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Einflisse von Leitbildern und Lebens-
stilen auf die Entwicklung der Innenstadt
als Einkaufs- und Erlebnisraum

ROLF MONHEIM

Abfolge wechselnder Leitbilder

Die Gestaltung unserer Stidte entspringt der Wechselwirkung zwischen 6konomisch-
funktionalen Erfordernissen und geistigen, emotionalen, sozialen und politischen
Beziigen. Dabei handelt es sich allerdings nicht um einen Kontrast zwischen zwei
gegensitzlichen Polen; vielmehr wurzeln auch die vermeintlich objektiveren 6ko-
nomisch-funktionalen Erfordernisse in Ideologien, in politischen Werthaltungen und
Interessenlagen. Die gleichen Leitbilder konnen sich sogar in ganz unterschiedlichen
Gesellschaftssystemen und iiber historische Briiche hinweg manifestieren. So prigte
der fortschrittsorientierte, tiberlieferte Strukturen als Gberholt ansehende Funktio-
nalismus Architektur und Stidtebau sowohl bei den «Linken» von den zwanziger
Jahren bis zu Labour Party, SPD und SED der Nachkriegszeit als auch bei National-
sozialisten und Konservativen. Als Gegenreaktion kam es immer wieder zur Riick-
besinnung auf die stadtspezifische Individualitit und Identitit, die eher auf Bewahren
bzw. behutsame Weiterentwicklung des Uberlieferten ausgerichtet war und ein
umfassenderes Verstindnis von Stadt hatte. Unsere Stidte dokumentieren heute mehr
oder weniger deutlich die Leitbilder verschiedener Phasen ihrer Entwicklung. Jede
Generation bewertet diese neu und entwickelt sie ihren zeitgenossischen Leitbildern
und Lebensstilen entsprechend weiter. Zeitweise konkurrieren auch unterschiedliche
Leitbilder miteinander, wobei die Auseinandersetzung einerseits im Kreis der Exper-
ten, andererseits auf den Ebenen von Wirtschaft, Gesellschaft und Politik gefiihrt
wird. Am Beispiel von sechs belgischen Stidten hat KrinGs (1984) anschaulich die
Auswirkungen wechselnder Leitbilder auf die Gestaltung der Innenstidte fiir den
Zeitraum eines guten Jahrhunderts (1860-1978) dargestellt.

Im vorliegenden Beitrag, der urspriinglich in wesentlich kiirzerer Form fiir einen
Vortrag am Geographischen Institut der TU Berlin anlisslich des 65. Geburtstages
von Burkhard Hofmeister entstanden ist, soll zundchst an einigen Beispielen des
Wiederaufbaus kriegszerstorter Stidte das Neben- bzw. Gegeneinander unter-
schiedlicher Leitbilder fiir die Gestaltung der Innenstiddte und die sich daraus erge-
bende Nutzbarkeit dieser Innenstidte fiir heutige Anspriiche skizziert werden. Empi-
rische Befunde zum Verhalten der Innenstadtbesucher geben dann Hinweise auf die
Bedeutung neuer Lebensstile fiir die Entwicklung der Innenstadt zum Einkaufs- und
Erlebnisraum. Dies fiihrt abschliessend zu der Frage nach den kiinftigen
Entwicklungsperspektiven fiir die Innenstidte und den durch die Stadtforschung
aufzugreifenden Themen.

In den letzten hundert Jahren gab es mehrfach einen Leitbildwechsel, der sich
mit von Stadt zu Stadt unterschiedlicher Intensitit manifestiert hat. Die Griinderzeit
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beseitigte relativ rigoros, was dem Fortschritt im Wege stand, und sprengte dabei
die Giberlieferte Kleinteiligkeit der vielfach in Stagnation verharrenden Altstidte. Dies
wurde durch den historistischen Baustil nur unvollkommen verdeckt. Um die Jahr-
hundertwende entstand aus geschichtsbewusstem Biirgertum eine Gegenbewegung
zur Abwehr spekulativer Stadtverschandelung und fiir den Erhalt historischer Bau-
ten, die dann auch zum Beginn staatlicher Denkmalpflege fiihrte. Gleichzeitig schuf
der Jugendstil als Reaktion auf das Kopieren vergangener Stile einen eigenen Aus-
druck fir das Bediirfnis nach Schonheit, nach der Verschmelzung von Sachlichem
und Seelischem.

Auf die Erschiitterungen des Ersten Weltkriegs und den Zusammenbruch tber-
lieferter Ordnungen reagierten reformorientierte Stidtebauer und Architekten mit
einem programmatischen Funktionalismus. Dieser manifestierte sich vor allem im
Wohnungsbau. Die Innenstiddte erfuhren zwar infolge der geringeren wirtschaftli-
chen Dynamik relativ wenige Verinderungen; in den dreissiger Jahren arbeiteten
aber bereits vielerorts Planer an Konzepten fir eine tiefgreifende Umgestaltung der
Innenstidte, um sie den neuen Anforderungen der Wirtschaft und vor allem der
erwarteten (und angestrebten) Massenmotorisierung anzupassen (z.B. fur Kiel und
Coventry, BAUDEZERNAT DER LANDESHAUPTSTADT KIEL, 1990). Das funktionalistische Leit-
bild erhielt seine nachhaltige Wirkung durch den 1928 in der Schweiz gegriindeten
dnternationalen Kongress der modernen Architektur» (Congrés International d’Ar-
chitecture Moderne, CIAM), der 1933 die beriihmte «Charta von Athen» erarbeitete.
Sie definiert die Stadt als funktionelle Einheit» mit den vier Bereichen Wohnen, Frei-
zeit, Arbeit und Verkehr und fordert die Uberwindung der mit dem Maschinenzeit-
alter entstandenen, chaotischen Umwilzungen durch eine strikte Fachplanung unter
Beruicksichtigung der wechselseitigen Beziige zwischen den vier Lebensbereichen
und der jeweiligen lokalen Bedingungen (zur Kritik s. z.B. KrinGgs, 1984:132-1306).

Die Zerstorung der Stiadte im Zweiten Weltkrieg und die damit verbundenen
gesellschaftspolitischen Umbriiche erdffneten dem Funktionalismus die Moglichkeit
zur tiefgreifenden Neuordnung des stidtischen Gefiiges. Insbesondere die als nicht
mehr zeitgemiss empfundenen Stadtzentren sollten den kiinftigen Anforderungen,
nicht zuletzt des dort gebiindelten Verkehrs, angepasst werden. Die entsprechenden
Planungen waren bereits wihrend des Krieges vorangetrieben worden. Die radika-
len Konsequenzen derartiger Konzepte werden besonders anschaulich in den 1958
vorgelegten Entwiirfen der beiden ersten Preistriger eines Ideenwettbewerbes zur
Hauptstadtplanung Berlin, die StTiMmMaN (1994) folgendermassen charakterisiert: <Ohne
Rucksicht auf die Topographie, den Stadtgrundriss, existierende Gebdude und die
burgerlichen Grundeigentumsverhiltnisse wurde von der internationalen Archi-
tekturelite eine Zukunft des Zentrums der Metropole Berlin ohne Spuren der Vergan-
genheit getriumt.» Teilweise wurde dieser Ansatz noch fir die Anordnung der Ge-
biaude im Bereich des Kulturforums wirksam (sehr anschaulich werden die Konzep-
te fur den Wiederaufbau der kriegszerstorten Stidte in einem durch von BEYME,
DurTH, GUTSCHOW, NERDINGER und TOPFSTEDT 1992 herausgegebenen Sammelband dar-
gestellt; er enthilt eine ausfiihrliche Einleitung der Herausgeber zu den Leitbildern,
zwolf Beispiele aus den alten und sechs Beispiele aus den neuen Bundeslindern).

Der funktionalistische Stadtumbau erlebte seinen Hohepunkt in den sechziger
Jahren mit massstabssprengenden Flichensanierungen und Verkehrsbauten. Beson-
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ders weitreichende Folgen hatte das Leitbild der «autogerechten~ Stadt. Es entsprang
einem unkritischen Willen zu Wachstum und Fortschritt. Wihrend im Westen die
Schiitzenhilfe der mit dem Auto verbundenen Wirtschaftszweige und gesellschaft-
lichen Krifte sowie das Vorbild Amerikas parteitibergreifend seine Durchsetzung
forderten, wurde es in den sozialistischen Systemen fast noch ungehemmter wirk-
sam durch die Verbindung von Fortschrittsglauben und Totalitarismus.

Die breite Auseinandersetzung mit dem in naivem Fortschrittsglauben, aber auch
in starken 6konomischen Interessen wurzelnden, radikalen Stadtumbau begann in
der BRD mit der Rezession von 1966, den 68er Unruhen und dem politischen Erstar-
ken gesellschaftskritischer Krifte. Biirgerinitiativen kimpften gegen die als seelen-
los empfundene Beseitigung der in Bauten und Nutzungen manifestierten Identitit
und Massstiblichkeit. Fine <Aktion Gemeinsinn» warnte 1975 im Rahmen des
Denkmalschutzjahres «Haus fiir Haus stirbt Dein Zuhause» und forderte: «Unser
Lebensraum braucht Schutz. Denkmalschutz.» Viele Planungen wurden aufgegeben
oder stadtvertriglicher abgewandelt. In den Innenstidten wurden sogar etliche nach
dem Zweiten Weltkrieg fiir den Autoverkehr erheblich verbreiterte Haupteinkaufs-
strassen zu Fussgingerstrassen umgewandelt (z.B. in Dortmund, Frankfurt, Ham-
burg).

Der Anfang der siebziger Jahre begonnene Leitbildwechsel hat sich allerdings kei-
neswegs allgemein durchgesetzt. Es gibt weiterhin starke Krifte fiir eine aus-
schliesslich 6konomisch-funktional orientierte Nutzenmaximierung. Sie konnen sich
um so leichter durchsetzen, je schwicher die fiir die Erhaltung lokaler Identitit
eintretenden Gruppierungen sind. Dies wird besonders deutlich in den neuen Bun-
deslindern. Dabei werden die Innenstiddte nicht nur durch die in ihnen umgesetz-
ten Massnahmen gefihrdet, sondern auch durch den Ausbau konkurrierender Einzel-
handels- und Freizeitstrukturen an der Peripherie und im Umland der Stidte. Die
Herausforderung zwingt die Innenstidte zu einer neuen Positionsbestimmung, wobei
zur Umsetzung tragfidhiger Leitbilder auch die geeigneten Instrumente bereitgestellt
werden mussen.

Die Konsequenzen verschiedener Leitbilder fiir die Stadtgestaltung lassen sich
besonders gut am Beispiel einiger im Krieg fast vollstindig zerstorter Stadtzentren
aufzeigen. Fir den funktionalistischen Ansatz, wie er die Charta von Athen prigt,
steht Essen (624600 E.), fiir den an lokaler Identitit und Massstiblichkeit orientier-
ten Ansatz stehen Freiburg (197700 E.) und Nirnberg (499800 E.). Dresden (480 500
E.) erhielt beim Wiederaufbau zunichst ein sozialistisch-funktionalistisches Stadtzen-
trum und steht nach der Wende vor der Frage, wie weit dieses in Anlehnung an die
historische Massstiblichkeit nachverdichtet werden soll.

Das Anliegen des folgenden Beitrages ist weniger historisch als aktualistisch: Wie
wirken sich frithere Entscheidungen auf die heutige Nutzbarkeit der Innenstidte aus?
Und wie weit wirken in heutigen Diskussionen zur baulichen Gestalt und Ver-
kehrserschliessung der Innenstadt Leitbilder fritherer Epochen fort? Gehort der Vor-
rang funktionalistischer und modernistischer Erfordernisse einer vergangenen Epo-
che an oder setzten sich diese Leitbilder — insbesondere bei der Verkehrsplanung —
bis heute immer wieder durch? Welche Rolle spielen dabei politische Stromungen,
wie z.B. der Neo-Konservativismus bzw. Neoliberalismus der achtziger und neun-
ziger Jahre? Wie kann die Forderung der siebziger Jahre nach einer Zukunft fir
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unsere Vergangenheit umgesetzt werden? Und was bedeutet die 1962 vom Kieler
Stadtbaurat Jensen bei der Vorlage des von ihm entwickelten Stadtentwicklungsplans
fir Miinchen erhobene Forderung: «Von der Vergangenheit leben, ja, aber nicht in
der Vergangenheit leben?

Essen als Beispiel fiir die funktionalistische Umgestaltung
einer kriegszerstorten Innenstadt

Der Wiederaufbau der Essener Innenstadt galt bis Anfang der siebziger Jahre als
vorbildlich fiir die Entwicklung eines modernen Haupteinkaufsbereichs mit grossen
Waren- und Kaufhdusern (an den Enden und im Verkniipfungsbereich der beiden
zu Fussgidngerbereichen umgestalteten Haupteinkaufsachsen), mit parallelen Andie-
nungs- und Erschliessungsstrassen, mit umfangreichen Parkbauten und mit einem
grossziigig dimensionierten Strassenring, der am Stdrand der City auch noch mit
dem dort tiefergelegten Ruhrschnellweg (A 430) verknipft war (vgl. die
Informationsbroschiire des STADTPLANUNGSAMTES EssEN, 1971; fir Abbildungen s. auch
MONHEIM, 1975: 129, 1980: 40—42).

Die Essener Innenstadt war bis zur Zerstorung im Zweiten Weltkrieg geprigt durch
die sehr kompakte Bebauung der relativ kleinen Altstadt (580x900 m), deren hoch
frequentierte Haupteinkaufsstrassen bereits in den zwanziger Jahren (Limbecker
Strasse) bzw. dreissiger Jahren (Kettwiger Strasse, mit Strassenbahn) fiir den indivi-
duellen Kraftfahrzeug-Verkehr gesperrt wurden (neben der Hohen Strasse in Koln
sind dies die frihesten deutschen Fussgingerstrassen). Schon in der Griinderzeit
wurde ausserhalb dieses Kerns ein Tangentenring angelegt, der auch einen grossen
Teil der Strassenbahnlinien aufnahm (Grundlage war der Bauplan der Stadt Essen
von 1857, genehmigt 1863).

Der Wiederaufbau nach flichenhafter Kriegszerstorung erfolgte mit der erklarten
Zielsetzung, die bereits vor dem Krieg als Gegengewicht zur dominierenden, aber
immer wieder krisengeschiittelten Industrie begonnene Profilierung des mittelalterli-
chen Stadtkerns als Einkaufszentrum konsequent weiterzuentwickeln. Dabei war
man sich einerseits der Tatsache bewusst, dass die geschichtlich und topographisch
bedingte Kleinteiligkeit hierfiir eine sehr gute Voraussetzung bildete und die bei mo-
dernen Grossprojekten offenbar nicht zu vermeidenden, flichigen und wenig geglie-
derten Strukturen im Gebiet der inneren City stidtebaulich nicht zu verkraften gewe-
sen wiren (AMT FUR STADTENTWICKLUNGSPLANUNG DER STADT ESSEN, 1982: 43). Anderer-
seits wollte man aber das Achsenkreuz der Haupteinkaufsstrassen optimal fiir den
rasch wachsenden Autoverkehr erschliessen, der moglichst dicht an die Riickseiten
herangefiihrt wurde. Hatte man zunichst vor allem am Rande der kleinrdumigen Alt-
stadt Parkplitze vorgesehen, so ergab sich mit dem fortschreitenden Aufbau und der
Zunahme des Verkehrs die Notwendigkeit, auch im Inneren des Stadtkerns selbst
vermehrt Parkraum zu schaffen, obwohl dadurch die Fldchen fiir die Errichtung von
Geschiiftshiusern verringert wurden (HEYN, 1955: 95).

Nach einer Broschuire des STADTPLANUNGSAMTES (1971: 28) «sind die kiirzesten Zu-
fahrtsmoglichkeiten mit den kiirzesten Wegen zu den Fussgdngerstrassen ideal ver-
bunden. Die Entfernung betrigt meist nicht mehr als 100 bis 200 Meter, eine Entfer-
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Abb. 1: Grundyriss der Essener Innenstadt in der Zwischenkriegszeit und 1995.

nung, die als Optimum zu bezeichnen ist.» Hinzu kam der Wunsch zur Entwicklung
eines stirker grossstidtischen Gepriges. Dieser wird z.B. in den Ausfiihrungen einer
Untersuchung tber «Zerstorung und Aufbau der Grossstadt Essen» deutlich (HEYN,
1955: 68ff): Inmitten des Stadtkerns gewann seit 1954 der vollig neu geschaffene
Gildenplatz (heute: Kennedyplatz, R.M.) durch die fortschreitende Umbauung mit
grossen Geschifts- und Buirohdusern als Zentrum des Geschiftslebens eine ein-
drucksvolle Gestalt. (...) 1955 erfolgte als wichtige stidtebauliche Massnahme ... die
Verbreiterung der Kettwiger Strasse(...). Damit ist das Gesicht der neuen Kettwiger
Strasse frei von provinziellen Ziigen; es hat jene grosse Form gewonnen, wie sie
einer Hauptgeschifts- und Einfallstrasse in der Geschiiftsstadt entspricht.» (Die neuen
Fluchtlinien waren allerdings bereits vor der Kriegszerstorung festgelegt worden,
AMT FUR STADTENTWICKLUNGSPLANUNG DER STADT ESSEN, 1980: 130).

Fin Element der funktionalistischen Anpassung der Innenstadt an das Modell eines
Shopping-Centers ist die Anlage von Uberdachungen, zuerst in dem 1971 als Fuss-
gingerstrasse ausgebauten nordlichen Arm des Achsenkreuzes (Viehhofer Strasse)
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in Form pilzférmiger Elemente. Auch 1985 wurde in einem Gutachten iber Essen
als Einzelhandelsstandort» als «Schwerpunkt seitens der Unternehmer» zur Attraktivi-
titssteigerung der Innenstadt die Uberdachung von Einkaufsstrassen herausgestellt:
«Glaskuppeln als Bauelemente sollten witterungsunabhdngiges Einkaufen . .. zu allen
Jahreszeiten ermoglichen. Die Kettwiger Strasse und Limbecker Strasse sowie das
City-Center boten bei dieser Weiterentwicklung attraktive Alternativen zu den in der
Region lokalisierten Einkaufszentren» (INSTITUT FUR STADT-, STANDORT-, HANDEILS-
FORSCHUNG UND BERATUNG, 1985: 690).

Am auffilligsten wird die Orientierung an dem im Ruhrgebiet sehr frith (Ruhr-
park 1964, Rhein-Ruhr-Zentrum 1973) etablierten Muster der Shopping-Centers beim
1979 fertiggestellten City-Center, mit dem die auf der Ostseite der City besonders
breite, in einer Senke verlaufende Verkehrsschneise der Schiitzenbahn tiberbriickt
wurde, um mit diesem Ostarm des Einkaufskreuzes das unmittelbar jenseits liegende,
1979 als stidtebauliche Dominante errichtete Rathaus mit der City zu verkniipfen.

Der Fussgingerbereich beschrinkte sich lange auf die bereits vor dem Krieg fiir
Kraftfahrzeuge gesperrten und 1959-1966 baulich umgestalteten Abschnitte, die
zundchst noch durch mehrere querende Strassen unterbrochen wurden. Auch die
Ergidnzungen des Einkaufskreuzes um den Nord- und Ostarm entsprachen dem linea-
ren Grundkonzept. Dariiber hinausgehende Erweiterungen waren erst nach langwie-
rigen Diskussionen moglich. Inzwischen sind die meisten Konfliktpunkte beseitigt.

Bei der Verkehrserschliessung der Essener Innenstadt wurde, wie erwidhnt, dem
Autoverkehr erheblicher Raum gewihrt: durch die Verbreiterung der Tangenten und
ihrer Verkehrsknoten, durch die Ausweitung von Strassen und Plitzen innerhalb der
Altstadt, als deren Folge dort der Anteil der Freiflichen von 1/3 auf /3 anstieg (STADT-
PLANUNGSAMT EssEN, 1971: 30) und durch den Bau zahlreicher Parkhiuser. Trotz der
grossen Parkhausdichte (11783 in der Innenstadt oder unmittelbar anschliessend
vorhandene und 560 in Parkhiusern/Tiefgaragen im Bau befindliche bzw. geplante
Stellplitze, 1413 bewirtschaftete Stellplitze im Strassenraum) stellt bei Befragungen
von Bewohnern und Geschiftsleuten die Erthohung der Parkkapazitit ein zentrales
Anliegen dar (INSTITUT FUR STADT-, STANDORT-, HANDELSFORSCHUNG UND BERATUNG, 1985).
Die OPNV-Erschliessung des Haupteinkaufsbereiches erfolgt seit der Herausnahme
der Strassenbahn (1945) nur noch von den Tangenten aus. Selbst mit dem Bau unter-
irdischer Streckenabschnitte im Stadtzentrum wurde dieser Mangel kaum gemildert
(die einzige Haltestelle innerhalb der City liegt relativ abseits). Der Hauptbahnhof
(S§-Bahn, DB) liegt am Eingang der Haupteinkaufsstrasse; er war lange durch auto-
verkehrsdominierte Riume psychologisch abgeriegelt, wurde aber inzwischen durch
die Schliessung einer Hauptverkehrsstrasse (Willy-Brandt-Platz) besser angebunden.

Die starke Autoorientierung, die auch fir alle tbrigen Stidte des Ruhrgebiets
charakteristisch ist, fithrt dazu, dass trotz erheblicher Investitionen in den OPNV die
Essener Innenstadt von 46% aller Essener (ohne Auswirtige) mit dem Auto und nur
von 19% mit dem OV aufgesucht wird. Unter den Einkiufern ist die Autobenutzung
zwar — wie Uberall — geringer, tibertrifft aber immer noch mit 35% bei weitem die
OV-Nutzung mit 23% (Tab. 1).

Mit dem gesellschaftlichen Wandel der siebziger Jahre in Richtung auf zuneh-
mende Individualisierung, Freizeitorientierung und ein umfassenderes Verstindnis
von Lebensqualitit begann in Essen eine kritische Auseinandersetzung mit der
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Tab. 1: Wahl der Verkehrsmittel in Essen beim Weg zur Innenstadt (in %)

Stadtbewobner (= Einbeimische) Alle Besucher
KONTIV - Haushalisbefragungen, Monatsmittel! Besucher von Kauf- und ”L;" Ka:[— und .
" arenbdusern

alle Besuchszwecke Hauptzweck Einkauf gfgf;gmsem 19 (Freitag)

u Rad? mIv OV,  Rad: mIv OV, zu  Rad? mIV OV, 2 Rad? mIv OV,

Fuss P&R Fuss P&R Fuss P&R Fuss P&R
Essen 8 7 46 019 % 3 % B 10 2 38 49 9 2 44 46
Freiburg 13 25 29 3 21 3 11 48 7 15 1 957 2 13 2 49
Nirnberg 3 12 3 4 11 10 25 %4 20 4 17 S8 15 6 2 5
Dresden3 12 7 41 4 20 10 21 48 20 6 19 5 16 4 26 54

1 Mittelwert fiir alle Wochentage und alle Altersgruppen, ohne Umlandbewohner!
2 Einschliesslich 0-2% Mofa/Motorrad
3 Nur Wege von der Wohnung in die Innenstadt

Quelle: KONTIV — Erhebungen durch Sozialdata i. A. der jeweiligen Stadt bzw. des dortigen Verkehrs-
betriebes. Essen 1990, Freiburg 1989, Niirnberg 1989, Dresden 1992 (Fiir weitere Vergleichsdaten siehe
auch Monheim 1996, Tab. 3).

Kauf und Warenhiuser: unveroffentlichte Erhebungen der Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und
Grossbetriebe des Einzelhandels e.V. (BAG), Werte fiir Freitag (annihernd normaler Wochentag),
16.10.1992.

Innenstadtgestaltung. Eine 1977 vom Oberstadtdirektor eingesetzte Arbeitsgruppe
legte 1980 als Grundlage fiir die kommunalpolitische Diskussion eine Analyse der
Innenstadtprobleme mit Zielen und Vorschligen zur zeitgemissen Weiterentwick-
lung vor. Darin werden zahlreiche Mingel aufgezeigt und mit dem einseitig funk-
tionalistischen Leitbild in Verbindung gebracht: «Eine absolut perfekt durchrationa-
lisierte und in ihrer Gestalt ganz und gar nur rationalzweckbestimmte Umwelt weist
den einzelnen zurtick (...). Verddung der emotionalen Zustimmung zur Umwelt fiihrt
zwangsldufig zur Veroddung der Kommunikationsbereitschaft. Und da ‘stidtische
Gemeinsamkeit’, da die Entfaltung der zwischenmenschlichen Beziehungen in der
Stadt angewiesen ist auf ein geniigend lebendiges Kommunikationsniveau in der
Offentlichkeit, bedeutet Absperrung der emotionalen Voraussetzung solcher Kom-
munikation: Austrocknung der Gemeinsamkeit zwischen den Menschen, die die-
selbe Stadt bevolkern (...). Es miissen also Orte geschaffen werden, die als Kristal-
lisationspunkte der Kommunikation allgemein zuginglich sind (...). Das Gesagte
macht deutlich, dass dsthetische, raumgestalterische und funktionale Fragen im engen
Zusammenhang miteinander stehen» (AMT FUR STADTENTWICKLUNGSPLANUNG DER STADT
EsseN, 1980: 102ff). Die differenzierte Analyse zeigt, <wie sehr das Bild der Stadt das
formale Ergebnis der geschichtlichen Entwicklung ist und kaum durch machbare
Gegenwart inszeniert werden kann. Bei dem Konzept der Weiterentwicklung der
City mussen deshalb diejenigen Elemente bedacht werden, die das Bild der Stadt
gepridgt haben, wenn die Gefahr einer anonymen Gestaltlosigkeit vermieden wer-
den soll. Wesentlich ist dabei die bei der deutlichen Begrenzung des Altstadtberei-
ches erkennbare, geschichtlich und topographisch bedingte Kleinteiligkeit, an man-
chen Stellen fast Intimitit (Limbecker Strasse) der Strassen und Plitze» (EBENDA: 131ff).
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In dieser wie in einer 1982 folgenden Untersuchung des Amtes fir Stadtentwicklung
wird allerdings deutlich, «dass dieser Massstab beim gegenwirtigen Stand der Tech-
nologie besonders empfindlich durch den motorisierten Verkehr gestort wird»
(EBENDA: 132).

Diese Storungen entstehen in Essen trotz der grundsitzlichen Beibehaltung der
historischen Grundstrukturen durch Massstabsvergrosserungen, durch unangepasste
Einzelbauten (vor allem Geschifts- und Parkhiduser), durch unansehnliche Strassen
auf der Ruckseite der Haupteinkaufsachsen, durch fehlende bauliche Begrenzungen
(vor allem in einigen Eingangssituationen) und durch die totale Dominanz des Auto-
massstabs im Bereich des umgebenden Tangentenrings. Trotz der grundsitzlichen
Einsicht in die auch fir die Einkaufsfunktion nachteiligen Auswirkungen dieser
Storungen erwies sich allerdings die Abkehr vom auto-orientierten Funktionalismus,
nicht zuletzt wegen des hier wie tiberall anzutreffenden Widerstandes der Einzel-
hindler, als ausserordentlich schwierig.

Eine Untersuchung des Nutzungsgefiiges der Essener Innenstadt sah 1986 in dem
«starken Durchsatz mit Kauf- und Warenhédusern in Resten noch immer die Ange-
bots- und Nachfragestruktur einer weitgehend industriellen regionalen Gesell-
schaftsstruktur, erkannte allerdings auch «ine an dem gesamtgesellschaftlichen Wan-
del orientierte Strukturverinderung hin zu einer kleinteiligeren — und auch quali-
tativ hoherwertigen — Angebotsstruktur» (WEHLING, 1986: 53). Sie empfahl deshalb
die Forderung von kleineren und differenzierteren Einzelhandelsbetrieben, insbe-
sondere in zu entwickelnden Randlagen (in den Haupteinkaufsstrassen wire dies
aus strukturellen und 6konomischen Griinden kaum moglich), ausserdem die Stér-
kung erginzender Kultur- und Freizeitfunktionen, z.T. begleitet von einer flichige-
ren Ausdehnung des Fussgingerbereiches.

Niirnberg und Freiburg als Beispiele fiir die Wiedergewinnung
der Identitit kriegszerstorter Altstidte

Wihrend Essen trotz des Aufgreifens historischer Elemente und der Integration ein-
zelner historischer Bauten seinen Wiederaufbau primir an funktionalistischen Leit-
bildern orientierte, damit aber in den siebziger und achtziger Jahren immer weniger
den inzwischen aufkommenden Wiinschen nach einem Identitit, Kommunikation
und Erlebnis vermittelnden Stadtzentrum entsprach, hatte man sich in Ntirnberg und
Freiburg beim Wiederaufbau der ebenfalls flichenhaft zerstorten Altstiddte nach kon-
troversen Diskussionen zunichst fiir Leitbilder entschieden, die der historisch tiber-
lieferten Identitit in Massstiblichkeit und Nutzungsvielfalt Prioritit einrdumten, chne
jedoch dabei die Rekonstruktion des historischen Baubestandes zu betreiben, sieht
man von einzelnen oOffentlichen Grossbauten ab. Dies bildet einen wesentlichen
Unterschied zum Wiederaufbau historischer Altstadtbereiche in Danzig und War-
schau, aber auch des Frankfurter Romers. Auch in Nirnberg und Freiburg gewan-
nen allerdings in den sechziger Jahren Leitbilder eines funktionalistischen Stadt-
umbaus an Einfluss, ehe in den siebziger Jahren der Wert der urspriinglichen Kon-
zepte fir die neuen, urbanen Lebensstile deutlich wurde.
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Die Freiburger Altstadt war infolge der Anlage eines Bastionenrings im 18. Jh.
ausserordentlich kompakt bebaut. Vom Bombenhagel des Zweiten Weltkriegs blie-
ben nur das Minster und wenige Gebiudegruppen verschont. Starke kommu-
nalpolitische Krifte beflirworteten deshalb eine weitgehende Auflockerung. Letzt-
lich setzte sich jedoch der Wunsch durch, die im Grundriss dokumentierte Identitit
Freiburgs zum Prinzip des Wiederaufbaus zu machen. Kehrseite dieser Medaille war,
dass man um den kompakten Kern im Verlauf der fritheren Festungswille gross-
ziigig dimensionierte Tangenten anlegte, von denen aus auf kiirzestem Wege zahl-
reiche Parkhduser und Tiefgaragen angefahren werden konnten. Zu ihrer Uber-
querung dienten an den Hauptfussgdngerachsen Briicken oder Unterfiihrungen.

Insgesamt entstanden durch die Baumassnahmen fiir den fliessenden und ruhen-
den Verkehr sowie am Nordrand der Altstadt durch die Errichtung von Einzelhan-
dels-Grossbetrieben und an der Bahnhofseite durch Hotel- und Verwaltungsbauten
um die Altstadt herum teilweise ausgeprigt modernistische und funktionalistische
Bereiche, die einen starken Kontrast zur Giberwiegend kleinteiligen Altstadt bilden
(fir Abbildungen s. MONHEIM, 1975: 130, 1995: 50).

Als Gegengewicht zur guten Autoerreichbarkeit wurden in Freiburg die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes nachhaltig gefordert. Die Strassenbahn ver-
kehrt weiterhin durch die Haupteinkaufsstrassen und wurde durch infrastrukturelle
wie tarifliche Massnahmen und Public-awareness-Kampagnen gefordert. Auch das
Radfahren erhielt, nicht zuletzt dank der im Stadtzentrum gelegenen Universitit,
einen sehr hohen Stellenwert.

Eine erste, versuchsweise Verkehrssperrung an Samstagen Mitte der sechziger
Jahre musste trotz Uberwiltigender Zustimmung der Biirgerschaft auf Druck der Ein-
zelhdndler wieder aufgehoben werden. In den folgenden Jahren konnten nur weni-
ge Seitengassen und ein Teil des Miinsterplatzes fiir Fussginger reserviert werden.
1971 wurde ein umfassendes Fussgingerbereichskonzept zur Diskussion gestellt,
das allerdings erst nach einer Besichtigungsfahrt zum 1972 ertffneten Miinchener
Fussgingerbereich den politischen Durchbruch schaffte (STADTPLANUNGSAMT FREIBURG,
1971). Das Herausbilden Freiburgs zu einem Zentrum der Okologie-Bewegung for-
derte in den folgenden Jahren die schrittweise Erweiterung des Fussgidngerbereichs
noch tber die urspriinglichen Pline hinaus.

Der zwischen Altstadt und Bahnhofsviertel angelegte Rotteck-Ring wurde nach
Fertigstellung einer leistungsfihigen Parallelstrasse 1996 verkehrlich auf zwei
Fahrspuren verschmilert und es gibt sogar Bestrebungen, ihn zur besseren Ver-
kniipfung zwischen Altstadt und Bahnhofsviertel auf Dauer fiir den individuellen
Autoverkehr ganz zu unterbrechen.

Die Gesamtnetzlinge des Fussgingerbereichs betrigt inzwischen etwa 10 km,
womit Freiburg weltweit eine Spitzenstellung einnimmt. Dank klarer Priferenzen fiir
den Umweltverbund wird der Weg zur Innenstadt nur noch von 29% aller Freibur-
ger mit dem Auto zurlickgelegt. Von den in Freiburg wohnenden Einkidufern kom-
men sogar nur 11% mit dem Auto, aber 21% zu Fuss, 25% mit dem Rad und 43%
mit offentlichen Verkehrsmitteln, vor allem mit der Strassenbahn. Selbst bei Bertick-
sichtigung der aus dem Umland kommenden Besucher betrigt der Autoanteil fir
alle Besuchszwecke 40% und fiir Einkidufe nur 31%.
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Abb. 2: Verkebrserschliessung der Freiburger Altstadl.

Der am Leitbild des historischen Erbes orientierte Wiederaufbau eines durchaus
modernen Stadtzentrums hat Freiburg nicht nur ein florierendes Einkaufszentrum
beschert, sondern vor allem eine faszinierende Urbanitit und Identitit. Diese wird
gefordert durch liebevolle Details wie die Wiederherstellung der historischen Bichle
mit ihrem rasch fliessenden Schwarzwaldwasser, die in der Zeit des Funktionalis-
mus zunehmend verrohrt worden waren. Auch die Verwendung von Flusskieseln
far ornamentales Pflaster, Markt und Strassencafés auf dem Miinsterplatz, Palmen in
der Haupteinkaufsstrasse und die in das Zentrum integrierte Universitit tragen bei
zu einem mediterran anmutenden Erlebniswert, der Freiburg zusammen mit der
Attraktivitit seines Umlandes und seines Lebensstils zu einer der beliebtesten
deutschen Stidte macht.

Bezeichnenderweise versucht die Stadt nun auch beim Bau eines neuen Stadtteils
die fur Urbanitit und erlebbare offentliche Freiriume erforderliche Dichte und Mi-
schung zu entwickeln, nachdem man in den sechziger Jahren den auch andernorts
Uiblichen, funktionalistischen Leitbildern gefolgt und damit letztlich gescheitert war.
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Die Nuirnberger Altstadt hat durch den fast vollstindig erhaltenen Ring von
Mauer und Graben besonders giinstige Bedingungen fiir die Bewahrung einer unver-
wechselbaren Identitit. Der Bezug auf eine historische Identitit, wie sie vor 500 Jah-
ren vom Niirnberger Arzt Hartmann Schedel in seiner Weltchronik fast ikonenhaft
versinnbildlicht wurde und bis heute immer wieder in Selbstdarstellungen der Stadt
(insbesondere in der Werbung fiir Kultur und Tourismus) anklingt, ist keineswegs
frei von Spannungen und Widerspriichen, von wechselnden Bewertungen.

Nach der fast vollstindigen Kriegszerstorung gab es auch in Niirnberg eine kontro-
verse Diskussion Uiber den richtigen Weg des Wiederaufbaus, und progressive Funk-
tionalisten traten dafiir ein, die nicht mehr zeitgemissen Strukturen zugunsten einer
Licht und Luft verschaffenden, entdichteten Neubebauung aufzugeben und nur noch
die Hauptachse zwischen Bahnhof und Burg in ihren historischen Proportionen wie-
der zu errichten. Der Stadtrat beschloss jedoch die Beibehaltung der Giberlieferten
Prinzipien von Grund- und Aufriss. Die Orientierung am historischen Gefilige der
Strassen und Plitze bedeutete aber keine Rekonstruktion, von einzelnen Monumen-
ten wie Rathaus und Kirchen abgesehen, sondern erfolgte mit modernen Bauten,
wenn auch vielfach unter Beibehaltung einer ortstypischen Formensprache und Ma-
terialwahl (vgl. MULZER, 1972, 1990).

Im Strassennetz beschrinkte man sich zunichst auf die punktuelle Beseitigung
einzelner Engpidsse, wihrend der Durchgangsverkehr aus der Altstadt ferngehalten
werden sollte. Mit dem steigenden Druck funktionalistischer Leitbilder und wirt-
schaftlicher Prosperitit wurde dieser Beschluss allerdings in den fiinfziger und sech-
ziger Jahren schrittweise aufgeweicht. Man brach dem Autoverkehr auch innerhalb
der Altstadt zunehmend freie Bahn und zerstorte damit historische Freiraumpropor-
tionen. Dem widersprach nicht, dass man 1966 eine fiir den Autoverkehr unbedeu-
tende Hauptgeschiiftsstrasse als Fussgingerstrasse auswies und mit Uberlegungen
zu weiteren Fussgingerstrassen begann.

Die allmihliche Uberformung der Altstadt fiir die vermeintlichen Erfordernisse
des Fortschritts traf in Niirnberg auf den Widerstand einer tatkriftig fir die Erhal-
tung des historischen Erbes eintretenden Bilrgervereinigung. Die «Nurnberger
Altstadtfreunde» zihlen inzwischen tiber 6000 Mitglieder und entfalten durch ihren
engagierten Einsatz sowie durch Spenden und Nachlisse nicht nur politisch, son-
dern auch finanziell eine erhebliche Schlagkraft. Ihr Vorsitzender Mulzer hat 1971
tber den Wiederaufbau der Niirnberger Altstadt promoviert. Die Altstadtfreunde un-
terstiitzen die private Sanierungstitigkeit, kaufen aber auch gefihrdete Hiuser auf,
um sie modellhaft zu renovieren, und betreiben eine intensive Offentlichkeitsarbeit.
Sie tragen damit wesentlich zum Erhalt der Altstadt als Erlebnis- und Identifika-
tionsraum bei (MULZER, 1996).

Zur zunehmenden Ablehnung des einseitig an funktionalen Leitbildern orientier-
ten Umbaus der Altstadt trug in Niirnberg, wie in zahlreichen anderen Stddten, Anfang
der siebziger Jahre das Hereinwachsen der 68er Generation in die politische Ver-
antwortung bei. 1972 wurde durch eine eigens fiir lingerfristige Planungsstrategien
geschaffene «Arbeitsgruppe Nirnberg-Plan» ein erstes Entwicklungskonzept fiir die
Altstadt vorgelegt. In seinen Beschliissen zum Ausbau des Fussgingerbereichs ging
der Stadtrat dabei erheblich iiber die Empfehlungen der Verwaltung hinaus, die
aufgrund ihrer Prognosen beflirchtet hatte, eine Reduzierung der internen Er-
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schliessungsstrassen wiirde zu einer Uberlastung der Altstadttangenten fiihren. Dies
war jedoch weder nach den Strassenunterbrechungen 1972, noch nach den weite-
ren, bis 1992 folgenden Unterbrechungen der Fall. Vorher-Nachher-Zihlungen er-
gaben, dass jeweils nur 20-30% des urspriinglich vorhandenen Autoverkehrs im ver-
bleibenden Netz als Zusatzbelastung auftraten. Dass dies nicht auf einen Riickgang
der Innenstadtbesucher zurtickzufiihren ist, belegen zahlreiche Passantenzihlungen.
Es kam im Gegenteil zu ausserordentlich starken Zuwichsen nach der Umwandlung
in Fussgidngerstrassen (MONHEIM, 1996b).

Nachdem der Stadtrat, u.a. durch regelmissige Reprisentativbefragungen ermu-
tigt, die Verkehrsberuhigung der Altstadt sehr stark vorangetrieben hatte, legte die
Verwaltung 1975 im Rahmen des Generalverkehrsplans ein umfassendes Verkehrs-
konzept fur die Altstadt vor. Dieses sah eine Verkehrsberuhigung in sechs Stufen vor
(AcHNITZ, 1996). Die Umsetzung erfolgte schrittweise, wobei insbesondere die Unter-
brechung des Ost-West-Durchgangsverkehrs in der Sebalder Altstadt 1988 und die
Einfithrung des Schleifenkonzeptes 1992 zu lang andauernden Kontroversen mit Ein-
zelhidndlern und Wirtschaftsverbinden fiihrten. Offensichtlich sind diese Gruppen
grossenteils noch den funktionalistischen Leitbildern der sechziger Jahre verhaftet
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und iberschitzen die Bedeutung der uneingeschrinkten Bewegungsfreiheit fir
Autofahrer, wihrend sie die Bedeutung von Servicequalitit, Aufenthaltsqualitit und
Erlebniswert durch Stadtbild und stidtisches Leben fiir die Attraktivitit der Innen-
stadt unterschitzen.

Die schrittweise Verkehrsberuhigung der Altstadt hat zu einem Netz von gut 8 km
Fussgidngerstrassen gefiihrt. Dieses wird noch erginzt durch gut 10 km Passagen,
Durchginge und Wege entlang der Pegnitzufer und der Stadtmauer. Dabei ist die
gesamte Altstadt weiterhin nahezu uneingeschrinkt mit dem Auto erreichbar, nicht
zuletzt dank eines umfangreichen Parkraumangebotes (fiir Abbildungen s. ACHNITZ,
1996, MONHEIM, 1995: 52, 1996b). Die Einschrinkung besteht lediglich darin, dass
Autofahrer mit der Einfiihrung eines schleifenférmigen Erschliessungssystems nicht
mehr innerhalb der Altstadt von einer Verkehrszelle in die nidchste fahren kénnen.
Als weitere Massnahme zur Verkehrsberuhigung wurde das Parken am Strassenrand
neu geordnet. Auf gebuihrenpflichtigen Stellplitzen wurde zur Verringerung des
Nachfragedrucks der Preis fir eine Stunde auf DM 5,00 angehoben, wihrend fiir
einen Teil der weiterhin unbewirtschafteten Stellplitze Anwohnerparkvorrechte in
der Weise eingefiihrt wurden, dass Dauerparken von Berufstitigen weitgehend
ausgeschlossen bleibt. Die Kapazitit der Parkhiduser wurde dagegen noch weiter
ausgebaut.

Gleichzeitig wurde die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Offentlichen Per-
sonen-Nahverkehr (OPNV) durch den schrittweisen Ausbau der U-Bahn erheblich
verbessert und auch die Fahrradnutzung erleichtert. Dies fiihrte dazu, dass Wege in
die Innenstadt nur von 35% der Einwohner Niirnbergs mit dem Auto gemacht wer-
den, wenn Einkidufe der Hauptbesuchszweck sind sogar nur von 25%. Die OPNV-
Anteile betragen dagegen 42% bzw. 54%, sind also bei Einkidufern gut doppelt so
hoch. Eigene Passantenbefragungen ergeben, dass selbst unter Einbeziehung der
Auswirtigen, die immerhin 47% aller Innenstadtbesucher ausmachen, im Monats-
mittel nur 28% der Besucher des Haupteinkaufsbereiches mit dem Auto kommen,
dagegen 49% mit OV.

Zur stidtebaulichen Bewertung der Niirnberger Altstadt vertritt MULZER (1972: 159)
in der Zusammenfassung seiner sehr griindlichen Analyse die Auffassung, dass «der
Nirnberger Wiederaufbau ... zumindest als ein praktikabler Kompromiss betrachtet
werden (muss), der dem Stadtkern einen hohen Anteil seiner historischen Dimen-
sion bewahrt hat, ohne seine Lebensfihigkeit entscheidend einzuschrinken». Zur
Bewertung dieses Kompromisses verweist MULZER (1972: 159ff) auf die inzwischen
erfolgten «Verschiebungen der stidtebaulichen Wertskala» hin: Seitdem im Zuge der
Kritik an Umwelt- und Lebensqualitit ein neues Problembewusstsein fiir die Stadt-
kerne entstand, sind frithere Ideale wie das der autogerechten oder der von hoch-
ster kommerziellen Dynamik geprigten Innenstadt briichig geworden. Das heute
erwachte Urbanititsgefiihl sieht in der Stadtmitte vor allem ein attraktives Kommu-
nikationszentrum, das moglichst vielen Biirgern Raum fiir Aktivititen und Erlebnisse
geben und in seiner dusseren Form dazu einladen soll. Dafiir bedarf es in erster
Linie der Zurickdringung des motorisierten Verkehrs(...). Gefordert wird aber
ebenso eine Eindimmung des Originalititsverlustes der Stadtkerne und eine
Humanisierung ihres teilweise stark verarmten und kommerzialisierten optischen
Bildes(...). Eine Beurteilung des Nirnberger Wiederaufbaus von dieser Zielvorstel-
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lung aus ergibt, dass manche progressiv erscheinenden Tendenzen hier bisher zu
stark berlcksichtigt worden sind. So forderte der Verkehrsausbau im Stadtkern
schwere ... historische Substanzverluste, und die Favorisierung ortsneutraler oder
ortskontrarer Bauformen wirkte sich an zahlreichen Stellen offensichtlich unattrak-
tiv und individualititsmindernd aus.»

Trotz etlicher Fehlentwicklungen sieht MuLzer (1972: 160) fiir Niirnberg im Ver-
gleich zu anderen grosseren Stidten «die gilinstigste Chance..., die Individualitit
einer historisch geprigten Altstadt zur untibertrefflich kommunikationsfreundlichen,
originellen, ausdrucksstarken und damit attraktiven Stadtmitte auszugestalten...,
(wobei) innerhalb des zwanzigjihrigen Aufbaukompromisses alle diejenigen Kom-
ponenten, die diese Entwicklungschance bis jetzt offenhielten, sich als die eigent-
lich zukunftsorientierten erwiesen haben.»

Wihrend auch im Rahmen dieses Innenstadtbildes zahlreiche moderne Neubau-
ten als integrationsfihig angesehen wurden, loste das 1991 dem Stadtrat prisentierte
Bauprojekt <Augustinerhof» heftige Kontroversen zwischen den Vertretern verschie-
dener Leitbilder fiir die Altstadt aus, die schliesslich 1996 zum erstmaligen Einsatz
eines Buirgerentscheides fiithrten, in dem das Bauvorhaben von 69% abgelehnt wurde
(kritisch zum Planungsablauf s. FiscHER, 1996). Der in der nordwestlichen, noch am
stirksten historisch geprigten Altstadt gelegene «Augustinerhofs sollte auf dem Ge-
linde einer abgesiedelten Druckerei nach Plinen des in Niirnberg geborenen ameri-
kanischen Stararchitekten Helmut Jahn als grossstidtischer Komplex mit je zirka
5000 m?2 Einzelhandel, Biros und Wohnen errichtet werden. Der Stadtbaurat, der
Wirtschafts- und Stadtentwicklungsreferent, die Wirtschaftsverbinde, Gewerkschaf-
ten und viele Architekten unterstiitzten das Vorhaben, der damalige Oberbtirger-
meister und der Stadtrat schwankten in ihrer Einstellung: zunichst waren sie dafiir,
spdter, unter dem Eindruck von mehreren Meinungsumfragen und 51000 durch die
Altstadtfreunde gesammelten Unterschriften, dagegen. Am Ende stimmten aber Ober-
birgermeister und SPD dem Projekt zu. Wortfiihrer der Gegner waren die Altstadt-
freunde und insbesondere ihr Vorsitzender Murzer. Sie Kkritisierten die mass-
stabssprengende Grundstiicksiiberbauung, befiirchteten aber vor allem, dass durch
dieses Projekt auch die umliegenden Bereiche der Sebalder Altstadt unter starken
Umnutzungsdruck geraten wiirden.

Die gegensitzlichen Leitbilder werden gut veranschaulicht in einem ganzseitigen
Beitrag MULZERs fiir die «Nlrnberger Zeitung» (31.12.94), in dem er einleitend seine
Eindriicke vom Besuch Essens anlisslich einer dortigen Denkmalschutztagung schil-
dert: Im Kern der Einkaufs- und Verwaltungsstadt Essen gibt es nur Kaufhiuser,
Liaden, Passagen, Birobauten. Ich habe noch nie so bewusst die vollige Andersartig-
keit unseres Hauptmarkts oder der Strassen rund um St. Sebald empfunden; von
Burg oder Stadtmauer ganz zu schweigen. Wer eine Stadt nur fir einen gigantischen
Supermarkt hilt, kann mit Essen sicher zufrieden sein; die Massen von Einkaufen-
den sprechen dafiir, und Hunderttausende von rhythmisch aufblinkenden und ver-
16schenden Glithlampen, die sich tiber allen Hauptstrassen zu iiberdimensionalen
Sternen, Weihnachtsmidnnern und Phantasiefiguren formierten, unterstrichen dies
drastisch. Wer aber die Vorstellung von einer grossen europdischen Stadt dartiber
hinaus noch mit Genius loci, baukinstlerischer Eigenart und historischer Dimension
verbindet, kann nur an Stddte-Individuen wie Bamberg, Libeck, Salzburg oder Flo-

184



renz denken — und wohl auch immer noch an Niirnberg.» MuLzer weist dann in die-
sem wie in einem friheren Beitrag (NZ 25.09.93) darauf hin, dass ein erheblicher
Teil der jihrlich 1,5 Millionen Gisteiibernachtungen (Essen: 0,7 Mio.) dem histori-
schen Nuirnberg zu verdanken sind, dessen Erhaltung damit auch eine 6konomische
Zukunftssicherung bedeutet. Und er zitiert einen Reisebericht im «Zeit-Magazin»
(2.7.93), dessen Autor bedauert, dass die Planer uiberall ‘immer mehr Kaufhduser
in die Cities holen und immer hisslichere Vororte auf die griine Wiese klotzen’. Aber
‘kein Mensch guckt mehr hin’. Das einzige dagegen, was von den Stidten erwih-
nenswert bleibt und woriiber man noch redet, ‘ist immer nur das bisschen Altstadt’.»

Die Auseinandersetzung zeigt das fortbestehende Spannungsverhiltnis zwischen
den Leitbildern einer «zeitgemissen» Ausschopfung sich bietender Verwertungs-
chancen und einer die Identitit wahren wollenden, behutsamen Weiterentwicklung
unter Respektierung des tiberlieferten Rahmens, bei dem die Experten, Wirtschafts-
verbiande und politischen Fiihrer eher zu verwertungsorientierten, die Biirger dage-
gen eher zu erhaltungs- und identititsorientierten Positionen neigen. Zwar wire es
kaum vertretbar, diesen Gegensatz populistisch zu entscheiden. Ein Fortschritt um
jeden Preis kann aber, wie u.a. das Beispiel der Essener Innenstadt zeigt, zu lang-
fristig unattraktiven Strukturen fiihren.

Der Antagonismus gegensdtzlicher Verkehrsleitbilder fithrt in Nurnberg seit dem
im April 1996 erfolgten Wechsel der Rathausmehrheit von Rot-Griin zu einer
konservativen Koalition und des Oberbiirgermeisteramtes von der SPD zur CSU zu
einer Gegenreaktion. Unmittelbar nach seiner Wahl kiindigte der neue Oberbiirger-
meister medienwirksam an, die Altstadt wieder stirker dem Autoverkehr zu offnen.
Dazu wurden die Parkgebiihren auf Strassen und Plitzen von DM 5.— auf 3.— je
Stunde gesenkt und in einem einjihrigen Versuch die Verbindungsstrasse zwischen
den Verkehrszellen an vier Stellen wieder freigegeben (drei davon nur im Ein-
bahnverkehr). Die Auswirkungen dieser Massnahmen sind zur Zeit noch nicht
abzuschitzen. Sie konnen sich sowohl in der Verkehrsplanung zeigen als auch in
der bevorstehenden Diskussion der (seit 1972 zweiten) Fortschreibung des Ent-
wicklungsleitbildes fiir die Altstadt.

Dresden: vom funktionalistischen Wiederaufbau zur Suche
nach Identitat

In Dresden war die Zerstorung des Stadtzentrums besonders verheerend. Die Dis-
kussion tiber den Wiederaufbau zog sich lange hin und ist bis heute nicht abge-
schlossen (ausfiihrlicher siehe WeiGeL, 1990, RICHTER, 1994 und das Themenbheft
des DRESDNER GESCHICHTSVEREINS, 1995).

Historisch bestand die Innenstadt aus vier unterschiedlichen Teilbereichen: im
Kern die mittelalterliche Biirgerstadt um den Altmarkt, entlang der Elbe das hofische
Dresden, das mit seinem Panorama das Bild vom <Elb-Florenz» prigte, jenseits der
Elbe die barocke Neustadt und zum Hauptbahnhof hin der griinderzeitliche Ge-
schiftsbereich.

Beim Wiederaufbau konnte die etwas weniger zerstorte Neustadt ihre Charakte-
ristik trotz teilweise erheblicher Eingriffe in den Grundriss einigermassen fortfithren.
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Der Reprisentationsbereich blieb lange ruints und wurde spiter rekonstruiert. Dage-
gen wurde der mittelalterliche Bereich weitgehend und der griinderzeitliche voll-
stindig neu strukturiert. In letzterem errichtete man ab 1965 die Prager Strasse als
monumentales Symbol des sozialistischen Fortschritts. Thre tberdimensionierte
Weitldufigkeit wird durch die sie umgebenden, riesigen Verkehrsflichen noch unter-
strichen.

Fir die Neuordnung des mittelalterlichen Bereichs spielte die Dimensionierung
seiner einstigen Mitte, des Altmarktes, eine zentrale Rolle (WEIGEL, 1990): unmittel-
bar nach dem Krieg trat der Leiter der Bauverwaltung, Dr. H. Conert, fiir eine weitge-
hende Beachtung der uberlieferten Proportionen ein. Sein Leitbild wird prignant
umrissen in den am 22.11.1945 vorgetragenen «Gedanken Uber den Wiederaufbau
Dresdens»: «.. wir wollen uns der alten Kulturstellung Dresdens, seinem welt-
bekannten Ruf als eine der schonsten Stidte und der sich daraus ergebenden Ver-
pflichtung immer bewusst bleiben, ... wollen wahren, erhalten und wiedergestal-
ten, was moglich ist, ohne die Anforderungen eines modernen Stadtzentrums, einer
Stadt von der kiinftigen Grosse Dresdens, zu vergessen .. .». Er forderte «... Wahrung
der barocken Haltung im Stadtinnern, des Massstabs in diesen Strassen und Platz-
rdumen, der durch die Baudenkmiler gegebenen Grundlinie», wobei es «... selbst-
verstindlich nicht Aufgabe sein (kann), das alte Dresden im alten Umfang und in
der alten Architektur, wie es war, wieder herzustellen» (zitiert nach WEIGEL, 1990:
76). Gleichzeitig gab es bereits Entwiirfe zur fast vollstindigen Neustrukturierung
der Altstadt mit zeilen- bzw. kammférmigen Baukorpern und Aufgabe des Altmarktes
(z.B. von M. Stam). Ein Gestaltungswettbewerb brachte 1950 ein breites Spektrum
gegensitzlicher Vorschlige im Spannungsfeld zwischen vermeintlich konservativen
und progressiven Positionen.

Die politischen Weichenstellungen waren allerdings im Grunde bereits ab 1946
auf Betreiben des Ersten Biirgermeisters W. Weidauer (KPD) erfolgt: zunichst durch
eine Bausperre flir die Innenstadt, durch die bauwillige Grundbesitzer daran gehin-
dert wurden, ihre Ruinen zu sichern bzw. ihre Gebdude wiederherzustellen, dann
durch die totale Riumung der Innenstadt einschliesslich der Sprengung verbliebe-
ner Bauten/Ruinen, und schliesslich 1948 durch die Enteignung der Grundbesitzer
— ein Vorgriff auf das Aufbaugesetz der DDR von 1950. <Dabei nahm die Partei weder
auf jene Dresdner Riicksicht, die ihre Stadt zumindest in Teilen bewahrt wissen woll-
ten, noch auf nationale oder internationale Befindlichkeiten-(RICHTER, 1994: 495).

Die Politik bestimmte den Altmarkt zum zentralen Platz, wobei jedoch im Hin-
blick auf die angestrebte Einwohnerzahl Dresdens (600000 E.) eine Massstabs-Ver-
grosserung fir erforderlich gehalten wurde. Der 1953 begonnene Wiederaufbau des
Altmarktes hat trotz der fir diese Zeit typischen Verwendung von Naturstein und
Fassadenschmuck keine dem historischen Raumgefiihl entsprechende stidtische
Mitte ergeben. Vielmehr wurde die massstabssprengende Aufweitung der Prager
Strasse in den mittelalterlichen Bereich fortgesetzt (zu den Grundrissverinderungen
s. WEIGEL 1990: 50). Letztlich blieb der Altmarkt als iiberwiegend zum Parken sowie
fir einzelne Grossveranstaltungen genutzter Leerraum, als Niemandsland liegen.

Mit dem gesellschaftlichen Umbruch der Wende stellt sich erneut die Frage, nach
welchen Leitbildern man die Dresdner Innenstadt heutigen Lebensstilen und Lebens-
gefiihlen entsprechend entwickeln soll. Der seit 1994 amtierende Biirgermeister fiir

186



PSRN
USNCE RO

N

Abb. 4: Grundriss der Dresdner Innenstadt 1991 und Leitbild 19906.

Stadtentwicklung und Bau Just (1996: 39) sieht es als Ziel an, «Dresden wieder zu
einem durchpulsten, kleinparzelligen, bewohnbaren und massstiblichen Stadtge-
webe zu verhelfen». Just verweist auf Schinkels «Gedanken zur Baukunst»: <Um ein
wahrhaft historisches Werk zu vollbringen», sei nicht «abgeschlossenes Historisches
zu wiederholen», vielmehr misse «ein solches Neues geschaffen werden, welches
imstande ist, eine wirkliche Fortsetzung der Geschichte zuzulassen». In diesem Sinne
hat er einen Rahmenplan entwickelt, der «<in der Kombination von wissenschaftlicher
Rekonstruktion und Neubau... auf altem Stadtgrundriss die Spannung zwischen
Bewahren und freier Entfaltung ausreizen» will. Sein Ziel ist eine «moderne Urbanitit»:
«Das Miteinander von Stadt und Natur, vielfiltigste kulturelle Angebote, Vergegen-
wirtigung der Geschichte, Offenheit gegeniiber widerspriichlichen Lebensweisen,
Wiederbelebung der Innenstadt auf der Grundlage kleinteiliger Nutzungsmischung
und hoher Verdichtung».

Die offiziellen Konzepte finden allerdings nicht tiberall Beifall. So geht nach Hotze
(1996: 646), das «Sehnen» der ¢onangebenden ortsansissigen Architekten ... hin zu
einer restaurativen, geradezu historisierenden Wiederherstellung des verlorenen
Bestandes von vor 1945. Alles, was kleinteilig, gemiitlich und traditionell daher-
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kommt, wird hier mit nahezu naiver Begeisterung begriisst. (...) In keiner Stadt ver-
gleichbarer Grosse ist — neben der Bevolkerung — auch die Architektenschaft so ein-
deutig gegen das Neue ... wie in Dresden». Nach Hotze (1996: 648) sieht der Dresd-
ner Architekt Kulka in Dresden «ine unbestimmte Angst vor dem Neuen». Diese
Angst wiederum ist kein Boden, auf dem anspruchsvolle Architektur gedeihen kann.
Die Briiche in der Stadtlandschaft sind nicht mit den Rezepten von gestern zu Kkit-
tenv. In der Forderung der Offentlichkeit, am Altmarkt alte Baufluchten detailliert
aufzunehmen, sieht Hotze (ebenda) «angesichts der vollig verinderten stidtebauli-
chen Rahmenbedingungen ein hilfloses Vorhabens.

Auch fir die weiten Ruinenflichen um den Neumarkt besteht der «politische Wille»,
das Gebiet im alten Stadtgrundriss wiederaufzubauen, wobei 29 Leitbauten» sogar
als historisch getreue Kopien errichtet werden sollen — ebenso wie die am Neumarkt
gelegene Frauenkirche. Nach Hotze (1996: 649) kann jedoch «ein halbes Jahrhun-
dert nach Kriegsende nicht ein Wiederaufbau der Stunde Null stattfinden, sondern
nur ein Weiterbauen an einer bestehenden Stadt. Und das kann sich nicht auf ‘Niirn-
berg’ oder ‘Miinster’ des Jahres 1946 berufen — wie es die Planungsgruppe Neumarkt
tut — sondern muss sich an den Erkenntnissen der aktuellen Diskussion messen las-
sen». (Ausfiihrlich zur Diskussion iiber den «Dresdner Neumarkt auf dem Weg zu
einer stidtischen Mitte» siche die Sammlung von 18 Beitrigen in DRESDNER HEFTE,
1995). Auch ALBegrs (1995: 109) bezweifelt, «<ob das erstrebte kleinteilige Parzellen-
und Nutzungsgefiige angesichts der heutigen wirtschaftlichen und sozialen Gege-
benheiten zu erreichen ist>. Dartiber hinaus findet er, «das Konzept habe mehr mit
Inszenierung als mit Denkmalpflege zu tun», was letztlich auf eine «Wertentschei-
dung» hinauslduft, «<ob man eine stidtebauliche Situation, deren gesellschaftliche und
materielle Bedingungen lingst dahin sind, ‘nachstellen’ will oder ob man darin einen
unangemessenen Umgang mit der geschichtlichen Entwicklung sieht».

Damit stellt sich die Frage nach der Relevanz verschiedener Positionen in einer
derartigen Diskussion. Konzepte progressiver, primdr den Leitbildern ihrer Disziplin
verpflichteter Planer haben sich nicht selten als kurzlebig erwiesen, insbesondere
wenn sie nicht auf die spezifische ortliche Identitit eingingen. Gute Architektur sollte
sich gerade durch diese Fihigkeit auszeichnen. Und es gibt ja auch in der Archi-
tektenschaft profilierte Vertreter dieser Richtung, wie z.B. vON BRAUNFELS, der in
Miinchen mehrfach gegen unangepasstes Bauen gestritten hat und auch die Stadt
Dresden beriit.

Die Tatsache, dass das Trauma der Kriegszerstorung in Dresden ein halbes Jahr-
hundert zurtickliegt, erscheint zumindest kein zwingendes stidtebauliches Argument
gegen das Anknilipfen an historische Identitit, zumal umgekehrt in der unmittel-
baren Nachkriegszeit die funktionalistischen Neuordnungskonzepte weit verbreitet
waren. Wie plotzlich die Zeitdistanz schrumpfen kann, zeigen zudem die flichen-
haften Grabungen der Stadtarchiologen am Altmarkt (OExLE, 1996). Die Wiederauf-
deckung der historischen Kleinteiligkeit und der jahrhundertelangen Kontinuitit von
Elementen wie Kellern und Parzellierungen (z.T. seit dem 13. Jh.) hat in der Bevol-
kerung ein ausserordentlich lebhaftes Echo gefunden. Es stellt sich die Frage, wie
die Identitit des Ortes hinsichtlich Nutzungsgeschichte und Nutzungsvielfalt, die
gebunden ist an die Vielzahl der Eigentiimer, wieder erlebbar gemacht werden kann.
Auch wenn dieser Lebenszuschnitt bestenfalls eingeschrinkt aufgegriffen werden
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kann, sollte er doch Hinweise flir die Gestaltung des kiinftigen Altmarktes liefern.
OEXLE (1996: 653) denkt dabei «vor allem an das agglomerative, integrierende Bauen
und an die aktive Um- und Neunutzung von Strukturen ... Dabei gilt es, die Musea-
lisierung, die sinnlose Abkapselung der zu erhaltenden Relikte zu vermeiden; es gilt,
die Distanz zwischen Gegenwart und Vergangenheit zu formulieren, die partielle
Diskontinuitdt des Ortes zu thematisieren und durch eine Neunutzung den Relikten
neues Selbstverstindnis, Sinn und Zukunft zu geben... Nutzen, Umgehen, Gestal-
ten — dies ist die Botschaft, die nahezu 800 Jahre Baugeschichte des Dresdner Alt-
marktes aus dem archiologischen Befund heraus deutlich formulieren.»

Fur den Neumarkt hat eine von der Architektenkammer Dresden in Zusammenarbeit
mit dem Stadtplanungsamt 1994 gebildete <Planungsgruppe Neumarkt» zwolf
Grundsitze eines Gestaltungsplanes entwickelt (LAssiG, 1995). Diese schligt die Re-
konstruktion von etwa 26 gut dokumentierten, massstabsbildenden «Leitbauten» und
die weitestmOgliche Wiederherstellung der historischen Strassen- und Platzriume
(vereinzelt unter Abriss von Nachkriegsbauten) vor. Parzellierung, Nutzung und Ge-
staltung der Neubauten sollen in einer Gestaltungssatzung festgelegt werden, so wie
es in der Geschichte der europiischen Stadt schon immer bindende Regeln gab. Bis-
her erscheint allerdings noch offen, ob «durch eine umfassende baupolitische Vor-
stellung, die eine geregelte, aber auch hinreichend flexible stidtebauliche Ent-
wicklung erm&glicht, eine dritte Zerstorung, die in wilder Erneuerung tiberwiegend
von wirtschaftlichen Kriften gesteuert wire, zu vermeiden- ist, oder ob sich bei zu-
nehmendem Investitionsdruck Investoren durchsetzen, die Marktchancen nutzen
wollen (RICHTER, 1994: 498).

Einkaufs- und Erlebnisfunktionen im Spiegel der
Innenstadtbesucher — das Beispiel Niirnberg

Struktur und Erscheinungsbild von Innenstidten des Typs Freiburg und Nirnberg
(oder auch Aachen, Bonn, Celle, Gottingen, Heidelberg, Miinchen) sind heute ge-
prigt durch die Ausbildung neuer Lebensstile, die beim Einkauf stark die Erlebnis-
funktion betonen (speziell zum Erlebniseinkauf siehe die Fallstudie von FREHN 1996
im Rahmen des Experimentellen Wohnungs- und Stidtebaus). Dabei stehen Ge-
schichte und Moderne in einem attraktiven Spannungsverhiltnis, das Ausdruck so-
wohl lokaler Identitit als auch allgemeiner geistiger und gesellschaftlicher Strémun-
gen ist. Diese Strukturen haben sich in einem fortwihrenden Rickkoppelungspro-
zess mit dem Verhalten der Innenstadtbesucher entwickelt. Dieses Verhalten wird
bisher erstaunlich selten zur Entwicklung und Bewertung von Leitbildern fiir die In-
nenstadt herangezogen. Am Beispiel von Niirnberg sollen deshalb die Titigkeiten
und Einstellungen der Innenstadtbesucher skizziert werden. Die Interviews wurden
ausschliesslich in den Haupteinkaufsstrassen durchgefiihrt, erfassen also nicht die
vorrangig touristischen Teile der Innenstadt (1645 Befragungen 1993/94, gewichte-
tes Monatsmittel). Im vorliegenden Kontext geht es insbesondere darum, wer kommit,
was er unternimmt, wie der Innenstadtaufenthalt empfunden und die Innenstadt-
planung bewertet wird (ausfiihrlicher s. MONHEIM, 1996b).
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Fast jeder zweite Innenstadtbesucher wohnt ausserhalb Niirnbergs (47%). Am
hochsten sind die Anteile Auswirtiger am Dienstleistungsdonnerstag und am Sams-
tag. Besonders bemerkenswert ist, dass donnerstags 22% und samstags 35% von aus-
serhalb Mittelfrankens kommen. Bei den Besuchern aus dem normalerweise nicht
mehr als oberzentraler Einzugsbereich einzuordnenden Gebiet handelt es sich, von
wenigen Ausnahmen abgesehen, nicht um Touristen im klassischen Sinn, sondern
um Einkaufsausfligler, die ein- oder mehrmals im Jahr nach Nirnberg fahren, um
sich dort in den Geschiften umzusehen und die Stadt zu geniessen (zu den Niirn-
berger Einkaufsausfliglern wurde 1995/96 eine spezielle Untersuchung durch-
gefiihrt, JocHivs & MoNHEIM, 1996). Nach Besucherbefragungen des bedeutendsten
Nirnberger Warenhauses «Karstadt» hat samstags der Anteil Auswirtiger in Niirnberg
kontinuierlich zugenommen: von 43% 1980 auf 52% 1992. Ursache dafiir ist teilweise
die Suburbanisierung, vor allem aber der zunehmende Einkaufs-Ausflugsverkehr, zu
dem gerade Karstadt» durch sein besonderes Sortiment und seinen hervorragenden
Service beigetragen hat.

Nur jeder finfte Innenstadtbesuch hat allein einen Besuchszweck; die ibrigen
kombinieren zwei oder mehr verschiedene Zwecke. Unter den Hauptbesuchs-
zwecken steht zwar das Einkaufen mit 43% wochentags und 53% am Samstag an
der Spitze; die Freizeittitigkeiten haben aber ebenfalls eine erhebliche Bedeutung,
insbesondere samstags (35%, darunter 25% Stadtbummel). Unter den zusitzlich zum
Hauptanlass des Innenstadtbesuchs ausgetibten Titigkeiten stehen die Freizeittitig-
keiten mit deutlichem Abstand an der Spitze, wobei hiufig verschiedene Freizeit-
tatigkeiten gekoppelt werden (samstags 39% Stadtbummel, 40% Gastronomie, 13%
Kultur, Kino, Sport als Nebentitigkeit; am Dienstleistungsdonnerstag 42% Stadt-
bummel, 35% Gastronomie, 16% Kultur). Einkaufen wird auch hiufig als Nebentitig-
keit genannt. Unter den Titigkeitskoppelungen dominiert die Kombination von Ein-
kauf und Freizeit: wochentags wird sie von 55%, donnerstags von 63% und sams-
tags von 70% genannt; ausschliesslich zum Einkaufen kommt nur gut jeder zehnte
Besucher des Niirnberger Haupteinkaufsbereichs; Freizeittitigkeiten ohne gleich-
zeitigen Einkauf (aber u.U. gekoppelt mitanderen Besuchszwecken) nennen 10-13%.

Der Stadtbummel wird bei Befragungen als eigenstindiger Besuchszweck bertick-
sichtigt, weil er fir den heutigen Typ des erlebnisorientierten Innenstadteinkaufs ein
wichtiges Element bildet und damit die Forderung eines zum Bummeln animieren-
den Ambientes wesentlich zur Uberlebensfihigkeit von Innenstidten beitrigt. Zu-
sitzlich wurden die Passanten danach gefragt, ob sie ihren Innenstadtbesuch eher
als Freizeit oder als Pflicht und Notwendigkeit empfinden. Der Anteil primir Frei-
zeitorientierter ist dabei nahezu identisch mit dem Anteil von Stadtbummel als Haupt-
oder Nebentitigkeit: wochentags 48%, donnerstags 55% und samstags 65%. Eher als
Pflicht empfinden ihren Innenstadtbesuch wochentags 34%, donnerstags 27% und
samstags nur 30%. Knapp jeder Finfte empfindet beides zugleich.

Ein entscheidender Standortvorteil der Innenstadt liegt in der grossen
Angebotsvielfalt. Von den Einkiufern sucht im Monatsmittel nur jeder Vierte hoch-
stens ein bis zwei Geschiifte auf, samstags sogar nur jeder Zehnte; in sieben und
mehr Geschifte geht im Monatsmittel ebenfalls jeder Vierte, samstags sind es 39%.
Die aus grosserer Entfernung Kommenden suchen die meisten Geschiifte auf: in sie-
ben und mehr Geschifte gehen im Monatsmittel 17% der Nurnberger und 24% der
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tibrigen Mittelfranken, aber 50% der entfernter Wohnenden. Dabei weiss man aus
Besucherbefragungen der Waren- und Kaufhiuser, dass gut jeder zweite Besucher
diese Betriebe wieder verldsst, ohne dort etwas eingekauft zu haben (in Textil-
geschiften und samstags ist dieser Anteil noch hoher). Der grossen Erledigungs-
vielfalt entsprechend bleiben weitaus die meisten Innenstadtbesucher mehrere Stun-
den (drei und mehr Stunden wochentags und donnerstags 53%, samstags 75%).

Fir die Verkehrsplanung der Innenstadt wichtig, aber in der bisherigen Argumen-
tation, insbesondere des Einzelhandels, nur unzureichend berticksichtigt ist die Tat-
sache, dass beim Innenstadtbesuch sehr weit gelaufen wird. Nach eigener Einschiit-
zung gehen im Monatsmittel nur 28% hochstens etwa 1 km weit (samstags 22%),
ebenfalls 28% etwa 2 km (samstags 26%), 17% etwa 3 km (samstags 20%) und 27%
4 km oder mehr (samstags 32%). Uberraschenderweise gehen dabei die Benutzer
von Auto und OV genau gleich weit.

In anderen Untersuchungen erfasste Wegeprotokolle lassen zwar darauf schlies-
sen, dass die Linge des zu Fuss zuriickgelegten Weges um einiges iberschitzt wird.
Dies liegt aber nicht daran, dass die Wege als miihselig empfunden werden — eher
im Gegenteil. Durchschnittlich finden 31% ihren Weg sehr angenehm, 54% eher
angenehm, 13% eher unangenehm und nur 2% sehr unangenehm. Bezeichnen-
derweise ist dabei der Anteil sehr Zufriedener bei Wegen von 4 km und mehr am
hochsten und bei Wegen bis 2 km am geringsten (40% zu 27%), wihrend jeweils
nur 2% den Weg als sehr unangenehm empfinden. Dies belegt eindeutig, dass der
weitldufig vernetzte Fussgingerbereich hervorragend den Bediirfnissen der Innen-
stadtbesucher entspricht.

Es ist deshalb auch konsequent, wenn die Grosse des Nirnberger Fussginger-
bereichs von 78% als richtig und immer noch von 11% als zu gering, aber nur von
5% als zu gross empfunden wird (7% keine Meinung). Auch die Autofahrer stimmen
hier voll zu (80% richtig, 7% zu klein, 5% zu gross). Am hiufigsten fiir einen noch
grosseren Fussgingerbereich ist die fiir den Einzelhandel wichtige Besuchergruppe
der jungen Frauen (19% gegeniiber nur 2% zu gross). Um so befremdlicher ist die
Opposition des Handels gegen die jeweiligen Erweiterungen.

Im Hinblick auf die von einigen Gruppen als ungentigend beklagte Autoerreich-
barkeit wurde danach gefragt, ob diese verbessert werden solle. Dieser Meinung
sind nur 15% der Innenstadtbesucher, aber immerhin 31% der mit dem Auto Gekom-
menen. Jeder Dritte ist mit der gegenwirtigen Situation zufrieden (Autonutzer 35%),
wihrend 37% den Autoverkehr reduzieren mochten (Autonutzer 20%, OV-Nutzer
45%; 16% machen keine Angabe). Die politisch besonders umstrittene «Schleifen-
regelung» wird, wenn man im Interview den Zweck erklirt, von 63% befiirwortet
und nur von 13% abgelehnt. Selbst unter den mit dem Auto Gekommenen tiber-
wiegen die Befirworter mit 44% zu 27%, allerdings wollen sich 30% nicht festlegen.

Insgesamt bestitigen die in Niirnberg durchgefiihrten Passantenbefragungen, dass
das dort entwickelte Modell den Verhaltensweisen und Wiinschen der Besucher ent-
spricht (ihnliches ergaben Passantenbefragungen in Aachen und Minchen). Die
Innenstadt soll nicht eine abgezirkelte, aufwandsminimierende «Kaufhausrennbahn»
bieten, sondern ein erlebnismaximierendes und eher entspannendes Umfeld fiir
Guter und Dienstleistungen, die der Verwirklichung des personlichen Lebensstils
dienen (oder was dafiir gehalten wird). Wihrend in den siebziger Jahren noch die
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Auffassung vertreten wurde, nur Ia-Geschiftslagen eigneten sich als Fussgingerbe-
reich und ansonsten dohne sich dies nicht, werden inzwischen die Uberfiillung man-
cher Haupteinkaufsstrassen, Stress und Hektik zum Problem. Dies zeigt sich bei der
Frage danach, welchen Wochentag man bei freier Wahl fiir den Einkauf in der Innen-
stadt bevorzuge. Der klassische Samstagseinkauf wird im Monatsmittel nur von 8%
und selbst samstags nur von 19% genannt, wihrend 69% (samstags 61%) lieber
wochentags kommen (den tibrigen ist der Tag egal). Als Grund gegen den Samstag
nennen weitaus die meisten Hektik und Stress. Leider hat bisher die Fixierung des
Handels auf den Samstag und insbesondere den langen Samstag die unvoreinge-
nommene Auseinandersetzung mit diesem auf Lebensstilinderungen hinweisenden
Warnsignal verhindert. Alleine aus der Besucherzahl kann man nicht auf die Beliebt-
heit schliessen. Die Lockerung der Ladenschlusszeiten kann den erlebnisorientier-
ten Zentren grosser Stadte zugute kommen, wenn die dortigen Dienstleister es lernen,
koordiniert zu agieren; andernfalls wird die Konkurrenz der nicht integrierten
Einzelhandelsgrossbetriebe noch stirker.

Innenstidte im Spannungsverhiltnis zwischen
Funktionsoptimierung, identititsstiftender Bewahrung
und inszenierter Urbanitat

Die Entwicklung und praktische Umsetzung von Leitbildern hingt zwar mit den Stro-
mungen von Zeitgeist und Lebensstilen zusammen; es besteht aber keine eindeu-
tige Kausalitdt, zumal es lokal wechselnde Krifteverhiltnisse mit Gegenstromungen
gibt. Auch in den Stddten, die sich beim Wiederaufbau gegen funktionalistische Kon-
zepte entschieden hatten, gewann der Funktionalismus im Gefolge des Wirt-
schaftswunders in den sechziger Jahren an Gewicht, ehe er in den siebziger Jahren
durch die Riickbesinnung auf die Werte des historischen Erbes wieder zuriickgedringt
wurde. Teile der Wirtschaft, insbesondere Einzelhandel, Banken und Developern,
vertreten jedoch vielfach weiter stark funktionalistische Vorstellungen. Der Einfluss
der fir die Lebendigkeit der Innenstiddte wichtigsten Nutzergruppe, der Innenstadt-
besucher, beschrinkt sich in der Regel darauf, dass ihre Reaktionen zum grosseren
oder geringeren Erfolg bestimmter Strategien fiir die Innenstadt beitragen. Die Rick-
koppelung wird jedoch auf doppelte Weise erschwert. Einerseits projizieren die Ein-
zelhindler als einflussreichste Interessengruppe, aber auch viele Entscheidungs-
triger, ihre eigene Auto-Orientierung filschlicherweise auf die Besucher (dies zei-
gen Vergleiche zwischen den wahrgenommenen und tatsdchlichen Verhaltensweisen
und Einstellungen); sie suchen dementsprechend bei ausbleibendem Erfolg die Ursa-
chen weniger in Mingeln des eigenen Angebots und Service als in Massnahmen der
Stadt, insbesondere zur Verminderung der durch den Autoverkehr bewirkten Bela-
stungen. Andererseits wird von Experten und Entscheidungstridgern dem «einfachen
Biirger oft die Kompetenz fuir Leitbilder abgesprochen — exemplarisch hierfiir ist die
oben zitierte Ablehnung des Wunsches der Dresdner nach Wiederaufgreifen der
historischen Grundmuster beim Wiederaufbau der Dresdner Innenstadt durch den
Architekten Hotzg (19906).
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KRrINGs (1984: 149) betont dagegen, dass es «nicht das entscheidende Beurtei-
lungskriterium sein (kann), wieweit ein bestimmtes modisches Leitbild der baulichen
Gestaltung auf die Stidte angewandt worden ist oder wird, sondern ob die
verwirklichten Vorhaben der ortlichen Situation gerecht werden (Hervorhebung
R.M.); anders ausgedriickt: ob die Eingriffe geeignet sind, einerseits die lokalen
Besonderheiten, den Reichtum und die Vielfalt an dsthetischen, kulturellen und ande-
ren Werten, an wirtschaftlichen und sozialen Aktivititen zu erhalten und anderer-
seits Freiriume fiir neue Entwicklungen zu schaffen.

Auch StiMMANN (1990: 20) kritisiert in einem Beitrag iber den «Sorglosen Umgang
mit der Geschichte? beim Wiederaufbau von Liibeck, «dass nicht genau hingeguckt
wurde auf das, was eigentlich vorgefunden wurde». Dies gilt insbesondere fiir den
Stadtgrundriss, der «das Gedichtnis unserer Stidte» ist, das Uiber viele Jahrhunderte
erhalten blieb, wihrend die Gebidude in der Regel im Laufe der Zeit mehrfach zer-
stort und wiederaufgebaut wurden. Wenn Stidte in Notzeiten nach dem Krieg ihre
noch brauchbare Tiefbau-Infrastruktur aufgaben, so musste «schon mehr dahinterge-
standen haben, als nur ein rationaler Umgang, da hat ganz schon viel auch politi-
sche Psychologie und Politik eine Rolle gespielt-. Die als Begriindung angefiihrte
Behauptung, die Stidte seien «dysfunktional> geworden, war fiir STIMMANN (1990: 21)
sowohl in den fiinfziger Jahren, und erst recht in den dreissiger Jahren «pure Ideo-
logie, die verbreitet wurde, um ein weiteres Argument zu liefern, um die Stadt abzu-
reissen.» Dies belege auch die praktische Erfahrung, «dass eine Stadt, die alt ist, erhal-
ten bleiben kann und trotzdem funktional sein kann, auch im Sinne einer City».
StiMMANN schliesst seinen Beitrag ab mit der Empfehlung: <Horen Sie nicht auf die
Technokraten, sondern horen Sie auf die sorgfiltig die Geschichte analysierenden
und sie kennenden Triumer fiir eine schone Zukunft ihrer Stidte».

Diese Haltung stosst allerdings bei den Funktionalisten immer wieder auf er-
bitterten Widerspruch. Beispiel dafir sind zwei Diskussionsbeitrige von TIETZE
(1996a,b) zu den Thesen des vorliegenden Beitrags (zur Antwort siche MONHEIM,
1996¢). Da «ohne Parkplatz kein Geschiift- zu machen sei und der 6ffentliche Ver-
kehr trotz «unverhiltnismissig hoher Mittel ... auch mit mehr Attraktivitit seiner Auf-
gabe nicht gerecht werden» kénne, handle es sich bei den von MONHEIM vertrete-
nen Auffassungen um keine Wissenschaft, sondern Utopien, «<wie man es von griin-
roten Parteiversammlungen kennt». Nach TieTze (1996b: 6) geht «in markanter Teil»
der verheerenden Verschuldung von Stidten und Gemeinden «auf das Konto des
bisherigen und noch fortgesetzten musealen Umbaues der Innenstidte zu Lasten
ihrer eigentlichen Funktion, hochleistungsfihige Instrumente der volks-
wirtschaftlichen Wertschépfung zu sein» (Hervorhebung R. M.). Seiner Meinung
nach koénnen wir uns den Aufwand fir die Sanierung nicht leisten, selbst wenn
dessen Ergebnisse «allgemein als schon und deshalb wiinschenswert empfunden
werden». Das entscheidende Missverstindnis liegt darin, dass der Verzicht auf eine
Weiterentwicklung der Innenstidte entsprechend den Leitbildern und Lebensstilen
ihrer Besucher zu wesentlich grosseren Verlusten fithren wiirde, zumal dann, wie in
den neuen Bundeslindern dramatisch geschehen, die entsprechenden Infrastruktu-
ren ungehemmt «auf der Griinen Wiese» wuchern und der Suburbanisierung Vor-
schub leisten, deren Infrastruktur-, Verkehrs- und Umweltkosten die Allgemeinheit
wesentlich teurer zu stehen kommen. Nach TIETZE (1996b) hat zwar «die Zahl der
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Passanten ... erheblich zugenommen», doch besage dies wirtschaftlich gar nichts.
Die Inszenierung des Innenstadt-Flairs durch die neuen Shopping Malls und ihr
Bemiihen, durch eine einladende Atmosphire die Besucher zu lingerem Verweilen
— und damit zu mehr Ausgaben — zu verleiten, beweist jedoch, dass die von TIETZE
kritisierten Aufwendungen sehr wohl auch 6konomisch sinnvoll, wenn nicht sogar
iberlebensnotwendig sind. Die Befragungen von FrReHN (1995, 1996) zeigen, dass
schon jetzt Shopping Centers wie der Weserpark in Bremen und der Saalepark bei
Leipzig in erheblichem Umfang vom Erlebniseinkauf leben. Und die neue Mitte Ober-
hausen — «CentrO» — wurde ganz konsequent nach diesen Prinzipien entworfen.

Kritik an der durch eine «Ausstattungskultur forcierten «Urbanitit als Lebensweise»
kommt immer wieder von soziologischer Seite, so etwa wiederholt von den «Urba-
nitdtsspezialisten» HAUSSERMANN und SIEBEL (1992: 32). In den <Tendenzen einer sozia-
len, rdumlichen und inhaltlichen Selektivitit kultureller Gititer- und Dienstlei-
stungsangebote» sehen sie eine allmihliche Verfliichtigung der emanzipatorischen
Perspektiven stidtischer Kultur. Dieser «Verlust von Urbanitit ist der zentrale Ein-
wand gegen eine nachholende Urbanisierung, wie sie gegenwirtig von den Stidten
angestrebt wird. Diese Versuche fiihren dazu, heutigen Siedlungsformen eine leer-
gewordene Hiille Giberzustilpen. (...) Mehr als die kommerzialisierte Ramsch-Ver-
sion von Urbanitit, wie wir sie aus Einkaufszentren und postmodernen Erlebnis-
rdumen in den Stidten kennen, kann dabei nicht herauskommen. Die Kategorie
Urbanitit ist historisch erschopft. Stadtkultur, die mehr sein will als eine gehobene
Sparte des Warenangebots, die also den historischen Anspruch der Emanzipation
bewahren will, kann sich nicht mehr an den Uiberkommenen Bildern von Stadt-
struktur und stidtischer Lebensweise orientieren». Zu einem «nach) modernen Begriff
von Stadtkultur- gehort fiir die Autoren dann allerdings doch u.a. «die lebendige
Vergegenwirtigung von Geschichte. Das heisst gerade nicht Musealisierung, sondern
Aneignung der Zeugnisse vergangener Epochen, also auch sie niitzlich zu halten im
Alltag des Stidters» (ebenda: 34).

Offene Fragen an Stadtforschung und Stadtplanung

Als Schlussfolgerungen dieses Beitrages sollen nicht Planungsempfehlungen gege-
ben, sondern Fragen zur kiinftigen Bedeutung von Leitbildern und Lebensstilen fiir
die Entwicklung der Innenstadt gestellt werden.

1. Kann eine Spezialisierung der Innenstadt auf erlebnisorientierten Einzelhandel,
auf den Verkauf der Dinge, die man eigentlich nicht ben6tigt, mit denen man aber
seinen Lebensstil ausdriickt, ihr wirtschaftliches Uberleben sichern? Wie weit bil-
det das durch den grossflichigen Einzelhandel am Stadtrand besonders betrof-
fene Angebot im Bereich der Grundversorgung einen unverzichtbaren Bestand-
teil des Innenstadteinzelhandels, insbesondere bei stagnierender Kaufkraft? Wie
weit gefihrdet andererseits die zunehmende Erlebnisorientierung grosserer Ein-
kaufszentren die Innenstidte auf ihrem ureigensten Feld und wie sollen sie dar-
auf reagieren?
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. Handelt es sich bei der Renaissance traditionsorientierter Stadtzentren um eine
kurzlebige Mode, getragen von «Yuppies» und «Dinks», oder stlitzt sie sich auf
einen breiten Querschnitt der Bevolkerung? Wie verhilt sich die wachsende
Gruppe dlterer Mitbiirger, insbesondere der «neuen Alten»?

. Wie wird sich die Nutzung 6ffentlicher Freiriume in der Innenstadt in Zeiten zu-
nehmender Verarmung und gesellschaftlicher Polarisierung entwickeln? In wel-
chem Spannungsfeld stehen oOffentliche Freiriume zu den privatisierten Riumen
innerstadtischer Passagen und Shopping-Centers? Wie wird mit «unerwiinschten
Personen» umgegangen (z.B. die Probleme der Frankfurter Zeil)?

. Die zunehmende Filialisierung, Boutiquisierung, Textilisierung und Banalisierung
der Innenstiddte wird regelmissig von Planern, Politikern und Presse beklagt.
Sehen die Nutzer der Innenstadt dies ebenfalls als Problem an? «Leiden» sie unter
einer Vereinheitlichung und Verddung? Oder geniessen sie (unkritisch?) die
geschickte Inszenierung, die unmittelbare, personliche Teilnahme an einem spon-
tanen (manipulierten?) Spiel namens JInnenstadtbesuch»?

. Wie kann man erreichen, dass alle die Innenstadt gestaltenden Akteure bei der
Herstellung einer umfassenden Servicequalitit zusammenarbeiten, statt einzeln
zu agieren und regelmissig den eigenen Standort schlecht zu reden? Wie kann
man erreichen, dass sich der Handel dabei weniger an seinen Klischees und mehr
an seinen Kunden orientiert?

. Was ist die richtige Relation zwischen den kommerziellen Funktionen der Innen-
stadt und ihrer Nutzung fiir Kultur, Kommunikation und Soziales? Zum Beispiel
beklagen sich Einzelhindler in Aachen, dass die {ussgingerfreundliche Innen-
stadt» zwar mehr Menschen anziehe, diese aber weniger kauften. Umgekehrt bekla-
gen Gesellschaftskritiker, aber auch viele Innenstadtbesucher, eine einseitige
Kommerzialisierung der Stadtzentren, die gerade auch durch Fussgingerbereiche
gefordert werde. Sind autogerechte Stadtzentren weniger kommerzialisiert?

. Wie kann die Balance zwischen den Angeboten der oberzentralen Innenstidte,
der Mittel- und Kleinstidte, der nicht integrierten Standorte und der wohnungs-
nahen Versorgung aussehen? Bedeuten riickliufige relative Anteile der grossen
Zentren eine Krise oder sind sie angesichts begrenzter Kapazititen, Giberhitzter
Mietmirkte und gefiahrdeter historischer Substanz der Innenstadt notwendig? Kann
eine richtige Arbeitsteilung zu einer «nachhaltigen Entwicklung» unserer
Verdichtungsriume beitragen? Welche Auswirkungen haben Ladenoffnungszeiten
und Mobilititskosten auf diese Balance, welche der Strukturwandel im Handel?
. Wie weit darf bzw. soll der aktuelle Trend zur Massstabs-Vergrosserung als Folge
der Konzentration von Wirtschaftsmacht, auch im FEinzelhandels- und Dienstlei-
stungsbereich, in der Gestaltung der Innenstiddte seinen Ausdruck finden? Bedeu-
tet der Verzicht auf die tiberlieferte Kleinteiligkeit, der im CBD amerikanischer
Stiadte zu einheitlich bebauten Blocks oder sogar Superblocks gefiihrt hat, eine
notwendige und ehrliche Manifestation des real existierenden Wirtschafts- und
Gesellschaftssystems? Oder bedeutet er einen Verlust an Urbanitit und Lebens-
qualitit, der in historischen Innenstidten auf keinen Fall hingenommen werden
darf, zumal es dafiir ausserhalb der Innenstidte gentigend potentielle (wenn auch
oft weniger prestigetrichtige) Standorte gibt?
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Von der Beantwortung dieser Fragen hingt ganz wesentlich die Zukunft der Stadt-
zentren als tragende Elemente unserer urbanen Kultur ab. Die Gefihrdungspoten-
tiale werden durch das Schicksal US-amerikanischer Stadtzentren verdeutlicht. Man
sollte die Entwicklung nicht einfach Experten und Entscheidungstrigern tiberlassen,
sondern versuchen, durch angewandt-normative Forschung auch den Interessen der
unmittelbar Betroffenen Geltung zu verschaffen. Ein hervorragendes Beispiel dafiir
ist die unter der Leitung von Klaus Aerni an der Universitit Bern seit vielen Jahren
intensiv engagierte Arbeitsgruppe zur Fussgingerforschung.
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