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Christa Reicher

Jane Jacobs:
Balance zwischen Erhaltung und Transformation

Die gegenwirtigen Debatten um die Zukunft des Stidtebaus in Zeiten globaler
Verstadterung werden haufig als harter, bisweilen unversohnlicher Richtungsstreit
zwischen ,Traditionalisten® auf der einen und ,,Modernisten® auf der anderen Seite
gelesen. Ob beim Aufbau neuer Stidte bzw. Stadtquartiere oder bei der Erneue-
rung alter Stadtbezirke - es treffen hochst unterschiedliche Haltungen, Strategien
und Vorstellungen aufeinander, welche Formen von Stadt und welche Formen von
Planung zeitgemaf’ und zukunftstauglich sind. Wahrend die einen wieder den tra-
ditionellen Stadtbaumeister herbeisehnen, der die zeitlos giiltige Formensprache
der ,,schonen Stadt” im Blick behilt, setzen andere auf die wachsende Crowd um-
triebiger Stadtaktivisten, die sich ihre Stadt schlicht und einfach selber machen.
Die Trennlinie verlduft allerdings nicht starr zwischen Bewahren und Verindern.
Manchmal sind es die biirgerbewegten Stadtaktivisten, die Vorhandenes bewahren
und behutsam umnutzen mochten, wihrend die traditionellen Verfechter hoheit-
lichen Stadtebaus den Wildwuchs uniibersichtlicher Stadtraume génzlich neu ord-
nen wollen. In anderen Fillen versuchen ,,Traditionalisten®, historische Stadtraume
moglichst detailgenau zu rekonstruieren bzw. zu simulieren, wihrend sich Gras-
wurzel-Initiativen auf vollig neuartige Raumexperimente mit ungewissem Aus-
gang einlassen.

Blickt man in die Geschichte des Stadtebau zuriick, stellt man schnell fest: Die-
ser Streit zwischen vermeintlichen ,,Traditionalisten und ,,Modernisten® ist alles
andere als neu. Meist geht es um das richtige Mafl zwischen Bewahren und Ver-
dndern bzw. um die Frage, wie die unterschiedlichen Ebenen und Mafistibe des
Stadtischen planerisch zu bearbeiten sind und mit welcher Kultur des Planens und
Bauens dies geschieht. Es betrifft demnach den Wesenskern dessen, was man heute
Stadtplanung nennt.

Wenn dieser Streit gar nicht neu ist, liegt es nahe, aus den vergangenen Etappen
dieses Richtungsstreits moglichst viel lernen zu wollen und historische Erfahrun-
gen fiir die Losung gegenwirtiger Fragen nutzbar zu machen. Das New York der
1960er Jahre ist dafiir ein vielversprechender Ort. New York City steht heute ex-
emplarisch fiir eine Grofistadt, die sehr lange sehr nachdriicklich der Idee einer
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292 Christa Reicher

umfassenden planerischen Modernisierung anhing und gleichzeitig so etwas wie
die Wiege der Denkmalpflege als eine biirgerschaftliche Bewegung geworden ist.!
Der historische Streit der 1960er Jahre ist mit zwei prominenten Namen verbun-
den. Auf der einen Seite Robert Moses, der mit seinen infrastrukturellen Grof3pla-
nungen und Modernisierungsprogrammen als der ,,Haussmann“ New Yorks und
des 20. Jahrhunderts? gilt; auf der anderen Seite Jane Jacobs, die legendére Stadt-
bewohnerin, Stadtforscherin und Stadtaktivistin, die vor allem mit ihrem Buch
»Ihe Death and Life of Great American Cities eine fundamentale Kritik moder-
nistischer Stadtplanungspolitik formuliert und damit letztlich einen Paradigmen-
wechsel in der Stadtplanung ausgeldst hat.

Auf Jane Jacobs berufen sich auch heute, mehr als 50 Jahre spiter, unterschied-
lichste Akteure, wenn es um die Schaffung oder den Erhalt lebenswerter Stiddte geht:
Stadtbewohner, Aktivisten, Planer, Architekten, Immobilienunternehmen und na-
tiirlich auch Stddte, die sich selbst mit ihren Projekten und Strategien den Zielen
von Jane Jacobs verpflichtet sehen. Ob sie dies tatsdchlich auch einlosen oder Jane
Jacobs’ Vermaéchtnis lediglich als geschicktes Marketing einsetzen, ist nicht immer
ganz eindeutig festzustellen. In jedem Fall erscheint es lohnenswert, Jane Jacobs
im Lichte der gegenwirtigen Fragen und Aufgaben in der Stadtplanung und im
Stddtebau noch einmal neu zu lesen. Was hat uns die unbestrittene Ikone der biir-
gerschaftlich geprégten, aktivistischen Stadtplanung heute noch zu sagen? Wo sind
ihre Ansdtze immer noch giiltig, wo hat die Zeit sie womoglich bereits tiberholt?

Wachsende Komplexitdt des Stddtischen

Stadtplanung ist heute komplexer und komplizierter denn je, weil sich Vielfaltigkeit,
Widerspriichlichkeit und das gleichzeitige Nebeneinander hochst unterschiedlicher
Entwicklungsdynamiken bestdndig erhohen. Ein Planungsverstandnis, das auf ver-
einfachende Leitbilder, Strategien und vermeintliche Patentlosungen setzt, wird an
dieser Wirklichkeit unserer Stadte scheitern. Als Jane Jacobs 1961 — also vor mehr als
einem halben Jahrhundert — ihre Streitschrift ,,The Death and Life of Great Ameri-
can Cities” veréffentlichte, hat sie bereits die Versimplifizierung einer Stadtplanung
angeprangert, die nach moglichst einfachen Strategien sucht und allzu oft in naiv-
brutale ,Lésungen” miindet. Sie wirft den klassischen Disziplinen der Stadtplanung

1 R. Brandes Gratz, The Battle for Gotham. New York in the Shadow of Robert Moses and Jane Jacobs,
New York 2010; A. Flint, Wrestling with Moses: How Jane Jacobs took on New York's Master Builder
and transformed the American City, New York 2011.

2 H. Ballon/K.T. Jackson, Robert Moses and the mordern city, New York 2006.

3 J. Jacobs, Death and Life of Great American Cities, London 1961.
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Jane Jacobs: Balance zwischen Erhaltung und Transformation 293

und des Stddtebaus vor, dass sie sich nicht tiber die ,,wirkliche Welt“ vergewissern,*
und daher nicht in der Lage sind, die Komplexitit des Stadtischen angemessen zu
erfassen: ,,Gewiss kamen Planungstheoretiker und Stadtplaner nicht um die Fest-
stellung herum, dass die Stidte, wahrend sie sie als Probleme einfacher Zusammen-
setzung behandelten, in Wirklichkeit ganz anders waren.* Sie selbst verweigert sich
einfachen Antworten, wenn es etwa um die Bedeutung des Straf3enverkehrs fiir die
Misere der zeitgenossischen Stadt geht. ,,Haufig gibt man aus Bequemlichkeit den
Autos die Schuld an den Ubeln der Stidte und an den Enttiduschungen und Fehl-
schldgen in der Stadtplanung. Aber die zerstorerischen Wirkungen von Autos sind
weniger Ursache als Symptom fiir unsere Unfahigkeit zum Bauen [...]. Die einfachen
Bediirfnisse von Autos sind wesentlich leichter zu begreifen und zu befriedigen als
die vielschichtigen Bediirfnisse von Grof3stidten.“® Um Stéddte besser begreifen zu
konnen, empfiehlt und praktiziert Jane Jacobs das induktive Denken und Arbeiten.
Ihre wichtigen Einsichten zum Wesen der Stidte verdankt sie daher weniger akade-
mischen Theorien oder statistischen Erhebungen, sondern vielmehr den minutié-
sen Beobachtungen des Alltags in ihrer persénlichen Lebensumgebung. Sie studiert
das stadtische Leben in seiner unmittelbaren, kleinrdumigen Komplexitit und Wi-
derspriichlichkeit und weist darauf hin, dass jede Stadtplanung mit diesem Problem
organisierter Komplexitdt (,,problem of organized complexity®) zu tun hat - ob sie
will oder nicht.

Zur ,wirklichen Welt“ zdhlen auch die 6konomischen Prinzipien und Gesetze,
nach denen Stiadte funktionieren und sich verdndern. Das meint nicht nur die
wirtschaftliche Entwicklung der Stddte und der in diesen Stddten anséissigen Un-
ternehmen, sondern die Art und Weise, wie Stddte ihre Bodennutzungen organi-
sieren. Durch lokale Boden- und Baulandpolitik und Regelungen zur Nutzung von
Grund und Boden schaffen sie Rahmenbedingungen fiir wirtschaftliche Aktivita-
ten, zum Beispiel fiir die Ansiedlung von Unternehmen. Aber die Verfiigbarkeit von
Grund und Boden ist nur ein Aspekt; nicht weniger wichtig ist die Lebensqualitit,
die ansiedlungswillige Unternehmen vor Ort vorfinden. Jede neue Unternehmens-
ansiedlung wiederum hat - genauso wie die Schlieffung bzw. das Verschwinden von
Unternehmen - selbst unmittelbaren Einfluss auf die Lebensqualitét einer Stadt, weil
sie deren ,organisierte Komplexitit® verdndern. Das kénnen positive Impulse fiir
mehr Vielfalt und Prosperitdt in den verschiedenen Vierteln einer Stadt sein. Aber
es kann auch das Gegenteil eintreten, wenn durch zahlungskréftige und expandie-
rende Unternehmen bestehende Nutzungen verdringt werden und die Mischung

4 J. Jacobs, Tod und Leben grofier amerikanischer Stadte, Birkhduser Verlag Basel 2015, S. 16.
5 Ebda.,,S. 215.
6 Ebda.,S.12.
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294 Christa Reicher

und Mannigfaltigkeit eines Stadtbezirks zusehends verloren gehen. ,Mannigfaltig-
keit bildet sich in einem Bezirk immer auf Grund wirtschaftlicher Moglichkeiten
und wirtschaftlicher Ausdruckskraft.“” Jane Jacobs spricht von einem ,wirtschaft-
lichen Wettbewerb im Raum®, der positive wie negative Effekte mit sich bringen
kann: ,,Geld kann sogar ausgesprochen schadliche Wirkungen haben, wenn es die
Bedingungen fiir das richtige Funktionieren der Stadt zerstort. Andererseits kann
es natiirlich mit den Bedingungen auch die gute Funktion férdern. Aus diesen
Griinden ist Geld eine machtige Kraft sowohl fiir die Zerstorung wie fiir die Neu-
bildung der Stadte.®

Jane Jacobs schldgt drei Mafinahmen vor, um solchen Formen von Stadtzersto-
rung entgegen zu wirken: ,, Anweisung der Nutzungsarten im Sinne der Mannigfal-
tigkeit, feste Linien in der 6ffentlichen Baupolitik und Forderung des Wettbewerbs
im Interesse einer grof3stiadtischen Vielfalt.” Die Einflussnahme auf Nutzungsar-
ten lasst sich nach ihrer Auffassung nur durch entsprechende Steuergesetze umset-
zen, mit denen gewihrleistet ist, dass nicht die hochsten Renditen die Nutzung von
Grund und Boden bestimmen. Nicht der kurzfristige Ertrag ist wichtig, sondern
die ,langfristige Steuerungsmdglichkeit ganzer Nachbarschaften“® Offentliche
Baupolitik kann mit der gezielten Platzierung von 6ffentlichen Einrichtungen und
Gebéuden einen entscheidenden Beitrag zur Lebensqualitdt eines Stadtbezirks leis-
ten. Mit dem Bau von 6ffentlichen Bildungseinrichtungen an strategisch wichtigen
Orten - zum Beispiel an den Nahtstellen sehr unterschiedlicher Stadtviertel - kon-
nen zudem wichtige Impulse fiir den gesellschaftlichen Zusammenhalt gesetzt wer-
den. Schliefllich benétigt eine Stadt moglichst viele dynamische und lebenswerte
Stadtviertel, damit sich die ,,Nachfrage” im gesamtstadtischen Mafistab besser ver-
teilen kann und nicht einzelne, besonders attraktive Stadtbezirke von massiven Ver-
drangungsprozessen bedroht werden.

Die Instrumente der Stadtzerstorung miissen zu Mitteln fiir ihre Erneuerung
umgewandelt werden, so die Forderung von Jane Jacobs. Dabei spielen Geld und
Zeit eine zentrale Rolle. ,,Die heftigen, alles mit sich reiflenden Finanzierungsstrome
miissen langsamer flieflen, um die allméhliche, komplexe und flexible Entwicklung
der Stadt zu gewéhrleisten.“" Das erfordert sensible, den lokalen Bedingungen an-
gepasste Entwicklungs- und Gestaltungskonzepte, die auf die jeweiligen Besonder-
heiten eingehen und die unterschiedlichen Erwartungen in Einklang bringen. Mit

7 Vgl.]. Jacobs (s. A 4), S. 145.
8 ] Jacobs (s. A 4),S.162.
9 ] Jacobs (s. A 4),S.144.
10 J. Jacobs (s. A 4), S. 145.
11 J. Jacobs (s. A 4),S.172.
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der Minimierung spekulationsgetriebener Grundstiicks- und Immobilienentwick-
lungen und der gleichzeitigen Férderung gemeinwohlorientierter Aktivititen kon-
nen vielfaltige und ,, komplexe“ Nachbarschaften, die wesentlich zur Lebensqualitat
der Stédte beitragen, stabilisiert werden.

Urbanitdt als neue alte Zauberformel

Urbanitét ist heutzutage in aller Munde. Wenn von Defiziten und Problemen in
Stadten und Stadtvierteln die Rede ist, dann lautet die Diagnose meist: Es fehlt an
Urbanitat!

Oft richtet sich der Blick dabei auf leerstehende Erdgeschosse, monotone Héu-
serblocks, verwahrloste Plitze und Parks oder den Verlust einer funktionsfiahigen
Nahversorgung. Auch neuen Stadtquartieren wird hdufig ein Mangel an Urbanitét
attestiert, wenn sie nicht dem Ideal der kleinteiligen, nutzungsgemischten Stadt mit
belebten 6ffentlichen Rdumen entsprechen. Andererseits wird ,,Urbanitét” als Qua-
litatsversprechen in nahezu allen Entwicklungsprojekten angefithrt - ohne den
Verweis auf vermeintliche oder tatsichliche urbane Qualitaten scheint es demnach
nirgendwo zu gehen. Urbanitit ist zu einer exzessiven Zauberformel in der Diskus-
sion um die Zukunft des Stadtischen geworden.”

Die Beschreibungs- und Definitionsversuche von Urbanitdt sind entsprechend
vielfiltig. Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit Urbanitét ist vor allem
gepragt durch das Werk des Sozialwissenschaftlers Georg Simmel ,,Die Grof3-
stadte und das Geistesleben“”* Simmel hat Anfang des 20. Jahrhunderts die da-
malige Stadtgesellschaft analysiert, Kriterien von Urbanitat beschrieben und die
gesellschaftliche Bedeutung von rdumlichen Zusammenhéngen aufgezeigt. Jahr-
zehnte spéter fithrt der Soziologe Louis Wirth in seinem Buch ,Urbanitdt als
Lebensform** die Uberlegungen Simmels fort, beschreibt Urbanitit als charakte-
ristische und selbstidndige Lebensform, die nicht nur an die Grof3stadt gebunden
ist. Urbanitdt umfasst demnach eine ganze Reihe von Aspekten:

> Bauliche Dichte
Die bauliche Dichte gehort zu den grundlegenden Eigenschaften der Stadt. Dichte
ist der Quotient aus der physikalischen Grofle, im Falle der baulichen Dichte des

12 C. Reicher/H. Jansen/I. Mecklenbrauck, URBANITATen. Ein interdisziplindrer Diskurs zur Eigen-
logik des Stadtischen, Oberhausen 2015.

13 G. Simmel, Die Grofistadte und das Geistesleben, in: Briicke und Tiir. Stuttgart 1903.

14 L. Wirth, Urbanitét als Lebensform. Original: Urbanism as a Way of Life, in: American Journal of
Sociology, XLIV, 1938, S. 1-24.
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Bauvolumens, und dem Raum bzw. der Fliche. Sie impliziert das Verhaltnis von be-
bauter zu unbebauter Flache.

> Soziale Dichte

Neben der baulichen Dichte existiert eine soziale Dichte, welche sich auf die Anzahl
der Menschen und ihre Aktivititen und Interaktionen in einem Raum bezieht. In
der Regel ist mit der baulichen Dichte auch die Einwohnerdichte einer Stadt bzw.
eines Quartiers entsprechend hoch. Neben der Einwohnerdichte gibt es weitere
Dichtetypen wie die Beschiftigtendichte und die Interaktionsdichte. Diese beiden
Dichtetypen sind fiir die Urbanitit von Stadten aber nur bedingt kennzeichnend,
da ihre Werte auch an suburbanen Standorten hoch sein konnen. Ebenso zieht eine
hohe bauliche Dichte nicht zwangsldufig eine hohe Interaktionsdichte nach sich.
Die soziale Dichte, insbesondere in Verbindung mit der Einwohnerdichte, ist je-
doch ein wichtiges Kriterium fiir Urbanitit, wie auch Hartmut Hauflermann be-
tont: ,[...] erst ihr Zusammentreffen schaftt die Voraussetzung fiir die kulturell und
6konomisch produktive Urbanitat.“"®

> Nutzungsmischung

Die Mischung von vertriglichen Nutzungen ist fiir das Maf3 an urbanen Qualititen
eines Stadtraums von grofSer Bedeutung. Nutzungsmischung meint die Mischung
von Funktionen wie Wohnen, Arbeiten und Erholen. Frither waren gemischte
Stadtquartiere selbstverstandlicher Bestandteil des urbanen Lebens; im Zuge der
Industrialisierung und der Gliederung von Stidten in Wohn-, Industrie- und Er-
holungsgebiete sind sie mehr und mehr verloren gegangen.

Gegenwirtig werden die vielen Vorteile von Nutzungsmischungen wieder neu
entdeckt, weil sich die Moglichkeiten, Wohnen, Arbeiten, Erholen und stadtver-
tragliches Produzieren kleinteiliger zu kombinieren, durch technischen Fortschritt
verbessert haben. Im deutschen Stiddtebaurecht wurde dafiir jiingst sogar ein neuer
Baugebietstyp, das urbane Gebiet, entwickelt.

> Stadtgestalt

Die Gestalt von Gebduden und offentlichen Raumen bestimmt maf3geblich, wie
»urban® ein Raum wahrgenommen wird. Das Gestaltungsrepertoire ist entspre-
chend vielfaltig, sodass grof3stadtische, kleinstadtische oder suburbane Stadtatmo-
sphdren geschaffen werden kénnen. Wenn allerdings grof3stadtische und suburbane
bzw. lindliche Gestaltungselemente miteinander kombiniert werden, entstehen

15 H. HiufSermann, Phinomenlogie und Struktur stddtischer Dichte, in: V.M. Lampugnani u.a.,
Stadtische Dichte, Ziirich 2007, S. 21.
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mitunter neuartige, komplexere Stadtatmosphiren, die das Verstindnis dessen, was
mit ,,Urbanitdt” gemeint ist, um neue Facetten erweitern.

Beriicksichtigt man derartige Aspekte, sind urbane Rdume bzw. Raume, die Urba-
nitdt ermoglichen und vermitteln, zu einem gewissen Grade auch plan- und her-
stellbar: Physische Dichte, fiir die es klare Parameter gibt, ware zu kombinieren mit
einer sozialen und alltagskulturellen Dichte von Ereignissen und Erlebnissen. Dabei
ist wichtig, dass physische und soziale bzw. alltagskulturelle Dichte aufeinander ab-
gestimmt sind und der menschliche Maf3stab (,human scale®) gewahrt bleibt.

Jane Jacobs war eine der ersten, die Anfang der 1960er Jahre den Verlust von Urba-
nitdt beklagte. Ihr Verstindnis von Urbanitit ist auch heute noch duflerst zeitgemaf,
weil es die soziale, 6konomische und kulturelle Dimension einschlief3t. Sie weist auf
den Zusammenhang von Gestalt und Funktion hin: ,Die duflere Erscheinung der
Dinge und ihre Art zu funktionieren hdngen untrennbar zusammen.“" ,,Arbeits-
platze und Geschifte miissen direkt mit den Wohnstétten vermischt werden® for-
dert Jane Jacobs und regt an, die Bedingungen zu studieren, ,,die das Neben- und
Durcheinander von Arbeit und Handel und Wohnstétten fordern.“” Fiir Nutzungs-
mischung gibt es sowohl soziale als auch wirtschaftliche Griinde: ,,Auf Straflen mit
guter Funktion miissen Menschen zu den verschiedenen Zeiten vorhanden sein.“®
Sie weist gleichzeitig auf die notwendige Dichte an Bewohnern und Beschiftig-
ten hin: ,,In einem Bezirk miissen geniigend Menschen konzentriert werden, ganz
gleich, aus welchem Anlass sich diese Menschen dort authalten.“"” Und sie betont,
dass die dichte Konzentration von Menschen eine der ,,notwendigen Voraussetzun-
gen fiir stadtische Mannigfaltigkeit“? ist. Die Frage der ,richtigen bzw. angemes-
senen Dichte ldsst sich jedoch nicht ohne weiteres beantworten, zumal mit hohen
Einwohnerdichten meist eine Standardisierung von Gebauden einhergeht, die wie-
derum die angestrebte Vielfaltigkeit einschrankt. ,Da auch die Hochhiuser einer
Typisierung unterworfen sind, wird die Skala der unterschiedlichen Losungen ein-
geengt. Damit vermindert sich gleichzeitig und ungeachtet aller erreichbaren Woh-
nungs- und Bevélkerungsdichte die Mannigfaltigkeit der Bevolkerungsdichten.“

Nach ihrer Auffassung sind vier Voraussetzungen — gemischte primére Nutzun-
gen, kurze Baublocks, alte Gebaude und eine Bevolkerungskonzentration? - not-

16 J. Jacobs (s. A 4),S.17.
17 J. Jacobs (s. A 4), S. 63.
18 J. Jacobs (s. A 4), S. 96.
19 J. Jacobs (s. A 4), S. 120.
20 J. Jacobs (s. A 4), S.123.
21 J. Jacobs (s. A 4),S.127.
22 J. Jacobs (s. A 4), S. 94 fI.
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wendig, um eine ,reiche Mannigfaltigkeit® zu erzielen. Stadtviertel, die attraktiv
und entsprechend beliebt sind, verfiigen meist iiber vielfaltige Raum- und Gebéu-
detypen. Gelungener Stadtebau ist demnach auch eine Frage der eingesetzten Typo-
logien, weil tiber unterschiedliche Typologien jene Vielfalt erzeugt wird, die sich
wiederum - um mit den Worten von Jane Jacobs zu sprechen — auf die ,,Mannigfal-
tigkeit“ der Stadt positiv auswirkt. Jane Jacobs spricht auch die Moglichkeiten einer
Nachverdichtung bestehender Stadtbezirke an. ,Der Prozess einer allméhlichen,
aber stetigen Erhohung der Dichte kann fiir sich bereits Vielfalt ergeben und auf
diese Weise schlief3lich hochste Wohnungsdichten ohne Typisierung bringen.“*

Vor dem Hintergrund der gegenwiértigen Wachstums- und Nachverdichtungs-
diskussionen sind die skizzierten Zusammenhinge duflerst aktuell. Die Debatte
tiber notwendiges, unvermeidliches oder wiinschenswertes Wachstum der Stadte
ist mit voller Wucht zuriickgekehrt. Die Innenentwicklung der Stadte hat gerade in
attraktiven Kernstiddten deutlich an Fahrt gewonnen und im Zuge der Renaissance
innerstadtischer Quartiere finden intensive bauliche Nachverdichtungen statt. Die
Bewertungen dieses Wachstums nach innen fallen jedoch ambivalent aus: Was die
einen als bauliche Voraussetzungen fiir mehr Urbanitdt und ressourcenschonende
Stadtentwicklung begriif3en, ist fiir andere bereits Ausdruck einer marktgetriebe-
nen Gefahrdung vorhandener urbaner Qualitéten.

Die derzeit angespannten Boden- und Immobilienmaérkte setzen die kommunale
Wohnungs- und Stadtentwicklungspolitik stark unter Druck, auch nur bedingt ge-
eignete Flachen fiir bauliche Nachverdichtungen freizugeben und in Einzelfillen
bauliche Dichten zu genehmigen, die vor einigen Jahren noch nicht vorstellbar ge-
wesen wiren. Dabei wird die Frage immer dridngender, wie im Zuge dieses Wachs-
tums nach innen gute stadtebauliche Qualitidten bewahrt und geschaffen werden
konnen.

Offentlicher Raum als ,Seele” der Stadt

Debatten iiber die Zukunft des Stadtischen sind untrennbar verbunden mit der
Zukunft des offentlichen Raums - im theoretischen Diskurs genauso wie in der
stddtebaulichen Praxis. Architekten und Stadtplaner, Politiker und Citoyens, Wis-
senschaftler und Werbefachleute wissen um den Stellenwert des 6ffentlichen Raums
als Riickgrat und Aushédngeschild eines Viertels, einer Stadt oder einer ganzen Re-
gion. Ob man den offentlichen Raum als zentrales Element der ,,urbanen Gramma-
tik“** versteht oder als eine Art ,,Unterlage®, in der sich stadtisches Leben eingraviert,

23 J. Jacobs (s. A 4), S.129.
24 C. Fingerhuth, in: C. Reicher, Der 6ffentliche Raum. Ideen — Konzepte - Projekte, Berlin 2009, S. 7.
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letztlich geht es immer darum, die Relevanz, Vielschichtigkeit und Vielgestaltigkeit
des offentlichen Raums hervorzuheben und zu veranschaulichen. Die Grammatik
der Stadt ist jedoch etwas duflerst Lebendiges, denn die Regeln, nach denen Stadte
konzipiert und gebraucht werden, verdndern sich. Fiir den offentlichen Raum gilt
dhnliches: Auch seine Regeln unterliegen einem Wandel, dem das schlichte Rekon-
struieren historischer Plitze, Parks und Strafienrdume kaum gerecht werden wiirde.

Der 6ffentliche Raum steht auch deshalb wieder auf der Agenda vieler Stadte, weil
zahlreiche innerstadtische Fuf3gidngerzonen, die in den 1970er und 1980er Jahren
geschaffen wurden, mittlerweile ,,in die Jahre* gekommen sind. Funktion und Ge-
staltung entsprechen nicht mehr den heutigen Anforderungen und Vorstellungen.
Andererseits spielen die Stadtzentren mit ihren Fufigdngerbereichen nach wie vor
eine entscheidende Rolle im interkommunalen Wettbewerb um Attraktivitit, Kauf-
kraft und Einwohner. Nahezu alle Initiativen zur Stairkung der Innenstédte sind des-
halb gekoppelt an eine Aufwertung und Neugestaltung der wichtigen 6ffentlichen
Raume.

Gerade in den letzten Jahrzehnten haben zudem stadtische Freirdume als kon-
stitutive Elemente zur Strukturierung des Stadtgefiiges erheblich an Bedeutung
gewonnen. Ob Stadtumbau oder Stadterweiterung - viele grofiere stiadtebauliche
Projekte lassen sich kaum noch als Ganzes realisieren, sondern werden meist
schrittweise iiber Jahre bzw. Jahrzehnte umgesetzt. In den verschiedenen Rea-
lisierungsphasen sorgt vor allem der stddtische Freiraum fiir die Einbettung der
jeweiligen Bauabschnitte und macht sie dadurch zu eigenstindigen Raum- bzw.
Stadteinheiten. Die ,neue Adresse“ des einzelnen Quartiers ist demnach eng ver-
bunden mit der Qualitit des 6ffentlichen Freiraums.

Stadtquartiere, in denen 6konomische oder soziale Risiken kumulieren, haben
zumeist auch prekdre offentliche Raume. Diese Wechselbeziehungen sind viel-
fach untersucht worden und geben Anlass, tiber die Aufwertung und dauerhafte
Pflege offentlicher Raume die benachteiligten Stadtquartiere zu stabilisieren. Hier
sind Straflen, Plitze und Parks - vielleicht noch mehr als in anderen, soziotkono-
misch unauffilligen Teilen der Stadt — Orte des 6ffentlichen Zusammenlebens im
Stadtteil: einerseits als gestalterische ,\Visitenkarten® eines Viertels, andererseits als
sozia_le Arenen, in denen die unterschiedlichen Anspriiche und raumlichen Prak-
tiken offentlich ausgehandelt werden.

In ihren Analysen der Grof3stadt setzt sich Jane Jacobs explizit mit der Rolle des
Autoverkehrs auseinander: ,,Schnellstralen, Parkpldtze, Tankstellen und Autoki-
nos sind wirkungsvolle und zuverldssige Instrumente zur Zerstorung der Stadte

25 C. Reicher, Der oftentliche Raum. Ideen - Konzepte - Projekte 2009, Berlin 2009.
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[...]. Aber man macht die Autos fiir zu vieles verantwortlich.“?® Sie halt Autos nicht
grundsdtzlich fiir Zerstorer der Stadte, sondern betont den Fortschritt, den Strafien
und Straflenverkehr gegeniiber dem 19. Jahrhundert erreicht haben, als die Pferde-
wagen mit Lirm und Dreck den Charakter der Straflen bestimmten. Bereits in den
1960er Jahren pladiert sie fiir eine ,h6here Leistungsfahigkeit der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel“” und fiir Verkehrskonzepte, welche die ,,Gewohnheit &ndern und den
Verkehr ganz allmahlich abwiirgen.“*®

Thre Auseinandersetzung mit verkehrlichen Aspekten der Stadtplanung ist auch
im Zusammenhang mit ihrer Beschiftigung mit 6ffentlichen Raumen zu sehen,
denen Jacobs einen ungemein grofien Stellenwert zuschreibt. Dabei richtet sie ihr
Augenmerk besonders auf die Beschaffenheit und die Rolle der Biirgersteige als
jene Raume, die Sicherheit bieten und vielféltige soziale Kontakte fordern. ,Das
Vertrauen wird in einer Grof3stadt aus vielen, vielen Biirgersteigkontakten gebil-
det.“* Anschaulich skizziert sie ihre alltiglichen Beobachtungen und Aktivititen
im offentlichen Raum als , Biirgersteig-Ballett™ Fiir sie ist der Biirgersteig eine Art
»Seele“ der Stadt.

Jane Jacobs befasst sich aber auch mit 6ffentlichen Raumen in Form von Parks,
die sie als wichtige Erganzung des gebauten Raumes sieht, moglichst ohne Grenzen
und Unterbrechungen im Stadtraum. Wenn Parks unterschiedliche Bevolkerungs-
gruppen mit verschiedenen Tagesabldufen anziehen sollen, dann miissen sie be-
stimmte Eigenschaften besitzen: ,,Sie sind nicht sofort iiberschaubar, sind auf einen
bestimmten Punkt ausgerichtet, verfiigen iiber Sonne und eine Einrahmung.“*’
Das sind aus heutiger Sicht sicherlich notwendige, aber nicht hinreichende Fakto-
ren fiir qualitdtvolle Stadtparks.

Offentliche Riume beeinflussen das Verhalten der Menschen - das hat seinerzeit
nicht nur Jane Jacobs erkannt, sondern auch andere Wissenschaftler haben wich-
tige Beitridge zu diesem Aspekt stadtischen Lebens formuliert, zum Beispiel Alex-
ander Mitscherlich mit seinem Buch ,,Die Unwirtlichkeit unserer Stadte“. Wenn
heute der ddnische Architekt und Stadtplaner Jan Gehl die Forderung nach einer
besseren Gestaltung des offentlichen Raumes, der am Bewegungsspielraum der
Menschen orientiert ist, erhebt, dann nimmt er jedoch explizit Bezug auf Jane Ja-
cobs, die er als ,,Begriinderin einer humanistischen, an den menschlichen Bediirf-

26 J. Jacobs (s. A 4), S. 180.

27 J. Jacobs (s. A 4), S.190.

28 J. Jacobs (s. A 4), S.191.

29 J. Jacobs (s. A 4), S. 47.

30 J. Jacobs (s. A 4), S. 73.

31 A. Mitscherlich, Die Unwirtlichkeit unserer Stadte — Anstiftung zum Unfrieden, Frankfurt a. M. 1965.
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nissen orientierten Stadtplanung“* bezeichnet. Offentliche Riume sind demnach
eine wichtige Daueraufgabe der Stadtgestaltung. Weil Nutzbarkeit, Erlebbarkeit
und dsthetische Qualitat 6ffentlicher Raume aufs Engste mit der Lebensqualitit in
einer Stadt verbunden sind, gehoren Gestaltung und Pflege von offentlichen Rau-
men zu den Kernaufgaben kommunalen Handelns. Im offentlichen Raum wer-
den die Werte und Interessen der Stadtgesellschaft sichtbar; hier nimmt die Kultur
einer Stadt und ihrer Bewohnerschaft konkrete Formen an.

Wegbereiterin der erhaltenden Stadterneuerung

In Deutschland miinden die kritischen Debatten um die Kahlschlagsanierungen
der 1950er bis 1970er Jahre in das Motto des Stadtetages 1971 ,Rettet unsere Stiadte
jetzt!“ und in das Europdische Denkmalschutzjahr 1975, das als endgiiltige Abkehr
von Modell der Kahlschlagsanierung angesehen wird. Es ist die Zeit der Biirgerini-
tiativen und Hausbesetzungen, die den Erhalt historischer Bausubstanz auf die Ta-
gesordnung setzen und mehr Mitbestimmung und Partizipation der Bevolkerung
in der Stadtsanierung einfordern. In der Folge werden Forderprogramme zum be-
hutsamen Umgang mit dem Bestand entwickelt und umgesetzt: Die behutsame
Stadterneuerung zielt auf eine Erhaltung des Bestandes und stellt sozialpolitische
Ziele wie die Orientierung an den Interessen der Bewohnerschaft sowie deren Betei-
ligung am Planungsprozess in den Mittelpunkt.* Die MafSnahmen der Stadterneu-
erung konzentrieren sich demnach neben dem Erhalt der Bausubstanz vor allem
auf die Erhaltung der sozialen Strukturen im jeweiligen Programmgebiet. Heute
ist die Integration des baulichen und stadtebaugeschichtlichen Erbes einer Stadt als
wichtiger Baustein ihrer kiinftigen Entwicklung weitestgehend anerkannt.*

Jane Jacobs kann als wichtige Wegbereiterin dieses Paradigmenwechsels bezeich-
net werden. Eine der von ihr angefiihrten Voraussetzungen bzw. Bedingungen, um
eine ,reiche Mannigfaltigkeit der Stadt erhalten bzw. erzeugen zu kénnen, sind alte
Gebaude: ,,In einem Bezirk miissen sich Gebaude verschiedenen Alters und Zu-
stands mischen; darunter miissen sich in einem verniinftigen Verhiltnis auch alte
Gebiude befinden.“** Wenn sie von alten Gebéduden spricht, meint sie nicht in erster
Linie Baudenkméler oder markante historische Bauten, sondern ,ganz gewohnli-
che alte Gebaude von minderem Wert und auch heruntergewirtschaftete Gebdaude*.

32 J. Gehl/K. Englert, Jan Gehl, der menschenfreundliche Architekt, http://www.deutschlandfunk.de/die-

stadt-planen-3-4-jan-gehl-der-menschenfreundliche.1184.de.html2dram:article_id=338681 [11. 03.2017].
33 G. Schmitt/H. Schroteler-von Brandt, Stadterneuerung: Eine Einfithrung, Wiesbaden 2016, S. 154.
34 C. Reicher/W. Roters, Erhaltende Stadterneuerung. Ein Programm fiir das 21. Jahrhundert, Essen 2015.
35 J. Jacobs (s. A 4), S.114.
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Im Gegensatz zu Neubauten, die mit héheren Mieten und Zinslasten einhergehen,
leisten Bestandsbauten durch ihre moderaten Kosten einen Beitrag zur Mischung
von Nutzungen und Nutzergruppen. Sie gewéhrleisten bezahlbaren Wohnraum
oder bieten jungen Akteuren aus der Kultur- und Kreativwirtschaft kostengiinstige
Ridume zum Entwickeln und Experimentieren neuer Ideen und Geschéftsmodelle.
»Grof3e Stddte [...] brauchen die alten Gebaude, um neue primire Nutzungen ,aus-
zubriiten'. Ist ein solches ,Jungen’ erfolgreich, dann kann die Rendite der alten Ge-
baude steigen, und sie tut es kraftig.“* Dieses Phdnomen ist heute in vielen Stadten
womoglich sehr viel weiter verbreitet als in den 1960er Jahren: Neue Nutzungen
steigern die Attraktivitit eines Stadtteils, ziehen neue und zahlungskraftigere Nut-
zergruppen an und verdringen die alteingesessene Bevolkerung. Auch wenn der
Begrift ,,Gentrifizierung® in diesem Kontext bei Jane Jacobs nicht féllt, so deutet
sie genau diesen Interessenskonflikt an. Wichtiger ist ihr damals jedoch das Pla-
doyer zur Erhaltung des Bestandes, den sie durch grof3flichige Modernisierungs-
planungen gefiahrdet sah. ,,Nicht ersetzt werden kann der wirtschaftliche Wert alter
Gebidude, denn er ist durch die Zeit entstanden. Dieses wirtschaftliche Requisit
stadtischer Mannigfaltigkeit konnen lebendige Nachbarschaften nur erben und sich
dann tiber die Jahre hinweg erhalten.”

In New York hat sich Jane Jacobs seinerzeit erfolgreich gegen die raumgreifen-
den Planungen von Robert Moses durchgesetzt; auch die Realisierung des Lower
Manhattan Expressway (Lomex), eine achtspurige Schnellstraf3e, konnte verhin-
dert werden. Fiir den Lower Manhattan Expressway, der als wichtiger Baustein in
Moses’” Stadtautobahnen Greenwich Village, SOHO und Little Italy queren sollte,
wire das Herz des alternativen und biirgerbewegten New York verwiistet und im
Rahmen einer ,,Slum Clearance® weitrdumig neu bebaut worden. Nach anhaltenden
Biirgerprotesten legte die Stadtregierung das Projekt 1964 schliellich zu den Akten:
eine Wende in der Stadtebaupolitik — und im Denkmalschutz. Heute sind das Vil-
lage und SOHO die flichenmifig grofiten ,,Historic Districts“ von Manhattan.

Aus diesem Grundkonflikt — autogerechte Grofiplanungen versus kleinteilige
Nachbarschaften - ist auch in Europa die Denkmalpflege als Institution hervorge-
gangen.’® Gegen die grofBmafistibliche Infrastrukturplanung steht die kleinteilige,
nutzungsgemischte Stadt mit ihren gewachsenen Strukturen. Die Vorstellung von
einer verkehrs- und autogerechten Stadtplanung gehort mittlerweile der Vergan-

36 J. Jacobs (s. A 4), S.117.

37 J. Jacobs (s. A 4), S. 119.

38 G. Vinken, Escaping Modernity? Civic protest, the preservation movement and the reinvention of
the Old Town in Germany since the 1960s, in: M. Baumeister/B. Bonomo/D. Dieter (Hrsg.), Cities
and Societies in Transition. The 1970s in Germany and Italy, 2017, S. 2.
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genheit an. Im Vordergrund stehen eher Fragen zur Zukunft der Mobilitat und den
damit verbundenen Auswirkungen auf den vorhandenen Stadtraum: Neue Mo-
bilitatslosungen sollen sich moglichst in die bestehende Stadtstruktur integrieren
lassen.

Wenn heute Bestandsbauten in gréfierem Umfang abgerissen werden, dann ge-
schieht das meist aus anderen Griinden. Das Primat der Innenentwicklung und der
enorme Druck auf den stddtischen Immobilienmérkten fithrt dazu, dass vorhan-
dene Grundstiicke starker ausgenutzt werden, um moglichst viel Wohnraum schaf-
fen zu kénnen. Vorhandene Gebdude werden dann durch grof3ere Gebdude ersetzt
und bestehende Freiflichen nachverdichtet. Fiir viele Stadte ist dies mittlerweile zu
einer schwierigen Gratwanderung geworden.

Modelle und Majfstibe des Stddtischen

Auf der Suche nach tragfihigen Modellen fiir neue Stadtquartiere wird gegenwirtig das
Leitbild der Gartenstadt wiederentdeckt: als ,,Gartenstadt des 21. Jahrhunderts* oder
»Gartenstadt 21. Griin-Urban-Vernetzt“** In Wachstumsregionen entstehen unter dem
Label ,,Gartenstadt” zahlreiche grofiere und kleinere Stadtentwicklungsprojekte, viel-
fach als teilautonome Gebilde an den Randern der bisherigen Stadt. Der Begrift Gar-
tenstadt ist womdglich deshalb so populdr, weil er zugleich stadtische und landliche
Lebensqualititen verspricht und sich viele Anforderungen nachhaltiger Stadtentwick-
lung darunter subsumieren lassen.

Das historische Gartenstadt-Modell von Ebenezer Howard aus dem Jahr 1898 war
der Versuch, eine Alternative zur Grof3stadt zu schaffen und die Vorteile von Stadt
und Land in einem neuen Stadtmodell zu vereinigen — oder wie Jane Jacobs es formu-
liert: ,,Sein Rezept zur Rettung der Menschen war die Vernichtung der Grof3stadt.“*°
In der Tat wollte Howard mit seinen neuen ,,Landmagneten® einen Gegenentwurf
zur Grof3stadt schaffen, die zugleich als Vorbild fiir andere Stadtneugriindungen gel-
ten sollten. Die Alternative zur GrofSstadt, die Howard mit seinem neuen Modell
zu bieten hatte, ging ihr mit dem Blick auf das Zusammenwirken von verschiede-
nen stiddtischen Funktionen in die falsche Richtung. ,,Howard setzte méchtige und
stadtzerstérende Ideen in Umlauf: Er war darauf gekommen, dass man, um mit dem
Gedeihen einer Grof3stadt fertig zu werden, aus dem ganzen Organismus gewisse
einfache zweckbestimmte Funktionen aussortieren miisse, um sie dann einzeln in
relativ unabhéngiger Weise neu zusammenzustellen.“" Es ist also Howards Idee,

39 BBSR, Gartenstadt 21. Griin-Urban-Vernetzt, 2017.
40 J. Jacobs (s. A 4),S.19.
41 J. Jacobs (s. A 4), S. 20.
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stadtische Funktionen zu trennen, was sie stort und ihrem Verstindnis von Stadt als
organisierte Komplexitit entgegensteht. Dartiber hinaus empfindet sie solche stati-
schen Vorgaben und Leitbilder letztlich als patriarchalisch und autoritér.**

Jane Jacobs betont ihrerseits die notwendigen Wechselbeziehungen zwischen
Stadt und Land: ,,Grof3e Stiddte brauchen dringend echte lindliche Gebiete in der
Néhe, und die ldndliche Bevolkerung braucht die grofien Stddte mit ihrer Produk-
tivitdt und mit ihren vielfaltigen Moglichkeiten [...].“** Jane Jacobs stellt immer wie-
der klar, dass sich ihre Kritik auf die Probleme in Grof3stddten bezieht; in Klein- und
Mittelstadten herrschen vollig andere Gesetzmaifligkeiten. Sie bezieht daher Stel-
lung zu stidtebaulichen Modellen, die — genau wie sie selbst — Alternativen zur Lo-
sung der Grofistadt-Probleme formulieren. Bereits in den 1920er Jahren gab es in
Amerika eine Bewegung, die ihren Blick auf den regionalen Mafistab richtete. Zu
ihren Vertretern gehorte Catherine Bauer, die ihre Gruppe als ,,Dezentralisten® be-
zeichnete. Dahinter stand das Anliegen, iiber Planung im regionalen Maf3stab einen
Beitrag zur Dezentralisierung der Grofistadte zu leisten und dabei auch das Ho-
wardsche Gartenstadt-Modell zu nutzen. Auch mit diesem Ansatz, Grofistadtprob-
leme in einem grof3eren Maf3stab zu betrachten, setzt sich Jane Jacobs auseinander.**

Heute gelten polyzentrische Stadtstrukturen als viel versprechendes Modell fiir
eine nachhaltige Stadt- und Raumentwicklung. In der engen und arbeitsteiligen
Verflechtung der Stadte mit ihrem Umland stecken betrichtliche Potenziale, um
typisch grof3stadtische Probleme (Bodenknappheit, Verdrangung, Verkehrsauf-
kommen, Stadtklima, lokale Nahrungsmittelproduktion etc.) zu losen.

Neben der regionalen gewinnt die hyperlokale Ebene an Bedeutung: Gemeint ist
der Maf3stab der Quartiere und Stadtbezirke einer Stadt, die als alltédgliche Lebens-
rdaume ihrer Bewohner fungieren. Begriffe wie , Kiez®, ,Nachbarschaft“ oder ,,Com-
munity veranschaulichen diesen sozialraumlichen Aspekt von Quartieren, der
mit Zuschreibungen wie Zugehorigkeit, Gemeinschaftlichkeit und Identifikation
verbunden ist. Die raumbezogenen Attribute zur Beschreibung von Nachbarschaft
(von der baulichen Charakteristik bis zur sozialen Interaktivitit und zu gefiihlten
Attributen) stiitzen ein solches Verstandnis. In der Stadtentwicklung werden dem
Quartier als Raum- und Handlungseinheit viele positive Eigenschaften zugespro-
chen: als raumliche Ebene befordert es Profil- und Imagebildung, als Handlungs-
ebene ermoglicht es angepasste Losungen und nicht zuletzt versprechen Konzepte
auf der Quartiersebene eine hohere Zielgenauigkeit.

42 J. Jacobs (s. A 4), S. 21.
43 J. Jacobs (s. A 4), S 220.
44 J. Jacobs (s. A 4), S. 21.
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Auch wenn Jane Jacobs nicht expliziet vom Quartier als rdumliche Hand-
lungsebene spricht, so bezieht sie sich oft auf die ,Funktion von stidtischen
Nachbarschaften“* Thre Kernfrage lautet: Inwieweit und auf welche Weise sind
Nachbarschaften fahig, soziale und wirtschaftliche Beitrage fiir die Gesamtstadt zu
leisten?“*¢ Stadtteile und Quartiere haben - in grofien wie in kleinen Stidten - viele
Spezifika, die es zu identifizieren gilt und die in entsprechenden Handlungskonzep-
ten auf kleinmaf3stablicher Ebene herauszuarbeiten sind. Anders als von Jane Ja-
cobs seinerzeit immer wieder betont, stellen sich Fragen zur Weiterentwicklung von
Nachbarschaften zumindest heute nicht nur in Grof8stadten, sondern auch in Klein-
und Mittelstadten.

Asthetische Fragen des Stidtebaus

Stadtgestaltung und Stadtésthetik sind nicht erst seit Camillo Sittes ,,Stadtebau nach
seinen kiinstlerischen Grundsitzen®,"” das als theoretisches Werk 1889 erstmals ver-
offentlicht wurde, zentrale Aufgaben im Stadtebau. Mit ihrer Feststellung ,eine
grofle Stadt kann niemals ein reines Kunstwerk sein“*® relativiert Jane Jacobs jedoch
die Rolle der Asthetik auf die Stadt. ,,Ginge man nun an eine Grofistadt oder auch
nur an eine einzelne Straflennachbarschaft mit der Vorstellung heran, sie konnten
wie reine Architekturprobleme durch eine disziplinierte Kunstleistung eine Ord-
nung erhalten, dann machte man den Fehler, Kunst an die Stelle von Leben zu set-
zen.” Den utopischen Vorstellungen des 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts
wie zum Beispiel der amerikanischen City-Beautiful-Bewegung wirft sie vor, dass
es sich dabei eher um einen architektonischen Kult und weniger um eine soziale
Reform handele. Stidte sind zu komplex, um iiber die ,Doktrin einer aufgezwun-
genen Kunst® in Kunstwerke verwandelt zu werden. Jane Jacobs empfiehlt: ,,Die
Stddtebauer sollten statt dessen zu einer Methode zuriickkehren, die beides, Kunst
und Leben, veredelt, die das Leben in der Stadt versinnbildlicht und dazu beitragt,
klarend auf die innere Ordnung einzuwirken.“** Eine funktionelle Ordnung - so
komplex sie auch sein mag - ist demnach notwendig. Sie ist jedoch nicht mit Einto-
nigkeit oder Gleichformigkeit gleichzusetzen, sondern erfordert Akzente, Unregel-
mifligkeiten und Inszenierungen, damit komplexe Stadtraume, wie Jane Jacobs sie
interpretiert, auch ihre dsthetische Entsprechung erlangen.

45 J. Jacobs (s. A 4),S. 78 ff.

46 J. Jacobs (s. A 4),S.79.

47 C. Sitte, Der Stadtebau nach seinen kiinstlerischen Gesichtspunkten, Basel 2002.
48 J. Jacobs (s. A 4), S.192.

49 J. Jacobs (s. A 4), S.192.

50 J. Jacobs (s. A 4), S.193.
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Selbstermdchtigung und produktive Unordnung

In ihren Quartiersstudien — zum Bostoner North End, aber auch in ihrem eigenen
Lebensumfeld Greenwich Village - hat Jane Jacobs festgestellt, dass gerade Gegen-
den, die modernistischen Stadtvorstellungen zufolge aufgrund ihrer alten Bausub-
stanz und Kleinteiligkeit, ihrer gemischten Nutzungs- und Sozialstruktur sowie
ihrer hohen Nutzungsdichte schon lingst zu Slums hidtten verkommen miissen,
héufig ein besonders hohes Mafd an Vitalitidt und Kohdrenz aufweisen. ,Nachbar-
schaften wie das North End widersetzten sich dem Verfall nicht trotz ihrer un-
geordneten Bau-, Nutzungs- und Sozialstruktur, sondern gerade weil sie diese
Eigenschaften besaflen!“* Jane Jacobs war davon tiberzeugt, dass den Einwohnern
mehr Autoritit bei der Gestaltung ihrer Nachbarschaft zugestanden werden miisse.

Wenn heute neue Wege in der Stadtentwicklung und im Stédtebau erprobt wer-
den, dann spielen die Demokratisierung von Planungsprozessen und der Einsatz
informeller Planungsinstrumente eine immer grofiere Rolle - die Zeiten des aus-
schlieflich hoheitlichen Steuerns und Ordnens sind vorbei. Dabei geht es nicht
lediglich um ,ein bisschen mehr Biirgerbeteiligung®,** sondern um grundlegende
Verdnderungen im Selbstverstindnis von Planung und einen anderen Umgang mit
Raum und Raumproduktion. Im Bild der Européischen Stadt taucht der Biirger
bislang nur als Konsument auf.” Biirger sind jedoch nicht linger nur Adressaten
und Nutznief3er von Planung und Planungsentscheidungen. Sie fordern ein akti-
ves Mitspracherecht bei planerischen Entscheidungsprozessen und sie hinterfragen
scheinbar unverriickbare Entscheidungen und deren Pramissen. Unter dem Be-
griff der ,,Koproduktion“ von Raum® werden derzeit vielerorts Konzepte erprobt,
wie biirgerschaftliches Engagement in Planungsprozesse einbezogen werden kann.
Dabei verandert sich nicht nur die Prioritatensetzung, sondern es entstehen haufig
die spezifischeren Losungen fiir den jeweiligen Ort.

Diese neue Planungskultur ist nicht nur verbunden mit informellen Planungs-
methoden, sondern auch einem informellen Verstindnis der Stadt — ,,informeller
Urbanismus® heifst das mittlerweile populdr gewordene Schlagwort. Es beschreibt
eine in weiten Teilen selbst organisierte, scheinbar ungeordnete oder zumindest
wenig ,von oben“ koordinierte Verdnderung der Stadt durch lokale Akteure und

51 J. Novy, Die Entdeckung der ,Mannigfaltigkeit®, in: Zeithistorische Forschung/Studies in Contem-
porary history; Online Ausgabe 4 (2007), Heft 3/2007, S. 459.

52 S. Willinger, Governance des Informellen. In: Informationen zur Raumentwicklung 2, 2014.

53 Ebda.

54 Bertelsmann Stiftung, Koproduktion in Deutschland, Studie zur aktuellen Lage und den Potenzialen
einer partnerschaftlichen Zusammenarbeit zwischen Kommunen und Biirgerinnen und Biirgern,
Giitersloh 2015.
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Initiativen. Zumeist findet diese Stadtentwicklung ,,von unten® gerade dort statt, wo
herkémmliche Formen von Stidtebau und Quartiersentwicklung an ihre Grenzen
gestoflen sind. Informeller Urbanismus lebt von Improvisation, Innovation, Selbst-
erméchtigung, Gemeinschaftlichkeit und vereint haufig soziale, kulturelle, 6kono-
mische, 6kologische, bauliche und dsthetische Aspekte — und vereint damit nahezu
alle wichtigen Merkmale und Kriterien einer integrierten Stadtentwicklung, wie sie
vor einen halben Jahrhundert auch Jane Jacobs favorisiert hatte.

Resiimee: Mannigfaltigkeit ist der Schliissel

Jane Jacobs ist eine begeisterte Anhangerin der Vielfalt von stiddtischen Raumen,
die sie vor allem in ihrer eigenen Lebensumgebung, dem New Yorker Stadtteil
Greenwich Village, tiber viele Jahre beobachten, studieren und erleben konnte. Die
»Forderung stadtischer Dynamik und Schaffung lebendiger Nachbarschaften ist
ihr zentrales Anliegen; sie beklagt, dass solche Ziele seinerzeit weder wertgeschitzt
wurden, noch die entsprechenden strategischen und taktischen Pline existierten,
um sie zu erreichen. Formelle Stadtplanung sieht sie von Theorien, Ideologien und
Statistiken beherrscht, die den Stddten letztlich ihre Vitalitit berauben (archplus).
Dagegen setzt sie auf die Selbstorganisationskrifte der Nachbarschaften, um die
»Mannigfaltigkeit“ einer Grof3stadt zu befordern.

Vieles davon ist in der heutigen Planungspraxis bereits angekommen, auch wenn
es immer wieder Tendenzen gibt, in die alten Mechanismen des hoheitlichen und
autoritdren Planens zuriickzufallen. Der grof3e und bleibende Verdienst Jane Jacobs’
ist es, diesen Paradigmenwechsel seinerzeit mafigeblich mitausgelost zu haben. Mit
ihrem nachdriicklichen Pliddoyer fiir die raumliche, bauliche und soziale Komple-
xitét der Stadt hat sie jedoch nicht nur die Stadtplanung, sondern auch die Stadtfor-
schung verdndert: Heute gibt es im Bereich der kultur- und stadtanthropologischen
Forschungen genau jene Ansitze, die Jane Jacobs in den 1960er Jahren noch weit-
gehend vermisst hat.

Weil sich die ,,organisierte Komplexitat“® der Stadt in den letzten 50 Jahren wei-
ter erhoht hat und unterschiedlichste Modelle und Maf3stabsebenen des Stadtischen
nebeneinander existieren, braucht es fiir eine Stadtplanung im grof3stadtischen und
stadtregionalen Kontext allerdings mehr als nur die dezentrale Perspektive der vie-
len Nachbarschaften - so wichtig und richtig sie auch ist. Gerade in Grofistidten
und Grof3stadtregionen stellen sich Aufgaben, die rdumlich und zeitlich weit {iber
den Horizont des einzelnen Stadtbezirks hinausweisen. Diese Aufgaben lassen sich

55 J. Jacobs (s. A 4), S.173.
56 J. Jacobs (s. A 4).
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nur l6sen, wenn die vielen, lokal verankerten ,bottom-up“-Prozesse mit voraus-
schauenden und zukunftsweisenden Strategien fiir das grof3e Ganze gekoppelt wer-
den. Jede Grof$stadt ist mehr als nur die Summe ihrer Nachbarschaften. Jane Jacobs
diirfte das kaum anders gesehen haben, denn die von ihr benannte ,organisierte
Komplexitit® existiert auf allen Mafistabsebenen. Zur Mannigfaltigkeit des Raums
sollte moglichst ein mannigfaltiger (,,pluraler) Stadtebau hinzutreten, der tiber die
alten ideologischen Grében (,,Modernisten® vs. ,,Traditionalisten®) hinausfiihrt.
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Zeitschichten -
das Geddchtnis einer Stadt

Unter Gedéchtnis versteht man gemeinhin die Fihigkeit, Daten und Sinneswahr-
nehmungen im Gehirn zu speichern und bei Bedarf ins Bewusstsein zuriickrufen
zu konnen. Der Mensch ist ohne sein Gedéchtnis hilflos. Der Ausfall seines Erinne-
rungsvermogens durch Verletzungen kann bis zum Verlust seiner Identitit fithren.
Es gibt Beispiele retrograder Amnesie, wo es nur ganz schwer gelang, das Gedéicht-
nis wiederzufinden. Bruchstiickhaft oder schichtenweise kommen Erinnerungen
an die Vergangenheit des Betroffenen zuriick, wenn er sich durch Objekte und Orte
an vergangene Erlebnisse erinnert fiihlt. Die Analogie zur Stadt kann zwar nur me-
taphorisch sein, aber auch in der Stadtforschung wird von Organismen, Struktu-
ren, Vitalitdt und Identitdt im Zusammenhang mit Siedlungstatigkeit gesprochen.
Aber kann ein Ort ein Gedachtnis haben? Kann er vielleicht sogar sein Gedacht-
nis verlieren?

Die vorliegende Studie unterstellt jedem Ort ein Gedéchtnis, das allerdings
nicht von der Stadt selbst, sondern bestenfalls wie eine lebendige, mehrdimensio-
nale Landkarte von Siedlungsforschern, Politikern, Stadtplanern und nicht zuletzt
von seinen Einwohnern, der Stadtgesellschaft am Leben gehalten wird. Kommt es
zu Amnesien, reagiert auch dieser Organismus, dhnlich wie ein Gehirn, mit Infark-
ten und Verddungen bestimmter Regionen. Symptome sind Leerstdnde und tote
Innenstadte, die bis zum Identitatsverlust einer Stadt filhren konnen. Die Wieder-
erweckung des Erinnerungsvermégens durch das Freilegen von Zeitschichten und
historischen Zusammenhéngen kann fiir die Zukunftsfahigkeit und Lebensquali-
tat eines Gemeinwesens ebenso iiberlebenswichtig sein wie fiir geddchtnisbegabte
Lebewesen.

Diese Erkenntnis fithrte zu einem Projekt, in dem mehrere Orte in schrumpfen-
den Regionen auf die hier genannten Symptome hin untersucht wurden. Fiir die-
sen Beitrag wurde die Stadt Villmar als typisches Beispiel ausgewéhlt. Neben der
Methode der Analyse (Anamnese) sollen die Befunde und Zukunftspotenziale von
Stadten mit Geddchtnis verdeutlicht werden.
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1. Stadtmorphologie: Zugang und Fundament fiir eine
qualitdtsvolle Entwicklung historisch geprdgter Strukturen

Jede Stadt und jedes Siedlungsgebiet ist ein Gefiige aus Gebéduden, Strafen, Plit-
zen und Freirdumen. Die Verteilung und Ordnung der Baukdrper ist das sicht-
bare Ergebnis des jeweiligen Stadtentwicklungsprozesses als Zusammenspiel von
Transformation und Verstetigung, die Riickschliisse iiber die jeweilige Bau- und
Siedlungsgeschichte ermdglichen.

Erst die Analyse der vorhandenen Gebdude- und Bebauungsstruktur zeigt u.a.
Dominanzen einzelner Bauepochen, die Zeugnis von wirtschaftlichen oder kul-
turellen Bliitezeiten geben konnen. Transformations- und Verstetigungsprozesse
laufen in der Regel simultan. Dass Straflengefiige, Gebaudegruppen und stidte-
bauliche Ensembles iiber Jahrzehnte hinweg in unveridnderter Form erhalten blei-
ben, kann mehrere Griinde haben: fehlende Bauaktivitit, unattraktive Lagen, die
bewusste Entscheidung fiir historisch erhaltene Bau- und Stadtstrukturen,' oder
die Entwicklung und praktische Umsetzung der Denkmalpflegegesetzgebung.

Lokale Interessen und gesellschaftliche Krifte haben ebenfalls starken Einfluss
auf den Entwicklungsprozess. Deshalb ist jede Stadt Ausdruck ihrer spezifischen
Entwicklungsgeschichte und ,,[...] auch ein Symbol dieser kollektiven Ziele [...].
Mit der Sprache selbst bleibt sie das grofite Kunstwerk des Menschen.“? Allein eine
sensible Analyse der Baustruktur entwickelt ein zusammenhéngendes Bild dieser
Sprache und der wirtschaftlichen, sozialen und historischen Situation von Wachs-
tumsmustern, Strukturveranderungen und Briichen im Kontext einzelner Bau-
entwicklungsphasen. Die isolierte Betrachtung einzelner Zeitschichten ermoglicht
Erkenntnisse zu einzelnen Phanomenen innerhalb eines Zeitraumes.

1.1. Betrachtungsraum: historisch geprdigte Ortskerne in schrumpfenden Regionen

Bauliche Veranderungsprozesse werden mafigeblich bestimmt durch die Interes-
senslage an Grund und Boden. In attraktiven Lagen gibt es eine erhohte Nachfrage,
die hiufig zu gesteigerter Nutzungsintensitat fithrt. Nachverdichtungs- und An-
passungskonzepte fithren oft zu Briichen und Verdnderungen im stadtebaulichen
Gefiige der Stadt und sind gleichzeitig Ausdruck ihrer baulichen Entwicklungs-
schritte. Sie sind selbstverstindlicher, struktureller Bestandteil der wachsenden
Stadt. Riickliufige Einwohnerzahlen hingegen fithren zu einem Uberhang an

1 Vgl. beispielhaft: M. Voss, Weiterbauen 1945. Der Wiederaufbau des Prinzipalmarktes, in: A. Tigge-
mann (Hrsg.), Architekturfithrer Miinster / Miinsterland, Bauten und Projekte seit 2006, Berlin 2017.

2 L. Mumford, The Culture of Cities, New York 1938, S. 5. ,,[...]and a symbol of those collective purpo-
ses [...]. With language itself, it remains man’s greatest work of art.”
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Wohnraum zunichst in unattraktiven Wohnlagen. Die Folge sind Nachfrage- und
Nutzungsmangel und in weiterer Folge Leerstand und Verfall.

Historisch geprigte Stadtquartiere erfreuen sich ungebrochener Beliebtheit.
Saniert und herausgeputzt sind sie Touristenmagnete und Imagefaktoren. In Re-
gionen mit Schrumpfungsprozessen zeigen aber insbesondere diese Standorte
Probleme. In Ortskernen mit stetig riickldufigen Einwohnerzahlen sind generell
Leerstande und Gebdaude mit erheblichem Sanierungsbedarf zu erwarten. Unver-
standlicherweise ist aber in vielen dieser Gemeinden eine weitere Ausweisung von
Wohnbauland zu beobachten. Baulandflichen sollen zusétzliche Bewohner fiir den
Standort gewinnen, wihrend Untersuchungen zeigen, dass sich ein riicklaufiger
Bevolkerungstrend dadurch nicht aufhalten lasst.’

Baulandneuausweisung wirkt sich negativ aus, wenn die Ortsanséissigen in die
ausgewiesenen Gebiete wechseln und so weiteren Leerstand in Bestandsimmobi-
lien verursachen, insbesondere in den noch mischgenutzten Ortskernen. So wach-
sen die Ortsrdnder, wiahrend die dazu gehorigen Ortskerne weiter leerfallen. Mit
der Neuausweisung von Wohnbauland verfolgen die Kommunen zwar das Ziel,
Bauwilligen die Moglichkeit zu bieten, den aktuellen Vorstellungen und Bediirfnis-
sen entsprechenden Wohnraum zu errichten, aber die im Vergleich zum Umland
dichter bebauten Grundstiicke und im Ensemble verwobenen Gebdudestrukturen
der Ortskerne gehoren dadurch erst gar nicht zu den begehrten und attraktiven
Lagen der Haus- und Wohnungssuchenden. Lagen an Durchgangsstraien und der
fiir die Bauherren schlecht kalkulierbare Sanierungsaufwand bestehender histori-
scher Gebdude sind oft ein weiteres Argument fiir einen kontraproduktiven Neu-
bau am Ortsrand.

»Wenn von schrumpfenden Regionen die Rede ist, geht es meistens um die Orts-
kerne: Verwaiste Zentren, in denen es schon seit Jahren keinen Backer oder Metz-
ger mehr gibt und wo in den halbverfallenen Hausern an der Durchgangsstrafle
schon lange keiner mehr wohnt.“* Die Bereitschaft zum Kauf innerdrtlicher Immo-
bilien sinkt und der Anpassungsdruck dieser Liegenschaften wichst. Diese Her-
ausforderung erfordert ein Umdenken von der stets wachsenden Stadt mit stetiger
Nachfrage nach vorhandenen und neuen Hausern hin zu einer qualitétsvollen Wei-
terentwicklung ohne Wachstum. ,,Viele deutsche Dérfer nehmen damit voraus, was
fiir immer mehr Regionen der Welt Alltag werden konnte: Sie werden zu Testfeldern

3 Vgl. BBSR, Bundesinstitut fiir Bau- Stadt- und Raumforschung (Hrsg.), Flaichenverbrauch, Flichen-
potentiale und Trends 2030, Bonn 2014, S. 18.

4 J. Lembke, Hauser auf dem Land: Problemfall Eigenheim. Das Einfamilienhaus ist Traumziel der
Deutschen. Doch viele alte Siedlungen werden fiir Eigentiimer und Kommunen zur Last, in: FAZ,
17.05.2017.
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der (demografischen) Post-Wachstumsgesellschaft und darin liegt eine grofie
Chance - auch fiir das Land“’ Soll diese Chance genutzt werden, diirfen weitere
Ausweisungen von Einfamilienhausgebieten nicht der Weg sein, um der weiteren
Entleerung der Zentren gegenzusteuern und im Ort lebende und neue Bewohner
fiir den Standort zu gewinnen.

Anpassungsstrategien im Hinblick einer Stirkung der Innenentwicklung und
Forderung von Bestandsimmobilien fiir Umbau- und Anpassungsmafinahmen
konnten z.B. alternatives Ziel der Konzepte und Initiativen sein. Hilfreich wéren
individuelle Konzepte, die von den Bewohnern und Nutzern angenommen werden.
Stddte mit vermeintlich dhnlichen Problemlagen unterscheiden sich im Detail er-
heblich. Eigene Charakterziige und individuelle Auspragungen werden erst nach
sorgfiltiger Analyse deutlicher. Die Stadtsilhouette mit ihren ortsbildpragenden
Gebéduden und einer individuell gewachsenen baulich-physischen (morphologi-
schen) Stadtstruktur ist letztendlich der Ausgangspunkt fiir zielgerichtete Konzepte
zur Starkung der Ortskerne.

1.2. Betrachtungszugang: Stadtmorphologie - die ridumliche Textur der Stadt

Mit Stadtmorphologie ist die physische Form des gebauten Raumes gemeint. Auf-
bauend auf den (genetischen) Begriff Morphologie, den Goethe fiir die Lehre von
der Bildung von Formen insbesondere in der Botanik einfiihrte,® wird darunter
die zwei- und dreidimensionale Gestalt der baulich-physischen Struktur der Stadt
verstanden. ,,Sie bildet sich aus den Formen der Netze, den Formen der Blocke
und Gebiude, sowie aus der Integration sonstiger, den Raum formender Elemente
[..] z.B. Bahnlinien, Fliisse und Kanéle.” Die Analyse dieser Formen und Zusam-
menhiénge ist der Forschungsgegenstand der Stadtmorphologie (Stadtgestaltfor-
schung®). Weitere Aspekte sind die Erforschung der zeitlichen Verdnderungen der
physischen Form sowie der Blick auf die Akteure und Prozesse als Ursache und
Verantwortliche der Transformationen.’ Die enge Verkniipfung von Stadtmorpho-

5 St. Krohnert/E. Kuhn/M. Karsch/R. Klingholz, Die Zukunft der Dorfer. Zwischen Stabilitdt und de-
mografischem Niedergang, Koln 2011, S. 4.

6 J. W. Goethe, Versuch die Metamorphose der Pflanzen zu erkliaren, Gotha 1790. Digitalisat und Voll-
text im Deutschen Textarchiv: www.deutschestextarchiv.de/book/view/goethe_metamorphose
17902p=10 [30.08.2018].

7  G. Curdes, Stadtstruktur und Stadtgestaltung, Stuttgart 1993, S. 63.

8 H. Heineberg, Geographische Stadtmorphologie in Deutschland im internationalen und interdiszi-
plindren Rahmen, in: P. Gans/A. Priebs/R. Wehrhahn (Hrsg.), Kulturgeographie der Stadt (Kieler
Geographische Schriften 111), 2006, S. 1.

9 V. Oliveira, Urban Morphology. An Introduction to the Study of the Physical Form of Cities, Swit-
zerland 2016, S. 2.
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logie und Stadtform zeigt sich deutlich in der anglo-amerikanischen Diskussion,
die gar nicht zwischen ,,urban morphology“ und ,,urban form® unterscheidet."

Die Untersuchung der genannten Wechselwirkungen reicht zuriick bis in die
Antike" Idealplanungen und Strukturkonzepte sind seit dem 19. Jahrhundert in
zahlreichen Disziplinen, besonders in der Geographie, beheimatet, aus der sich
die Forschungsbereiche Geographie lindlicher Siedlungen und Stadtmorphologie
als Subdisziplinen herausgebildet haben. Mit zunéchst iiberwiegend deskriptivem
Charakter und ausgehend vom Stadtplan als wichtigstes Werkzeug bei der Analyse
von Grundrissen und der Bausubstanz von Stadten, konzentrierte sich die Stadtgeo-
graphie zu Beginn des 20. Jahrhunderts in Deutschland auf die Stadtmorphologie
und die Entstehungsgriinde fiir urbane Orte."” Nach stark sozialwissenschaftlich
ausgerichteten Phasen entwickelten ,,sich in der Humangeographie verschiedene
Ansitze [...], die dem Materiellen bzw. visuell Wahrnehmbaren wieder eine stiarkere
Aufmerksamkeit geben“" In der Stadt- und Architekturgeschichte sowie der Bau-
und Kunstgeschichte ist die Erforschung von Stadten und deren Entwicklung und
stadthistorischer Zusammenhinge ebenso selbstverstandlich wie in den Entwurfs-
und Planungsdisziplinen. Planungen und Entwiirfe werden fiir einen bestimmten
Ort und Kontext entworfen. Das bestehende Getiige ist der Ausgangspunkt und der
Rahmen fiir anspruchsvolle stidtebauliche Konzepte und architektonische Ent-
wiirfe. Ausgehend von der Annahme, dass ,,die Welt der architektonischen Formen
[...] gegeniiber der Welt der sich in ihnen abspielenden Funktionen eine gewisse
Autonomie [besitzt] und die Regeln, nach denen sich die Formen verdndern und
untereinander verbinden, zu einem autonomen System gehdoren, das fiir sich ana-
lysierbar ist®," bietet die morphologische Betrachtungsweise Inspirationen fiir eine
sensible Weiterentwicklung des jeweiligen Ortes."

Die Forschung zur Stadtmorphologie zeigt im internationalen Vergleich unter-
schiedliche Ausgangslagen und im Schwerpunkt differenzierte Ansitze."* Die im

10 Ebda.,S. 2.

11 Schriften von Platon und Aristoteles, Planungen von Vitruv, Konzepte von Leonardo da Vinci bis
Diirer oder ,,Die Utopia“ von Thomas Morus zeugen von der Auseinandersetzung mit dem Thema
Idealstadt.

12 B. Hofmeister, The study of urban form in Germany, in: Urban Morphology 8, 2004, S. 3.

13 R. Kazig/C.C. Wiegandt, Zur Stellung von Architektur im geographischen Denken und Forschen,
in: Wolkenkuckucksheim. Internationale Zeitschrift zur Theorie und Wissenschaft der Architektur
10 (2006), S.1f1.

14 S. Malfroy, in S. Malfroy/G. Caniggia, Die morphologische Betrachtungsweise von Stadt und Terri-
torium, ETH Ziirich 1986, S. 181.

15 E. Raith, Stadtmorphologie. Annédherungen, Umsetzungen, Aussichten, Wien 1998, S. 7,12, 37 ff.

16 Vgl. hierzu: Urban Morphology is the Journal of the International Seminar on Urban Form (ISUF),
www.urbanform.org [30.08.2018].
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Detail variierenden Definitionen werden in der Forschungsliteratur drei unter-

schiedlichen Zugangen zugeordnet:”

> Der erste und allgemeine Ansatz der Stadtmorphologie beschiftigt sich mit dem
Studium der gebauten Form," dem Wesen der Form und ihren Strukturprinzi-
pien” sowie mit der Wissenschaft von der Form und den diese beeinflussenden
Faktoren.”

> Ein weiterer Ansatz zielt auf den Untersuchungsgegenstand und das gebaute Ge-
fiige der urbanen Form und der Menschen und Prozesse, die sie formten.” Dabei
wird die Vielschichtigkeit von einzelnen Gebdauden, Parzellen, Straflenblocken
und Straflenmustern, die die Struktur der Stadt ausmachen, untersucht, um die
Entwicklung der Stadt zu verstehen.??

> Ein dritter Zugang erforscht die Prinzipien oder Regeln des Stddtebaus.”® Samt-
liche Komponenten der Entwicklung einer Stadt als menschlicher Lebensraum,
von ihren Entstehungsjahren bis hin zu ihren anschliefenden Transformatio-
nen, werden durch die Stadtmorphologie identifiziert und zerlegt.**

Die aktuelle Forschung zur Stadtmorphologie verkniipft die verschiedenen De-

finitionszuginge auf vielfiltige Weise unter der zusammenfassenden Definition:

»Urban morphology is the study of human settlements, their structure and the pro-

cess of their formation and transformation.“*

2. Zeitschichten - eine stadtmorphologische Betrachtungsmethode

Die vorliegende Darstellung will das ,,Gedédchtnis“ der Stadt nutzen und konzen-
triert sich deshalb auf die Stratigraphie der baulichen Strukturen: Die bestehen-

17 S. Marshall/O. Caliskan, A Joint Framework for Urban Morphology and Design, in: built environ 37
(4/2011), S. 409-426, S. 412. Weitere Ausfithrungen dazu siehe: V. Oliveira (s. A 9), S. 3 mit Hinweisen
zu den Anmerkungen 18-24.

18 R. Cowan, The dictionary of urbanism, Tisbury 2005.

19 H. Meyer, Plan analysis, in: T. Jong/D. van der Voordt (Hrsg.) Ways to study and research: urban, ar-
chitectural and technical design, Amsterdam 2005, S. 125-135.

20 E. Lozano, Community design and culture of cities, Cambridge 1990.

21 The Urban Morphology Research Group (UMRG), in the School of Geography, Earth and Environ-
mental Sciences at the University of Birmingham, is the major centre in the United Kingdom for the
study of the geographical aspects of urban form, vgl. www.birmingham.ac.uk [30.08.2018].

22 P.J. Larkham, Understanding urban form?, in: urban Design 93 (2005).

23 E. Gebauer/I. Samuels, Urban morphology: an introduction, in: joint centre for Urban Design, Re-
search Note 8, Oxford 1981.

24 A.V. Moudon, Urban morphology as an emerging interdisciplinary field, in: Urban Morphology
1/1997, S. 3-10.

25 K. Kropf, The Handbook of Urban Morphology, Cichester/ West Sussex 2017, S. 9.
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den Gebdude werden in das zeitliche Gefiige der gesamtstadtischen Entwicklung
des Ortes gestellt und die ortsspezifischen Wachstumsmuster visualisiert. Die De-
konstruktion der Gebdudeentwicklung visualisiert pragnante und ortsspezifische
Entwicklungslinien und -muster; die stddtebauliche Pragung des Ortes als Folge
additiver Gebaudeentwicklungsschritte wird sichtbar. Verstetigungs- und Trans-
formationsmuster in Zuordnung der jeweiligen Bauepoche werden ebenfalls visu-
alisiert und erméglichen die Zuordnung stddtebaulicher Zusammenhénge zu den
jeweiligen baulichen Veranderungen. Starken, Schwichen und Bedarfe kdnnen mit
den jeweiligen Entwicklungsschritten in Zusammenhang gesetzt und dadurch be-
urteilt werden.

Basierend auf der These, dass sich stddtebauliche Mangel und Qualititen im
Kontext ihrer Entwicklung einordnen und beurteilen lassen, will diese Arbeit
vorhandene Situationen im Zusammenhang mit den Entwicklungslinien und
Planungsperspektiven betrachten. Die stadtmorphologische Untersuchung als
Analysezugang und Planungsbaustein soll die Strukturen einer Stadt (Gedécht-
nis) verstehen und damit das Fundament fiir stidtebauliche Anpassungs- und Ent-
wicklungsmafinahmen stiarken.

Ziel meiner Studie war die Herausarbeitung der stadtmorphologischen Struktur
eines Ortes neben verwertbaren Aussagen zur stidtebaulichen Gestalt, stadtebau-
lichen Miéngeln und ortsspezifischen Qualititen im Hinblick auf mogliche Ent-
wicklungspfade. Gepriift und gewichtetet werden Verstetigung und Transformation
sowie stadtebauliche Funktions- und Nutzungsfahigkeit. Die Suche nach Quali-
tatsmerkmalen folgt auch hier der Analogie zum Gedichtnis und schliefit daher die
Frage nach der Orts-Identitdt mit ein, und auch die Wohnbedarfe der Bevolkerung
sind in diesem Zusammenhang von Bedeutung. Folgende Fragestellungen standen
im Fokus der Untersuchung:

1. Wie ausgepragt zeigen sich stadtmorphologisch differenzierte Texturen, die
den einzelnen bauhistorischen anhand der aktuellen Gebaude in Zuord-
nung ihrer jeweiligen Entstehungszeit Zeitschichten zugeschrieben werden
kénnen?

2. Werden die Verstetigungs- und Transformationsmuster des Ortes durch
die differenzierte Darstellung und Betrachtung der Zeitschichten deut-
lich herausgestellt und lassen sich auf diese Weise Nutzungsverlagerungen,
Nutzungskonkurrenzen, Mingel und Qualititen der baulichen Situation
visualisieren?

3. Welche Wohnwiinsche haben die Bewohner? Wie lassen sich diese Bedarfe
mit der aktuellen Gebdudesituation mit Blick auf eine qualitdtsorientierte
Stadtentwicklungsplanung und Zentrumsbelebung verkniipfen?
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2.1. Auf den Spuren der gewachsenen Baustruktur -
Methodisches Vorgehen im Projekt

Die Problematik leerfallender Ortskerne in Regionen mit anhaltenden Stagnie-
rungs- und Schrumpfungsprozessen war ein wichtiges Ergebnis im ILS Fokuspro-
jekt ,,Suburbane Wohngebiete unter Stagnation und Schrumpfung“? Um die
Situation dieser Orte besser zu verstehen, wurde die stadtmorphologische Struktur
anhand fiinf ausgewéhlter Fallbeispiele?”” untersucht. Grundlage der Analyse waren
u.a. aktuelle und historische Karten und das Denkmalpflegekataster, das neben
den eingetragenen Denkmailern auch die fachliche Begriindung fiir die besondere
Gebdudequalitit und den damit verbundenen Denkmaleintrag und das Gebaude-
alter in den meisten Féllen mitliefert. Als aussagekriftigste Datengrundlage fiir die
morphologische Untersuchung im Hinblick auf eine Aussage zur baulichen Ent-
wicklung und der stddtebaulichen Zusammenhéinge wurde das Baualterskataster®®
gewihlt, weil es die vorhandenen Gebdude ihren Entstehungsjahren zuordnet und
in Baualtersklassen in Zehnerschritten differenziert darstellt.

Dargestellte Schichten (9):

(1) vor 1910 (2) 1910-1945
(3) 1946-1959 (4) 1960-1969
(5) 1970-1979 (6) 1980-1989
(7) 1990-1999 (8) 2000-2009

(9) 2010 und spiter

Die detaillierte Betrachtung und Auswertung der Bauentwicklung in den fiinf aus-
gewihlten Orten Arnsberg, Villmar, Ibbenbiiren, Alsfeld und Baumholder fordert
vielfiltige Pfadabhingigkeiten der stadtebaulichen Entwicklung dieser Orte zu
Tage, die bei der aktuellen Bestandsentwicklung und der Neubaugebietsplanung
grofie Hilfen bieten kénnen.

Obwohl die Fallbeispiele unterschiedlichen Demographietypen® zugeordnet
werden und unterschiedliche Herausforderungen hinsichtlich der Stadtentwick-
lung zu beobachten sind, zeigte die stadtmorphologische Betrachtung der ausge-
wihlten Orte nahezu deckungsgleiche Muster und vergleichbare Ergebnisse. Aus

26 ILS Eigenforschungsprojekt: Suburbane Wohngebiete unter Bedingungen von Stagnation und
Schrumpfung 2014-2017.

27 Die Auswahlder Fallbeispiele erfolgteaufder Grundlage der Ergebnisse desILS Projektes: ,, Homes-uP
- Single-Family-Homes under pressure®, vgl. www.ils-forschung.de/index.php?lang=de&s=forsch
ungsprojekte_details&id=41[30.08.2018].

28 Bezugsnachweis der Lizenzen: infas 360 GmbH, Bonn 2017.

29 Wegweiser Kommune, Informationssystem der Bertelsmann Stiftung, vgl. www.wegweiser-kommu
ne.de/demographietypen [30.08.2018].
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diesem Grund fokussiert dieser Beitrag auf den hessischen Ort Villmar, um die Zu-
sammenhinge und ortsspezifischen Regeln des Wachstums und den damit ver-
bundenen Transformationen zu verstehen, um darauf aufbauend die Bedarfe an die
aktuelle Stadtentwicklungsplanung zu erkennen. Ein Interview vor Ort mit dem
Biirgermeister und Gesprache mit der Stellvertretenden Bauamtsleiterin vertieften
die Untersuchungen. Um die Bedarfe der Bevolkerung hinsichtlich ihrer Wohnvor-
stellungen besser zu verstehen, wurde eine Befragung (mit Fragebogen) von Bau-
willigen zu ihren Neubauwiinschen durchgefiihrt.

3. Zeitschichten -
Ergebnisse der Studie in Villmar

Die ,stabile landliche Gemeinde** Vill-
mar liegt im Lahntal zwischen Westerwald
und Taunus im mittelhessischen Landkreis
Limburg-Weilburg, etwa 10km Kilometer
ostlich von Limburg. Mit den umliegen-
den Dérfern Aumenau, Falkenbach, Lang-
hecke, Seelbach und Weyer bildet Villmar
einen Marktflecken mit knapp 7.000 Ein-
wohnern im landlichen Raum des Re-
gierungsbezirks Gieflen® und nimmt als
Gemeindemittelpunkt die zentralortlichen

. ] ) ) Abb. 1: Villmar, Foto: M. Leyser-Droste.
Funktionen wahr. Die Kerngemeinde Vill-

mar zahlt ca. 3.000 Bewohner.*

Seit Mitte des 19. Jahrhunderts ist Villmar durch die Lahntalbahn mit Gieflen,
Limburg und auch Koblenz verbunden. Regionalbahnen der Hessischen Landes-
bahn verbinden den Ort mit dem néchsten Fernbahnhof in Limburg Stid und der
Schnellfahrstrecke Kéln-Rhein/Main. Dem Bahnhofsbau am Lahnufer folgte der
Bau der Lahnbriicke aus Lahnmarmor, die Villmar mit dem regionalen StrafSen-
netz verbindet. Der Lahnwanderweg und der stark frequentierte Radwanderweg Ry
entlang der Lahn fiihren Touristen in den Ort und bieten den Bewohnern neben

30 Ebda., die Gemeinde Villmar ist dem Demographietyp 1 - Kleinere stabile landliche Stadte und Ge-
meinden - zugeordnet.

31 Datenblatt: LK Limburg-Weilburg (533): Bevolkerungsentwicklung von 2000 bis 2013 im Regio-
nalvergleich, Hessisches Statistisches Landesamt (2015), Berechnungen der HA Hessen Agentur
GmbH.Bevolkerungsentwicklung von 2013 bis 2030 im Regionalvergleich, Bevélkerungsvoraus-
schiatzung der HA Hessen Agentur GmbH (2015).

32 Stand 30.06.2017, vgl. https://marktflecken-villmar.de/einwohnerzahlen, [24.07 2018].

Forum Stadt 4/2018



318 Magdalena Leyser-Droste

den Wassersportmoglichkeiten zusitzliche Sport- und Freizeitangebote. Der be-
reits im 11. Jahrhundert urkundlich erwahnte Ortskern ist sowohl in der stadtebau-
lichen Figuration als auch durch pridgnante Gebdude im Ortszentrum historisch

gepragt.

3.1. Schichten der baulichen

Entwicklung - Visualisierung der

Strukturverdnderung in Villmar
Erst auf den zweiten Blick erschlieflen sich
die nach 1945 neu erschlossenen Einfami-
lienhausgebiete, die nahezu dreiviertel
des Gebdudeanteils des Ortes ausmachen.
Die Analyse zeigt sowohl die Nachver-
dichtungsschritte wie auch die mehr-
stufigen Ortserweiterungs- und Subur-
banisierungsphasen. Die der Untersu-
chung zugrunde liegenden neun Bau-
altersklassenschritte wurden fiir diesen
Artikel in den folgenden Darstellungen
auf vier Zeitschichtenblitter zusammen-
gefasst, um die bauhistorischen und stadtmorphologischen Entwicklungslinien
vereinfachter und damit tibersichtlicher darzustellen. Insgesamt verteilt sich der

Abb. 2: Anzahl der Gebdude gemal der
Entwicklungsphasen; Grafik: M. Leyser-Droste.

Gebéudeanteil auf die jeweiligen Entwicklungsphasen wie folgt:

3.1.1. Entwicklung bis 1945

Die vorhandenen Gebaude aus den Jahren vor 1910 bestimmen bis heute das Stadt-
bild des Ortskernes. Die zwischen 1746 und 1749 errichtete Pfarrkirche St. Peter und
Paul tibernimmt in der Stadtsilhouette eine prigende Wirkung. Bis 1945 wurden
im Ortskern neue Gebdude anstelle abgerissener Gebaude errichtet, wie zum Bei-
spiel der heutige Rathausbau, der 1927 anstelle des abgebrochenen Fachwerkhau-
ses von 1702 in der historischen Ortsmitte entstand. Der erhaltene, einst nordliche
Teil ,der alten Siedlung, begrenzt vom Graben als historischem Griingiirtel, der
BurgstrafSe und der Limburger bzw. Weilburger Strafie”® steht als Gesamtanlage
unter Denkmalschutz und ist dadurch als ,kleinteilig bebautes Geviert mit meist
verputzten, teilweise hervorzuhebenden Fachwerkhausern®** im Bestand gesichert

33 Inventarliste der Kulturdenkmaler in Hessen des Landesamtes fiir Denkmalpflege Hessen, vgl.
http://denkxweb.denkmalpflege-hessen.de/filter/ [30.08.2018].
34 Ebda., Gesamtanlage Villmar.
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Abb. 3: Gebdude vor 1945 erstellt; Abb. 4: Gebaudealtersklassen bis 1969;
Zeichnung: M. Leyer-Droste; S. Willems. Zeichnung: M. Leyser-Droste; S. Willems.

und von kleinteiligen Wegenetzen, Mauerresten der 1803 in weiten Teilen niederge-
rissenen alten Ortsbefestigung sowie von Griin- und Freiflichen gepragt.

Bis heute ist der gesamte Ortskern von der Entwicklung bis 1945 bestimmt, d. h.
ein Ergebnis der historischen Stadtgeschichte und der stadtmorphologischen Ent-
wicklung im Zusammenspiel mit den topographischen Rahmenbedingungen.
Durch seine netzférmige Siedlungsstruktur ist der Ort mit den benachbarten Ge-
meinden und dem tiefer liegenden Lahntal verbunden. Entlang des Straf3ennet-
zes {liberwiegt die Straflenrandbebauung in Form der zweiseitig gewachsenen
Reihenbebauung vornehmlich aus Einzel- und Doppelhdusern. Gebaude aus ver-
schiedenen Bauepochen und verschiedenen Stilrichtungen wechseln sich ab; Fach-
werkhéduser aus dem 18. Jahrhundert stehen neben Grinderzeitarchitektur und
Gebauden mit Jugendstilelementen. Parzellen in unterschiedlicher Gréfle und Aus-
richtung verweisen auf die additiv gewachsenen Strukturen. Entsprechend einer
typischen Dorf- oder Kleinstadtstruktur zeigt die Mischnutzung ein Zusammen-
spiel von Wohnhéusern, Geschéften, Dienstleistungsbetrieben, Landwirtschafts-
gebduden und offentlichen Gebduden (wie z.B. das im Ortsmittelpunkt gelegene
Rathaus).
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3.1.2. Entwicklung zwischen 1945 und 1969

Ab 1946 sind NeubaugebietserschliefSungen und Stadterweiterung pragend. Neben
einigen Parzellen im stidlichen Ortsteil wuchs Villmar mit neuen Straflenziigen
und gleichférmiger, grofiziigiger Parzellierung am noérdlichen Hang der Orts-
grenze und verdoppelte in etwa seine Ortsfldche. Es entstand eine eigenstandig wir-
kende Stadterweiterung aus Wohnhiausern, abseits der bestehenden und bis heute
ausgepragten Wegebeziehungen zu den umliegenden Ortschaften.

3.1.3. Entwicklung zwischen 1970 und 1989

In den Jahren ab 1970 zeigte sich auch in Villmar der in Deutschland ausgeprigte
Suburbanisierungsprozess und die damit einhergehende Schaffung von grof3fla-
chigen Einfamilienhausgebieten am Stadtrand. Abgesehen von kleineren Nachver-
dichtungen in der Ortsmitte siidlich der Pfarrkirche St. Peter und Paul wuchs das
Einfamilienhausgebiet der Nachkriegszeit ortsabgewandt am nordlichen Ortsende
auf die doppelte Grof3e. Die zweckmaflig rasterformige, tiberwiegend rechtwinklig
angelegte Straflenkonzeption nimmt keine Riicksicht auf gewachsene Strukturen
und ist durchweg landschafts- und gelindeunabhingig konzipiert. Das Wohnge-
biet wurde angenommen, denn die Wohnvorstellungen vom Haus im Griinen, die
Entwicklung des motorisierten Verkehrs und auch die damals steigenden Bevolke-
rungszahlen unterstiitzten diese Entwicklung.

3.1.4. Entwicklung ab 1990 bis heute

Seit 1990 wurden die bereits ausgewiesenen Fliachen bebaut und entlang der be-
stehenden Strafen in den Erweiterungsgebieten vervollstindigt. Ein weiteres Ein-
familienhausgebiet im Osten des Ortskerns wurde ausgewiesen mit einer etwas
hoheren Bebauungsdichte und einem kleinteiligeren Wegenetz. Die Zeitschichten-
abfolge zeigt deutlich die 1990 beginnende Verlagerung der 6rtlichen Versorgung.
Damit dnderte sich das strukturelle Gefiige des Ortes entscheidend. Mit dem Bau
der Supermirkte im Neubaugebiet auflerhalb des Ortes und dem Nachzug einiger
Gewerbetreibender verlagerte sich die Versorgung der Bevolkerung mit Waren fiir
den téglichen Bedarf ins Neubaugebiet. Es verdnderten sich Kaufverhaltensmuster
und die Intensitdt der Begegnungen. Die Kommunikation im Ortskern wurde zu-
nehmend geringer. Der notwendig erscheinende Bau von Schulen, Sporteinrich-
tungen und Freizeitstatten im Neubaugebiet verstarkte diese Entwicklung.

Das Angebot auf der griinen Wiese wurde fiir die Gewerbetreibenden des Orts-
kernes existenzbedrohend: Ladenlokale im Ortskern fallen seither leer. Das jiingst
erschlossene Neubaugebiet im Stidwesten des Ortskernes bindet die neuen Bewoh-
ner raumlich wieder ndher an den alten Ortsmittelpunkt an. Stadtebaulich riickt
der Ortskern dadurch wieder etwas mehr ins Zentrum der Gemeinde.
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Abb. 5: Gebdudealtersklassen bis 1989; Abb. 6: Gebdudealtersklassen bis 2016;
Zeichnung: M. Leyser-Droste; S. Willems. Zeichnung: M. Leyser-Droste; S. Willems.

3.2. Miingel und Problemzonen

Bei genauerer Betrachtung der Bausubstanz lassen sich Nutzungsprobleme und
Gebdudemingel im Ortskern erkennen. Einige stark sanierungsbediirftige Ge-
bdude zeigen erkennbaren Sanierungsstau. Marode Fassaden, sanierungsbediirf-
tige Décher, zerstorte Gebdudeteile bis hin zu Gebauderuinen zeugen von einer
besseren Zeit.

Esist erkennbar, dass einige der Gebaude aus der Zeit vor 1945 nicht den aktuellen
Bedarfen der Wohnungssuchenden und Kaufinteressenten entsprechen. Ihre Bau-
substanz ist energetisch nicht auf dem technisch aktuellen Stand. Einige zum Teil
sehr kleine Hauser mit sehr kleinen Wohnungen und fehlenden privaten Freiflichen
am Haus entsprechen nicht mehr den gewiinschten Wohnstandards. Auf Grund-
lage der Daten des Amtes fiir Bodenmanagement Limburg an der Lahn* wurden
im Mairz 2017 fiir Villmar 43 Leerstinde erhoben.’® Teilweise besteht hoher Hand-

35 Grundlage ist hier die Erhebung des Automatisierten Leerstandskataster Hessen (ALH) fiir die Ge-
meinde Villmar, die am 20.03.2017 erfolgte.
36 Bauamtsseitig wurde darauf hingewiesen, dass die Leerstande noch nicht aktuell mit dem Einwoh-
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Abb. 7: Problembelastete Fldchen und Gebdude; Zeichnung: M. Leyser-Droste; S. Willems.

lungsbedarf, da akuter Gebdudeverfall bereits begonnen hat. Die teilweise dichte,
verwinkelte Bebauung zeigt eine hohe Verschattung und verminderte Belichtung
der Wohnungen insbesondere in Kombination mit den in fritheren Zeiten iiblichen
geringeren Fensteranteilen. Die fehlende Pufferzone zwischen Straflenraum und
Hauseingang fiihrt zu Larmbeldstigung durch den Ortsdurchfahrtsverkehr. Die
fehlenden privaten Freiflichen am Haus fithren zu Nutzungskonkurrenzen zwi-
schen den Wohnwiinschen der Bewohner und dem von Durchgangsverkehr ge-
pragten Straflenraum.

3.3. Orte und Strukturen mit positiver Ausstrahlung

Historische Gebdude wie das Rathaus, das Bauamtsgebdude, die Pfarrkirche St.
Peter und Paul inmitten des denkmalgeschiitzten Griingiirtels und einige impo-
sante hintibergerettete Fachwerkhéuser geben dem Ort ein werbewirksames Bild,
das in Imagebroschiiren, Flyern und kommunalen Internetauftritten bemiiht wird:
»Romantischer Flecken des Lahntals“”” Angebunden an das Fahrradwegenetz der
Lahn ist Villmar ein Ort, der sich mit seinen ,Wahrzeichen® von anderen Orten un-

nermeldeamt abgeglichen worden sind, so dass noch Verschiebungen moglich sind.
37 Vgl. https://marktflecken-villmar.de/ [30.08.2018].
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Abb. 8: Orte mit positiver Ausstrahlungskraft; Zeichnung: M. Leyser-Droste; S. Willems.

terscheidet. Diese historisch gepragten Gebdude, die zu Image- und Identitatstra-
gern werden, befinden sich fast ausschlieflich an den Nutzungsbrennpunkten des
historisch geprégten Ortskerns.

4. Wohnstandort Villmar

Die Bevolkerungsentwicklung in Villmar ist seit nunmehr 15 Jahren riicklaufig.
Trotz ausgeprigter Schwankungen im Wanderungsverhalten gehen Prognosen
von weiter leicht sinkendenden Einwohnerzahlen im Regionalvergleich und einem
steigenden Durchschnittsalter der Bevolkerung aus. Die derzeitig zu beobachtende
Entwicklung erfordert ein langfristig angelegtes Entwicklungskonzept, damit Vill-
mar auch weiterhin als attraktiver Wohnstandort wahrgenommen wird. Aktuell
sind nur im Ortskern Leerstinde sichtbar. In den bestehenden Einfamilien-
hausgebieten finden frei werdende Héuser schnell einen neuen Besitzer und auch
eine Interessensliste fiir Bauwillige bei der Gemeinde zeugt davon, dass die Nach-
frage nach geeignetem Wohnraum derzeit noch besteht.

Villmar ist ein Ort, der als Wohnstandort den Wiinschen auch jiingerer Men-
schen, insbesondereauch Familien zuentsprechenscheint. DieNachfragenach Bau-
land fiir den Bau des Eigenheims bleibt konstant. Der hohe Auspendleriiberschuss

Forum Stadt 4/2018




324 Magdalena Leyser-Droste

zeigt eine konsequent ansteigende Entwicklung der sozialversicherungspflich-
tig Beschiftigten und eine riicklaufig stabile Entwicklung der Arbeitslosen-
zahlen.?®

Um die Attraktivitit des Ortes zu verbessern, strebt die Gemeinde neben lau-
fenden Marketingmafinahmen eine Bewerbung fiir die Aufnahme ins hessische
Dorfentwicklungsprogramm IKEK an.” Dadurch wiirden Dorfentwicklungspla-
nungen, Umnutzungs-, Sanierungs- und Neubauplanungen im Ortskern sowie
stddtebaulich vertriglicher Riickbau und Dienstleistungen unterstiitzt. Jedoch
diirfen gleichzeitig ,,zur Innenentwicklung konkurrierende Baugebietsausweisun-
gen“*’ als Bedingung nicht mehr erfolgen, was derzeit jedoch gangige Praxis ist.

Mit Hilfe einer Umfrage per Fragebogen wurde ergriindet, warum trotz Be-
werberlisten fiir Neubaugrundstiicke die Immobilien im Ortskern nicht nach-
gefragt werden. Mit Unterstiitzung des Bauamtes wurden die bei der Gemeinde
gelisteten und an einem Baugrundstiick interessierten Haushalte zu ihren Stand-
ort- und Wohnwiinschen befragt. Im Ergebnis beschreiben 13 der angeschriebenen
20 Haushalte wie sie im eigenen Heim wohnen wollen und welche Qualitdten ihr
neues Zuhause haben soll:

Das Haus: Auf die Frage ,Wie soll Thr neues Haus aussehen?* formulierten alle
Befragten den Wunsch nach einem Einfamilienhaus, sechs davon suchen ein frei-
stehendes Haus. Mehr als die Hilfte wiinschen eine Wohnfliche von 120 m” bzw.
130 m? die tibrigen erstreben ein grofleres Haus bis hin zu 250 m?, so dass sich eine
mittlere Wohnfliche von 14792m? pro Haushalt ergibt. Barrierefreiheit ist fiir
knapp ein Viertel der Befragten ein wichtiges Thema. Die gewiinschte Zimmeran-
zahl neben Kiiche und Bidern variiert zwischen 3 und 6 Zimmern, jedoch ist eine
direkte Korrelation zu angegebener Wohnungsgrof3e oder Haushaltspersonenzahl
nicht erkennbar.

Gewiinschte Freiraumqualititen: Alle Befragten mochten einen Garten und mit
einer Ausnahme zudem eine Terrasse. Platz fiir einen Vorgarten erwarten zusatz-
lich knapp die Hilfte der Bauwilligen. Die Grundstiicksgrofle variiert zwischen
4oom? und 8oom?, die mittlere Grundstiicksgrofle liegt bei 605,38 m”. Alle Interes-
senten wiinschen eine Garage, knapp 70 % zusitzlich einen Parkplatz.

38 Vgl. Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (2017), Berechnungen der Hessen Agentur, vgl. www.
hessen-gemeindelexikon.de/gemeindelexikon_PDF/533015.pdf [30.08.2018].

39 Gesprich der Autorin mit Biirgermeister Lenz am 13.07.2017 im Rathaus Villmar.

40 Vgl. Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (Hrsg.), Leitfaden zur
Erstellung eines integrierten kommunalen Entwicklungskonzepts (IKEK), Wiesbaden 2012.
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Renovieren oder neu bauen? Ein bestehendes Haus zu renovieren konnen sich ca.
70 % der Haushalte tiberhaupt nicht vorstellen. Der Wunsch nach einem modernen
Haus, den eigenen Wiinschen entsprechend entworfen, ist dabei ebenso Begriin-
dung wie die Vorstellung, dass die Sanierung eines bestehenden Hauses unkalku-
lierbar und im Vergleich zu teuer sei. Dabei sind die finanziellen Mittel insgesamt
nicht entscheidend. Mit einer Gebdudesanierung werden vielfach unkalkulierbare
Kosten, das Einbringen von Eigenleistungen und ein erheblicher Zeitaufwand ver-
kntipft. Die iibrigen Haushalte waren unentschlossen, ggf. auch ein bestehendes
Haus sowohl am Rand der Ortsmitte oder in einem Neubaugebiet zu renovieren.
Nur ein Haushalt kann sich vorstellen, ein Haus unabhangig vom Standort zu re-
novieren, wenn es den Bediirfnissen entspricht.

Die Bauinteressierten und der Standort: Villmar wird wegen der guten Infra-
struktur und seiner Einkaufsmoglichkeiten sehr geschétzt. Zudem werden das ak-
tive Vereinsleben und die Ortsgemeinschaft vielfach als positive Standortfaktoren
genannt. Eine enge Anbindung an den Ort wiinschten fast 50 % der Befragten, die
z.T. in Villmar geboren derzeit dort eng verkniipft mit Freunden und Verwandten
leben. Der hohe Freizeit- und Erholungswert inmitten der Landschaft im Hinter-
taunus wird zudem als Standortvorteil bewertet. Mehrheitlich mochten die Bauin-
teressierten zukiinftig im Neubaugebiet auferhalb des Ortskerns wohnen (70 %).
Nur 15% konnen sich vorstellen, in der Ortsmitte zu wohnen, und weitere 15 %
wiinschen ihren Wohnort am Rande der Ortsmitte.

5. Resiimee und Ausblick:
Der Ortskern — Chancen und Herausforderungen

Die Entwicklung in Villmar zeigt, dass mit dem Beginn der grof3flichigen Neubau-
gebietsausweisungen der Nachkriegszeit das additive, kleinteilige Ortswachstum
endet. Dadurch wurde der Charakter des Ortes in den vergangenen achtzig Jahren
stark verdndert. Obwohl der historisch geprigte Ortskern mit Rathaus, Pfarrkirche
und imposanten Fachwerkbauten noch immer das Bild von Villmar beschreiben,
hat sich das Alltagsleben der Bewohner rdumlich verlagert. Geschifte, Schulen-
und Sportstitten liegen nun im Erweiterungsgebiet, an den Randern des Ortes und
abseits des Ortsmittelpunktes. Der Ortskern leidet unter seiner abnehmenden Be-
deutung im taglichen Leben der Bewohner und der schwindenden Akzeptanz als
Wohnstandort. Dies fithrt zu Qualitatsverlust und Leerstinden.

Die Untersuchung zeigt, dass die Dekonstruktion der vorhandenen Situation in
einzelne Zeitschichten die stadtmorphologisch differenzierten Texturen und die
stddtebaulichen Entwicklungslinien nachzeichnet und visualisiert. Diese differen-
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zierte Darstellung stellt vorhandene Verstetigungs- und Transformationsmuster
des Ortes, Nutzungsverlagerungen, Nutzungskonkurrenzen, Mingel und Qualita-
ten der baulichen Situation deutlich heraus. Die Befragung der Bauwilligen in Vill-
mar zu ihren Wohnwiinschen zeigt vorhandene Bedarfe und ldsst Riickschliisse
fiir eine qualitdtsorientierte Stadtentwicklungsplanung und Zentrumsbelebung zu.

Die Untersuchung belegt, dass der tiberwiegende Teil der Bauwilligen bereits in
Villmar wohntund deshalb hier bauen will, weil der Ortals Wohnstandortbesonders
geschitzt wird. Zuziige kénnen nicht erwartet werden. Neubaugebietsausweisun-
gen werden bei weiter sinkenden Bevolkerungszahlen die Leerstandsentwicklung
vorantreiben und die weitere Entleerung des Ortskerns unterstiitzen. Eine Quali-
tatssicherung des identitatsstiftenden Ortskernes kann gelingen, wenn der zentrale
Ort als Wohnstandort fiir Bauwillige Vorteile bietet und die Gebdude den aktuellen
Bedarfen entsprechend entwickelt werden konnen. Zielfithrend wére eine Beratung
und Unterstiitzung durch die Gemeinde bei Sanierungsvorhaben sowie Abriss und
Neubauvorhaben im Ortskern. Biirgerberatung und Information in baurechtli-
chen Belangen bei Sanierungs- und Neubauvorhaben in der Ortsmitte konnen die
Entwicklung unterstiitzen. Férderprogramme halten unterstiitzende Ansétze und
Fordermittel bereit, jedoch steht ein Konzept mit fortschreitender Neubaugebiets-
ausweisung einer qualititsvollen Entwicklung im Wege. Weiterbauen heifst immer
auch Neues Bauen. Aber wie und vor allem an welchem Standort gebaut wird be-
einflusst die Entwicklung insbesondere von historisch geprigten Ortszentren in
weiter schrumpfenden Regionen maf3geblich.
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Bahnhofe und Bahnhofspldtze
Zum Wandel urbaner Transformationsrdume

Es ist noch gar nicht so lange her, da schienen Bahnhofe und ihre Plitze Relikte
ldngst vergangener Zeiten zu sein. Spétestens mit Beginn der 1960er Jahre und der
Entwicklung zur autogerechten Stadt verloren viele der Bahnhofe ihre bis dahin
herausragende Bedeutung im stadtischen Verkehrsgefiige. Bahnhofe wurden teils
massiv verdndert, ebenso ihre angrenzende Bebauung. Zwar waren Bahnhofsplitze
immer noch Teil des stadtischen Platzraumgefiiges, als funktional gepragte Durch-
gangsraume entbehrten sie jedoch hiufig der Aufenthaltsqualitdt anderer Stadt-
platze. Im planerischen wie auch stiadtischen Bewusstsein fiihrten sie, wie auch die
angrenzenden Stadtquartiere, ein Randdasein.

Dabei waren Bahnhofsplitze im spéten 19. und frithen 20. Jahrhundert heraus-
ragende Stadtplitze, reprisentative Ankunftsorte der Stddte im aufstrebenden In-
dustriezeitalter. Bahnhofsgebdude waren ,,Kirchen der industriellen Revolution®!
Zukunftsversprechen fiir den Anschluss an eine neue Zeit, bildlich gewordener
Ausdruck des Quantensprungs bei der Reisegeschwindigkeit — von der Langsam-
keit und Beschwerlichkeit der Pferdekutschen hin zu einem Tempo, welches weit
entfernte Stadte zueinander riicken lief3.

In den letzten Jahren erfuhren Bahnhofe und Bahnhofsplitze eine neuerliche
Wandlung, die sich, anders als bei den zentralen Stadtplitzen, eher unbemerkt voll-
zogen hat, da sie immer noch funktional geprigte Durchgangsorte sind und ihre
Rolle als Stadtplatz nicht sofort offensichtlich ist. Gleichwohl ist die Renaissance der
Bahnhofsplitze als selbstverstandlicher Teil der Stadte vielerorts deutlich ablesbar.
Diese Renaissance lésst sich nicht allein mit dem Leitbild der Europdischen Stadt
erklaren. Sie hat ihre Ursache im veranderten Mobilitatsverhalten, in sich wandeln-
den Arbeits- und Lebenswelten und touristischen Konzepten von Stadten, in denen
Bahnhofen wieder eine Schliisselstellung zukommt. Das verdnderte Mobilitatsver-
halten fithrte auflerdem zu neuen Funktionen und Aufgaben, wie beispielsweise
der Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen oder Carsharing-Plitzen. Bahnhofe

1 Vgl. St. Parissien, Bahnhofe der Welt. Eine Architektur- und Kunstgeschichte, Miinchen 1997, S. 7.
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und ihre Pldtze sind heute wieder herausragende verkehrliche und soziale Trans-
formationsorte der Stadt, Ausdruck einer hochmobilen und digitalisierten Gesell-
schaft und Symbol fiir multimodale Mobilitdtsversprechen. Damit riickt auch das
Thema der Aufenthaltsqualitét von Bahnhofen und Bahnhofspldtzen wieder in den
Fokus, in der die funktionalen, verkehrlichen Belange nicht mehr dominierend,
sondern integraler Bestandteil eines attraktiven, lebenswerten Stadtraums sind.

Der vorliegende Beitrag beschreibt die Entwicklung von Bahnhéfen und Bahn-
hofspldtze anhand exemplarischer Beispiele mit Schwerpunkt in Siiddeutsch-
land. Unter Einbezug stadtplanerischer, verkehrsplanerischer und gestalterischer
Aspekte werden Positionen fiir den Umgang mit heutigen Bahnhéfen und Bahn-
hofsplatzen abgeleitet.

Eisenbahn und Bahnhof im Kontext der Stadtentwicklung

Anders als in England, wo nach der Erfindung der Dampfmaschine die Textil-
industrie die industrielle Entwicklung bestimmte, war in Deutschland der entschei-
dende Motor das Eisenbahnwesen. Das Eisenbahnwesen l6ste im 19. Jahrhundert
den entscheidenden Wachstumsschub fiir den wirtschaftlichen Aufschwung der bis
dahin weitgehend durch Agrarwirtschaft gepriagten Staaten des Deutschen Bundes
aus. Noch Anfang des 19. Jahrhunderts war das Reisen vor allem durch Zollsta-
tionen gepragt. Fiir die vielen Klein- und Kleinststaaten waren die Zolleinkiinfte
wichtiger Posten ihrer Finanzierung. Zwar brachte die Kleinstaaterei mit ihren rund
dreihundert souverdnen Staaten eine grofie Vielfalt bei der Architektur, Kunst und
Kultur hervor, fir Handel und Gewerbe bildete sie jedoch eine erhebliche Beschrin-
kung.” Einer der vehementesten Streiter gegen innerdeutsche Zollgrenzen war der
Wirtschaftstheoretiker, Unternehmer und Eisenbahnpionier Friedrich List (1789-
1846). In der Aufhebung der Zollgrenzen und der Schaffung eines innerdeutschen
Binnenmarktes sah er die notwendigen Werkzeuge, um die gewerbliche Riickstin-
digkeit der deutschen Staaten zu tiberwinden.’ Bereits 1819 formulierte er diese For-
derung fiir den Allgemeinen Deutschen Handels- und Gewerbeverein als Petition
an die Bundesversammlung, doch es dauerte noch einige Jahre, bis die innerdeut-
schen Zollschranken fielen.* Die erste Eisenbahnstrecke Deutschlands hingegen
wurde zwanzig Jahre nach der Petition mit der Strecke Niirnberg-Fiirth 1835 re-

2 U. Kulke, Diese Kleinstaaterei war segensreich, in: Die Welt 05.10.2011, online: www.welt.de/kultur/
history/article13641035/Diese-deutsche-Kleinstaaterei-war-segensreich.html [02.10.2018].

3 Siehe hierzu Stadt Reutlingen, Heimatmuseum und Stadtarchiv (Hrsg.), Friedrich List und seine
Zeit: Nationalokonom, Eisenbahnpionier, Politiker, Publizist. 1789-1846, Katalog und Ausstellung
zum 200. Geburtstag. Reutlingen 1989, S. 72.

4 Vgl.ebda,S.73 ff.
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alisiert, zunachst noch als Pferdebahn. Die erste ausschliefllich dampfbetriebene
Eisenbahn folgte 1837 zwischen Leipzig und Althen, die erste Fernstrecke 1839 zwi-
schen Leipzig und Dresden, basierend auf konzeptionellen Uberlegungen von List.’
Die Vorteile waren offensichtlich: Eisenbahnen ermdglichten den billigen, schnel-
len Transport vieler Menschen und Waren — waren férderlich fiir die Entwicklung
einer effizienten, arbeitsteiligen Produktion, die freie Standortwahl von Industrie-
ansiedlungen und den Absatz der Produkte. Die iiberwiegende Zahl der nachfol-
genden Eisenbahnprojekte orientierte sich an den Ideen von Friedrich List, sowohl
organisatorisch als auch bei der Netzplanung.

Die Entstehung der ersten Eisenbahnlinien war zunéchst vergleichbar mit der
Entwicklung der Strom- und Wasserversorgung in den Stidten.® Aktiengesell-
schaften und Eisenbahnkomitees finanzierten die Strecken privat und handelten
Konzessionen mit den Regierungen aus. Lediglich in Baden, Bayern und Wiirttem-
berg wurde die Entwicklung, von einigen Nebenstrecken abgesehen, von Beginn
an staatlich getragen. In den folgenden Jahren setzte eine rasante Entwicklung ein.
Bereits 1860 umfasste das Eisenbahnnetz rund 12.000 Streckenkilometer, bis 1875
stieg es auf 28.000 km und erreichte 1912 mit rund 58.000 Streckenkilometern seine
grofite Ausdehnung.” Mit dem Ausbau des Schienennetzes und dem wachsenden
Transportbedarf ging eine verstarkte Nachfrage nach Eisen und Kohle einher, die
zum massiven Ausbau der Bergbau- und Stahlindustrie insbesondere im Ruhrge-
biet fiihrte.

Funktionaler und gestalterischer Baustein des Eisenbahnnetzes waren Bahn-
hofe. Den Bahngesellschaften war es bei der Ausgestaltung der Bahnhofe wichtig,
technische Innovation und Stilgefiihl zu verbinden, standen doch Bahnhofe nicht
nur fur ein neues Zeitalter des Reisens, sondern verschafften den Stidten auch ein
gesellschaftliches Zentrum.® Mit dem Entwurf der Bahnhofsgebaude gingen inten-
sive planerische Uberlegungen ihrer Einbindung in den Stadtgrundriss und zur
Gestaltung des Ubergangs zwischen Bahnhof und Stadt einher. Innerhalb kurzer
Zeit — in Baden und Wiirttemberg umfasste diese erste Phase im Wesentlichen den
Zeitraum zwischen 1840 und 1860 - bildete sich so ein ganz neuer Typus an stadti-
schen Infrastrukturbauwerken und Stadtplatzen heraus.’ 1915 war der Ausbau des

5 Siehe hierzu L. Gall/ M. Pohl (Hrsg.), Die Eisenbahn in Deutschland: von den Anfingen bis zur Ge-
genwart, Miinchen 1999.

6 Siehe hierzu M. Gandy, Das Wasser, die Moderne und der Niedergang der bakteriologischen Stadt, in:
S. Frank/M. Gandy (Hrsg.), Hydropolis. Wasser und die Stadt der Moderne, Frankfurt 2006, S. 19-40.

7 Vgl https://de.wikipedia.org/wiki/Geschichte_der_Eisenbahn_in_Deutschland [30.09.2018].

8 Vgl. St. Parissien (s. A1), S. 9, 25.

9 Vgl hierzu A. Kuntzemiiller, Die Badischen Eisenbahnen, Karlsruhe, 1953 sowie A. Miihl/K. Seidel,
Die Wiirttembergischen Staatseisenbahnen, Stuttgart 1980.
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Eisenbahnnetzes im Wesentlichen abgeschlossen, was aber auch Anpassungen bei
den Bahnhofen notwendig machte, entweder durch Erweiterungen wie beim Bahn-
hof Tiibingen von 1862, bei dem das Empfangsgebdude zu einer grofiziigigen Aus-
gangshalle umgebaut wurde, oder wie in Karlsruhe und Stuttgart, wo jeweils neue
Bahnhofe errichtet wurden.

In der Zeit nach 1945 wurden noch einige neue Bahnhofe realisiert bzw. die
kriegszerstorten wieder aufgebaut. Dennoch erlangten Bahnhofe nicht mehr die
Bedeutung, die sie im 19. und frithen 20. Jahrhundert hatten. Mit der Entwicklung
zur autogerechten Stadt und automobilen Gesellschaft verlor die Eisenbahn ihre bis
dahin einzigartige Bedeutung als Transportmittel und Mobilitatsanbieter. Vor allem
in den 1960er und 1970er Jahren wurden in vielen Stddten Bahnhofe abgebrochen,
in den landlichen Regionen Gleisanbindungen stillgelegt und Bahnhofsstationen
privatisiert. Die neu errichteten Bahnhofe waren tendenziell Funktionsbauwerke,
genau wie der unmittelbar angrenzende Stadtraum. Einer der wenigen Architek-
turwettbewerbe fiir einen Bahnhof, den die Deutsche Bahn nach einer Pause von
dreiflig Jahren auslobte, war 1981 der fiir den Bahnhof Kassel-Wilhelmsh6he.” Der
mit dem Wettbewerb propagierte Anspruch des Aufbruchs in das 21. Jahrhundert
vermag aber der Bahnhof, dessen Bau auch im Kontext mit dem Ausbau der ICE-
Schnelltrassen zu sehen ist, nicht zu erfiillen. Hingegen wirkt bei ihm immer noch
das Leitbild der autogerechten Stadt nach. So war besonders die von der Deutschen
Bundesbahn gewiinschte alleinige Erschliefung der Bahnsteige durch lange Ram-
pen ein Streitpunkt, iiber die PKWs bis direkt zu den Gleisen fahren sollten."

Gleichwohl wurde das Eisenbahnfahren ab den 1990er Jahren wieder attraktiver,
befordert im Fernverkehr durch den Ausbau der Schnelltrassen und im Nahver-
kehr durch neue regionale Bahnverbindungen - als Antwort auf die groflen Mengen
Pendlerstrome in den Ballungszentren. Der Giitertransport verlor hingegen weiter
an Bedeutung. Die meisten Industriefirmen legten ihre Gleisanschliisse still und ver-
lagerten ihren Transport komplett auf die Strafe. Die innenstadtnahen Giiterbahn-
hofareale wurden zunehmend iiberfliissig und einige zu neuen Wohnquartieren
umgewidmet. Die benannten Entwicklungen mit einem verstidrkten Aufkommen
an Reisenden fiihrten dazu, dass Bahnhofsgebdaude und Bahnhofsplatze wieder in
den Fokus stadtplanerischer und stadtgestalterischer Uberlegungen riickten. Par-
allel entwickelte die Deutsche Bahn einen verdnderten Umgang in der wirtschaft-
lichen Verwertung ihrer Bahnhofe. Bahnhdéfe wurden zu Orten des Konsums und

10 Bund Deutscher Architekten/Deutsche Bahn AG/Forderverein Deutsches Architekturzentrum (Hrsg.),
Renaissance der Bahnhofe: Die Stadt im 21.Jahrhundert, Wiesbaden 1996, S. 86-89.

11 U. Langner, Die Odyssee einer Bahnhofsplanung, in: W. Engels (Hrsg.), Mitten in Deutschland.
Bahnhof Kassel-Wilhelmshohe, Darmstadt 1991, S. 49-72.
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der Gastronomie. Der Fahrkartenverkauf riickte zugunsten des Einkaufserlebnis-
ses in den Hintergrund. Beispielhaft dafiir stehen der neue Hauptbahnhof in Berlin
und der Hauptbahnhof in Hannover. Man kann dieser Kommerzialisierung kri-
tisch gegeniiberstehen, doch sie tragt auch dazu bei, dass Bahnhofe wieder starker
an die Stidte heranriicken.

Bahnhofe im Stadtgefiige

Die Planung der Eisenbahninfrastruktur im 19. Jahrhundert folgte zunéchst zwei
unterschiedlichen Sichtweisen. Die Eisenbahngesellschaften errichteten Gleisnetze
und Bahnhofe und schlossen dafiir mit den Stiadten Konzessionsvertrage ab. Fiir
die Gesellschaften waren Bequemlichkeit, Zweckmafligkeit und edle Erscheinung
wichtig, was sich nicht nur auf Bahnhoéfe und Ziige bezog, sondern auch die Stre-
ckenfithrung mit einschloss."” So war im Jahrbuch des Deutschen Werkbundes von
1914 zu lesen: ,,Jeder Tag fiithrt uns auf den Wegen des Weltverkehrs Tausende von
Beobachtern ins Land. Wenn Russen und Franzosen, Nordlander und Welsche sich
treffen wollen, miissen sie iiber deutsche Bahnen. Die grofie Masse dieser Reisen-
den baut sich ihr Bild von Deutschland aus den Eindriicken zusammen, die sie
im Eisenbahnwagen, auf den Bahnhéfen und durch die Fensterscheiben des Zuges
erhaschen.“”

Die Stadte wiederum mussten Gleiskorper und Bahnhofe in das stadtische Gefiige
einpassen. Diese Aufgabe war in den schnell wachsenden Stadten herausfordernd
und vielerorts mit Konflikten, Angsten und Ablehnung verbunden, erfuhren doch
im 19. Jahrhundert alle technischen Infrastrukturen der Stadt und hier neben den
Ver- und Entsorgungsstrukturen auch die stadtischen Straf3ennetze einen grund-
legenden Wandel." Die mittelalterliche und frithneuzeitliche Stadt war eine Stadt
des Lokalverkehrs, in der Arbeits- und Wohnort meist unter einem Dach verortet
waren und den Stralen hauptsichlich eine Erschlieffungs- und Aufenthaltsfunk-
tion zukam. Die Stadt im Ubergang zur Industrialisierung erforderte nun zuneh-
mend weitere Wege und Durchgangsverkehre. Dafiir wurden befestigte Straflen
mit Gehsteigen angelegt. Eisenbahnen sicherten eine linienférmige Erschlieffung
des Umlandes, innerstiddtisch wurden Bahnhofe platziert.” In den Grofistddten
waren die ersten Bahnhofe meistens Kopfbahnhofe, in mittleren und kleineren
Stadten Zentralbahnhofe als Durchgangsstationen. Dicht an den alten Stadtkernen

12 Vgl. St. Parissien (s. A1), S. 24.

13 Vgl. Jahrbuch des deutschen Werkbundes. Der Verkehr, Jena 1914. S. 2.

14 Siehe hierzu L. Benevolo, Die Geschichte der Stadt. Frankfurt a. M. 2007. S. 813 ff.

15 Vgl. G. Kolz, Stadtischer Verkehr, in: Lehrbausteine Stidtebau. Stuttgart 2010. S. 232.
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errichtet, markierten sie neue stadtische Entwicklungsgebiete und sicherten einen
giinstigen Anschluss an die innerstadtischen Hauptverkehrsnetze."® Stadtebaulich
problematisch waren die Gleisanlagen. Unabhingig, ob niveaugleich, in Damm-
lage oder tiefergelegt, Bahntrassen behinderten Durchgangsverkehre, bewirkten
lange tunnelartige Unterfithrungen und Umwege, schufen grofie Keile im Stadt-
gefiige und fiihrten zur ungleichmifligen Beriicksichtigung einzelner Stadtteile.”
Die Bahntrassen erforderten eine Linienfithrung, die moglichst keine Baublocke
zerschnitt. Als idealtypische Linienfithrung fiir Gleisanlagen der Eisenbahnen galt
die Anlage zweier Straflen auf den beiden Seiten des Bahndammes." Jedoch wurde
diese stadtebauliche Idealform vergleichsweise selten realisiert. Die meisten Bahn-
anlagen wurden innerhalb der Blocke angeordnet, da so eine einseitige Erschlie-
Bung der Grundstiicke mit halbierten ErschliefSungsbeitrigen vermieden werden
konnte. Dies fiihrte in der Folge zu hochst unschénen Ansichten fiir die Reisenden,
da ,die Baugrundbesitzer keineswegs alle auf die Bahnreisenden Riicksicht neh-
men, die Hinterseiten der stadtischen Wohnh&user selten ihre Unschonheiten ver-
lieren und die Durchbriiche durch die Hauserreihen an den Straflenkreuzungen
kaum freundlich gestaltet werden konnen.“”

Einhergehend mit dem Ausbau der Gleisnetze setzte ein Bauboom bei Bahn-
hofsbauwerken ein. Einige der frithen Bahnhofe bestanden nur wenige Jahre, da sie
den Erfordernissen des wachsenden Personen- und Warentransports nicht stand-
hielten und aufgrund ihrer innerstiddtischen Lage die Stadtentwicklung behinder-
ten. Die nachfolgende Generation Bahnhofe wurde in die Auflenbezirke verlagert,
auch geschuldet den hier deutlich geringeren Grundstiickspreisen. Die Bahnhofe
wurden damit starker zu Verteilbauwerken, von denen aus der weitere Personen-
transport beispielsweise mit Straflenbahnen erfolgte. Um die Innenstadt moglichst
auf kurzem Wege zu erreichen und dabei moglichst wenig Platz zu beanspruchen,
etablierte sich in groflien Stadten ein Netz getrennter Stationen fiir den Personen-
und Giiterverkehr. In mittleren und kleineren Stddten blieb es bei einem zentralen
Bahnhof in der Nahe zum Stadtzentrum.*

Beispiel fiir eine solche Bahnhofsverlagerung ist der Hauptbahnhof in Karlsru-
he.” 1843 wurde die Bahnstrecke zwischen Heidelberg und Karlsruhe als erster Teil
der Hauptbahn Mannheim-Basel in Betrieb genommen. Finthundert Meter siid-

16 Vgl. Jb. des deutschen Werkbundes (s. A 13), S. 15.

17 Vgl. J. Stiibben, Der Stadtebau, Reprint der 1. Aufl. von 1890, Braunschweig 1980, S. 215.

18 Ebda, S. 217.

19 Ebda, S. 217.

20 Ebda, S. 39.

21 Vgl. K.-E. Osthaus, Der Bahnhof, in: Jb. des deutschen Werkbundes (s. A 13), S. 39 ff. sowie K.-H.
Garre/P. Fierz/A. Priebs (Hrsg.), 100 Jahre Hauptbahnhof Karlsruhe, Berlin 2013.
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Abb. 1: Der erste Karlsruher Bahnhof von 1843 in der KriegsstralSe: innenstadtnah, aber mit beengten
stadtrdumlichen Rahmenbedingungen und mit seinen zwei Bahnsteigen ohne Erweiterungsmaéglich-
keiten, Foto: AulSenansicht von 1910, Generallandesarchiv Karlsruhe 498-1, Nr. 576 Bild 1, 4-1078320-1.

lich des Marktplatzes wurde in der Kriegsstrafle ein Durchgangsbahnhof mit zwei
Bahnsteigen errichtet. Die Gleise befanden sich auf Geldndeniveau, die angren-
zende Bebauung ermdglichte nur enge Gleisradien, die Beeintrachtigungen fiir die
Stadt waren hoch. Mit den nachfolgenden Streckenerweiterungen der Eisenbahn er-
reichte die Bahnhofsanlage schnell die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit. 1902 be-
schloss der badische Landtag eine Verlegung des Bahnhofs, 1914 wurde der neue
Bahnhof eroffnet, geplant von August Stiirzenacker mit stilistischen Anleihen an
Jugendstil und Klassizismus. Nicht nur der Werkbund lobte den neuen Bahnhof als
wegweisend fiir deutsche Bahnhofsarchitektur.?

Neben einer moglichst storungsfreien Integration der innerstadtischen Bahn-
strecken und Gleiskorper waren die Bahnhofe zu gestalten. Das planerische Au-
genmerk lag sowohl auf dem Empfangsgebdude als auch auf der Formulierung
des Ubergangs zum Stadtraum. Wihrend die ersten Bahnhofsbauwerke noch eher
funktional gepragt und stilistisch schlicht waren, setzte sich in den folgenden Jahr-

22 Vgl. K.-E. Osthaus (s. A 21), S. 39 ff.
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Abb. 2: Stdansicht des Hauptbahnhofs Tuibingen 1862; realisiert auf vor stadtischen Entwicklungs-
flachen in der Nahe der Kernstadt; aus: H. Bausinger/ U. Jeggle /M. Scharfe (Hrsg.), Das andere Tibingen.
Kultur und Lebensweise der Unteren Stadt im 19. Jahrhundert, Tibingen 1978.

zehnten eine monumentale und an Originalitdt mitunter kaum zu tberbietende
Architektursprache durch. Bahnhofe waren im Brennpunkt der Bauplanung in den
Stadtzentren, gewiinscht waren zukunftsweisende Gebaude sowie sichtbare Sym-
bole fiir biirgerlichen Wohlstand und eine bessere Zukunft.> Daneben gab es die In-
teressen der Betreiber. Monumentale und individuelle Bahnhofsbauwerke zeugten
von der Innovationskraft und wirtschaftlichen Starke der Eisenbahngesellschaften.
Schliefilich standen Bahnhofe auch fiir den durchaus zeittypischen Nationalcha-
rakter, mit dem Lander ihre Bauwerke als national bedeutend présentierten.*
Bahnhofe waren Bithnen fiir Abfahrten und Ankiinfte, Orte des ,,Theatralischen
und der Mobilitét“** und Orte des Ubergangs zwischen Aufenthalt in der Stadt und
Reise. Wesentliche Merkmale von Bahnhofsgebduden waren Torbogen und grofie
Eingangsportale, wie beispielsweise in Stuttgart, die sowohl den Bahnhofseingang
als auch den Stadteingang markierten. Daneben kam den Torbdgen eine funktio-
nale Aufgabe zu, sie waren leistungsfahige Schleusen fiir grofSe Menschenmengen.*
Weitere bestimmende Elemente von Bahnhofsbauten waren erhchte Mittelportale
und Uhrentiirme, die den langgestreckten Bahnhofsbauwerken einen vertikalen
Schwerpunkt gaben.” Die Grundausstattung im Inneren bestand aus Schalter-
bzw. Eingangshalle, Wartesélen, WC, Zeitungskiosk und Bahnhofsgastronomie.
Dazu kamen bahnbetrieblich erforderliche Einrichtungen fiir das Personal. Die

23 Vgl. St. Parissien (s. A1), S. 8, 24.

24 Vgl. K.-E. Osthaus (s. A 21), S. 33 ff.

25 Zit. n. J. Dethier, in: St. Parissien (s. A1), S. 8.
26 Vgl. St. Parissien (s. A1), 45.

27 Ebda., S. 49.
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Abb. 3: (li.) Bahnhofsplatz in Reutlingen 1859; Vorplatz als idealtypischer, begriinter Stadtplatz
mit Brunnen, Denkmal und Haltepunkt fiir die stadtische, noch dampfbetriebene Stralenbahn;
Quelle: Haus der Geschichte Stuttgart, Sign. $103 Nr. 0537, Postkarte Verlag Metz.

Abb. 4: (re.) Neuer Hauptbahnhof und Bahnhofsplatz in Karlsruhe 1914; Bahnhof als Verteilbahnhof
mit steinernem Vorplatz fur die Verkehrsanbindung und platzprdagender Randbebauung;
Foto: Stadtarchiv Karlsruhe, 8/Alben 62/47b.

konkrete Ausgestaltung variierte von Ort zu Ort. So erhielt die badische Grenzstadt
Kehl einen im Verhéltnis zu ihrer Stadtgréf3e monumentalen und repréisentativen
Bahnhof mit Zollamt und grof3ziigigem Speissaal, in dem die Reisenden die Warte-
zeit bis zum Umstieg in die Ziige der franzosischen Staatsbahn moglichst bequem
tiberbriicken konnten.”® Herausragendes Beispiel fiir représentative Bahnhofsar-
chitektur ist auch der Stadtbahnhof in Baden-Baden. Das 1846 von Friedrich Eisen-
lohr errichtete Bahnhofsgebaude, ein Holzfachwerkbau im Schweizerhausstil, war
nicht nur zu klein, sondern entsprach auch nicht den Vorstellungen der Ankunft in
einem ,,Weltbad“ mit seinem mondanen Publikum. 1895 wurde der neue Bahnhof,
ein prachtvolles Bauwerk mit erhohtem Mittelpavillon und Kuppeldach im Stil des
Historismus, in Betrieb genommen. Ein Drittel seiner Baukosten wurde allein fiir
die Dekoration der Sandstein-Fassade verwendet.” Die vier Kilometer lange Stich-
strecke zwischen Baden-Baden Oos und der Innenstadt wurde in den 1970er Jahren
stillgelegt, der Bahnhof sollte abgerissen und einem Grof3parkplatz weichen. Dazu
kam es gliicklicherweise nicht. Das Empfangsgebéude ist heute Foyer des Festspiel-
hauses Baden-Baden.

28 Vgl. K. Korth, Spiegel einer wechselvollen Geschichte. Der Bahnhofsvorplatz in Kehl, in: K. Korth,
Wasser auf stadtischen Plitzen, Genehmigte Dissertation am Karlsruher Institut fiir Technologie,
Fakultdt fir Architektur 2016, S. 89.

29 Siehe hierzu K.-F. Ohrt, Der alte Stadtbahnhof in Baden-Baden, in: Nachrichtenblatt der Denkmal-
pflege, Bd. 27, Nr. 3,1998.
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Bahnhofe waren Begegnungsorte
aller Stadtbiirger, gleichwohl mit deut-
lichen Unterteilungen in den Ziigen
und den Wartsélen, die zwischen vier
Klassen unterschieden. Dazu kamen
noch spezielle Wartesdle und Bahn-
steigzugdnge fiir die firstlichen Fa-
milien, die baulich integriert oder in
separaten Gebduden realisiert wurden.
Waren betriebliche oder organisatori-
sche Anpassungen an den Bauwerken

Abb. 5: Bahnhofsplatz Kehl aus dem Jahr 1861 mit um erforderlich, so wurden diese im lau-
1900 reprdsentativ ges'taltetem Bahnhofsvorplatz; Foto  fanden Betrieb vorgenommen. Viele
1910; Quelle: Stadtarchiv Kehl. Empfangshallen erhielten Einbauten
fiir Verkaufsstdnde, oder die Zugénge
wurden umgebaut und Vordécher er-
ginzt. So haben nicht wenige der heute noch erhaltenen Bahnhéfe in den letzten
einhundert Jahren eine grofle Wandlung erfahren, von der mitunter nicht einmal
die Fassaden ausgenommen waren. Im Vordergrund stand die Funktion des Bahn-
hofs fiir den Eisenbahnverkehr.

Bahnhofspldtze als stddtische Transformationsorte

Den Ubergang zwischen Bahnhof und Stadt markierten Bahnhofsplitze. In der
Regel waren sie typische Funktionsplitze im Stddtebauverstindnis des 19. Jahrhun-
derts, ausgelegt fiir ihre Hauptfunktion als Ubergang vom privaten Gleisnetz in
den offentlichen Stadtraum. Auf den Bahnhofsplidtzen wurden ergdnzende Funk-
tionen und Nutzungen angeordnet, wie Post oder Hotels. Architektonisch ent-
sprachen die Bahnhofsplitze dem Typus des Vorplatzes — Plétze, die durch ein
herausragendes o6ffentliches und monumentales Gebaude gepragt werden.*® Die-
ser Typus trug der stadtebaulichen Dominanz des Bahnhofsgebaudes am ehesten
Rechnung. Demnach sollte der Bauplatz so gestaltet sein, dass ein platzbestimmen-
des Gebdude als einheitliches Bauwerk mit seinen Einzelheiten hinreichend gut ab-
lesbar war, es aber auch aus der Entfernung in vorteilhafter Perspektive erschien.”
Vorplitze sollten mindestens der Hohe eines Gebdudes oder besser dem andert-
halbfachen der Hohe entsprechen, was vergleichsweise tiefe Vorplatze bedingte.

30 Vgl.]. Stiibben (s. A17), S. 161.
31 Ebda.
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Die typischen Platzelemente waren neben der Vorfahrt und Warteplitzen fiir
Droschken und Taxen Denkmidler, Brunnen, Blumenrabatte und Litfalsdulen.
Dazu kamen Verkaufsstande fiir Zeitungen, Blumen und Reisedevotionalien sowie
zur besseren Ubersichtlichkeit Beschilderungen. Der Bahnhofsvorplatz sollte den
Reisenden respektvoll begriifien und eine Stadt von ihrer besten Seite prasentieren,
dem téglich Nutzenden Information und schnellen Konsum im Vorbeigehen liefern
und den Stadtbiirgern Identifikation bieten, in dem der Platz durch seine herausra-
gende Gestaltung bei jeder Abfahrt und Ankunft an das stddtische Selbstverstind-
nis erinnerte. Im Unterschied zu heutigen Bahnhofsplatzen wirkten die meisten
historischen Bahnhofsplitze klar und tibersichtlich strukturiert. Der Grund dafiir
ist in der stiarkeren Einbeziehung der umliegenden Bebauung zu finden, die als Teil
der Plitze verstanden und nicht selten zusammen mit den Bahnhofsplitzen errich-
tet wurden. Die imposanten Bahnhofsbauwerke erforderten eine bauliche Entspre-
chung am Platz. Kleinmafstibliche oder aufgeloste Bebauung funktionierte nicht.
Mehrgeschossige Bebauung mit groflen Volumina vermochten den Bahnhofsbau-
werken Masse entgegenzusetzen. Damit konnten sich viele Stidte hier auch erst-
mals von einer représentativen, grofistddtischen Seite zeigen. Neben der Bebauung
trugen Straflenquerschnitte und aufwendige Bepflanzungen, bevorzugt als Allee,
zur stadtebaulichen Wirkung bei. Die Stadt des spdten 19. und frithen 20. Jahr-
hundert war eine Stadt zu Fuf3 gehender Menschen. Stadtraumliche Proportionen
gingen somit vom menschlichen Maf} und vom Platzrand aus. Demgegeniiber de-
finierten spétere Bahnhofsplatze der autogerechten Stadt den Raum von der Bewe-
gung der Kraftfahrzeuge und somit der Strafle aus. Fiir den eigentlichen Ubergang
zwischen Bahnhof und Stadt verblieben nur Restflichen. Auch wenn sich an der
Grundausstattung der Pldtze bis heute nichts gedndert hat, vermitteln die heutigen
Platze deshalb héaufig ein Bild der Unordnung, in dem die einzelnen Elemente will-
kirlich platziert scheinen.

Idealtypische Geometrien und Strukturen hatten die Bahnhofsplitze in Karls-
ruhe und Reutlingen. Beide Plitze wurden als Teil neuer stadtischer Entwicklungs-
gebiete in Ortsrandlagen errichtet, was entsprechend freie Moglichkeiten fiir die
Planung bot. Wihrend es sich beim Bahnhofsvorplatz in Reutlingen um einen be-
griinten Stadtplatz mit umlaufender Strafle handelte, war der Karlsruher Bahnhofs-
platz ein von groflvolumigen, mehrgeschossigen Gebauden umstellter Platzraum
mit Arkadengédngen. Als steinerner Platz integrierte er Gleise und Straflenbahnhal-
testellen. Auf der dem Bahnhof gegeniiberliegenden Seite wurde eine neuer, bau-
lich markierter Eingang zum Stadtgarten als Gegengewicht zum Bahnhofsgebaude
verortet. Wahrend der Reutlinger Bahnhofsplatz in den Nachkriegsjahren in sei-
ner Form grundlegend iiberpragt wurde, ist der Karlsruher Bahnhofsplatz in sei-
ner Grundstruktur erhalten. Als Gesamtensemble des Jugendstils ist dieser Platz
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bis heute von einer hohen stidtebaulichen Wirksambkeit. Beide Plitze zeigen deut-
lich die Bedeutung als verkehrliche Transformationsorte von der Eisenbahn hin
zum innerstadtischen Verkehrsnetz mit Straflenbahnen. Mit ihrer reprisentativen
Platzrandbebauung symbolisieren sie auch die stadtebauliche Transformation zwi-
schen Gleisnetz und Stadt.

Wihrend des Zweiten Weltkrieges wurden viele Bahnhofe zerstort und mitihnen
die Bahnhofsplétze. Als kriegswichtige Knotenpunkte waren sie bevorzugtes An-
griffsziel. In den Wiederaufbaujahren stand zunichst die Sicherung der Funktion
der Eisenbahnnetze im Fokus. Dazu kamen in den néchsten Jahren weitgreifende
stadtebauliche Neuordnungen, die nicht selten komplett neue Stadtgrundrisse in
den Bahnhofsquartieren zur Folge hatten.

Auch erhalten gebliebene Bahnhofsplitze wurden veridndert, was in der Regel er-
hebliche stadtebauliche Defizite nach sich zog. Die neuen verkehrlichen Entwick-
lungen reduzierten die Platzflichen und veranderten Raumkanten. Die historischen
Bahnhofsgebdude, die den rahmenden Vorplatz erforderten, um ihre Wirkung ent-
falten zu konnen, wurden in den Hintergrund gedringt. Verunstaltet mit wenig
schmiickenden Bahnhofsvordachern und unmittelbar angrenzenden neuen Stra-
3enschneisen wurden die Bahnhofsfassaden zunehmend unsichtbar. Der Nieder-
gang der Bahnhofe als bedeutender Teil der Stadt wurde durch diese Entwicklung
stark beschleunigt. Beispielhaft dafiir steht Kehl, wo das teilweise zerstorte Bahn-
hofsquartier nicht wieder aufgebaut und stattdessen ein neuer Bahnhof errichtet
wurde. Bahnhof und Innenstadt wurden durch eine sechsspurige autobahnihn-
liche Strafle getrennt, die die Autobahn As mit dem {iberértlichen franzosischen
Straflennetz in Strasbourg verbindet. Der Bahnhofsplatz wurde zugunsten von
Flachen fir Grenzkontroll- und Zolleinrichtungen aufgegeben. Erst innerhalb der
Entwicklungen fiir die Landesgartenschau 2004 wurde wieder ein Bahnhofsplatz
realisiert.’> Der Bahnhof Tiibingen hingegen hatte urspriinglich keinen Bahnhofs-
platz, das Ausgangsportal des Bahnhofs markierte den Auftakt in eine Allee, die
Teil einer vorstiddtischen Parkanlage war.” Diese wurde Anfang der 1960er Jahre
teilweise mit einem Omnibusbahnhof (ZOB) iberbaut. Der Zugang zu diesem ZOB
erfolgte tiber eine Fufigingerunterfithrung direkt vor dem Bahnhofsausgang, tiber
die sich ein wenig schmiickendes Dach spannt. Die Bahnhofsplatze beider Stadte
sind typisch fiir den Wandel zur autogerechten Stadt.

Der Wandel zur autogerechten Stadt verdnderte auch das stiadtische Hauptwege-
netz, welches sich nunmehr an den Dimensionen und am Tempo des Automobils

32 Vgl. K. Korth (s. A 28), S. 89.
33 Vgl. Auslobung VgV-Verfahren ZOB Europaplatz. Universititsstadt Tiibingen, Stabsstelle ZOB Eu-
ropaplatz, Tiibingen 2017.
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Abb. 6: Autogerecht umgestalteter
Bahnhofsplatz in Tibingen 1964. Aus
dem Park wurde ein Omnibusbahn-
hof; Quelle: Stadtarchiv Ttibingen.

Abb. 7: Bahnhof und Bahnhofsplatz
in Tibingen 2018; Ziel der geplanten
Umgestaltung ist die Aufwertung
des Bahnhofs und Wiedergewin-
nung von Stadtraum; Foto: A. Faden.

orientierte. Stadteingang war nicht mehr der Bahnhofsplatz, sondern die Einfahrt
der Stadtautobahn. Vor den meisten Bahnhofen entstanden uniiberbriickbare,
mehrspurige Straflenschneisen. Zu Fuf gehende Menschen wurden zum Verkehrs-
sicherheitsrisiko, die zu ihrer Sicherheit in Fuflgangerunterfithrungen und von
dort aus zu den Haltestellen des Offentlichen Personennahverkehrs geleitet wur-
den. In unmittelbarer Ndhe zu den Bahnhofen wurden Stellplatze und Parkhau-
ser fir Autos errichtet. Die autogerechte Stadt fithrte in den néchsten Jahrzehnten
zu Bahnhofspldtzen als reine Funktionsorte, die sich den Anforderungen an den
individuellen Autoverkehr unterordneten. Auch die Bahnhofe selbst entwickel-
ten sich zu Funktionsorten, schmucklos und frei von architektonischen Ansprii-
chen. Einhergehend mit der schwierigen Finanzausstattung der Deutschen Bahn
und auch vieler Kommunen verkamen Bahnhofsgebdude und ihre Plitze vielfach
zu ungepflegten, vernachléssigten Orten. Die unterschiedlichen Eigentumsverhélt-
nisse — Bahnhofsgebdude, Gleisunterfithrungen und Bahnsteige im Eigentum der
Bahn, Vorplitze, Parkplatzanlagen und die weiterfithrenden Fufigangerunterfiih-
rungen im Eigentum der Stidte — bedingen divergierende Interessen. Erschwert
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wird die Situation durch das komplexe Finanzzuweisungsgebaren des Bundes als
Eigentiimer der Deutschen Bahn und das nicht minder komplizierte Férdermittel-
prozedere von Bund und Land fiir stadtebauliche und verkehrliche Aufwertungen
der Bahnhofsplitze. All dies fiithrte an vielen Bahnhdfen zu einem Nebeneinan-
der unterschiedlichster baulicher Zustinde und Anpassungen, die dennoch oft den
Gesamteindruck und die Nutzbarkeit nur wenig verbessern konnten, insbesondere
wenn es an der notwendigen Gesamtstrategie fiir Platz und Bahnhof fehlte.

Die Renaissance der Bahnhofe und Bahnhofspldtze

Die autogerechte Stadt fithrte zu einer drastischen Zunahme des motorisierten
Individualverkehrs in den Stidten. Die anhaltende Trennung von Arbeits- und
Wohnwelten mit immer lingeren Arbeitswegen verstarkte die Pendlerstrome, der
Platzbedarf fiir Straflen und Parkplatze fithrte nicht wenige Stddte in den Verkehrs-
infarkt. Eine weitere Ertiichtigung der Straflenverkehrsinfrastruktur wire ohne
den grundlegenden Verlust der Lebensqualitat fiir die Stadtbewohnerinnen und
-bewohner nicht méglich. Eine Alternative bietet der 6ffentliche Verkehr, der seit
den 1990er Jahren wieder starker in den Mittelpunkt stadt- und verkehrsplaneri-
scher Bemiihungen riickte. Foérderlich wirkt zudem die Zunahme des Radverkehrs,
die sich in vielen Stiadten seit Jahren ablesen lasst. So nahmen in den letzten Jahren
die Zahlen bei den Berufspendlern zu, wie auch die Zahlen beim Fernreiseverkehr.
Die weitere Mobilitidtswende erfordert aktuell Verbesserungen im Streckennetz
und bei der Organisation, beispielsweise innerhalb der Verkehrsverbiinde, aber
auch eine Aufwertung der Bahnhofe und Bahnhofsplétze.

Viele der Bahnhofsplitze und Bahnhofe sind nicht eingerichtet auf steigende
Fuflgingerstrome und erhohtes Reiseaufkommen. So fehlt es an ausreichenden und
sicheren Radabstellpldtzen, komfortablen oberirdischen Fufiwegeverbindungen
anstelle der sozialrdumlich schwierigen Unterfiihrungen, an Aufenthaltsflichen,
einer iibersichtlichen Organisation des Umstiegs auf den OPNV, an der einfachen
Integration von Fernbusangeboten, an grundlegender Verbesserung der Barriere-
freiheit, an Witterungsschutz, an tibersichtlicher Organisation des Hol- und Bring-
verkehrs, an einem klar strukturierten Wegenetz Richtung Innenstadt sowie der
tibersichtlichen Beschilderung und Vermittlung wichtiger stadtischer Informati-
onsangebote. Gerade letzteres wird auch in Zeiten fortschreitender Digitalisie-
rung wichtig bleiben: unmittelbare, leicht und schnell zugéngliche Informationen.
Neben diesen funktionalen Erfordernissen geht es bei den Verbesserungen um die
Riickgewinnung und Attraktivierung des o6ffentlichen Raums fiir die Menschen.
Menschen halten sich dort gern auf, wo sie sich wohlfiihlen, sie willkommen sind
und sie Nutzungsanreize fiir den Aufenthalt vorfinden. Dann verldngert sich ihre
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Aufenthaltszeit deutlich, die in rein funktionalen Riaumen auf ein Minimum be-
schrankt ist und die deshalb auch nicht selten eine Entwicklung zu Angstrdumen,
vor allem abends und nachts, beférdert. Dieser planerische Ansatz bedingt eine
konsequente Stadtentwicklung ausgehend vom Blickwinkel zu Fuf3 gehender Men-
schen, in der der motorisierte Individualverkehr nicht mehr automatisch bevor-
rechtigt ist.**

Aus den skizzierten Punkten lassen sich wesentliche Prinzipien ableiten, die bei
der Umgestaltung von Bahnhdofen und Bahnhofsplitzen zu berticksichtigen sind:

> Bahnhofspldtze brauchen Platz fiir zu Fuigehende Menschen durch Beschridn-
kung des individuellen KFZ-Verkehrs. Auch wenn dies immer noch einer der
grofien Streitpunkte bei Planungsprozessen ist, der Transformationsraum Bahn-
hof erfordert autofreien Platz.

> Verkehrliche und funktionale Belange diirfen die gestalterische Ausprigung
nicht dominieren. Dabei ist selbstverstandlich, dass Bahnhéfe und Bahnhofs-
plitze verkehrliche und funktionale Anlagen sind. Dennoch miissen diese Be-
lange in ein gestalterisches Gesamtkonzept integriert werden. Die Forderung
lasst sich am besten bei der Ausgestaltung von Uberdachungen nachvollzie-
hen. Grof3flachige Décher, egal wie kunstvoll sie ausgefiihrt werden, verdndern
Durchblicke und Einblicke in den Stadtraum und definieren den Stadtraum von
diesen Bauwerken aus. Stadtraum spannt sich allerdings immer zwischen den Be-
bauungskanten auf. Die meisten grofiflichigen Uberdachungen wirken deshalb
schon wenige Jahre nach ihrem Bau deplatziert. Funktional bringen sie wenig
Vorteile. Meist sind weitere, kleine Uberdachungen zum Witterungsschutz not-
wendig. Als auffillige Landmarken sind die grof3en Décher, von wenigen Aus-
nahmen abgesehen, tiberfliissig.

> Fiir den Ubergang zu den Angeboten des OPNV sind kurze, storungsfreie und
oberirdisch verlaufende Wege sowie eine hohe Ubersichtlichkeit notwendig.
Funktionierende OPNV-Angebote leben vom ziigigen Umstieg und einfacher
Betriebsorganisation. Das Biindeln von Linien gleicher Richtung, das sorgfaltige
Abwigen der konkreten 6rtlichen Zuordnung oder die Organisation des Ein-,
Aus- und Umstiegs sind keine gestalterischen sondern betriebliche und verkehr-
liche Fragen, miissen aber auch gestalterisch gelost werden.

> Barrierefreiheit betrifft heute nicht nur die konkrete Ausgestaltung von Halte-
stellen und Bahnsteigen sondern das gesamte Platzgefiige. Im Sinne eines in-
klusiven Gestaltungsanspruches und unter Beriicksichtigung einer zunehmend

34 Vgl. hierzu J. Gehl, Leben zwischen Hausern, Berlin 2012. S. 10 ff.
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weniger mobilen, dlter werdenden Bevolkerung kann Barrierefreiheit nicht hei-
len, an irgendeiner Stelle Rampen oder Leitsysteme anzubieten. Barrierefrei-
heit bedeutet, dass versucht wird, allen Menschen die gleichen Zuganglichkeiten
ohne Einschrankungen zu erméglichen. Dieser Ansatz ist insbesondere im Hin-
blick auf die historischen Bahnhofsgebdude sehr weitreichend, haben diese doch
meist einen bauwerksbestimmenden Sockel und Treppen und unterliegen als
Denkmale besonderem Schutz. Bahnhofe waren und sind jedoch Funktionsorte
mit einem klar definierten Zweck. Gerade in der Abwégung zwischen Denkmal-
schutzbelangen und den Erfordernissen der Barrierefreiheit liegt eine der schwie-
rigsten Aufgaben bei der Gestaltung des Ubergangs zwischen Bahnhof und Platz,
die nur gemeinschaftlich im Interessenausgleich bewaltigt werden kann.

> Vor allem kleinere Bahnhofe haben heute nicht mehr automatisch ein 6ffentli-
ches WC. Aufgabe der Stadt ist es dann, WC-Anlagen auf dem Bahnhofsplatz zu
integrieren. Haufig wird dieser Punkt in den Planungsprozessen zu lange aus-
geklammert und erst beriicksichtigt, wenn keine optimale Losung mehr erzielt
werden kann.

> Der Anteil der Menschen, die mit dem Rad zum Bahnhof kommen und von
dort weiterfahren, nimmt in allen Stadten zu. Auch wenn diese Menschen for-
mal Bahnkunden sind, miissen die Stidte fiir Fahrradparkierungen sorgen. Fiir
Fahrradabstellanlagen gilt wie fiir die anderen Bausteine einer umweltfreund-
lichen Mobilitdt: sie erfordern Grofiziigigkeit, hohen Nutzungskomfort, Sicher-
heit, Sichtbarkeit und eine moglichst zentrale Lage fiir kurze Wege. Auch wenn
sie funktionale Bausteine sind, bediirfen sie einer hochwertigen Gestaltung, die
einlddt, sie zu nutzen. Neben der Integration von Fahrradparkierungen sind am
Bahnhof méglichst vielfaltige Mobilitatsangebote und diese auch deutlich sicht-
bar zu kombinieren, wie Taxi, Carsharing, Fernbusse, Fahrradverleih, auch tou-
ristische Busse und der Regionalverkehr. Dies sichert kurze Wege, aber auch
Offentlichkeit, was wiederum positiv hinsichtlich der sozialen Sicherheit ist.

> Bahnhofspldtze bilden als Transformationsraume den Stadtauftakt ab. In den
Diskussionen fiir politische Entscheidungsprozesse dominiert meistens die stad-
tische Innensicht beispielsweise bei der Frage, ob es genug Kurzzeitstellplitze
gibt. Bahnhofsplitze vermitteln Ankommenden den ersten Eindruck einer Stadt
und sind konsequent von dieser Gruppe aus zu denken. Bahnhoéfe und Bahnhofs-
plitze werden auch bei Dunkelheit genutzt. Gerade dann zeigen sich die Nach-
teile rein funktional ausgelegter Beleuchtungskonzepte, weshalb die Frage von
Lichtinszenierung keine wiinschenswerte, sondern eine notwendige Aufgabe ist.

> Die Bahnhofsarchitekturen des 19. Jahrhunderts sind in ihren Nutzungsanfor-
derungen heute oft nicht mehr zeitgeméf3. Die innere Organisation kommt nicht
selten an ihre Grenzen oder hat keine Funktion mehr. Dazu kommen die wirt-
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schaftlichen Verwertungsabsichten der Deutschen Bahn als Eigentiimerin und
Betreiberin. Um eine gute Gesamtlosung zu finden, braucht es bei allen Beteilig-
ten Offenheit und eine gemeinsame Zielformulierung.

Bahnhofsplitze sind bedeutende stidtische Sozialraume, Orte der Eile wie auch des
Wartens, Ortes des Abschieds und des Ankommens. Sie werden weiterhin Orte
des Randes sein, in denen soziale Kontrolle von Bedeutung ist. Neben den hiu-
fig benannten Uberwachungskameras bieten sich hierfiir an: Bahnhofsmanager,
Bahnhofskimmerer, durch Personal betreute Radstationen und Leitstellen von
OPNV- oder anderen Mobilititsanbietern, weiterhin lebendige Platzrinder mit 6f-
fentlichen Erdgeschossnutzungen fiir Liden und Gastronomie.

Innerhalb der Mobilitatswende ist die Umgestaltung von Bahnhofen und Bahn-
hofsplitzen zu Stadtpldtzen eine der interessantesten Entwicklungsaufgaben. Dabei
wird die Umgestaltung nur im Dreiklang der verkehrlichen, funktionalen und ge-
stalterischen Bausteine und im Miteinander der verschiedenen Akteure gelingen.
Dann konnen Bahnhofe und ihre Plitze wieder zu Sehnsuchtsorten fiir das Reisen
sowie selbstverstandlicher Ausdruck einer umweltfreundlichen Mobilitit werden
und zudem das alltdgliche unmittelbare Miteinander der Stadtbewohnerinnen und
Stadtbewohner wie auch die vorurteilsfreie Begegnung mit Besuchern und Gésten
sichern. Als ersten Eindruck einer Stadt sollte den kommunal Planenden ein einla-
dender Bahnhofsplatz ohnehin ein Anliegen sein.
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lkonen des Handels

Identitdtsstiftende Speichergebdude in Seehafenstddten
zwischen Erhalt und Kommerz

Im Kontext des weltweiten Umbaus von brachgefallenen Hafen- und Uferzonen'
haben besondere Gebdudetypen eine neue Bedeutung gewonnen: Speicherkomplexe.
In allen Seehafenstddten in unterschiedlichen Ausprigungen vorhanden, waren
derartige Gebédude (heute) innenstadtnah gelegen und meist mit Wasserbelegen-
heit errichtet worden, um Giiter zu lagern, zu sichern und gegebenenfalls zu ver-
edeln. Von der Frithzeit tiber das Mittelalter bis in die Neuzeit hatten sie wichtige
Funktionen zur Versorgung der lokalen Bevdlkerung und fiir gewinntrichtigen
Handel. Mit Industrialisierung und Ausweitung des Handels gewann der Bau von
Lagergebduden an Bedeutung, neue Konstruktionsmethoden wurden entwickelt
und groflere Lagerkomplexe entstanden. Durch die Einfithrung des containerisier-
ten Giliterumschlags seit den 1970er Jahren allerdings wurden die Speichergebaude
tiberfliissig. Der Container konnte zugleich als Transport- und Lagerbehalter die-
nen.? Zum (weitgehend automatisierten) containerisierten Giiterumschlag wurden
grofie Landfldchen und freie Kaikanten erforderlich. Speicher blieben ungenutzt,
verfielen, oder wurden umgehend abgerissen. Ein Neubau von Speichern eriibrigte
sich, da Container nicht in Speichern bepackt oder eingelagert werden konnten.
Eine Zukunft als Warenlager fiir Speichergebdude wird daher weltweit nur in weni-
gen Ausnahmefillen moglich sein.

Teilweise wurden Speicher unter Denkmalschutz gestellt, vielfach befanden sich
die Gebdude in kommunalem Eigentum. Instandsetzung und Umbau von Spei-
chern fiir andere Nutzungen waren kostenintensiv, und die vielfach tiefe Bauweise
der Speicher erschwerte hinreichende Belichtung und Beliiftung. Als Nutzbauten
wurde ihnen wenig Aufmerksambkeit, Sorgfalt und Unterhaltung zugebilligt. In den

1 Eine Ubersicht iiber die Vielfalt der Vorhaben geben: Association International Villes et Ports/G.
Marini, PortCities 13:28 GMT, Le Havre 2008 und RETE, The Port City of the XXIst Century. New
Challenges in the Relationship between Port and City, Venice 2011.

2 M. Levinson, The Box: How the Shipping Container Made the World Smaller and the World Eco-
nomy Bigger, Princeton 2006.
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letzten Jahren hat der Zeitgeist allerdings die Bedeutung von Profanbauten erkannt
und als Traditionsinseln bilden sie Bezugspunkte fiir eine inszenierte maritime
Kultur, die umrahmt von Museumsschiffen und alten Krénen ein authentisches
Hafenambiente fiir Einheimische und Touristen abbilden soll.

Speichergebdude sind Zweckgebdude und Orte zur Lagerung von Waren und
Giitern. Sie gelten inzwischen als groflartige Zeugnisse des maritimen Erbes und
bilden Alleinstellungsmerkmale fiir Stadtmarketing. Vormals niichterne Funk-
tionsgebdude konnen zu spektakuldren Architekturen mutieren, die alt und neu
verschmelzen. Die Neunutzungsmaglichkeiten scheinen unbegrenzt, die von Mak-
lern beforderte Nachfrage als Anlageobjekte stofit auf ein grofSes Echo. Kreative,
Kiinstler und Galerien sind die Pioniere und ,Triiffelschweine® der Umnutzung,
Restaurants, Hotels aber auch Biiros und Wohnungen in Speichern folgen. Spei-
chergebdude sind ,,in“ und selektiv werden dort Teile des Hafens fiir die Erlebnis-
gesellschaft ,,ausgestellt®.

Die Umnutzungen er6ffnen diverse Optionen - als Zwischennutzung und ggf.
unter Beriicksichtigung des Denkmalschutzes Mischnutzungen fiir Museen, Gale-
rien, Buiros, Restauration, Hotels oder Showrooms. Es bleibt im Einzelfall zu eva-
luieren, ob es gelungen ist, Denkmalschutz und Authentizitit zu bewahren, ob
Verkitschung und Nostalgie dominieren, oder es sich ,,nur* um als historisch de-
klarierte Strukturen handelt.

Die Speicher sind vielfach eingebettet und versteckt in revitalisierte Waterfronts
mit dichter hochgeschossiger Bebauung und zeichnen ein positives, narrativ aufge-
ladenes Bild von Hafen und Hafenarbeit, das den Mythos von Fremdem und Exo-
tischem einschlief3t.* Orchestriert wird das bauliche Erbe (,tangible®) von Festen,
Musik, Film und Literatur (,,intangible®) und im Rahmen des Stadtmarketings zur
Ideologisierung des Maritimen genutzt.* Dieser Beitrag gibt einen (unvollstandi-
gen) exemplarischen Uberblick und fokussiert auf Speicher, die im Kontext mit In-
dustrialisierung und der Ausdehnung des Welthandels (also zwischen Beginn des
19. Jahrhunderts und mit Beginn der Containerisierung ab den 1970er Jahren) ent-
standen sind.

3 Zum Konzept der Festival Market Places als Revitalisierungsstrategie fiir brachgefallene Hafen- und
Uferzonen, hinter dem sich riickwirtsgerichtete nostalgische Konzepte von Gemeinschaftlichkeit
und mittelalterlichen Marktpldtzen verbergen vgl. D. Schubert, Festival Market Places als Revitali-
sierungsstrategie fiir brachgefallene Hafen- und Uferzonen in den USA, in: Die alte Stadt 2/2001, S.
130-154.

4 R. Lee, The Social Life of Port Architecture, History, Politics, Commerce and Culture, in: F. P. Hesse
(Hrsg.), Stadtentwicklung zur Moderne. Die Entstehung grof3stidtischer Hafen- und Biirohaus-
quartiere, Berlin 2012, S. 35-52.

5 Auch Zeughduser, Kornhéduser und Arsenale aus vorindustrieller Zeit fungieren als austauschbare
architektonische ,,Vorbilder® fiir moderne Nutzungen und Bauten.
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Speicherkomplexe

Vielfiltige besondere Bautypen, ggf. mit Zollverschluss, haben sich fiir die Auf-
bewahrung von Waren wie Gewiirzen, Kaffee und Tee, Getreide sowie Kiihl-
giitern herausgebildet. Urspriinglich handelte es sich um Orte, Boden, Kammern
in Hausern und folgend um Gebaude und Schuppen speziell fiir die Lagerung von
Waren, vorwiegend ohne Wohneinheiten. Die kurz-, mittel- und langfristige La-
gerung - je nach Absatz- und Gewinnmoglichkeiten - in den Speichern konnte
mit Veredelungs- und Bearbeitungstitigkeiten einhergehen. Derartige Lager-
und Transitschuppen wurden auch fiir andere Verkehrstridger wie Eisenbahnen
erstellt.

Vor dem Hintergrund der Industrialisierung und der raschen Zunahme und In-
ternationalisierung des Handels erwuchsen neue Herausforderungen fiir den Gii-
terumschlag, die Lagerung und somit groflere Speicherkomplexe. So entstanden
besondere Infrastrukturen, die ganzheitlich den Prozess des Giiterumschlags, der
Lagerung, Veredelung, Verzollung und schliefllich des Weitertransports beinhalte-
ten. Seit Beginn des 19. Jahrhunderts waren diese logistischen Infrastrukturen in-
tegrale Bestandteile der komplexen Organisation des Giiterumschlags und auf die
spezifischen Anforderungen in Seehafenstiddten und die jeweilige Spezialisierung
von Giitern zugeschnitten.

Verschiedene Typen von Speichern, uferparallel oder giebelstindig angeordnet,
sind dabei zu unterscheiden: Transitspeicher, offene Schuppen, oder hallenartige
Strukturen dienten nur vor der Weiterverladung und dem Schutz von Witterungs-
einfliissen. Die Speicher zur mittel- bis langfristigen Lagerung wurden dagegen in
der Regel als mehrgeschossige solide Bauwerke in Holz-, Gusseisen-, Stahlbeton-
oder Stahlkonstruktion errichtet, die vielfach flexibel, haufig aber auch fiir die La-
gerung besonderer Giitergruppen ausgelegt waren. So bilden z.B. Silogebdude eine
spezifische Form fiir die Lagerung von Getreide und Schiittgiitern. Die Lagerung
in offentlichen oder privaten Speichern erfolgte vor allem aus zollrechtlichen Griin-
den. Die Zolle waren jeweils erst dann zu entrichten, wenn Waren ausgefiihrt wur-
den. Die Freihifen (,,Freilager®) waren damit quasi exterritoriales ,,Ausland®. Fiir
den Begrift Speicher wurden andernorts auch die Termini Lagerhéduser, Packhau-
ser, Kauthiuser oder Entrepots verwendet.

Speicherensembles

Die Speicherstadt in Hamburg ist wohl weltweit der grofite Speicherkomplex (ca.
21ha). Das Ensemble aus rotem Backstein zur zollfreien Lagerung wurde nach 1885
in mehreren Abschnitten errichtet. Das Areal, die Wandrahminsel, war vor dem
Bau der Speicherstadt bewohnt und ca. 20.000 Menschen mussten weichen und sich
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eine neue Bleibe suchen.® Die Speicherstadt bildete mit Kanilen, Kranen, Kraftwerk,
Feuerwehr, Post, Bank, Zollamt, Speisehallen und Bahnanschluss eine ,,Stadt in der
Stadt“” Der Freihafen war damit aus der Stadt ausgegrenzt. Das Areal war einge-
zdunt und nur mittels (Zoll-)Kontrollen zuginglich. Im Zweiten Weltkrieg wurden
viele Speicher (teil-)zerstort.® Neue Speicher wurden behutsam in &dhnlicher Kuba-
tur und Backsteinarchitektur eingefiigt. Auch hier entfiel mit Einfiihrung der Con-
tainerisierung des Giiterumumschlags weitgehend der urspriingliche Zweck der
Gebéude. Neue Nutzer wie Teppichhdndler nutzten niedrige Mietpreise, es folgten
Kultureinrichtungen, Kreative, Biiros und Modefirmen. Die Gebdude wurden suk-
zessive instandgesetzt, schrittweise umgenutzt und fiir neue Nutzungen hergerich-
tet. 2011 wurde nach EU-Recht der Freihafenstatus fiir Hamburg und auch fiir die
Speicherstadt aufgehoben. Die Speicherstadt befindet sich in stadtischem Besitz und
wird von der Hamburger Hafen- und Logistik AG (HHLA) bewirtschaftet.

Die gesamte Speicherstadt steht unter Denkmalschutz und wurde 2014 mit dem
Chilehaus und Kontorhausviertel von der UNESCO zum Welterbe erkldrt.” Die
UNESCO hat damit das auflergewohnlich hohe stadtebauliche, gestalterische und
konzeptionelle Format des Projektes anerkannt. Es entbehrt dabei nicht einer ge-
wissen Ironie, dass eine radikale Flaichensanierung fiir die Interessen des Handels
diese Auszeichnung erhalt."® Bereits Alfred Lichtwark, Direktor der Hamburger
Kunsthalle, hatte von der ,Freien und Abrissstadt® gesprochen. Der kommunale
Speicher A - ,Kaiserspeicher” - (im Kriege zerstort und 1963 wieder aufgebaut)
wurde inzwischen zur Elbphilharmonie aus- und umgebaut, Speicher B zum Inter-
nationalen Maritim Museum Hamburg (IMMH).

Hamburg wurde bis zum Grof3-Hamburg-Gesetz 1937 vor allem in den preuf3i-
schen Nachbarstiddten Altona, Wandsbek und Harburg industrialisiert. Wahrend
der Hamburger (und der Altonaer) Hafen offene Tidehdfen waren, war der Har-
burger Hafen ein Dockhafen nach Londoner Vorbild und nur durch eine Schleuse

6 K. Maak, Die Speicherstadt im Hamburger Hafen. Eine Stadt in der Stadt (Arbeitshefte zur Denk-
malpflege, Bd. 7), Hamburg 1985; J. Lafrenz, Die Speicherstadt in Hamburg, in: Die alte Stadt 4/1994,
S. 318-338, F. M. Hinz, Planung und Finanzierung der Speicherstadt in Hamburg, Hamburg 2000.

7 Die Literatur zur Hamburger Speicherstadt ist inzwischen umfinglich und reicht tiber Planung,
Bau, Zerstorung, Wandel bis zum Welterbe-Status. Fiir den Generalplan zeichnete der Oberinge-
nieur Franz Andreas Meyer verantwortlich; Vgl. F.A. Meyer, Vortrag, Hamburg und die Zollan-
schlussbauten, in: Stahl und Eisen, Heft 10, Oktober 1888, S. 650-661.

8 A. Kludas/D. Maass/S. Sabisch, Hafen Hamburg. Die Geschichte des Hamburger Freihafens von
den Anfangen bis zur Gegenwart, Hamburg 1988.

9 Vgl. Freie und Hansestadt Hamburg/Kulturbehorde Denkmalschutzamt, Nominierung zur Eintra-
gung in die UNESCO Welterbeliste. Speicherstadt und Kontorhausviertel mit Chilehaus. Nominie-
rungsdossier, Hamburg 2014; mit diversen Beitragen {iber Speicherkomplexe weltweit.

10 R. Lange/Th. Hampel, Hamburgs Welterbe. Speicherstadt und Kontorhausviertel, Hamburg 2016, S. 5.
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erreichbar.”! Silos, Miihlenbetriebe, Olmiithlen und Palmolfabriken prigten die
Harburger Hafenlandschaft und Speichertypen. Viele der im Zweiten Weltkrieg
(teil-)zerstorten Speicher blieben noch Jahrzehnte danach wenig oder gar nicht ge-
nutzt. Nach diesen Jahren der Stagnation und nicht realisierter Pldne fiir den Bin-
nenhafen fungieren die alten Speichergebdude nun als Anker fiir die Wiedergeburt
der Keimzelle Harburgs. Inzwischen sind etliche Speicher (Kaispeicher, Fleethaus
etc.) am Bahnhofs- und Kaufmannskanal sowie am Verkehrshafen zu Biiros und
Wohnungen umgenutzt worden.”? Die Umnutzung eines 16-Réhren-Rundsilos (Silo
16) und Aufstockung auf 15 Geschosse mit Wohnungen, Biiros und Restauration ist
ein spektakuldres Beispiel. Mit der aufwendigen, denkmalgerechten Sanierung des
alten Speichers am Kaufmannskanal (,,Neues Kaufthaus®) ist dieses Lagergebdude
zu einem neuen kulturellen Zentrum Harburgs geworden.”

Speicher spielten fiir Im- und Exporthdfen wie Bremen eine wichtige Rolle.
Deutschlands zweitwichtigster Hafen Bremen (spiter auch Bremerhaven) suchte
hier nach mafigeschneiderten Losungen fiir die speziellen Hafenanforderungen.
Wie in allen europdischen Hafenstddten entstanden zunéchst auch in Bremen ent-
lang einer uferparallelen Strafle rechtwinklig zum Weserufer angeordnete Pack-
und Speicherhduser im Stadtzentrum. Bald aber wurden Vertiefungen der Weser
und die Anlage neuer Seehéfen dringlich."* Mit der seit 1883 betriebenen Korrek-
tur der Unterweser sollte auch gréfleren Schiffen das Anlaufen der stadtbremischen
Hifen ermoglicht werden, auch sollten neue Gewerbeflichen am Wasser erschlos-
sen werden. Die dltesten erhaltenen Gebdude sind die Speicher Bachmann (Am
Fabrikufer), die ca. 1893 errichtet wurden. Die Architektur dieser Gebaude ist noch
starker an den élteren kleineren Packhdusern in der Altstadt orientiert.

Um den lukrativen Handel in Stadtnahe zu halten, baute Bremen ab 1887 den
Europahafen. Nach dem Beitritt Bremens zum Zollverein 1888 wurde der Europa-
hafen Freihafen. Uber ein Jahrhundert lang war das Freihafengelidnde fiir die Bevol-

11 K.H. Altstaedt/R.-M. Weiss, Der Hafen Harburg, Schiftfahrt, Handel und Hafenleute an der Sii-
derelbe, Harburg 2011; R. Busch, Harburgs Binnenhafen in Geschichte und Gegenwart, Hamburg
1997.

12 IBA (Internationale Bauausstellung), Denkmalwelt Harburger Binnenhafen, Hamburg 2008.

13 K.-H. Altstaedt, Der Speicher am Kaufmannskanal, eine Dokumentation, Hamburg-Harburg 1915,
vgl. auch Chr. Schwarzkopf, Ist das tiberhaupt stddtebauliche Denkmalpflege? - Zum Harburger
Binnenhafen, in: Bundestransferstelle Stadtebaulicher Denkmalschutz, Informationsdienste Stad-
tebaulicher Denkmalschutz 39, Berlin 2014, S. 94-103.

14 Vor diesem Hintergrund war bereits der Hafen Vegesack angelegt worden. Spater gelang es dem
Konigreich Hannover das Areal fiir Bremerhaven abzukaufen. Das Konigreich Hannover legte dar-
aufhin direkt angrenzend an Bremerhaven - bald der bedeutendste deutsche Auswanderungshafen
- an der Einmiindung der Geeste in die Weser Geestemiinde an. Auch in diesen (Vor-)Héfen sind
einzelne Speichergebdude erhalten geblieben.
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kerung weitgehend unzugénglich.” In Bremen bildet die Speicherzeile der Speicher
XTI und XIII (Eduard-Suling-Strafle) ein Beispiel von viergeschossigen Nutzbauten,
weitgehend ohne gestalterischen Aufwand. Der Speicher XI wurde zwischen 1908
und 1912 als Baumwollspeicher gebaut. 1912 konnte auch der Speicher XIII fertig ge-
stellt werden. Die Sockelgeschosse, Treppenhéduser und Ladeluken sind in Back-
stein ausgebildet, die anderen Fassadenfldchen sind verputzt. Pro Etage gibt es zwei
Lagerboden mit ca. 450 qm bei einem Eisenbeton-Stiitzenraster von ca. 5x5Me-
tern. Die Speicher entsprechen einander in Konstruktion, Grundriss und Aufriss.
Der Speicher XI steht seit 1994 unter Denkmalschutz.'* Mit 400 Metern handelt es
sich um das lingste Gebdude in Bremen. Mittels der Unterbringung des Hafen-
museums Bremen und der Hochschule fiir Bildende Kiinste Bremen gelang hier
die Umnutzung des groflen Speicherkomplexes und damit zugleich der Beginn der
Aufwertung. Inzwischen sind auch Restaurants und das Bremer Zentrum fiir Bau-
kultur im Speicher XTI untergebracht. Die Sanierung erfolgte mit betont sparsamen
Mitteln, mit unverputzten weif3 getiinchten Wanden und Holzbohlenfufiboden.

Die Speicher waren fiir die Lagerung von besonderen Waren wie Kakao, Kaf-
fee, Kolonialwaren, Baumwolle oder Wein ausgelegt. Kiinstlich angelegte Kai-
mauern mit (Halbportal-)Kridnen ermdglichten das Anlegen auch von grofleren
Seeschiffen und den raschen Umschlag auf Eisenbahn und Fuhrwerke. In Tran-
sitschuppen wurden die Waren kurzfristig gelagert und sortiert. Es folgen auf dem
Kai eine weitere Strafle mit Krananlagen, mit Raum fiir Eisenbahn und Fuhrwerke
und schliefllich mit Speichern fiir die lingerfristige Lagerung der Waren (,,Bremer
System®).” Noch 1950 wurde ein sechsgeschossiger Speicherneubau (Speicher I) mit
Ausmaflen von 226 x30 Metern mit Rasterarchitektur errichtet.’ Nach der Verfiil-
lung des Uberseehafens in den 1990er Jahren erschliefit sich die komplexe Logis-
tik des Stiickgutumschlags und der Lagerung nicht mehr. Der maritime Bezug der
Speicher ist damit schlichtweg verloren gegangen.”

Dockhdfen und Speicher: London, Liverpool und Dublin

In Grof3britannien begann mit der Zunahme der Kiistenschiftfahrt gegen Ende des
17. Jahrhunderts bereits die Konzentration des Auflenhandels in grofleren Seehéfen.
Damit ergaben sich fiir den anwachsenden Giiterumschlag und die (Zwischen-)La-

15 BremenPORTS, Vom Uberseehafen zur Uberseestadt, Delmenhorst 2002.

16 G. Skalecki, Speicherbauten in Bremen, in: F. P. Hesse (s. A 4), S. 79-85.

17 K. Lobe, Seehafen Bremen. 100 entscheidende Jahre, Bremen 1977, S. 97.

18 Architektenkammer der Freien und Hansestadt Bremen, BDA Bremen, Senator fiir Umweltschutz
und Stadtentwicklung, Architektur in Bremen und Bremerhaven, Worpswede 1988, S. 134.

19 G. Warsewa, Lokale Kultur und die Neuerfindung der Hafenstadt, in: Raumforschung und Raum-
ordnung 5/2010, S. 373-387.
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gerung neue Bauaufgaben.”® Durch den Bau von Dockhifen mit Speicherkomple-
xen war es moglich, den grofien Tidenhub auszugleichen und dadurch das Be- und
Entladen der Schiffe zu beschleunigen und zugleich sicherer zu machen. Hohe Mau-
ern wurden um die Schiffe und Speicher zum Schutz der wertvollen Giiter angelegt.
Entsprechend dem Stand der Hafenbautechnologie und der Schiffsgrofien entstan-
den zunédchst kleinere Docks; spater wurden grofiere Dockkomplexe weiter flussab-
wirts gebaut. So entstand die Konzeption, kiinstliche Hafenbecken als Einheit mit
Speichern und Schutzmauern anzulegen.” Die Schiffe mussten eine Schleuse pas-
sieren und konnten dann bei konstantem Wasserstand be- und entladen werden.
Die Zollmodalititen wurden an den Eingéngen der Docks erledigt und die Firmen
unterhielten firmeneigene Polizei und Wachmannschaften. Die Dockgesellschaf-
ten hatten eigene Verwaltungen, die Bau, Finanzierung, Betrieb und Bewirtschaf-
tung organisierten.

In London war mit dem Bau der Docks ab 1800 im Osten themseabwirts der
Grundstock fiir die weitere Expansion des Hafens gelegt worden.** Die wertvollen
Giiter auf den Schiffen und an Land waren zuvor nur unzureichend gegen Dieb-
stahl geschiitzt. Die ersten Docks mit Warenspeichern wurden von der West India
Company auf der Isle of Dogs gebaut und 1802 eingeweiht.” Der Dockkomplex be-
stand aus zwei parallel angeordneten Becken, einem Import- und einem Export-
dock.** Die Dockanlagen mit Wasserbecken, Speichern, Kais und Schutzmauern
wurden grofiziigig ausgelegt.

Schwieriger und teurer gestaltete sich der Bau der 1805 er6ffneten London Docks
und der Speicher. Hier mussten Gebdude abgerissen und Entschadigungen bezahlt
werden. Im Gegensatz zur East und zur West India Company hatte diese Gesell-
schaft kein Monopol fiir Waren aus bestimmten Herkunftsgebieten, sondern fiir
bestimmte Warengruppen wie Alkoholika, Reis und Tabak. Deshalb wurden grof3-
ziigige Lagermoglichkeiten vorgesehen. Noch mehr Probleme und Widerstinde
warf schliefSlich das Projekt der St. Katherine Docks auf. Die Speicher wurden hier
direkt an die Kaimauern gebaut, um einen Umschlag vom Schiff in die Speicher zu
ermoglichen. Die hohen Entschddigungen erzwangen eine kompakte Anlage mit

20 J.H. Schultze, Die Hifen Englands. Eine wirtschaftsgeographische Untersuchung der Schiffahrts-
zentren in GrofSbritannien, Leipzig 1930, S. 19.

21 D. Schubert, Governancestrukturen, Pfadentwicklungen und raumliche Auswirkungen auf das Ver-
héltnis von Stadt- und Hafenentwicklung in London und Hamburg, in: U. Altrock/G. Bertram
(Hrsg.), Wer entwickelt Stadt? Geschichte und Gegenwart lokaler Governance, Akteure, Strategien,
Strukturen, Bielefeld 2012, S. 127.

22 J. Pudney, London’s Docks, London/Oxford 1975, S. 74.

23 J. Bird, The Geography of the Port of London, London 1957, S. 73; I. S. Greeves, London Docks 1800-
1980. A Civil Engineering History, London 1980, S. 10.

24 A. Bell, Port of London 1909-1934, London 1934.
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engen Hafenbecken und einer schmalen Schleuse. Bei Eroffnung der Anlage 1828
war sie von der Technikentwicklung bereits tiberholt. Die zentrumsnahe Lage ent-
puppte sich zudem nicht als Vorteil, sondern schlug rasch in einen Nachteil bei der
An- und Ablieferung der Waren um.

Das Tobacco Dock wurde ab 1812 gebaut und diente als Lager fiir importier-
ten Tabak. Der grofie Komplex umfasste etliche Speichergebdude, mehrere Hafen-
becken und war von Mauern umgeben. Am Haupteingang (Ratcliff Highway)
wurden die Kontrollen durchgefiihrt. Das Untergeschoss wurde mit Rundbogen in
Ziegeln erstellt, wihrend das Obergeschoss mittels einer Mischung von Stahl- und
Holzkonstruktion mit Oberlichtern ausgefithrt wurde. Das Warenhaus ist inzwi-
schen als Grade I als Baudenkmal gelistet. Nach einer langen Phase des Leerstands
gab es ab 1990 Pléne, es zu einer Art Covent Garden des Londoner East End um-
zubauen. Die Hafenbecken wurden inzwischen teilweise verfiillt. Die Umnutzung
zu einem Shopping Center entpuppte sich als Fehlschlag und das Gebaude steht in-
zwischen weitgehend leer. Die Zukunft des Baudenkmals ist unklar.

Mitte des 19. Jahrhunderts betrat London mit dem Bau des (Royal) Victoria
Dock das Dampfschiftzeitalter. Dieses Dock und die Speichergebaude wurden nun
direkt in das britische Eisenbahnnetz einbezogen. Beim Bau wurden dampftbetrie-
bene Maschinen eingesetzt und die Schleusen waren fiir Schiffe bis iiber 8.000 BRT
ausgelegt. Die Dockanlage erwies sich umgehend als finanzieller Erfolg, zumal das
zum Bau des Docks erforderliche Land giinstig erworben werden konnte. Bei den
stidlich der Themse gelegenen Surrey Docks erhielten die Gesellschaften dagegen
Rechte, bestimmte Importwaren, vor allem Holz, anzulanden.

Ereignisse und Erfindungen wie die Verlegung des transatlantischen Kabels
(1866), der Bau des Suezkanals (1869) und elektronische Telegraphen erleichterten
und beschleunigten die Kommunikation und reduzierten die Notwendigkeit der
Speicherlagerung in den Seehifen. Vor diesem Hintergrund wurde 1874 das damals
grofite Hafenbecken der Welt, das Royal Albert Dock mit gerader Kaifithrung ge-
baut. Dem Trend der Zeit folgend gab es keine Speicher mehr, sondern nur Transit-
schuppen, in denen die Waren nur kurzfristig gelagert wurden. Dies wiederum lief3
den grofiten Konkurrenten, die inzwischen zusammengeschlossene East& West
India Dock Company, nicht ruhen, und man begann 1882 bei Tilbury, 42km fluss-
abwarts von London, ein modernes Dock zu bauen. Mit dem Groflenwachstum der
Schiffe und der Umstellung von der Segelschiftfahrt zur Dampfschifffahrt waren
immer groflere und zentrumsferne Dockanlagen erforderlich geworden.” Die Um-
stellung auf mechanische Entladungssysteme erfolgte dabei in London duf3erst

25 J.G. Broodbank, History of the Port of London, Vol. I, London 1921, S. 96.
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langsam - nicht zuletzt wegen der billigen Arbeitskrifte. Der Hamburger Wasser-
baudirektor Johann Friedrich Bubenday, einer der bedeutendsten internationalen
Autorititen des Strom- und Hafenbaus, konstatierte bereits 1895: ,,So sehenswiir-
dig die groflen Lagerrdume der London Docks in kaufménnischer Hinsicht sind,
so wenig vermag die Art des Betriebes den Ingenieur, welcher die neueren Einrich-
tungen anderer Hifen kennt, zu befriedigen®*

Das citynah gelegene St. Katherine Dock wurde nach dem Zweiten Weltkrieg
als eines der ersten Docks geschlossen. Die von Thomas Telford konzipierte Anlage
wurde im Zweiten Weltkrieg teilweise zerstort. Die meisten der historischen Spei-
cher (von Philip Hardwick) wurden abgerissen. Die viergeschossigen Backstein-
speicher mit Rundbdgen und gusseisernen Séulen sind inzwischen zu Liden und
Biiros umgenutzt. Ein Fachwerkspeicher wurde im Disneyland-Stil als Gasthaus
der Charles Dickens-Zeit wiederaufgebaut. Auch bei den London Docks wurden
Speicher abgerissen und Hafenbecken verfiillt.

Am Themseufer sind noch weitere, einzelne, inzwischen umgenutzte Speicher-
gebdude aus verschiedenen Bauepochen vom 18. bis 20. Jahrhundert erhalten. Der
Bereich um Shad Thames und einzelne Speichergebdaude wie Hay’s Wharf (1931-32)
wurden denkmalgerecht umgenutzt. So sind u.a. Metropolitan Wharf (1862) und
Butler’s Wharf (1871-1873), einst grofites Teelager der Welt (Grade II), damit bedeu-
tende Zeugnisse des viktorianischen Seemacht-Zeitalters neuen Nutzungen zuge-
fithrt worden.

Auch in Liverpool setzte man systematisch auf den Ausbau als Dockhafen mit
kiinstlich angelegten Hafenbecken, Schleusen und Speichern, zumal Tidenhub und
Stréomungen das Mandévrieren auf dem Mersey erschwerten.”” Bis Mitte des 19. Jahr-
hunderts sollte in Liverpool ein vernetztes komplexes Docksystem mit Schleusen,
Speichern und spiter angelegten Eisenbahnanschliissen entstehen.”

Das 1846 von Kronprinz Albert eréffnete Albert Dock bildete eine Art ,,Hafen
im Hafen“. Der imposante Komplex mit Kraftwerk, einem Gebaude fiir den Hafen-
meister und einem Verwaltungsgebdude mit dorischen Saulen bildet ein einheit-
liches Ensemble.” Die Speicher wurden um das rechteckige kiinstlich angelegte
Wasserbecken angelegt, nur zwei Offnungen ermoglichten die Ein- und Ausfahrt
von Schiffen. Fiinfgeschossige Backsteinspeicher mit gusseisernen Sdulen rahmen
das Hafenbecken. Schon seit 1920 fand keine nennenswerte Hafennutzung mehr

26 J.F. Bubenday, Die Hifen von London, in: Deutsche Bauzeitung 5/1885, S. 570.

27 Liverpool City Council, Liverpool Maritime Mercantile City, Liverpool 2009.

28 J. Hinchcliffe, The Conservation of Port Heritage. Lessons from Liverpool, in: On the Waterfront.
Culture Heritage and Regeneration of Port Cities, English Heritage, November 2008, S. 1-8.

29 J. Jones, Albert Dock Liverpool, Liverpool/Malta 2007; A. Jarvis/K. Smith (Eds.), Albert Dock:
Trade and Technology, Liverpool 1999.
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statt, und das Becken verschlickte. 1976
wurde das Dock unter Denkmalschutz
gestellt und 1983 begannen die Restau-
rations- und Umnutzungsarbeiten. Der
Komplex beherbergt heute Museen,
Kunstausstellungen (Tate Liverpool), Re-
staurants, Cafes und Biiros. Direkt an
das Albert Dock grenzt der als Welterbe
festgelegte Bereich , Liverpool Maritime
Mercantile City“ an.*
In Liverpool entstand unweit des Wa-
terloo Docks mit dem Stanley Dock
Tobacco Warehouse 1901, der ,Tabak-
festung®, auch das wohl grofite Back- Abb.1: Liverpool Waterloo Dock (1834); Umnutzung
steingebiude der Welt.* Fiir den Bau des fir (gated) Apartments; Foto: D. Schubert.

beeindruckenden fast 40 Meter hohen

Speichers wurden 27 Mio. Ziegel benétigt. Der Komplex wurde auf aufgeschiitte-
tem Geldnde erstellt, hat eine Wasserbelegenheit und ist mit dem Liverpool and
Leeds Canal verbunden. Die Waren konnten von Schiffen direkt in den Speicher
verbracht werden. Zoll und Gebiihren waren erst dann zu entrichten, wenn die
Giiter aus dem Speicherkomplex ausgefithrt wurden.

Das seit 1980 leerstehende Gebdude ist mit dem Rang II als Baudenkmal und
World Heritage eingestuft. Nach tempordren Nutzungen ist die Umnutzung des
groflen Speicherkomplexes fiir Luxusapartments (,New York Loft Style“), Biiros,
Geschifte und ein Hotel inzwischen im Bau. Der Speicherkomplex steht seit 2009
auf der Liste der Conservation Areas at Risk. Fiir die zentrale Waterfront ist nun
mit Liverpool Waters ein Megaprojekt auf ca. 60 Hektar in der Planung, dass die
Uferzone vom Pier Head (,,The Three Graces“ - World Heritage) in westlicher Rich-
tung mit dichter und hochgeschossiger Bebauung transformieren wiirde. ICOMOS
hat bereits Bedenken angemeldet, dass damit die funktionale und morphologische
Einheit in Frage gestellt wiirde und damit auch die Einstufung als World Heritage
Site.””

30 Liverpool City Council, Mercantile City Liverpool, Nomination of Liverpool - Maritime Mercantile
City for Inscription on the World Heritage List, Liverpool 2005.

31 Protection and Conservation of Heritage Assets in Liverpool Waters and Stanley Dock, Liverpool
Waters, Liverpool o.].

32 J. Pendlebury, The Historic Urban Landscape of Liverpool Waterfront. The Three Graces in a New
Perspective, in: H. Porfyriou/ M. Sepe (Eds.), Waterfronts Revisited. European ports in a historic and
global perspective, New York and London, 2017, S. 117.
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Auch in schottischen Seehafenstiddten sind noch inzwischen umgenutzte Spei-
cherkomplexe vorhanden. So in Glasgow (,Second City of the Empire®) entlang
des Broomielaw Quay am Clyde und in Edinburgh/Port Leith. In Leith Harbour
wurde ein Dockhafen mit dem Victoria Quay (1847-1851) und Speichergebduden
(Patterson Warehouses) fiir Whiskey und andere Waren gebaut. Der Komplex ist
inzwischen fiir Biironutzungen (Scottish Executive), Geschifte, Lokale und Woh-
nungen umgenutzt worden. Die Struktur der Docks in Dublin - nach Vorbildern
in London und Liverpool gebaut - ist in Teilen erhalten geblieben.”® Der Speicher
»Stack A (jetzt CHQ Building) wurde 1821 fertig gestellt und von dem auf Lager-
héuser spezialisierten irischen Architekten John Rennie entworfen. Als Inspiration
tiir die Konstruktion des Stack A, das zu den architektonisch wertvollsten Indust-
riebauten des 19. Jahrhunderts in Irland z&hlt, gilt das Tobacco Warehouse (,,Skin
Floor®) in den London Docklands.

Das Stack A hatte zwei Abteilungen, im Norden fiir Tabak und im Stiden fiir Tee.
Im Jahr 1871 wurde ein Zwischenboden auf der nordlichen Gebédudeseite eingebaut,
und 1884 wurde der Komplex aufgrund der Erweiterung des Custom House Quays
um fiinf Meter auf der Siidseite verkiirzt. Im Keller waren urspriinglich neun Back-
steingewOlbe zur Lagerung von ca. 4.500 Flaschen Wein untergebracht, von denen
noch sechs Gewdlbe erhalten sind, die eine Grof3e zwischen 37 und 9o qm haben.

Der Gebdudekomplex besteht aus Backsteinziegeln. Das Dach ist gestiitzt durch
eine ausgekliigelte Konstruktion von Metallrahmen, die durch drei Reihen von je 26
zylindrischen Metallsdulen getragen werden und auf Granitsockeln stehen, die sich
bis in die Kellergew6lbe fortsetzen. Im gesamten Stack A wurden kein Holz oder
anderes brennbares Material verbaut, sodass das Stack A als eines der ersten feuer-
sicheren Lagerhéduser galt. Die Gebdudeausmafle betragen ca. 150x50 Meter. Nach
dem ,,Krimkrieg“ (1853-1856), in dem viele Iren fiir die Briten kimpften, wurde das
Stack A, der damals grofite geschlossene Raum in Dublin, als Saal fiir ein Festban-
kett am 22. Oktober 1856 genutzt.

Bis in die 1970er Jahre des 20. Jahrhunderts wurde Stack A als Lagerhaus genutzt
und hatte dann durch die Containerisierung in seiner urspriinglichen Bestimmung
ausgedient. Die frithen Pldne aus dem Jahr 1987 sahen einen Mix aus offentlichen
Einrichtungen wie Nachtclub, Bar, Wintergarten sowie Kultur und Museumsein-
richtungen vor. In den folgenden Jahren gab es noch weitere Nutzungsideen.** Im
Jahr 2004 eroffnete das Stack A unter dem Namen ,,The CHQ Building“ (CHQ =

33 N. Moore, Dublin Docklands Reinvented. The Post-Industrial Regeneration of a European City
Quarter, Dublin 2008.

34 B. Doucet/ E. Duignan, Experiencing Dublin’s Docklands: perception of employment and amenitiy
changes in the Sheriff Street community, in: Irish Geography 1/2012, S. 45-65.
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Custom House Quay) als eine Mischung aus Shopping Mall und Event Location.
Neben der Restauration der alten Lagerhallen wurden Glasboxen im Inneren in-
stalliert, in denen sich Laden befinden. Die Gewdlbekeller konnen als Event Lo-
cation gemietet werden. Eine wesentliche Neuerung bildet jedoch die Glasfassade
auf der Siidseite des Gebédudes. Dabei handelt es sich um eine 555qm grofle frei-
stehende, sich selbst stiitzende Glasfassade, die von einer Stahlkonstruktion und
einem Netz aus Stahlkabeln getragen wird. Angrenzend neben den Kais im Inter-
national Finance Service sind noch andere Infrastrukturen aus dem 19. Jahrhundert
erhalten, wie das Biiro und Wohnhaus des Hafenmeisters. Heute ist das Backstein-
gebidude aus dem 19. Jahrhundert ein Restaurant (,,The Harbourmaster®).

Der im Jahr 1878 von der Great Southern and Western Railway Company am
Liffey gebaute Gusseisenkomplex ,,Point Depot® wurde in den 1980er Jahren vor
dem Verfall gerettet und nach seinem Umbau ab 1988 als Mehrzweckhalle fiir Kon-
zerte sowie Ausstellungen und Konferenzen genutzt. Bis 2007 wurde es unter dem
Namen ,,The Point Depot“ gefiihrt. Von dem urspriinglichen Backsteinbau wurden
einige Fassadenelemente in den fiir 80 Mio. Euro runderneuerten, hochmodernen
Gebdudekomplex integriert, der seit 2008 den Namen ,,The O2 tragt. In Europa
war es die erste Konzerthalle dieser Grofie mit einer Besucherkapazitit von 14.000
Personen.

Lagerkomplexe in Europa

Kaufmannshduser mit Speichermdéglichkeiten oder separate Lagerhduser wur-
den nicht nur im mittelalterlichen Amsterdam moglichst entlang der Wasserlaufe
und Grachten gebaut. Sie waren dort iiber das gesamte damalige Stadtgebiet ver-
teilt. Viele dieser Gebdude sind inzwischen zu Wohngebauden umgenutzt worden.
Amsterdam sollte mittels der niederlindischen Kolonien bis zum 17. Jahrhundert
zu einem der damals weltweit bedeutendsten Seehifen werden.

Das Entrepotdock ist ein groflerer Komplex mit kommunalen Lagerhdusern,
einem Eingangsgebdude und einem einbezogenen Wasserareal. Der nach 1824 er-
richtete und nur zwei Kilometer vom Zentrum entfernt liegende Komplex wurde
auf mehreren Inseln gebaut. Um den Handel zu stimulieren, sollten in einem kom-
munalen Warenlager Giiter zollfrei eingelagert werden. Zwischen bereits beste-
henden Speichern wurde ein 15m hoher Speicherkomplex mit giebelstindigen
Gebduden errichtet. Die Konstruktion besteht aus dicken Backsteinwidnden und
schweren holzernen Balkenlagen.

Durch den Bau der Eisenbahn entlang der IJ und den immer groferen (Dampf-)
Schiffen verlor das Areal an Bedeutung. Nach dem Bau des Nordsee-Kanals lagen
die Eastern Docklands auf der ,,falschen® Seite von Amsterdam. Der Komplex (,,Old
Entrepot®) steht unter Denkmalschutz. Nachdem das Gebiet als ,,no go area“ galt
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und folgend von Kiinstlern und ,,City no-
mads“ entdeckt wurde, waren nach 1975
dauerhaftere Losungen gefragt. Die Spei-
cher wurden nach langem Leerstand
ab 1984 in Wohnungen umgenutzt. Das
Entrepotdock ist der grofite bewohnte
Lagerkomplex in Amsterdam. Nach der
Umnutzung entstanden Garagen und
Kellerverschlage im Erdgeschoss, fast 400
Wohnungen und 15.000qm Biiro- und
Gewerbeflichen. Um mehr Tageslicht
Entrepotdock Rotterdam; Umnutzung fir ~ filr die Wohnungen zu sichern, wurden

Einzelhandel und Wohnungen; Foto: D. Schubert. innere Teile der Speicher entkernt. Die

Krine wurden erhalten, um an die mari-
time Geschichte zu erinnern.

Das wohl erste Beispiel der Umnutzung eines grofferen Komplexes von Spei-
chern zu Wohnungen ist auf dem Prinseneiland (Westelijke Eilanden) zu finden.
Nach 1600 waren kiinstliche Inseln auflerhalb der Innenstadt angelegt und von
Werften, Gewerbebetrieben und Speichergebduden genutzt worden. Um 1820 gab
es liber 120 Lagerhduser in den Westlijke Eilanden. Die viergeschossigen schma-
len und tiefen giebelstindigen Gebdude wurden ab 1980 mittels einer U-férmigen
»Aushohlung® mit Lichthéfen erschlossen und mit einer besseren Belichtung verse-
hen. Im Erdgeschossbereich sind meist Biiros und kleine Betriebe vorgesehen. Die
behutsame Umnutzung und Erhaltung der historischen Gebaudekubaturen haben
ein innenstadtnahes Schatzkéstchen umgenutzter kleinerer Speichergebdude ent-
stehen lassen.

Eine weitere Reihe von Speichergebduden befindet sich in den Eastern Dock-
lands entlang der Ostelijke Handelskade (Pakhuis Amsterdam) und der Veemkade.
Die Anlage entsprach mit Kai, Portalkranen, Transitschuppen, Lagerhdusern und
An- und Abtransportmoglichkeiten per Bahn oder Wagen bzw. mit Flussschiffen
bis in die 1950er Jahre den Anforderungen des Giiterumschlags. Einige der Spei-
cher der urspriinglichen Anordnung sind inzwischen abgerissen worden (Europa
Warehouse). Das Pakhuis Ausstralie wurde zwischen 1893-1895 gebaut und durch
ein Feuer teilzerstort. Andere Speicher entstammen teilweise spiteren Bauphasen
wie das Pakhuis De Zwijger (1934). Nach 2005 gelang es dann, den Komplex zu
Wohnungen umzubauen. Speichergebdude wie das Pakhuis Wilhelmina waren
zwischenzeitlich besetzt, bevor sie neuen Nutzungen zugefithrt werden konnten.
Weitere Gebédude ergidnzen die Hafeninfrastruktur, wie das hydraulische Kraft-
werk (heute ,,Panama®) oder das Lloyd Hotel, das fiir Auswanderer gebaut wurde.
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Der Hafen von Rotterdam wurde ab Mitte des 19. Jahrhunderts vom Stadtzent-
rum nordlich der Maas sukzessive siidlich der Maas verlagert und erweitert.*® Der
Lagerkomplex des Entrepothavens wurde nach 1873 auf der Siidseite der Maas von
der Rotterdam Trading Company (RHV) errichtet. Das Vorhaben beinhaltet ein-
heitlich 15m hohe viergeschossige Speichergebdude mit Kais, einem Eingangs-
gebdude und einem einbezogenen Hafenbecken. In den Speichern wurden vor
allem Kaffee, Tee, Zucker und Gewiirze gelagert. Der Speicherkomplex (,,The Five
Continents®) ist ein 200x36 m grofler Gebaudekomplex. Im ,freien Speicher®
konnten Fldchen angemietet und Waren zollfrei gelagert werden. Der Komplex ist
in fiinf Teilbereiche gegliedert und durch Brandwénde abgeteilt. Die Konstruktion
ruht auf Gusseisensdulen. Die Konstruktion fiir die Portalkréne ist erhalten und
iiberdacht worden. Damit sind neue Balkone entstanden und im Erdgeschoss wur-
den Laden untergebracht.

Bis 1990 diente der Entrepot-Komplex als Lagergebaude. Der denkmalgeschiitzte
Komplex wurde inzwischen nach 1993 umgenutzt und beherbergt nun einen ,,Exotic
Festival Market“, Wohnungen, Biiros und die City Marina sowie erganzende Hoch-
hausneubauten. Erhaltene Krdne betonen das maritime Ambiente. Mittels eines
Atriums wurde das Gebdude beim Umbau besser belichtet. Die kleinen Fenster
blieben erhalten, erschweren allerdings eine gute Belichtung der Biiros und Woh-
nungen. Auslandische Restaurants sollen den internationalen historischen Charak-
ter des Areals befordern. Das Entrepot bildet das historische Kernstiick des grofien
Revitalisierungsvorhabens Kop van Zuid.** Auch auf dem Wilhelmina Pier (Pak-
huismeesteren Warehouse) sind Speicher aus spateren Bauzeiten erhalten und in-
zwischen umgenutzt worden.

In Antwerpen gab es Pliane, unter Napoleon Bonaparte den Hafen als Militér-
hafen fiir einen Angriff auf England auszubauen.” In diesem Kontext entstanden
1804 die Koniglichen Speicher (,,Royal Bonded Warehouses®). Zwischen Willem-
dock und Oude Leeuwenrui (,Boulevard der Speichergebdude®) befindet sich
auch das Sint-Felix Pakhuis, heute das Stadtarchiv.’® Die gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts gebauten Transitschuppen entlang der Schelde vor dem mittelalterlichen

35 H. Meyer, City and Port. Transformations of Port Cities London, Barcelona/New York/Rotterdam
1999, S. 369.

36 B. Doucet/R. van Kempen/]. van Weesep, Resident Perceptions of Flagship Waterfront Regenera-
tion: The Case of Kop van Zuid in Rotterdam, in: Tijdschrift voor Economische en Sociale Geogra-
fie, 2/2010, S. 125-145.

37 M. de Fossé, Revitalization of an historical industrial port district - The goods station district, in: C.
Hein (Ed.) History. Urbanism. Resiliance, Vol. 03, Change and Responsive Planning, International
Planning History IPHS Conference Delft 2016, Proceedings, S. 45-57.

38 E. van Hoodoynk/ P. Verhoeven, The Ports Portable. A Cultural Guide to the Port Cities of Antwerp,
Hamburg & Rotterdam / Antwerpen 2007, S. 97.
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Abb. 3: Antwerpen — Lagerhduser am Abb. 4: Helsinki Umnutzung eines kommunalen Speicher-
Willemdock, umgenutzt zu Biros, Archiven  gebadudes zum Hotel, links im Bild ein Speicher mit Zollamt;
und Ausstellungsrdumen; Foto: D. Schubert.  Foto: D. Schubert.

Zentrum in Antwerpen sind dagegen bedeutende Zeugnisse des Giiterumschlags
aus spaterer Zeit.

Auch in Nordeuropa in Helsinki bestimmte die geographische Lage auf einer
schmalen Halbinsel die Hafenentwicklung fiir Finnlands bedeutendsten Hafen.
Die inzwischen vollstindige Verlagerung des Giiterumschlags in den neuen Hafen
nach Vuosari hat die Umnutzung der innenstadtnahen Hafenbereiche ermog-
licht. Hier legen nur noch Kreuzfahrtschiffe und Fihren an. Fiir die Lagerhduser
aus rotem Backstein sind neue Nutzungen gefunden worden. Uberragt von der
Uspenski-Kathedrale befinden sich am Nordufer von Kanavarantara die dltesten
Speichergebdude in Helsinki am Nordhafen. Die zwei- bis dreigeschossigen Back-
steingebaude sind zwischen 1867 und 1903 entstanden. Das Ensemble besteht aus
vier Gebauden, drei davon sind uferparallel angeordnet. Alle Gebdude sind inzwi-
schen denkmalgerecht umgenutzt worden.

Katajonakka war vor der Industrialisierung ein Fischerdorf bis mit dem Bau der
Marinekaserne (Merikasarmi) und dem Gefangnis (heute ein Hotel) bald Hafen-
nutzungen folgten. Dem Bau eines Eisenbahnanschlusses 1890 folgten rasch weitere
Hafeninfrastrukturbauten. Mittels Landaufschiittungen wurde die Uferlinie be-
gradigt, und die Speichergebaude wurden uferparallel angeordnet. Der Giiterum-
schlag erfolgte vom Schiff auf den Kali, in Transitschuppen und schliefllich mittels
des landseitigen Weitertransports per Bahn oder Lastwagen oder durch Einlage-
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rung in zollkontrollierte Speicher. 1901 wurde das zweigeschossige Zollabferti-
gungsgebdude in Backstein fertig gestellt. Das Gebdude mit Rundbogenfenstern,
einer mittig betonten Eingangssituation und Ecktiirmen ist inzwischen fiir Aus-
stellungs- und Gastronomiezwecke umgenutzt worden.

Daneben befindet sich das méchtige, in mehreren Bauabschnitten gebaute Depot
mit neoklassizistischer Fassade. Der symmetrisch angeordnete fiinfgeschossige Ge-
baudekomplex mit zwei vorgestellten Eingangsbereichen ist inzwischen zu einem
Hotel (Grand Marina) umgebaut worden. Im Inneren ist die Konstruktionsweise
erhalten geblieben. Das anschlieflende zweigeschossige Speichergebdude (K13)
wird von der Finnish Film Foundation genutzt. Das Backsteingebdude mit Rund-
bogenfenstern besteht aus vier gleichen, gereihten Einheiten mit jeweils einem
Mitteleingang. Daneben befindet sich ein Komplex mit zwei parallel angeordne-
ten Speichergebdauden (Wanha Satama). Die eingeschossigen Backsteinspeicher sind
mittels einer Glasiiberdachung verbunden und dienen als Veranstaltungszentrum.
Die holzerne Innenkonstruktion wie die Pflasterung sind erhalten geblieben. Wei-
tere Speichergebdude sind nach dem Ersten und Zweiten Weltkrieg entstanden, von
denen einige im Zweiten Weltkrieg zerstort wurden.

Auch Dinemark suchte am Welthandel zu partizipieren und in Kopenhagen,
in Christianshavn, entstand u. a. das neoklassizistische fiinfgeschossige ,,Vestindisk
Pakhus® - mit einem besonderen Raum fiir den Konig von Danemark. Inzwischen
ist es fir Ausstellungszwecke umgenutzt worden. Das fiinfgeschossige Suhr Pakhus
am Nyhavn fiir Gewiirze wurde 1805 gebaut und beherbergt heute ein Hotel. Der
wuchtige, dreigeschossige ,Gammel Dok“-Speicher (1882) — heute das Dénische
Architekturzentrum - entstand auf dem Geldnde des ersten kiinstlich angelegten
Hafenbeckens in Kopenhagen. Das Dahlerup Pakhus (auch Speicher 1) entstand in
den 1890er Jahren am Lange Linie Pier. In dem denkmalgeschiitzten Gebaude ist
inzwischen das Zoll- und Steuermuseum untergebracht.

Speicherkomplexe zwischen Verfall und Erhalt

Bis Ende des Ersten Weltkrieges war auch Osterreich eine bedeutende Seemacht. In
Rijeka, bis 1924 ,Fiume®, bestehen noch Warenhiuser des vormaligen Freihafens.
Fiume wurde nach 1867 zum Hauptausfuhrhafen fiir ungarische Weine mit Bahn-
anbindungen nach Triest und Wien sowie nach Ljubljana und Budapest ausgebaut.
In mehreren Abschnitten wurde ein neuer Hafen mit einer Schutzmauer, Kais und
22 Lagerhdusern gebaut. Die teilunterkellerten Speicher waren viergeschossig mit
auskragenden Balkonen und Raumhohen zwischen 3,50 und 4,50 m ausgelegt.

Seit Jahrzehnten verfillt in Triest einer der groften Speicherkomplexe der Welt,
ein groflartiges Zeugnis maritimer Baukultur. Fast monatlich gibt es mehr Ein-
stiirze und Schiden, und der Zustand der Bausubstanz verschlechtert sich rapide.
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Abb. 5:

Foto: D. Schubert.
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Das riesige Areal mit Lagerhdusern
und Schuppen wirkt gespenstisch leer.
Wenige Aktivisten versuchen vor dem
Hintergrund ungekldrter Zustidndig-
keiten immer neue Anliufe, um zu-
mindest einige der (noch) am besten
erhaltenen Speicher zu retten.

Triest war von 1382 bis 1918 unter
habsburgischer Herrschaft und wurde
nach dem Bau der Osterreichischen
Siidbahn (Wien-Graz-Laibach-Triest;
1857) zum Handelsplatz und Transit-
hafen ausgebaut. Noch 1914 war Triest
der flinftgrofite Hafen Europas. Bereits

Triest: Porto Vecchio Leerstand und Verfall;

1861 war mit den Planungen fiir den
Ausbau des Hafens in Triest als bedeutendstem Osterreichischem Seehafen (Port
Novo-Punto Franco) begonnen worden.” Die teilweise noch erhaltene erste Zeile
mit 16 eingeschossigen Speichern mit Sattelddchern wurde 1861 errichtet. 1868 be-
gannen die Bauarbeiten mit einer 1,6 km langen Kaikante. Auf den Piers wurden
jeweils unterschiedliche Giiter umgeschlagen. Neben den Speichern gibt es hangar-
artige Transitschuppen, Biirogebdude, eine Kantine und Gebédude zur Zollabferti-
gung. Das 1890 erbaute hydrodynamische Kraftwerk wurde inzwischen restauriert.
Es handelt sich dabei um eine der ersten Anlagen dieser Gréfienordnung, mit der
der ganze Hafen und die Krdne mittels unterirdischer Leitungen mit Wasserdruck
betrieben wurden. Das Netzwerk mit gusseisernen Rohren ist fast 7km lang. Triest
war einer der ersten Hafen, der mit einer hydrodynamischen Anlage ausgestattet
war.

In diesem Kontext wurde (mit Bahnanschluss) ein grofierer Komplex mit ins-
gesamt 28 Speichern und weiteren Funktionsgebduden gebaut. Die vier- und fiinf-
geschossigen Speicher sind uferparallel auf aufgeschiittetem Geldnde angeordnet
und verfiigen iiber einen bis heute genutzten Bahnanschluss (Stidbahnhof- Stazi-
one meridionale). Die Lagerhduser waren Gegenstand einer komplexen Gesamtpla-
nung, die alle Umschlags- und Lagerungsabldufe fiir die dsterreichischen Bedarfe
optimierte.*” Die gesamte Anlage war als Freihafen (Punto Franco Vecchio) ausge-
legt. In drei Reihen gestaffelt wurden die Speicher zwischen 1881 und 1909 errichtet.

39 Vgl. M. Gortan, 1886 Trieste Porto Nuovo, Venezia 2008.
40 G. Botteri, Der Freihafen Trieste. Eine europidische Geschichte des freien Handels und Verkehrs,
Trieste 1989.
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Die bis zu 150 m langen Gebédude sind mittels Eckbauten und Mittelbau struktu-
riert, dazwischen befinden sich drei Geschosse mit schlanken detailreich gestal-
ten Gusseisensdulen. Die Speicher verfiigen jeweils iiber ein Kellergeschoss und
drei weitere Ebenen mit Galerien. Das Ensemble steht unter Denkmalschutz. Es
ist ein Projekt ,,aus einem Guf3“, auf die besonderen Bediirfnisse des Handels und
die Funktionsabldufe des Giiterumschlags ausgelegt. Es handelt sich nicht nur um
einen der grofiten Speicherkomplexe der Welt, sondern neben groflartigen ingeni-
eurtechnischen Leistungen auch um ein Quartier von beeindruckender einheitli-
cher Gestaltung und Ensemblewirkung.*

Seit Anfang der 1970er Jahre ging in Triest die Bedeutung des zentrumsnahen
alten Hafens und der Speichergebdude zuriick, und neue Hafeninfrastrukturen
wurden stdlich des Porto Vecchio errichtet. Als Freizone war der italienische Staat
Eigentiimer von Teilen des Areals. Nur der 1893 fertig gestellte Speicher 26, ein
»Leuchtturmprojekt, wurde bisher mit grolem Aufwand denkmalgerecht restau-
riert. Das Gebdude ist 244m lang und hat eine Fliche von 9.000 qm. Inzwischen
fanden dort auch Ausstellungen statt, und nur dieser Speicher und das Gebéude der
restaurierten hydrodynamischen Anlage sind von der Stadt ohne Zugangskontrol-
len zugénglich, die anderen Bereiche sind durch Ziune abgetrennt. Ein vorliegen-
der Masterplan ist leider bisher nicht implementiert worden.*?

In Genua (,La Superba® - ,,Die Stolze“) ist dagegen die Transformation der in-
nenstadtnahen Hafen- und Uferzonen weitgehend erfolgreich abgeschlossen.*’ Die
Verlagerung des Hafens nach Voltri ging zundchst mit einer Vernachldssigung
des historischen Zentrums einher. Ausgangspunkt fiir die Renaissance der zent-
rumsnahen Waterfront war das Kolumbusjahr 1992 (,,Columbiane®) mit der EXPO
,»Cristoforo Colombo: The Ship and Sea“ und spéter die Wahl zur Europiischen
Kulturhauptstadt 2004. Die Uferzonen sind durch die Verlagerung des Strafenver-
kehrs wieder zugénglich, attraktiv und leicht vom historischen Stadtzentrum er-
reichbar. Seit 1992 sind neben neuen Kultur- und Freizeiteinrichtungen auch die
Speicher des Porto Antico an der Molo Vecchio umgenutzt worden. Darunter sind
auch vier umgenutzte Speichergebdude (inzwischen ,Technology & Innovation
Centre, Genua®) aus dem 17. Jahrhundert (,Millo®), die Teil eines Freihafenareals
bildeten. Sie wurden spater nur punktuell von der aufgestdnderten Stadtautobahn
(,Sopraelevata®) zerstort.

Die uferparallel angeordneten viergeschossigen Baumwollspeicher (,Magaz-
zini del Cotone®) bilden eine 400 m lange Zeile mit Doppelgiebel. Entlang der Kai-

41 Italia Nostra/A. Caroli, Trieste E Amburgo: Mito E Realta Delle Citta Porto, Trieste 2004.
42 Italia Nostra/A. Caroli, Il Masterplan del Porto Vecchio di Trieste, Trieste 2014.
43 Renzo Piano Building Workshop, Genova: Citta & Porto istruzioni per 'uso, Parigi/Genova 2004.
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front wurden neuere Krine aufgestellt,
und das Wasserbecken wird als Marina
fiir Luxusyachten und fiir Bootsausstel-
lungen genutzt. Der Gesamtkomplex be-
steht aus zwolf fast gleichen Einheiten.
Die Speicher mit 70.000 qm Fldche wur-
den ab 1992 nach Planen des Architekten
Renzo Piano zu einem Biro-, Kultur-
und Freizeitbereich, mit ,Kinderstadt®
und Kongresszentrum umgenutzt. Die
Fassade blieb weitgehend erhalten. Fiir
Abb. 6: Magazzini Cotone Genua; Umnutzung fur den Umbau wurden die Speicher voll-
Kultur, Bros, Gastronomie Foto: D. Schubert. kommen entkernt und mit einer Stahl-
konstruktion und Kappendecken wieder
fiir neue Nutzungen hergestellt. Die originalen vorstehenden Balkone wurden
durch Stahlkonstruktionen ersetzt. Die Speicher sind mit Stahlbriickenkonstrukti-
onen zu der Pkw-Garage hinter den historischen Speichergebduden verbunden. Die
Kais sind fiir Autos gesperrt.

Weitere inzwischen umgenutzte Speicher sind noch an der Ponte Parodi erhal-
ten.** In dem zweigiebligen, dreigeschossigen vormaligen Speicherkomplex ist das
nautische und logistische Institut untergebracht. Die angrenzenden 1903 erstell-
ten riesigen und ungewohnlichen Silo-Gebéude (,,Edifico Storico Hennebique Silos
Granario Dismesso®) warten noch auf eine neue Nutzung. Mit Wohnungen, einem
Hotel, Restaurants und einer Mischung von alten und neuen Gebéduden sind die
Uferzonen in Genua wieder zugénglich und attraktiv geworden.

In Barcelona sind die Speicher im Port Vell und an der Moll de Fusta im Kon-
text der Umstrukturierungsmafinahmen vollstindig abgerissen worden.*” Eines
der wenigen erhaltenen Speichergebdude ist , The Palau de Mar®, ein viergeschos-
siger Backsteinspeicherkomplex, der zwischen 1881 und 1890 errichtet wurde. Die
Konstruktionsweise des Gebaudes mit den Lagerbdden ist in Teilen nicht verandert
worden. Der Speicher weist zwei Fliigel auf, die durch einen mittigen Eingang ver-
bunden sind. Das teilweise ausgekernte dreigieblige Gebdude hat zur Wasserseite
hin ein Flachdach. Seit 1996 ist hier das ,,El Museu d Historia Catalunya (MCH)“

44 L. Molinari, Autorita Portuale di Genova, Milano 1999, F. Gastaldi, Genova, a Success Story!, in: H.
Porfyriou/M. Sepe (s. A 32), S.129.

45 R. Wehrhahn, Hafen und Stadt in Barcelona. Zur Integration der Waterfront in die Stadtentwick-
lungsplanung, in: A. Priebs/R. Wehrhahn (Hrsg.), Neue Entwicklungen an der europdischen Water-
front, Kieler Arbeitspapiere zur Landeskunde und Raumordnung 43/2004, S. 15-36.
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untergebracht. Im Erdgeschoss gibt es wasserseitig gelegene Restaurants und wei-
tere Biiros sowie eine Dachterrasse. In der Carrer de da Reina Christina in unmit-
telbarer Néhe ist zudem noch ein Ensemble mit einer Mischung aus Lagerhdusern
mit Geschiéften im Erdgeschoss erhalten geblieben und bisher von den Transforma-
tionen verschont geblieben.

Marseille war im 19. Jahrhundert einer der grofiten Hafen Europas und der be-
deutendste Hafen Frankreichs. Im Zusammenhang mit der boomenden Hafenent-
wicklung entstand in La Joliette um 1860 ein Speicherkomplex (,,Les Docks®) aus
13 siebenstockigen Gebduden nach den Pldnen des Architekten Gustave Desplaces.
Der Komplex wurde mit Gusseisenstiitzen, hellem Mauerwerk und flach geneigten
Dichern erstellt. Der Komplex ist iiber 360 m lang und mit mehreren Innenhéfen
versehen. Das Direktionsgebaude (,Hotel de Direction“ der Compagnie de Docks
et Entrepots de Marseille) ist inzwischen zu einem Biirokomplex umgebaut wor-
den. Die rechtwinklig zur Wasserkante angeordneten Speicher wurden durch zwei-
geschossige, kleinere uferparallel angeordnete Lagergebaude ergénzt.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die Speicher nicht mehr fiir die Waren-
lagerung genutzt, und der Komplex fiel weitgehend brach. Die Umnutzung der
Speicher ist eingebunden in das grofie Stadtumbauprojekt ,,Euroméditerranée. Seit
1991 sind in mehreren Bauabschnitten die Speicher zu Biiros mit Gastronomie um-
genutzt worden. Derzeit sind ca. 220 Firmen mit etwa 3.500 Beschiftigten hier un-
tergebracht. Am ,,Port Vieux“ sind nach der Sprengung des Altstadtviertels durch
deutsche Truppen 1943 nur noch wenige dltere Gebaude vorhanden.

Ausgewdhlte Speicherkomplexe auf3erhalb Europas

Fiir die vormaligen britischen Kolonien und Stiitzpunkte war es naheliegend, von
Hafenbauerfahrungen des Mutterlandes zu profitieren und die Kais und Um-
schlaganlagen moglichst kompatibel auszugestalten. Nach der Er6ffnung des Suez-
Kanals war Bombay (Mumbai) zum wichtigsten Handelsplatz Indiens geworden.
So wurden in Mumbai im Bereich von Landgewinnungsmafinahmen kiinstliche
Docks (Victoria Dock 1888, Princess Dock 1875-1880, Alexandra Dock 1914 etc.) mit
Speichergebduden angelegt. Die Sicherung der Docks und Speicher vor Diebstéh-
len durch Mauern schien geboten, und Mauern und Zaune trennen bis heute den
Hafen von der Stadt ab. Die Speicher werden hier Godowns (,Go down®) genannt.
Allerdings erforderte der geringe Tidenhub im indischen Ozean keine Schleusen.
Neben den staatlichen Docks und Speichern unter der Aufsicht des Port Trust wur-
den auch von privaten Unternehmungen Docks und Lagergebaude erstellt. Bauliche
Zeugnisse dieser Periode sind nicht mehr in nennenswertem Umfang vorhanden.
Das Ballard Estate mit Speicher- und Biirogebduden entstand erst zwischen 1914
und 1918 im Bereich des verfiillten Alexandra Docks.
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Verallgemeinernd kann festgestellt werden, dass auflerhalb Europas kaum noch
grofiere Speicherensembles bestehen. Dies hingt mit der Dynamik der nachho-
lenden Modernisierung, der stirkeren Stellung privater Investoren und anderen
Planungskulturen zusammen. Hinzu kommt, dass in vielen Hafenstddten durch
Erdbeben, Naturkatastrophen und den Zweiten Weltkrieg historische Bausub-
stanz unwiderruflich verloren gegangen ist. In China ist der Typus der Uferstrasse
(,,Bund®) mit Speichergebduden, wie in Shanghai und in Ningbo, vollends fiir tou-
ristische Zwecke zweckentfremdet worden. Teilweise sind historische bauliche
Strukturen wiederaufgebaut worden, um eine Reminiszenz an die maritime Ge-
schichte zu rekonstruieren.

In einem vormaligen Speichergebdude in Shanghai wurde unlangst ein unge-
wohnliches Museum (Shanghai Sihang Warehouse Museum) zentrumsnah nérd-
lich des Suzhou Creek eingerichtet. In dem Museum wird die dreimonatige Schlacht
um Shanghai gegen die japanischen Invasoren 1937 dokumentiert.® 400 Ménner
kédmpften in dem Speichergebdude mehrere Tage heldenhaft gegen die japanische
Ubermacht. Man muss nicht das Gebaude betreten, um einen Eindruck dieses vier-
tagigen Gefechts zu bekommen, der sich bereits in den noch sichtbaren Kanonen-
einschldgen in der Fassade manifestiert. Der sechsstockige Betonzweckbau (zuvor:
Chinese Mint Godown) beinhaltet zwei Geschosse mit einer Dauerausstellung und
eine Etage fiir Sonderausstellungen. Die Verteidigung des Speichers kann auch im
zweiten Stockwerk digital nachgespielt werden. Auch wenn der Kampf gegen die
japanische Ubermacht in den Exponaten patriotisch {iberdramatisiert wird, bildet
das Museum ein einmaliges bauliches Zeugnis des Widerstands. Das Gefecht fand
in Sichtweite der ausldndischen Konzessionen auf der anderen Flussseite statt, deren
Lander spater den Zweiten Weltkrieg gegeneinander fithren sollten.

In Japan wurden die wenigen verbliebenen Speicher und éltere Gebaude als mari-
time Sehenswiirdigkeiten herausgeputzt. In Tokyo hat man Schiffsimitate aus Beton
fiir ein maritimes Museum (Tokyo Maritime Museum) und fiir ein Einkaufszent-
rum (The Whampoo) erstellt. In Yokohama haben nur ein Museumsschiff und ein
Dock die bereits 1983 begonnene Transformation des alten Hafengebietes iiberdau-
ert. ,Minato Mirai 21 (MM 21 - Hafenstadt des 21. Jahrhunderts) ist ein Hochhaus-
cluster mit Shopping Center, Biiros und Wohnungen. Der Landmark Tower war
lange Zeit das grofite Gebdude in Japan in dem ca. 185 ha groflen Umnutzungsareal.
Das neben dem Kongressgebdude entstandene Hotel Pacifico weist eine schiftbug-
ahnliche spitze Struktur auf - nicht undhnlich dem Hamburger Chilehaus. Ledig-
lich die beiden dreigeschossigen Backstein-Speichergebdude (Akarenga Soko), fiir

46 J. Li, Defense of Shanghai and Nanjing, Taipei, 1997, S. 124.
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touristische Nutzungen umgestaltet,

sind erhalten geblieben. Die Gebdaude

hatten urspriinglich die gleiche Lange.

Der Speicher1 wurde beim Kanto-Erd-

beben 1923 teilzerstort. Das Gebaude

wurde von dem Architekten Yorinaka

Tsumaki nach europdischen Vorbil-

dern geplant und zwischen 1911 und

1913 fertiggestellt. Die Gebaude waren

Bestandteile eines Freihafenkomplexes

(Shinko Pier) mit Landgewinnungs-

mafinahmen. Die gewellten feuersiche-

ren Stahlteile wurden aus Deutschland  ppp_ ;. vokohama - Alibi-Speichergebaude;
importiert. 1992 wurden die Gebdude Foto: D. Schubert.

von der japanischen Regierung an die
Stadt Yokohama iibergeben und zehn Jahre spiter begann die Restaurierung. Die
Restaurierung mit einer vorgestellten Uberdachung fiir gastronomische Zwecke ge-
wann 2010 den UNESCO Asia-Pacific Award for Cultural Heritage.

In Singapur gibt es noch Reste von Shop-Houses — hdufig am Singapore River
gelegen -, in denen Speichernutzungen im Erdgeschoss mit Laden und Wohnun-
gen innerhalb eines Gebdudes kombiniert wurden.*” Viele der Shop-Héauser (auch
»godown®) sind inzwischen der Abrissbirne zum Opfer gefallen. Um zumindest
wenige Alleinstellungsmerkmale der zunehmend generischen Stadt zu erhalten, die
noch nicht der radikalen Modernisierung und dem Bau von Hochhiusern zum
Opfer gefallen sind, gab es aber eine Art Riickbesinnung auf diese traditionelle
Bauweise, und etliche Gebaude sind aufwendig nach dem Denkmalschutzgesetz
1989 restauriert worden.*® Im Rahmen von ,,Aufraumaktionen® sind die Trans-
portbeziehungen zwischen Ufer, Wasser und Land mittels der kleinen Holzboote
(,bumboats®) ,bereinigt” und durch moderne Verkehrsmittel ersetzt worden. Nach
Abrissorgien ist Boat Quay mit den zwei- bis dreigeschossigen Gebduden als Fuf3-
gingerzone entlang des Singapore River vor der Hochhauskulisse zu einer Touris-
tenattraktion mutiert.

Bangkok ist auf dem Wege, Singapur bei den radikalen ,,Aufrdumarbeiten® zu
kopieren. Entlang des Chao Phraya River (Fluss der Konige) haben moderne Wohn-

47 R. Powell, Living Legacy. Singapore’s Architectural Heritage Renewed, Singapore 1994, S. 48; T.
Auger, A River Transformed. Singapore River and Marina Bay, Singapore 2015.

48 C. Anderson/I. Choo, DP Architects on Marina Bay, Evolution of Civic Downtown, Singapore 2015,
S.67.
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hochhéuser und neue Hotels die éltere Bausubstanz mit Wasserbezug verdrangt.
Das dlteste Viertel ostlich des Flusses wir als ,creative district nach dem Vor-
bild Brooklyns vermarktet. Das alte Zollgebaude (Baujahr 1888, Architekt Joachim
Grassi) verfallt, wihrend das Warehouse 30 und das Grand Postal Building (1940)
bereits fiir kreative Gruppen und Geschifte umgenutzt wurden. Bemerkenswert ist
allerdings vor allem der denkmalgerechte Umbau von vormaligen Speichergebéu-
den durch eine private Initiative bei dem Vorhaben Llong1919. Um einen Innenhof
wurden dorfahnlich die Speicher, die fiir chinesische Kaufleute Mitte des 18. Jahr-
hunderts gebaut waren, behutsam zu kleinen Spezialgeschéften mit Antiquitdten
und Kunsthandwerk umgenutzt. Das Vorhaben wird einen bemerkenswerten Kon-
trast zu dem noch im Bau befindlichen Megaprojekt ,,Icon Siam“ in der Ndhe am
westlichen Ufer bilden. Von der Menge der Geschifte her wird die ,,Asiatique: Ri-
verfront” mit 1500 Geschiften allerdings kaum zu {iberbieten sein. Die Docks und
Speichergebdude der East Asiatic Company sind zu Markthallen und Restaurants
umgebaut worden. Die grofien Hallen sind in thematische ,, Distrikte mit Geschaf-
ten fur Souvenirs, Handwerk und Mode etc. unterteilt.

In Sydney sind unterhalb der Harbour Bridge in ,,The Rocks“ noch einige Spei-
chergebdude erhalten geblieben und inzwischen zu Geschéften und Restaurants
umgenutzt worden. Die dreigeschossigen vormaligen Speichergebdude sind winkel-
recht zur Wasserkante mit flachgeneigten Déchern aufgereiht. Mit Schiffsmasten
und Imitaten aus der Zeit der Segelschiffe wird der maritime Charakter der Gastro-
nomiezone verstirkt. Das Viertel ,The Rocks® gehort zu den wichtigsten touristi-
schen Attraktionen in Sydney.*’

In Sydney bildet Walsh Bay — neben der weltberithmten Harbour Bridge - den
grofiten noch erhaltenen Bereich mit dlteren Kais und Speichern. Die fiinf mit bis
zu 45m langen Holzpfihlen gegriindeten Fingerpiers wurden winkelrecht zur Utfer-
kante entlang einer neu angelegten Strafle zwischen 1906 und 1920 vom Sydney
Harbour Trust gebaut. Die Piers mit in der Mitte angeordneten Speichern, an denen
beiderseits Schiffe be- und entladen werden konnten, entsprachen fiir iiber 50 Jahre
den modernen Anspriichen an raschen Giiterumschlag fiir kleinere und mittlere
Schiffe. Fiir Containerumschlag sind die Piers allerdings nicht geeignet. Plane zur
Verfiillung der Hafenbecken zwischen den Piers konnten jedoch verhindert werden.
Der einzigartige Charakter der Piers erforderte einen sensiblen Umgang mit den
Umschlagsinfrastrukturen, der nach 1976 in Richtung Erhaltung vollzogen wurde.

Die innenstadtnahe Lage und die Nédhe zu Darling Harbour machten die Piers
bald zum ,,Objekt der Begierde® fiir Developer. Vor allem aber waren es kulturelle

49 J. Shaw, The Rocks: Sydney’s Original Village; Sydney Cove Authority, Sydney 1990.
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Einrichtungen und Initiativen, die die Gebdude fiir ihre Zwecke nutzen konnten.
Nach einer Phase von Zwischennutzungen gelang die Umsetzung eines Master-
plans nach 1985 mit kiinstlerischen Nutzungen sowie Wohnungen, Biiros, Hotel
und Gastronomie. Die Umnutzung der Piers in Walsh Bay ist eingebunden in
ein Gesamtkonzept der innenstadtnahen Waterfront bis Circular Quay - weitge-
hend ohne Kosten fiir die Steuerzahler. Das gesamte Areal steht inzwischen unter
Denkmalschutz.

Da es nur wenige erhaltene Speichergebiaude in Nordamerika gibt, wird Queen’s
Quay Terminal in Toronto héufig als gelungenes Beispiel eines Umbaus aufge-
fithrt.”® Die Art Deco-Architektur des zehngeschossigen Gebdudes (Baujahr 1926)
hat es zu einem Markenzeichen an der Waterfront in Toronto gemacht. Vier Ge-
schosse mit Wohnungen wurden in den 1980er Jahren auf das Gebdude aufge-
setzt, welches sonst inzwischen zu Restaurants, Biiros und Geschéften umgenutzt
wurde. Im Kontext der unattraktiven Hochhausbebauung (,,concrete curtain®
an der Uferzone ist es mithin eine Ikone des einst prosperierenden Hafens in
Toronto.

Fort Point Channel in Boston ist ein kompakter Gebdaude- und Speicherkom-
plex mit 87 Zweckbauten stidlich des Zentrums (South Boston). Das Geldnde wurde
nach 1836 durch Landaufschiittungen gewonnen, um Raum fiir Gewerbe und Lager-
nutzungen zu gewinnen. Vor allem die Boston Wharf Company (BWCo) war ent-
scheidend an der weiteren Entwicklung beteiligt. Es wurden vor allem Baumwolle,
Zucker und Molasse in den ,,Lofts“ gelagert, und die Summer Street war das Herz
des Lagerbezirks.” Die Gebdude an der Summer Street galten als die grofiten Baum-
wollspeicher weltweit. Es handelt sich um vier- bis siebengeschossige tiefe Gebau-
dekomplexe, meist mit Backsteinfassadeen, wenigen Fenstern und unterschiedlich
aufwendig gestalteten Fassaden.” Die Zweckbauten wurden neben Lagernutzun-
gen auch mit kleinen Gewerbebetrieben belegt. Mit dem Ende des Baumwollbooms
in Neu-England nach dem Zweiten Weltkrieg fielen viele der Lager brach.

Der Ort ist mit der maritimen Geschichte Bostons wie mit der US-amerikani-
schen Geschichte durch die Boston Tea Party verbunden. Der Komplex ist seit 2004
im National Register of Historic Places ,.gelistet: Fort Point Channel Landmark
District (FPCLD).”® Damit konnten die alten Speichergebdude erhalten und denk-
malschutzgerecht umgenutzt werden. Der erhaltene Komplex mit den Speichern

50 G. Desfor/ J. Laidley, Reshaping Toronto’s Waterfront, Toronto/ Buffalo/ London 2011.

51 S. Wermiel, Shaped by Funktion: Boston’s Historic Warehouses, in: F. Hesse (s. A 4), S.124-133.

52 Boston Landmarks Commission, Environmental Department City of Boston, The Fort Point Chan-
nel Landmark District, Study Report, Boston 2008.

53 Boston Redevelopment Authority, The Fort Point District 100 Acres Masterplan, Boston 2006.
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wird von den Strafien Congress Street, Sleeper Street, Seaport Boulevard und Stil-
lings Street eingefasst. Es handelt sich um den grof3ten noch erhaltenen Bereich mit
Gebduden aus dem spiten 19. und frithen 20. Jahrhundert in Boston. Die vorma-
lige Monostruktur wurde durch Mischnutzungen ersetzt, und die innenstadtnah
gelegenen Gebdude sind inzwischen fiir Kiinstler und Kreative attraktiv geworden.

In New York Manhattan sind im Bereich um den South Street Seaport an der
Siidspitze von Manhattan ebenfalls einige Speichergebaude erhalten geblieben.
Das kleine Viertel (South Street Seaport Historic District) mit denkmalgeschiitz-
ten Hausern war einst bedeutendes Zentrum des Hafens von New York. Die drei-
bis fiinfgeschossigen Speichergebaude am East River waren allerdings nicht nur fir
Lagernutzungen vorgesehen.** Die soliden Gebaude waren mit Ziegeln oder Gra-
nitsteinen gebaut. Nach einem fortwahrenden Verfall der Gebéude, gab es seit den
1960er Jahren erste Plidne fiir Neunutzungen. Durch die Verkehrsberuhigung und
durch den Bau des Festival Market Places (Pier 17) — inzwischen abgerissen und
durch eine Mall ersetzt - hat das Quartier in der Nahe der Wall Street eine Aufwer-
tung erfahren und ist inzwischen zu einer Touristenattraktion geworden.

Das St. Ann’s Warehouse (Water Street) auf der gegeniiberliegenden Seite des
Seaports am East River in Brooklyn (bis 1898 eine eigenstdndige Stadt) wurde ur-
spriinglich als Gewtirz- und Tabakspeicher genutzt. Das Areal wurde durch Land-
aufschiittungen gewonnen. Die spektakuldre Lage unterhalb der Brooklyn Bridge
am Brooklyn Bridge Park hat es fiir eine Umnutzung zu einem Veranstaltungs-
zentrum prédestiniert. Das vormalige Speichergebéude ist Teil von Dumbo (Down
Under the Manhattan Bridge Overpass). Andere Gebaude in dem eng bebauten
Bereich entstanden kurz vor und nach dem Ersten Weltkrieg als Zweckbauten fiir
Gewerbebetriebe, Giefiereien und Zuckerraffinerien mit angeschlossenen Lager-
nutzungen, die eine Wasseranbindung benoétigten. Die spiter errichteten, bis zu
zehn Geschossen hohen Gebdude, wurden in Stahlbetonbauweise errichtet. Sie
sind bedeutende Zeugnisse der Industriegeschichte von Brooklyn, bis zur Wende
zum 20. Jahrhundert eines der bedeutendsten industriellen Zentren der USA. Das
Gebaude St. Ann’s Warehouse steht unter Denkmalschutz wie auch seit 2007 der
Dumbo-Bereich, der als New York’s 90ster Historic District eingestuft wurde. Das
Areal mit Gewerbebetrieben und Speichern aus spiteren Zeitepochen ist inzwi-
schen zu einem ,,In-Standort® fiir Kiinstler und Kreative mutiert.

54 Chr.M. Boyer, Cities for Sale: Merchandising History at South Street Seaport, in: M. Sorkin (Ed.),
Variations on a theme park: the new American city and the end of public space and the End of Pub-
lic Space, New York 1992, S. 181-204; P.L. Brown, Is South Street Seaport on the Right Track?, in:
Historic Preservation, Vol. 33 (1981) July/August, S. 10-19, R.C. MacKay, South Street: a maritime
history of New York, New York 1934.
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Abb. 8: Porto Madeiro Buenos Aires — Zentrumsnahe Lage und Umnutzung zu Biros und
Gastronomie; Foto: D. Schubert.

Porto Madero in Buenos Aires (Argentinien) ist das bedeutendste Speicher-
ensemble in Nord- und Stidamerika. Da in Buenos Aires fiir groflere Schiffe keine
Gelegenheit bestand, am Pier Giiter umzuschlagen und das Be- und Entladen der
Schiffe auf offener Rede erfolgen musste, kontaktierte 1882 die argentinische Re-
gierung den Geschdftsmann Eduardo Madero fiir ein Hafenprojekt.” Dieser en-
gagierte den britischen Ingenieur Sir John Hawkshaw als Chefingenieur fiir das
Vorhaben. Vorbilder waren die Dockhifen in London und Liverpool. Die Bauphase
dauerte von 1887 bis 1897. Die grofie Speicheranlage besteht aus 16 viergeschossigen
Gebduden mit Aufziigen und Winschen zur Wasserseite. Schon 10 Jahre nach Fer-
tigstellung wurde das bedeutende Ingenieurprojekt kaum noch genutzt, da die in-
zwischen grofleren Schiffe nicht mehr abgefertigt werden konnten.

Erste Pline fiir die Umnutzung gehen bis auf 1925 zuriick.’® 1989 {ibernahm
schliefllich eine Entwicklungsgesellschaft das ca. 192ha grof3e Areal. Die Umnut-
zung sah Wohnungen, Biiros, ein Hotel, einen Park, Gastronomie, ein Schiff-
fahrtsmuseum und Universitatsnutzungen vor. Die Speicher wurden mit moderner
technischer Infrastruktur fiir die Neunutzung ausgestattet, die Uferkante bei Erhalt
der alten Pflasterung zu einer Promenade umgestaltet. Eingeschaltet wurden ver-
schiedene Architekten, um eine relativ vielfaltige Gestaltung zu erreichen.

55 J.F. Liernur, Puerto Madero Waterfront, Berlin/London/New York 2007.
56 A. Conti, Puerto Madero. Buenos Aires. Evolution of a Warehouse Area, in: F. Hesse (s. A 4), S.
134-141.

Forum Stadt 4/2018



370 Dirk Schubert

Speichergebdude zwischen Konservierung und Kommerzialisierung

In vielen Seehafenstddten wurde inzwischen die Bedeutung der Speicher als be-
deutende Zeugnisse maritimer Geschichte erkannt und als identitatsstiftende Ma-
nifestation fiir die Transformation der Waterfront genutzt. Nach einer Phase der
Vernachldssigung dieses Erbes (,,de-marinification”) werden nun in Seehafenstadten
jegliche Zeugnisse lokaler maritimer Traditionen (,,re-maritimication®) nostalgisch
inszeniert und als Distinktionsmerkmal fiir Imagebildung und positives Stadtmar-
keting genutzt. Auch wenn das immaterielle (,,intangable®) Kulturerbe und die ,,soft
values“ inzwischen einen Bedeutungsgewinn erfahren haben, bleiben Baudenk-
maler und Profanbauten wie Speicher wichtige bauliche Zeugnisse der maritimen
Geschichte.”” Obwohl - oder gerade weil - die lokale Okonomie in Seehafenstid-
ten zunehmend diversifizierter wird und Versuche, die Deindustrialisierungspro-
zesse zu kompensieren vielfach gescheitert sind, wird maritimer Charakter gezielt
kultiviert und inszeniert. Anders als bei den modernen ,,Leuchttiirmen® der Star-
architekten in Seehafenstddten dokumentieren die Speichergebaude das historisch-
maritime Narrativ und beférdern Identititsstiftung.

In vielen Seehéfen sind allerdings nur noch vereinzelt umgenutzte und verfrem-
dete Speichergebdude erhalten, die zugleich lokale bauliche Zeugnisse und Versinn-
bildlichung der globalen Handelsaktivititen dokumentieren.”® Die verfallenden
Speicher sind nicht nutzlos, sondern konnen die Keimzelle fiir neue Quartiere am
Wasser bilden. Die inszenierten ,,Kulturerlebnisse® in ,,angesagten® Gebdudeen-
sembles und Speicherkomplexen konnen allerdings nur eine selektive Reprasen-
tation der maritimen Geschichte abbilden. Aber es gibt hinreichend Beispiele die
aufzeigen, wie Geschichte und Denkmalschutz® mit Umnutzung und Neu-Inwert-
setzung kombiniert werden und das Risiko von Kommerzialisierung und Folklo-
risierung vermieden werden kann. Nicht Museifizierung und maritime Folklore
(,SHE® - Seafood, History, Entertainment) sondern Erhalt, Revitalisierung und
Fokussierung auf Authentizitit sowie Konzepte, welche die Ortsspezifitit heraus-
arbeiten, gilt es umzusetzen. Das Dilemma zwischen nachhaltigem Tourismus
(Thema: Kreuzschiftfahrt!), Erhaltung und Authentizitit von Speichergebauden
sowie hohen Dichten, Gentrifizierung und profitablen Nutzungen an der Water-
front fithrt indes oft zu einer Quadratur des Kreises.

57 A. Mah, Port Cities and Global Legacies. Urban Identity, Waterfront Work, And Radicalism,
Houndsmills 2014; M. B. Miller, Europe and the Maritime World. The Twentieth Century History,
New York 2012.

58 Im Sinne Bordieus kulturelles Kapital, das als soziales Kapital genutzt wird.

59 H.-R. Meier, Denkmalschutz als Leitinstrument der Stadtentwicklung? in: Die alte Stadt, Forum
Stadt 1/2013, S. 35-51.
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Harald Bodenschatz

Berlin - Rom der Zeitgeschichte?

Sharing Heritage: Was heifdt das in einer Stadt, die Europa
im 20. Jahrhundert in Brand gesetzt und gespalten hat?

Berlin ist in Europa beliebt, auch in Stideu-
ropa, gerade dort, wo Deutschland keines-
wegs immer so positiv gesehen wird, etwa
in Italien, in Spanien, in Portugal. Berlin
steht dort fiir das andere Deutschland, fiir
Lebensfreude und Rebellion, fiir Heiterkeit
und Laissez-faire, fiir das Gegenteil von
Finanzpeitsche und Lehrmeisterei. Und es
steht fiir eine einzigartige Geschichte, fiir
die jiingere Geschichte, vor allem der Jahr-
zehnte zwischen 1933 und 1989. Und zwar
nicht nur fiir die deutsche Geschichte,
sondern immer auch fiir die europdische
Geschichte. Und keinesfalls fiir eine gute
Geschichte, sondern oft, ja zumeist fiir
eine duflerst finstere Geschichte."

Ist Berlin daher das Rom der Zeitge-
schichte? Wir wissen, diese Stadt spielt

1 Der folgende Text ist die iiberarbeitete Ver-
sion eines Vortrags, den der Autor anldsslich
des Europiischen Kulturerbejahres in der
Berliner Urania am 18. Juni 2018 gehalten hat.
Die damalige Veranstaltung wurde von der
Urania Berlin in Zusammenarbeit mit dem
Architekten- und Ingenieur-Verein zu Berlin
und rbb-Inforadio durchgefithrt und am 24.
Juni 2018 im Inforadio dokumentiert: www.
inforadio.de/programm/schema/sendungen/
forum/201806/234720.html [18.09.2018].

Forum Stadt 4/2018

gerne mit Superlativen, mit einem gewis-
sen Groflenwahn, mit Ubertreibungen -
aber hier ist nur eine Antwort moglich:
Berlin ist in der Tat das Rom der Zeitge-
schichte! Die Stadt war die Bithne vie-
ler einzigartiger Ereignisse, die immer
auch Europa, nicht nur Deutschland be-
wegt haben. Erinnert sei nur an folgende
Jahre, die harte Einschnitte bedeute-
ten, die weit tiber Berlin und Deutsch-
land hinausgingen: 1871, 1914, 1918, 1933,
1939, 1945, 1948, 1968, 1989. Vor allem fir
zwei dramatische Perioden des 20. Jahr-
hunderts steht Berlin, die Europa tief-
greifend verdndert haben: die Zeit des
Nationalsozialismus, als Berlin die Zent-
rale eines staatlichen Terrors wurde, der
nahezu ganz Europa mit Krieg, Verfol-
gung, Zwangsarbeit und Tod tiberzog;
dann die Zeit der Spaltung zwischen Ost
und West, als Berlin das Zentrum des
Kalten Krieges war, eine Zeit, die — an-
ders als 1945 — durch eine friedliche Re-
volution beendet wurde, die nicht nur
den Fall der Mauer bewirkte, sondern
zum Symbol des Zusammenbruchs des
eisernen Vorhangs wurde, der ganz Eu-
ropa Jahrzehnte lang gespalten hatte.



Berlin - Rom der Zeitgeschichte?

Berlin hat iiber 56 Jahre zwei grofle po-
litische Bewegungen und Diktaturen er-
lebt und iiberlebt, die freilich erhebliche
Unterschiede hatten, deren Ideologien
und Programme diese Stadt aber bereits
in der Weimarer Republik erschiittert
haben.

Sharing Heritage — so heifit das Motto
des ,,Europiischen Kulturerbejahres®. Tei-
len wir unser kulturelles Erbe! Ein Pro-
jekt mit europdischer Perspektive. ,,Mit
diesem Themenjahr fordert die Europai-
sche Kommission auf, dazu beizutragen,
Europa den Europdern wieder ein Stiick
néher zu bringen. Werfen wir gemeinsam
einen Blick auf unser kulturelles Erbe,
horen unserer gemeinsamen européi-
schen Geschichte zu, erzéhlen sie weiter
- auch ganz lokal bei uns zuhause.“* Und
weiter: ,Im Fokus des Kulturerbejahres
steht das Gemeinschaftliche und Verbin-
dende Europdischer Kultur. Wo erken-
nen wir das europiische Erbe in unseren
Stadten, Dérfern und Kulturlandschaf-
ten wieder? Was verbindet uns?“* Soweit
die offizielle Botschaft. Zweifellos wichtig
und begriiflenswert, aber vielleicht auch
ein wenig blass. Inhaltlich wie metho-
disch. Und ziemlich top down, von oben
gedacht. Wie sollen wir denn auf unser
Erbe blicken, um das gemeinschaftliche
Europiische zu erkennen? Und - das be-
trifft vor allem Berlin - was sollen wir mit
dem Erbe machen, das Europa nicht ver-
bunden, sondern getrennt, gespalten hat?

2 https://sharingheritage.de/kulturerbejahr/ [16.
09.2018].

3 https://sharingheritage.de/wp-content/uploads
/2017/05/Aufruf-zur-Mitwirkung-ECHY.pdf
[16.09.2018).
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Sollen wir das vergessen? Und wenn nicht,
wie sollen wir das gemeinsam erinnern,
sodass es uns nicht wieder spaltet, son-
dern dass es uns verbindet?

Nun, Berlin ist voll von trennendem,
spaltendem Erbe. Vor allem in Architek-
tur und Stadtebau. Und gerade deswegen
ist es so interessant. Und auch deshalb be-
suchen viele Menschen aus dem Ausland
die deutsche Hauptstadt. Sie stolpern na-
hezu mit jedem Schritt {iber dieses Erbe.
Und die Berliner haben auch einige Fi-
higkeiten entwickelt, dieses Erbe zu
présentieren — man denke nur an die To-
pographie des Terrors, an das Stasimu-
seum in Hohenschénhausen usw. usf.
Unser Erbe hat Europa gespalten. Umso
wichtiger ist es, dass wir dieses Erbe ver-
arbeiten, aber auch, wie wir dieses Erbe
verarbeiten. Zeugnisse der beiden Dikta-
turen auf deutschem Boden finden sich
an zahllosen Stellen Berlins - prisent
oder verborgen, bekannt oder vergessen.
Ich mochte im Folgenden drei Plitze der
Berliner Innenstadt ansprechen, die die
besondere Geschichte Berlins im 20. Jahr-
hundert eindrucksvoll widerspiegeln, aber
keineswegs wirklich als Biithnen dieser
Geschichte bekannt sind: den Alexan-
derplatz, den Rosa-Luxemburg-Platz und
den Breitscheidplatz.

Der Alexanderplatz ist einer der be-
lebtesten und bedeutendsten Plitze des
Berliner Zentrums, er war der zentrale
Punkt der Hauptstadt der DDR, ja der
DDR iiberhaupt. Heute ist er der zentrale
Platz des Berliner Ostens und - wie schon
frither - ein Verkehrsmittelpunkt. Im 20.
Jahrhundert war er mehrfach Gegenstand
radikaler Umbauten und Verdnderungen.
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Harald Bodenschatz

Abb. 1. Alexanderplatz nach dem — unvollendeten — Umbau: Verkehrsknotenpunkt und

Zentrum des Ostens, 1934; Postkarte.

Gegen Ende der Weimarer Republik sollte
er zum Weltstadtplatz umgebaut werden.
Das war das Programm des damaligen
Stadtbaurates Martin Wagner. Weltstadt-
platz bedeutete: alle Erinnerung an die
Vergangenheit zu tilgen, dem Verkehr
freie Bahn zu geben und in den neuen
Hochbauten Arbeitsplatze fiir Angestellte
unterzubringen. Der Weltstadtplatz sollte
ein dynamischer Platz sein, auf 25 Jahre
angelegt, dann sollte er wieder abgerissen
und den neuen Erfordernissen angepasst
werden. ,,Bleibende wirtschaftliche wie
architektonische Werte® waren daher am
Platz nicht gefragt.*

4 M. Wagner, Das Formproblem eines Welt-
stadtplatzes, in: Das neue Berlin 2 (1929), S. 33.
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Das war die erste Vision eines reinen
Biiro- und Verkehrsplatzes in Berlin. Sie
wurde nur partiell Wirklichkeit - durch
die beiden Bauten des berithmten Ar-
chitekten Peter Behrens, die noch heute,
also weit langer als 25 Jahre, am Platz ste-
hen. 1929, im selben Jahr als Martin Wag-
ner Uiber den Weltstadtplatz nachdachte,
legte Alfred Doblin seinen Roman Ber-
lin Alexanderplatz vor.”> Bei Doblin war
der Alexanderplatz kein Weltstadtplatz,
sondern ein Aufenthaltsort fiir die Ar-
men und Armsten aus dem nahe gele-
genen Scheunenviertel, dem Gebiet um
den heutigen Rosa-Luxemburg-Platz. Die
vor allem gegen Ostjuden und Kom-

5 A. Diblin, Berlin Alexanderplatz. Die Ge-
schichte vom Franz Biberkopf, Berlin 1929.
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munisten gerichteten Verfolgungen im
Scheunenviertel wahrend der Zeit des na-
tionalsozialistischen Terrors haben das
gesellschaftliche Hinterland des Alex-
anderplatzes zerstort, die spiteren Bom-
ben des Weltkrieges zerstorten dann auch
die Bebauung eines Ortes, dessen soziales
Leben bereits vernichtet war.

Nach der Griindung der DDR wurde
lange danach gesucht, wie denn ein
sozialistischer Alexanderplatz gestaltet
sein sollte. Ende der 1960er Jahre war es
dann soweit: Es entstand ein Musterplatz
der Ostmoderne. Dort befindet sich auch
ein Bauwerk von seltsamer Internationa-
litat: die Weltzeituhr - ein Treffpunkt des
Ostens. Der Alexanderplatz war dann am
4. November 1989 Biihne fiir die grofite
Protestkundgebung der friedlichen Revo-
lution, die schliefflich zum Sturz der DDR
fithrte. Ein Sturz, der nicht nur von unten
erzwungen wurde, sondern auch von der
noch existierenden Sowjetunion geduldet
wurde. Nach der Wiedervereinigung Ber-
lins suchten sich einige Architekten und
Politiker diesen Platz aus, um den Auf-
stieg des neuen Berlin durch einen Wald
an Hochhédusern zum triumphalen Aus-
druck zu bringen. Der von Hans Kollhoft
1993 gewonnene Wettbewerb zur Neuge-
staltung des Alexanderplatzes zielte auf
eine beispiellose Verdichtung und einen
gigantischen Kahlschlag, es war wohl das
grofite Abbruchprojekt in einem europé-
ischen Grofistadtzentrum an der Jahr-
tausendwende.

Das Projekt war allerdings nur poli-
tisch gewollt und hatte zundchst wirt-
schaftlich keine Grundlage. Bis heute steht
keines der damals vorgeschlagenen Hoch-
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Abb. 2: Alexanderplatz nach dem Neuaufbau:

Mittelpunkt von Ost-Berlin, 1970er Jahre; Postkarte.

héuser, der Groflenwahn der Nachwen-
dezeit blieb Papier — zumindest fiir fast
drei Jahrzehnte. Innerhalb dieser Jahre
zeigten sich an diesem Platz die Nacht-
seiten der Entwicklungen unserer Haupt-
stadt. In den letzten Jahren machte er viele
negative Schlagzeilen® Der Alexander-
platz spiegelt daher wie kaum ein anderer
Ort Berlins die Trdume, Alptraume und
Wahnvorstellungen der mehrfach gebeu-
telten Grofsstadt Berlin im 20. Jahrhun-
dert wider. Doch erinnert wird man dort
an all diese Ereignisse eigentlich nicht.
Ganz in der Ndhe des Alexanderplat-
zes liegt der Rosa-Luxemburg-Platz, er
wirkt heute ein wenig abseitig, im Schat-
ten der groflen Straflen und Plitze. Das
war frither ganz anders. Er entstand vor
dem Ersten Weltkrieg, um ein sozial un-

6 Vgl u.a. den Artikel ,Brennpunkt Alexan-
derplatz. Sozialarbeiter sollen gegen Gewalt
am Alex helfen“ von Florian Schumann im
Berliner , Tagesspiegel“ vom 04.11.2017; www.
tagesspiegel.de/berlin/brennpunkt-alexan-
derplatz-sozialarbeiter-sollen-gegen-gewalt-
am-alex-helfen/20540274.html [16.09.2018].
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Abb. 3. Bulowplatz: Zentrum der KPD, 1932;
Quelle: Bundesarchiv Koblenz.

Harald Bodenschatz

Wie kein zweiter Ort war dieser Platz eine
Bithne der Linken in Deutschland, vor
allem der Kommunisten, Wirkstatte auch
des KPD-Vorsitzenden Ernst Thalmann,
zugleich eine Briicke nach Moskau. Aber
er war auch ein Wohnort von Ostjuden.

Diese Besonderheiten waren der Grund,
warum die Nationalsozialisten diesen Ort
umzudrehen versuchten, um aus einem
Kultplatz der Kommunisten einen Kult-
platz der Nationalsozialisten zu machen.
Aus dem KPD-Haus wurde das Horst-
Wessel-Haus, aus dem Biilowplatz wurde
der Horst-Wessel-Platz, und vor der Volks-
biihne wurde ein Horst-Wessel-Denkmal
aufgebaut. Zugleich wurde der Platz um-
gebaut; im Rahmen der Altstadtsanierung
wurden Wohnbauten hinter dem Theater
abgerissen, um den noch heute dort ste-
henden Neubauten Platz zu machen. Der
Grund: Die Altbauten gehorten vor allem
judischen Eigentiimern.

Nach dem Krieg wurde der Horst-Wes-
sel-Platz zuerst zum Liebknecht-, dann

zum Luxemburg- und 1969 zum Rosa-Lu-
xemburg-Platz. Zugleich rutschte er im
Rahmen der sozialistischen Zentrums-

Abb. 4: Horst-Wessel-Platz (ehem. Bilowplatz): vor
der nationalsozialistischen ,Altstadtsanierung”, um
1934; Quelle: Landesarchiv Berlin.

erwiinschtes Wohnviertel zu beseitigen,
die so genannten Scheunengassen. Auf
dem neuen dreieckigen Platz wurde ein
grofles Theater gebaut, die Volksbiihne,
die in der Weimarer Republik interna-
tional berithmt wurde - als Wirkungs-
ort linken Theaters, vor allem unter der
Regie von Erwin Piscator. Direkt an die-
sem Platz, der damals noch Biilowplatz
hief3, erhob sich ein weiteres bedeutendes
Gebdude: der Parteisitz der KPD und des
Parteiorgans der KPD, der Roten Fahne.

Forum Stadt 4/2018

planung ins Abseits, in den Schatten der
Prenzlauer Allee. Nach der Wiederverei-
nigung gab es eine kleine Renaissance des
Platzes, mit den Theateraktivititen von
Frank Castorf und dem Parteisitz der Lin-
ken. Im Gegensatz zu anderen Pldtzen gibt
es dort viele Informationen und kiinstleri-
sche Aktionen. Doch ist heute der Platz nur
Eingeweihten ein Begriff.

Der Breitscheidplatz, bis 1947 nach der
Kaiserin Auguste-Viktoria-Platz genannt,
ist der zentrale Platz der heute so genann-
ten City West, ein hochst seltsamer Ort,
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mit einer einmalig kurzen Geschichte.
Denn bis 1882 gab es dort gar keine Stadt.
Erst mit der Eréffnung der Stadtbahn und
der Stadtbahnstation Zoologischer Gar-
ten waren die Voraussetzungen fiir einen
kometenhaften Aufstieg gegeben. Inner-
halb weniger Jahre entstand dort ein so
genanntes Romanisches Forum — mit Kai-
ser-Wilhelm-Gedéchtniskirche, Ausstel-
lungshallen und dem ersten wie zweiten
Romanischen Haus. Ein seltsames Ge-
bilde, ganz nach dem Geschmack des Kai-
sers, in der Art des US-amerikanischen
Themenstadtebaus. Der Platz war aber
keineswegs nur riickwértsgewandt. Im

Abb. 5: Zentrum des Neuen Westens: Auguste-Viktoria-
Platz mit noch weithin existentem Romanischem Fo-
rum samt Kaiser-Wilhelm-Gedéachtniskirche, 1935;

Romanischen Café trafen sich viele Kiinst-
ler und Intellektuelle, auch jiidischer Her-
kunft. Darunter Bertold Brecht, Alfred
Doblin, Otto Dix, Hans Eisler, Erich Kast-
ner, Max Liebermann und viele andere
mehr. Auch dieses gesellschaftliche Leben
wurde in der NS-Zeit ausgeldscht.

Im Zweiten Weltkriegs wurde der Au-
guste-Viktoria-Platz weitgehend zerstort.
1947 erhielt der Platz den Namen des
sozialdemokratischen Politikers Rudolf
Breitscheid, der im Konzentrationslager
Buchenwald 1944 bei einem US-ameri-
kanischen Luftangriff gettet wurde. Er
war dort in einer Sonderbaracke unterge-
bracht, in der auch die Tochter des itali-
enischen Konigs, Mafalda von Savoyen,
interniert war, die ebenfalls dem Luftan-
griff zum Opfer fiel. Das fand tbrigens in
Italien grofle Aufmerksamkeit, blieb aber
in Deutschland eher unbekannt.”

7 Vgl. R. Barnaschi, Frau von Weber. Vita e
morte di Mafalda di Savoia a Buchenwald, 1.
Auflage 1982, 9. (!) Auflage 1983, Mailand; C.

Quelle: Landesarchiv Berlin..

Nach der Spaltung der Stadt im Jahr
1948 wurde der Breitscheidplatz zum zen-
tralen Punkt der westlichen Teilstadt,
zum Schaufenster des Westens. In dieser
Zeit plante man eine vollig neue Bebau-
ung, die nicht mehr an die Vergangenheit
erinnerte, ja erinnern sollte. Ein Zentrum
der Westmoderne. Und selbst die Rui-
ne der Kaiser-Wilhelm-Gediachtniskirche
sollte verschwinden. Erst ein Sturm zi-
vilgesellschaftlichen Protests zwang Po-
litiker und Architekten, die Ruine in das
Konzept eines neuen Platzes einzubin-
den. Ergebnis war schliefllich ein extrem
autogerechter Umbau mit vielen Neu-
bauten. Selbst auf den Diéchern park-
ten Autos. Der Platz wurde nicht mehr
durch Kirche samt Kreuz, sondern durch
das Europacenter mit einem Mercedes-

Siccardi, Mafalda di Savoia. Dalle reggia al
lager di Buchenwalt. 4. Auflage, Mailand 2007.
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auf Europa Ende der 1930er Jahre, Epizen-
trum des weltweiten Kalten Krieges, aber
auch ein Symbol der Uberwindung dieser
Geschichte, die Europa terrorisiert und
gespalten hat. Wie aber soll eine solche
Geschichte erinnert werden? Wie kann
diese Erinnerung dazu beitragen, die
Griben, die die Geschichte geoftnet hat,
wieder zu schliefen?

Berlin hat sich in den letzten Jahrzehn-
ten dieser Geschichte gestellt, aber immer
noch sehr zogerlich, vor allem zu wenig
europdisch. Oft bleibt die Geschichte
auch stumm. Berlin, das wiare meine Bot-
schaft, muss mehr leisten als die Europé-

Abb. 6: Zentrum des Neuen Westens: Breitscheid-
platz, ehem. Auguste-Viktoria-Platz, mit Ruine der
Kaiser-Wilhelm-Geddchtniskirche, nun Mittelpunkt
von West-Berlin, 1966; Postkarte.

Stern von zehn Meter Durchmesser be-
herrscht.

Heute erleben wir eine dritte Version
des zentralen Punktes des Berliner Wes-
tens. Neue Hochhiuser stellen das alte
Schaufenster des Westens in den Schat-
ten, aber wenigstens haben zahlreiche
Bauten tiberlebt. An die auflerordentliche
Geschichte dieses Platzes wird freilich an
keiner Stelle erinnert. Wohl aber - véllig
zu Recht - an den jlingsten terroristischen
Anschlag am 19. Dezember 2016.

Die drei présentierten Plitze stehen fiir
viele weitere Plitze, in der Innenstadt von
Berlin, in der Auflenstadt, in Potsdam
und im iibrigen Umland. Sie zeigen: Ber-
lin ist vor allem eine Stadt des spiten 19.
und des gesamten 20. Jahrhunderts. Ber-
lin ist auflerordentlich stark von Diktatur
und Teilung geprégt. Berlin ist ein Zeug-
nis der harten deutschen, ja europdischen
Geschichte, Ausgangspunkt des Uberfalls
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ische Kommission verlangt. Berlin muss
sein Erbe mit dem iibrigen Europa tei-
len, sein ganz besonderes Erbe, das ge-
rade nicht verbunden hat, sondern das
Europa gespalten, erschiittert hat. Ber-
lin muss zeigen, wie dies geschehen kann
- nicht in einer nationalen Weltmeister-
schaft des besseren Erinnerns, nicht nur
als Angebot an unsere Géste, sondern
im Dialog mit den Nachfahren derer,
die unter dieser Spaltung gelitten haben.
Diese schwierige Aufgabe stellt sich heute
unter veranderten Bedingungen umso
dringlicher, in einer Zeit, in der in Ber-
lin Verdrangungsprozesse zunehmen, in
der auch Europas Verbundenheit briichig
geworden ist, nationale Abgrenzungen
im Aufwind sind, der Respekt vor dem
Anderen schwindet. Wir brauchen eine
starke Auseinandersetzung mit unserem
gewaltsamen Erbe, um der Zukunft einen
friedlicheren Halt geben zu konnen.
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LukAs MORSCHER/MARTIN SCHEUTZ/
WALTER SCHUSTER (Hrsg.), Orte der
Stadt im Wandel vom Mittelalter zur
Gegenwart: Treffpunkte, Verkehr und
Fiirsorge (Beitrige zur Geschichte der
Stddte Mitteleuropas 24, hrsg. vom
Osterreichischen Arbeitskreis fiir Stadtge-
schichtsforschung), Innsbruck: Studien-
Verlag 2013, 62 Abb., 512 Seiten, 49,90 €.

Die Ganzheit einer Stadt ist nur in Uberblicken
einer Wahrnehmung zu erfassen, Stadtvier-
tel und besonders einzelne Orte erschlieflen da-
gegen in ihrem Standort, ihrer Funktion, ihrer
wirtschaftlichen und sozialen Struktur und ent-
sprechenden rdaumlichen Vernetzungen tieferge-
hende erfahrbare Erkenntnisse. Mit ,,Orten der
Stadt” sind hier Areale, Plitze und vor allem 6f-
fentliche Einrichtungen gemeint, in ihren raum-
lichen Beziigen innerhalb der Stadt wie auch in
ihrem Umfeld. Diese Raumbeziige sind im zeitli-
chen Lingsschnitt verfolgend einem Wandel un-
terworfen, funktional, gesellschaftlich wie auch
in einer entsprechenden Standortwertigkeit.

Am Beispiel vornehmlich 0sterreichischer
Stadte (besonders Wien, Graz, Innsbruck) wird
hier von Historikern des Landes in wissenschaft-
licher Kooperation versucht, ,ausgehend von
Beitrdgen zu einer im Ansatz spezifisch aus-
gerichteten Tagung (Innsbruck 2011)“ - dem
aktuellen kulturwissenschaftlichen Betrach-
tungsansatz — dem ,,Spacial Turn“ zu folgen. Fiir
den Stadthistoriker bedeutet dies, raumliche und
topographische Wirkungsgefiige im historischen
Kontext der Stadtgeschichte herauszuarbeiten,
zu analysieren und zeitspezifisch zuzuordnen.
Fiir die Geschichtswissenschaft ist dies eine weit-
gehend neue herausfordernde Perspektive, die
fir die Disziplin der Historischen Geographie
eine schon lange Tradition hat.

Von den Organisatoren der Tagung, zugleich
den Herausgebern des Bandes ist ein Schliissel-
beitrag zum Forschungsansatz des Spacial Turn
als Keynote programmatisch vorangestellt, dem
in den folgenden Beitrdgen zum Teil nur in An-
sitzen Folge geleistet wird. Es bleibt wesentlich
bei einer Entwicklungsgeschichte der jeweilig be-
handelten Einrichtung, was fiir sich genommen
durchaus fundierte, detailliert belegte und mit
zugehoriger Literatur weiterreichende entwick-
lungsgeschichtliche Darstellungen bietet.

Im Hintergrund der meisten Beitrage stehen
bereits auf das Thema bezogene Forschungen
und Veroffentlichungen der Autoren, was dem
Gewicht des kurzgefassten Beitrages sichtlich zu
Gute kommt, dies tragt aber auch dazu bei, dass
zu dem besonders intendierten raumstruktu-
rellen Bezug nicht explizit vorgedrungen wird.
Ohnehin konzentriert sich dieser Bezug wesent-
lich auf die Raumlichkeit der Kommunikation,
auf Netzwerke der informellen und sozialen Be-
gegnung und Beziehung rdumlicher Kontakte
und Anndherungen im offentlichen Raum der
Stadt. Die effektiven, von den ,Orten“ ausge-
henden raumlichen Verflechtungen, wie Ein-
zugs- und Verteilerbereiche, Konzentrationen
und Vernetzungen von Verkehr, Zentralortlich-
keit der Orte, wirtschaftliche und stidtebauliche
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Auswirkungen der Orte, Aktionsraum, Sozial-
und Berufstopographie werden im Zuge der
raumstrukturellen Betrachtungen zu wenig oder
auch kaum thematisiert. Dies wird auch deut-
lich mit den allein zwei Kartendarstellungen im
ganzen Band, die zudem zu raumlichen Bezii-
gen und Raumwirksamkeiten im engeren Sinne
nichts beitragen.

Als behandelte ,,Orte” der Stadt sind weitge-
hend offentliche Einrichtungen ausgewihlt, zu
den drei Bereichen: Treffpunkte (Markte, Stadt-
tore, Wirtshduser, Kaffeehduser, Museen, Kinos,
Stadion, Stadthalle), Verkehr (Flusshifen, Bahn-
hofe, Flughéifen, U-Bahnnetz) und Fiirsorge
(Spitéler, Hospitdler, Krankenhduser). Jeweilige
zeitliche Schwerpunkte reichen im chronologi-
schen Aufbau der Abteilungen vom Mittelalter
bis in die Gegenwart, wobei letztere zur Aktua-
litdt des Bandes beitrégt.

Die Konzentration auf die Ortlichkeit - hier
vornehmlich eine offentliche Einrichtung -
lenkt die historische Analyse auf Individuali-
titen im offentlichen Raum, auf Fixpunkte und
ihre immanenten Vernetzungen, die zugleich
Markierungszeichen einer kognitiven Raum-
wahrnehmung sein konnen im Rahmen der An-
eignung eines Stadtraumes. Die Orte werden
verstanden als zentrierende offentliche Institu-
tionen der Kommunikation, Kultur und Ver-
sorgung, Einrichtungen der Begegnung und des
Informationsaustausches sowie Kontaktberei-
che sozial unterschiedlicher Schichten. Die Dar-
stellung ihrer jeweiligen Entwicklungsgeschichte
beginnt - in der klassischen historischen Be-
trachtungsweise — meist mit einem Riickgriff auf
ihre frithesten Anfange.

Fir das Mittelalter und die frithe Neuzeit
werden die Mairkte, die Stadttore und Wirts-
héuser sowie Spitiler und Hospitiler als ,,kom-
munizierende Orte® in der Stadt behandelt. Die
Mirkte (W. Freitag) werden unter der Rubrik
»Ireffpunkte der Stadt® als Kommunikations-
rdume, als Zentren wirtschaftlichen Geschehens,
Inseln mit Mittelpunktfunktion und vor allem
als soziale Riume von Konsumenten, Handlern
und Produzenten herausgestellt. Weit gestreute
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Einzelbeispiele werden als Belege exemplarisch
herangezogen, wobei der Organisation des Han-
dels sowie Erweiterungen der Marktplitze im
Wandel der historischen Entwicklung beson-
ders nachgegangen wird. Rdumliche Beziige wer-
den in einer ,symbolischen Kommunikation®
gesehen.

Stadttore (F. Opll) werden in einem weit zu-
riickgreifenden chronologischen Aufriss vor-
gestellt, in ihrer Rolle des Wandels im Befes-
tigungswesen, in einer Kategorisierung von
Tornamen, vor allem aber auch in ihrer symbo-
lischen Bedeutung einer Verbindung (Orte des
Eintreffens) wie auch Trennung (Anniherungs-
hindernisse). Hier waren dann unter anderem als
ein treffendes Beispiel einer raumlichen Vernet-
zung dieses Ortes, des Eingangs in die Stadt, die
Quellen der Torzollregister in ihrer Aussage zu
Markt und Versorgung der Stadt aus dem Um-
land wie der Ferne zu thematisieren gewesen.

Ein lohnender und so auch behandelter Ort
sind die Wirtshéuser in ihrer Funktion als Gast-
hofe und Herbergen (B. Kiimin). Im Rahmen
einer Analyse von Kommunikationsprozessen
werden Wirtshauser als multifunktionale o6f-
fentliche Riaume, als Kommunikationsorte dar-
gestellt und die Wirte als Verbindungsglieder
zwischen Einheimischen und Fremden. Die
Wirtshauser als Knotenpunkte des Nachrichten-
marktes werden im Rahmen einer ,neuen Kul-
turgeschichte® analysiert.

Unter der Rubrik von Orten der ,Fiirsorge”
gehen einschldgige Sozial- und Stadthistoriker
der Universititen Wien und Salzburg auf Spité-
ler (H. Weigl) und Hospitiler (A.S. Weiss) des
Mittelalters und der frithen Neuzeit ein. Eng
am Quellenbezug des Mittelalterhistorikers na-
hert sich H. Weigl den stddtischen Spitdlern als
»Kristallisationspunkte des Kommunalen® im
Netz kirchlicher Topographie. Hier werden ein-
mal im raumspezifischen Forschungsansatz Phi-
nomene wie Standort, zentralortliche Funktion,
Aktionsraum, Einzugsbereich, Auswirkung im
offentlichen Raum oder Fernwirkung gezielt auf-
gegriffen, Fragestellungen, die anhand der hierzu
sparlichen Quellen nur schwer zu beantworten
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sind. Das Hospital als Ort der Armenversorgung
wird im Rahmen sozialpolitisch organisierter
Firsorge behandelt, fokussiert auf die topogra-
phische Analyse von Lage und Verbreitung. Aber
auch die einstige Wahrnehmung in der Stadt als
»Ort der gelebten Barmherzigkeit“ neben der
kommunalen Bedeutung als Wirtschaftsbetrieb
wird herausgearbeitet. Unter den Einrichtungen
der Neuzeit und Gegenwart finden sich vor allem
lokale Fallstudien, bezogen auf Wien, Innsbruck
und andere Osterreichische Stadte.

Ein treffender ,Ort“ im Zuge eines raum-
strukturellen Paradigmas sind die Wiener Kaf-
feehduser (H. Weigl) in zweierlei Hinsicht. Hier
wire ein Innovations- und Diffusionsprozess
dieser Einrichtung zu verfolgen, von dem ers-
ten, in Zusammenhang mit den Tiirkenkriegen
1685 eingerichteten Kaffeehaus am Wiener Haar-
markt tiber die folgende Ausbreitung der Kaffee-
héuser in Wien (dazu die Verbreitungskarte um
1850) und von dort in ganz Europa. Gleichzei-
tig — und dies wird deutlich - bildeten sich mit
den zahlreichen Kaffeehdusern disperse Kom-
munikationszentren mit jeweils eigenen gesell-
schaftlichen Kommunikationsnetzen heraus, die
allerdings nur in Beispielen zu fassen sind.

Die vielen weiteren Beitridge zu 6ffentlichen
Einrichtungen der Neuzeit, zu Orten raumstruk-
tureller Funktionen und Raumwirksamkeit in
einem kommunikativen Zusammenhang sollen
und kénnen hier nicht im Einzelnen vorgestellt
werden: Museum (W. Biedermann), Kino (A.
Schober), Stadion (B. Hachleitner), Wohnquar-
tiere fiir Umsiedler (H. Alexander), Stadthalle
(J. Ritter), Wiener Flughéfen (M. Schmid), Bahn-
hofe (N. Reisinger), Flughafen (H. Spode), Flug-
hafen Innsbruck (T. Chraust), Wiener U-Bahn (J.
Hodl), Krankenhduser (M. Scheutz).

Es sind weitgehend regionale Fallstudien, bei
denen eine Entwicklungsgeschichte und bauliche
Ausgestaltung der Einrichtung im Vordergrund
stehen. Thre kommunikative Raumwirksamkeit
in ihrer Eigenschaft als Orte der sozialdifferen-
zierten Begegnung und Wahrnehmung wird her-
vorgehoben, ist aber auch duferst komplex und
nur schwer eingehend zu belegen. Entscheidend
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ist jedoch, dass diese Einrichtungen als solche
durchaus in einem rdaumlichen und kommuni-
kativen Kontext stehen, der weiterfithrende Per-
spektiven einer Forschung im Sinne des ,,Spacial
Turn® anregen kann, die exemplarisch verglei-
chend und auch interdisziplinir tiber historisch
beschreibende Regionalstudien hinaus zu allge-
meineren raumstrukturellen Problemstellungen
im historischen und aktuellen Kontext vordrin-
gen. Hierzu gehoren besonders die ,,Orte“ in der
Stadt in ihrer zentralisierenden Raumwirksam-
keit im stddtebaulichen Zusammenhang wie
auch einer Citybildung.

Im Hinblickauf manche hier in ihrer Entwick-
lung behandelten offentlichen Einrichtungen
wire es zur raumstrukturellen Problemstel-
lung treffender gewesen, auch besondere offene
Standorte der Stadt mit raumimmanenten und
kommunikativen Beziigen analysierend heran-
zuziehen, wie zentrale Plitze in der Stadt, den
angelegten Panoramaausblick auf die Stadt oder
auch die Wochenmarkte.

Der Sammelband mit Beitrigen vornehm-
lich 6sterreichischer Stadthistoriker bietet einen
grundlegenden Einblick in die Leistung und den
Stand stadthistorischer Forschung in Osterreich,
hier bezogen auf Entwicklungsphasen zeitbe-
dingter zentraler stadtischer Einrichtungen, mit
dem besonderen Blick auf kommunikative Be-
ziige. Der Band ist eine Anndherung an das Pa-
radigma und die interdisziplinire Perspektive
kommunikativer Wirksamkeit 6ffentlicher Orte
in der Stadt, die dem Mittelalter bis in die Gegen-
wart zuzuordnen sind.

Der in der gezielten Bemithung einem Spa-
cial Turn Geniige zu tun hervorzuhebende Bei-
trag (H. Weigl: Stadte und Spitéler) endet — bei
189 Anmerkungen und einem Literaturverzeich-
nis von zwolf Seiten — mit der Bemerkung: ,Nach
all den oberflichlich angerissenen Fragen bleibt
noch eine zu stellen: Wer sucht die Antwor-
ten? Auch die historisch-kulturrdumliche For-
schung befindet sich stetig auf dem Weg zu neu
gesteckten Zielen, wie dies mit diesem vorbild-
lich redigierten Standardwerk auf dem Weg der
Forschung deutlich wird. Im Kontext der Iden-
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titait und Wahrnehmung historischer Stadtkerne
zeigt dieses Werk Wege auf, wie 6ffentliche Orte
lesbar zu machen sind und dazu beitragen kon-
nen, Stadt und Gesellschaft in ihrem Werdegang
und Zusammenhang auch in einer entsprechen-
den Vermittlung erlebbar werden zu lassen.

Dietrich Denecke, Gottingen

LVR-INSTITUT FUR LANDESKUNDE UND
REGIONALGESCHICHTE, Rheinischer
Stddteatlas Diisseldorf, bearbeitet von
Klaus Miiller, Kéln: Béhlau 2015,

28 Abb., 24 Tafeln, 48 S., 39,50 €.

Der Rheinische Stadteatlas Diisseldorf ist Teil
einer umfassenden Reihe zur stadtbaugeschicht-
lichen Erkundung der Stadte im westlichen Teil
Nordrhein Westfalens, die seit 1972 erscheint.
Der Stédteatlas ist in Form einer Mappe mit Ta-
feln und Beiheft publiziert. In der XX. Lieferung
2015 sind neben Diisseldorf, die Staidte Monheim
und Angermund bearbeitet. Diisseldorf ist die
hundertste Publikation in der Reihe. Eine alpha-
betische Auflistung von 187 Stiddten und ihrer
Atlasorte (Lieferung, Mappen-Nummer und Er-
scheinungsjahr) ist im Internet iiber die Home-
page des LVR-Instituts verfiigbar.

Der Stidteatlas Duisseldorf enthilt 24 Tafeln
und ein Beiheft, das I) Siedlung, II) Topogra-
phie, III) Herrschaft und Gemeinde, IV) Kir-
che, Schulen, Kultur und Gesundheitswesen, V)
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Wirtschafts- und Sozialstruktur sowie weitere
Quellen und Literatur thematisiert. Die Wirt-
schafts- und Sozialstruktur ist statistisch erfasst.
Der textliche Teil enthélt vielfache Angaben zur
Entwicklung der baulichen Stadt, genauso wie
zur wirtschaftlichen, politischen, kulturellen
und sozialen Entwicklung. Feste, Gerichte und
Mirkte der Stadt sind genauso aufgelistet wie
Zunfte und Industriebetriebe oder Erklarungen
zu Strafen und ihren Namen.

Allen Mappen gemeinsam sind Tafeln mit den
Preuflischen Kartenaufnahmen von 1836-1850
und 1892-1912), eine Ubersichtskarte Gemeinde,
eine Karte zum historischen Stadtgrundriss nach
dem Urkataster und eine topographische Lan-
desaufnahme, alles aus dem Anfang des 19. Jahr-
hunderts, ein moderner Stadtgrundriss nach der
Deutschen Grundkarte und eine aktuelle topo-
graphische Karte und Luftbild. Der Atlas Diissel-
dorf enthalt dariiber hinaus weitere historische
Karten und Pldne, insbesondere farblich gestal-
tete Plandarstellungen der Festungsstadt Diis-
seldorf aus dem 16. bis 18. Jahrhundert und
Stadterweiterungsplane von 1824 und 1854. Die
Darstellungen reichen insgesamt von kolorier-
ten Handzeichnungen, iiber akurat gezeich-
nete Pline und Schadenskartierungen bis hin
zu Senkrechtluftbild-Aufnahmen. Alle Tafeln
sind mit Sachkommentaren prizise eingeordnet,
so dass fiir eine vertiefende Forschung wichtige
Anhaltspunkte gegeben werden: Ort und Erhal-
tungszustand der Karten, rekonstruierte Ele-
mente und die weiteren Quellen und Unterlagen,
die zur Erstellung der Tafeln die Neuzeichnun-
gen darstellen. Die unterschiedliche Bildlichkeit,
Mafistablichkeit und der Ausschnitt der Tafeln
erlauben dem Betrachter sowohl einen territo-
rial groBeren Uberblick iber die Einbettung der
Stadt in Landschaft und Umgebung zu bekom-
men, als auch Straflenverliufe, Parzellen und
Grundrissformationen der einzelnen Héuser zu
erkennen. Insbesondere die Entwicklung Diissel-
dorfs als Festungsstadt und ihre Erweiterungen
im 19. Jahrhundert sind anhand der Tafeln sehr
gut nachvollziehbar. Gut erkennbar ist, wie die
Stadt im 19. Jahrhundert erst stiickweise erweitert
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wird und dann um die Jahrhundertwende und
dem beginnenden 20. Jahrhundert geradezu in
die Flache explodiert und sich die Verkehrswege
und Infrastrukturen, Industrie und Wohnsied-
lungen mit der agrarwirtschaftlich dominierten
Umgebung vermischen.

Fiir die stadtbaugeschichtliche Forschung ist
der Stadteatlas unverzichtbar, um bauliche und
geschichtliche Entwicklungskontexte zu verste-
hen. Viele der Angaben sind vereinzelt auch an
anderen Stellen zu finden, der Atlas ermdglicht
jedoch den gut vorbereiteten Einblick, der ge-
sammelte Informationen tbersichtlich zur Ver-
fiigung stellt. Fiir jede Stadt und Gemeinde sollte
eigentlich ein solches Werk zur Verfiigung ste-
hen. Die stadtbaugeschichtliche Dimension der
Stidte konnte damit auch einfacher Eingang in
die interdisziplinére Stadtforschung finden.

Heike Oevermann, Diisseldorf

VITTORIO MAGNAGO LAMPUGNANT, Die
Stadt von der Neuzeit bis zum 19. Jahr-
hundert. Urbane Entwiirfe in Europa
und Nordamerika; Berlin: Klaus Wagen-
bach 2017, zahlr. Abb., 416 S., 98,- €.

VITTORIO MAGNAGO LAMPUGNANI/
RAINER SCHUTZEICHEL (Hrsg.), Die Stadt
als Raumentwurf. Theorien und Projekte
im Stddtebau seit dem Ende des 19. Jahr-
hunderts, Berlin: Deutscher Kunstverlag
2017, zahlr. Abb., 296 S., 48,- €
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VITTORIO MAGNAGO LAMPUGNANI/
KATRIN ALBRECHT/HELENE BIHLMAIER
(Hrsg), Manuale zum Stddtebau. Die
Systematisierung des Wissens von der
Stadt 1870-1950, Berlin: DOM publishers
2017, zahlr. Abb., 432 S., 98,- €.

VITTORIO MAGNAGO LAMPUGNANI/
HARALD R. STUHLINGER/ MARKUS
TUBBESING (Hrsg.), Atlas zum Stddtebau
(Bd. I: Plitze, Bd. 2: Straflen), Miinchen:
Hirmer 2018, insg.1.600 Abb., 732 S.,
128,- €

Als er einmal nach dem Zukunfts- und Risikopo-
tential der Stadt gefragt wurde, erwiderte der be-
rithmte Soziologe Ulrich Beck, das kldnge ,,nach
homoophatisch dosiertem Antiurbanismus, so-
zialdemokratischem Neospenglerismus (Welt-
untergang plus Rentenvorsorge), Rot und Griin
gemischt, also graumeliert”. Dass heute Stadt-
entwicklung immer mehr zwischen Schadens-
begrenzung und Resignation versandet, dass das
Modell der ,europdischen Stadt’ und die Vorstel-
lungswelt des ,Flaneurs® wenig gemein haben mit
dem, was die urbane Wirklichkeit bestimmt, ist
zwar sicherlich eine stichhaltige Beobachtung.
Aber ganz so sarkastisch muss nicht sein, wen
stort, dass die Diskussion von Zaghaftigkeit und
mangelnder Konsistenz geprégt ist.

Dass es Vittorio Magnago Lampugnani ganz
entschieden um eine geistig-gedankliche Vorstel-
lung dessen geht, was Stadt in Zeiten des techno-
logischen und gesellschaftlichen Umbruchs sein
konnte, wird man kaum bestreiten konnen. Nun
hat er seine ohnehin vielfiltigen publizistischen
Aktivitaten nochmals potenziert und in kurzem
Abstand gleich eine ganze Reihe von Biichern auf
den Markt geworfen.

In gewisser Weise wendet er sich darin gegen
eine Stadtentwicklung, die keiner gewollt und
auch keiner gemacht haben will: kein Politiker,
kein Verwalter, kein Bauherr, kein Architekt.
Wobei es ihm freilich nicht nur um Stidtebau
geht, sondern stets auch um eine wiinschens-
werte Perspektive fiir unsere Umwelt insgesamt.
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Und damit nimmt er eine dezidierte kulturpoli-
tische Position ein.

»Die Stadt von der Neuzeit bis zum 19. Jahr-
hundert® ist gewissermaflen die retrospektive
Fortsetzung seines Opus Magnum zur ,Ge-
schichte der Stadt im 20. Jahrhundert®, deren
beide Bande er 2010 vorlegte. ,Die physische
Form der Stadt bildet stets das Ergebnis des Ver-
suchs, einer bestimmten sozialen Ordnung eine
entsprechende architektonische Gestalt zu verlei-
hen*, schreibt Lampugnani eingangs, um sodann
in 13 Kapiteln mit 350 Abbildungen beispielhafte
urbane Entwiirfe in Europa und Nordamerika
zu behandeln. Es geht ihm um die entscheiden-
den Momente der Stadtwerdungen in unserem
Kulturraum, wobei sein priifender Blick von den
mittelalterlichen Stadtstaaten tiber die perspekti-
vischen Strategien des Barock bis hin zu den ge-
waltigen Modernisierungen reicht, durch die sich
etwa das Biirgertum die traditionelle Stadt an-
eignete. Indem er die Stadt als bauliche Hiille der
polis, der politischen Gemeinschaft, interpre-
tiert, liegt es auf der Hand, dass es vor allem Re-
sidenz- und Hauptstddte sind, die er analysiert.
Dass die Renaissance tatsichlich eine Wiederge-
burt romisch-antiker Ratio darstellte, illustriert
er trefflich am malerisch gelegenen Pienza in der
Toskana und am melancholisch verdimmerten
Sabbioneta nordlich von Mantua.

Jedes Kapitel ist der architektonischen Form
einer europdischen Stadt und ihren besonde-
ren Bedingungen in einer spezifischen Epoche
gewidmet: Florenz und Siena etwa als Beispiele
fiir italienische Stadtstaaten, Roms Neuordnung
unter Papst Sixtus V., Lissabon und die geome-
trische Raumordnung, Stadtbau und -entwick-
lung in London, Wien und Berlin. Arrondiert
wird die eurozentrische Sicht mit der Darstel-
lung nordamerikanischer Kolonialsiedlungen,
Pionierstddte und Metropolen wie Philadelphia,
die linienférmig geplante Kiistenstadt Savannah
oder Washington D.C. und New York.

Die Stadtbeschreibungen sind beileibe keine
trockenen Deskriptionen, sondern bieten durch-
aus anregende urbanistische Querverbindungen.
Beispielsweise hatte Georges-Eugéne Hauss-
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manns energische Umgestaltung der franzo-
sischen Hauptstadt zur Folge, dass die Pariser
Kiinstlerszene, vor allem die Impressionisten, die
neuen weitldufigen, lichten und kithnen Stadt-
raume als grofle Lebensbithne entdeckten und
in ihrer Kunst der Asthetik der Strafle huldigten.
Doch auch das Geld spielte stets eine grofie Rolle.
So legte etwa der Pariser Baumeister Claude-Ni-
colas Ledoux 1773 erste Pline fiir die von Ludwig
XV. in Auftrag gegebene konigliche Salinen-
stadt Chaux bei Besangon vor. Dieses Projekt, al-
lein zum Zwecke der Sanierung der zerriitteten
Staatsfinanzen geplant, wurde zu einem Finanz-
desaster und nie ganzlich fertig. Die Baukosten
verdoppelten sich in der Bauphase, die Ertrige
blieben lange weit hinter den Erwartungen zu-
rick. Es gibt auch hinreichend Personalisie-
rungen. Etwa Hermann Josef Stiibben, der als
Stadtbaumeister von Kéln nach der Schleifung
der alten Befestigungsanlagen in Anlehnung
an die Wiener Ringstrafle in der Domstadt eine
halbkreisférmige Alleensequenz schuf, die noch
immer die Stadt pragt.

Auch das Thema der ,Idealstadte’ wird ange-
schnitten - Visionen, die das Elend der Industri-
ellen Revolution autheben und Arbeit und Leben
vereinen sollten, wie die ,,Familistére im ldnd-
lichen Frankreich. Doch die haben eigentlich
mit Urbanismus wenig gemein. Im Unterschied
zu Barcelona, das den Schlusspunkt bildet — mit
einer ,der schonsten Stadterweiterungen des 19.
Jahrhunderts: einem streng, geradezu iiberstreng
rationalen Rasterplan®.

Der kaum minder gewichtige Band ,,Manu-
ale zum Stidtebau® widmet sich komplemen-
tar einer ,,Systematisierung des Wissens von der
Stadt“ fiir den Zeitraum 1870-1950. Lampugnani
und seine Co-Autoren kompilieren hier diverse
Handbiicher aus England, Frankreich, Italien,
den USA und Deutschland und ordnen sie ein.
Zwar ist es wenig iiberraschend, dass seit jeher
gesammelt, artikuliert und systematisiert wird.
Aber das Buch legt bislang unbeachtete Zusam-
menhinge offen und macht zugleich verlorenes
Wissen von der Stadt fiir den zeitgendssischen
Diskurs und die heutige Praxis fruchtbar. Die
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zweibdndige Publikation ,, Atlas zum Stadtebau“
hingegen ist eher etwas fiir Spezialisten. Sie do-
kumentiert auf minutiose Weise 68 der Strafien,
Platze, Hofe und Uferpromenaden, denen in der
europdischen Urbanisierung zentrale Bedeutung
zukommt: Etwa die Plaza Mayor in Madrid, die
Bahnhofstrafle in Ziirich, die Amsterdamer Mer-
catorplein oder die Via Garibaldi in Genua.

Diesen drei exemplarischen Tiefenbohrun-
gen gibt der Essay-Band ,Die Stadt als Raum
entwurf, der auf eine Tagung und ein vorge-
geschaltetes Forschungsprojektzuriickgeht, einen
stirker theoriebildenden Rahmen. Im Fokus
steht dabei jene ,,Beschéftigung mit dem Raum®,
die seit dem spiten 19. Jahrhundert zu einem zen-
tralen Gegenstand in Philosophie, Psychologie
und Kunsttheorie geworden war: wenn man so
will, eine frithe Spielart des spatial turn. Und des-
sen Wechselwirkungen mit dem Stidtebau sind
durchaus interessant. Denn im Zuge der institu-
tionellen Verankerung der Disziplin wurde der
Stadtraum als Entwurfsobjekt (wieder)entdeckt
und stddtebautheoretisch aufgearbeitet.

Die am Menschen, seinem Maf3stab und sei-
ner Sinneswahrnehmung orientierte Gestal-
tung stadtischer Rdume wurde als Heilmittel
gegen jenen technokratisch und 6konomisch
bestimmten Investorenstidtebau erkannt, der
in den Reiflbrettquartieren der europiischen
Stadterweiterungen vor Augen stand. Neben der
deutschsprachigen Debatte untersuchen nam-
hafte Autoren wie Werner Oechslin, Michael
Ménninger oder Akos Moravansky den Diskurs
auf frithe Vorlaufer, internationale Verflechtun-
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gen sowie langfristige Wirkungen auf den Urba-
nismus der Nachkriegszeit.

Lampugnanis Grundmotivation fiir sein For-
schen und Schreiben diirfte in dem Umstand lie-
gen, dass die Neuzeit in Sachen Stidtebau ganz
tiberwiegend ein Desaster war. In keinem Saku-
lum zuvor wurde das, was seit Menschengeden-
ken das Urbane ausmachte und was wir als Bild
der Stadt verinnerlicht haben und bis heute lie-
ben, so gering geschitzt, so missachtet, entstellt,
dekonstruiert oder — wie es Wolf Jobst Siedler
formulierte - ,gemordet® wie in den Jahrzehn-
ten zwischen 1920 und 1980. Deshalb sieht er,
ins Positive gewendet, in und mit seinen histo-
riographischen Arbeiten ,die Mdglichkeit, die
traditionelle Stadt mit modernen Mitteln zu re-
konstruieren, ohne sie zu fragmentieren, zu imi-
tieren oder zu zerstoren.

In dem umfangreichen Material und der
Fille an Details, die Lampugnani présentiert,
liegen freilich Stirke und Schwiche nah beiei-
nander: Zum einen fithrt die Fokussierung auf
(eine vornehmlich europidische und US-ameri-
kanische) Architektur- und Stadtebaugeschichte
zwangsldufig dazu, dass die sozialen, politi-
schen und 6konomischen Kontexte sowie Fra-
gen der Nutzung und Aneignung von Stadt nur
am Rande wahrgenommen werden. Zum ande-
ren verdeckt dieser Blick auf die Geschichte, dass
es eben jene Epoche des spiten 19. und frithen 20.
Jahrhunderts mit ihrem griinderzeitlichen Kapi-
talismus war, in der eine extreme innerstadtische
Verdichtung zu steinernen Stddten mit zahllo-
sen Hinterhofen fithrte. Gerade diese einst kri-
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tisierten Gebaude der Griinderzeit aber sind es,
die heute vielfach als Leitbauten einer stadtischen
Architektur gelobt werden.

In seinem Wunsch nach einer vermeintli-
chen Objektivierbarkeit des stadtebaulichen Ent-
wurfsprozesses erweist sich fiir Lampugnani
die Geschichte der Stadtarchitektur als ,ein Ge-
déchtnis von Strategien, das auf aktuelle Ansprii-
che“ durchsucht werden muss — mit dem Ziel,
»ohne riickwirtsgewandte Nostalgie, aber auch

Forum Stadt 4/2018

Besprechungen

ohne futuristische Verbissenheit® Stidtebau zu
betreiben. Alles in allem sind Lampugnani be-
eindruckende, in ihrer Detailfiille bestechende,
gleichzeitig aber auch gut lesbare und zuging-
liche Biicher gelungen. Sie bieten auch dem
fachlich nicht Geschulten einen Uberblick iiber
Personlichkeiten, Debatten und Motive, die das
»Projekt Stadt® in der Vergangenheit geprigt
haben.

Bonn/Berlin, Robert Kaltenbrunner
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