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ichelte Linie zeigt den Innenstadtring, der nicht vollendet wurde. Quelle: Bildarchiv remer Zentrums fir Baukultur - b.zb

Startselte > Bauten

Die gescheiterte ,Mozarttrasse“ durchs
Ostertor: Wie 1973 die Vorherrschaft einer
technokratischen Stadtplanung ein Ende
fand

Gleich hinter dem Theater am Goetheplatz ragen sie auf: Hochhausgebirge a la Tenever, jener GroR3siedlung, die
gerade am ostlichen Stadtrand aus dem Boden gestampft wird. Darunter, im Boden versenkt, eine vierspurige
HauptverkehrsstralRe, die gleich hinter dem Rembertikreisel ab- und auf Hohe der BleicherstralRe wieder auftaucht,
den Osterdeich kreuzungsfrei Uberbruckt, anschlieRend die Weser und den Stadtwerder, bevor sie am Deichschart in
das Buntentorviertel eindringt. Der StraRentunnel wird von Tiefgaragen gerahmt. Und dartber dann gestapelte Wohn-
und Buroetagen.
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Geplante , Uberbau Tuhmel=
Mozart-Briicke rbauung derTunnel-Trasse

Vorhandene. Bebauuna Tunnel
Hochhaustberbauung im Ostertorviertel nach den Pldnen des Stadtebauinstituts Nurnberg. Schematische Darstellung im Weser-Kurier am 7.3.1972.

Quelle: Weser-Kurier

So ungefahr muss man sich die Vision des Stadtplaners Prof. G. G. Dittrich von der vollendeten ,,Osttangente” im
Ostertor- und Rembertiviertel vorstellen, die er am 1. Méarz 1972 der Offentlichkeit prasentierte.

Dieser Traum in Beton war seinerzeit sicherlich nichts AuBergewodhnliches. Die meisten Architekten und Stadtplaner
hatten sich in den Nachkriegsjahrzehnten weltweit damit beschaftigt, die Stadte mit ihren mittelalterlichen Kernen
und grunderzeitlichen Erweiterungen grundlegend zu modernisieren. Die alte Stadt galt als dunkel, eng,
unubersichtlich und unhygienisch.

Doch vor allem war sie den Anspruchen des modernen Individualverkehrs nicht gewachsen. Die rasche
Automobilisierung in den Wirtschaftswunderjahren erzeugte einen gehérigen Druck auf Politik und Stadtplanung.
Jeder wollte ein Auto, und niemand wollte im Stau stehen oder sich auf eine umstandliche Parkplatzsuche begeben.
.Die autogerechte Stadt” - der Architekt Hans Bernhard Reichow hatte 1959 das Stichwort geliefert - beherrschte die
Kopfe der meisten Stadt- und Verkehrsplaner.



Zwar waren die Burger etwa Mitte der sechziger Jahre vermehrt zu der
Erkenntnis gekommen, dass man nicht nur im Auto sitzen kann, sondern sich
ab und zu auch zu FuR bewegen und dort nicht von Autos belastigt werden
mochte. Fullgangerzonen entstanden, und die Verkehrsarten wurden auf
verschiedene Ebenen gelegt. Doch am Vorrang der Planungen fur den
automobilen Verkehr hatte das wenig geandert.

Das demonstriert Dittrichs Vorschlag fur das Ostertorviertel. Um den
baulichen Kostenaufwand einer StraRenuntertunnelung wirtschaftlich zu
rechtfertigen, musste oberirdisch baulich entsprechend verdichtet werden.
LUrbanitat durch Dichte” hiel? eine Zauberformel der Stadtplanung damals.

Und so verwundert es nicht, dass Dittrich eine Verdoppelung der
Einwohnerzahlen im Ostertor- und Rembertiviertel ankundigte. Mehr als

Ostertorsteinweg Ecke St. Pauli StrafSe in den frithen
1970er Jahren. Hier sollte die Osttangente queren.
Quelle: Bildarchiv des Bremer Zentrums fir Baukultur
-b.zb

20.000 Menschen sollten hier kunftig Wohnraum finden.
Lange Vorgeschichte

Dittrich war Leiter des Stadtebauinstituts Narnberg (SIN) mit guten

Beziehungen zum Bonner Bundesministerium fur Stadtebau und
Wohnungswesen. 1967 beauftrage der Bausenator das Institut mit einer groR angelegten stadtebaulichen
Untersuchung des Viertels. Das war namlich in einem ziemlich maroden Zustand.

Was vor allem daran lag, dass das Quartier schon seit den spaten zwanziger
Jahren fur groBe VerkehrsbaumaRBnahmen vorgesehen war. Damals entstand
die Idee des ,Tangentenvierecks”. Statt wie bisher die
FernverbindungsstraBen durchs Stadtzentrum zu fuhren, sollten sie nach
den neuen Planen nur noch das Zentrum ,tangieren”.

Diese Plane wurden Uber die Jahrzehnte immer wieder aufgefrischt. Etwa in
der NS-Zeit durch den damalige Leiter des ,,Amtes fur Stadtbauwesen®”, Gerd
Offenberg, der gleich drei neue Brickenbauten 6stlich der alten
Laderitzbricke vorschlug, den Stadtwerder mit einem Parteiforum

ausstatten wollte und die Osttangente als raumgreifende PrachtstraRBe durch

el RIEIEaRe Liickenhaft und heruntergekommen: Ostertorviertel
Rutenstrafie Ecke Hohenpfad Anfang der siebziger
Jahre. Quelle: Bildarchiv des Bremer Zentrums fiir
Baukultur - b.zb

Viel Platz fiir Aufmarsche: So stellte sich Gerd Offenberg den Umbau Bremens und die Osttangente 1941 vor. Quelle: Bildarchiv des Bremer Zentrums fir Baukultur - b.zb

Nach dem Krieg gehorte die Realisierung des Tangentenvierecks zu den Kernpunkten einer neuen
Verkehrsorganisation. Schon in den funfziger Jahren wurde mit der ausgebauten Neuenlander StraRe die Sudtangente
fertiggestellt. West- und Nordtangente wurden Stuck fur Stack in den sechziger Jahren vollendet. Letztere mit dem
1969 abgeschlossenen Ausbau des Breitenwegs, der mit seiner Verlangerung tief in das Rembertiviertel eingriff. Fur
den ,,Rembertikreisel”, dem zukunftigen Gelenkpunkt zwischen Nord- und Osttangente war bereits ein groRflachiger






