vorentwurf wird auch im Entwurf das Volkswagenwerk mit dem
Parkplatz vernetzt. In den Achsen der Tore 2, 7 12,17 und 22 sowie im Westen,
direkt an das zweite Obergeschof3 des Parkhauses angeschlossen, entstehen
FuBgangerbriicken, die die ICE-Trasse und den Mittellandkanal Gberspannen.
So werden kurze Wege vom Parkplatz zum Werksgelande erméglicht und der
FuBgangerverkehr der bisher nur unterirdisch stattfindet wird sichtbar. Zusétz-
lich erhalten die Briicken in Achse 2 und 7 sowie die Sandkampbricke einen
Abgang zum Rad- und Wanderweg am Mittellandkanal. Mit dem Durchgang
am Hauptbahnhof bestehen so vier Uberginge zum Mittellandkanal, die es
den Anwohnern auch bei kurzen Spaziergdangen méglich machen den Kanal zu

erreichen.

T

Abb.66: Entwurf - FuBgéangerbriicken




11 Entwurf

In Hohe der LessingstraBBe geht der Parkplatz in eine modellierte Rasenfléche
iiber, die den Ubergang zum neuen Volkswagen Gebaudekomplex gestaltet.
Die Bauten befinden sich nérdliche des Handwerkerviertels und bieten diesem
so einen Larmschutz. Unterhalb der Rasenflache befindet sich eine Fahrradtief-
garage, die mit der Tiefgarage unterhalb der VW Geb&ude verbunden ist. Von
dort aus gibt es einen direkten Ubergang in den bestehenden FuBgangertunnel
in Richtung VW Werk. Die FuBgangerbricken in den Achsen 12 und 17 schlies-
sen direkt an die Gebaude an und schaffen auch hier eine kurze Verbindung fur
die VW Angestellten.

Abb.67: Entwurf - neue VW Gebaude

Zwischen der neuen Bebauung und dem Hauptbahnhof bzw. Kino entsteht eine
Parklandschaft mit einem neu angelegten See der das Wasser des Mittelland-
kanals ein Stick ndher in die Stadt holt. Der Park ist zugleich Vorplatz der neuen
VW Gebé&ude als auch Naherholung fir die Anwohner. AuBerdem wird so ein
adédquater Ausblick von den Bahnsteigen fir die in Wolfsburg ankommenden

Bahnreisenden geschaffen.

Die Einfahrt des Stadttunnels wird zudem weiter nach Westen verlegt, sodass
die Heinrich-Nordhoff-StraBBe friher unter die Erde gefiihrt wird. Von hieraus
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11 Entwurf

wird auch die Tiefgarage unterhalb der neuen Geb&ude erreicht. Auf der Decke
des Tunnels entsteht eine griine Achse, die eine Verbindung zwischen der neu-

en Bebauung und der Parklandschaft in Richtung Innenstadt und Porschestral3e
schafft.
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12 Modell und Plakate

Zur Prasentation dieser Arbeit sind ein Architekturmodell aus Bristolkarton und
zwei Plakate im Format 120 x 70cm entstanden. Das Modell zeigt einen Aus-

schnitt des Entwurfes am westlichen Ende des Planungsgebietes mit dem Park-
haus und dem Ubergang zum Parkplatz. Auf den Plakaten sind die Vorentwiirfe

sowie der Entwurf und einige Detailausschnitte zu sehen.

Abb.69: Modell - Gesamtansicht

Abb.70: Modell - Parkhaus
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12 Modell und Plakate

Abb.71: Modell - Parkhaus mit Higel

,!Abb.72: Modell - Sandkampbriicke
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12 Modell und Plakate

Abb.73: Modell - Tordurchfahrt zum VW Werk

Abb.74: Modell - Parkhaus
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Abb.75: Modell - Kreuzung und Parkplatz

Abb.76: Modell - Parkplatz
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12 Modell und Plakate
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Abb.77: Plakate
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13 Fazit

Die Stadt Wolfsburg hat sich im Laufe ihrer kurzen Geschichte immer wieder
gewandelt und den gegebenen Situationen angepasst. Heute ist Wolfsburg
eine moderne Stadt, ein Wirtschaftsstandort, eine Metropolregion. Der Volks-
wagen Werkparkplatz, der Teil des Stadteingangs von Wolfsburg ist, ist in seiner
momentanen Gestallt ein Gegensatz zu dem Image das Wolfsburg nach auBBen

verkorpert.

Bei der Bestandsaufnahme, der Recherche sowie dem Treffen mit Vertretern der
Stadt Wolfsburg hat sich gezeigt, dass ein Konzept zur Aufwertung des Volks-
wagen Werkparkplatzes an der Heinrich-Nordhoff-StraBe in Wolfsburg dringend
erforderlich ist. Die vorhandenen technisch, konstruktiven Probleme sowie der

asthetische und dkologische Aspekt missen drastisch verbessert werden.

Der zu diesem Zweck entstandene Entwurf greift die Gegebenheiten der Ortlich-
keit auf und 16st die bestehenden Probleme. Das neue Parkhaus entwickelt sich
aus der Topografie des Gelandes und schafft neue Stellplétze fur Volkswagen-
mitarbeiter mit einem minimalen Fldchenanspruch. Der neugestaltete Parkplatz
bringt Ordnung und Struktur auf die Flache, schafft Rdume und wertet das Areal
dsthetisch auf. Der deutliche gréBere Baumbestand sorgt fir Schatten auf den
Autodachern und verbessert das Mikroklima im Planungsgebiet. Durch das
neue Volkswagen Geb&ude stdlich des Mittellandkanals riicken Konzern und
Stadt ein weiteres Stiick aneinander und schaffen so eine Einheit. Die Ful3-
géngerbricken Uber den Mittellandkanal unterstreichen diese Verbindung. Das
Parkareal zwischen neuer Bebauung und Bahnhof, sowie die wesentlich bessere
Zuganglichkeit des Mittellandkanals sind ein Mehrwert fir die Bewohner der
angrenzenden Viertel. Eine Verbindung in die Innenstadt wird Gber die griine
Achse realisiert und erweitert so den Wolfsburger Stadtkern bis an den Mittel-

landkanal.

Es entsteht eine PARK [PLATZ] LANDSCHAFT.
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eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013

Schaden im Asphalt, Risse und Schlaglécher
eigenes Foto, 2013
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verbuschter Baumscheibe
eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013

Fahrrad- und Motorradunterstand
eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013

Kleingewerbe
eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013
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Ubersichtskarte Parkplatz
maps.google.de
(Zugriff 14.09.2013)

Vogelperspektive stdlicher Baumstreifen
www.bing.com/maps
(Zugriff 14.09.2013)

Volkswagen Verwaltungshochhaus - Blick
auf die Ostfassade

de.wikipedia.org, Autor: Vanellus Foto
(Zugriff 16.09.2013)

Backsteinfassade der VW Werkshalle
eigenes Foto, 2013

Vogelperspektive mit Blick Gber die Autostadt
http://img.welt.de/img/motorcrop
100974878/0290712261-ci3x2l-w580-aoriginal-h386-10/
autostadt07-DW-Sonstiges-Wolfsburg.jpg

(Zugriff 16.09.2013)

Hauptbahnhof Wolfsburg
de.wikipedia.org, Autor: Broadway
(Zugriff 16.09.2013)

Das Phaeno
eigenes Foto, 2013

Wolfsburger Stadtbriicke
www.bing.de/maps
(Zugriff 16.09.2013)

Designer Outlet Wolfsburg
http://outletov.net/upload/iblock/465/Wolfsburg
%20Designer%200utlets1.jpg

(Zugriff 16.09.2013)

Handwerkerviertel
http://www.wolfsburger-nachrichten.de/lokales/Wolfsburg/stadt-
will-poststrasse-auf-eigene-kosten-verschoenern-id968967.html
(Zugriff 16.09.2013)

Wellekamp
http://sonntagsblaetter.de/sonntagsblaetter/wp-content/up
loads/2012/12/WAQ1-WL08-Vo-Wellek.jpeg

(Zugriff 16.09.2013)

Mittellandkanal mit Verwaltungshochhaus
de.wikipedia.org, Autor: High Contrast
(Zugriff 17.09.2013)

Bordsteinbeschadigungen durch Baumwurzeln
eigenes Foto, 2013

Offene Rinne aus Muldensteinen - verdrecht, mit Senkungen
eigenes Foto, 2013

Beschédigte Asphaltoderflache
eigenes Foto, 2013
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Vorentwurf Variante 1

eigene Zeichnung, 2013
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Vorentwurf Variante 1 - Parkhaus

eigene Zeichnung, 2013
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eigene Zeichnung, 2013
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eigene Zeichnung, 2013
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Vorentwurf Variante 1 - Neue VW Gebaude

eigene Zeichnung, 2013

Kartengrundlage:
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Vorentwurf Variante 2

eigene Zeichnung, 2013
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eigene Zeichnung, 2013
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Vorentwurf Variante 2 - Neue VW Gebaude mit FuBgéangerbriicken
eigene Zeichnung, 2013
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eigene Zeichnung, 2013
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Vorentwurf Variante 3

eigene Zeichnung, 2013
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eigene Zeichnung, 2013
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eigene Zeichnung, 2013
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Entwurf

eigene Zeichnung, 2013
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Entwurf - Parkhaus

eigene Zeichnung, 2013
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Entwurf - Parkplatz mit FuBwegen
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Entwurf - FuBgéngerbriicken
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Entwurf - neue VW Gebéude

eigene Zeichnung, 2013
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Modell - Gesamtansicht
eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013

Modell - Parkhaus mit Higel
eigenes Foto, 2013
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eigenes Foto, 2013

Modell - Tordurchfahrt zum VW Werk
eigenes Foto, 2013

Modell - Parkhaus
eigenes Foto, 2013

71

72

72

73

74

75

76

76

77

77

78

78

89



14 Quellen
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Modell - Kreuzung und Parkplatz
eigenes Foto, 2013

Modell - Parkplatz
eigenes Foto, 2013

Plakate

eigene Zeichnung und Zusammenstellung, 2013
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