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JENS WIETSCHORKE

SO TICKT BERLIN2 STADTISCHE EIGENLOGIKEN
IN DER DISKUSSION

Was macht einen Ort aus? Wie lassen sich
Essenz und Atmosphire einer Stadt einfangen?
Das Konzept der ,,Eigenlogik der Stadte“ hat in
der Stadtsoziologie zu einer intensiven Debatte
gefiihrt. Neben berechtigter Kritik sind auch die
Potenziale dieses Zugangs zu beachten.
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DIETER SCHOTT

KLEINE GESCHICHTE

DER EUROPAISCHEN STADT

In dem Beitrag wird die Geschichte der europa-
ischen Stadt seit dem Frithmittelalter skizziert,
eingebettet in groflere wirtschaftliche und
politische Prozesse und zugleich riickgebunden
an die Bediirfnisse der Stadte im Hinblick auf
eine materielle Versorgung ihrer Bewohner.
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WOLFGANG KASCHUBA

URBANITAT ZWISCHEN BUHNE UND BEUTE
Es gibt eine Sehnsucht nach einer gemeinsa-
men Lebenswelt Stadt. Kommunale Politik
muss einer Stadtgesellschaft, die zunehmend
weiter auseinanderdriftet, neue Themen, Bilder
und Emotionen anbieten, die verbinden und
vergemeinschaften.
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VON DEN RANDERN HER DENKEN

Prozesse der Auf- und Abwertung, des Ausver-
kaufs, der sozialen und ethnischen Mischung
sind grundlegend fiir die Herausbildung von
Zentren und Rindern in den Stidten. Verin-
derungen auf den Wohnungsmirkten sind ein
wesentlicher Treiber dieser Dynamiken.
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MATHIAS WILDE - THOMAS KLINGER

STADTE FUR MENSCHEN. URBANE MOBILITAT
Heute bestimmt das Automobil das Straflenbild
der Stidte. Ein Wandel hin zu einer nachhaltigen
Mobilitit steht aus. Langsamverkehr, Nah-
mobilitit und Platz fiir Begegnungen zwischen
Menschen sind die zentralen Bestandteile
lebendiger Stidte.

Seite 32-38

CHRISTOPH MACKLER

UBER DIE ASTHETIK DER STADTE

Warum scheinen unsere alten Stidte in Europa
schoner als alles zu sein, was Planer und Archi-
tekten in den Jahrzehnten nach dem Zweiten
Weltkrieg an Neuem entwickelt haben? Sind
Stidte, wie der eine oder andere Kritiker meint,
heute unplanbar?
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EDITORIAL

Die Stadt ist stets auch ein Sehnsuchtsort. Insbesondere Innenstadtlagen ver-
sprechen kurze Wege, gute Infrastruktur und ein asthetisches Wohnumfeld.
Entsprechend begehrt ist etwa der Prenzlauer Berg in Berlin, ein Quartier,
dessen Entwicklung mittlerweile unter dem Schlagwort ,,Supergentrifizierung®
diskutiert wird. Diese Aufwertung der Aufwertung fithre dazu, dass sich nach
der Verdringung von Geringverdienern auch viele Menschen aus der Mittel-
schicht die Mieten nicht mehr leisten kénnen.

Doch nicht nur in Millionenstiadten wie in der Hauptstadt oder in Miinchen,
Hamburg und Frankfurt am Main stellt sich die neue Wohnungsfrage, sondern
auch in kleineren Grofistidten: Nach einer von der Hans-Bockler-Stiftung
geforderten Studie der Humboldt-Universitit Berlin ist die Mietbelastungsquote
unter 77 deutschen Grofistadten in Bonn und Neuss am hochsten. Die urbanen
Annehmlichkeiten kommen in manchen Orten zunehmend nur mehr den Wohl-
habenden zu, die nicht ganz so Zahlungskriftigen werden (weiter) an die Rinder
gedringt.

Neben der Frage nach der sozialen Mischung bleibt Mobilitit ein entschei-
dendes Thema fir die Zukunft der Stadt. Wachsendem Autoverkehr ist durch
Straflenausbau und neue Parkflichen nicht beizukommen: Mehr Straflen und
mehr Parkplitze erhohen das Verkehrsaufkommen proportional. Angesichts
von langen Staus, hohen Feinstaubwerten und unwirtlichen Stadtautobahnen ist
der Abbau der Privilegien des automobilen Verkehrs zugunsten des Fuflginger-,
Rad- und offentlichen Nahverkehrs eine naheliegende Losung. Unsere Nach-
barn Amsterdam und Kopenhagen machen vor, wie es gehen konnte.

Anne Seibring
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SO TICKT BERLIN?

Stadtische Eigenlogiken
in der Diskussion

Jens Wietschorke

Was macht einen Ort aus? Wie lassen sich Es-
senz und Atmosphire einer Stadt einfangen? Vor
zwel Jahrzehnten war die Frage nach den lokalen
Besonderheiten und der kulturellen Einzigartig-
keit von Stidten noch weitgehend eine Angele-
genheit des Feuilletons und der Reiseliteratur.
Nur wenige Vertreterinnen und Vertreter der
Sozial- und Kulturwissenschaften interessier-
ten sich systematisch fiir das, was der Soziolo-
ge René Konig Ende der 1960er Jahre als ,idio-
grafische Erfassung” der Grofistadt bezeichnete.
Konig hatte die um 1960 publizierten Studien
von Richard Wohl, Anselm Strauss und Kevin
Lynch zu Gestalt und Image US-amerikanischer
Stadte gelesen und daraus den Schluss gezogen,
»daf [...] jede Grofistadt ein ungeheuer kom-
plexes Gebilde bedeutet, das jeweils die einzig-
artige Losung einer einzigartigen Aufgabe dar-
stellt“. Idiografische Forschung interessiere sich
fir die ,Dauerziige“, die eine Stadt im Laufe ih-
rer Geschichte entwickelt und die ,,die Identifi-
zierung der betreffenden Stadt Uber lange Zeit-
raume iber Jahrhunderte, ja sogar Jahrtausende
erlauben“.?" Dagegen war der Mainstream der
soziologischen Gemeinde- und Stadtforschung
in der zweiten Hailfte des 20. Jahrhunderts von
der Annahme bestimmt, dass die einzelne Stadt
nicht als eigenstindiger soziologischer Gegen-
stand, sondern nur als Schauplatz und pars pro
toto der Gesellschaft untersucht werden konne.
Aus dieser Perspektive waren Stidte lediglich
Orte, an denen sich allgemeine Probleme der so-
zialen Schichtung, der sozialen Segregation und
der politischen Partizipation innerhalb einer Ge-
sellschaft verdichteten und die sich zudem als
uberschaubare Forschungsfelder anboten.?? Die
Stadt war — um es mit einem Begriffspaar des So-
zialanthropologen Ulf Hannerz zu sagen — viel-
fach noch nicht focus, sondern lediglich Jocus der
Forschung.
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VOM ,HABITUS DER STADT"
ZUR ,EIGENLOGIK DER STADTE"

Seit der Jahrtausendwende ist das Feld idiogra-
fischer Stadtforschung auffallend in Bewegung
geraten; das sozial- und kulturwissenschaftli-
che Interesse an dem spezifischen Charakter be-
stimmter Stadte hat kontinuierlich zugenommen.
Dabei wurde ein vielfiltiges theoretisches Voka-
bular entwickelt, um Prozesse stadtischer Singu-
laritits- und Identititsbildung nachzeichnen und
untersuchen zu kénnen.

Unabhingig voneinander haben die Kultur-
wissenschaftler Martyn Lee und Rolf Lindner
Ende der 1990er Jahre das Konzept eines ,,Ha-
bitus der Stadt skizziert.?® Sie gehen davon aus,
dass Stidte, ebenso wie soziale Akteure, im Lau-
fe ihrer Geschichte bestimmte Routinen und Dis-
positionen ausbilden, die sie fiir bestimmte Ent-
wicklungen anfilliger machen als fiir andere. Aus
der stadtprigenden Okonomie und ihren kultu-
rellen Effekten entsteht so etwas wie ein ortsspe-
zifischer Stil, ein distinkter Charakter der Stadt.
Ein solcher wirtschaftsgeschichtlich grundierter
Zugang zur Singularitit der Stadt wurde mitt-
lerweile in diversen Beispielstudien vorgefihrt:
Die traditionelle hofische Luxusproduktion, die
Paris geprigt hat, macht den mondinen Charak-
ter der Stadt verstandlich, wihrend die Signatur
von Los Angeles durch den Glamour der Un-
terhaltungsindustrie und den ,schonen Schein®
bestimmt ist.%* Industriell geprigte Stidte und
Stadtregionen wie Manchester oder das Ruhrge-
biet wiederum haben ein Ethos der Arbeit und ei-
nen proletarischen Klassengeschmack angenom-
men, der tiber verschiedene eingetibte kulturelle
Codes auch dann noch reproduziert wird, wenn
die ehemaligen Leitindustrien im Strukturwandel
untergegangen sind.?® Dass etwa in Dresden als
der ehemaligen kursichsischen Haupt- und Resi-



denzstadt noch heute Residuen einer verfeinerten
Reprisentationskultur zu finden sind, hat ein in-
struktives studentisches Forschungsprojekt zum
800-Jahr-Jubilium der Stadt herausgearbeitet.%
Und der Kulturwissenschaftler Lutz Musner be-
schreibt den Stadthabitus der Osterreichischen
Hauptstadt in seinem Buch ,,Der Geschmack von
Wien“, indem er 6konomische Prigungen, sozia-
le Konfigurationen und kulturelle Narrative auf-
einander bezieht.”

Neben dem Konzept des ,,Habitus der Stadt”
sind aber noch viele andere theoretische Zugin-
ge zur Eigenart der Stadt zur Diskussion ge-
stellt worden. Die Idee der ,kumulativen Tex-
tur® stadtischer Kultur des US-amerikanischen
Soziologen Gerald D. Suttles ist hier ebenso zu
nennen wie die Forschungen zum ,kulturellen
Imaginiren® der Stadt oder zur Stadt als Wis-
sens- und Geschmackslandschaft.?® Harvey Mo-
lotch, Richard Freudenburg und Krista Paulsen
sprechen vom ,,City Character“,% andere Auto-
ren vom ,Lebenslauf“ oder der ,Biografie“ ei-
ner Stadt.

01 René Kénig, Grofistadt, in: ders. (Hrsg.), Handbuch der empi-
rischen Sozialforschung, Band 2, Stuttgart 1969, S. 622-674, hier
S. 665.

02 Vgl. zu dieser Sichtweise exemplarisch Hartmut Hausser-
mann/Walter Siebel, Stadtsoziologie. Eine Einfilhrung, Frank-
furt/M. 2004.

03 Vgl. Martyn Lee, Relocating Location: Cultural Geography, the
Specificity of Place and the City Habitus, in: Jim McGuigan (Hrsg.),
Cultural Methodologies, London u.a. 1997, S. 126-141; Rolf
Lindner, Die Stadt als terra incognita. Perspektiven der urbanen
Ethnologie, in: Humboldt-Spektrum 2/1996, S. 42-46; ders., Der
Habitus der Stadt. Ein kulturgeographischer Versuch, in: Peter-
manns geographische Mitteilungen 147/2003, S. 46-53.

04 Vgl. Allen J. Scott, The Cultural Economy of Cities. Essays on
the Geography of Image-Producing Industries, London 2000.

05 Vgl. etwa Rolf Lindner, Das Ethos der Region, in: ders. (Hrsg.),
Die Wiederkehr des Regionalen, Frankfurt/M. 1994, S. 201-231.
06 Rolf Lindner/Johannes Moser (Hrsg.), Dresden. Ethnografische
Erkundungen einer Residenzstadt, Leipzig 2006.

07 Lutz Musner, Der Geschmack von Wien. Kultur und Habitus
einer Stadt, Frankfurt/M. 2009.

08 Fir einen Uberblick tber diese Forschungsansétze vgl. Rolf
Lindner, Textur, imaginaire, Habitus — Schlisselbegriffe der kultur-
analytischen Stadtforschung, in: Helmuth Berking/Martina Léw
(Hrsg.), Die Eigenlogik der Stidte. Neue Wege fir die Stadtfor-
schung, Frankfurt/M. 2008, S. 83-94; Jens Wietschorke, Anthro-
pologie der Stadt: Konzepte und Perspektiven, in: Harald Mieg/
Christoph Heyl (Hrsg.), Stadt. Ein interdisziplinéres Handbuch,
Stuttgart-Weimar 2013, S. 202-221.

09 Harvey Molotch/Williom Freudenburg/Krista E. Paulsen, His-
tory Repeats ltself, but how? City Character, Urban Tradition, and
the Accomplishment of Place, in: American Sociological Review

5/2000, S. 791-823.
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Martina Low und Helmuth Berking haben
im Rahmen eines groff angelegten, vom Land
Hessen geforderten Forschungsschwerpunk-
tes an der Universitit Darmstadt das Konzept
der ,Eigenlogik der Stidte“ entwickelt, das den
vielleicht am weitesten reichenden Anspruch er-
hebt.’® Ausgehend von einer Analyse ,kulturel-
ler Pfadabhingigkeiten mochte Martina Low zu
einer ,,Soziologie der Stidte“ vorstofien, die ,,die
verborgenen Strukturen der Stidte als vor Ort
eingespielte, zumeist stillschweigend wirksame
Prozesse der Sinnkonstitution® aufdeckt und da-
mit zur ,systematischen Integration lokaler Dif-
ferenzen und Potentiale in politische Strategien®
beitrigt."" Dieser implizite Anwendungsbezug
kennzeichnet die Darmstidter Eigenlogik-For-
schung, aus der mittlerweile nicht nur ein Hand-
buch fir Stadtplanung und Stadtentwicklung
hervorgegangen ist,'? sondern auch eine beacht-
liche Reihe empirischer Fallstudien. Von Titeln
wie , Typisch Darmstadt!“ iiber ,,Wie man lernt
ein Berliner zu sein® und ,Die diskutierte Regi-
on“ bis hin zu ,,Wissen und Entscheiden® — ei-
ner Studie iber lokale Differenzen strategischen
Handelns im Kontext des Klimawandels — wer-
den dabei immer wieder auch kommunalpoliti-
sche Handlungsmuster diskutiert und Optionen
der Stadt- und Regionalentwicklung eroffnet.'®
Nicht von ungefihr zeigt auch die politikwissen-
schaftliche Stadtforschung grofles Interesse an
seigenlogischen® Forschungsdesigns.'™

Nicht zuletzt aus solchen Anwendungsbe-
zligen heraus lisst sich die anhaltende Zugkraft
des Konzepts ,Eigenlogik der Stidte“ verste-

10 Helmuth Berking/Martina Léw (Hrsg.), Die Wirklichkeit der
Stadte, Baden-Baden 2005; dies. (Anm. 8).

11 Martina Lw, Soziologie der Stédte, Frankfurt/M. 2008, S. 18f.
12 Martina Léw/Georgios Terizakis (Hrsg.), Stédte und ihre
Eigenlogik. Ein Handbuch fir Stadtplanung und Stadtentwicklung,
Frankfurt/M. 2011.

13 Die genannten Titel sind alle in der Reihe ,Interdisziplinére
Stadtforschung” des Darmsté&dter Forschungsschwerpunkts im
Campus Verlag erschienen: Martina Léw/Peter Noller/Sabine

S (Hrsg.), Typisch Darmstadt. Eine Stadt beschreibt sich selbst,
Frankfurt/M. 2010; Jochen Monstadt et al. (Hrsg.), Die diskutier-

te Region. Probleme und Planungsansétze der Metropolregion
Rhein-Main, Frankfurt/M. 2012; Brenda Strohmaier, Wie man
lernt, Berliner zu sein. Die deutsche Hauptstadt als konjunktiver
Erfahrungsraum, Frankfurt/M. 2014; Hubert Heinelt/ Wolfram
Lamping, Wissen und Entscheiden. Lokale Strategien gegen den
Klimawandel in Frankfurt am Main, Miinchen und Stuttgart, Frank-
furt/M. 2015.

14 Vgl. etwa Marlon Barbehdn et al., Stédtische Problemdiskurse.
Lokalpolitische Sinnhorizonte im Vergleich, Baden-Baden 2015.
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hen. Von der Eigenlogik-Forschung geht im-
plizit das Versprechen aus, das strukturierende
Prinzip von Orten aufdecken zu konnen, he-
rausfinden zu konnen, wie eine Stadt ,tickt®.
In einer Zeit, in der Okonomie und Planungs-
wissenschaften schon lingst die kulturelle Seite
der Stadtentwicklung und die ,,weichen Stand-
ortfaktoren® entdeckt haben, in der Stadtmarke-
ting und city branding so hoch gehandelt wer-
den wie noch nie, muss ein solches Versprechen
auch die Forderinstitutionen tiberzeugen. Die
nicht nur im deutschsprachigen Raum, sondern
auch in der anglophonen Stadtforschung ver-
stirkt diskutierten Fragen nach der uniqueness
und distinctiveness von Stadten haben mit einer
Offentlichen Nachfrage zu tun, die auf dkono-
mische Strategien ebenso zielt wie auf touristi-
sche Erlebnisqualititen und die Inwertsetzung
des Lokalen durch kulturelles Erbe; die Frage,
wie sich Stadte als kulturelle Raume voneinander
unterscheiden, wird im Zeichen einer verscharf-
ten Stidtekonkurrenz und einer hochkompetiti-
ven kommunalen Attraktivititsbilanzierung im-
mer interessanter. Auch und gerade der Blick in
die Geschichte gewinnt dabei neue diagnosti-
sche Potenziale: Wenn man verstanden hat, wie
es kommen musste, kann man vielleicht auch ab-
schitzen, wie es weitergeht.

EIGENLOGIK ANNO 1910

Es passt bestens zur Hochkonjunktur der Eigen-
logik in der Stadtforschung, dass der Kunsthind-
ler und Publizist Florian Illies 2015 fiir den Suhr-
kamp-Verlag einen tiber hundert Jahre alten,
bissig-brillanten Text iiber die damalige Reichs-
hauptstadt neu herausgegeben hat: Karl Scheff-
lers ,Berlin — ein Stadtschicksal“. Aus diesem
erstmals 1910 erschienenen Buch ist vor allem
der Schlusssatz berithmt geworden: Berlin sei
,dazu verdammt: immerfort zu werden und nie-
mals zu sein“.' Mit diesem Scheffler-Zitat wur-
de seither immer wieder begriindet, warum diese
Stadt so wenig von historischen Traditionen be-
lastet ist, warum sie angeblich fihig ist, sich stan-
dig neu zu erfinden. Schefflers Buch besteht aber
aus viel mehr als nur aus dieser Schlusspointe; er
schreibt nicht nur iber die Berliner Dispositi-
on zum Tempo, zur Geschichtslosigkeit und zur

15 Karl Scheffler, Berlin, ein Stadtschicksal. Herausgegeben und
mit einem Vorwort von Florian lllies, Berlin 2015, S. 222.
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stindigen Verinderung, sondern mochte auch die
immanenten Gesetze aufzeigen, nach denen sich
seiner Auffassung zufolge Berlin, ,dieses hart de-
terminierte Stadtindividuum®,'® entwickelt hat
und die es letztlich auch zu dem gemacht haben,
was es dann — 1910 — war. Das Buch dreht sich
also nicht nur um das Werden, sondern auch um
das Sein dieser Stadt — oder besser gesagt: um die
Frage, was das Sein mit dem Werden zu tun hat.
Mit dieser Ausrichtung prisentiert sich ,,Berlin —
ein Stadtschicksal“ sozusagen als das auf Berlin
gemiinzte Figenlogik-Handbuch des ausgehen-
den Kaiserreichs.

In seinem Vorwort positioniert der Herausge-
ber Illies Schefflers Berlin-Klassiker nicht nur als
historische Reminiszenz, sondern auch als einen
Beitrag zur Frage nach aktuellen Besonderheiten
der Berliner Stadtentwicklung und Kulturpoli-
tik. Er unternimmt also gleichsam die Nagelpro-
be auf Schefflers Behauptung, die Entwicklungs-
logik Berlins durchschaut zu haben und aus der
Vergangenheit auch die Zukunft erkliren zu kon-
nen. Dabei kommt Illies zu dem Schluss: Was
Karl Scheffler 1910 schreibt, das gilt tatsichlich
yhundert Jahre, zwei Weltkriege, vier deutsche
Staatsgebilde spiter unveriandert“.'” Scheffler sei
es gelungen, nicht weniger als die DNA der Stadt
freizulegen, die Geschichte und Gegenwart Ber-
lins erkliren kann.

Worin also besteht die angebliche DNA Ber-
lins? Wie ,tickt“ diese Stadt? Scheffler unter-
nimmt gleich zu Beginn den Versuch, die da-
malige Reichshauptstadt mir einem Wort zu
charakterisieren: Berlin ist eine , Kolonialstadt®.
Das ist Schefflers Leitmotiv, das iiber 200 Sei-
ten ausfihrlich durchdekliniert wird: Berlin war
nie natirliches Zentrum, vielmehr Grenzstadt
im Ubergang zur ,0stlichen Peripherie der deut-
schen Kulturzone®, dort wo sich ,in schwermii-
tiger Einsamkeit [...] das Acker- und Heideland
dahin[dehnt]“. Berlin, so Schefflers Diagnose, hat
kaum gewachsene Strukturen, seine Bevolkerung
rekrutiert sich zu groflen Teilen aus Migrations-
bewegungen seit den Kolonistenansiedlungen un-
ter Friedrich I1.; im ausgehenden 19. Jahrhundert
kamen vor allem aus dem Osten des Deutschen
Reiches Hunderttausende von Arbeitsmigranten

16 Ebd.

17 Florian lllies, Schicksal als Chance. Zur Bedeutung von Karl
Schefflers DNA-Analyse von Berlin, in: Scheffler (Anm. 15),
S.7-15, hier S. 9.



in die Stadt, iiber die Scheffler schreibt, sie waren
,im wesentlichen Proletarier, die den brennenden
Ehrgeiz hatten, Bourgeois zu werden“. Dieses
Rasante und ,Parveniihafte“ des Lebens, mit auf-
stiegsorientierten Menschen, die ,,widerstandsfa-
hig, praktisch, hart und zihe im Daseinskampfe®
sind, hat sich Scheffler zufolge in das kulturelle
Unbewusste Berlins eingeschrieben. Es hat auch
den Stadtgrundriss und die Architektursprache
der Stadt geprigt, in der Scheffler ,innere Will-
kiir“, , Kleinlichkeit® und , Uniibersichtlichkeit®
sieht. Um dieser ,,stadtischen Formlosigkeit wil-
len“ sei Berlin schon immer ,,Spielraum fiir unbe-
grenzte Moglichkeiten gewesen“.'® Und Florian
Ilies spinnt dieses Motiv weiter, wenn er kom-
mentiert: ,So sehr ist diese Stadt in die Moglich-
keiten verliebt, so wenig in die Wirklichkeiten,
dafl selbst die Backer ,Brot & Mehr® heiffen und
die Spitkioske ,Internet & Mehr‘. Es ist einfach
nie genug“."?

ZWISCHEN FEUILLETON

UND WISSENSCHAFT?

Von Karl Scheffler 1910 begonnen und von Flo-
rian Illies fortgeschrieben, ist hier eine polemi-
sche Erzihlung tiber die Stirken und vor allem
die Schwichen der alten wie der neuen Berliner
Hauptstadtkultur entstanden, eine flotte, feuil-
letonistische Stilkritik, die sich um die Anspri-
che exakter Argumentation nicht weiter sche-
ren muss. Deshalb darf Illies schliefflich auch
leichtfertig behaupten: ,Man kann dieses ganze
alte Buch lesen wie einen Fithrer durch das neue
Berlin“.20

Selbstverstandlich ist die Zeitdiagnose Scheff-
lers ein bemerkenswertes und stellenweise hell-
sichtiges Sttick Literatur, und der Wiedererken-
nungseffekt einiger Szenen und Szenerien ist
durchaus frappierend. Beispielsweise entspricht
die unter Klaus Wowereit 2008 lancierte Marke-
tingkampagne ,be berlin“ erstaunlich genau der
historischen Stadtdiagnose 2 la Scheffler: Die-
se Stadt lebt — so der Tenor der Kampagne — von
der Verinderung, und sie lebt in der Zukunft; sie
ist eine ,Stadt der Chancen®. Und der Arbeitsti-
tel fiir die neue stadtgeschichtliche Dauerausstel-
lung im Mirkischen Museum lautet — fast als hit-

18 Scheffler (Anm. 15), S. 25, S. 26, S. 134, S. 56, S. 29.
19 lllies (Anm. 17), S. 10.
20 Ebd, S.13.
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te Scheffler ihn den Verantwortlichen in die Feder
diktiert — ,,Berlin ist eine Baustelle“. Indizien die-
ser Art findet man zuhauf: Den permanenten
Wandel hat man in Berlin lingst als Markenzei-
chen gesetzt und als Daseinsprinzip verinnerlicht;
»[d]ie einzige Tradition, die [hier] hochgehalten
wird, ist die der Traditionslosigkeit“,?' schreibt
Illies mit Verweis auf Scheffler.

Aber: Auf lange Sicht konnen solche Dé-
ja-Vus nicht dariiber hinwegtiuschen, dass das
heutige Berlin auch vollkommen anders ist als
der von Scheffler beschriebene geschmacklos-
hissliche, wilhelminische Moloch. Es gibt in den
Villenvierteln von Lichterfelde West oder Frie-
denau, in den Kleingartenanlagen von Spandau
oder Weiflensee so viele gewachsene Struktu-
ren und so viel biedere Sesshaftigkeit, dass die
Baustelle Berlin, in der man sich stindig neu er-
findet, weit weg zu sein scheint. Und selbst im
Epizentrum dieser Baustelle gibt es vollkom-
men kontrire Wahrnehmungen, wie ein Stadt-
text des osterreichischen Journalisten JM Stim
belegt, der nicht etwa das Tempo, sondern die
,offenbare Gemichlichkeit als Kennzeichen
Berlins herausstellt.?? Die Ungleichzeitigkeit
und Diversitit von Stadtvierteln, Milieus und
Lebensentwiirfen macht die Charakterisierung
einer ganzen Stadt mittels eines generativen
Prinzips durchaus fragwiirdig. Ist das ,, Wesen“
einer Stadt also nicht viel mehr als ein literari-
scher Trick, den der osterreichische Romancier
Joseph Roth in einer Reportage tiber Lemberg
einmal entlarvt hat? ,Es ist eine grofle Vermes-
senheit, Stidte beschreiben zu wollen. Stid-
te haben viele Gesichter, viele Launen, tausend
Richtungen, bunte Ziele, diistere Geheimnisse,
heitere Geheimnisse. Stidte verbergen viel und
offenbaren viel, jede ist eine Einheit, jede eine
Vielheit, jede hat mehr Zeit als ein Berichterstat-
ter, als ein Mensch, als eine Gruppe, als eine Na-
tion“.2® Sind also der ,Habitus der Stadt®, die
ykumulative Textur®, das urban imaginary, die
»Eigenlogik“ weniger ein Fall fur die Wissen-
schaft als vielmehr fir schongeistige Magazine
und Stidtebinde?

21 Ebd.,S. 11.

22 M Stim, Hier ist Berlin. Mit einer Einfilhrung von Tim Mohr,
Wien 2011, S. 19.

23 Joseph Roth, Lemberg, die Stadt (1924), in: ders., Werke in
vier Bénden. Herausgegeben und eingeleitet von Hermann Kesten,

Bd. 3, Amsterdam 1975, S. 836-840, hier S. 836.
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DIE STADTSOZIOLOGISCHE
DEBATTE

Um die ,Eigenlogik der Stidte“ ist in den ver-
gangenen Jahren eine intensive stadtsoziologische
Debatte entbrannt, die an verschiedenen theoreti-
schen Schwachpunkten dieses Konzepts ansetzt,
aber auch von einigen Missverstindnissen be-
lastet ist.2* Kritisiert wird zunichst ganz grund-
satzlich der homogenisierende, holistische und
essenzialistische Zugriff auf Stidte, die als ,we-
sensmaflig“ charakterisierbare FEinheit gesetzt
werden. Stidte, so der Einwand, sind zu kom-
plex und zu plural verfasst, um als Ganzes in den
Blick genommen werden zu konnen. Zudem sei
nur sehr schwer zwischen lokalen und translo-
kalen Phinomenen zu unterscheiden. Eine Stadt,
so etwa der Stadtforscher Hartmut Hiuflermann,
ist nicht als eigenstindige Entitit, sondern ,viel-
mehr als Verdichtung und Uberlagerung von so-
zialen Beziehungen und Strukturen zu verstehen,
die in vielfiltiger Weise in nicht-lokalspezifische
(allgemeine) gesellschaftliche Strukturen einge-
bunden sind“.2

Verwiesen wird weiter auf den unklaren
Handlungsbegriff, der in unzulissiger Weise die
Bewohnerinnen und Bewohner einer Stadt tiber
ithre angeblichen ,ortstypischen® Handlungs-
muster zusammenfasst und deterministisch fest-
schreibt; den Habitusbegriff auf ganze Stadte zu
ubertragen, wiirde tiberdies bedeuten, die Stadt
irrefihrenderweise als Korper zu denken. Durch
die unkritische Orientierung der Eigenlogik-
Forschung am Vorhandenen ergebe sich zudem
ein Zirkel von Faktizitit und Normativitit, der
durch die Anwendungsorientierung noch ver-
stirkt werde.

Hinzu kommt ein methodologischer Ein-
wand: Kann eine Stadtforschung, die sich fir die
kulturelle Einzigartigkeit bestimmter Orte in-
teressiert, uberhaupt etwas anderes finden als
das, was sie ohnehin bereits im Blick hat? Er-
gibt sich nicht auch hier ein heuristischer Zirkel,
wenn die Forschung die Stadt kulturalisiert, um

24 Fir einen Uberblick vgl. Sibylle Frank et al., Der aktuelle
Perspektivenstreit in der Stadtsoziologie, in: Leviathan. Berliner
Zeitschrift fir Sozialwissenschaft 2/2013, S. 197-223.

25 Hartmut HauBermann, ,Soziologie der Stédte”. Eine
Rezension, in: Jan Kemper/Anne Vogelpohl (Hrsg.), Lokalistische
Stadtforschung, kulturalisierte Stédte. Zur Kritik einer ,Eigenlogik
der Stadte”, Munster 2011, S. 158-171, hier S. 159.
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sie im nichsten Schritt als kulturelles Gebilde zu
entdecken?2¢

Diese kritischen Einwinde wiegen — einzeln
und zusammengenommen — schwer. Eine For-
schungsrichtung, die als fundamental unscharf,
holistisch, essenzialistisch, deterministisch und
kulturalistisch gescholten wird, muss zu ihrer
Verteidigung gute Argumente bereithalten. Die-
se Argumente gibt es. Grundsitzlich ist das Er-
kenntnisinteresse, das hinter den Konzepten des
»Habitus der Stadt“ und der ,,Eigenlogik der Stad-
te“ steht, schon dadurch berechtigt, dass die holis-
tische, auf das Ganze zielende Stadterfahrung in
der Alltagspraxis eine Selbstverstindlichkeit ist.
Der Philosoph Gernot Bohme schreibt: ,,Wenn
man in einer bestimmten Stadt wohnt oder dort-
hin als Tourist kommt, so hat man durchaus ein
Gefiihl dafiir, was es heift, in dieser Stadt zu sein.
Eine Stadt ist heute ein Feld ungeheurer Komple-
xitdt, und es ist fraglich, ob man sagen kann, dass
dieses Komplexe ein Ganzes ausmacht. Gleich-
wohl, es gibt offenbar diese integrative Erfahrung:
Ich bin in dieser Stadt hier“.?” Mit dem bekannten
Thomas-Theorem — ,If men define situations as
real, they are real in their consequences“? — konn-
te also gesagt werden: Die singulire Stadt muss
zum Gegenstand der Untersuchung gemacht wer-
den, weil sie in Bildern, Texten, Diskursen, Prak-
tiken als singulir verhandelt wird. ,, The city as
a whole® ist zwar ein Konstrukt, aber auch eine
Wirklichkeit im soziologischen Sinne.

Weiter ist an die genuin kulturwissenschaft-
liche Herkunft dieses Forschungsansatzes zu er-
innern, aus der sich seine Potenziale erkliren
lassen. Die herbe Kritik, die das Eigenlogik-Kon-
zept innerhalb der deutschsprachigen Sozialwis-
senschaften einstecken musste, hat auch damit
zu tun, dass hier ein kulturanalytisches Konzept
in die Stadtsoziologie importiert und dort als al-
ternatives soziologisches Theoriegebiude posi-
tioniert wurde. Mit threm implizit formulierten
Anspruch, eine neue Stadtsoziologie zu begriin-

26 Zu den genannten Kritikpunkten vgl. ebd.

27 Gernot Bshme, Die Stadt als Text. Alfred Déblins Roman Ber-
lin Alexanderplatz, in: Heinz Paetzold (Hrsg.), Integrale Stadtkultur,
Weimar 2006, S. 128-138, hier S. 128.

28 William I. Thomas/Dorothy Swaine Thomas, The Child in
America. Behaviour Problems and Programs, New York 1928,

S. 572; siehe dazu auch Robert K. Merton, The Self-Fulfilling Pro-
phecy, in: ders., Social Theory and Social Structure, Glencoe 1959,
S. 421-436.



den beziehungsweise einen grundlegenden Para-
digmenwechsel einzuleiten, hat Martina Low den
Einspruch der Fachkolleginnen und Fachkolle-
gen geradezu provoziert. Die Moglichkeiten des
idiografischen Ansatzes liegen indessen nicht auf
dem Gebiet der sozialstrukturellen oder mikro-
soziologischen Analyse, sondern im Zugriff auf
die kulturelle Gestalt der Stadt, die stilistische
Einheit urbaner Reprisentationen und die feld-
ubergreifenden Effekte zwischen unterschiedli-
chen Phinomenen in einer Stadt, die eine gemein-
same Prigung verraten.

So hat etwa Rolf Lindner den Versuch ei-
ner historischen Stadtanthropologie Berlins un-
ternommen und dabei die Besonderheiten der
»Berliner Moderne“ herausgearbeitet.? Er iden-
tifiziert die Elektrizitit und die ,Begeisterung
fur das Elektrische“ als Leitthema der Stadt-
entwicklung wie des kulturellen Imaginiren
der Stadt: Ausgehend von der Pionierrolle Ber-
lins in Verkehrstechnik und Vergniigungsindus-
trie, von dem Zusammenhang von Grammofon,
Rundfunk und Kinematografie, von AEG und
Electrola, von OSRAM und Lunapark, kann er
zeigen, wie Berlin zur Hauptstadt der Popular-
moderne geworden ist.

Die Studie hat etwas von der suggestiven
Stringenz, die schon Schefflers Berlin-Buch aus-
zeichnet. Und doch: Dinge, die zuvor als simp-
le Klischees erschienen, erweisen sich so als ein
komplexes Ineinander lokalspezifischer Bilder,
Reprisentationen und Praktiken, das sich der
Analyse 6ffnet. Diese ist freilich nicht im Sinne
einer empirischen Rekonstruktion eines Stadt-
ganzen zu verstehen, sondern eher als gestalt-
theoretisch fundiertes Nachzeichnen dominanter
und wirkmichtiger Entwicklungen und Stadter-
zihlungen. Hier liegt die Crux der gesamten ei-
genlogischen Stadtforschung: Man muss ihr zu-
nichst einmal verzeihen, dass sie gingige Bilder
reproduziert, weil es ihr gerade darum geht, die
kumulative Verfestigung von Stadtwahrnehmun-
gen zur stiadtischen Eigenart nachzuvollziehen.
Ohne eine Portion von heuristischem Essenzi-
alismus kommt man an dieses Phinomen nicht
heran.

Von Bedeutung ist auch, dass es sich bei den
Uberlegungen zum Stadthabitus um ein Konzept
handelt, das eine historische Perspektive ver-

29 Rolf Lindner, Berlin, absolute Stadt. Eine kleine Anthropologie,
Berlin 2016.
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langt. Auch hier kommt es zu Verstindigungs-
schwierigkeiten mit Fraktionen der etablierten
Stadt- und Regionalsoziologie, die eine gewis-
se Distanz zu historisch-genealogischen Zugin-
gen halten. Wer sich fur die Idiografie der Stadte
interessiert, hat es unweigerlich mit der Kopra-
senz des Vergangenen im Gegenwirtigen zu tun,
wie sie Sigmund Freud einmal am Beispiel Roms
hervorgehoben hat. In seinem , Unbehagen in
der Kultur® formuliert er 1930 die ,phantasti-
sche Annahme, Rom sei nicht eine menschli-
che Wohnstitte, sondern ein psychisches Wesen
von dhnlich langer und reichhaltiger Vergangen-
heit, in dem also nichts, was einmal zustande ge-
kommen war, untergegangen ist, in dem neben
der letzten Entwicklungsphase auch alle frithe-
ren noch fortbestehen®.3® Freuds Analogie von
Stadtgeschichte und Lebensgeschichte folgt ei-
nem Grundgedanken seiner psychoanalytischen
Theorie und geht davon aus, dass das Vergan-
gene — im psychischen Apparat wie im urba-
nen Geflige — zwar stets bearbeitet und umge-
wandelt wird, aber nie ganz ausgeloscht werden
kann. Im Gedichtnis und der materiellen Struk-
tur der Stadt haben sich demzufolge historische
Erfahrungen, Einstellungen und Gewohnbhei-
ten sedimentiert, die — als ,Dauerziige” im Sin-
ne René Konigs — fortwirken und untersucht
werden koénnen. Der niederlindische Schrift-
steller Cees Nooteboom schreibt in einem Es-
say: ,, Woraus besteht eine Stadt? Aus allem, was
in thr gesagt, getraumt, zerstort, geschehen ist.
Aus dem Gebauten, dem Verschwundenen, dem
Getriumten, das nie verwirklicht wurde. [...]
Es lebt fort in Archiven, Gedichten, in Strafien-
namen und Sprichwortern, in Wortschatz und
Tonfall der Sprache®.®

Solche literarischen Hinweise zur Hermeneu-
tik der Stidte klingen iiberzeugend — und den-
noch ergeben sich hier noch einmal methodo-
logische Einwinde: Wie kann man der Gefahr
entgehen, dass Stadtforschung zur impressionis-
tischen Indizien- und Anekdotensammlung ver-
kommt? An diesem Punkt ist die idiografische
Forschung weiterzudenken. So muss die Eigenart

30 Sigmund Freud, Das Unbehagen in der Kultur (1930), in:
ders., Gesammelte Werke XIV: Werke 1925-1931, Frankfurt/M.
1999, S. 419-506, hier S. 427.

31 Cees Nooteboom, Die Form des Zeichens, die Form der Stadt,
in: ders., Die Dame mit dem Einhorn. Europdische Reisen, Frank-

furt/M. 2000, S. 9-18, hier S. 111.
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der Stidte immer auch als Schauplatz von Aus-
einandersetzungen zwischen konkurrierenden
Deutungsinstanzen verstanden werden: Wer be-
zieht sich in welcher Weise auf die Stadt? Welche
Einsitze und Strategien sind dabei im Spiel? Wer
hat die Diskurshoheit, um bestimmte Stadtbil-
der zu etablieren? Und wo werden herrschende
Stadtbilder konterkariert oder gebrochen? An-
statt — wie es zuweilen geschieht — beliebige Un-
tersuchungsausschnitte als Indizien fiir ,,die“ Ei-
genlogik einer Stadt zu lesen, ohne die Auswahl
dieser Ausschnitte genauer zu begriinden, wiren
die Funktionsweisen eigenlogischer Strukturen
und Argumentationen innerhalb gesellschaftli-
cher Teilfelder — etwa in Kunst, Sport, Kulinarik
oder Stidtebau — zu verfolgen und als Praktiken
des placemaking sichtbar zu machen.

Der Begriff der ,Eigenlogik“ klingt dabei
viel zu zwingend. Eine logische, folgerichtige
Entwicklungsdiagnose einer Stadt aus ihren im-
manenten Gesetzen heraus ist letztlich — Scheff-
ler zum Trotz — nur schwer vorstellbar. Was sich
aber zu entdecken lohnt, ist eine Art von , kultu-
reller Tiefengrammatik“ der Stidte, an der viele
Akteurinnen und Akteure mitschreiben und die
— weitab von allem Determinismus — verstindli-
cher macht, warum Rio de Janeiro nicht Sao Pau-
lo ist, Neapel nicht Mailand und Heidelberg nicht
Mannheim, und wie es kommt, dass wir mit all
diesen Stidten ganz bestimmte Vorstellungen
verbinden.

NORMATIVE URBANITAT?

Ein weiteres — noch ungelostes — Problem hat mit
blinden Flecken der Forschung zu tun. Das nor-
mative Modell von Urbanitit, das der hiesigen
kulturwissenschaftlichen ~ Auseinandersetzung
mit Stidten vielfach noch zugrunde liegt, ist die
klassische europdische oder europiisch geprigte
Metropole mit reicher kultureller Tradition. Dass
es einen ,Mythos von Paris“3? gibt, gehort fast
schon zum Alltagswissen — aber wo ist der My-
thos von Bad Hersfeld oder Ostersund? Es leuch-
tet ein, dass Los Angeles ein Zentrum ganz spe-
zifischer kultureller Okonomien ist — aber wie
sieht es diesbeziiglich in Tulsa und Minneapolis
aus? Und wie verhilt es sich mit den Metropolen
in Asien und Afrika, die sich den Regeln westli-

32 Karlheinz Stierle, Der Mythos von Paris. Zeichen und Bewusst-
sein der Stadt, Minchen—-Wien 1993.
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cher Imageproduktion auf der Basis historischer
Tradition Uberhaupt verweigern — darunter eini-
ge der grofiten Stidte der Erde wie Lagos, Dha-
ka oder Manila? Ist also die Idiografie der Stidte
ein eurozentrisches Unternehmen mit verengtem
Urbanititsbegriff?

Auch im Hinblick darauf wire eine For-
schungsstrategie sinnvoll, die nicht nur die kul-
turelle Gesamtgestalt der Stadt im Blick hat, son-
dern auf die Ebenen der Aushandlung von Ort
und Lokalitit zielt. Vermutlich sind die begriff-
lichen Instrumente von Habitus und Eigenlo-
gik hier zu grobmaschig, da sie auf langfristi-
ge 0konomische Prozesse der Stadtentwicklung
und urbane Imageproduktionen zielen, wie sie
in Grof3stidten der westlichen Welt vorzufinden
sind. Ortsspezifische Prigungen sowie lokalisti-
sche Diskurse und Praktiken wiren aber auch in
Klein- und Mittelstidten sowie in den auflereu-
ropaischen Mega-Cities zu untersuchen — nicht
nur, aber auch mit idiografischen Methoden. Die
theoretische und methodologische Debatte tiber
diesen neueren Zweig der Stadt- und Stidtefor-
schung ist sicherlich noch nicht beendet.
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KLEINE GESCHICHTE
DER EUROPAISCHEN STADT

Dieter Schott

Im Jahr 800 lebten auf dem Gebiet der spiteren
Bundesrepublik im Durchschnitt vier bis finf
Menschen auf einem Quadratkilometer — heute
sind es 229.9" Stidte existierten kaum; zwischen
Wildern und Stimpfen lagen nur in besonders be-
glinstigten Flusstilern Siedlungsinseln. Allein ent-
lang des Rheins und der Mosel gab es eine Reihe
von fritheren Romerstidten wie Trier, Straflburg
oder Koln, in denen durch den Bischof als Stadt-
herr eine gewisse Kontinuitit der Stadtgestalt ge-
wahrt worden war.2 Anders sah es in Italien, im
stidlichen Frankreich und in Spanien aus, wo der
Zusammenbruch der romischen Herrschaft nicht
in gleichem Mafle zu einem Kollaps des stadt-
basierten Gesellschaftssystems gefiihrt hatte.
Ostlich des Rheins und nérdlich der Seine
hatte die frinkische Eroberung zum Aufbau eines
neuen landbasierten feudalen Gesellschaftssys-
tems gefithrt, das primir auf die Versorgung ei-
nes Herren und dessen Familie und Gefolgschaft
ausgerichtet war. Erst nachdem sich dieses Sys-
tem stabilisiert hatte, Bedrohungen von auflen er-
folgreich abgewehrt werden konnten und allmah-
lich landwirtschaftliche Uberschiisse entstanden,
machte sich ein Bedarf an Stidten bemerkbar.
Stidte erwuchsen meist nicht aus landwirtschaft-
lichen Dorfern, sondern entwickelten sich an be-
sonderen Standorten, an sogenannten Gunstla-
gen, wo die Topografie Hindler und Reisende
zur Nutzung einer bestimmten Flussfurt oder
eines Bergpasses zwang. Diese Gunstlage wurde
von Herren ausgenutzt, indem sie von Reisenden,
die Flussfurt oder Bergpass passieren wollten, ei-
nen Wegezoll, spiter dann ein Briickengeld ver-
langten. Haufig etablierten die geistlichen oder
weltlichen Herren in der Nihe dieser Orte einen
befestigten Sitz mit Handwerkern fiir ihre Haus-
haltung. Zur Versorgung der Handwerker, aber
auch zum Austausch mit den durchziehenden
Hindlern, entstand ein Markt, der von den Her-
ren rechtlich privilegiert wurde; sie verboten, in
anderen Dorfern im Umkreis Markt zu halten.%

Um den Markt und die Hauser der Handwerker
und Herren zu schiitzen, wurde eine Befestigung
aus holzernen Palisaden und Erdwillen errichtet,
die im Laufe der Jahrhunderte durch eine steiner-
ne Mauer mit Tirmen, Zinnen und Toren ersetzt
wurde.

Viele Stidte waren also zunichst ,,Groffbur-
gen, wie auch der Namenszusatz ,,-burg® ilte-
rer deutscher Stidte wie Augsburg oder Regens-
burg zeigt.* Die Bewohner der ,,Groflburgen®
waren keineswegs personlich frei, sondern in un-
terschiedlichen Graden von den jeweiligen Stadt-
herren abhingig. Erst im spiten 11. Jahrhundert
begann die Herausbildung einer ,,Stadtgemeinde®
aus freien Biirgern, die sich zur Vertretung ihrer
gemeinsamen Interessen zusammenschlossen. Zu
Beginn des sogenannten Investiturstreits iiber
die Besetzung geistlicher Amter durch weltliche
Machthaber 6ffneten die Biirger der Stadt Worms
1073 Kaiser Heinrich IV. die Tore ihrer Stadt und
vertrieben ihren Stadtherrn, den Bischof, der sich
gegen den Kaiser gestellt hatte. Als Gegenleistung
verlieh der Kaiser 1074 den Wormser Biirgern das
erste an eine Stadt gerichtete Privileg, das Worms
weitgehende Freiheit von Reichszollen sicher-
te.9 In anderen rheinischen Stidten, etwa in Koln
1076, folgten dhnliche Konflikte zwischen Stadt-
gemeinde und Stadtherren, in denen die Stadt
dem Kaiser ihre Unterstlitzung zusicherte und
dafiir weitergehende Selbstverwaltungsrechte er-
hielt sowie ein hoheres Maff an personlicher Frei-
heit fiir die Stadtbirger zugestanden bekam. Wie
Franz Irsigler betont, ,beginnt [um 1100] eine

neue Epoche des europiischen Stadtewesens“.%

ENTWICKLUNG DES
EUROPAISCHEN STADTENETZES

Wirtschaftlicher und demografischer Kontext
der neuen Epoche war eine langfristige Expansi-
on der Bevolkerung und des Siedlungsraums in
groflen Teilen Europas bis ins frithe 14. Jahrhun-
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dert. Begiinstigt von einer Klimaerwirmung und
gestitzt durch technische Verbesserungen stie-
gen die landwirtschaftlichen Ertrige. Das Land
um die Siedlungen wurde gerodet, spiter dann
auch mitten in den Waildern; Stimpfe wurden
trockengelegt. Zu diesem Landesausbau gehorte
auch die sogenannte Ostkolonisation, die Anlage
von Dérfern und Stddten in von Slawen bewohn-
ten Gebieten dstlich der Elbe. Weil die Stadther-
ren im Zuge dieser Expansion beobachtet hatten,
dass Stadte lukrativ waren, setzten seit dem frii-
hen 12. Jahrhundert systematische Griindungen
von Stidten ein, bei denen die Stadtherren diese
»Grindungsstidte“ mit umfangreichen Privilegi-
en ausstatteten.

Das bekannteste Beispiel in Westdeutschland
ist Freiburg im Breisgau. 1120 versprach Graf
Konrad von Zihringen allen Siedlungswilligen
einen Bauplatz, Frieden und Wegesicherheit in
seinem Territorium, Schadensersatz, falls jemand
dort beraubt werden sollte, und Zollfreiheit. Er
gewihrte den sich zu einer Schwureinung (co-
niuratio) zusammengeschlossenen Blirgern das
Recht auf freie Wahl ihres Vogts und Pfarrers und
sicherte ihnen zu, dass ihre Streitigkeiten nach
dem ,Recht aller Kaufleute, besonders der Kol-
ner“ verhandelt werden sollten.”” Die Griindung
»Freiburg® war recht erfolgreich, der Silberberg-
bau im nahen Schwarzwald, die Lage an einem
Fernhandelsweg und am Rande der fruchtbaren
Rheinebene machten die Stadt schnell zu einem
regionalen Handelszentrum im Raum zwischen
Bodensee und Straflburg.

So entstand im Verlauf des 12. und 13. Jahr-
hunderts in Europa eine vielfach gegliederte
Stadtlandschaft, die in Grundziigen die bis heute

01 Vgl. Friedrich-Wilhelm Henning, Das vorindustrielle Deutsch-
land 800 bis 1800, Paderborn 19773, S. 19; Dieter Schoft,
Europdaische Urbanisierung (1000-2000). Eine umwelthistorische
EinfGhrung, K8In-Weimar-Wien 2014, S. 28.

02 Vgl. Edith Ennen, Die europdische Stadt des Mittelalters,
Géttingen 19874, S. 31-44.

03 Vgl. Felicitas Schmieder, Die mittelalterliche Stadt, Darmstadt
2005, S. 14-32.

04 Vgl. Peter Johannek, Die Mauer und die Heiligen. Stadtvor-
stellungen im Mittelalter, in: Wolfgang Behringer/Bernd Roeck
(Hrsg.), Das Bild der Stadt in der Neuzeit 1400-1800, Minchen
1999, S. 26-38.

05 Vgl. Schmieder (Anm. 3), S. 70f.

06 Franz Irsigler, Uber Stadtentwicklung. Beobachtungen am
Beispiel von Ardres, in: Zeitschrift fir Archéologie des Mittelalters
11/1983, S. 7-19, hier S. 9.

07 Vgl. Schmieder (Anm. 3), S. 84f.
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vorfindliche Siedlungsstruktur pragte: Der grofi-
te Teil der aktuellen europdischen Stidte wurde in
der Wachstumsperiode zwischen 1100 und 1350
gegrindet.® Allerdings blieb der Grad der Ver-
stidterung noch relativ gering; im europdischen
Durchschnitt wohnten etwa 10 bis 15 Prozent
der Menschen in Stidten, wobei hier groffle Un-
terschiede zwischen Regionen wie Norditalien
und Flandern mit 30 bis 40 Prozent Stadtbewoh-
nern, aber auch sehr gering urbanisierten Land-
strichen in Nord- und Osteuropa mit nur 3 bis
4 Prozent vorlagen.”” Norditalien und Flandern
waren in dieser Periode die europiischen Fih-
rungsregionen in gewerblicher Entwicklung und
Warenkultur. In Norditalien hatten Stiadte wie
Venedig, Mailand, Genua und Florenz bereits um
die 100000 Einwohner; in Flandern dominierten
grofle Stadte wie Brigge, Gent und Ypern.'® Ve-
nedig und Genua importierten Luxuswaren wie
edle Tuche, Waffen und Gewiirze aus dem Orient
und verteilten diese weiter in Europa. Ab etwa
1280 nutzten die italienischen Kaufleute dafiir
den Seeweg durch die Strafle von Gibraltar rund
um Portugal und Spanien mit dem Ziel, die bevol-
kerungsstarken Regionen im Nordwesten Euro-
pas zu erreichen. Briigge wurde zum wichtigsten
Handelspartner fur die Italiener und erlebte als
Gegenstiick zu Venedig in Nordwesteuropa eine
lingere Bliitezeit."

Die grofleren europiischen Stidte waren im
Hoch- und Spitmittelalter in ein weitriumi-
ges Handelsnetz eingebunden und erschienen
als Teile von Netzwerken, die hiufig von einer
»Gateway-City“, meist am Meer gelegen, domi-
niert und geprigt waren. Solche ,,Gateways“ wa-
ren etwa Venedig, Genua und Briigge, aber auch
London. Gab es durch Kriege oder Naturkatas-
trophen Probleme auf bestimmten Handelsrou-
ten, sortierte sich das Netzwerk neu. Die Zuge-
hérigkeit zu diesen Netzwerken war meist nicht

08 Vgl. Heinz Stoob, Stadtformen und st&dtisches Leben im
spaten Mittelalter, in: ders. (Hrsg.), Die Stadt. Gestalt und Wandel
bis zum industriellen Zeitalter, Kéln u.a. 1985, S. 151-190, hier
S.151.

09 Vgl. Peter Clark, European Cities and Towns, 400-2000,
Oxford u.a. 2009, S. 34.

10 Vgl. David Nicholas, Urban Europe 1100-1700, Basingstoke
2003, S. 19f.

11 Vgl. Mark Girouard, Die Stadt. Menschen, Héuser, Plétze.
Eine Kulturgeschichte, Frankfurt/M.-Wien 1992, S. 85-100;

Wim Blockmans, Brigge als européisches Handelszentrum, in:
Valentin Vermeersch (Hrsg.), Briigge und Europa, Antwerpen 1992,
S. 41-56.



politisch bestimmt; auch die beriihmte Hanse, an-
fanglich um den Ostseehandel konzentriert, war
nie ein fester Block."?

Aber nicht alle Stidte waren Fernhandelsstid-
te. Die primire Funktion der meisten kleinen und
mittleren Stidte war die eines agrarischen Ab-
satzmarktes fiir ein kleineres oder grofleres Um-
land sowie die Versorgung dieses Umlands mit
gewerblichen Waren und spezialisierten Dienst-
leistungen. Fir groflere Teile Europas hat sich
das Modell des Geografen Walter Christaller be-
wibhrt, der von einem hierarchisch gestuften Sys-
tem ,zentraler Orte“ ausgeht, wobei in dem zen-
tralen Ort hochster Stufe praktisch alle Arten
von Waren und Dienstleistungen verfiigbar sind,
wiahrend auf der niedrigsten Stufe nur die Waren
des tiglichen Bedarfs angeboten werden.'®

UBERGANG ZUR NEUZEIT

Die Verstiadterung Europas im Sinne eines wach-
senden Anteils stidtischer Bevolkerung erfolg-
te in lingeren, immer wieder durch katastropha-
le Einbriiche unterbrochenen Schiiben. Die erste
grofle Zasur war die Pest ab Mitte des 14. Jahr-
hunderts, der allerdings schon eine Klimaver-
schlechterung und, davon ausgel6st, Hungersno-
te vorausgegangen waren. Die Pestziige von 1348
bis 1383 sorgten fiir einen dramatischen Einbruch
der Bevolkerungszahl um etwa ein Drittel, wo-
bei die Verluste in den Stidten haufig noch deut-
lich hoher waren. Allerdings ging es den tberle-
benden Stidtern, nachdem sich die Verhiltnisse
stabilisiert hatten, deutlich besser als zuvor. Ar-
beitskrifte waren nach dem Massensterben ge-
fragt, und strebsame Handwerker konnten leicht
eine Meisterwitwe finden, sich selbststindig ma-
chen und glnstig eines der vielen leerstehenden
Hiuser erwerben. Dass sich der Lebensstandard
der stidtischen Bevolkerung nach der Pest er-
hohte, zeigt etwa der deutlich hohere Fleischkon-
sum. Auf dem Land verursachte die Pest dagegen
wegen des Verlustes an Konsumenten eine tiefe

12 Vgl. Schott (Anm. 1), S. 58-64; Paul Hohenberg/Lynn H. Lees,
The Making of Urban Europe, 1000-1994, Cambridge, M. A. u.a.
1995, S. 59-73.

13 Vgl. Kersten Kriger, Kreis und Sechseck — die Modelle
rdumlicher Ordnung von Johann Heinrich von Thiinen und Walter
Christaller im Vergleich, in: Thinen-Museum Tellow (Hrsg.), Das
Thinensche Erbe im Spannungsfeld zwischen Globalisierung und
Regionadlisierung, Tellow 2008, S. 77-89; Heinz Heineberg, Stadt-
geographie, Paderborn u.a. 2001, S. 90.
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strukturelle Krise der Landwirtschaft. Weil die
Stidte mit hoheren Lohnen und freiheitlicheren
Lebensbedingungen attraktiv waren, erreichten
viele bereits im letzten Drittel des 15. Jahrhun-
derts wieder ihren Bevolkerungsstand von vor
der Pest.™

Der zweite, insbesondere auf dem Gebiet
des Heiligen Romischen Reiches spiirbare Be-
volkerungseinbruch kam mit dem Dreifligjahri-
gen Krieg 1618 bis 1648. Auch hier lag neben der
Kriegswirkungen eine Ressourcenkrise zugrun-
de; der wirtschaftliche Aufschwung ab etwa 1470
und die damit verbundene Bevolkerungsentwick-
lung hatte zu Beginn des 17. Jahrhunderts zu ei-
ner Situation vielfacher Knappheit gefithrt. Sich
hiufende Missernten in der ,kleinen Eiszeit®,
aber auch zunehmende Versuche der Obrigkeit,
mit Heiratsbeschrinkungen oder Ausweisungen
des umfangreichen ,fahrenden Volkes“ dem de-
mografischen Druck zu begegnen, sprechen fiir
eine solche Annahme. Andererseits gab es auch
Regionen wie die Niederlande, die im 17. Jahr-
hundert ihr ,,goldenes Zeitalter erlebten.'®

Der Ubergang zur Epoche der Neuzeit, ge-
meinhin verbunden mit der Erfindung des Buch-
drucks, der Entdeckung der Neuen Welt und der
Reformation, war zunichst auf der Ebene der
einzelnen Stidte kaum splirbar gewesen, brach-
te mittelfristig aber tiefgreifende Veranderungen.
So stellte etwa die Verbreitung mauerbrechender
Artillerie den Charakter von Stiadten als ,,Grof3-
burgen® infrage. In Reaktion auf die neue Waf-
fentechnik mussten Stidte ihr komplettes Be-
festigungssystem umbauen: An die Stelle hoher
Mauern und Tirme trat ein mehrfach gestaffel-
tes System von Bastionen, die verhindern sollten,
dass die feindliche Artillerie ernsthaften Schaden
in der Stadt anrichtete. Nur die reichsten Stadte
konnten es sich leisten, diese aufwindigen Befes-
tigungssysteme zu bauen; zugleich hemmten sie
das weitere raumliche Wachstum der Stidte. Im
Hoch- und Spatmittelalter konnten die Mauern
einfach Gbersprungen, abgerissen oder in Hau-
ser integriert werden. In vielen heutigen Stadt-
grundrissen lisst sich der Verlauf aufgegebener

14 Vgl. Clark (Anm. 9), S. 35f.

15 Vgl. Heinz Schilling, Die Stadt in der frihen Neuzeit, Miinchen
20042, S. 10-13; Jan de Vries, The First Modern Economy. Suc-
cess, Failure and Perseverance of the Dutch Economy, 1500-1815,
Cambridge 1997; Franz Mauelshagen, Klimageschichte der
Neuzeit, Darmstadt 2010, S. 911.
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Mauern in Straflenverliufen oder Grinanlagen
noch gut ablesen. Das Bastionssystem war da-
gegen raumlich so ausgreifend, dass eine organi-
sche Entwicklung der Stidte nicht mehr moglich
war. Es kam daher in vielen mit Bastionen umge-
benen Stidten zu einer problematischen inneren
Verdichtung.

Die Territorialstaaten, die mit Beginn der
Neuzeit unterhalb der Reichsebene in wachsen-
dem Mafle eine staatliche Verwaltung aufbauten,
schufen neue Hierarchien im Stidtewesen und
neue Stidtetypen. Die Residenzstidte der Fiirsten
wurden zunehmend zu Hauptstidten ausgebaut
mit zentralen Einrichtungen wie Ministerien,
Marstallen (fiirstliche Pferdestille), Bibliothe-
ken und Sammlungen. Neben die traditionellen
Kaufmanns- und Biirgerstidte wie Kéln, Nirn-
berg oder Leipzig traten nun neue Hauptstidte
wie Miinchen, Dresden, Berlin oder Wien. Und
die Beditirfnisse der Territorialherren erforderten
weitere Stidtetypen, etwa die Bergstidte, um mi-
neralische Ressourcen auszubeuten, wie Freiberg
oder Joachimsthal im Erzgebirge, oder Universi-
tatsstadte wie Tlbingen, Marburg oder Gottin-
gen zur Ausbildung von Pfarrern und Landes-
beamten. Schlieflich fithrte die militirtechnische
Entwicklung dazu, dass spezielle Festungsstidte
wie etwa Wesel gebaut wurden.

Der europiische Aufbruch zu weltweitem
Handel und der Aufbau von groflen Kolonial-
reichen verinderten die europdische Stidteland-
schaft abermals. Weil sich die wirtschaftlichen
Schwergewichte an den Atlantik verschoben, ver-
lor die Hanse erheblich an Bedeutung; Stidte wie
Liibeck stagnierten, wihrend insbesondere die
Niederlande mit ihrer moderner Schiffsproduk-
tion und Landwirtschaft im 17. Jahrhundert zur
dominierenden Handelsnation wurden. Amster-
dam iibernahm die Rolle als fithrendes Handels-,
Verteilungs- und Kapitalzentrum des nordwest-
lichen Europas, die Briigge im Spatmittelalter
und Antwerpen im 16. Jahrhundert gespielt hat-
te, bis es im 18. Jahrhundert von London abge-
16st wurde. Zuvor war Amsterdam die moderns-
te Stadt Europas; in ihrer physischen Gestalt mit
Grachten und Kanilen kompromisslos auf Um-
schlag und Handelsverkehr ausgelegt, zeigte die
Stadt in einer Zeit des religiosen Fanatismus auch
religiosen Minderheiten gegentiber eine toleran-
te Haltung. Mithilfe rigider Stadtplanung wurde
versucht, die problematischen Effekte des star-
ken Wachstums im Zaum zu halten. So war es ein
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kleines Wunder, dass diese ,,Weltmetropole im
Sumpf“ tGberhaupt gebaut werden konnte. Weil
der Untergrund kein stabiles Fundament bietet,
mussten fir alle grofleren Bauten Pfahlroste er-
richtet werden, fir die die Niederlande regelma-
Rig grofle Fuhren von Bauholz aus dem Schwarz-
wald bezogen. Das prichtige Amsterdamer
Rathaus, jetzt das hollindische Konigsschloss,
steht auf einem unterirdischen Wald von 13659
Pfihlen aus Schwarzwaldtannen.'

DOMINANZ
DER HAUPTSTADTE

Im Laufe des 17. Jahrhunderts schoben sich die
Hauptstidte der beiden michtigsten National-
staaten, London und Paris, an die Spitze der eu-
ropaischen Stidtehierarchie. Um 1700 lebten
500000 Menschen, iiber 11 Prozent der engli-
schen Bevolkerung, in London, um 1550 waren es
erst 2,5 Prozent gewesen.'” Bis 1800 war London
durchgehend mindestens zehnmal so grofl wie
die nichstkleinere englische Stadt. Allerdings war
das Leben in London weder besonders angenehm
noch gesund; die Hauptstadt war, wie praktisch
alle grofleren Stidte zu dieser Zeit, ein volks-
verschlingender Moloch, ein Massengrab. Nur
durch die jahrliche Zuwanderung im Umfang
einer Kleinstadt von 8000 Einwohnern konnte
London sein Wachstum aufrechterhalten. Aber
die Stadt bot trotz ungesunder Lebensbedingun-
gen den Zuwanderern dank der hohen Lohne —
50 Prozent iiber dem Landesdurchschnitt — und
der differenzierten Gewerbestruktur unver-
gleichliche Chancen auf Arbeit und Einkom-
men. Neben Landarbeitern aus dem Umland und
Lehrlingen aus dem ganzen Land, die die zunft-
freie Wirtschaft auflerhalb der City of London
schitzten, fand es auch der Adel zunehmend not-
wendig, in London zumindest fiir Teile des Jah-
res, wihrend das Parlament tagte, prisent zu sein.
Das Parlament wurde nicht nur immer wichtiger
als Forum zur Aushandlung von Kompromissen
unter den Eliten des Landes, diese Eliten amiisier-
ten sich nach getaner Arbeit auch auf Billen und

16 Vgl. Girouard (Anm. 11), S. 156-162; Dietrich Ebeling, Der
Hollénderholzhandel in den Rheinlanden. Zu den Handelsbezie-
hungen zwischen den Niederlanden und dem westlichen Deutsch-
land im 17. und 18. Jahrhundert, Stuttgart 1992.

17 Vgl. Francis Sheppard, London. A History, Oxford 1998,
S.127.



bei Theaterauffiihrungen, versuchten, ihre Sohne
und Tochter mit den ,richtigen® Familien zusam-
menzubringen. Die Prisenz des Adels prides-
tinierte die Hauptstadt auch dazu, kulturell und
stilistisch den Ton fiir das ganze Land anzugeben.

In Paris war die gestalterische Rolle des Ko-
nigtums ungleich stirker ausgeprigt als in Lon-
don. In der Pariser Stadtgestaltung zeigen sich
langfristige Grofiprojekte, wie etwa der Bau ei-
ner Konigsachse vom Louvre bis hin zum Arc de
Triomphe tber die Champs Elysees, an der tiber
150 Jahre gearbeitet wurde.'® Der absolutistische
Anspruch der franzosischen Konige im 17. und
18. Jahrhundert, den Staat selbst zu verkorpern,
veranlasste Ludwig XIV. in den 1680er Jahren,
einen neuen reprasentativen Regierungssitz au-
Berhalb von Paris zu schaffen. Versailles wurde
europaweit zum bewunderten Muster einer ide-
alen Konigsresidenz und inspirierte zahlreiche
Schloss- und Stadtanlagen auch deutscher Terri-
torialfiirsten wie etwa Karlsruhe, Mannheim und
Ludwigsburg. Allerdings hat sich das Modell ei-
ner raumlichen Trennung zwischen Regierungs-
sitz des Monarchen und Hauptstadt mit Minis-
terien, Stindeversammlungen und kulturellen
Einrichtungen in Europa fast nirgends langfristig
behauptet.

Im Reich folgte im 17. und 18. Jahrhundert
auf den Aufstieg der Hauptstadte ein relativer Be-
deutungsverlust der Reichsstadte. Allerdings ver-
lieh die Reformation im Binnenraum der Stadte
der stidtischen Obrigkeit eine gesteigerte Bedeu-
tung, denn in den mehrheitlich protestantischen
Reichsstidten wurde der Rat nun auch religiose
Autoritat; weil Kloster und Spitiler sikularisiert
wurden, Ubernahm der Rat die Verantwortung
fir Armenfursorge, Kranken- und Bildungswe-
sen und sah sich damit fiir Wohl und Wehe der
Bevolkerung noch umfassender zustandig als zu-
vor. Gleichzeitig entwickelte sich der Rat zu ei-
ner immer stirker gegen unten abgeschlossenen
Hierarchie: Der Aufstieg aus der breiten Bevol-
kerung in die ,ratsfihigen Geschlechter” wur-
de zur absoluten Ausnahme, und eine gewisse
Erstarrung dieser kollektiven Herrschaft setz-
te ein." Die grofle, von Napoleon angestoflene

18 Vgl. Wolfgang Braunfels, Abendléndische Stadtbaukunst.
Herrschaftsform und Baugestalt, Kéln 19916, S. 278-282.

19 Vgl. Ulrich Rosseaux, Stédte in der Frihen Neuzeit, Darmstadt
2006; Heinz Schilling, Die Stadt in der Frilhen Neuzeit, Minchen
1993.
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territoriale Flurbereinigung mit dem Reichsde-
putationshauptschluss von 1803 beendete dann
die Geschichte der meisten Reichsstidte, die als
Landstidte ,mediatisiert®, das heifit, in die deut-
lich vergroflerten Territorien wie Baden, Wiirt-
temberg, Bayern und Hessen integriert wurden.
Nur die groflen Hansestidte Hamburg, Bremen,
Liibeck und die Messestadt Frankfurt am Main
konnten ihre politische Autonomie zunichst
noch wahren.

STADTE IM ZEICHEN
DER INDUSTRIALISIERUNG

Noch wichtiger fiir die physische Struktur der
Stadte und ihr Funktionieren als soziale Syste-
me wurde die Industrialisierung. Mit dem Ein-
zug von Fabriken, Lagerhiusern und Bahnho-
fen wurde die herkdmmliche physische Struktur
von Stidten beseitigt, wo Gewerbe meist in das
einzelne Haus — man arbeitete und wohnte un-
ter einem Dach - integriert gewesen war. Die
in Manchester entstehenden Viertel aus Lager-
hiusern und Fabriken, fast ohne Wohnbevolke-
rung, priagten mit qualmenden Schloten dhnlich
wie die ausgedehnten Arbeiterviertel das neue
Bild der Industriestadt.2’ Weil sich die hoheren
Schichten den negativen Aspekten der Industria-
lisierung, insbesondere der Luftverschmutzung,
entzogen, war die Industriestadt scharf sozi-
al segregiert und schien den von Marx und En-
gels diagnostizierten Klassengegensatz auch so-
zialriumlich zu bestitigen. Insbesondere dort,
wo die Industrie sich an natiirlichen Ressour-
cen orientierte (Wasserkraft, Kohle), entstanden
ganze Industrieagglomerationen wie das Ruhr-
gebiet, das oberschlesische Kohlenrevier, das
»Black Country“ bei Birmingham oder die Tex-
tilstddte im Umfeld von Manchester. Innerhalb
der Stidte waren die lokalen Einrichtungen der
Bevolkerungsverdichtung nicht gewachsen, die
gesundheitliche Situation verschlechterte sich
dramatisch, was insbesondere in groflen Krank-
heitswellen wie den Choleraepidemien, die seit
1831 immer wieder europiische Stidte heim-
suchten, zum Ausdruck kam.?!

20 Vgl. Clemens Zimmermann, Die Zeit der Metropolen. Urbani-
sierung und Grof3stadtentwicklung, Frankfurt/M. 1996, S. 39-71;
Schott (Anm. 1), S. 193-221.

21 Vgl. Richard J. Evans, Tod in Hamburg. Stadt, Gesellschaft und
Politik in den Cholera-Jahren 1830-1910, Reinbek 1991.
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Um die Mitte des 19. Jahrhunderts waren die
groflen Metropolen London und Paris, aber auch
viele Industriestidte in einer von Zeitgenossen als
existenzbedrohend wahrgenommenen Krise. Als
Antwort entwickelte sich zum einen in Grofi-
britannien das sogenannte Public Health Move-
ment, das eine systematische Verbesserung der ge-
sundheitlichen Situation in den britischen Stadten
durch Einrichtung zentraler Wasserversorgungs-
systeme sowie Abfuhr der Fikalien und Schmutz-
stoffe durch Kanalisation und Miillabfuhr vorsah.
Ab 1848 wurde durch gesetzliche Mafinahmen so-
wie durch den aufwindigen Bau der Londoner
Kanalisation dieses Programm in die Tat umge-
setzt.22 Mit einer gewissen Zeitverzogerung folg-
ten die meisten kontinentaleuropiischen Stidte
diesem Vorbild. Die zweite Reaktion war vor al-
lem mit der Stadt Paris verbunden. Dort lief} der
im Gefolge der 1848er Revolution an die Macht
gelangte Kaiser Napoleon III. durch seinen Pri-
fekten fur Paris, Georges Haussmann, die franzo-
sische Hauptstadt tiefgreifend umgestalten durch
Abriss ganzer Viertel, den Bau neuer grofiziigiger
Boulevards, durch Kanalisation und Anlage grofler
Griinflichen.? Diese ,Haussmannisierung® wur-
de in dsthetischer Hinsicht zum Vorbild fir viele
andere europiische, aber auch amerikanische Stad-
te und inspirierte nachdricklich die wissenschaft-
liche Stadtplanung, die sich als neue ingenieurwis-
senschaftliche Disziplin an deutschen technischen
Hochschulen ab den 1870er Jahren entfaltete.?*

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurde dann
Deutschland, das seit den 1860er Jahren eine rasch
fortschreitende Urbanisierung erlebte, internatio-
nal zum Vorbild fir Stadtverwaltung und Stadt-
technik, weil es dort gelang, das neue Paradig-
ma der Leistungsverwaltung, ein auf umfassende
Daseinsfursorge der Stadtbewohner ausgerichte-
tes Leitbild, mit hohem professionellen Ethos der
Verwaltungsbeamten und fortschrittlicher Tech-
nik zu koppeln. Zwischen 1880 und 1910 wurden
die Gesundheitsbedingungen in deutschen Stadten
erheblich verbessert, moderne Beleuchtungs- und

22 Vgl. Christopher Hamlin, Public Health and Social Justice in
the Age of Chadwick. Britain 1800-1854, Cambridge 1998.

23 Vgl. David Jordan, Die Neuerschaffung von Paris. Baron
Haussmann und seine Stadt, Frankfurt/M. 1996; Peter Hall, Cities
in Civilization, London 1998, S. 706-745; Friedrich Lenger, Metro-
polen der Moderne. Eine europdische Stadtgeschichte seit 1850,
Minchen 2013, S. 34-49.

24 Vgl. Gerd Albers, Zur Entwicklung der Stadtplanung in
Europa, Braunschweig-Wiesbaden 1997.
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Energietechnologien wie Gas- und Elektrizitits-
versorgung eingefiihrt und der tibermifig verdich-
tete Stadtverkehr durch Nahverkehrstechnologi-
en wie die Elektrische Strafenbahn beschleunigt.
Im Zuge einer ,,Vernetzung der Stadt“ verwandel-
ten sich die Stidte in integrierte Stadtmaschinen,
die den Stoffwechsel mit dem Umland technisch
vermittelten, Wasser und Energie aus teilweise er-
heblicher Entfernung herantransportierten, in der
Stadt bis in die einzelnen Haushalte verteilten, zu-
gleich aber mittels Kanalisation die Schadstoffe des
stadtischen Stoffwechsels aus der Stadt entfernten
und auflerhalb entsorgten — vermeintlich unpro-
blematisch fiir die Stidter, aber natiirlich keines-
falls fiir die natiirliche Umwelt.2s

In rechtlicher Hinsicht hatten die meisten
deutschen Stidte Anfang des 19. Jahrhunderts ih-
ren staatlichen Charakter verloren, sie erhielten le-
diglich das Recht einer lokalen Selbstverwaltung,
ausgelibt durch eine ehrenamtlich agierende stad-
tische Honoratiorenschicht. Mit dem Aufbau einer
umfassenden Leistungsverwaltung fiir die Stadtbe-
wohner inderte sich jedoch auch der rechtliche
und verwaltungsmaflige Charakter der Stidte; sie
wurden nunmehr von Berufsbiirgermeistern mit
meist juristischer Ausbildung geleitet, die rasch
einen grofleren biirokratischen und professiona-
lisierten Verwaltungsapparat aufbauten. Im Zuge
dieser Professionalisierung trat das ehrenamtli-
che Element zuriick; es etablierte sich immer stir-
ker eine ,,Herrschaft der Experten®, die von den
im Stadtrat dominierenden Besitzbiirgern formal
kontrolliert wurden. Denn im Unterschied zum
Reichstagswahlrecht wurde das kommunale Wahl-
recht erst 1918 umfassend demokratisiert und das
bis dahin vorherrschende, vermogende Einwohner
beglinstigende Dreiklassenwahlrecht beseitigt.

Die Einwohnerzahl vieler Stidte, vor allem
der Grofistidte, explodierte in der Phase der
Hochindustrialisierung ab den 1860er Jahren. So
wuchs Hamburg von 290000 auf 931000 zwi-
schen 1870/71 und 1910, Leipzig von 107000 auf
679000 Einwohner. Hatten zur Zeit der Reichs-
griindung erst knapp 5 Prozent der Reichsbe-
volkerung in Groflstidten gelebt, so waren es
1910 bereits 21,3 Prozent, jeder fiinfte Deutsche
wohnte in einer Stadt mit tiber 100000 Einwoh-

25 Vgl. Dieter Schott, Die Vernetzung der Stadt. Kommunale
Energiepolitik, &ffentlicher Nahverkehr und die ,Produktion” der
modernen Stadt. Darmstadt — Mannheim — Mainz 1880-1918,
Darmstadt 1999.



nern. Das Wachstum resultierte mehrheitlich aus
einem Uberschuss der Geborenen iiber die Ge-
storbenen, aber auch Wanderungen und Einge-
meindungen trugen nennenswert dazu bei.?¢ Die
Stidte verinderten in dieser Phase ihr Erschei-
nungsbild tiefgreifend; Stadtmauern wurden zur
Verbesserung des Verkehrs und der Durchliftung
abgerissen. Die Bahnhofe der neuen Eisenbahnli-
nien, meist auflerhalb der alten Stadtzentren an-
gelegt, schufen neue Zentren des Verkehrs und
neue wirtschaftliche Knotenpunkte. Auflerhalb
der zu ,,Altstidten® herabsinkenden historischen
Kerne entstanden im Zuge privater Spekulation
hoch verdichtete Viertel mit ,,Mietskasernen®, die
rasch in die Kritik der Gesundheitsreformer und
Stadtplaner gerieten.

AUF DEM WEG ZUR
NACHHALTIGEN STADT"

Um 1900 entwickelte sich ein internationaler Re-
formkonsens iiber die Notwendigkeit, die ver-
dichteten Stadtzentren zu dezentralisieren, den
alten, noch nicht mit moderner Sanitirtechnik
ausgestatteten Wohnungsbestand zu ersetzen, ins-
gesamt ,,Licht und Luft“ in die Stadte zu bringen.
Eine wichtige Rolle als gestalterisches Leitbild
spielte die in Groflbritannien entstandene Idee ei-
ner ,Garden City“, meist als Durchgriinung und
Auflockerung interpretiert. Das 20. Jahrhundert
stand nach dem Ersten Weltkrieg zunichst im
Zeichen einer stirkeren sozialen Verantwortung
der Stadtverwaltungen, die im Rahmen einer ge-
samtstaatlichen Sozialpolitik Wohnungsbau und
die Anlage von Sport- und Freizeitflichen zu ih-
rer Aufgabe machten.?” In der zweiten Hilfte des
20. Jahrhunderts diente das von Le Corbusier re-
digierte Leitbild der ,,Charta von Athen®, das auf
eine nach Funktionen (Arbeit, Wohnen, Verkehr,
Freizeit) aufgeteilte Stadt zielte, als Grundlage fiir
die Stadt- und Raumplanung der meisten europi-
ischen Stadte westlich des Eisernen Vorhangs.

In der DDR lag der Fokus der Stadtentwick-
lungspolitik zunichst im Einklang mit Moskau-
er Vorgaben auf dem Bau monumentaler Stadt-
achsen wie der Ostberliner Stalinallee zu Beginn
der 1950er Jahre, die als Symbol des realsozialis-
tischen Wiederaufbaus diente. Auflerdem wur-

26 Vgl. Jurgen Reulecke, Geschichte der Urbanisierung in
Deutschland, Frankfurt/M. 1985, insb. Tab. 2-4, S. 202-205.
27 Vgl. Lenger (Anm. 23), S. 317-366.
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den im Zuge einer Strategie schwerindustriel-
ler Autarkie neue Industriestidte wie Stalinstadt
(heute Eisenhiittenstadt) oder Schwedt auf gri-
ner Wiese errichtet.2® Nach der Entstalinisierung
verlagerte sich der Fokus der Stidtebaupolitik
dann auf die quasi-industrielle Produktion von
Grofiwohnsiedlungen (,Plattenbauten®), meist
am Rande bestehender Grofistidte wie Halle-
Neustadt oder Berlin-Marzahn. Der im Vergleich
mit den westdeutschen Groflstidten weitaus we-
niger stark zerstorte Altbaubestand, hiufig noch
aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg datierend,
wurde dagegen systematisch vernachlissigt und
erst nach der Wende wieder aufgewertet.??

Die Massenmotorisierung, die nach 1950 in
den europiischen Stidten einsetzte, veranderte
mit dem Bau von Stadtautobahnen, Parkhiusern,
Verkehrsanlagen, aber auch mit der schieren phy-
sischen Allgegenwart von Autos die Stidte tief-
greifend. Das Bestreben vieler Stadtplaner und
Gesellschaftspolitiker, eine durchgehend an das
Auto angepasste und nach funktionalen Prinzipi-
en gegliederte moderne Stadt zu schaffen, brach
sich jedoch in den 1970er Jahren, als der lange
Nachkriegsboom im Westen Europas zu Ende
ging und erstmals wieder Massenarbeitslosigkeit
auftrat, am Widerstand aktiver Minderheiten in
den Stidten, die sich gegen Kahlschlagsanierun-
gen wehrten, Hiuser besetzten und nachdriicklich
Beteiligung an Stadtplanung und Stadtgestaltung
einforderten. Symbolisches Datum fiir diese Ver-
inderungen war das Europiische Denkmalschutz-
jahr 1975, das erstmals umfassend die Bedeutung
von baulichem Erbe auch jenseits der klassischen
Denkmiler ins Bewusstsein brachte.®

28 Vgl. Klaus von Beyme, Der Wiederaufbau. Architektur und
Stadtebaupolitik in beiden deutschen Staaten, Miinchen—Zirich
1987, insb. S. 274-333; Werner Durth/Jérn Diwel/Niels Gut-
schow, Architektur und Stédtebau der DDR, Berlin 2007.

29 Vgl. Christoph Bernhardt, Miide Arbeiter in graven Stadten:
Entwicklungslinien und Ambivalenzen der Urbanisierungspolitik der
DDR, in: Stefan Griner/Sabine Mecking (Hrsg.), Wirtschaftsréume
und Lebenschancen: Wahrnehmung und Steuerung von sozial-
Skonomischem Wandel in Deutschland 1945-2000, Berlin 2017,
S. 253-268; ders., Die sozidlistische Stadt zwischen Herrschaft, Par-
tizipation und Aneignung, in: Thomas Grof3bélting/Ridiger Schmidt
(Hrsg.), Gedachte Stadt — Gebaute Stadt: Urbanitét in der deutsch-
deutschen Systemkonkurrenz 1945-1990, Kéln 2015, S. 249-266.
30 Vgl. Gerhard Vinken, Escaping Modernity? Civic Protest, the
Preservation Movement and the Reinvention of the Old Town in
Germany since the 1960s, in: Martin Baumeister/Bruno Bonomo/
Dieter Schott (Hrsg.), Cities Contested. Urban Politics, Heritage,
and Social Movements in ltaly and Western Germany in the

1970s, Frankfurt/M. 2017, S. 169-191.
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Die neue Wertschitzung alter Stadtviertel und
der Widerstand gegen eine zu weitgehende Aus-
richtung auf das Auto stellte die bisher hegemoni-
alen Leitbilder der Stadtplanung infrage. Die 6ko-
logische Wende und insbesondere die nach der
UN-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung 1992
erhobene Forderung, Stidte im Sinne der Nachhal-
tigkeit umzubauen und den Ressourcenverbrauch
dauerhaft zu reduzieren, wirkte als weitere Heraus-
forderung fiir die Muster der modernen Urbanisie-
rung. Wenn Energiekonsum (fossiler Energie) als
problematisch fiir das Weltklima erachtet wurde,
machte dies zugleich die im Zuge der Vernetzung
der Stadt entwickelten Problemlésungsmuster
selbst zum Problem, denn jede Dezentralisierung
durch Verkehr, jede weitrdumige Ver- und Entsor-
gung benotigt zuerst einmal zusitzliche Energie. In
dem Mafle, wie Stadtplanung seit 1992 die Nach-
haltigkeitspostulate aufnahm, kehrte sie die frither
verfolgten Zielperspektiven um: An die Stelle von
Dezentralisierung und Suburbanisierung trat Re-
Urbanisierung, die Riickfiihrung von Bevolkerung
in die Stadtkerne; der stidtische Nahraum wurde
im Zeichen von Photovoltaik wieder als Raum der
Energieerzeugung entdeckt und in der Verkehrs-
politik gewann zunehmend, auch im Hinblick auf
innerstadtische Luftverschmutzung, die Forderung
offentlicher Verkehrssysteme Prioritit.

Der in den 1970er Jahren einsetzende Bewusst-
seinswandel verinderte auch die Wahrnehmung
von und den Umgang mit den Stadtkernen, die ei-
nerseits wieder stirker dsthetisch aufgewertet wur-
den - in dem Maf}, wie die Luftverschmutzung
durch Kohlerauch zuriickging, lohnte es sich auch
wieder, die Hausfassaden zu verschonern —, ande-
rerseits zur Biihne biirgerschaftlichen Kultur- und
Freizeitkonsums wurden. Wurden in den 1960er
Jahren die Innenstadte als lebensfeindliche Umwelt
begriffen —als der ,,wahre“ Ort der Familie galt der
Vorort mit Einfamilienhaus im Griinen —, so kehrte
sich dies nunmehr um. Damit war auch eine stir-
kere Auseinandersetzung mit Stadt- und Stadt-
teilgeschichte verbunden, eine neue Aneignung

31 Vgl. Dieter Schott, Die Geschichte der Bundesrepublik als
Stadtgeschichte erzéhlen, in: Frank Bajohr et. al. (Hrsg.), Mehr als
eine Erz&hlung. Zeitgeschichtliche Perspektiven auf die Bundesrepu-
blik, Géttingen 2016, S. 159-174.

32 Vgl. Jens Ivo Engels et. al. (Hrsg.), Nachhaltige Stadtentwick-
lung. Infrastrukturen, Akteure, Diskurse, Frankfurt/M.—New York
2017, insb. die Beitrdge von Martin Schmidt und Antje Matern.

33 Siehe dazu auch den Beitrag von Mathias Wilde und Thomas
Klinger in dieser Ausgabe.
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der lokalen ,,Heimat“. Die vielfiltiger und bunter
werdende Stadtgesellschaft erwies sich im Fall der
Bundesrepublik, beglinstigt durch wirtschaftliche
Prosperitit, als bemerkenswert aufnahmefihig fir
Migranten, wobei sich nach der Wiedervereinigung
eine deutliche West-Ost-Differenz abzeichnete.®

Im frihen 21. Jahrhundert prisentieren sich
viele europdische Stadte (wieder) als attraktive Le-
benswelten, was die zum Teil horrenden Mieten
in den Metropolen sinnfillig demonstrieren. Der
okologische Umbau der vielfiltigen Stadttechnik
hat eingesetzt, wobei die Bereitschaft der Stadt-
bevolkerung, dies durch Verhaltenswandel lang-
fristig zu unterstiitzen, vorhanden, aber im Detail
unterschiedlich stark ausgeprigt ist. Neben Kon-
sum in Bioliden um die Ecke und zunehmendem
Fahrradverkehr stehen die ungebrochene Popula-
ritdt spritfressender SUVs oder der starke Drang,
in Grofeinkaufszentren an der stidtischen Peri-
pherie oder im Internet glinstig einzukaufen. Zu-
dem erweist es sich, etwa mit Blick auf die Ener-
giewende, dass das tiber 150 Jahre gewachsene
Netz an stadtischen wie auch iiberregionalen In-
frastrukturen sich nicht kurzfristig radikal um-
bauen lisst; dazu sind die geschaffenen materi-
ellen und immateriellen Pfadabhingigkeiten zu
wirkungsmaichtig.32

Das nachdriickliche Beharren auf Partizipati-
on seitens handlungsfihiger und beteiligungser-
probter Gruppen in den Stidten gibt allerdings
Anlass zur Hoffnung, wenn etwa in neuartigen
Wohnungsbauprojekten wie den Bauherren-Ge-
meinschaften sozial wie Skologisch erfolgreich
neue Wege beschritten werden oder wenn in der
Verkehrspolitik umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln wie dem Fahrrad, dem OPNV oder der
E-Mobilitdt systematisch hohere Prioritit einge-
raumt wird.®® Die anstehenden und im Zeichen
der Klimaerwirmung unabweisbar notwendi-
gen Politik- und Strukturverinderungen wer-
den umso wirkungsvoller und erfolgreicher sein,
wenn sie nicht vom ,Diktat der Experten“ be-
stimmt, sondern vielmehr von Konsens und Mit-
wirkung der breiten stadtischen Bevolkerung ge-
tragen sind.

DIETER SCHOTT
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Schwerpunkt auf Stadt- und Umweltgeschichte am
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ESSAY

DIE STADT, EIN GROf3ES SELFIE®

Urbanitat zwischen Bihne und Beute

Wolfgang Kaschuba

Stadte sind — historisch betrachtet — immer Labo-
ratorien gewesen, in denen die wirtschaftliche, so-
ziale und kulturelle Entwicklung der Gesellschaft
insgesamt vorangetrieben wurde. Das hingt mit
der historischen Genetik und Dynamik der euro-
paischen Stadtgesellschaften zusammen. Denn sie
alle entstanden durch die Zuwanderung von Men-
schen, Ideen und Waren. Sie alle wuchsen durch
die Ausweitung von Produktion, Handel und
Markt. Und sie alle inszenierten sich auf threm lan-
gen Weg in die Moderne vor allem als Orte einer
spezifisch ,,urbanen Kultur“: in Gestalt von sozia-
ler Atmosphire und kultureller Vielfalt, von impo-
santen Gebiuden und Plitzen, vor allem aber auch
von Fremden, die kamen und blieben, wie der Kul-
turphilosoph Georg Simmel das stadtische Prinzip
einmal lakonisch beschrieb.®' — Daran ist in Zeiten
fremdenfeindlicher Diskurse zu erinnern.

Diese Idee einer ,inneren“ Urbanisierung,
also der Entwicklung einer spezifisch grofstad-
tischen Mentalitit, nahm um 1900 vor allem der
Soziologe Max Weber auf. Er sprach vom ,,Duft
der Freiheit®, der nun aus den modernen Stidten
weit hinaus aufs Land wehe und den Zuwanderern
verfithrerische neue Lebensweisen und Lebenssti-
le verspreche.?? Und dieses Versprechen bedeute-
te viel in einer Welt, in der das Arbeiten wie das
Feiern, die Kleidung wie die Liebe noch strikter
sozialer Kontrolle unterworfen waren. Da meinte
Urbanisierung auch den Sprung von der ,Nacht-
wachterstadt“ des 19. Jahrhunderts zur modernen
»Nachtstadt“ des 20. Jahrhunderts, also zu einer
Stadt, die nun rund um die Uhr von Unruhe und
Dynamik geprigt war, vom Alltag aus Industrie-
arbeit und Massenkultur, von neuen 6ffentlichen
Riumen und sozialen Milieus, von architektoni-
schen wie lebensreformerischen Experimenten:
mit Stadtparks und Gartenstidten, Fabrikkathe-
dralen und Mietskasernen, Stadttheatern und Stra-
flenbahnen. Urbanitit inszenierte sich damit als
der neue Lebens- und Kulturstil der Moderne.®

DIE STADT
ALS BUHNE

In dieser Idee der Urbanitit ist fast all das bereits
angelegt, was heutige Stidte in den vergangenen
20 Jahren zur Vollendung gebracht haben: sich als
grofle Biihne einer urbanen Kultur zu prisentieren,
die ithnen, den Stidten wie thren Bewohnern, Iden-
titdt verleiht. Denn die Stidte und ihre Bewohner
treten heute als kollektive wie individuelle Akteu-
re in einem gemeinsamen Spiel auf: Sie spiegeln sich
bewusst gegenseitig wider in ihren jeweiligen Bil-
dern und Inszenierungen.

Stidte sind damit gleichsam grofle ,Selfies®,
weil sie sich und ihren Bewohnern ermoglichen,
sich in einen sinnhaften Bezug zueinander zu set-
zen: in verbindende Motive von Ich und Hier,
von Personalitit und Stadt — also in eine identitdre
Symbiose. Dies geschieht tiglich und millionen-
fach in der Gestalt fotografischer Selfies, technisch
vollzogen mit dem Smartphone und physisch in-
szeniert in Form ebenfalls millionenfacher sozia-
ler Posen und Gruppierungen. Diese Selfie-Epi-
demie ist lingst fir die groflen fremden Stidte
und ihre touristische Aneignung giiltig: ich allein
vor dem Eiffelturm oder mit meiner Freundin
vor dem Brandenburger Tor. Sie gilt mittlerwei-
le aber als ebenso legitim in der eigenen Stadt, als
Reprisentation des Einheimischen: ich vor meiner
ehemaligen Schule oder mit Freunden vor unse-
rer Stammbkneipe. Inszeniert wird in beiden Fallen
eine symbolische Aneignung stadtischer Raume;
die Kopfe im Vordergrund geben dem Hinter-
grund der fremden wie der eigenen Stadt eine an-
dere und neue Bedeutung: kosmopolitisches Profil
dort, lokale Authentizitit hier. Mit ,,Selfie“ meine
ich also eine Strategie der symbolischen Produk-
tion von kultureller Identitit, die aus der alltagli-
chen Praxis als urbane Akteure bezogen wird: zu
Besuch in einer anderen Stadt wie im Alltag zu-
hause. Und diese besondere symbolische Bithnen-
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funktion der Stadt erscheint heute bereits selbst-
verstandlich — obwohl sie vergleichsweise jung
und neu ist. Noch vor 30 Jahren dhnelten die In-
nenstidte nicht lebensweltlichen Bithnen, sondern
eher arbeitsweltlichen Verkehrsraumen: als Schau-
plitze einer tiefen Krise der Stadt.

Daran ist zunichst zu erinnern: Wie bis 1945
Nationalsozialismus und Weltkrieg nicht nur die
bauliche und architektonische Substanz vieler eu-
ropaischer Stidte zerstort hatten, sondern vor al-
lem auch deren soziale Architektur und kulturelle
Tradition. Wie vor allem Urbanitit als Lebensstil
und Lebensgefihl einer vielfiltigen Stadtgesell-
schaft durch Terror und Krieg von Paris bis Mos-
kau weitgehend ausgeldscht war. Und wie nach
1945 dann die neuen Stadtkonzepte oft kaum we-
niger zerstorerisch wirkten: namentlich die Idee
einer sich aus den Ruinen phoenixhaft erheben-
den modernen und dabei vor allem autogerechten
Stadt. Denn sie wurde nun in Gestalt von Stra-
enschneisen und Parkhiusern, von Shopping
Malls und Fufigingerzonen, von Bankenbunkern
und Birohdusern buchstablich in den Raum hi-
nein betoniert, meist auf Kosten der alten Quar-
tiere und sozialen Milieus.%

Damit war zugleich der einsetzenden Priva-
tisierung und Individualisierung der Lebensstile
Vorschub geleistet. Die Freizeit verbrachte man
nun gern zwischen den eigenen liebevoll eingerich-
teten vier Winden: in der Sofaecke vor dem Fern-
seher, umgeben von Gummibaum und Schrank-
wand mit Hausbar. Im Resultat entstand daraus
das, was Alexander Mitscherlich 1965 in seiner
anklagenden Schrift als die neue ,,Unwirtlichkeit
der Stidte“ bezeichnete: anonyme und zerrissene
Stadtwelten, die thre Menschen vielleicht noch be-
herbergten, jedoch nicht mehr beheimateten.%

In dieser doppelten Krisensituation der Zer-
storung der Stadt — zunichst durch Krieg und Ter-
ror wie danach durch Planung und Konsum - soll-

01 Vgl. Georg Simmel, Die Grof3stédte und das Geistesleben,
Frankfurt/M. 2006 [1902]; ders., Exkurs Uber den Fremden, in:
ders., Soziologie. Untersuchungen Uber die Vergesellschaftung,
Berlin 1908, S. 509-512.

02 Max Weber, Wirtschaft und Gesellschaft, Tibingen 19725
[1921/22], S. 7421,

03 Vgl. Wolfgang Kaschuba, Die Uberwindung der Differenz.
Zeit und Raum in der europdischen Moderne, Frankfurt/M. 2004,
S.126 ff.

04 Vgl. Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities,
New York 1961.

05 Vgl. Alexander Mitscherlich, Die Unwirtlichkeit unserer Stadte,
Frankfurt/M. 1965.
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te nun plotzlich ,Kultur” antreten, um die Stadte
zu retten. ,Kultur fir alle!“, lautete damals der
Schlachtruf des Frankfurter Kulturdezernenten
Hilmar Hoffmann, der damit auf die besonderen
sozialen Bindungs- wie auf die Bildungskrafte der
Kultur aufmerksam machte, vor allem wenn sich
dabei Hochkultur und Soziokultur neu mischten.
So vollzog sich die ,Kulturalisierung der Stadte*:
Kulturelle Programme, Aktivititen, Organisatio-
nen und Institutionen wurden systematisch in den
Stadtraum implementiert.

Zunichst in der Gestalt einer Kulturalisierung
,,von oben®, also von staatlichen wie kommunalen
Kulturprogrammen. Dies begann in den 1970er
Jahren mit der ,Festivalisierung® der Stadtkul-
tur. Jazz- und Folkfestivals, Literatur- und Dia-
lekttage, Theater- und Filmfestivals schufen neue
Anlisse, um im Stadtraum zusammenzukommen
und kulturelle Interessen zu formulieren. In den
1980er Jahren folgte die ,Institutionalisierung®
dieser Stadtkultur. Denn die neuen kulturellen
Ideen und Formate benotigten neue haushaltli-
che Strukturen und feste Hiuser. So entstanden
in den Innenstidten Tausende von neuen Stadt-
museen, Stadthallen und kulturellen Zentren. In
den 199Qer Jahren entwickelte sich die Tendenz
zur ,Eventisierung® der Stadtkultur: Groflere und
anspruchsvolle Kulturevents vom Konzert bis zur
Ausstellung sollten die Attraktivitit der Innen-
stadte erhohen und dabei um die Einheimischen
wie um internationale Touristen werben. Und in
den 2000er Jahren formierte sich schliefflich mein
Lieblingstrend: die ,Mediterranisierung” der
Stidte, also die systematische Verstrandung und
Verpalmung der City. In Stadtstrinden und Stra-
Bencafés, auf Marktplitzen wie Parkplitzen bietet
sich eine urbane Outdoor-Landschaft an, liebevoll
ausgestattet mit Liegestiihlen, Sonnenschirmen,
Beachvolleyball-Plitzen, Strafenbars, Latino-Pop
und Caipirinha. Eben urlaubshaft und mediter-
ran, auch wenn sich die klimatischen Umstinde
manchmal leicht frostelig anfiihlen.

Bei diesem dramatischen Wandel von Stadt-
kultur und Stadtraum spielten offenbar zwei
wachsende Bediirfnisse eine wesentliche Rolle:
zum einen der Wunsch nach mehr 6ffentlichem
Leben in den Stidten und zum andern die Su-
che nach neuen Formen sozialer Vergemeinschaf-
tung. Diese Bediirfnisse als eine Kulturalisierung
»von unten“ wurden nun vorgetragen von stadti-
schen Bewegungen, die ihrerseits die Kulturpro-
gramme von oben aufnahmen, sie anwandten und



veranderten. Es begann in New York. 1971 ent-
warf dort eine Kulturagentur zusammen mit der
Stadtverwaltung jenes berithmte T-Shirt mit dem
Herzen. ,I love New York“: Das war der Hil-
feruf einer sterbenden Stadt, die in Verkehr und
Schmutz, in Spekulation und Kriminalitit un-
terzugehen drohte. Dagegen trug das T-Shirt die
Botschaft hinaus: ,Lasst uns und die Stadt nicht
allein!“ In selben Jahr appellierte der Deutsche
Stidtetag in dhnlich dramatischer Weise: ,Rettet
unsere Stadte — jetzt!“

Und dies geschah nun, weil sich seit den
197Qer Jahren in der lokalen Gestalt von Sozial-
und Geschichtsvereinen, von Musik- und Kunst-
initiativen, von Okologie- und Frauengruppen
die Neuen Sozialen Bewegungen auf ihren Weg
machten und aus dem neuen Kulturangebot auch
neue Formen kommunaler Offentlichkeit und lo-
kaler Identitit entwickelten. Auf denen wiederum
setzt unsere heutige Zivilgesellschaft nun vielfach
auf: raumlich wie institutionell, sozial wie symbo-
lisch und in einem weiten thematischen Spektrum
von Urban-Gardening bis Fliichtlingshilfe.

Entscheidend mitverantwortlich fiir diese
neue Vielfalt und Offnung der Stadtkultur in den
vergangenen Jahrzehnten waren auch hier ,,Frem-
de“: Migranten, Gefliichtete und Touristen. Alle
drei Gruppen trugen ganz wesentlich dazu bei,
dass die offentlichen Raume in der Stadtlandschaft
wiederentdeckt und neu belebt wurden. Weil sie
als Neue in den Stidten darauf angewiesen waren,
Kommunikation mit und Kontakt zu den Einhei-
mischen herzustellen, aufbauend auf ihren jewei-
lig eigenen kulturellen Traditionen: von Barbecue
bis Picknick, von Boule bis Eiscafé, von Shisha-
Bar bis Doner. Und weil die Einheimischen eben-
falls zunehmend touristisch unterwegs sind und
Ideen aus anderen Stidten mitbringen: vom Stadt-
strand aus Paris bis zum Vegan-Imbiss aus New
York, vom Museumsquartier aus Wien bis zum
Flussbaden in Basel.

URBANE KULTURREVOLUTION:
ZIVILGESELLSCHAFT
UND LEBENSSTIL

Die Zukunft in den Stidten hat damit bereits ges-
tern und heute begonnen als ein grofles urbanes
Experiment: der Verwandlung nimlich von reinen
Job-, Verkehrs- und Wohnmaschinen in attraktive,
offene und zunehmend auch griine Lebens- und
Freizeitwelten. Und diese aktive Rickeroberung
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der Stadtraume durch die Stadtgesellschaft und
ihre Stadtkultur markiert 6konomisch und sozial
einen dramatischen Paradigmenwechsel: weg von
der fordistischen, hin zur postfordistischen Stadt;
weg von der Stadt des 20. Jahrhunderts, die allein
dem Takt von Industrie und Verkehr folgte, hin zu
jener des 21. Jahrhunderts, in der es auch um Le-
bensqualitit und Hedonismus geht; weg also vom
alten Ethos der Stadt als Arbeitswelt, hin zum
neuen Ethos der Stadt als Lebenswelt.%

Dieser Paradigmenwechsel vollzieht sich so
wirkmichtig und nachhaltig, dass selbst die In-
nenstidte wieder geeignet erscheinen als Riume
fir Familien und Kinder, als Orte fiir Erholung
und Freizeit und als Bithnen fiir Lebensstile und
Kulturexperimente:*” von der Mode bis zu Mu-
sik, vom Korperstyling bis zu Esskultur, vom so-
zialen bis zum politischen Engagement.

Dies alles meint ,urbane Kulturrevolution®:
Stadt als Lebenswelt statt Arbeitswelt, als Sozial-
raum statt Massensilo, als Kulturlandschaft statt
Verkehrsfliche, als Heimat statt Fremde. Und des-
halb gibt es inzwischen eine regelrechte Sucht nach
einem urbanen Leben, in dem neue Vorstellungen
von Individualitit und Autonomie, von offentli-
chen und gemeinsamen Stadtriumen, von sozialer
Mischung und kultureller Vielfalt, von Drauflen-
Sein und Naturnihe, von aufregenden Esskultu-
ren und Events eine ganz zentrale Rolle spielen.
Nichts spiegelt diese Bediirfnisse deutlicher wider
als der Riesenmarkt der Stadt-Apps, die die neu-
en Stadtlandschaften als Erlebnisriume imaginie-
ren und durch sie navigieren — zuhause wie unter-
wegs, als Einheimische wie als Touristen.%®

Dabei sind zwei gegenliufige Entwicklun-
gen zu beobachten: Einerseits fordern bepflanz-
te Baumscheiben und belebte Straflencafés, bunte
Biirgerinitiativen und gepflegte Nachbarschaften
die Attraktivitit der Stidte, machen sie noch le-
bens- und liebenswerter. Andererseits wertet ge-
nau dies den Stadtraum kulturell auf und macht
thn damit noch attraktiver fiir Hipster wie fiir Spe-
kulanten, also fiir Gruppen, die urbane Riume
und Kulturen eher rasch konsumieren als sie nach-
haltig zu pflegen. Nicht umsonst ist ,,Gentrifizie-

06 Vgl. Wolfgang Kaschuba/Carolin Genz (Hrsg.), Tempelhof.
Das Feld. Die Stadt als Aktionsraum, Berlin 2014.

07 Vgl. Harald Bodenschatz (Hrsg.), Renaissance der Mitte.
Zentrumsumbau in London und Berlin, Berlin 2005.

08 Vgl. David Harvey, Rebel Cities. From the Right to the City to
the Urban Revolution, New York 2012.
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rung“ zum Wort des Jahrzehnts im stidtischen
Alltagsvokabular geworden. Denn nun gilt viel-
fach: Wo der spekulative Zugriff auf die gemein-
same Ressource Stadt- und Wohnraum versucht
wird, muss auch der Widerstand wachsen, miis-
sen sich neue kulturelle wie zivile Formen stadtge-
sellschaftlichen (Uber-)Lebens entwickeln.? Und
dies geschieht in vielfaltiger und kreativer Weise in
Gestalt von Mieter- und Kiezaktionen, von Haus-
und Platzbesetzungen, von Protestkonzerten und
Kunstevents. Dabei gehen Party und Politik im-
mer hiufiger zusammen und ineinander tiber, weil
offenbar gerade diese Mischung und Kreativitit
immer mehr Menschen zu mobilisieren vermag.
Zugleich wird in der Gentrifizierungsproble-
matik eine zweite Ambivalenz stadtgesellschaft-
licher Entwicklung sichtbar: nimlich im ,bio-
grafischen Modus® urbaner Riume und urbaner
Akteure. Denn ,,Stadt“ meint auch stets Lebens-
geschichten: die der Riume wie die der Menschen,
weil heute beide als subjekthafte Narrative da-
herkommen. Biografischer Modus meint somit
zweierlei: Einerseits die Geschichten und Erzah-
lungen, die in die Stadtriume historisch einge-
schrieben sind und die sie symbolisch kodieren —
als Marktplatz, als Judenviertel, als Arbeiterkiez,
als Flaniermeile. Wobei sich diese Einschreibun-
gen verindern, sich modifizieren und unter dem
Einfluss urbaner Lebensstile auch verschwinden.
Aus diesen historischen Stoffen der Stadtbiografie
wird zunehmend kulturelles Kapital geschlagen,
wenn das ehemals proletarische oder migrantische
Viertel zur Touristen- und Partymeile wird oder
zum Museums- und Galerieviertel.!
Andererseits betrifft der biografische Modus
auch die Bewohner und Besucher stidtischer Orte
und Riume. Denn auch sie leben und altern in
und mit diesen Riumen. Und wollen diese Riume
heute ,mitaltern“ sehen, wollen ihre biografischen
Verinderungen in ihnen wiedergespiegelt finden
und ihnen den Stempel ihrer jeweiligen Wiinsche
und Interessen aufdriicken. In Berlin gibt es die
stehende Redewendung: ,vom Besetzer zum Be-
sitzer. Sie spielt auf die Erfahrung nicht weniger
Berliner an, dass sie nach jungen und wilden Jah-
ren in besetzten Hiusern und studentischen WGs
etwas spater mit Familie und im genossenschaftli-
chen Verband plotzlich selbst Wohnungseigentii-

09 Vgl. Konrad Hummel, Die Birgerschaftlichkeit unserer Stadte,
Berlin 2009.
10 Vgl. Helmut Kuhn, Gehwegschéden, Miinchen 2013.
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mer geworden sind. Und dass sie dafiir nun von
der neuen autonomen Jugend als ,,Gentrifizierer”
attackiert werden. Umgekehrt verspiirt allerdings
auch mancher dieser jugendlichen Barrikaden-
kimpfer wenig spater und angesichts der kleinen
schlafenden Tochter ebenfalls ein neues Bediirf-
nis nach Ruhe und Sicherheit, das sich mit Mu-
sik, Club und Randale um die Ecke nicht mehr
vertragt. Und so mancher Kunstliebhaber, der
sich stets als begeisterter Anhinger der Urban Art
fihlte, betrachtet mit fortschreitendem Alter das
Graffito an der eigenen Hauswand nicht mehr als
Kunst, sondern blof noch als Schmiererei. ,Not
in my backyard — nicht in meiner Nachbarschaft,
ist hier oft die Devise.

Die biografische Perspektive meint also, dass
sich urbane Riume wie urbane Menschen stets
bewegen, sich verindern, dass sie altern. Das war
zwar schon immer so. Doch nie zuvor waren die
Anspriiche von Stadtbewohnern so stark und mas-
siv, dass ihre jeweilige biografische Situation im
stadtischen Raum Beriicksichtigung finden mus-
se —und zwar subito! Die Stadt, der Kiez soll sich
anpassen: den sich wandelnden Wiinschen und Be-
diirfnissen aller Lebensabschnitte der Bewohner —
je nachdem, ob sie mit Skateboard, Kinderwagen,
Walking-Stocken oder Rollator unterwegs sind.

STADTISCHE FREIHEIT:
AUTONOMIE ODER GEMEINWOHL?

Auch insofern ist die heute so oft gestellte Fra-
ge danach, wem die Stadt denn nun gehort, zwar
inzwischen vollmundig und politisch korrekt mit
,Uns!“ zu beantworten. Was dies jedoch bedeu-
tet, vor allem im Blick auf das Spannungsverhalt-
nis von Individualitit und Autonomie einerseits
und Gemeinwohl und Biirgergesellschaft ande-
rerseits, das ist noch lingst nicht ausgemacht. Ein-
heimisch oder Tourist, Birgerin oder Partyvolk,
Aktivist oder Egoist: Die Zuordnungen werden
immer schwieriger, die Rollen oft getauscht und
die Grenzen zwischen ihnen verwischen.

Soistes gerade dieser Prozess der Vermischung
und Verwischung der sozialen Riume wie der kul-
turellen Formen, der heute spitmoderne Stadt-
landschaften wie spitmoderne Sozialbewegungen
charakterisiert. Denn anders als die herkommli-
chen Parteien, Gewerkschaften und Vereine kom-
men diese Bewegungen unglaublich vielgestaltig
daher. Da wird von Biirgerkomitees mehr lebens-
weltliche Qualitit und soziale Mischung in der



Stadtplanung eingefordert. Okoinitiativen wol-
len Naturnihe auch in der Stadt neu hergestellt
sehen durch Parks, Straflenbiume und Uferpro-
menaden. Nachbarschaftsinitiativen iibernehmen
Patenschaften fiir die Pflege von Baumscheiben,
offentlichen Plitzen und Urban-Gardening-Pro-
jekten. Kirchengemeinden organisieren Kiichen
fir Gefliichtete wie Tafeln fiir Obdachlose. Und
auch regionale und lokale Geschichte spielt eine
neue Rolle, wenn sie von Biirgerinitiativen dazu
benutzt wird, eigene Vorstellungen bei der Re-
staurierung von einzelnen Hiusern wie ganzen
Straflenziigen zu entwickeln. Selbst das traditi-
onelle Vereinswesen taucht zunehmend aus dem
Dunst seiner Stammtische auf und beginnt sich
zivilgesellschaftlich zu engagieren: von den Fufi-
ball- bis zu den Gesangsvereinen, in der Stadtkul-
tur wie in der Fluchtlingsarbeit. Kurz: Biirgerge-
sellschaftliches Engagement stellt sich dem Diktat
wachsender Okonomisierung und Kapitalisierung
der Stadtraume kritisch entgegen mit Verweis auf
eigene Bediirfnisse und lokale Identitat.

Diese Breite und Vielfalt der zivilgesellschaft-
lichen Bewegungen zeugt damit zweifellos auch
von gelingender Integration der Stadtgesellschaft.
Freilich nur dann, wenn dies nicht reduziert ist
auf die Vorstellung, dass sich Mobile, Migranten
oder Gefliichtete eben in die lokale Ordnung ein-
zupassen haben. Vielmehr muss sich Integrati-
onspolitik an der Gesamtperspektive einer Stadt-
gesellschaft orientieren, in der die zentrifugalen
Krifte insgesamt stirker werden, aufgrund un-
terschiedlicher Bediirfnisse und Lebensstile in
Gestalt von Werthaltungen und Glaubensfragen,
von Wohnformen und Konsumstilen, von Mu-
sikgeschmack und Esskultur.”

Deshalb braucht diese Haltung der Behar-
rung auf dem Eigenen und der Abgrenzung vom
Anderen ein Gegengewicht, eben eine umsichtig
moderierende Integrationspolitik, die das Ganze
im Blick behilt. Da sind lokale Politik, Verwal-
tung und Zivilgesellschaft gleichermaflen gefragt,
neue und verantwortungsvolle Formate der Biir-
gerbeteiligung zu entwickeln und deren Nutzung
selbstkritisch zu begleiten.

Denn Stadt war und ist eine Lebenswelt der Ge-
gensitze, in der sich das Einheimisch-Sein und ein
Wir-Gefiihl stets konfrontiert sieht mit dem Zu-

11 Vgl. Gudrun Quenzel (Hrsg.), Entwicklungsfaktor Kultur. Stu-
dien zum kulturellen und 8konomischen Potential der europdischen

Stadt, Bielefeld 2009.
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gewandert-Sein und einem Misch-Gefiihl, in der
Konfrontation und Konflikt ebenso ihren alltig-
lichen Platz haben wie Kommunikation und Kon-
sens, in der die Balance von Freiheit und Ordnung
oft zwischen einem Zuviel und Zuwenig schwankt.
Unter den Bedingungen globaler Wanderung und
aktueller Fluchtbewegungen wird diese gleichsam
»genetische Desintegration der Stadtgesellschaft
heute noch deutlicher spiirbar und in Diskussio-
nen um Gefliichtete und Migranten, um Offnung
oder Schlieffung stadtischer Riume, um mehr oder
weniger Freiheit und Autonomie in den Lebenssti-
len auch immer heftiger thematisiert.

Auch in den Stidten zeigen sich Tendenzen
zur sozialen Spaltung, wenn es um Flichtlings-
heime oder Sozialwohnungen, um Straflenneu-
bauten oder Parkanlagen geht. Max Webers ,,Duft
der stidtischen Freiheit“ scheint heute nicht mehr
fiir alle attraktiv, weil manche darunter offenbar
nicht die eigene Freiheit verstehen, sondern eine
fir sie nicht akzeptable Freiheit der Anderen. Je-
ner Fremden, Jungen, Frauen, Muslime, Kreati-
ven, die sich nun in ,ihren“ Vierteln und Nach-
barschaften breitmachen. Thnen ist dieses neue
und freie urbane Leben lingst zu viel, weil sie sich
so viel Freiheit 6konomisch nicht leisten konnen
oder kulturell nicht leisten wollen. Sie wiinschen
sich ihre Stadt eher konventionell, geprigt von
lebensweltlicher Vertrautheit und Homogenitit,
von Kontrolle und Sicherheit. Und sie ziehen die-
se Sichtweise deutlich jener Vision der Stadt als
Raum von Vielfalt und Offenheit, von Freiheit
und Erlebnis vor, wie sich dies andere Gruppen
und Generationen wiinschen.

Es gibt insofern eine soziale Spaltung mit Blick
auf die Visionen von unserer Gesellschaft, die
sich in den Debatten um Urbanitit als ,, Zukunft®
oder ,Zumutung” duflern und die ernst zu neh-
men sind. Denn es geht dabei vor allem um die
neuen stadtischen Freiheiten, die in den vergan-
genen Jahren durch das aktive Zusammenwirken
von Stadtkultur und Zivilgesellschaft, von Kunst-
und Kulturpolitik und eben auch von Flucht und
Migration entstanden sind. Stindig neue Gesich-
ter und neue Sprachen auf der Strafle, laute Tou-
risten und Musik-Events, immer mehr Moscheen
neben den Kirchen, immer mehr vegane Lokale
und gleichgeschlechtliche Paare: Diese Vielfalt
der Lebensstile und Alltagszumutungen scheint
viele zu iiberfordern, vor allem dort, wo die Er-
fahrungen mit dieser neuen Lebensstil- und Ein-
wanderungsgesellschaft noch begrenzt sind.
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KONVERGENZ
STATT DIFFERENZ?

Wenn diese gesellschaftliche Diagnose halbwegs
zutrifft, hilfc die tbliche Ignoranz und Arro-
ganz der mobilen stidtischen ,,Kosmopoliten®
nicht weiter, die die ,,Anderen oft fiir ,,Hinter-
wildler” halten. Hier muss verstanden werden,
was statt Erfahrungen mit Couchsurfen und
Couscous, mit Erasmus und E-Learning Erfah-
rungen mit Hartz 4-Bezug und Wohnungsnot,
mit schlechter Ernihrung und fehlendem Geld
fir die Monatskarten der Kinder bedeuten und
bewirken konnen.

Diese soziale Spaltung im materiellen und
kulturellen Leben der Stidte wird haufig iiberse-
hen. Gerade in diesem so quirligen urbanen All-
tag, der fast unbemerkt viele ausschliefit: iiber
Cappuccino- oder Eintrittspreise, tiber Mode-
oder Ernihrungsfragen, tiber Religions- oder
Generationszugehorigkeiten. Denn auch eine le-
bendige Stadtgesellschaft bildet heute mehr denn
je ein soziales Gebilde, in dem Ungleichheiten
und Spannungen herrschen und dessen Struk-
turen und Regeln daher neu verhandelt werden
miissen. Und daher muss der Stadtraum 6ffentli-
cher Raum auch in dem Sinne sein, dass hier an-
gesichts unterschiedlichster Lebenslagen stets
Empathie und Respekt, Toleranz und Offenheit
gelten — fir mich wie fur die Anderen. Dass er
fir alle zuginglich und nutzbar ist, offen fiir un-
terschiedlichste Zwecke und unterschiedlichs-
te Gruppen, schwellenfrei und kontrollfrei und
angstfrei begehbar.?

Deshalb diirfen in ihm nicht mehr die tbli-
chen Bilder der Differenz vorherrschen, die das
Unterschiedliche in Sprache, Religion, Herkunft
oder Aussehen in den Vordergrund riicken. Viel-
mehr benotigen wir vermehrt Bilder der Konver-
genz, die auch das Verbindende und Gemeinsame
im Alltag sichtbar machen, wie es gerade die stad-
tischen Kulturen immer hervorbringen: vom Mu-
sikgeschmack bis zur Esskultur, von der Mode bis
zum Tattoo, vom Tanzen im Club bis zum ,,Pub-
lic Viewing“ der Champions League.

12 Vgl. Elisa T. Bertuzzo u.a. (Hrsg.), Kontrolle &ffentlicher Raume.
unterstitzen, unterdriicken, unterhalten, unterwandern, Berlin
2013.

13 Vgl. Wolfgang Kaschuba, Yom Wissen der St&dte. Urbane
Réume als Labore der Zivilgesellschaft, in: Berliner Bléatter
69/2015, S. 13-29.

14 Vgl. Werner Durth (Hrsg.), Stadt bauen, Berlin 2013.
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Nur aus solcher Konvergenz und Mischung
entsteht dann jene neue Form von Stadtwis-
sen, jene spezifische ,,Civic Science” — ein neuer
und partizipativer Prozess des Wissenserwerbs,
in dem sich Wissenselemente lokaler Geschich-
te, Topografie und Okologie verbinden mit so-
zialem Insiderwissen Uiber Wohnsituationen und
Nachbarschaften wie mit politischen Diskussio-
nen und Debatten der Zivilgesellschaft. Und die-
ses Stadtwissen will sich dann auch praktisch an-
wenden: Es erklirt sich kompetent und zustindig
fiir urbane Umwelten wie Wohnwelten, fiir Miet-
spiegel wie Verkehrstarife, fiir den Umgang mit
gemeinsamen Ressourcen vom Wasser bis zur
Luft, von der Bildung bis zur Geschichte.’®

Sich darauf einzustellen und einzulassen: Das
ist heute die grofle Aufgabe fir kommunale Po-
litik und Verwaltung. Nur so kann es ihr gelin-
gen, die lokale Gesellschaft informierend, mo-
derierend und aktivierend zusammenzuhalten.
Also einer Stadtgesellschaft, die zunehmend wei-
ter auseinanderdriftet, neue Themen, Bilder und
Emotionen anzubieten, die verbinden und ver-
gemeinschaften. Dies bedeutet heute: einerseits
heterogene Bilder und multiple Perspektiven fiir
die unterschiedlichen Gruppen und Stromungen
einer Stadtgesellschaft zu eroffnen, also auch im
lokalen Raum neue Selbst- und Fremdbilder zu
entwerfen, in denen sich keineswegs alle einig
sein miissen, in denen sich jedoch alle wiederfin-
den, mitgenommen, respektiert fiihlen. Und an-
dererseits und zugleich die aktive Suche nach lo-
kalen Gemeinschaftsformen zu unterstiitzen, die
sich im Kanon der Schlagworte von stidtischem
»Together“, von ,,Shared Economy*, von ,urba-
ner Teilhabe“ ausdriickt: die Sehnsucht offenbar
nach einer gemeinsamen Lebenswelt Stadt.'™ —
Das wire dann auch: die Stadt als gelungenes kol-

lektives Selfie.
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VON DEN RANDERN DER STADT
HER DENKEN

Das Beispiel Berlin

Felicitas Hillmann - Matthias Bernt - Laura Calbet i Elias

Stidte leben vom Nimbus ihrer ,,Urbanitit®, ih-
rer verdichteten Vielfalt. Durch diese Vielfalt sind
sie Schaupldtze des Nebeneinanders ungleicher
Entwicklungen und weisen infolge gesellschaft-
liche Fragmentierungen auf, die mit einer Hie-
rarchisierung der Stadtstruktur in Rinder und
Zentren einhergehen. Die Thematisierung von
»Rand“ und ,Zentrum® kann auf einer metapho-
rischen Ebene angesiedelt sein oder sich auf reale,
teilweise messbare sozialraumliche Differenzie-
rungen beziehen. Diese Dopplung von Zuschrei-
bung und stidtischer Realitit verschmilzt jeweils
dann, wenn die Stadte Objekte strategischer In-
terventionen und stadtpolitischer Projekte wer-
den. Die Stadtpolitiken reagieren auf ganz ver-
schiedene Facetten der Peripherisierung: auf die
physische, 6konomische, soziale und kulturel-
le Distanzierung zum Zentrum beziehungsweise
einer Abkoppelung vom Zentrum. Sie beziehen
sich auf den Verschleif}, auf die Abwertung, Ent-
leerung und Eigenstindigkeit beziehungsweise
entstehende Gegenwelten, kollektive Reprisen-
tationen und Narrationen.”' ,,Ausgrenzung®, das
ist nicht nur ein Ort am Rande oder auflerhalb
der Gesellschaft, sondern umfasst auch den dazu-
gehorigen Prozess, der nicht in die Mitte, sondern
an die Rinder der Stidte fiihrt.%2

Vor gut einem Jahrzehnt identifizierten die
Stadtsoziologen Hartmut Hiuflermann, Die-
ter Lipple und Walter Siebel drei zentrale He-
rausforderungen fiir die Stadtentwicklung des
21. Jahrhunderts:® erstens, die mit der Globalisie-
rung einhergehend wachsende Ungleichheit zwi-
schen Stidten und die zunehmende sozialriumli-
che Polarisierung in den Stidten selbst; zweitens,
die Privatisierung auf den Wohnungsmairkten
und, drittens, die Anerkennung und Forderung
der multikulturellen Realitdt bis hin zu Enklaven.
Alle drei Prozesse (Auf- und Abwertung, Aus-
verkauf, Mischung) sind aktuell hochrelevante

Gegenstinde der Stadtpolitik. Nun bilden Stid-
te mit ihren Zentren und Peripherien ein eigenes
Handlungsfeld, das aus einer Vielzahl hiufig un-
bestindiger Akteurskonstellationen, Regeln und
Praktiken besteht. Auf zunehmende Ungleichheit
wird entweder ,,von oben“ mittels geleiteter Stra-
tegien oder ,,von unten durch weniger gelenkte
Interventionen reagiert. Anhand der neuen Woh-
nungsfrage lassen sich diese Prozesse verdeutli-
chen. Die laufende Raumbeobachtung zeigt, dass
Wachstumsdruck und starke Mietpreisentwick-
lung mittlerweile nicht nur die ,,Big Seven® unter
den Stidten in Deutschland kennzeichnet, son-
dern in zunehmendem Mafle auch in den ,klei-
nen“ Groflstidten vorhanden sind.®* Experten
erwarten, dass die wachsenden regionalen Dis-
parititen in der Wirtschaftsstruktur bis 2030 zu
einer weiteren Spreizung der Immobilienprei-
se fithren werden, die die Stidte bevorteilen und
lindliche Regionen benachteiligen.®

Im Folgenden gehen wir der Produktion von
Zentren und Randern in Stadten nach. Berlin bie-
tet sich als Beispiel an, da sich hier die Prozesse
von Auf- und Abwertung, Ausverkauf und Ver-
inderung der Mischung in markanter Weise fin-
den lassen.

SOZIALRAUMLICHE
POLARISIERUNG UND
GENTRIFIZIERUNG

Zwischen 1995 und 2015 nahm die Einkommens-
ungleichheit in Deutschland zu; die Mitte ist ge-
schrumpft, die Rinder gewachsen beziehungs-
weise davon bedroht, abgekoppelt zu werden.%
In den Stadtregionen ist die Polarisierung der
Einkommen noch ausgeprigter als in lindlichen
Gegenden, die Ungleichheit der Verteilung der
Vermogen auffallend.” In Berlin stieg die Ar-
mutsquote seit 2006 kontinuierlich an, knapp ein
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Funftel aller Stadtbewohner und knapp ein Drit-
tel der Kinder unter 18 Jahren (im Haushalt der
Eltern lebend, ohne eigenes Einkommen) lebten
2015 von Transferleistungen.”® Viele Menschen
nehmen eine zunehmende Segregation und Aus-
differenzierung in den Stidten wahr. Dies lsst
sich auch empirisch nachweisen, in Bezug so-
wohl auf eine stirkere soziale wie auch ethnische
Segregation.”

In 59 der 77 Grofistidte in Deutschland mit
einer Einwohnerzahl {iber 100000 Menschen
muss mit zunehmenden Spannungen auf dem
Wohnungsmarkt gerechnet werden, so das Er-
gebnis einer kirzlich erschienenen Wohnungs-
marktstudie.’ Hiernach leben 60 Prozent aller
Mieter in ,leistbaren Wohnungen“ (fir die we-
niger als 30 Prozent des jeweiligen Haushaltsein-
kommens aufgewendet werden miissen'"), davon
bringt knapp die Hilfte weniger als 20 Prozent
fir die Miete auf. Die tbrigen 40 Prozent vertei-
len sich hilftig auf Mieter, die mehr als 30 Prozent
beziehungsweise mehr als 40 Prozent ihres Ein-
kommens in die Miete stecken.'? In Berlin sind
die Mietpreise — ausgehend von einem historisch

01 Vgl. Christoph Reinprecht, Soziale Ungleichheiten: Konzep-
tuelle Perspektiven, in: Nikolaus Dimmel/Martin Schenk/Christine
Stelzer-Orthofer (Hrsg.), Handbuch Armut in Osterreich, Innsbruck
u.a. 2014.

02 Vgl. Hartmut HauBermann/Martin Kronauer/ Walter Siebel
(Hrsg.), An den Réndern der St&dte: Armut und Ausgrenzung,
Frankfurt/M. 2004, S. 23.

03 Vgl. Hartmut HauBBermann/Dieter Lapple/ Walter Siebel,
Stadtpolitik, Frankfurt/M. 2008, S. 553 ff.

04 Vgl. Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR),
Neue Ansichten auf die Wohnungsmieten. Bevélkerungspropor-
tionale Kartogramme der Mietniveaus, BBSR-Analysen Kompakt
8/2016; BBSR, Wachstumsdruck in deutschen Grof3stéidten, BBSR-
Analysen Kompakt 10/2017.

05 Vgl. Christian Westermeier/Markus M. Grabka, Zunehmende
Polarisierung der Immobilienpreise in Deutschland bis 2030, in:
Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung, DIW Wochenbericht
23/2017, S. 451-459, hier S. 455.

06 Vgl. Peter Krause/Christian Franz/Marcel Fratzscher, Einkom-
mensschichten und Erwerbsformen seit 1995, in: DIW Wochen-
bericht 84/2017, S. 551-563, hier S. 553 ff.; Lebenslagen in
Deutschland. Der Finfte Armuts- und Reichtumsbericht der Bundes-
regierung, Berlin 2017, S. 81.

07 Vgl. Martin Kronauer, Soziale Polarisierung in Stédten:
Ursachen, Hintergriinde und Gegenstrategien, in: Geteilte Réume,
Strategien fur mehr sozialen und réumlichen Zusammenhalt:
Bericht der Fachkommission ,Réumliche Ungleichheit” der Heinrich-
BolI-Stiftung, Berlin 2017, S. 156ff.

08 Vgl. Der Paritétische Gesamtverband (Hrsg.), Menschenwiirde
ist Menschenrecht, Bericht zur Armutsentwicklung in Deutschland

2017, Berlin 2017, S.17.
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bedingten niedrigen Niveau — von 2007 bis 2015
um fast 50 Prozent gestiegen, stirker als in jeder
anderen deutschen Grofistadt.’®

Nach einer Stagnationsphase wichst die Be-
volkerungszahl Berlins seit 2011 um etwa 40000
bis 60000 Menschen jihrlich, darunter zeitwei-
se viele Flichtlinge. Zu diesem Zuwachs an Ein-
wohnern gesellt sich eine wachsende Zahl an
ytemporiren“ Bewohnerinnen und Bewohnern,
die fur eine gewisse Zeitspanne ihre Zelte in der
Stadt aufschlagen. Die wachsende Popularitit
Berlins als Reiseziel schligt sich zudem in hohen
Besucherzahlen nieder — 12,7 Millionen waren es
2016." Diese Zahlen zeugen von einer kontinu-
ierlich wachsenden Nachfrage nach (tempori-
rem) Wohnraum.

War Berlin nach der Wiedervereinigung durch
Deindustrialisierung, wirtschaftliche Schwiche
und hohe Arbeitslosigkeit gepragt, liegt die Stadt
heute auf einem stabilen Wachstumskurs;'® die
Zahl der sozialversicherungspflichtigen Beschaf-
tigten wiachst seit zehn Jahren Gberdurchschnitt-
lich. Das Beschiftigungswachstum geht auf Veran-
derungen in drei Wirtschaftsbereichen zurtck.

Erstens hat der Umzug der Bundesregierung
zu einem enormen Wachstum an Arbeitsplitzen
beigetragen. So arbeiten allein in den Bundesmi-
nisterien in Berlin mittlerweile 12000 Beschaf-

09 Vgl. Jan Goebel/Lukas Hoppe, Ausmaf} und Trends sozialr&um-
licher Segregation in Deutschland. Abschlussbericht, Berlin 2015,

S. 65ff.; Jirgen Friedrichs/Sascha Triemer, Gespaltene Stédte?
Soziale und ethnische Segregation in deutschen Grofstédten,
Wiesbaden 2008, S. 117; Heinz Fassmann, Zuwanderung und
Segregation, in: ders./Josef Kohlbacher/Ursula Reeger (Hrsg.), Zu-
wanderung und Segregation. Européische Metropolen im Vergleich,
Klagenfurt 2002, S. 13-24, hier S. 14ff.

10 Vgl. Henrik Lebuhn/Andrej Holm, Wohnverhéltnisse in
Deutschland. Eine Analyse der sozialen Lage in 77 Grofistédten,
Berlin-Disseldorf 2017, S. 20, S. 23. Zu &hnlichen Ergebnissen
kommt TAG, Wohnungsmarktbericht Ostdeutschland, Hamburg
2017, S. 12ff.

11 Zur Problematik der Definition einer angemessenen Mietbelas-
tungsquote vgl. ebd., S. 37.

12 Vgl. ebd., S. 69, S. 74.

13 Vgl. Immobilienscout24, Mietpreise und Kaufpreise in
Berlin. Aktuelle Immobilienpreise auf dem Wohnungsmarkt,

o.J., https://www.immobilienscout24.de/immobilienbewertung/
ratgeber/mietpreise-und-kaufpreise/mietspiegel/mietspiegel-
berlin.html.

14 Vgl. Senatsverwaltung fir Wirtschaft, Energie und Betriebe,
Berlin-Tourismus in Zahlen, https://www.berlin.de/sen/wirtschaft/
wirtschaft/branchen/tourismus/artikel.110610.php.

15 Vgl. Marcel Fratzscher et al., Berlin, Von der Start-up-
Hauptstadt zur Wachstumsmetropole?, in: DIW Wochenbericht
29/2016, S. 619-623, hier S. 6191f.
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https://www.berlin.de/sen/wirtschaft/wirtschaft/branchen/tourismus/artikel.110610.php

tigte. Hinzu kommen Tausende von Lobbyisten,
Pressevertreterinnen, Beratern oder auslindi-
schen Diplomatinnen. Diese Stellen sind mit hoch
qualifizierten und hiufig sehr spezialisierten Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern besetzt, die von
thren Arbeitgebern ,mitgebracht” werden und
in der Regel sehr hohe Einkommen erzielen. An
diese Arbeitsplitze gekoppelt ist ein Pool niedrig
qualifizierter Dienstleistungstatigkeiten, etwa Si-
cherheitsdienste oder Gebiudereinigung.

Zweitens ist fiir Berlins Wirtschaft die Zunah-
me der temporiren Besucher, vor allem der Tou-
risten, wichtig. Offizielle Zahlen weisen mehr als
275000 Arbeitsplitze in diesem Sektor aus, mit
wachsender Tendenz.'® Die tatsichliche Zahl der
Arbeitenden im Umfeld der Branchen, die vom
Tourismus profitieren, dirfte indessen erheblich
hoher liegen, da Hotellerie, Gastgewerbe und
Einzelhandel vor allem auf saisonale Beschafti-
gung, Teilzeitarbeit und weitere atypische Be-
schiaftigungsverhiltnisse setzen. Kennzeichnend
fir diesen Sektor sind unterdurchschnittliche
Lohne und prekire Arbeitsbedingungen.

Drittens ist der Komplex der Kreativwirt-
schaft fiir Berlin von Bedeutung. In den Feldern
Kulturwirtschaft und digitale Industrie entwi-
ckelte sich Berlin in der vergangenen Dekade zu
einer ,Start-up City“."”” In diesem Sektor ist die
Einkommenssituation differenziert. Wahrend
auf der einen Seite von erfolgreichen Program-
miererinnen, Kulturmanagern und Opernsinge-
rinnen Top-Gehilter erreicht werden, arbeiten
auf der anderen Seite viele in prekirer (Schein-)
Selbststandigkeit. Ablesen lisst sich dies etwa
am Anstieg der Zahl der Solo-Selbststindigen
von 2005 bis 2013 um knapp 90 Prozent auf gut
200000."® Jeder Zweite von ihnen kam 2013 nicht
iber Einkiinfte von 1300 bis 1500 Euro netto im
Monat hinaus.

Das wirtschaftliche Wachstum kommt also
nicht allen gleichermaflen zugute, sondern geht
mit einer stirkeren Spreizung der Einkommen

16 Vgl. Berlin Tourismus & Kongress GmbH (Hrsg.), Wirtschafts-
faktor fur Berlin: Tourismus- und Kongressindustrie 2012, www.
ivbp.de/Archiv/Studie%20Visitberlin%202012.pdf.

17 Zur Typisierung und Quantifizierung siehe Suntie Schmidt

et al., Open Creative Labs in Deutschland. Typologisierung, Ver-
breitung und Entwicklungsbedingungen, Erkner 2016.

18 Vgl. Karl Brenke, Der Arbeitsmarkt in Berlin seit 2005. Starker
Beschaftigungsaufbau bei weiterhin hoher Arbeitslosigkeit und ge-
ringen Einkommen, in: DIW Wochenbericht 29/2016, S. 625-636,
hier S. 6291.
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einher.’ Das soziale Auseinanderdriften schligt
sich in der sozialraumlichen Struktur der Stadt
nieder und ist von zwei Trends gepragt. Zum ei-
nen werden Zuwanderung und Beschaftigungs-
wachstum von Altersgruppen getragen, die in
hohem Mafle ,stadtaffin“ sind. Die insgesamt
gestiegene Nachfrage nach Wohnraum schligt
sich folglich besonders stark in den innerstadti-
schen Lagen nieder. Zum anderen trifft die un-
gleiche Einkommensstruktur in Berlin auf eine
bereits verfestigte Segregation. Aus historischen
Griinden sind die heute besonders nachgefrag-
ten Innenstadtlagen von einem hohen Anteil an
einkommensschwachen Haushalten und Migran-
tinnen und Migranten gekennzeichnet.
Die Prozesse der Gentrifizierung,
der sozialen und baulichen Aufwertung von
Wohnlagen durch sich wechselseitig verstir-
kende Prozesse wie den Zuzug neuer Bevol-
kerungsgruppen, der (Luxus-)Sanierung des
alten Wohnungsbestands und der Verdrin-
gung der alten Mieter, wandelten sich von ei-
ner Randerscheinung der Stadtentwicklung zum
,Mainstream®.2° Sie erfassten nach der Wieder-
vereinigung zunichst die Ostberliner Innen-
stadtbezirke Mitte und Prenzlauer Berg und be-
wegten sich anschlieffend im Uhrzeigersinn tiber
Friedrichshain und Kreuzberg nach Neukdlln.
Inzwischen sind fast alle zusammenhingenden
Altbaugebiete innerhalb des S-Bahnrings auf die
eine oder andere Weise von Aufwertungsten-
denzen geprigt.?' Die Spanne reicht dabei von
einer Gentrifizierung in Pionierphase (Wed-
ding) zu einer ,Supergentrification“?? wie in der
Spandauer Vorstadt und im siidlichen Prenzlau-
er Berg. Die Verdringung einkommensschwa-
cher Bevolkerungsgruppen lasst sich am Beispiel
des Gebiets um den Kollwitzplatz illustrieren:
Die Gebietseinkommen lagen 1993 etwa 25 Pro-

also

19 Vgl. Maximilian Stockhausen, Atlas der Einkommensungleich-
heit, Oktober 2015, hitps://www.boeckler.de/pdf/wsi_vm_atlas.pdf.
20 Vgl. Andrej Holm, Berlin's Gentrification Mainstream, in:
Matthias Bernt/Britta Grell/ders. (Hrsg.), The Berlin Reader. A
Compendium on Urban Change and Activism, Bielefeld 2013,
S.171-187.

21 Vgl. ders./Guido Schulz, GentriMap, Ein Messmodell fir
Gentrification und Verdréngung, in: llse Helbrecht (Hrsg.), Gen-
trifizierung in Berlin. Verdréangungsprozesse und Bleibestrategien,
Bielefeld 2016, S. 287-318; Christian Déring/Klaus Ulbricht,
Gentrification-Hotspots und Verdréingungsprozesse in Berlin. Eine
quantitative Analyse, in: ebd., S. 17-44.

22 Loretta Lees, Super-gentrification. The Case of Brooklyn Heights,
New York City, in: Urban Studies 12/2003, S. 2487-2509.
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zent unterhalb des Berliner Durchschnitts, nach
Ende der Sanierung 2008 40 Prozent dartiber.
Armere Haushalte verlieffen das Gebiet, Besser-
verdienende zogen zu.

Spiegelbildlich zur Gentrifizierung der In-
nenstadtgebiete steht die Abwertung von be-
reits in hohem Mafle von Armut geprigten
Gebieten. Traditionell fanden sich diese in ei-
ner Reihe von Westberliner Innenstadtgebieten
(Kreuzberg, Neukolln, Moabit, Wedding) und
in den peripheren Groflwohnsiedlungen am
Stadtrand. Aktuelle Entwicklungen haben die-
ses Bild deutlich verindert und definieren die
Rinder der Stadt neu. Nach Berichten des ,Mo-
nitoring Soziale Stadtentwicklung Berlin“% fin-
det sich weiterhin eine starke Biindelung von
Armutsindikatoren in den von Migration ge-
pragten innerstidtischen Gebieten Neukdlln-
Nord, Wedding/Moabit und Kreuzberg-Nord-
ost — allerdings ist hier eine stabile bis positive
Dynamik festzustellen, das heifit, Arbeitslosig-
keit, Transferbezug und Kinderarmut stagnie-
ren oder sind riickliufig. In den peripher ge-
legenen Grofiwohnsiedlungen Nord-Marzahn,
Nord-Hellersdorf und Spandau-Mitte ist die
Tendenz gegenliufig. Die Zahl benachteiligter
Haushalte steigt, hiufig durch den Zuzug sozial
schwacher Gruppen.

Ein fithrender Senatsbeamter, Hanno Klein,
sprach von den groflen Plattenbaugebieten in
Ost und West bereits 1991 als ,,Staubsauger® fur
diejenigen, die sich die Innenstadt nicht mehr
leisten konnen.?* Das stimmt und stimmt nicht:
Verschiedene Untersuchungen belegen, dass die
Mehrzahl der Verdringten zunichst versucht,
in der Nihe des bisherigen Wohnorts zu blei-
ben. Entweder man vermietet unter und nimmt
schlechtere Wohnbedingungen in Kauf, kommt
bei Freunden und Verwandten unter oder zieht
in das nidchste noch bezahlbare Gebiet in der
Nihe um.? Benachteiligte Berlinerinnen und
Berliner bewegen sich so wie eine ,Bugwelle®
vor der Gentrifizierung durch die Stadt und
werden bislang nicht notwendig an den Rand

23 Vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin
(Hrsg.), Monitoring Soziale Stadtentwicklung Berlin 2015, Berlin
2015.

24 Zit. nach: Stédtebau: Markant und brutal, in: Der Spiegel
14/1991, S. 112ff,, hier S. 112.

25 Vgl Felicitas Hillmann, Studienprojekt Kreuzberg. Ein Beitrag
zum Ausstellungsteil Uber die Stadtentwicklung Kreuzbergs, Berlin

2014; Helbrecht (Anm. 21).
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gedringt. Das wird sich indern, sobald die
Spielriume in der Innenstadt enger werden.26

DYNAMIKEN DER
FINANZIALISIERUNG
UND PRIVATISIERUNG

Die wachsende Nachfrage nach Wohnraum
geht in Berlin mit einer Abnahme preisglns-
tiger Wohnungen einher. Dies entspricht ei-
ner Entwicklung in Richtung marktorientierter
Wohnraumversorgungssysteme und spiegelt ei-
nen Wandel staatlicher Politiken in den vergan-
genen Jahrzehnten wider. In Berlin, der ,Stadt
des sozialen Wohnungsbaus par excellence,?
verringerte sich der Bestand an Wohnungen, die
staatlicher Regulierung unterliegen, in den ver-
gangenen 15 Jahren stark. Das betrifft zunichst
den Bestand an kommunalen Wohnungen, der
sich durch Verkdufe von 482000 Wohneinheiten
(WE) 1990 auf etwa 269000 WE 2011 reduzier-
te.?® Die Anzahl der Sozialwohnungen, die ei-
ner Mietpreisbindung unterliegen, ist noch stir-
ker gefallen, von 365000 WE 1993 auf lediglich
135000 WE 2014.27 2016 fiel die soziale Bin-
dung von knapp 9000 Wohnungen weg, und es
wird erwartet, dass das Angebot bis 2025 weiter
schrumpft.3°

Dieser Ruckgang beruht zunichst auf dem
deutschen Modell des Sozialwohnungsbaus, bei
dem die soziale Bindung nach einer bestimm-
ten Zeit abliuft. Ohne zusitzliche Subventionen
geht die Zahl an Sozialwohnungen also automa-
tisch zurlick. Zusitzlich implizieren die teilwei-
se in den 1970er Jahren festgelegten Forderkon-
ditionen eine kontinuierliche Mietsteigerung, die
im sozialen Wohnungsbau heute ein Niveau er-
reicht hat, das tiiber dem Mittelwert des Mietspie-
gels liegt. In der Folge ist auch der soziale Woh-

26 Vgl. Daniel Férste/Matthias Bernt, Black Box Verdréngung:
Bleiben im Kiez oder Wegzug an den Rand?, Kleinrgumliche Wan-
derungen im Zuge von Aufwertungsprozessen in Berlin-Prenzlauer
Berg, in: Helbrecht (Anm. 21), S. 45-68.

27 Harald Bodenschatz, Schéner Wohnen im neuen Berlin?, in:
Architektenkammer Berlin (Hrsg.), Berlin — offene Stadt, Berlin
1999, S.107.

28 Vdgl. Investitionsbank Berlin, IBB Wohnungsmarktbericht 2012,
Berlin 2013, S. 34.

29 Vgl. dies., Der Berliner Wohnungsmarkt, Entwicklung und
Strukturen 1991-2000, Berlin 2002, S. 71; dies., IBB Wohnungs-
marktbericht 2015, Berlin 2016, S. 44.

30 Vgl. Ralf Schénball, Berlin verliert weiter bezahlbare Wohnun-
gen, in: Der Tagesspiegel, 5.10.2017, S.7.



nungsbau in vielen Fillen fiir Bezieher niedriger
Einkommen und Transferempfinger unbezahlbar
geworden.?!

Dariiber hinaus wurden die kommunalen
Wohnungsbaugesellschaften im Zuge einer ,,Roll-
back-Neoliberalisierung“®?  in  zunehmendem
Mafle zur Konsolidierung der 6ffentlichen Finan-
zen eingesetzt. Aus diesem Grund wurden etwa
die Berliner Wohnungsbaugesellschaften zu ,,In-
sich-Verkiufen“ angehalten, bei denen sich ein
Teil der Wohnungsbaugesellschaften verschulden
musste, um den anderen Teil zu kaufen und die
Gewinne an die Landeskasse abzufiihren.

Berlin verkaufte iiber die drei vergangenen
Jahrzehnte — auch aufgrund von Schrumpfungs-
annahmen und der Haushaltsnotlage — in erheb-
lichem Mafle 6ffentliche Wohnungsbestinde an
private Investoren. Dies betraf etwa ein Sechs-
tel des Bestands der kommunalen Wohnungsun-
ternehmen Ostberlins, der im Rahmen des ,, Alt-
schuldenhilfegesetzes“ an ,,Zwischenerwerber
verduflert wurde. In einer zweiten Welle wur-
den in den 2000er Jahren umfangreiche Bestin-
de an Private-Equity-Gesellschaften verkauft.
Zwischen 2001 und 2005 trennte sich Berlin von
einem Drittel der ehemals landeseigenen Be-
stinde (121600 WE). Als Hohepunkt der Pri-
vatisierung gilt der Verkauf der kommunalen
»Gemeinniitzigen Siedlungs- und Wohnungs-
baugesellschaft“ (GSW), die 2004 mit 65000
Wohnungen an ein Konsortium von US-ame-
rikanischen Finanzinvestoren ging. Damit hat
die Stadt Berlin in erheblichem Mafle Interven-
tionsmoglichkeiten auf dem angespannten Woh-
nungsmarkt verloren.

Der Verlust offentlichen Einflusses ging mit
einer ,Finanzialisierung® der Immobilienwirt-
schaft einher, wodurch die lokale Versorgung
mit Wohnraum zunehmend durch Finanzakteu-
re, -mechanismen und -praktiken geprigt ist.®

31 Vgl. Kotti & Co./sozialmieter.de/Selbst-universitét e. V. (Hrsg.),
Nichts l&uft hier richtig. Informationen zum sozialen Wohnungsbau
in Berlin, Berlin 2014; Gewos, Bericht der Expertengruppe zur
Reform des Sozialen Wohnungsbaus in Berlin, September 2016,
www.stadtentwicklung.berlin.de/wohnen/sozialer_wohnungsbau/
reform/index.shtml.

32 Vgl. Neil Brenner/Jamie Peck/Nik Theodore, Variegated
Neoliberalization: Geographies, Modalities, Pathways, in: Global
Networks 2/2010, S. 182-222.

33 Vgl. Laura Calbet, Financialised Rent Gaps and the Public
Interest in Berlin's Housing Crisis. Reflections on N. Smith’s ,Genera-

lised Gentrification’, in: Abel Albet/Nuria Benach (Hrsg.), Gentrifi-
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Finanzialisierungsprozesse haben insbesondere
im Nachgang der weltweiten Finanzkrise 2008
die Rahmenbedingungen fur die Berliner Woh-
nungswirtschaft grundlegend verindert. Dabei
hat die zunehmende Verschmelzung von Fi-
nanz- und Wohnungsmirkten zu einem dau-
erhaften Interesse der Finanzinvestoren am
Erwerb von als ,unterbewertet® betrachte-
ten Portfolios gefithrt. Entsprechend befinden
sich heute etwa 60 Prozent des Wohnungsbe-
stands in Berlin in den Hinden privater Vermie-
ter (10 Prozent borsennotierte Unternehmen,
21 Prozent privatwirtschaftliche Wohnungs-
unternehmen).®* Gleichzeitig stieg der Anteil
der auslindischen Investoren an Immobilien-
transaktionen zwischen 2009 und 2015 um etwa
240 Prozent.®

Ferner wichst die Bereitschaft privater
Haushalte, sich zu verschulden, um Vermogen
in Form von Wohneigentum zu bilden. Nied-
rigzinspolitik und das fehlende Angebot an er-
schwinglichen Mietwohnungen fithren so zu
einer wachsenden Zahl von Haushalten, die Ei-
gentum erwerben — nicht nur fir den Eigenbe-
darf, sondern auch als Form der Vermogensbil-
dung. So bezeichnete Formen eines ,,asset-based
welfare“® sollen zur sozialen Absicherung bei-
tragen (,Beton-Rente“). Dies verstirkt ten-
denziell soziale Disparititen. Denn der Erwerb
von Eigentumswohnungen ist fiir einkommens-
schwache Bewohner aufgrund mangelnden Ei-
genkapitals kaum moglich und fir weite Teile
der Mittelschichten mit Verschuldung und ho-
hen Kreditrisiken verbunden.

Dies hat zu tiefgreifenden Verinderungen
in der Struktur des Berliner Wohnungsangebo-
tes gefuhrt. Die Anzahl der angebotenen Woh-
nungen mit Nettokaltmieten unterhalb der von
den Jobcentern fiir Transferleistungsbezieherin-
nen und -bezieher angewandten Bemessungs-
grenzen fir die Kosten der Unterkunft (KdU)

cation as a Global Strategy. Neil Smith and Beyond, Milton 2017,
S. 165-176; Manuel Adlbers, The Financialization of Housing. A
Political Economy Approach, London-New York 2016.

34 Vgl. CBRE GmbH/Berlin Hyp AG, Wohnmarktreport Berlin
2015, www.berlinhyp.de/fileadmin/user_upload/2015_WMR_DE_
WWW_20150114.pdf, S. 7.

35 Vgl. BNP Paribas, BNP Paribas Real Estate Guide to Investing
in Germany 2016, S. 9.

36 John Doling/Richard Ronald, Home Ownership and Asset-
based Welfare, in: Journal of Housing and the Built Environment

2/2010, S. 165-173.
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schrumpfte zwischen 2007 und 2015 von 103000
auf 9500 Einheiten. Noch 2007 war in fast allen
Bezirken die Anzahl dieser Wohnungen hoher
als die der Eigentumswohnungen; 2015 dagegen
konzentrieren sich KdU-fihige Wohnungen auf
Marzahn-Hellersdorf (etwa 30 Prozent), Trep-
tow-Kopenick, Lichtenberg und Spandau (je
etwa 10 Prozent). Im selben Zeitraum stieg die
Zahl der Kaufangebote fiir Eigentumswohnun-
gen in Berlin bei Immobilienscout24 von 27 auf
62 Prozent.¥”

Mit der wachsenden Nachfrage ging demnach
nicht nur der Bestand an 6ffentlichen und Sozial-
wohnungen rapide zuriick, sondern es setzten
sich dariiber hinaus im privaten Wohnungsmarkt
zusehends Verwertungsmodelle mit hoher Ren-
diteorientierung durch. Angesichts der im Ver-
gleich traditionell niedrigen Einkommen wird die
Miete damit zum ,,Armutsfaktor Nr. 1“ in Ber-
lin — und ist ursichlich fir die Positionierung der
verschiedenen Bevolkerungsgruppen an den Ran-
dern oder im Zentrum der Stadt.

DIVERSITAT UND
DIE ,RICHTIGE MISCHUNG”

In Berlin sind die immer wieder angekindigten
»Ghettos® - bis auf punktuelle Ausnahmen — aus-
geblieben. Dennoch sind einige Bevolkerungs-
gruppen Uberproportional oft an den ,Rindern“
der Stadtgesellschaft positioniert. Immer noch ist
die Armutsquote der auslindischen Bevolkerung
beziehungsweise der Bevolkerung mit Migrati-
onshintergrund mehr als doppelt so hoch wie die
der Bevolkerung mit deutschen Wurzeln.®® Auch
uibernehmen nicht alle Stadtteile gleichermaflen
Integrationsaufgaben. Ebenso wurden Fliicht-
linge 2015/2016 zunichst in den Auflenbezirken
Lichtenberg, Spandau, Pankow und Marzahn-
Hellersdorf untergebracht.

Zugleich kann Berlin inzwischen, so wie an-
dere grofle europiische Einwanderungsstidte
auch, darauf zihlen, dass es weitere Zuwanderer
anzieht, die mit Ressourcen kommen. Die Viel-
falt, auch gerade in den Nachbarschaften mit
Armutsnischen und den teilweise noch niedri-
gen Mieten, zieht die kreativen Mittelschicht-

37 Vgl. Andrej Holm, Sozialer Wohnraumversorgungsbedarf in
Berlin. Studie im Auftrag: Die Linke. Fraktion im Abgeordnetenhaus
von Berlin, Berlin 2016, S. 63ff.

38 Vgl. der Paritatische Gesamtverband (Anm. 8), S. 20.
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ler an. Das ,,Migrantische“ wird dort nicht mehr
als ,randstindig“ angesehen, sondern dient zu-
nehmend als Distinktionsmerkmal, zur Abgren-
zung der Mittelschichten mit ihrem kosmopo-
litischen Habitus. Das multikulturell geprigte
Stadtumfeld wird Teil eines Lifestyles, das Di-
versitit als Internationalitit und Konsumver-
sprechen interpretiert.®

Schnell vergessen ist, dass diese besondere Mi-
schung — der migrantische ,Mehrwert“ — durch
langjahrige Mafinahmen der Sozialpolitik, die
mit besonderen Partizipationsansitzen operier-
ten, vorbereitet wurde. In den in Mauerzeiten ab-
gehidngten Stadtteilen wie Kreuzberg und Neu-
kolln musste man erfinderisch sein, wollte man
gemeinsame Aktionen fiir alle Bewohnerinnen
und Bewohner voranbringen. Diese Nachbar-
schaften verdankten ihre Bevolkerungsstruktur
im Wesentlichen dem Zuzug von Migrantinnen
und Migranten in die abrissreifen Altbauten der
1970er Jahre. In Kombination mit wohnungsbau-
lichen Experimenten wie der behutsamen Stadt-
erneuerung und hochsubventionierten Sozial-
programmen entstand ein fiir die Bundesrepublik
einmaliges Soziotop. Wie in anderen armutsge-
pragten Stadtteilen auch konnten viele Bewoh-
ner durchgehend in Programme des Quartiers-
managements eingebunden und aktiviert werden.
Stadtteilmanager wirkten als Koordinatoren von
bereits initiierten Unternehmungen,*® Arbeitsge-
meinschaften und soziale Innovationen wie etwa
die ,Werkstatt der Kulturen® setzten auf eine
Einbeziehung randstindiger, oft migrantischer
Kulturen.

Hinzu kam, dass sich zahlreiche Migran-
tinnen und Migranten beruflich selbststindig
machten — mangels Alternativen oder aus ei-
genem Wunsch — und so dafiir sorgten, dass
die Versorgungsinfrastruktur vor Ort erhalten

39 Vgl. Sebastian Juhnke, Locating the Creative Class.
Diversity and Urban Change in London and Berlin, Disserta-
tion, The University of Manchester 2016; Miriam Stock, Der
Geschmack der Gentrifizierung. Arabische Imbisse in Berlin,
Bielefeld 2014; Felicitas Hillmann, Marginale Urbanitat.
Migrantisches Unternehmertum und Stadtentwicklung, Bielefeld
2011; Claire Colomb, Pushing the Urban Frontier. Tempora-

ry Uses of Space, City Marketing, and the Creative City
Discourse in 2000S Berlin, in: Journal of Urban Affairs 2/2016,
S. 131-152.

40 Vgl. Mathias Geyer, Facetten. Ansichten eines Stadtteilmana-
gers und Bewohners, in: Dorothea Kolland (Hrsg.), Der lange Weg
zur Stadt. Die Gropiusstadt im Umbruch, Berlin 2002, S. 105-110,
hier S. 110.



blieb. Heute sind diese Stadteile hiufig die Ge-
biete, in denen die Mieten so stark steigen, dass
eine Verdringung der einkommensschwachen,
hiufig migrantischen Haushalte, einsetzt. Wi-
derstinde gibt es immer wieder: In einer Nach-
barschaft Kreuzbergs, dem Wrangelkiez, riickte
jungst ein von einem tlirkeistimmigen Inhaber
gefiihrter Supermarkt, Bizim Bakkal, ins Zen-
trum eines Protestbiindnisses. Der Laden droh-
te aufgrund einer Mieterhohung schlieflen zu
missen. Diese wurde nach Protesten von den
Investoren zuriickgenommen; der Geschiftsin-
haber musste sein Geschift dann jedoch aus ge-
sundheitlichen Griinden schlieffen. Bizim Bak-
kal avancierte seitdem zu einem Symbol fir
die im Stadtteil omniprisenten Verdringungs-
prozesse der Gentrifizierung, das Protestbiind-
nis fordert ,den Erhalt der Nachbarschaft im
Wrangelkiez“.4!

FAZIT

Auf-und Abwertung, Ausverkauf und Mischung
sind weiterhin grundlegend fiir das Verstindnis
der Entstehung von Zentren und Rindern in
Stadten. Die Datenlagen zur Entwicklung der
sozialen Ungleichheit, zum Wachstumsdruck
und zur sozialriumlichen Ausdifferenzierung in
den Stidten sind eindeutig. Treiber dieser Dy-
namiken sind die Verinderungen auf den Woh-
nungsmarkten, die durch den Riickzug des Staats
und durch eine stirkere Finanzialisierung durch
(in- wie auslindische) Investoren unter Druck
geraten sind. Die Frage nach der ,richtigen Mi-
schung® bleibt bestehen und wird insbesonde-
re von den Mittelschichten gestellt. Migran-
tisch geprigte Stadtteile in Berlin, bekannt fir
ithre urbane Dichte, Vielfalt und zentrale Lage,
zeigen ein Nebeneinander von gefeierter Di-
versitit im Sinne des Lebensstils eines kreativ-
prekiren Mittelklassemilieus auf der einen Sei-
te und handfester Armut und Verdringung der
dort urspriinglich lebenden marginalisierten Be-
volkerungsgruppen auf der anderen Seite. Die-
se haben den ,Mehrwert“ im Zuge langjahriger
Stadtpolitiken und beruflicher Selbststindigkeit
erst mitaufgebaut. Wie in einem Vexierbild riickt
der Prozess der sozialriumlichen Ausdifferen-
zierung vom Rand in den Mainstream und die

41 Bizim Kiez, Fur den Erhalt der Nachbarschaft im Wrangelkiez,
www.bizim-kiez.de.
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Stadtbewohner, die dies betrifft, von der Mitte
an den Rand. Die vor einer Dekade identifizier-
ten Prozesse existieren in Berlin zunehmend we-
niger nebeneinander, sondern sind eng miteinan-
der verschriankt. Im bundesdeutschen Vergleich
artikulieren sie sich hier iiberdeutlich.
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STADTE FUR MENSCHEN

Transformationen urbaner Mobilitét

Mathias Wilde - Thomas Klinger

»Neuendorf besafy neuerdings eine eigene Auto-
bahnabfahrt — ,neuerdings® hiefl fiir Alexander
immer noch: nach der Wende. Man kam direkt auf
die Thilmannstrafle (hiefl immer noch so). Die
Strafle war glatt asphaltiert, rote Fahrradstreifen
zu beiden Seiten. [...] Aber man brauchte nur ein-
mal links abzubiegen und ein paar hundert Me-
ter dem krummen Steinweg zu folgen, dann noch
einmal links — hier schien die Zeit stillzustehen:
eine schmale Strafle mit Linden. Kopfsteinge-
pflasterte Biirgersteige, von Wurzeln verbeult.“®!

Fir den Einstieg in seinen Roman ,,In Zeiten
des abnehmenden Lichts“ wihlt Eugen Runge das
Straflenbild als Metapher fiir den Wandel der Zeit
und schligt eine Briicke zwischen Gestern und
Heute. An den Straflen unserer Stidte konnen
wir den Zeitverlauf ablesen, sie sind Spiegelbild
unserer Fortbewegung: Schmale Nebenstraflen
rufen Erinnerungen an unbeschwerte Streifzlige
vergangener Kindheitstage hervor, wihrend glatt
asphaltierte Verkehrsadern ausgerichtet sind am
ungebremsten Fluss einer beschleunigten Gesell-
schaft. Aus den Fahrzeugen unserer modernen,
hochtechnisierten Fortbewegung heraus kon-
nen wir uns heute nur noch schwer vorstellen,
wie tiber Jahrhunderte hinweg die Geschwindig-
keit des Zu-Fuf8-Gehens den Takt der Stadt be-
stimmte. Ein radikaler Wandel vollzog sich mit
der Erfindung des Verbrennungsmotors und der
Massenmotorisierung. Das Automobil verspricht
Freiheit und Unabhingigkeit, ist Ausdruck von
Wohlstand und individualisierter Fortbewegung.
Zugleich hat das Automobil unsere Mobilitat re-
volutioniert und die Konfiguration unserer Stad-
te weitreichend verindert.

MODERNER VERKEHR

Die Geschichte der Stadt kann als eine Geschich-
te unserer Fortbewegung gelesen werden. Da-
bei unterscheidet die Verkehrsgeschichte zwi-
schen vormodernem und modernem Verkehr:°?
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Wihrend in vormodernen Epochen noch Tie-
re oder Menschen die Fahrzeuge antrieben, ist
der moderne Verkehr gekennzeichnet durch ka-
pitalintensive Infrastruktur und mechanisier-
te Fortbewegungsmaschinen. Die unterschiedli-
chen Verkehrsmittel gaben der Stadt ein jeweils
eigenes Aussehen. In der Zeit des vormodernen
Verkehrs vollzog sich das Leben in jenen Vier-
teln, in denen die Menschen lebten und zu Fuf§
unterwegs waren. Die Stidte waren entsprechend
strukturiert: Orte zum Leben, Arbeiten und zur
Versorgung befanden sich fullaufig erreichbar in
der unmittelbaren Umgebung — aber auch Entfer-
nungen von drei, vier oder finf Kilometern wur-
den regelmiflig zu Fufl zuriickgelegt. Die Stad-
te waren verdichtet und sowohl baulich als auch
sozial von einer kleinteiligen Nutzungsmischung
gekennzeichnet.® Viele historische Zentren las-
sen erahnen, wie kompakt die Struktur der tra-
ditionellen, europiischen Stadt zu den Zeiten des
vormotorisierten Verkehrs gewesen ist.

Der moderne Verkehr brachte motorisierte
Fortbewegungsmittel und leistungsstarke Infra-
strukturen mit sich, ermoglichte den Transport
grofler Menschenmassen und erlaubte vor allem
die Uberwindung groferer Distanz in immer
kiirzerer Zeit. Fiir die Menschen verschwanden
die Grenzen ihres bisherigen Aktionsraums. Zie-
le, fiir die man zuvor eine beschwerliche Reise auf
sich nehmen musste, waren im Handumdrehen
erreichbar. Damit einher ging die raumliche Ent-
kopplung der Funktionen des Alltags. Denn der
moderne Verkehr war die Voraussetzung fiir eine
Neugliederung der Stadt. Arbeiten und Wohnen,
Versorgung und Freizeit beschrinken sich heute
nicht mehr auf den unmittelbaren Lebensmittel-
punkt der Menschen.

Die raumliche Trennung der Aktivititen be-
schleunigte sich im Verlauf der Industrialisierung.
Zunichst erfolgte die Ausdehnung der Stadt ent-
lang der Infrastrukturen der neuen Massentrans-
portmittel — wie der elektrischen Straflenbahn
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Abbildung: Beziehung zwischen neuen Verkehrsmitteln und stédtischer Siedlungsstruktur
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Quelle: Matthias Gather/Andreas Kagermeier/Martin Lanzendorf, Geographische Mobilitéits- und Verkehrsforschung, Berlin 2008, S. 141.

oder den ersten U-Bahn-Systemen — und war ent-
sprechend linienhaft ausgerichtet. Doch erst das
Automobil und eine auf den motorisierten Indi-
vidualverkehr bezogene Normierung der Strafle
entfesselten eine flichenhafte Expansion der Stadt
ungekannten Ausmafles. Das Automobil war Be-
dingung fiir Suburbanisierung und das Ausufern
der Siedlungsstrukturen (Abbildung).%*
Siedlungs- und Verkehrswachstum waren
also eng miteinander verschrinkt, wenn auch Ur-
sache und Wirkung schwer zu bestimmen sind.
Am ehesten ldsst es sich als ein sich wechselsei-

01 Eugen Runge, In Zeiten des abnehmenden Lichts, Reinbek
2011,S.7.

02 Vgl. Christoph Maria Merki, Verkehrsgeschichte und Mobilitét,
Stuttgart 2008.

03 Vgl. Josef Michael Schopf/Giinter Emberger, Die Straf3e, die
FuB3géinger und die Stadtentwicklung, in: dérive — Zeitschrift fir
Stadtforschung 50/2013, S. 4-9, hier S. 5.

04 Vgl. Helmut Nuhn/Markus Hesse, Verkehrsgeographie, Pader-
born 2006, S. 184-196.

tig verstirkender Prozess beschreiben zwischen
neuen Moglichkeiten individueller Raumiiber-
windung durch das Automobil, dem Bau von
Straflen und dem Aufkommen entfernungsinten-
siver Lebensweisen. Auf Staubildung und Uber-
lastung der Infrastruktur wurde mit weiterem
Stralenbau reagiert, der wiederum Privatperso-
nen und Unternehmen dazu bewegte, sich an den
neuen Standorten anzusiedeln, ihre Aktionsradi-
en entsprechend auszuweiten und neuen Verkehr
zu generieren.” Die Devise ,Wer Straflen und
Parkplitze sit, wird Verkehr und Stau ernten“%
fasst diese Entwicklungsspirale zusammen. Der

05 Vgl. Gerd W. Heinze, Raumentwicklung und Verkehrsentste-
hung als mehrdimensionales Verteilungsproblem, in: Berichte zur
Raumforschung und Raumplanung 2/1977, S. 7-27.

06 So der franzésische Literat und Automanager Daniel Goeude-
vert, zit. nach Andreas Troge, Mobilitét als Gliicksspiel - Okolo-
gische und soziale Marktwirtschaft im Verkehrswesen, in: Philipp
Héfer/Thomas Axt/Klaus Vestner (Hrsg.), Okologische Gesell-
schaftsvisionen, Basel 1996, S. 174-192, hier S. 174.
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Zusammenhang zwischen Straflenbau und Ver-
kehrsaufkommen wurde zwischenzeitlich em-
pirisch bestatigt: Das Verkehrswachstum verhilt
sich proportional zum Strafenausbau — eine Ver-
dopplung der Straflenlinge fithrt zu einer Ver-
dopplung des Verkehrsaufkommens.”

Der Siegeszug des Automobils ging weit
uber die Verinderungen der stidtischen Konfi-
guration hinaus. Das Automobil war Ausdruck
eines neuen Lebensgefiihls, eng verbunden mit
wirtschaftlichem Aufstieg, wachsenden Freihei-
ten und Handlungsspielriumen. Schnell wurde
es zum Sinnbild der Moderne, zum festen Be-
standteil gesellschaftlicher Normalitit, einge-
bettet in eine Vielzahl sozialer und soziodkono-
mischer Zusammenhinge: Neben Kleinfamilie,
Eigenheim am Stadtrand und Urlaub im Siiden
war das Automobil zumindest in der Bundes-
republik ein Teil des Zeitgeistes.?® Wirtschafts-
und Verkehrswachstum sowie eine steigende
Motorisierungsrate gelten seitdem als untrenn-
bar miteinander verbunden. Eine in Europa
einzigartige Automobilindustrie sowie mich-
tige Interessenverbinde fihrten schliefllich zu
einer 0konomischen und politischen Verfes-
tigung der Dominanz des Automobils in der
Bundesrepublik.”?

DAS AUTOMOBIL, DIE STRAMBE
UND DIE STADT VON HEUTE

Die Nutzungsanspriiche im 6ffentlichen Raum
verschoben sich mit dem Aufkommen des Au-
tomobils soweit, dass sie sich in der Rechtsauf-
fassung manifestierten. So untermauert die Stra-
enverkehrsordnung eine Entmischung der
Verkehrsarten, oft unter der Primisse der Ver-
kehrssicherheit, aber auch um dem motorisierten
Verkehr einen ungebremsten Fluss zuzusichern.
Die Straflenverkehrsordnung ersetzte die indivi-
duelle und situative Verstindigung auf der Strafle
durch eine Hierarchie der Verkehrsarten.

07 Gilles Duranton/Matthew A. Turner, The Fundamental Law

of Road Congestion: Evidence from US Cities, National Bureau of
Economic Research, NBER Working Paper 15376/2009.

08 Vgl. Ginter Burkart, Individuelle Mobilitét und soziale Integra-
tion — zur Soziologie des Automobilismus, in: Soziale Welt 2/1994,
S.216-241.

09 Vgl. Winfried Wolf, Strukturen der Verkehrsindustrie —
Wirtschaftsinteressen und Verkehrspolitik, in: Oliver Schwedes/
Weert Canzler/Andreas Knie (Hrsg.), Handbuch Verkehrspolitik,
Wiesbaden 2007, S. 405-424.
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Die Trennung von Aufenthalts- und Ver-
kehrsflichen ist heute vielerorts kennzeichnend
fiir den offentlichen Raum in urbanen Zentren.
Historische Aufnahmen stidtischer Plitze, bei-
spielsweise in Miinchen und Dresden, vor und
einige Jahre nach der zunehmenden Verbrei-
tung des Automobils belegen, dass eine zuvor
ungeordnete und lebendige Fiille unterschied-
lichster Nutzungsformen von einer linienhaften
Biindelung simtlicher Verkehrsstrome abgelost
wurde.’® Bestimmendes Element des Straflen-
bildes ist nun die Fahrbahn, die dem motorisier-
ten Verkehr vorbehalten ist. Dem Menschen zu
Fuf§ bleibt der Seitenraum, wie der Bereich fiir
den Gehweg im Jargon der Verkehrsplanung ge-
nannt wird. Mit der Entmischung der Verkehrs-
arten und der Bevorzugung des motorisierten
Verkehrs, schreibt der Verkehrswissenschaftler
Helmut Holzapfel," ging dem Menschen die
Strale vor dem Haus verloren: Sie wandelte sich
von einem Raum der Moglichkeiten und des
Aufenthalts zu einem Raum voller Unsicherheit
und Belastung. Heute dienen unsere funktional
gegliederten und hierarchisch aufgebauten Stra-
Ben zuallererst der Fortbewegung, sie sind zu
einem Transitraum mutiert,’? zu einem ,exklu-
siven Ort des Automobils“.’® Lewis Mumford,
US-amerikanischer Architekturkritiker und
Historiker, beschreibt bereits in den 1960er Jah-
ren die negative Wirkung des Automobils auf
die Stadt. Die Ausweitung des Verkehrsnetzes
bezeichnet er als eine auflergewohnlich primiti-
ve Losung, die resultierende Stadtstruktur ent-
behre vieler ,,Annehmlichkeiten des geselligen
Lebens“.' Der moderne Verkehr befreite uns
Menschen von der raumlichen Enge der traditi-
onellen Stadt, gleichzeitig wurden wir durch das
Automobil auf eine neue Art gefesselt.

10 Vgl. Barbara Schmucki, Der Traum vom Verkehrsfluss: Stéd-
tische Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen Vergleich,
Frankfurt am Main-New York 2001, S. 70-72.

11 Helmut Holzapfel, Urbanismus und Verkehr. Bausteine fir
Architekten, Stadt- und Verkehrsplaner, Wiesbaden 2012, S. 27.
12 Vgl. Dirk van Laak, Vom Lebensraum zum Leitungsweg. Die
Stadtstraf3e als soziale Areng, in: Michael Flitner/Julia Lossau/An-
na-Lisa Miller, Infrastrukturen der Stadt. Stéadtische Infrastrukturen
und ihre Bedeutung fir das gesellschaftliche Leben, Wiesbaden
2017, S. 145-162.

13 Séren Groth/Jakob Hebsaker/Lucas Pohl, Kunst des Gehens —
Taktiken im Ort des Automobils, in: sub\urban - Zeitschrift for
kritische Stadtforschung 1-2/2017, S. 257-266, hier S. 259.

14 Lewis Mumford, Die Stadt. Geschichte und Ausblick, Bd. 1,
Kéln 1963, S. 502.



WENDEPUNKTE UND
PERSISTENZEN

Mit den Olkrisen der 1970er Jahre, der Umwelt-
bewegung der 1980er Jahre und einem langsam
aber stetig wachsenden Bewusstsein fir die 6ko-
logischen Konsequenzen menschlichen Han-
delns wurde die Vormachtstellung des Automo-
bils und die autoorientierte Planung zunehmend
kritisch begleitet. Spatestens mit der Diskussion
iber nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung auf der UN-Konferenz fiir Umwelt
und Entwicklung 1992 in Rio de Janeiro'® setz-
te ein Umdenken in der politischen Willensbil-
dung ein, zahlreiche Stidte initiierten Agenda-
prozesse. Vermehrt wurden Forderungen laut,
statt eine angebotsorientierte Verkehrsplanung
zu betreiben, die den motorisierten Individu-
alverkehr begiinstigt, darauf abzuzielen, Ver-
kehr zu vermeiden und auf umweltvertrigliche
Verkehrsmittel zu verlagern. Der Begriff einer
nachhaltigen Mobilitdtsgestaltung ging aus die-
sen Diskussionen hervor.’®

Die Prinzipien nachhaltiger Mobilitatsge-
staltung werden nur schwerfillig und schlep-
pend umgesetzt und gegentiber der traditionel-
len Verkehrsplanung und -politik durchgesetzt.
Uber Jahrzehnte hinweg haben sich Strukturen
verfestigt, die einseitig den motorisierten In-
dividualverkehr begiinstigen. Langfristig eta-
blierte Planungsroutinen der Stadtverwaltung
und die Alltagspraxis vieler Menschen (zum Teil
mangels Alternativen) sind ausschlaggebend fiir
eine tiefgreifende Persistenz und Pfadabhingig-
keit unserer Stadt- und Siedlungsstrukturen. Die
Sozialwissenschaften umschreiben diese kaum
aufzulosende Verankerung als ein um das Au-
tomobil herum konstruiertes soziotechnisches
System, welches das Mobilititsgeschehen in un-
serer Gesellschaft mafigeblich prigt.'”” Daraus
erklirt sich die Beharrungstendenz der motori-
sierten Fortbewegung, die in menschlicher und

15 Vgl. Gro Harlem Brundtland, Our Common Future — Call for
Action, in: Environmental Conservation 4/1987, S. 291-294.

16 Vgl. David Banister, The Sustainable Mobility Paradigm,

in: Transport Policy 2/2008, S. 73-80; Daniel Bongardt et al.,
Low-Carbon Land Transport: Policy Handbook, Abingdon-New
York 2013.

17 Vgl. Frank W. Geels, A Socio-Technical Analysis of Low-
Carbon Transitions: Introducing the Multi-Level Perspective into
Transport Studies, in: Journal of Transport Geography 24/2012,
S. 471-482.
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politischer Hinsicht nachvollziehbar sein mag,
wenn sie auch wenig verniinftig und zukunfts-
fahig erscheint.’®

ABKEHR VOM AUTOMOBIL
UND BOOM DES FAHRRADS?

Fiir einen wachsenden Teil der Bevolkerung wird
das Automobil indessen Uberflissig. Studien zum
Mobilititsverhalten verweisen darauf, dass im-
mer mehr Menschen auf ein eigenes Automobil
verzichten und zu einer multimodalen Mobilitit
ubergehen, also einer an die jeweiligen Anfor-
derungen angepassten Verkehrsmittelnutzung.'
Dieser Trend zeichnet sich insbesondere in gro-
fleren Stidten ab, denn dort erschweren ziher
Verkehr und Parkplatznot die Verwendung eines
Pkws, vor allem aber existieren mit einem ausge-
bauten offentlichen Verkehr echte Alternativen
zum motorisierten Individualverkehr.?

Digital gestiitzte Mobilititsdienstleistungen
beschleunigen die Zunahme multimodaler und
situativ angepasster Verkehrsmittelnutzungen:
Smartphone-Anwendungen weisen uns den Weg,
ordern Taxen im Handumdrehen, informieren in
Echtzeit iber Verspitungen und 6ffnen Car-Sha-
ring-Autos allein durch einen Fingerzeig. Wer ge-
lernt hat, die verschiedenen Fortbewegungsmog-
lichkeiten zu nutzen, wer in einer Gegend lebt, in
der sich der Alltag iiber kurze Wege bewiltigen
lasst, und wer auch bei ungiinstigem Wetter auf
das Fahrrad steigt, fir den hat das eigene Auto-
mobil ausgedient. Dass sich die Verkehrsmittel-
nutzung in den Stidten verschiebt, spiegelt die
Statistik zur Ausstattung privater Haushalte wie-
der: 2003 waren in Hamburg 60,5 Prozent aller
Haushalte mit mindestens einem Pkw ausgestat-
tet, bis 2013 sank der Anteil auf 52,6 Prozent — im
selben Zeitraum stieg hingegen die Ausstattung
mit Fahrridern von 74,6 auf 77,0 Prozent. In Ber-

18 Vgl. Jérg Schindler/Martin Held, Postfossile Mobilitét — Weg-
weiser fir die Zeit nach dem Peak Oil, Bad Homburg 2009.

19 Vgl. Tobias Kuhnimhof et al., Travel Trends Among Young
Adults in Germany: Increasing Multimodality and Declining Car
Use for Men, in: Journal of Transport Geography 24/2012,

S. 443-450; Robert Schénduwe/Benno Bock/Inga Deibel, Alles
wie immer, nur irgendwie anders — Trends und Thesen zu verdn-
derten Mobilitédtsmustern junger Menschen, Innovationszentrum fir
Mobilitét und gesellschaftlichen Wandel, InnoZ-Baustein 10/2012.
20 Vgl. Mathias Wilde, Die Re-Organisation der Verkehrs-
systeme. Warum sich die st&dtische Verkehrsplanung zu einer
Mobilitétsplanung weiterentwickeln sollte, in: Standort 1/2015,
S.22-25.

35



APuZ 48/2017

lin fallen die Zahlen noch deutlicher aus, hier re-
duzierte sich die Pkw-Ausstattung zwischen
2003 und 2013 von 57,6 auf 47,4 Prozent, wih-
rend die Ausstattung mit Fahrridern von 65,5 auf
74,2 Prozent zunahm.?!

Das Fahrrad erlebt somit eine Renaissance, es
hat in den vergangenen Jahren fiir die Alltagmobi-
litat der Menschen in der Stadt immer mehr an Be-
deutung gewonnen. Die Mobilititsforscherinnen
Martin Lanzendorf und Annika Busch-Geertsema
verweisen in ihrer Arbeit zur Forderung des Fahr-
radverkehrs darauf, dass insbesondere diejenigen
Stidte thren Fahrradverkehrsanteil sptirbar erho-
hen konnen, die sich bewusst von den Strukturen
der autogerechten Stadt 16sen und in denen die
praktizierte Verkehrspolitik gemeinsam mit der
Stadtverwaltung die Ziele einer nachhaltigen Mo-
bilititsgestaltung verfolgen.??

PARADIGMENWECHSEL
IN DER VERKEHRSGESTALTUNG

Die Verkehrsplanung ist in der Lage, die vom
Automobil vorgegebene Pfadabhingigkeit unse-
rer Stadt- und Siedlungsstrukturen aufzubrechen.
Stidte wie Kopenhagen, Amsterdam oder Frei-
burg im Breisgau engagieren sich seit Langem fiir
eine nachhaltige Gestaltung urbaner Mobilitits-
systeme und verdeutlichen damit, welche Hand-
lungsspielraume bestehen.? Seit Anfang des neu-
en Jahrtausends dienen sie immer mehr Stidten
als Vorbild. Dabei lisst sich beobachten, wie sich
eine Planungsphilosophie herausbildet, die die
Verantwortung fiir ein konfliktfreies Miteinander
moglichst oft an die Menschen im 6ffentlichen
Raum ubertrigt und gegenseitige Riicksichtnah-
me und Verstindigung fordert. Infrastrukturell
finden diese Entwicklungen ihren Ausdruck in
Begegnungszonen und Shared-Space-Konzep-

21 Vgl. Statistisches Bundesamt, Einkommens- und Verbraucher-
stichprobe 2003 und 2013. Sonderauswertung Fahrradbesitz,
Wiesbaden 2014.

22 Vgl. Martin Lanzendorf/Annika Busch-Geertsema, The Cycling
Boom in Large German Cities — Empirical Evidence for Successful
Cycling Campaigns, in: Transport Policy 36/2014, S. 26-33.

23 Vgl. Stefan Bratzel, Conditions of Success in Sustainable
Urban Transport Policy: Policy Change in ,Relatively Successful’
European Cities, in: Transport Reviews 2/1999, S. 177-190; Jutta
Deffner et al., Institut fir sozial-6kologische Forschung, Schlussbe-
richt zu dem Projekt ,Nachhaltige Mobilitétskultur”. Entwicklung
eines integrierten Konzepts der Planung, Kommunikation und
Implementierung einer nachhaltigen, multioptionalen Mobilitétskul-

tur, Frankfurt/M. 2006.
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ten?* sowie der Offnung von urbanen Plitzen —
wie dem Times Square in New York — fiir Men-
schen, die umherschlendern, verweilen und sich
begegnen konnen.

Unter der Maxime ,,Cities for People“? plant
und gestaltet das von Jan Gehl in Kopenhagen
gegrindete Architekturbiro offentliche Plit-
ze und Straflen, die zu einer Vielzahl von Bewe-
gungs- und Aufenthaltspraktiken einladen — wie

«25

etwa zum Flanieren und Innehalten. Die zugrun-
deliegende Planungsphilosophie orientiert sich
an den zeitlichen und riumlichen Mafistiben, die
der Mensch vorgibt, weniger an Fortbewegungs-
moglichkeiten, die auf Effizienz und schnelle Di-
stanziiberwindung ausgerichtet sind. Das eigent-
liche Mobilititsgeschehen ergibt sich durch die
zahlreichen Aneignungs- und Aushandlungs-
prozesse, die sich im Wechselspiel der Menschen
immer wieder aufs Neue ergeben. Funktionie-
ren kann das nur, wenn sich Geschwindigkei-
ten sowie Straflen- und Platzzuschnitte an einem
menschlichen Mafl orientieren — Langsamver-
kehr, Nahmobilitdt und Platz fiir Begegnungen
zwischen Menschen sind daher die zentralen Be-
standteile lebenswerter Stadte.

AUTOMATISIERTE
URBANE MOBILITAT?

In der Bild- und Zeichensprache der techniko-
rientierten Zukunftsentwiirfe stidtischer Mo-
bilitit steht allerdings wieder das Automobil
im Zentrum. Die Technik verspricht ein Uto-
pia der Fortbewegung auf bestehenden Pfaden:
Wie von Geisterhand gesteuert iiberqueren au-
tonom fahrende Kapseln schnell und kollisions-
frei innerstadtische Kreuzungen,? selbstfliegen-
de Taxi-Drohnen und Minikopter erschlieffen
den Luftraum als dritte Dimension der Stidte
und Metropolen.?” Zudem sehen sich die Stidte
schon heute eingebunden in einen globalen Wett-
bewerb, bei dem Effizienz und Geschwindigkeit
des ortlichen Verkehrssystems eine entscheiden-
de Rolle einnehmen. Um hier mithalten zu kén-

24 Vgl. Jirgen Gerlach/Jérg Ortlepp/Heiko VoB, Shared Space.
Eine neue Gestaltungsphilosophie fir Innenstédte? Beispiele und
Empfehlungen fir die Praxis, Berlin 2009.

25 Jan Gehl, Cities for People, Washington D.C. 2010.

26 Vgl. Ford 2017: Simulation autonomer Mobilitét, 15.9.2017,
www.3sat.de/mediathek/2mode=play&obj=68819.

27 Vgl. Mit der Drohne zum Hotel fliegen — Testbetrieb startet in
Dubai, 15.2.2017, www.faz.net/-14879022.html.
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nen, seien ,die Beschleunigung und Verbesserung
der stidtischen Verkehrsfliisse ein zentraler Fak-
tor der Mobilititsentwicklung“.2® Dieser Logik
folgend wiren die Stadtverwaltungen darauf an-
gewiesen, ,die Kapazitit ihrer bestehenden Stra-
Beninfrastruktur durch die Nutzung neuer Tech-
nologien zu steigern“.? Mobilitdt sollte derart
automatisiert und optimiert ablaufen, dass die
technologiegestiitzten Systeme reibungsfrei und
weitgehend unbeeintrichtigt von menschlichen
Fehlern funktionieren.

Die Technologie- und Mobilititskonzerne ver-
schweigen allerdings die Folgen ihrer Zukunfts-
entwiirfe. Ahnlich wie das Automobil eine Flut
an Gesetzen und Normierungen nach sich zog,
wird die Automatisierung unserer Fortbewe-
gung ein neues Mafy der Regulation hervorbrin-
gen. Einen Vorgeschmack darauf gibt aktuell die
Verordnung zur Regelung des Betriebs von un-
bemannten Fluggeriten. Mochte man den Luft-
raum mit Drohnen nutzen, ist seit dem 1. Ok-
tober 2017 eine Bescheinigung zum Nachweis
ausreichender Kenntnisse und Fertigkeiten zum
Betrieb von Flugmodellen erforderlich — damit
fihrt der Gesetzgeber nach einigen Jahren der
unregulierten Nutzung einen Fiihrerschein fiir
Drohnen ein.

Bereits die Zunahme automobiler Fortbewe-
gung war begleitet von Regularien, die die Men-
schen in den Seitenraum der Strafle verwiesen,
das Queren der Fahrbahn nur noch im rechten
Winkel an den dafiir vorgesehenen Stellen erlaub-
ten und anderweitige Straflennutzungen als Ord-
nungswidrigkeit mit Bulgeld sanktionierten. Es
bleibt nicht auszuschlieflen, dass sich der Gesetz-
geber die Einfiihrung autonomer Verkehrssyste-
me zum Anlass nimmt, die Komplexitit des Ver-
kehrsgeschehens weiter zu reduzieren. In einer
automatisierten Zukunft ist der Mensch das un-
berechenbare Element, entzieht er sich doch der
Programmierung. Warum sollten Ziune nicht
kiinftig die Menschen daran hindern, die Fahr-
bahn zu betreten und den reibungslosen Betrieb
autonomer Systeme zu unterbrechen? In einem
Beitrag Uber die technologiegestiitzte Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit in Schweden wird
das Denkmuster technikorientierter Planung so
zusammengefasst: ,,Weil Menschen jeden Alters

28 Siemens AG, Verkehrsmanagement neu gedacht — Stédte auf
dem Weg in die Zukunft, Miinchen 2014, S. 4.
29 Ebd.
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zu bldd sind, sich im Verkehr durchgingig ver-
ninftig zu verhalten, muss das System eben kom-
plett idiotensicher gemacht werden“.3

Kritische Stimmen zeichnen bereits die Dys-
topie einer Metropolis der Klassen mit einer fa-
brik- und fliefbandartigen Organisation der
Fortbewegung.® Wenn wir stattdessen die Wie-
derbelebung oder auch nur den Erhalt lebendi-
ger Stadte in den Vordergrund stellen wollen, ist
es erforderlich, autonome Verkehrssysteme mit-
hilfe von Planungsvorgaben und Gesetzen so zu
gestalten, dass sie erstens vielfiltige Fortbewe-
gungs- und Begegnungsformen ermoglichen und
zweitens die Lebens- und Aufenthaltsqualitt ur-
baner Rdume nicht noch mehr einschrinken. Die-
ser Sichtweise folgend kime der Regulation au-
tonomer und digital gestiitzter Mobilitit gerade
nicht die Aufgabe zu, allein Effizienz, Geschwin-
digkeit und Kapazitit zu maximieren, sondern im
Gegenteil die Verkehrsarten zuerst hinsichtlich
threr Umwelt- und Sozialvertriglichkeit zu prio-
risieren. Dies konnte beispielsweise mithilfe von
differenzierten Zugangs- und Bepreisungsmecha-
nismen geschehen.?

PFADE AUS DER
PFADABHANGIGKEIT

Im Spannungsfeld zwischen der technikgetrie-
benen Entwicklung unserer Fortbewegungs-
mittel und Infrastrukturen einerseits und ande-
rerseits dem Planungsziel lebenswerter Stidte,
das ohne Entschleunigung und eine Umvertei-
lung der Raumnutzung nicht auskommt, eroff-
net sich ein weites Handlungsfeld zur Gestaltung
kiinftiger Verkehrssysteme. Hier kann die Suche
nach dem passenden Weg Stadtverwaltungen
und kommunale Verkehrspolitik orientierungs-
los zuriicklassen. Die Stadte stehen vor zwei gro-
8en Aufgaben: Sie miissen ein erhebliches Ver-
kehrsaufkommen bewiltigen, wie es etwa durch
das Arbeitspendeln entsteht. Gleichzeitig sollen
sie fiir lebenswerte Quartiere sorgen, die sich nur

30 Marco Evers, Das Ende des Sterbens, in: Der Spiegel
34/2015, S. 100-103, hier S. 102.

31 Vgl. Autonome Fahrzeuge sind eine riesen Dystopie — Martin
Lanzendorf im Corsogespréch mit Adalbert Siniawski, 19.9.2017,
www.deutschlandfunk.de/corso.806.de.html2drbm:date=2017-
09-18.

32 Vgl. Heiner Monheim, Moderne I1+K Techniken — Eine Chance
for die Finanzierung und Steuerung des Verkehrs, in: Verkehrszei-

chen 2/2015, S. 26-32.
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herstellen lassen, wenn die Menschen ithren All-
tag moglichst ohne motorisierte Fortbewegung
bewaltigen.

Pendelverkehre miissen effizient, pragmatisch
und mithilfe leistungsfihiger Steuerungstechno-
logien organisiert sein, allein um die schier un-
endliche Masse an Pendlern zu bewiltigen. Dabei
hat der motorisierte Individualverkehr bewiesen,
dass er sich dem Effizienzversprechen entzieht.
Die Beschleunigungs- und Entlastungseffekte ei-
nes flichendeckenden und leistungsfihigen Aus-
baus des 6ffentlichen Verkehrs sind dagegen nicht
vollstindig ausgeschopft.

Im Quartier belegt das Automobil im Privat-
besitz den offentlichen Raum, der fiir die Men-
schen benotigt wird. Deswegen hat es als Ausstat-
tungsmerkmal von Haushalten ausgedient. Noch
beschrinkt sich eine an menschlichen Mafistiben
orientierte und weitgehend auf den Kraftfahr-
zeugverkehr verzichtende Siedlungs- und Ver-
kehrsgestaltung auf wenige Sonderbereiche, wie
die Fuflgingerzonen in den Innenstidten oder
wenige autoreduzierte Wohnquartiere wie das
Franzosische Viertel in Tubingen. In andere Be-
reiche dringt die alternative Planungsphilosophie
nur sparlich vor. Oberstes Gebot vieler Stadtver-
waltungen ist nach wie vor der Fluss des motori-
sierten Individualverkehrs — schnell, effizient, un-
gebremst. Nur ist es nicht vielmehr so, dass eine
Quartiersgestaltung mit einer Vielzahl an Aufent-
halts- und Nutzungsangeboten die Notwendig-
keit, schnell entlegene Orte aufsuchen zu miissen,
in einem gewissen Maf} tiberflussig macht?

Die Mobilititsforschung, die zusehends iiber
Disziplinen hinweg zusammenarbeitet,® ist sich
einig: Die Verkehrsplanung und Siedlungsent-
wicklung sollte sich auf die Struktur der kom-
pakten, europdischen Stadt mit ihrer Nutzungs-

33 Vgl. Mathias Wilde/Thomas Klinger, Deutungshoheit und Praxis-
relevanz: Antworten auf die Diskussion um die Grenzen in den Ver-
kehrswissenschaften, in: Verkehr + Technik 8/2017, S. 299-303.

34 Vgl. Annika Busch-Geertsema/Thomas Klinger/Martin
Lanzendorf, Wo bleibt eigentlich die Mobilitétspolitik? Eine kritische
Auseinandersetzung mit Defiziten und Chancen der deutschen
Politik und Forschung zu Verkehr und Mobilitét, in: Informationen
zur Raumentwicklung 2/2015, S. 135-148., Weert Canzler et dl.,
Positionspapier: Beharrung und Wandel in der Mobilitét. Die
Verkehrswende als Ausgangspunkt fir eine neue Forschungsagen-
da, Berlin 2016; Umweltbundesamt (Hrsg.), Umweltvertraglicher
Verkehr 2050: Argumente fir eine Mobilitétsstrategie fur Deutsch-
land, bearbeitet von Tilman Bracher et al., Dessau-Rof3lau 2014.
35 Vgl. Stefan Géssling et al., Urban Space Distribution and
Sustainable Transport, in: Transport Reviews 5/2016, S. 659-679.
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mischung und langsamen Geschwindigkeiten
zurlickbesinnen — auf eine Stadt der kurzen Wege.
Um dies zu erreichen, schlagen Akteure aus Wis-
senschaft und Praxis etwa vor, Zielkorridore und
Strategien im Sinne einer ganzheitlichen und re-
flektierten Herangehensweise zu entwickeln.®*

FAZIT

Die Verkehrsplanung der vergangenen Jahrzehn-
te passte unsere Stidte an das Automobil an, der
offentliche Raum wurde zugunsten des motori-
sierten Verkehrs umverteilt;®® der Fufl- und Fahr-
radverkehr wurde erst verdringt und spielte spa-
ter kaum mehr eine Rolle in der Planung. Eine
Forderung nachhaltiger Mobilitit kann deswegen
nur mit Einschnitten bei den Privilegien des mo-
torisierten Individualverkehrs einhergehen. Dies
gilt sowohl fiir die Aufteilung des Raumes — hier
ist es vor allem der Platz, den abgestellte Auto-
mobile blockieren, der fiir nachhaltige Mobili-
tit und Aufenthalt benotigt wird — als auch fir
die Neubewertung von Zeit, und zwar hinsicht-
lich von Geschwindigkeiten und Freigabezeiten
an geregelten Kreuzungen. Einschnitte und Re-
striktionen fiir den Automobilverkehr sind fiir
die Gestaltung nachhaltiger Mobilitit unabwend-
bar. Allerdings enthalten gerade Restriktionen
gegeniiber dem Automobilverkehr politischen
Sprengstoff. Politiker und Stadtplanerinnen miis-
sen ein erhebliches Maff an Mut und Durch-
setzungskraft aufbringen, wollen sie Stidte fir
Menschen schaffen.
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UBER DIE ASTHETIK DER STADTE
Christoph Mdckler

Wenn wir von Florenz als schoner Stadt spre-
chen, meinen wir in der Regel nicht die Neu-
bauviertel der vergangenen 50 Jahre, sondern
ausschliefflich das Zentrum der Stadt mit der
Piazza della Signoria. Wer Barcelona als die
schonste Stadt am Meer nennt, denkt an die
alte Rasterstadt mit dem prichtigen Boulevard,
den Ramblas, und nicht an die Erweiterung der
Stadt, die im Rahmen der Olympiade 1992 mit
einem Etat von 5,5 Milliarden Euro angelegt
wurde. Und wenn wir von Paris schwirmen,
haben wir das Paris Haussmanns vor Augen
und nicht das ab 1963 entstandene Viertel La-
Defense hinter dem Arc de Triomphe oder gar
die Banlieues, jene Neubauviertel auf$erhalb des
Stadtzentrums, die zum Inbegriff sozialen Ab-
stiegs mutierten.

Warum scheinen unsere alten Stidte in Eu-
ropa schoner als alles zu sein, was Planer und
Architekten in den Jahrzehnten nach dem Zwei-
ten Weltkrieg an Neuem entwickelt haben? Sind
Stidte, wie der eine oder andere Kritiker im
Brustton der Uberzeugung &ffentlich vertritt,
heute unplanbar? Oder beruht der desolate Zu-
stand der neuen Stadtviertel mit ihren traurig
tristen Straflen, denen jede Anmutung und Auf-
enthaltsqualitit fehlt, einfach nur auf einem fata-
len Unwissen der Fachleute, Strafien und Plitze
als stadtische Aufenthaltsraume zu planen?

Die Fehler der Nachkriegsjahrzehnte glau-
ben wir erkannt zu haben. Wenn wir heute
aber durch die von Planern angepriesenen neu-
en Stadtviertel unserer Zeit hinter den Bahn-
hofen von Stuttgart, Zirich oder Frankfurt am
Main gehen, die glauben, ihre Urbanitit und
Zukunftsfahigkeit schon mit dem Namen ,Eu-
ropaviertel“ nachweisen zu konnen, frostelt es
uns angesichts der abstoflenden Kilte und Lan-
geweile, die uns in den ungefassten Stadtriumen
entgegen schligt.

Vergleicht man diese Europaviertel mit vor-
modernen, also mehr als hundert Jahre alten
Stadtzentren, hat jedes einzelne Haus dort eine

Qualitdt, an die die heutigen Neubauten nicht he-
ranreichen. Warum entstehen heute Neubauvier-
tel aus neben- und hintereinander gestellten Hau-
sern, die keinerlei riumlichen Bezug zueinander
haben und jeglichen gestalteten offentlichen Stra-
8en- oder Platzraum vermissen lassen? Ist es rich-
tig, dass der alte Stadtraum mit seinen geordne-
ten Offentlichen Plitzen und Straflen prinzipiell
eine hohere Lebensqualitit hat, als alles, was wir
in den vergangenen Jahrzehnten errichtet haben?
Oder stimmt das vielleicht gar nicht und man ist
einfach nur ewiggestrig, wenn man es wagt, das
Nichtvorhandensein des offentlichen Raumes
und stadtebaulicher Qualitit in unseren Neubau-
vierteln anzumahnen?

Wenn wir tber ,,schon® und ,hisslich®, ,,gut“
und ,schlecht sprechen, so muss vorausge-
schickt werden: Die Ethik in der Architektur und
im Stadtebau, also die normative Vorstellung von
einer guten und richtigen Architektur, einer Ar-
chitektur, die auf Gewohnheiten und Briuchen
beruht, haben wir spitestens mit der Moderne
zu Beginn des 20. Jahrhunderts abgegeben. Zu-
vor galt iiber weite Perioden der europiischen
Architekturgeschichte, dass ein Gebiude nur gut
sein konnte, wenn es auch schon war. Firmitas
(Festigkeit), utilitas (Nitzlichkeit) und venus-
tas (Schonheit) sind die Grundbegriffe des romi-
schen Architekten und Architekturtheoretikers
Vitruv, dessen Werk (,,De architectura libri de-
cem“) im gesamten Mittelalter bekannt war und
das seit der Renaissance und bis zur Moderne na-
hezu alle architekturtheoretischen Uberlegungen
mafigeblich beeinflusste. Festigkeit, Nitzlichkeit
und Schonheit waren in dieser Zeit die grundle-
genden Mafistibe fir die Bewertung von Archi-
tektur, und sie mussten alle drei gleichermaflen
erfullt sein.

Waihrend wir heute versuchen, unsere Stadte
allein auf der Grundlage scheinbar objektiver ma-
thematischer Kennzahlen zu planen und uns die
Methoden der Naturwissenschaftler zum Vorbild
nehmen, sind es ausgerechnet diese Naturwissen-
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Europaviertel, Frankfurt am Main, 2016
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Eine stadtréumlich véllig ungeléste Anbindung eines neuen Viertels an ein altes. Statt eines Geb&udes trennt ein Zaun Alt von
Neu. Der stédtische Raum bleibt damit unbeholfen zerstiickelt. Das Alte bildet mit dem Neuen keine harmonische Einheit. Rechts
und links von dem Weg, der eine Straf3e sein soll, befinden sich Tiefgarageneinfahrten. Die Erdgeschosse sind zu niedrig, und die
vergitterten Fenster wirken abweisend. Der Ort bildet keine Adresse und kann kaum Identitét unter den Bewohnern stiften. Die
Trennung des Vorgartenbereichs mit Findlingen ergénzt das trostlose Bild. Es gibt im Grunde genommen keinen stédtischen Raum,
es gibt keine WohnstrafBe, wie man sie von einem Neubaugebiet erwarten kdnnte. Der Raum, obwohl eine éffentlich zugéngliche

Strafle, wirkt abweisend und privat.
Quelle: Christoph Mécker, Deutsches Institut fir Stadtbaukunst.

schaftler, die ganz selbstverstandlich von Schon-
heit reden. ,In meiner Arbeit habe ich stets das
Schone mit dem Wahren zu vereinbaren versucht,
aber im Konfliktfall habe ich mich normalerweise
fir das Schone entschieden®, sagte der berithmte
Mathematiker und Physiker Hermann Weyl. In-
wiefern ein mathematischer Beweis nicht nur die
Richtigkeit einer Formel belegt, sondern dabei
auch noch schon und elegant ist, wird keineswegs
berechnet. Vielmehr verlassen sich die Naturwis-
senschaftler auf ihr Gefiihl, also ihre isthetische
Wahrnehmung.

Darauf verzichten wir heute, wenn es da-
rum geht, unsere Stidte zu planen, weil wir mei-
nen, die sinnliche Wahrnehmung von Schénheit
oder Harmonie sei eine derart subjektive und
rein individuelle Empfindung, dass wir sie bes-
ser ignorieren und erst recht nicht verallgemei-
nern sollten. Doch es gibt Hoffnung: Tatsiachlich
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»besteht im Hinblick auf thr Schonheitsempfin-
den zwischen den Angehorigen verschiedener
Bevélkerungsgruppen ein hohes Maf} an Uber-
einstimmung“,%" schreibt Nicole Kiister in ihrer
Dissertation ,,Schonheit und der Wert von Im-
mobilien“. Sie belegt durch handfeste Zahlen aus
einer breit angelegten Befragung, dass Schonheit
eben nicht so sehr im Auge des einzelnen Be-
trachters liegt, wie uns Planer und Architekten
weismachen wollen.

Die Zerstorung der Schonheit der Stadt ist
auch das Ergebnis unserer aufwindigen und bi-
rokratischen Stadtplanungspolitik, die durch die
Trennung der Planungsdisziplinen und ihrer iso-
lierten Vermittlung an unseren Universititen ge-

01 Nicole Kisster, Schonheit und der Wert von Immobilien. Analy-
se des in Wohnquartieren bestehenden Zusammenhangs, Chemnitz

2014, S. 224.
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So schén kann eine Wohnstraf3e stattdessen sein. Aus der Dreiteilung, der Straf3e, die von zwei Gehwegen flankiert wird, kann
sogar eine architektonische Form resultieren. Hier erhélt die Serliana (Rundbogen zwischen zwei Rechteckéffnungen) einen
stadtréumlichen Sinn. Durch die grofie Offnung in der Mitte fahren die Autos, wéhrend rechts und links die FuBgénger hindurch-
gehen k&nnen. Diese Strafe vermittelt trotz abgestellter Kraftwagen nicht den Eindruck eines Parkplatzes, eines Abstellbereichs
oder eines privaten Hinterhofes, in dem man nicht sein diirfte und sich deshalb unwohl fihlt. Diese Strafle stellt einen &ffentlichen

Raum mit einer hohen Aufenthaltsqualitét dar.
Quelle: Anton Schedlbauer, Miinchen.

pragt ist. Diese Trennung der Fachdisziplinen,
die sich in den 1970er Jahren vollzogen hat, ent-
spricht der Aufsplitterung der Planungsprozes-
se in zweidimensionale Funktionspline, isolierte
Fachplanungen und eine auf sich selbst bezogene
Architektur. Obwohl die Planungssysteme noch
nie so ausgefeilt waren wie heute, ist gleichzeitig
noch nie so wenig stidtebauliche Qualitit ent-
standen. Heute planen die Hauptverantwortli-
chen zumeist aneinander vorbei.

Wihrend sich die Architektur auf das Kunst-
schaffen konzentriert und den gesellschaftli-
chen Auftrag, Bauwerke zu errichten, mit ver-
meintlichen Kunstwerken beantwortet, trennte
sich der Planer in den 1970er Jahren von der
Aufgabe, den stidtischen Raum als dsthetisch
bewertbare Grofle zu formulieren. Der Bau-
korper Stadt war nicht mehr linger Gegenstand
der Stadt- und Raumplanung, sondern wurde

durch eine soziale, 6kologische und organisato-
rische Strukturplanung ersetzt. Auch entstan-
den von den Architekturfakultiten getrennte
Raumplanungsfakultiten, deren Name von der
Notwendigkeit (Stadt-)Raum zu planen, mei-
lenweit entfernt ist. An diesen Fakultiten wird
den Studierenden bis heute Stadtplanung ohne
die Ficher Architektur und Baugeschichte ge-
lehrt! Wie aber kann man in unseren Stadtpla-
nungsimtern Wohnquartiere planen, ohne zu
wissen, wie der Grundriss eines Wohnhauses
funktioniert?

Heute plant also niemand den konkreten
Stadtraum. Deshalb entstehen tagtiglich in un-
seren Stidten ungestaltete Stadtriume, Hiuser
ohne Adresse und ohne anschauliche Straflenfas-
sade, Restraume, die weder privat noch offentlich
sind, Verkehrsschneisen und Abstellplitze fiir
Miillcontainer an jeder Straflenecke.
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ENTWURF DES
OFFENTLICHEN STADTRAUMS

Mit Riickwirtsgewandtheit hat es wenig zu tun,
wenn heute wieder versucht wird, lebenswer-
te Stadtquartiere zu entwerfen. Der derzeit lan-
desweit zu beobachtende Wiederaufbau von alten
Hausern und Quartieren scheint eine Art Hilfe-
schrei einer Gesellschaft zu sein, die von Planern
und Architekten andere Qualititen erwartet, als
das, was wir ihr in den vergangenen Jahrzehnten
angeboten haben.

Wihrend die hohe Nutzungsmischung und
die Dichte der Stadt in der Fachwelt mittlerwei-
le eine weitgehend anerkannte Grundregel fir die
Planung eines neuen Quartiers ist, findet der ar-
chitektonische Teil der Planung, der Entwurf des
offentlichen Raumes, des Straflen- und Platzrau-
mes in Planer- und Architektenkreisen noch im-
mer keine Anerkennung oder ist zumindest um-
stritten. Dabei ist der 6ffentliche Raum der Stadt
der Gemeinschaftsbesitz unserer Gesellschaft
schlechthin. Er ist eine der grofiten Errungen-
schaften der alten europdischen Stadt. Hier traf
man sich, um Ideen, Meinungen und Informati-
onen auszutauschen. Vor allem aber kann dieser
offentliche Raum, im Gegensatz zu den bewach-
ten sogenannten Gated Communities, von jedem
Stadtbiirger als Aufenthaltsraum genutzt werden,
unabhingig von Herkunft, Position und sozialem
Status.

Anders als der private Wohnraum des Hauses,
in dem wir die Wandfarbe, den Teppich, das Par-
kett und den Sessel sorgfiltig auswihlen, um uns
wohlzufiihlen, bleibt die Gestalt des Straflen- und
Platzraumes in unseren Stadtplanungsimtern un-
geplant. Sie wird der Willkiir und dem Unwissen
einer privatwirtschaftlich orientierten Bauherren-
schaft Giberlassen, die ihrerseits aber durchaus an
der Schonheit des Quartiers interessiert ist, um
damit die jeweilige Immobilie besser zu vermark-
ten. Denn der 6ffentliche Raum ist, wie schon der
Architekt und Kunsthistoriker Cornelius Gurlitt
1920 sagte, als erweiterter Wohnraum zu sehen.

Die von Stidtebauern wie Josef Stiibben in
Koln, Theodor Fischer in Miinchen oder Fritz
Schumacher in Hamburg zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts geschaffenen Quartiere stehen beispiel-
haft fiir gelungene Stadtriume, in denen sich die
Bewohner noch heute, nach iiber hundert Jahren,
wohlfithlen und die zu den begehrtesten Wohn-
lagen in Deutschland gehoren.
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Die sogenannte Gentrifizierung, also der Auf-
kauf von Mietshiusern, deren Entmietung und
Luxussanierung durch die Immobilienwirtschaft,
findet nicht etwa in Neubauvierteln oder in den
Siedlungsgebieten der 1980er und 1990er Jahre,
sondern in erster Linie in den alten Stadtquartieren
des 19. Jahrhunderts statt. Der Immobilienmarkt
macht deutlich, dass die beliebtesten und damit
auch wirtschaftlich wertvollsten Stadtquartiere
150 Jahre alt sind. Dies liegt nicht an einer wieder-
erwachten Vorliebe unserer Gesellschaft fiir Fassa-
denstuckaturen des 19. Jahrhunderts, sondern an
der Tatsache, dass diese Hiuser in sozial und funk-
tional gemischten Stadtquartieren mit architekto-
nisch gefassten offentlichen Riumen, an Straflen
und Plitzen dieser Zeit, stehen. Diese Hiuser sind
Teil eines Stadtraumes mit hoher Dichte, der von
Architekten als 6ffentlicher Lebensraum fiir den
Stadtbewohner geplant und entworfen wurde. Die
Qualitat alter Stadtraume ist nicht ,irgendwie ge-
wachsen®, sondern dem stidtebaulichen Entwurf
der damaligen Zeit geschuldet.

Wenn wir davon ausgehen, dass der Stidtebau
in Deutschland ausschliellich gesamtgesellschaft-
lichen Bedtirfnissen zu dienen hat und uns gleich-
zeitig vergegenwirtigen, dass die auf dem Immo-
bilienmarkt begehrtesten Stadtgebiete nicht etwa
unsere heutigen Neubauviertel sind, sondern vor
mehr als hundert Jahren realisierte Stadtentwiirfe,
so wird deutlich, dass der 6ffentliche Raum eine
architektonisch-stidtebauliche Dimension hat,
die es in unseren Stadtplanungsimtern wieder ak-
tiv zu bearbeiten gilt, um der Schonheit der Stadt
und damit einem in den vergangenen Jahren offen-
sichtlich gewordenen Mangel entgegenzutreten.

DER GRUNDRISS DER
STADTISCHEN STRARE FORMT
DEN OFFENTLICHEN RAUM

Wenn in diesem Zusammenhang von Schonheit
die Rede ist, so geht es in erster Linie um das, was
wir in seinem Nichtvorhandensein als Haupt-
mangel der heutigen Stadtplanung ausmachen:
um den architektonisch gefassten, gut proportio-
nierten offentlichen Raum, den Raum der Strafle,
der Gasse, der Allee, des stidtischen Parks oder
den von Hiusern umstandenen Platzraum.
Heute stehen am Beginn einer jeden Quar-
tiersplanung technische Planungen. Man beginnt
mit der Verkehrstechnik, der Trassenbreite von
Straflen, ithren Abbiegespuren und weilen Ver-
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ZEHN GRUNDSATZE ZUR STADTBAUKUNST HEUTE

Das Leitbild jeglicher stadtebaulichen Planungen in Deutschland muss das eines nachhaltigen, dauer-
haften und schénen Bauens sein. Fir die léndlichen Bereiche bedeutet dies, durch Baumaf3inahmen den
Charakter der jeweiligen Kulturlandschaft zu stérken. Fir die Stadt aber muss eine umfassende, dem
jeweiligen Ort angemessene Urbanitat das Ziel sein. Eine solche Urbanitét ist in der Notwendigkeit
begrindet, aus dkologischen Grinden jegliche Bautétigkeit vor der Stadt zu minimieren. Jedes
innerstadtische Bauwerk muss als Baustein der Stadt dauerhaft und schén sein, um auf diese Weise
eine qualitdtvolle und zukunfisféhige stadtische Umwelt zu schaffen.

Stadte in Deutschland missen in Zukunft umfassend urban sein. Dies bedeutet: Sie missen architek-
tonisch wohl gestaltete 6ffentliche Rdume aufweisen, aus kontextbezogenen Héusern mit ansprechen-
den Fassaden bestehen, von einer quartiersangemessenen Dichte und Funktionsmischung gepragt sein,
durch FuBlaufigkeit eine hohe Lebensqualitét gewdhrleisten, fir breite soziale Schichten unterschiedli-
cher Herkunft offen stehen, von einer engagierten Birgerschaft geférdert werden, von einer vielfaltigen
und ortsbezogenen Wirtschaft getragen werden, sich durch ein reichhaltiges Kulturleben auszeichnen
und in einer kontrastreichen Beziehung zur umgebenden Landschaft stehen.

1. STADTTHEORIE: KOMPLEXITAT STATT REDUKTION
Stadtbaukunst muss alle Aspekte der Stadt umfassen und ihnen Gestalt geben. Stadte lassen sich nicht
auf einzelne Aspekte und deren Bewdltigung durch einzelne Disziplinen reduzieren.

2. STADTBILD: STADTEBAU STATT FACHPLANUNG

Das Stadibild entsteht aus der bewussten Anordnung und Gestaltung stadtischer Bauwerke und
bedarf eines auf dauerhafte Schénheit bedachten Stadtebaus. Die Vernachléssigung des tberkomme-
nen Stadtbildes in der Stadtplanung, die durch die Trennung der unterschiedlichen Planungsbereiche
verursacht wird, verhindert die Entwicklung umfassend qualitatvoller Lebensorte.

3. STADTARCHITEKTUR:

GEBAUTES ENSEMBLE STATT INDIVIDUALISTISCHER EVENTARCHITEKTUR

Stadtische Architektur muss Ensembles mit ausdrucksreichen Fassaden bilden und ein gegliedertes
Ganzes von zusammenhdngender Textur und Substanz schaffen. AusschlieB3lich individualistische Event-
architektur 16st den stédtischen Zusammenhang und die Versténdlichkeit des dffentlichen Raums auf.

4. STADTGESCHICHTE:

LANGFRISTIGE STADTKULTUR STATT KURZFRISTIGER FUNKTIONSERFULLUNG

Stadtebau ist eine kulturelle Tatigkeit, die auf historischer Erfahrung und Bildung aufbaut. Vorgeblich
wissenschaftliche Modelle und spontan verfasste Leitbilder wie beispielsweise die ,verkehrsgerechte
Stadt” verkennen den langfristigen und umfassenden Charakter der Stadt.

5. STADTIDENTITAT: DENKMALPFLEGE STATT BRANDING

Die Identitat der Stadt entsteht durch ihre langfristige Geschichte sowie die Pflege ihrer Denkmailer,
ihres Stadtgrundrisses und ihrer Baukultur. Individualistisches Branding verleugnet die bestehenden
Eigenheiten des Ortes und leistet dem Identitétsverlust im Zeitalter der Globalisierung Vorschub.

6. STADTGESELLSCHAFT:

STADTQUARTIER STATT WOHNSIEDLUNG UND GEWERBEPARK

Das Stadtquartier mit Funktionsmischung und architektonisch gefassten Réumen bildet das Grund-
element der auf vielfaltigen Lebensweisen beruhenden Stadt. Monofunktionale Siedlungen sowie
Einkaufs- und Gewerbeparks vor der Stadt zerstéren die Urbanitéat und verhindern die Identifikation
der Stadtgesellschaft mit ihrer Stadt.
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7. STADTPOLITIK:

STADTBURGER ALS GESTALTER STATT ANONYMER IMMOBILIENWIRTSCHAFT

Stadtisches Bauen soll vor allem von verantwortungsbewussten Birgern als kiinftigen Nutzern getragen
werden und auf einem gleichberechtigten Zugang zu einem auf der Parzelle gegrindeten Bodenmarkt
beruhen. Institutionelle Bautrdger wie éffentliche Wohnungsbaugesellschaften oder Immobilienfonds
ohne langfristiges Interesse an der Qualitét des Ortes schaffen keine guten Stadtbauten.

8. STADTOKONOMIE: EINZELHANDEL STATT KETTEN

Die Stadtdkonomie sollte starker vom diversifizierten innerstadtischen Einzelhandel und Gewerbe
getragen werden. Allein Grof3ketten und ausgelagerte Gro3betriebe machen die Stadtékonomie
krisenanfélliger und vernichten urbane und selbstbestimmte Arbeitsplatze.

9. STADTVERKEHR: STADTSTRARREN STATT AUTOSCHNEISEN

StadtstraBen sind vielfaltige und wohlgestaltete Aufenthaltsrdume, die neben den verschiedenen Arten
des Verkehrs auch dem Einkaufen, dem Spazieren, dem sozialen Kontakt, der politischen Manifestation

und dem Vergniigen dienen. Monofunktionale Autoschneisen und FuBgéngerzonen zerstéren die Stadt.

10. STADTISCHE UMWELT: NACHHALTIG BAUEN STATT SCHNELL VERPACKEN

Die Nachhaltigkeit der stadtischen Umwelt entsteht durch umfassende und solide Dauerhaftigkeit und
Urbanitét. Die Reduktion der notwendigen Energieeinsparungsmafinahmen auf élbasierte Wérme-
dammverpackungen und solitére Energiehduser schafft die Umweltprobleme von morgen.

Diskutiert mit und verabschiedet von Wissenschaftlern, Politikern, Stadtplanern, Architekten und Publi-
zisten im Rahmen der Konferenz zur Schénheit und Lebensfahigkeit der Stadt des Deutschen Instituts fir
Stadtbaukunst in Disseldorf 2010. Christoph Méckler/Wolfgang Sonne (Hrsg.), Konferenz zur Schénheit
und Lebensféhigkeit der Stadt 1, Sulgen 2011, S. 187-189.

kehrsmarkierungen, statt den architektonisch
stadtriumlichen Charakter der Strafle an den An-
fang des Entwurfs eines Stadtquartiers zu stel-
len. Man beginnt mit theoretischen Planungen
von stadtischer Dichte statt mit dem Entwurf von
konkretem stidtischem Raum. Man stellt Hiuser
in mathematischen Verhiltniszahlen von Gebau-
de- zu Grundstiicksgrofle zusammen, ohne Stra-
8en und Plitze mit raumlich erlebbaren Propor-
tionen als 6ffentliche Stadtriume zu entwerfen.
Und so zeigt der heutige Plan zur Errichtung ei-
nes neuen Stadtquartiers, der sogenannte Bebau-
ungsplan, mit seinem Zahlenwerk dem Betrachter
nicht, wie die Hiuser zueinander stehen, um mit-
einander einen gemeinsamen Raum, einen Stra-
8en- oder Platzraum zu bilden. Er ist kein Instru-
ment, mit dem der uns gewohnte, gesellschaftlich
anerkannte offentliche Raum der europiischen
Stadt vergangener Jahrhunderte geplant werden
konnte. Und dies gilt auch dann, wenn der Auf-
stellung des Bebauungsplans ein stidtebaulicher
Wettbewerb vorangegangen ist, weil auch dieser
sich nicht mit Straflen- und Platzriumen ausein-
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andersetzt, sondern sich vielmehr in zweidimen-
sionalen Planungen mit modisch miandrierenden
Baukorpern, gewiirfelten Hauschen und vor al-
lem viel ,,Griin“ beschaftigt.

Besonders deutlich wird dieser Mangel auch
dort, wo in einem Neubaugebiet 6ffentliche Ge-
biude, beispielsweise Schulen oder Kindergirten,
vorgesehen sind. Man nutzt diese in der Planung
nicht als besondere Bauwerke im offentlichen
Raum, um diesen auch als besonderen Ort eines
Quartiers herauszuarbeiten. So konnte man ein
solches offentliches Gebaude seiner gesellschaft-
lichen Bedeutung entsprechend beispielsweise
von einem Platz umgeben, in der zentralen Mitte
eines Quartiers anordnen, so wie dies Ernst May
mit der Pestalozzischule von Martin Elsisser in
seiner Siedlung Bornheimer Hang in Frankfurt
am Main von 1925 plante. Derartige stadtrium-
liche Hohepunkete, die stidtischen Raum erlebbar
machen, sehen heutige Planungen nicht vor.

Durchforstet man dagegen die Literatur zum
europaischen Stidtebau um die Jahrhundert-
wende des 19./20. Jahrhunderts, so findet man



Texte und praxisnahe Handlungsanweisungen,
die sich auf der Grundlage funktional techni-
scher Gegebenheiten der damaligen Zeit so gut
wie ausschliefllich mit dem Entwurf des 6ffent-
lichen Raumes, seiner Proportion, seiner Enge
und Weite und der Anordnung von Hiusern an
Straflen und Plitzen beschiftigen. Architekten
wie Josef Stiibben, Raymond Unwin, aber auch
Cornelius Gurlitt beschreiben, wie architekto-
nisch gefasste offentliche Riume der Stadt zu
entwerfen sind und verdeutlichen dies mit ge-
bauten Beispielen der europiischen Stadt, die ih-
nen damals und uns noch heute lebendiges Vor-

bild sind.

DER GRUNDRISS DES
STADTISCHEN HAUSES FOLGT
DEM GRUNDRISS DER STADT

Grundelement des Entwurfs schoner stidtischer
Riume ist das stidtische Wohn- und Geschafts-
haus. Es ist eines der kleinsten Elemente, ein
Stadtbaustein, mit dem stidtischer Raum gebildet
wird. ,Die Aulenwinde des Wohnraumes sind
die Innenwinde des offentlichen Stadtraumes®,
formulierte der Architekt und Stadtplaner Georg
Franck auf der fiinften ,, Konferenz zur Schonheit
und Lebensfihigkeit der Stadt“ des Deutschen
Instituts fiir Stadtbaukunst und definierte da-
mit, dass der Entwurf der Straflen- und Platzriu-
me mit und durch die Fassaden der Wohn- und
Geschiftshiuser geformt wird. Folgerichtig muss
sich die Grundform des Einzelhauses der Grund-
form der Strafle und des Platzes unterordnen und
nicht einfach nur, wie heute iiblich, der einfachen
Rechteckform folgen.

Aber auch schon die Hohe eines Hauses, ins
richtige Verhiltnis zur Breite der Strafle und ithren
Gehsteigen gesetzt, bestimmt die Proportion und
damit den Charakter des 6ffentlichen Raumes der
Stadt. Grundrisse des Wohnhauses und die Aus-
richtung ihrer Funktionen (Treppe, Kiiche, Bad,
Schlafraum, Wohnraum) zur Strafle sind bestim-
mend fiir die Anteilnahme des Hauses und sei-
ner Bewohner am stidtischen Straflenleben. Der
Grundriss eines Mietshauses, an dessen Strafien-
fassade aus vermeintlich funktionalen Griinden
ausschliefllich Treppenhiuser, Bider und Kiichen
gelegt sind, weil man glaubt, alle Wohnriume zur
Sonne ausrichten zu miissen, verschlief§t sich der
Strafle. Das Haus wendet der Strafie formlich den
Riicken zu.

Stadt APUZ

Die Schonheit der Fassade im stidtischen Stra-
flenraum wird also erst einmal durch die Grund-
rissorganisation des Hauses bestimmt. Dabei for-
muliert sich der Begriff ,,Schonheit® nur durch
die Lebendigkeit, die sich mit Fensteroffnungen
von Wohnriumen in den Straflenraum hinein
entwickelt. Die Stadthiuser Amsterdams, deren
Wohnriume am Abend den 6ffentlichen Raum
wie eine Theaterkulisse beleben, sind vielleicht
das beste Beispiel, um das Verhiltnis der Funkti-
on von Wohnhausgrundrissen und ihren Einfluss
auf den Straflenraum zu erliutern.

Voraussetzung fir die Formulierung einer
raumlich gefassten Strafle ist also die Orientie-
rung der Hausfassaden, ihrer ,Straflenfenster®
und Hauseinginge in den stidtischen Raum. Aus
dieser Orientierung, der Materialitit, Farbig-
keit und Proportion der Hausfassaden wird die
Schonheit des Straflenraumes entwickelt. Archi-
tektonisch kam der Hausfassade, auch als Stra-
flenfassade bezeichnet, zu allen Zeiten eine be-
sondere Bedeutung zu, weil sie das Haus fir
seinen Besitzer in den 6ffentlichen Raum hinein
reprasentierte. Dies hat sich erst mit der Moder-
ne und der Idee des Hauses als solitirem Kunst-
werk verandert.

AUSBLICK

Die viel zu oft ungeniigenden Qualititen heutiger
Stadtquartiere sind nicht vom Himmel gefallen,
sie sind nicht unabanderbar, sondern das Ergeb-
nis einer historischen Entwicklung. Die Feh-
ler der Vergangenheit und der Gegenwart lassen
sich klar analysieren, benennen und korrigieren.
Wenn bestimmte Grundsitze beachtet werden,
ist es auch heute noch moglich, lebenswerte und
schone Viertel zu bauen.

CHRISTOPH MACKLER

ist Architekt und Griinder des Deutschen Instituts
for Stadtbaukunst.
christoph.maeckler@tu-dortmund.de
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