EINE KONSTRUKTIVE SINGULARITAT

Vorlaufer des Taktschiebeverfahrens gab es bereits im 19. Jahr-
hundert. Die heute Ubliche Anwendung mit vorgespannten
Hohlkasten-Betontragern wurde jedoch erst durch den Bauinge-
nieur Fritz Leonhardt mit der Rio-Caroni-Briicke (1964) in Vene-
zuela und der Innbriicke bei Kufstein (1969) etabliert.Dass bei dem
Standort des Postreiters das Taktschiebeverfanren Uberhaupt in
Betracht gezogen wurde, zeugt von interdisziplinarer Zusammen-
arbeit und hohem Innovationswillen. Die Ubertragung eines jungen
Bruckenbauverfahrens auf den Hochbau steht exemplarisch far P i e
das konstruktive Denken der Spatmoderne. Das Projekt erzielte < - I
dabei technisch und wirtschaftlich bemerkenswerte Ergebnisse. Abb. 7: Taktschiebetréger im Herstellungsprozess
Aufgrund der spezifischen Bedingungen schien das Taktschiebe-
verfahren fUr dieses Bauvorhaben pradestiniert, wurde aber auch
wegen der Besonderheit der Planungsaufgabe nachweislich unter
publizierten Hochbauten nur hier eingesetzt. Auch Position und
Dimension der Trager, sichtbar in Fassade und Raumstruktur, sind
einzigartig. Die Stutzen mit rundem Einschub-Auflager sowie die
Untersicht der Hohlkastentrager mit den Fugen, wo die Elemente
aneinander geflgt wurden, sind von den Bahnsteigen aus sichtbar.

MIT FUNKTION ALS FORM ZUR POSTMASCHINE

Der kUnstlerische und stadtebauliche Wert des Gebaudes erschlief3t
sich im Kontext der spatmodernen Architektur der 1970er Jahre,
gepragt von asthetisierter Funktionalitat, Modularitat und tektoni-
scher Klarheit. Das Postreitergebaude steht exemplarisch fUr die
Funktionsbauten dieser Zeit und Uberzeugt durch seine ingenieur-
technische Qualitat und stadtebauliche Pragnanz. Im komplexen
Gefuge aus Bahninfrastruktur, Verkehrsachsen und Blockrandbe-
bauung bildet er ein architektonisches Gelenk zwischen Innenstadt
und Gleisanlage. Die filigrane, geruUstartige Fassadengestaltung
mit integrierten Techniklaubengangen ermdoglicht eine funktio-
nale Rundum-ErschlieBung und inszeniert zugleich die modulare
Ordnung als gestalterisches Prinzip. Besonders charakteristisch
ist die Fassadenstrukturierung und Kubatur des Postreiters, der
das Gleisfeld als auskragender Baukorper Uberspannt. Die Kop-
fe der raumhohen Taktschiebetrager ragen aus der Glasfassade
heraus, zusammen mit der dartber auskragenden Modulfassade
der Obergeschosse entstent ein fast schwebender Eindruck, der
eine markante Torwirkung erzeugt und identitatsstiftend fur Basel
wirkt. Auch der Festlandteil verweist in seiner Gliederung, den
Rucksprungen, Rampen und Passagen auf interne Funktions-
bereiche. So tragt das Gebaude seine innere Struktur bewusst in
den Stadtraum und artikuliert sich als skulpturale ,,Postmaschine®.
Nicht zuletzt verweist die rostrote Farbe der Fassade, im Sinne
funktionaler Asthetik, auf den Bremsstaub haltender Zuge und
begrindete den bis heute gebrauchlichen Namen ,Rostbalken®.
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PLADOYER FUR DEN ERHALT

Die aktuellen Planungen zur Neubebauung des Postbetriebsge-
baude-Areals sehen lediglich den Erhalt der Grundkonstruktion,
der Taktschiebetrager und einzelner Sekundarelemente vor. Dieser
partielle Ruckbau wird mit dem Erhalt konstruktiv und 6kologisch
wertvoller Bauteile begrundet. Ein selektiver Erhalt einzelner Bau-
teile wird dem ingenieurtechnischen und gestalterischen Erbe des
Gesamtbaus jedoch nicht gerecht, weder in seiner konstruktiven
Leistung noch in seiner stadtraumlichen und architektonischen
Wirkung als Inbild der Ingenieurbaukunst der 1970er Jahre.
Angesichts der stadtebaulichen, kunstlerischen und technischen
Qualitdten sowie seiner historischen Bedeutung pladieren wir fUr
den vollstandigen Erhalt des Postbetriebsgebaudes als Denkmal.

DAS POSTBETRIEBSGEBAUDE BASEL
Das Basler Postbetriebsgebaude, im Volksmund ,Rostbalken®
genannt, wurde zwischen 1971 und 1980 vom Architekturburo
Suter+Suter AG errichtet. Es liegt &stlich des Hauptbahnhofs
und besteht aus zwei Teilen: dem nordlich der Gleise gelegenen
Festlandteil und dem ,Postreiter®, der fast die gesamte Gleisbreite
uberspannt. FUr die primare Tragkonstruktion des Postreiters kam
das Taktschiebeverfahren zum Einsatz, eine aus dem Bruckenbau
] S| =i stammende Technik, die im Hochbau bis heute nur auBerst selten
: e ] angewendet wurde. In jingerer Zeit geriet das leerstenende Gebau-
de zunehmend in den Fokus offentlicher und fachlicher Debatten.
Abb. 2: Grundriss 1. OG 2021 wurde ein Wettbewerb flr einen Neubau ausgeschrieben,
der lediglich den Erhalt der raumhohen Taktschiebetrager vorsieht.
Unser Beitrag prift, ob das konstruktive Erbe besonders kon-
servatorisch behandelt werden kann, betont aber auch, dass ein
selektiver Erhalt einzelner Tragwerkselemente dem kulturellen Wert

e T+ nicht gerecht wird. Erforderlich ist eine ganzheitliche denkmalpfle-
= —S === A : - e gerische Betrachtung, die Konstruktion, Stadtebau und Gestaltung
; R R e v e e als Einheit anerkennt.
ot BAUBESCHREIBUNG UND FUNKTION
, : : Das Gebaude diente als zentrales Verteilerzentrum fUr Basel, die
' Postreiter © Festlandreill Region und den internationalen Postverkehr. Es wurde in zwei
Abb. 3: Léngsschnitt durch Postreiter und Festlandteil Phasen errichtet: 1974 der Postreiter Uber den Gleisen, 1980

der Festlandteil auf dem nordlich angrenzenden Gelande. Der
Postreiter umfasst drei Geschosse mit Parkhaus, Zustellbereiche
fUr Brief- und Paketpost und Buros. Der siebenstockige Festlandteill
enthalt eine Schalterhalle, Flachen fur die Postverteilung und eine
ErschlieBung fUr Postfahrzeuge sowie eine unterirdische Anbindung
an die Gleise. Die Tragstruktur besteht, abgesehen von den
Taktschiebetragern, aus einem Stahlbeton-Skelettbau mit einem
Achsraster von 20 x 20 m (Postreiter) bzw. 13 x 13 m (Festlandtell).

DAS TAKTSCHIEBEVERFAHREN

Das Taktschiebeverfahren berunt auf der schrittweisen Verlangerung
von Mehrfeldtragern: Ein Tragerelement wird auf einem Widerlager
gefertigt und Uber das erste Stutzenfeld hinausgeschoben.
AnschlieBend wird ein weiteres Element angeflgt und das nun
durch Vorspannung verbundene Bauteil erneut vorgeschoben.
Dies wiederholt sich, bis die gewlnschte Lange erreicht ist.
Diese Methode wird angewendet, wenn der Raum zwischen den
Stutzen fUr herkdmmliche Errichtungsprozesse ungeeignet ist,
etwa bei groBen Hbhen oder, wie beim Postreiter, bei laufendem
Zugverkehr und darunterliegenden Oberleitungen. Beim Postreiter
wurden sechs bis zu 100 m lange, 4 m hohe Hohlkastentrager aus
Beton mit je 20 m Spannweite eingesetzt. Fur eine effiziente und
prazise Ausfuhrung wurde ein wiederverwendbares, kippbares
Schalsystem entwickelt. Die Vorspannung erfolgte Uber ein
System aus Trager- und Elementeinheiten, der Vorschub Uber
FUhrungsschienen und einen sogenannten Vorbauschnabel. So
konnteimwaochentlichenBautaktein2000-Tonnen-Elementbewehrt,
betoniert, ausgeschalt und vorgeschoben werden. Die horizontale
Bauweise ermoglichte es, den darunterliegenden Bahnverkehr,
insbesondere die nur 70 Zentimeter unter der Tragerunterkante
verlaufenden Oberleitungen, ungestort aufrechtzuerhalten. Quer zur
Hauptspannrichtung bilden kassettenartige Fertigteile die Boden-,
Decken- und Sekundarkonstruktion. Die Kombination aus der Vor-
Ort-Fabrikation der Hohlkastentrager, Schaltechnik und Fertigteilen
. s machte den Bauprozess effizient, prazise und mit vergleichsweise
e N > geringem Personaleinsatz moglich.
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Abb. 6: Schnittaxonometrie durch den Postreiter £ ; - ) Nty Weimar
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