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Vorwort

Die Grundlage meiner Di-
plomarbeit ist ein inter-
national ausgeschriebener
stadtebaulicher Ideenwettbe-
werb. Der Fokus liegt auf der
wohnbaulichen Entwicklung
Wedel Nord, Auslober ist die
Stadt Wedel in Deutschland
bei Hamburg.

Wedel ist durch seine Lage
zwischen dem grof3stadtischen
Hamburg und den westlich
gelegenen Natur- und Land-
schaftsschutzgebieten beson-
ders attraktiv und stetigem
Wachstum unterlegen. Die
Nahe zur Elbe und die Ver-
bundenheit zur angrenzenden
Grolstadt zeichnen die Stadt
aus und sind vor allem in den
aktuellen Projekten zur Stadt-
entwicklung sptrbar. Diese
steigern die Lebensqualitat in
der Stadt und sollen in naher

Zukunft vermehrt Arbeitsplat-
ze nach Wedel bringen.

Es passiert etwas in Wedel.

Zahlreiche Einwohner pendeln
jeden Tag nach Hamburg um
dort zu arbeiten. Durch ihre
Lage ist die Stadt jedoch auch
vom zusatzlichen Pendlerver-
kehr aus dem Kreis Pinneberg
betroffen. Die daraus resultie-
renden Staus sollen in Zukunft
von der neuen Umfahrungs-
strafse im Norden eingedammt
werden. Ein wesentliches The-
ma meines Projekts ist daher,
der Umgang mit dem erhdhten
Individualverkehrsaufkommen.

Was fehlt, ist ein zukunftsfa-
higes Konzept flr den Woh-
nungsmarkt. Dieser ist be-
reits jetzt so Uberlastet, dass
es ganzlich an bezahlbarem
Wohnraum fur Jungfamilien
und Geringverdienern fehlt.
Sie sind aufgrund der aktuel-

len Entwicklungen gezwun-
gen in andere Stadte im Kreis
Pinneberg abzuwandern. Die
noch bebaubare Flache des
Stadtgebietes wird durch
die Landschafts- und Natur-
schutzgebiete stark begrenzt.
Die von der Stadt Wedel an-
gedachte Dichte kann daher
den prognostizierten Bedarf
an Wohnungen keinesfalls de-
cken, selbst nicht jenen aus
konservativen Schatzungen.

Wohin also sollen wir bauen,
wenn alles bereits verbaut ist?

Dies bringt mich zu der Ent-
scheidung von den Wettbe-
werbsvorgaben abzuweichen
und das gesamte noch be-
baubare Gebiet im Norden
zu Uberdenken. Meine Uber-
legungen behandeln also das
gesamte Gebiet, ein Quartier
habe ich beispielhaft detailliert
ausgearbeitet.
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Im Zuge meiner Recherche
habe ich mich sowohl mit der
Geschichte und Entwicklung
von Stadten beschaftigt als
auch mit Stadtentwicklungs-
und Erweiterungspojekten in
anderen europdischen Stad-
ten. Unter anderem auch die
HafenCity Hamburg, die genau
wie Wedel, der Metropolregi-
on Hamburg angehort.
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Vorgeschichte

Etwa 10.000 Jahre v. Chr,,
zur Zeit des Neolithikums
nach der letzten grofken Eis-
zeit, begannen die Menschen
in den gemaligten Klimazo-
nen sesshaft zu werden. Durch
Viehzucht und Ackerbau war
es ihnen moglich, sich an ei-
nem Ort mit Nahrungsmitteln
zu versorgen. Es entstanden
die ersten festen Ansiede-
lungen, aus denen sich erste,
kleine Dorfer bildeten. Im Ge-
gensatz zu den Nomaden, die
ihre tempordren Behausungen
in der vorgefundenen, natUrli-
chen Umwelt errichteten, ver-
anderten die Menschen des
Neolithikums die Umwelt inren
Bedurfnissen entsprechend.
Neben der Wohnbehausung
wurden Acker, Viehstallungen
und Vorratskammern errichtet.

Vor zirka 5.000 Jahren entwi-
ckelten sich im vorderen Orient
aus Dorfern die ersten Stadte.
Im fruchtbaren Uberschwem-
mungsgebiet Mesopotamiens,
zwischen Euphrat und Tigris,
begannen die Nahrungsmit-
telproduzenten, freiwillig oder
gezwungenermalen, Lebens-
mittel im Uberschuss zu er-
zeugen. Damit konnten Men-
schen, die nicht direkt an der

Nahrungsmittelproduktion be-
teiligt waren, erndhrt werden.
Gleichzeitig entstanden Be-
rufsgruppen wie Handwerker,
Handler, Krieger und Priester.
Diese Spezialisten lebten in
der Stadt und verwalteten von
dort aus das Gebiet.! Die Stadt
war also nicht einfach nur ein
vergrolsertes Dorf, sondern
lebt von der Trennung der
1 Vgl. Benevolo 1991, 6-13.

Abb. | Paldolithische Siedlung ., in Terra Amata bei Nizza, ca 300.000 Jahre alt
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Bevolkerung in zwei Schich-
ten, Beherrschte und Herr-
scher.” Diese Form der sozi-
alen Organisation bendtigte
ein System zur Fixierung des
gesprochenen Worts, so kam
es zur Erfindung der Schrift.®
Die Herrscher erhielten den
Uberschuss aus der Nah-

2 Vel Benevolo 1991, 19

rungsproduktion, im Gegen-
zug legten sie Vorrate fur die
Bevolkerung an, produzierten
Werkzeuge fur die Landwirt-
schaft aus Metall und Stein
und stellten Waffen her. *

3 Vel. Ebda., 6.

4 Vgl. Ebda., 23.

Abb. Il Lageplan der Gebdude und Stadtteile von Ur
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Anfang des 3. Jahrtausends
umfasste die damals zirka 100
Hektar grofse sumerische Stadt
Ur mehrere zehntausend Ein-
wohner. Zum Schutz vor Fein-
den wurden eine Mauer und
ein Graben errichtet. Das um-
liegende Wisten- beziehungs-
weise Sumpfgebiet war von
kinstlichen Kanalen durch-
zogen, die der Bewdsserung
dienten. Tempel hoben sich in
Groflse und Hohe deutlich von
der umliegenden Bebauung
ab. Die Stadt war bereits in
Grundstlcke aufgeteilt, die im
Besitz einzelner Blrger waren.
Das Umland war im Besitz der
Gottheiten und wurde in ihrem
Namen bewirtschaftet.

Zu Beginn dieser Zeit war jede
Stadt ein eigener Staat. Krie-
ge um das fruchtbare Land in
Mesopotamien waren an der
5 Vel. Ebda., 26.




Tagesordnung und erst um das
Jahr 2500 v. Chr. gelang es
Sargon aus Agade ein stabi-
les Reich zu griinden, welches
zirka 100 Jahre bestand. Mit
diesen politischen Entwick-
lungen gingen auch Veran-
derungen der Stadte einher.
Das Zentrum war nun nicht
mehr der Tempel, sondern
der Palast des Kénigs. Grolse
Reiche verflgten Uber eine
Hauptstadt, die als Zentrum
der politischen Macht, aber
auch auch als Handels- und
Verwaltungszentrum diente.

Babylon

Beispielhaft flr diese Ent-
wicklung ist Babylon. Die
etwa 2000 v. Chr. von Ham-
murabi entworfene Stadt hat
die Form eines 1,5 x 2,5 km
grolsen Rechtecks, das durch
den Euphrat in zwei ungleich
grolse Teile geteilt wird. Der
Stadtgrundriss beruht auf geo-

metrischer Regelmaligkeit. Die
Wande stolsen im rechten
Winkel aneinander, die gera-
den Stralsen sind alle gleich
breit. Das Areal ist in mehrere

abgegrenzte Stadtteile aufge-
teilt. Eine innere Mauer um-
schliefst ein 400 Hektar grofses
Gebiet, das nur Priestern und
Kdnigen vorbehalten ist. Ein

Nordliche §/// /77
Zitadelle
Museum

/)
Festung [ a

A |
\ \\

) Tempel der
Belit Nina

Garten

‘Eés

A

AbDb. Il Plan des Stadtkerns von Babylon
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800 Hektar grolser aulierer
Ring bietet Raum fir die Ub-
rigen Stadtbewohner.®

Vel. Ebda., 30.

Im Gegensatz zu den Herr-
schern in Mesopotamien, die

sich als Vertreter der Gotthei-
ten ansahen, stellten sich die
agyptischen Pharaonen selbst
als Gotter dar. Die Abgaben,
die sie von ihren Untertanen
forderten, waren wesentlich
hoher und wurden zur Errich-
tung von Stadten, Tempeln
und gewaltigen Grabmalern
verwendet. Die mit Ziegeln
errichteten ersten Stadte in
Agypten wurden durch die
jahrlichen Uberschwemmun-
gen des Nils weggesplilt. Le-
diglich die aus Stein errichtete
Totenstadt, als naturgetreue
Kopie einer dgyptischen Stadt,
ist als einziger Stadttypus noch

7

erhalten.’

7 Vgl. Benevolo 1991, 41-47.
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Antike

Aufgrund der landschaftli-
chen Gegebenheiten be-
stand Griechenland zur Bron-
zezeit aus kleinen Stadtstaaten
die sich entlang der zerkllfte-
ten Kuste bildeten. Der aus-
gepragte Seehandel um 2000
v. Chr. bescherte den Stadten
beachtlichen Reichtum. Durch
die Invasion der Barbaren aus
dem Norden zu Beginn der
Eisenzeit wurden die Grie-
chen jedoch auf das Niveau
der Steinzeit zurtckgeworfen.

Durch das Fehlen altherge-
brachter Institutionen aus
der Bronzezeit konnte sich
die griechische Stadt frei ent-
wickeln. Typische Innovatio-
nen wie Eisen, Alphabet und
MUnzpragung ermoglichten
die Schaffung einer Kultur, in
deren geistiger Tradition wir
noch heute stehen.

Die ersten Siedlungen ent-
standen auf Anhohen, meist
von einer Ringmauer umge-
ben, wohin sich die Bevolke-
rung zum Schutz zurlickzie-
hen konnte. Die griechische
Stadt, Polis, bestand aus ei-
ner Oberstadt, in der sich die
Tempelanlagen befanden, und
einer Unterstadt fur Handel
und Verwaltung. Beide Teile
wurden immer als Gesamtein-
heit verwaltet, unabhangig von
der glltigen Regierungsform.
Jede Stadt verflgte Uber ein
mehr oder weniger grofes
Gebiet, aus dem sie die le-
bensnotwendigen Gliter be-
zog, begrenzt war das Areal
meist durch umliegende Ber-
ge. Aulserdem verflgte fast
jede Stadt Uber einen eige-
nen Hafen, der aulerhalb der
Grenzmauern lag. Stadte wur-
den nur sehr selten direkt an
der Kiste errichtet, um Schutz
vor Piraten zu gewdhrleisten. ®

8 Vgl. Benevolo 1991, 91-92.

Im Gegensatz zu den orienta-
lischen Stadten gab es keine
abgeschlossenen Stadteile, die
nur einer bestimmten Grup-
pe von Menschen zuganglich
waren. Die Stadt teilte sich
in drei Bereiche: den privaten
Bereich mit den Wohnhau-
sern, die architektonisch alle
gleich waren und sich lediglich
in ihrer Grofze unterschieden,
den heiligen Bereich mit den
Tempeln und den dffentlichen
Bereich. Letzterer war Ort fUr
polifische Veranstaltungen,
sportliche Wettkdmpfe und
Theaterauffiihrungen.

Der griechische Stadtebau re-
spektierte die vorgefundene
Landschaft. Die regelmalig
konstruierten Gebdude re-
agierten mit ihrer unregelma-
Bigen Anordnung auf Hulgel
und Felsen. Besonders cha-
rakteristische Elemente der
Landschaft wurden bewusst in
die Stadtgestaltung integriert.
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Abb. V Athen im 5. Jhd. mit den langen Mauern, die die Stadt mit dem Hafen Pirdus

Die Einwohnerzahl der grie-
chischen Stadt blieb immer
relativ konstant. Sobald eine
gewisse Zahl Uberschrit-
ten wurde, wurde eine neue
Stadt im Umfeld gegriindet
oder eine neue Kolonie in ein
fernes Land entsandt.”

9 Vgl. Benevolo 1991, 96.

verbanden

Athen

Athen wird im Stden durch
eine zerkliftete Kiste be-
grenzt, an allen anderen Seiten
befinden sich Gebirge. Durch
zahlreiche Passe und die Nahe
zum Meer befindet sich die
Stadt in einer verkehrsglns-
tigen Lage. Wie viele griechi-

sche Stadte wurde auch Athen
auf einer Anhohe errichtet, der
Akropolis. Die Ansiedelung
wurde immer grofser und die
Stadt stieg zum Zentrum von
Politik, Handel und Religion
auf. Man errichtete typische
Bauwerke wie die Agora, ein
Gerichtsgebaude, ein Theater,
ein Aquadukt sowie zahlreiche
Tempel. Die erste Stadtmauer
umfasste eine Flache von 60
Hektar.

Etwa 500 v. Chr. zerstorten
die Perser grolse Teile von
Athen. Unmittelbar danach
wurde eine neue Stadtmau-
er errichtet, die 250 Hektar
umfasste und auch die Agora
wurde wieder aufgebaut. Zu-
satzlich wurden die ,langen
Mauern® errichtet, die Athen
mit dem streng geometrisch
angelegten Hafen Pirdus ver-
banden. Abgesehen von der
geradlinigen Stralse zwischen
Agora und Dipylontor verlau-



fen alle rekonstruierten Stra-
[sen unregelmalig und lassen
auf ein nicht vorher geplantes
Wachstum der Wohnviertel
schlie2en. Die Wohnhauser
selbst waren bescheiden, man
verbrachte die meiste Zeit auf
den offentlichen Platzen. ,Die
Uber alle Stadtteile verstreuten
Monumente waren Symbo-
le dafur, dass allen die Stadt
gehorte Trotz der Mauern,
Stralsen und monumentalen
Bauwerke ist die Landschaft
spurbar. Das Gelande wurde
nur dort eingeebnet, wo es
unbedingt notwendig war, da-
her finden sich immer wieder
steile Felsstlicke in der Stadt.™®

Rom

Wie schon die antiken grie-
chischen Stadte wurde auch
Rom auf einer Anhohe errich-
tet. Spater dehnte es sich, der
Legende nach, auf alle sieben

10 Vgl. Ebda., 105-131.

OCCASVS

Abb. VI Rom zur Zeit des

Hlgel aus und gliederte sich
invier Stadtteile. Der Fluss im
dazwischen liegenden Tal wur-
de mithilfe eines Kanalsystems
trocken gelegt. Die dadurch
entstandene freie Flache bot
Platz flr das Forum Romanum,
wirtschaftliches Zentrum der
Stadt.

Roms Entwicklung ist von
organischem, chaotischem

>ervius Tullius (Stich aus dem Jahre 1527)

Wachstum gepragt. Selbst
den Status als Hauptstadt des
romischen Reichs verdankte
es nicht einer bewussten Ent-
scheidung, sondern lediglich
seiner GrolSe, die zu seiner
BlUtezeit 2000 Hektar um-
fasste.

Teile Roms, die Uber die Jahr-
hunderte durch Brande zer-
stort oder abgerissen wurden,
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Plan der antiken Stadt

o 500 1000 m
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aaaas Mauer des Kaisers Aurelian
seit 271 n. Chr.
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wurden in dhnlicher Struktur
wieder errichtet. Erst Nero be-
gann die durch den grofsen
Brand entstandenen Freifla-
chen mit regelmaligen Hau-
serzeilen und breiten Stra-
Ben zu fUllen. Er pragte das
Stadtbild durch Innenhofe,
beschréankte Haushdhen und
die EinfUhrung von Brandmau-
ern.'t

11 Vgl. Benevolo 1991, 177-188.

Abb. VII Rom zur Kaiserzeit

Abb. VIII' rémische Aquadukte

Der Ausbau des Stral2ennetzes
erfolgte parallel zur Eroberung
neuer Provinzen. In erster Linie
dienten die Stralsen der Fort-
bewegung der Truppen, na-
tarlich waren sie aber auch fir
den Handel und die Verwal-
tung wesentliche Verbindun-
gen zur Hauptstadt. Um einen
moglichst reibungslosen Ver-
kehrsfluss zu gewahrleisten,
wurden die Strafsen soweit wie
moglich geradlinig angelegt.
Erhebungen wurden teilweise
abgetragen, zur Uberquerung

von Bachen und Flussen wur-
den Brlcken errichtet.

Neu eroberte Gebiete, die
dem Ackerbau dienen sollten,
wurden auf Basis der geradli-
nigen Hauptstralse mit einem
rechtwinkeligen Netz von Ne-
benstralsen eingeteilt. Durch
die gleichmalBige Aufteilung
entstanden zirka 50 Hektar
grofse, quadratische Parzellen,
die jeweils einem oder meh-
reren Siedlern zugewiesen
wurden.

XXIX



Erfolgten Landvermessung
und Stadtgrindung zur glei-
chen Zeit, wurden die Haupt-
stralsen der Stadte so angelegt,
dass sie in die Landstralsen
Ubergingen. War dies nicht der
Fall, verliefen die Stralsennetze
der Stadt und das des Landes
in unterschiedliche Richtun-
gen. Das rechtwinkelige Netz
wurde aulserdem immer wie-

der von nicht geradlinig verlau-
fenden Stralsen durchbrochen,
zum Beispiel durch Zufahrts-
stralsen von Brlcken, die nur
an bestimmten Punkten er-
richtet werden konnten.

Neben dem Strallenbau war
die Wasserversorgung Uber
Aquadukte eine wesentliche
Offentliche Aufgabe. Sie dien-

XXX

Abb. IX Romist

e StralRe in Paestum

c %4

ten vornehmlich der Versor-
gung offentlicher Bauten. Der
Uberschuss stand den priva-
ten Haushalten zur Verfliigung.

Die neu gegriindeten Stad-
te des romischen Reichs
schwankten in ihrer Grole
zwischen 15 und 200 Hek-
tar, die Bevolkerungsdichte
zwischen 250 und 500 Ein-
wohner / Hektar. Sie waren
damit wesentlich kleiner als
die Stadte des 0Ostlichen Teils
des Reichs, zum Beispiel um-
fasste die Stadt Alexandria bei
ihrer Eroberung 900 Hektar
und beherbergte zwischen
500.000 und 1.000.000 Ein-
wohner. Noch heute erkennt
man in den Stadtkernen eini-
ger der bedeutendsten Stadte
Europas die Spuren des an-
tiken romischen Straldennet-
zes.”?

12 Vgl. Benevolo 1991, 241-257.
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Mittelalter

N ach dem Zerfall des rémi-
schen Reichs verarmte die
Bevolkerung in den Stadten
zunehmend. Sie zog in land-
liche Gebiete, um sich dort
selbst zu versorgen und das
stadtische Leben verschwand
beinahe ganzlich aus West-
europa.*

Gegen Ende des 10. Jahrhun-
derts setzte ein Wirtschafts-
aufschwung und ein damit
einhergehendes  Bevolke-
rungswachstum ein. Arbeits-
suchende drangten wieder in
die Stadte und die befestig-
ten Stadtanlagen des frihen
Mittelalters wurden rasch zu
klein. Neue Bewohner siedel-
ten sich um die Stadte an und
die sogenannten Vorstadte
entstanden. Um auch diesen
Teil der Bevolkerung zu schit-

13 Vegl. Benevolo 1991, 326-330.

RN
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zen, mussten neue Stadtmau-
ern errichtet werden. Dieser
Wachstumsprozess fand in

Abb. X Mont Saint Michel, Modell aus dem 18. Jahrhundert

vielen europdischen Stadten
mehrfach statt.™

14 Vel. Ebda., 337.
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Mittelalterliche Stadte ent-
wickelten ihre jeweilige Form
aufgrund von geographischen
und historischen Gegebenhei-
ten. Es gibt kein einheitliches,
typisches Stadtbild wie in der

XXXIV

Antike, aber einige, allgemeine
Charakteristika.

Die Stralsen waren unregel-
malig angelegt, hatten aber
ein einheitliches System als
Grundlage das gewdhrleis-
tete, dass man sich zurecht
fand. Platze waren nicht ab-
geschlossen sondern eng ver-
bunden mit den Stralsen in die
sie mindeten. Kleine Neben-
stralsen dienten ausschliefslich
dem Verkehr, grolse Neben-
strallen und Hauptstralsen
wurden zudem von Handlern
genutzt und boten Platz fir
Versammlungen. Die Vorder-
fronten der Gebaude waren
zur Stralse hin gewandt und
pragten ihr Erscheinungsbild.
Dahinter befanden sich private
Garten und Innenhofe '

15 Vgl. Benevolo 1991, 352.

Ein wesentliches Merkmal der
mittelalterlichen Stadt ist die
Koexistenz dreier Machtzen-
tren: das religiose mit der Ka-
thedrale und dem Bischofssitz,
das politische mit dem Rathaus
und das des Handels mit sei-
nen Zlnften, Kaufmannsver-
einigungen und Arkaden.

Offentliche Ausgaben wurden
zum groften Teil fir den Bau
neuer Stadtmauern verwen-
det. Deren Errichtung wurde
so lange wie moglich hinaus-
gezOgert, daher waren mit-
telalterliche Stadte sehr dicht
besiedelt.

Die heute noch erhaltenen
mittelalterlichen Stadte er-
hielten ihre Form zwischen
dem 15. und 18. Jahrhundert,
nachdem GrofSe und Struktur
bereits in den vorangegange-

Abb. XI Mittelalterliche Strale in Siena mit ihren funf- und sechsstockigen Hausern



nen Jahrhunderten festgelegt
wurden.

Metropolen wie das antike
Rom oder Athen gab es im Mit-
telalter nicht, vielmehr zahlrei-
che etwa gleich grolse Stadte
mit einer Flache zwischen 300
und 600 Hektar und einer ge-
schatzten Einwohnerzahl zwi-
schen 50.000 und 150.000.
Trotzdem findet man heute
kaum noch erhaltene Stadt-
strukturen aus der Zeit des
antiken Roms. Im Gegensatz
dazu hat der mittelalterliche
Stadtebau Uberdauert und bil-
det heute das Stadtzentrum
vieler Metropolen wie etwa
London oder Paris.”

- ol Fhda. 354-355
17 Vel. Ebda., 327-370.
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Renaissance

itte des 14 Jahrhunderts

war die Kolonialisierung
Europas weitgehend abge-
schlossen. Es wurden keine
neuen Stadte mehr gegrindet
und die bestehenden wurden
kaum Uber die mittelalterlichen
Grenzen hinaus erweitert. Der
Stadtebau in der Renaissance
beschrankte sich daher auf
Gedankenmodelle Uber die
Jideale Stadt"

Pienza

Papst Pius Il beschloss im 15.
Jahrhundert seinen Geburts-
ort Corsignano in der Nihe
von Siena als eine zeitweilige
Residenz fUr ihn und seinen
Hof auszubauen. Zu diesem
Zweck liels er zentral an der
Hauptstrale des 6 Hektar gro-
Ben Stadtchens eine Kathedra-
le errichten. Ihr trapezformiger

7)

7

Abb. XII Schwarz eingezeichnet die neu errichteten monumentalen Bauten und das

Vorplatz wird auf den beiden
Schragseiten von zwei neuen
Palasten begrenzt. Gegen-
Uberliegend wurde ein Rathaus
errichtet mit einem kleinen
Platz fUr die Markte, um den
Kirchenvorplatz von Standen
und Zelten freizuhalten. Au-
[serdem liefs Pius Reihenhduser
fur die Armen bauen. Die be-
deutenderen Bauwerke heben
sich nicht durch ihre Grofle,
sondern durch ihre grofiere
architektonische Regelmalsig-

Armenhaus
keit ab. Durch den feinflhligen
Umgang mit der vorgefunden
Substanz und Umwelt wurde
ein harmonisches Gesamtbild
der mittelalterlichen Bauten
und der Renaissancearchitek-
tur geschaffen.'®

Ferrara

Da die mittelalterliche Stadt
Ferrara Mitte des 15. Jahrhun-
derts zu klein wurde, wurde

18 Vgl. Benevolo 1991, 578.
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sie mit zwei neuen Stadttei-
len erganzt. Der erste befindet
sich im Stdosten und verlauft
entlang eines trockengeleg-

XXXV
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Abb. Xl Plan von Ferrara gegen Ende des 16. Jahrhunderts

ten Seitenarms des Po. Der  zahlreiche Querstralsen mit
langliche, schmale Grundriss  dem bestehenden Wegenetz
wird von einer Hauptstralse  verbunden ist.
durchschnitten, welche durch



Der spater errichtete Stadt-
teil erweiterte die Flache von
Ferrara um mehr als das Dop-
pelte von 200 auf 430 Hektar
in Richtung Norden. Die neu
errichteten Stralsen folgten
keinem Raster, sondern ori-
entierten sich am bestehen-
den mittelalterlichen System.
Die beiden Hauptstralsen aber
kreuzen sich ungefahrim rech-
ten Winkel und entsprechen
damit dem antiken réomischen
System. Ein zentraler 120 mal
200 Meter groler Platz soll-
te das Zentrum des neuen
Stadtteils bilden und eine neue
Stadtmauer sollte Schutz vor
Angreifern bieten.

Da sowohl der Bevolkerungs-
anstieg als auch das Anwach-
sen des Reichtums nicht den
Prognosen entsprachen, wur-
de der neue Stadtteil nie fertig
gestellt. Aufgrund der Grofe
kann man bei diesem Beispiel
sagen, das zum ersten Mal kei-

ne Stadterweiterung stattfand,
sondern eine neue Stadt ne-
ben die alte gebaut wurde."”

Rom

Rom war Mitte des 15. Jahr-
hunderts im Vergleich zu Flo-
renz, Venedig und Neapel zu
einer zweitrangigen Stadt ge-
worden. Von den einst zahlrei-
chen Einwohnern waren nur
noch 40.000 geblieben, die
lediglich einen kleinen Teil der
historischen Stadt bewohnten.

1420 wurde der Papstsitz
wieder nach dorthin zurtick
verlegt und Malinahmen
entwickelt, um Rom in eine
grolse, neuzeitliche Stadt zu
verwandeln. Die antiken An-
lagen wie Brlcken, Stralen,
Mauern und Wasserleitungen
wurden saniert. Die antiken
Bauwerke wurden mit neuen
Funktionen belegt. So wurde

19 Vel. Benevolo 1991, 600.

Abb. XIV Das von Michelangelo umge-

staltete Kapitol in Rom

aus dem Pantheon eine Kir-
che und das Kapitol der Sitz
der Stadtverwaltung. Trotz al-
ler Bemiihungen gelang es im
15. Jahrhundert nicht, Rom
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zu der Stadt zu erheben, als
die sie geplant war. Sie blieb
weiterhin von Florenz und den
Hofen Norditaliens abhangig.

Nach und nach wurde auch
damit begonnen, das labyrin-
thartige Stralsennetz in den
Wohnvierteln zu begradigen .

Anfang des 16. Jahrhunderts
wurden die besten Architek-
ten und Kinstler nach Rom
berufen um die verwahrlos-
te, verwinkelte mittelalterliche
Stadt durch neuerrichtete re-
gelmalige Anlagen zu ersetz-
ten. Ganz im Gegensatz zu
Ferrara, wo die neue Stadt ne-
ben der alten existieren sollte.

Piazza del Popolo

Der Kontrast zwischen den
gewaltigen Monumenten des
antiken Roms und den um-
liegenden, bescheidenen, ge-
wohnlichen Hausern, zwischen
dem Erhabenen und dem All-
taglichen entwickelte sich zum
Merkmal fUr die neuzeitliche
Stadt. Bernini |6ste den Kon-
flikt zwischen dem Petersdom
und der umliegenden Bebau-
ung mit seiner Gestaltung des
Petersplatz. Ein grolier, frei-
er Platz der den Blick freigibt
auf die stadtische Struktur und
gleichzeitig langsam zum Pe-
tersdom hin- und in ihn hin-
einfuhrt. Es zeigt eine Stadt,
die nicht mehr versucht ihre
antike Grofke wiederzuerlan-
gen, sondern mit ihren Ruinen

produktivumzugehen gelernt
hat. Erst spéater, als Rom zu
ltaliens Hauptstadt wird, wird
das Geflige aus Monumenta-
lem und Banalem wieder aus
den Gleichgewicht gebracht.?

Amerika

Als Grundlage flr eine neue
Stadt diente ein schachbrett-
artig angelegtes Stralsennetz.
Um Platze zu schaffen wur-
den einige der entstehenden
Felder nicht bebaut. Rund um
diese Platze gruppierten sich
wichtige Bauten wie Rathaus,
Kirche, die Hauser der Kauf-
leute und jene der reichsten
Kolonialisten.

20 Vgl. Benevolo 1991, 606-626.

Abb. XV Karte von Rom im 18. Jahrhundert. Die neuen, im 15. und 16. Jahrhundert angelegten, Hauptstralsen und die aus der antike

stammenden noch befahrbaren Straf3en sind hervorgehoben.

Abb. XVI Piazza del Popolo (auf der folgenden Seite links)

Abb. XVII Petersplatz Anfang 1900 (auf der folgende Seite rechts). Zahlreiche, umliegende Gebdude wurden 1935 abgerissen.
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Im Mittelalter wurden Stadte
dicht bebaut und erst dann
erweitert, wenn es unbedingt
notwendig war. Im Gegensatz
dazu wurden in Amerika die
Strukturen oftmals Ubertrieben
grols angelegt, um auf Wachs-
tum vorbereitet zu sein. Dies
fuhrte dazu, dass bei weniger
Wachstum als prognostiziert,
auf den grofflachigen Grund-
stlcken oftmals nur beschei-
dene, eingeschossige Gebau-
de standen.

Geometrische Regelmalsigkeit
und Symmetrie als Gestal-
tungsprinzipien sind sowohl
Crundlage der Renaissance in
Europa als auch der Stadtpla-
nung in Amerika. Die Mog-
lichkeiten des Stadtebaus in
Europa waren réaumlich und
finanziell begrenzt, so war es
den grofsen Kinstlern jener
Zeit nur selten moglich ihre

Abb. XVIII Plan von Guadalajara in Mexiko

Abb. XIX Eine Stral3e in Mérida in Venezuela mit einstdckigen Hausern aus der Kolonialzeit

Konzepte zu realisieren. Die
drittklassigen Baumeister die
nach Amerika auswanderten
konnten dort ganze Stadte er-
richten, die sich mit ihrer For-
menarmut aber deutlich von
der Feinheit und den hohen
Anspruchen in Europa unter-
schieden.

Die Schachbrettstruktur fand
auchim 17/.und 18. Jahrhun-
dert fUr die Kolonialisierung
von Nordamerika durch die
Franzosen und Engléander
Anwendung. Sie gilt als allge-
meines, in jedem Malsstab an-
wendbares Planungswerkzeug
in der neuen Kultur, die auf
Wissenschaft basiert.?!

Vgl. Benevolo 1991, 674-687.
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Paris

Im 16. Jahrhundert dehnte
sich die Bevolkerung von Pa-
ris mit 200.000 bis 300.000
Einwohnern Uber die Stadt-
mauern hinweg aus. Anfang
des 17/. Jahrhundert erstellte
Heinrich IV. ein umfassendes
Programm flr Paris, um die
Bedeutung der Hauptstadt
hervorzuheben. Grundlage
waren eine umfassende finan-
zielle Planung und eigens zu
diesem Zweck eingerichtete
Amter mit Fachleuten, die das
Projekt betreuten.

Wesentliche Punkte waren
zum einen die Erweiterung
der Stadtmauer, um die neu
entstandenen Vorstadte ein-

Abb. XX Gestaltung der lle de la Cité mit

der Place Dauphine und dem Pont Neuf
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zugliedern, zum anderen auch
die Reorganisation der Versor-
gungsstrukturen wie Strafsen,
Kanale und Wasserleitungen.
Aulserdem umfasste die Pla-
nung die Anlage neuer, geo-
metrisch regelmaliger Platze
und die Erweiterung bezie-
hungsweise den Neubau von
Schlossanlagen.

Durch Kriege verloren die
franzosischen Konige finan-
zielle Mittel, um das Baupro-
gramm in dieser Form fort-
zufUhren. Dies gab privaten
Spekulanten die Moglichkeit
neue Stadtviertel zu errichten.

Die imposanten Schlossgarten
wie die in Vaux und Versailles
stammen ebenfalls aus dem
17/. Jahrhundert. Im Gegen-
satz zu den italienischen Gér-

Abb. XXI" Plan von Paris aus dem Jahr
1697 mit dem geplanten Verlauf der Bou-

levards rund um die Stadt.

Abb. XXII Plan von Versailles aus der Zeit gegen Ende der Herrschaft Ludwigs XIV
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ten, die in Anlehnung an die
Hausgrole im Umkreis von
zirka 200 bis 300 Metern
angelegt wurden, sollten die
franzosischen Garten mit ihrer
immensen Grolke die Land-
schaft darstellen, die bis zum
Horizont reichte.

Ludwig XIV. fehlte es an fi-
nanziellen Mitteln, um in Paris
die mittelalterlichen Stadtteile
einschneidend zu verandern.
Eine wesentliche stadtebauli-
che Veranderung nahm er aber
an den Stadtgrenzen vor. Um
die Stadt mit der umgebenden
Natur zu verbinden, liels er die
Stadtmauern abreien und er-
setzte sie durch breite Alleen,
die sogenannten Boulevards.
Die Stadtbevolkerung nahm
stetig zu und begann sich
rasch Uber diesen Stralsenring
auszudehnen. Paris wurde zu

Abb. XXIII Park und Schloss Vaux le Vi-

comte

einer offenen Stadt mit etwa
500.000 Einwohnern.?

22 Vel. Benevolo 1991, 703-717.
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Industrielle
Revolution

Das Zeitalter der Industri-
ellen Revolution war von
starkem Bevolkerungswachs-
tum gepragt. Die niedrige Kin-
dersterblichkeit und das ge-
stiegene Lebensalter trugen
das ihre daz bei.

Immer mehr Bauern zogen in
die Stadte um dort zu arbei-
ten, was die Einwohnerzahl
der Stadte noch mehr anstei-
gen liels.

Neue Errungenschaften im
Verkehrswesen hatten Ein-
fluss auf die Lebenssituation
der Menschen. Fortschrittli-
chere StralSen, Eisenbahnlini-
en, schiffbare Kanale und die
Dampfschifffahrt ermoglichten
allen Gesellschaftsschichten
das Reisen und selbst schwere

GUter konnten einfach trans-
portiert werden. Zudem war es
den Menschen nun moglich,
an einem Ort zu wohnen und
an einem anderen zu arbeiten.

Die Zeit war von Veranderung
und Schnelligkeit gepragt. Tief-
greifende Prozesse fanden
innerhalb weniger Jahrzehn-

te statt und die Gesellschaft
musste lernen, dass nichts fir
immer Bestand hat und fur
Probleme keine endgultigen
Losungen gefunden wurden.

Das politische Denken dnderte
sich, die offentliche Kontrolle
Uber die bauliche Gestaltung
der Umwelt wurde als nicht

Abb. XXIV Baustelle der Eisenbahnlinie London-Birmingham im Jahr 1836
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mehr zeitgemals betrachtet.
Die Regierung begann Grund-
stlcke zu verkaufen um ihre
Schulden zu bezahlen, die
Kaufer konnten ohne Regle-
mentierung bauen und stirz-
ten die Stadte ins Verkehrs-
chaos. Die unkontrollierte
Stadtentwicklung fihrte in ei-
nigen Fallen sogar zu gesund-
heitsgefahrdenden Zustdnden
fur die unteren Klassen. Eini-
ge aufgeklarte Vertreter der
herrschenden Klasse wollten
die Zustande in den Indus-
triestddten durch Reformen
verbessern.??

23 Vegl. Benevolo 1991, 781-783.

Abb. XXV Ein Armenviertel in London,

Stich von 1872
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Die post-
liberale Stadt

ach der Revolution Mitte

des 19. Jahrhunderts wur-
de ein neues Modell der Stadt-
planung entwickelt. Staatliche
Verwaltungsorgane lielsen
Offentliche Baumalinahmen
durchflihren und legten etwas
enger gesteckte Grenzen flr

die Bauherren fest. Innerhalb
dieses Rahmens konnten sie
sich aber nach wie vor frei
entfalten.

Die Grenzen zwischen der
VerfUgungsgewalt der 0f-
fentlichen Verwaltung und der
privaten Grundstlcksbesitzer
wurden klar definiert. Die Ver-
waltung erhielt die notwendi-
gen Flachen um die stadtische
Infrastruktur zu gewdhrleisten.

Dort errichtete sie das Ver-
kehrsnetz mit Strallen, Plat-
zen und Eisenbahnlinien, aber
auch Wasserleitungen, Kana-
lisation und in weiterer Folge
Strom, Gas und Telefon. Die
Ubrigen Flachen standen den
Besitzern zu freien Verflgung
und konnten bebaut werden.
Wollte die Verwaltung Parks
oder offentliche Gebdude wie
Schulen oder Krankenhduser
errichten, mussten sie diese

hun
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Grundstucke wie alle anderen
auf dem freien Markt erwer-
ben.

Der jeweilige private oder 6f-
fentliche Besitzer des Grund-
stlicks entschied frei, was da-
rauf errichtet wurde. Lediglich
die Ausmalie im Verhaltnis zur

Umgebung wurden mithilfe
von Verordnungen festgelegt.

Die StralSenfront definierte die
Grenze zwischen dem offentli-
chen und privaten Bereich. Im
Stadtkern befanden sich die
Hauser direkt an der Strale,
dies war gut geeignet fUr die

Laden in den Erdgeschossen,.
Die darUber liegenden Woh-
nungen hatten jedoch unter
dem Stralsenlarm und der
mangelnden Belichtung und
BelUftung zu leiden.

Am Stadtrand dienten die
Grundstlicke im Wesentlichen
Wohnzwecken, die Gebau-
de konnten deshalb von der
Strafse abgertickt und die Un-
annehmlichkeiten der Stadt-
kernwohnungen vermieden
werden. Okonomisch war es
fur Grundstlcksbesitzer egal,
ob sie eine wenig dichte Be-
bauung fur die Oberschicht
errichteten oder mehrstockige
Reihenhauser fUr die unteren
Schichten.

Die Stadt und ihre Strukturen
boten nicht mehr ausreichend
Platz fur Lagerhduser und In-
dustrieanlagen, die Raum fUr
Wachstum benotigten, daher
wurden sie in einem dritten,



um die Stadt umlaufenden Be-
reich angesiedelt. Je mehr sich
die Stadt ausdehnte, umso
weiter wurde dieser Bereich
in das Umland gedrangt.

Die Verwaltung versuchte die
offensichtlichsten Mangel der
post-liberalen Stadt zu kom-
pensieren, namlich die Uber-
makige Dichte und das Feh-
len von leistbarem Wohnraum
fUr die unteren Schichten. Die
natUrliche Landschaft befand
sich durch die schiere Grofe
der Stadt in unerreichbarer Di-
stanz, weshalb Parks als Ersatz
angelegt wurden. Auch die mit
offentlichen Geldern errichte-
ten Arbeitersiedlungen reich-
ten nicht aus, um die Probleme
7uU beseitigen.

Gebaude waren in der post-
liberalen Stadt nach Bedarf
austauschbare und verdnder-
bare Gebilde, lediglich bedeu-
tende Monumente und Platze

blieben erhalten, da sie die ds-
thetische Qualitadt des Stadt-
bildes positiv beeinflussten.
Leider anderten sie nichts an
der grundlegenden Hasslich-
keit der Stadte. 4

24 Vgl. Benevolo 1991, 813-828.
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Die moderne
Stadt

Ur die Architekten der Mo-

derne war es nicht ausrei-
chend, wie bisher aus den
vergangenen Stilen zu wah-
len und so kreierten sie eine
neue Sprache. Die Maler jener
Zeit horten auf die Wirklichkeit
moglichst realitdtsnah abzu-
bilden und begannen Farben
und Formen zu l6sen und den
einzelnen Bestandteilen eine
eigene Qualitdt zuzuordnen.

Neue Entwicklungen, die die
Stahlverarbeitung vereinfach-
ten, ermoglichten bessere Ma-
schinen, langere Bricken und
hohere Wolkenkratzer.?

Im 19. Jahrhundert hielt die
Elektrizitat als Energiequelle
und mit ihr zahlreiche Erfin-

dungen Einzug. Gemeinsam
mit der Entwicklung des Ver-
brennungsmotors sorgten sie
flr die Veranderung der Infra-
struktur der Stadte. Plotzlich
wurden Strom-, Gas- und Te-
lefonleitungen bendtigt, Platz
fUr StraBen um das vermehrte
Verkehrsaufkommen zu be-
waltigen, aber auch Raum fur
die U-Bahn. All diese Neue-
rungen mussten in die Struk-
turen der knapp bemessenen
post-liberalen Stadt gezwangt
werden und das in einer Zetit,
in der sich Stadte zunehmend
schneller ausbreiteten.?®

Die Architekten der Moder-
ne begannen die Abldufe der
modernen Stadt zu analy-
sieren und teilten sie in vier
wesentliche Grundbereiche
ein: Wohnen, Arbeiten, Kul-
tivierung von Geist und Kor-
per und Fortbewegung. Sie
tauschten sich Uber Erkennt-

nisse aus und versuchten in
der Gemeinschaft Losungen
zuU entwickeln.

In erster Linie kritisierten Sie
die Fokussierung der post-li-
beralen Stadt auf den Handel
und Verkehr.

Landwirtschaft, Industrie und
Handel sollten ihrer Meinung
nach als gleichwertig gelten,
dem Wohnen und Freizeitak-
tivitaten sollte mehr Bedeu-
tung zu Teil werden. Parks
und Anlagen fur Sport und
Spiel sollten Uber das gesam-
te Stadtgebiet verteilt werden
und zusammenhangende Be-
reiche bilden, im Gegensatz
zur blrgerlichen Stadt, wo die
GrUnanlagen lediglich einzelne
Inseln darstellten.?’

Das Verkehrssystem der soge-
nannten ,Korridorstraen” mit
Fahrbahnen fur alle Verkehrs-

25 Vgl. Benevolo 1991, 889.

26 Vgl. Ebda., 892.

27 Vel. Ebda., 909
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Abb. XXVIII Querschnitt eines Gebdudes der ,Ville Radieuse”

mittel und angrenzenden Geh-
wegen sollte durch getrennt
verlaufende Verkehrswege er-
setzt werden. Fulsganger, Rad-
fahrer, langsame und schnelle
Fahrzeuge sollten sich jeweils
auf eigenen Wegen fortbe-
wegen.

Weiters war den Architekten
der Moderne vor allem die
Spekulation mit Grund und

Abb. XXIX Unité d'Habitation

Boden in den Stadten ein Dorn

im Auge. Ihrer Meinung nach
konnte dem nur Einhalt gebo-
ten werden, wenn der private
Grundbesitz abgeschafft und
alles wieder durch die 6ffent-
liche Hand kontrolliert wird.

Die Stadtstruktur wurde in
ihr kleinstes Element, die
Wohnung, zerlegt. Als Grun-
delement wurden einer be-
stimmten Anzahl von Woh-
nungen, zusatzliche Elemente
wie Kindergarten und Parks
zugeordnet. Ein Beispiel da-
fUr ist das System der Unité
d'Habitation von Le Corbu-
sier. Diese Module konnten
zu beliebig grofsen Struktu-
ren addiert werden, ohne das
Verhéltnis zu verandern. Die
Stadt sollte aus diesen Grols-
strukturen gebildet werden,
welche mehr Homogenitat
gewahrleisteten und trotzdem
abwechslungsreich gestaltet
werden konnten.”®

28 Vgl. Benevolo 1991, 911-929.







Die Entwicklungen der Mo-
derne haben teilweise in die
heutige Stadtgestaltung Ein-
zug gehalten, teilweise wurden
sie jedoch auch abgeschafft.

Das Problem der privaten
GrundeigentUmer bleibt bis
heute bestehen.

Das Prinzip der Funktionstren-
nung hat sich durchgesetzt,
seit den DreilSiger Jahren wer-
den in den Bebauungsplanen
Gebiete in Wohnen, Gewerbe
und Industrie zoniert. Dies er-
moglichte eine Entflechtung
der Nutzungen und reduzierte
die stérenden EinflUsse aufei-
nander.

Das Prinzip der Unités d' Ha-
bitation konnte nur in einzel-
nen Fillen realisiert werden,
dort galt es als architektoni-
sches Meisterwerk, welches
sich jedoch nicht durchsetzten
konnte.

LXIV

Die Architekten der Moderne
kritisierten die Tatsache, dass
die Bautatigkeit in den Stad-
ten im Wesentlichen von pri-
vaten Spekulanten bestimmt
wurde. Dieser Sachverhalt
anderte sich zwar nicht, aber
auch die offentliche Hand
begann Gebdude zu errich-
ten, um gunstigen Wohnraum
fUr die Arbeiter zu schaffen.
Da es sich haufig um grolse,
zusammenhangende Grund-
stlcke handelte, konnten die
Architekten die Theorien der
Moderne anhand ganzer Sied-
lungen und Stadtteile in der
Praxis Uberprifen und nach
und nach verbessern.?”

29 Vgl. Benevolo 1991, 945-946.
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Die heutige
Situation

ie meisten Stadte der

heutigen Zeit kdnnen als
menschenfeindlich betrachtet
werden. Sie huldigen dem Au-
toindividualverkehr und haben
das soziale Leben in der Stadt
mehr oder minder abgeschafft.

,Die Stadt der Geschwindig-
keit ist die Stadt des Erfolges*®

verkindete einst Corbusier.
Das Stralsenbild ist gepragt
von breiten Fahrstreifen, Ab-
biegespuren und Park- statt
Grunstreifen. Die Gebaude
sind mitihren grof3teiligen Fas-
saden auf das rasche Vorbei-
fahren von Autos angepasst,
aus der Sicht eines Ful3gangers
wirken sie langweilig und ma-

30 LeCorbusier 2015, 145.

chen das zu Fuls gehen muh-
sam und uninteressant.

Doch in den letzten Jahren
findet ein Umdenken statt.
Die Grundsatze Lebendigkeit
- Sicherheit - Nachhaltigkeit -
Gesundheit ricken mehr und
mehr in den Fokus der Stadt-
planer. Zahlreiche Projekte der
jUngeren Zeit zeigen, dass sich
mit gezielter Stadtplanung der
Autoindividualverkehr deutlich
verringern lasst.

Ein grolles Erdbeben in San
Francisco zerstorte im Jahr
1989 eine der Hauptver-
kehrsrouten in die Innenstadt.
Wahrend der Planungsarbei-
ten zum Wiederaufbau stell-
te man fest, dass der Verkehr
auch ohne diese Stralse funk-
tionierte. Anstelle der Stralse
wurde ein breiter, begriinter
Boulevard errichtet, der mit
grolszlgigen Rad- und Geh-
wegen zum Verweilen einladt.

Ein weiteres Beispiel ist New
York. Dort konnte durch das
Anlegen von Radfahrstreifen
die Zah!l der Radfahrer ver-
doppelt werden.

Es zeigt sich also, dass schon
mit verhaltnismalig kleinen,
gezielten Eingriffen auch bei
bestehenden Stadtstrukturen
das Verhalten der Blrger posi-
tiv beeinflusst werden kann.3!

31 Vegl. Gehl 2016, 14-23.
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HafenCity
Hamburg

Flache:
Einwohner:
Einwohner/km?:

VWohnungen:
Arbeitsplatze:
Baubeginn:
Fertigstellung:

Besonderheiten:

157ha
14.000
11.000

7.000
45.000
2001
2030

Der offentliche Raum nimmt ca.
73% des gesamten Gebietes ein.
Die HafenCity wird von Kanalen
des ehem. Hafens durchzogen.

Abb. XXXI Lageplan Entwurf 1979 von Architekten Gerkan, Marg und Partner
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ie HafenCity Hamburg

wird nach ihrer Fertigstel-
lung die Flache der Hambur-
ger City um 40% erweitern.
Durch die Neunutzung der
zentral gelegenen Industrieb-
rache und die einhergehende
Verdichtung in der Innenstadt
konnen bereits durch den
Standort wesentliche Grund-
satze der Nachhaltigkeit erfuillt
werden. Die Bebauungsdich-

te liegt quartierabhangig zwi-
schen 3,7 und 5,7 GFZ und
entspricht in etwa der Dichte
gewachsener, europaischer
Stadtzentren.

FUr das 157 ha grofl3e Areal
wurde ein zeitgemales Kon-
zept entwickelt, das sowohl
Arbeiten als auch Wohnen am

. Hafen City Hamburg

lachhaltigkeit, 46.

selben Ort ermoglicht. Ein-
richtungen fUr Kultur, Freizeit,
Einzelhandel und Tourismus
runden die feinkornige Nut-
zungsmischung ab, die neue
Malsstabe fur die Stadtent-
wicklung setzen soll.

Die bestehenden, grofsteils
eingeschossigen Schuppen
wurden bis auf wenige Aus-
nahmen abgebrochen und




durch Neubauten mit der
Zielsetzung der dkologischen
Nachhaltigkeit ersetzt. Parks,
Platze und Promenaden schaf-
fen zusammen mit den Ge-
bauden eine neue Einheit die
sich unter anderem an Sicht-
linien der inneren Stadt, den
alten Hafenstrukturen und
Bestandsgebauden orientiert.
Besonders ist auch die Ver-
wendung des typischen, roten

Klinkers, vor allem im Nahbe-
reich der Speicherstadt. *°

Die Grundlage fur die Entwick-
lung der HafenCity bildet der
im Jahr 2000 beschlossene
Masterplan von Kees Chris-
tiaanse und ASTOC. 2010
wurde der Ostliche Bereich
Uberarbeitet, um den gean-

Vgl. Hafen City Hamburg

derten Rahmenbedingungen
gerecht zu werden. Die Hafen-
City Hamburg GmbH versucht
mit intensiven offentlichen
Diskussionen die BlUrger und
deren Vorstellungen in den
Planungsprozess einzubinden.

Das Gesamtkonzept des Mas-
terplans wird mithilfe von stad-
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tebaulichen Wettbewerben,
Freiraumwettbewerben, Be-
bauungspldnen und architek-
tonischen Wettbewerben im-
mer praziser definiert.>* Flr
Hamburg war es wesentlich,
dass die HafenCity trotz ih-
rer Grolse und der zahlreichen
Planer kein wirres Konglomerat
aus Einzelprojekten wird.

Daher werden alle Bebau-
ungsplane von einer eigens
gegriindeten Kommission flr
Stadtentwicklung parteitber-
greifend beraten und konkrete
Bauaufgaben bis zum Erlangen
der Baugenehmigung eng be-
treut.

Bei Grundstlcken mit vor-
gesehener  Wohnnutzung
werden mittels Wettbewer-

n City Hamburg
an, 12-13.

Abb. XXXIII




ben Entwlrfe ermittelt. Un-
typisch dabei ist, dass nicht
der hochste erzielbare Ver-
kaufspreis ausschlaggebend
ist, sondern besonderer Wert
auf die Qualitat der Nutzungs-
konzepte gelegt wird.

BUrobauten werden in der
Regel nicht ausgeschrieben,
stattdessen kdnnen sich inter-
essierte Unternehmen bewer-
ben. Voraussetzung ist jedoch,
dass sie mindestens 60-/70%
des Gebaudes selbst nutzen.

Im Oktober 2014 waren be-
reits 56 Projekte fertiggestellt,
weitere 49 Vorhaben in Bau
oder Planung. In den 13 Jahren
seit Baubeginn 2001 konnten
1.500 Wohnungen errichtet
werden und 500 Unterneh-
men, darunter Greenpeace,

Abb. XXXV
Abb. XXXVI
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BP und Hanjin Shipping, an-
gesiedelt werden.®®

Besonderer Wert wurde auch
auf die Reduzierung von Stra-
[Ben und Stralsennebenflachen
gelegt. Deren Flachenanteil in
der HafenCity belduft sich auf
nur 24% der Landflache, in der
Hamburger Innenstadt sind es
40%. Ein wesentlicher Aspekt
war es zudem, ausreichend
offentlich zugangliche Freifla-
chen zu schaffen die mit 38%
der Landflache zur Verfligung
stehen.’®

Die Lage zwischen Elbe und
historischer Innenstadt ermog-
licht eine maritime Urbanitat
mit besonderem Flair. Um den
Hochwasserschutz zu gewahr-
leisten ohne den Zugang zum

35 Vegl. Hafen City Hamburg
GmbH 2014 Proj

Ny

20

afen City Hamburg
014 Nachhaltigkeit, 46-47.

b. XXXVII

Abb. XXXVIII



Wasser zu verlieren, wurde im
Gegensatz zu vielen anderen
Hafenprojekten auf die Errich-
tung von Deichen verzichtet.
Das Gebiet wurde auf 8-9m
U. NN angehoben und be-
wahrt so das hafentypische Er-
scheinungsbild.®” Durch diese
Malsnahmen war es moglich,
hochwassergeschiitzte Tiefga-
ragen in die Gebaudesockel zu
integrieren. Oberirdische Stell-
platze sind nicht zuldssig und
nehmen daher keinen wertvol-
len 6ffentlichen Raum ein. Die
Anbindung an das Hamburger
U-Bahn-Netz ist durch drei
neue Stationen ausreichend
gegeben und wird durch zahl-
reiche Busstationen und drei
Fahranleger erganzt. Um den
neuen Stadtteil auch fir Rad-
fahrer und Fulsganger attraktiv

37 Vgl. Hafen City Hamburg

GmbH 2014 Projekt, 8

Abb

Abb. XL (auf der folgende Seite)

zu gestalten, verlaufen 70% ih-
rer Wege abseits des Autover-
kehrs auf Promenaden, Stegen
und Platzen, 30% davon sogar
direkt am Wasser. In Zukunft
soll mit Car-Pools, Elektromo-
bilitdt und drastisch reduzier-
ten Stellplatzflachen der Indivi-
dualverkehr immer weiter aus

der HafenCity verschwinden.
Ziel ist eine Reduktion auf 20
bis 25%, im Vergleich dazu
liegt dieser Wert in Hamburg
im Durchschnitt bei 47/% .98

38 Vgl. Hafen City Hamburg
smbH 2014 Nachhaltigkeit, 47.
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Seestadt -

Aspern

Flache:
Einwohner:
Einwohner/km?:

Wohnungen:
Arbeitsplatze:
Baubeginn:
Fertigstellung

Besonderheiten:

24ha
20.000
8.163

10.500
20.000
2013
2028

Der offentliche Raum nimmt ca.
50% des gesamten Gebietes ein,
im Zentrum liegt ein angelegter

See.
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—— St/Stadistraie
= Ring und Hauptzufahrten
~—— Potenzielle Zufahrten
= Engmaschiges Wegenetz
Zentraler fuBgangerorientierter Raum

{777 wasser
~—— technische Infrastrukiur
[&_] Baufeldbezeichnung

[ ] Bebauung Umgebung

Abb. XLI ErschlieBungsstruktur Seestadt
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Die Seestadt bezeichnet
sich selbst als | Stadt der
kurzen Wege". Die Nutzungs-
mischung aus Wohnen, Nah-
versorgung, Arbeiten und Kul-
tur soll den Bewohnern die
Deckung ihrer taglichen Be-
durfnisse in ihrem unmittel-
baren Umfeld ermoglichen. Im
Gegensatz zu vielen anderen
aktuellen Stadterweiterungs-
und Stadtverdichtungsprojek-
ten setzt Aspern im Bereich
Arbeiten ebenfalls auf Vielfalt.
So soll es neben Dienstleis-
tern, Forschung und Entwick-
lung auch produzierendes Ge-
werbe in der Seestadt geben.®

39 Vgl. Aspern Development AG
(Hg.) 2016, 10.

Wasser
Sport- und Spielflachen
[ Wohngebietsbezogene Griinflachen
- stadtteilbezogene Gruenflaechen
private Griin- und Freiflaichen

l l | wichtige Grinraumverbindungen im Straenraum

< Mogliche Griinraumverbindungen mit dem Umfeld

Abb. XLII Grin-und Freiflachen Hierar-

chien

Das Zentrum bildet ein
50.000m? grof3er See, der
Freizeit, Kultur und Erholung
verbinden soll und von einer
grolszligigen Seepromenade
umgeben wird. Zudem ist
das gesamte Planungsgebiet
von privaten und offentlichen
Grunflachen und Parks durch-
zogen, die rund 50% der Fla-
che ausmachen.™

Die Reduktion von Individu-
alverkehr ist ein grolser Kern-
punkt der Seestadt Aspern.
In Zukunft soll hier der Auto-
verkehr lediglich 20% ausma-
chen. Die Ubrigen 80% sol-
len zu gleichen Teilen durch
offentlichen Nahverkehr und
Fullgeher beziehungsweise
Radfahrer gedeckt werden.*!

40 Vgl. Aspern Development AG
(Hg) 2016, 3
41 Vgl. Aspern Development AG

(Hg.) 2016, 4-6.

Die ErschlieBung mit dem
Kraftfahrzeug erfolgt Uber
eine ringformige Hauptzufahrt,
welche sich in kleine Zufahr-
ten aufgliedert. Weitere Wege
sind ausschlielich den Fahr-
radern und Fulsgangern vor-
behalten und verdsteln sich
weiter durch die Seestadt.
(siehe Abb. IV)

Stellplatze im oOffentlichen
Raum sind als Kurzpark- oder
Be- und Entladezonen aus-
gewiesen, fUr langere Aufent-
halte und Dauerparker stehen
sieben Sammelgaragen zur
Verflgung. Das Car-Sharing-
System ermoglicht zusatzlich
die Reduktion von Stellplatzen
und soll gemeinsam mit dem
breitgefacherten Fahrradver-
leih den Autoindividualverkehr
minimieren.

Uber U-Bahn, S-Bahn, Stra-
Renbahn und Busse ist der of-
fentliche Verkehr der Seestadt

XXX
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gut mit dem der nahe gele-
genen Stadt Wien vernetzt.
Zudem gibt es sogenannte
Radboxen an den Haltestellen,
welche witterungsgeschitzte
Unterstellplatze fUr Fahrrader
bieten. Flr grolere Besorgun-
gen in der lokalen Einkaufs-
straBe gibt es CO, neutrale
Fahrradkuriere mit Anhangern,
die Bestellungen und Einkdufe
zustellen.*?

Die Nahversorgung wird in
Aspern durch die ,erste ge-
managte Einkaufsstraf3e#®
sichergestellt. Die Organisa-
tion erfolgt ahnlich wie beli
einem Einkaufszentrum, die
Geschafte befinden sich aber
ausschliellich in den Erdge-

42 Vgl. Aspern Development AG
(He) 2016, 4-6
43 Aspern Development AG (Hg.)
2017, 10.

Abb. XLIII

Abb. XLIV Einkaufsstraie



schosszonen und sind von der
Stralse aus zu begehen.™

Vielfalt und Begegnung sind
Kernpunkte beim Wohnan-
gebot der Seestadt. Neben
herkdbmmlichen Miet- und
Eigentumswohnungen steht
Interessenten auch die Mog-
lichkeit als Baugruppe zu agie-
ren zur VerfUgung. Geforderte
Wohnungen und ein Studen-
tenheim sorgen flr soziale
Durchmischung der Bewoh-
ner. Gemeinschaftsraume,
Swimming-Pools und Urban-
Gardening-Projekte  sollen
zudem das Miteinander der
Seestadter fordern.®

Bis dato haben sich 120 Un-
ternehmen angesiedelt. Die

44 Vgl. Aspern Development AG
(Hg) 2017 10
45 Vel. Aspern Development AG

(Hg.) Wohnen+Arbeiten

Abb. XLV

Abb. XLVI
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Branchen reichen von grofsen
Industriekonzernen bis hin zu
kleinen Einzelhdndlern und
Traditionsunternehmen. Her-
vorzuheben ist das Techno-
logiezentrum der Wirtschaft,
dort befindet sich die erste
digitale Pilotfabrik Osterreichs
wo Experten der TU Wien mit
20 Unternehmen zusammen
an neuen Methoden und Pro-
duktionsverfahren forschen. ¢

Aulserdem dient die Seestadt
Aspern als Testgebiet flur
Smart City Wien, um neue
Technologien im Echtbetrieb
zu testen. Die Forschungsge-
sellschaft Aspern Smart City
Research (ASCR) startete ein
europaweit einzigartiges For-
schungsprojekt flr nachhalti-
ge und innovative Losungen

46 Vgl. Aspern Development AG
(Hg.) 2017, 9.
Abb. XLVII
Abb. XLVIII



zum Thema Energieeffizienz.
Mit der Zustimmung der Be-
wohner wird Uber intelligen-
te Stromzahler, sogenannte
Smart Meter, das Nutzerver-
halten analysiert. Mit diesen
Echtdaten sollen Losungen zur
effizienteren Energienutzung
und CO,-Reduktion entwickelt
werden. Dieses Projekt ist das
grolste Forschungsprogramm
seiner Art in Europa und soll
ein Vorreiter fUr innovative
Stadtentwicklung sein.*’

47 Vgl. Stadtentwicklung Wien

Abb. XLIX

Abb. |

Abb. LI (auf der folgende Seite)
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Stockholm

\/\/enn man Stockholm in
) den sechziger Jahren
erlebt hat, wundert man sich

regelrecht wie man das Uber-
leben konnte.“®

Der Wandel von einer schmut-
zigen Industriestadt zum ,Eu-
ropean Green Capital” scheint
mehr als gelungen. Begonnen
hat alles bereits im Jahr 1999,
ZU einer Zeit, in der 6kologi-
sche Stadtentwicklung noch

r Sodert
(C

holm, Um-

Oberhuber 2015)

48 von Gunna
weltdirektor Stockholm

nicht in aller Munde war. Auf
dem Areal der alten Olraffi-
nerie wurde unter strengen
Umweltauflagen der neue
Stadtteil Hammarby Sjostad
errichtet. 2018 soll das Wohn-
gebiet flr 26.000 Einwohner
vollendet werden.*

Bis zum Jahr 2020 wird
Stockholm auf eine Million
Einwohner anwachsen. Um
die Lebensbedlrfnisse sei-
ner Bewohner auch dann

49 Vgl. Oberhuber 2015

Abb. LIl Hammarby Sjostad

noch decken zu kénnen, hat
sich Stockholm die innovati-
ve Stadtentwicklung zum Ziel
gesetzt. Derzeit laufen Uber
100 solcher Projekte, die den
Fokus auf Nachhaltigkeit und
die Bedurfnisse der Stockhol-
mer von heute und morgen
setzen.”?

50 Vgl. Stockholms Stad, City De-
velopment

XCl
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Stockholm Royal Seaport

Das 236ha grolse Areal des
Roval Seaport in Stockholm
ist Schwedens grolstes stad-
tisches Entwicklungsgebiet.
Das Ufer erstreckt sich ent-
lang der Baltischen See, das
Stockholmer  Stadtzentrum
ist in zehn Minuten mit dem
Rad erreichbar und der Royal
National City Park liegt in un-
mittelbarer Nahe.

Auf der Industriebrache -
durch Stockholms  Klima-
schutzziele wurde unter an-
derem die alte Gasfabrik im
Hafen unbrauchbar - sollen bis
2030 12.000 neue Wohnun-
gen und 35.000 Arbeitsplatze
entstehen.

Mit 600 etablierten Firmen
weist die Hafengegend bereits

Abb. LI

Abb. LIV




jetzt eine sehr hohe Dichte
an Betrieben auf, so haben
zum Beispiel Nasdag Stock-
holm und Magasin Ill dort ih-
ren Sitz. Zudem wurde 2008
eine neue Anlegestelle fUr
Kreuzfahrtschiffe errichtet, um
Stockholm noch attraktiver fUr
den Tourismus zu machen. Die
Fracht- und Containerschiff-
fahrt wurde nach Norvikud-
den, stdlich von Stockholm,
ausgelagert. Dadurch konnte
zusatzliche Entwicklungsfla-
che im Hafengebiet geschaf-
fen werden.”’

Ein gut ausgebautes Geh- und
Radwegenetz soll zusammen
mit U-Bahn, Stralsenbahn und
Bussen den Autoindividualver-
kehr Uberflissig machen. Zu-
satzlich sollen Moglichkeiten

51 Vgl. Stockholms Stad, Stock-
holm Royal Seaport
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fur Car- und Bikesharing zur
Verflgung gestellt werden. 2

Gemals der Entscheidung der
Regierung der Stadt Stockholm
im Jahr 2010 soll der Royal
Seaport als nachhaltiger Stadt-
teil entwickelt werden und als
internationales Vorbild dienen.
52 Vgl. Stockholms Stad 2015, 4

Zukinftige Klimaveranderun-
gen werden genauso berlick-
sichtigt wie die Erhaltung der
Biodiversitat und dkologischer
Werte. Um dieses Ziel zu errei-
chen, werden die Anforderun-
gen an Nachhaltigkeit Gber die
gesamte Planungsphase hin
immer wieder aktualisiert, so
dass neues Wissen, Erfahrun-

gen und Forschungsergebnis-
se kontinuierlich in die Planung
einfliefsen. °

53 Vgl. Stockholms Stad, Stock-
holm Royal Seaport

Abb. LVII Hagastaden
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Hagastaden

In der Gegend in und um Ha-
gastaden herrscht eine hohe
Dichte an Forschungs- und
Entwicklungsbetrieben, spezi-
alisiert auf Biowissenschaften.
Stockholm hat es sich zum Ziel
gesetzt, Hagastaden in eine
der weltweit fuhrenden Regi-

onen fUr dieses Fachgebiet zu
verwandeln.

Neben 50.000 Arbeitsplat-
zen sollen 6.000 Wohnungen
auf dem 96ha grofsen Areal
entstehen. Bis 2025 soll ne-
ben dem namensgebenden
Haga-Park ein neuer Stadttell
entstehen, der Stockholm mit
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der angrenzenden Gemeinde
Solna verbindet.

Voraussetzung fur die Ent-
wicklung des neuen Stadt-
viertels war es, die E4/E20
und die Vartebanan Bahnli-
nie in einem 800 Meter lan-
gen Tunnel zu fuhren. Auch

Abb. LVIII Verkehrskonzept Hagastaden
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der Bedarf flr den ruhenden
Verkehr wird zu grolsen Tei-
len unterirdisch gedeckt, eine
550m lange Tiefgarage bietet
Platz fir mehr als 1.300 Autos.
DartUber werden neue Woh-
nungen, BUrobauten und der
Norra Station Park errichtet.
Neben ausreichend Grin um
sich zu erholen, verflgt dieser
Park auch Uber einen stadt-
schen Platz fur Markte und
Veranstaltungen.

Slussen

Slussen ist ein historischer Ver-
kehrsknotenpunkt, der die Alt-
stadt und den Stadtteil Solder-
malm verbindet. Im Zuge des
grolsen Stadtentwicklungspro-
jektes in Stockholm soll er um-
gestaltet werden und an die
Bedurfnisse der Bevolkerung

54 Vgl. Stockholms Stad (0.J.) Ha-
gastaden, 2-4

&

Abb. LIX Studie Slussen
Abb. LX Modell Slussen




angepasst werden. Neben
einer unterirdischen Zugver-
bindung zwischen den beiden
Stadtteilen soll eine neue Ful3-
geher- und Radfahrerbriicke
entstehen. Das neue Slussen
ist auf Klimaveranderungen
in der Zukunft vorbereitet, es
funktioniert selbst noch bei
einem Meeresspiegelanstieg
von zwei Metern.”® Eine neue
Schleuse und zwei breitere
Wasserkanale kdnnen funf-
mal mehr Wasser abfliel3en
lassen als bisher und schit-
zen dadurch die Kerninfra-
struktur und das Trinkwasser.
In Zukunft soll das Areal um
Slussen zum Treffpunkt fur
die Stockholmer werden, mit
Restaurants, Cafes und Kultu-
reinrichtungen.”®

55 Vegl. Stockholms Stad (0.J.) New
Slussen, 1-7
56 Vgl. Ebda, 6

Abb. LXI Slussen
Abb. LXII Slussen
Abb. LXIII Hagastaden
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Metropolreg-
ion Hamburg

Bereits im Jahr 1919 skiz-
zierte Fritz Schumacher,
damals Baudirektor und Leiter
des Hochbauamtes in Ham-
burg, erste Systeme fUr ein
axiales Konzept der Hambur-
ger Siedlungsentwicklung.®’
Die Einwohnerzahlen stei-
gen kontinuierlich an, Ende
des Jahres 2015 bewohnten
bereits 5.107/.429 Personen
die Metropolregion.”®

Die Metropolregion erstreckt
sich neben Hamburg noch
Uber Teile von drei weite-
ren Bundeslandern, namlich
Schleswig-Holstein, Nieder-
sachsen und Mecklenburg-

Vorpommern und umfasst
eine Flache von 2.610.43%Na
(2015).°7 Als Knotenpunkt zwi-
schen Ost- und Westeuropa
sowie Skandinavien und Mit-
tel- bzw. StUdeuropa hat sich
Hamburg zu einem bedeuten-
den Wirtschaftsstandort ent-

10 .
BLarn . ENES
WL R
1 BURTEMUDE,.
SCHEMA-DER: ZZ
=NATURLICHE N-ENTWiCKLUNG= A
DES5-0RGANISMUS: 4..~'-

=HAMBURG=

wickelt.®” Aber auch Uber die
Grenzen Europas hinaus gilt
der Hamburger Hafen als Wa-
rendrehscheibe, ist er doch der
achtgrofite Hafen der Welt.*
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Die Metropolregion versucht
mit ihren Leitprojekten bun-
deslandlbergreifende, infra-
strukturelle Verbesserungen
durchzusetzen. Ein Beispiel ist
der Biotopverbund, hier geht
es darum, verinselte Biotope
oder Naturschutzgebiete zu
verbinden.®> Um die Mobilitat
auf dem Land zu starken, wer-
den Konzepte entwickelt, um
den offentlichen Nahverkehr
im landlichen Bereich der Met-
ropolregion Hamburg zu erhal-
ten und weiterzuentwickeln.
Zum Beispiel konnen Anruf-
sammeltaxis und Anrufbusse
durch ihre Flexibilitdt bedarfs-
gerecht und kosteneffizient
eingesetzt werden.®

62 Vgl. Metropolregion Hamburg
2017 Biotanver
63 Vgl. Metropolregion Hamburg

2017 Mobilitat

Abb. LXV Metropolregion Hamburg mit

der Stadt Wedel im Kreis Pinneberg
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Wedel

ie Stadt Wedel befin-

det sich im Norden von
Deutschland im Bundesland
Schleswig-Holstein. Sie  liegt
im Kreis Pinneberg und grenzt
im Osten direkt an das Bun-
desland Hamburg. Norddstlich
von Wedel befindet sich die
Stadt Pinneberg, nordwestlich
die Stadt Holm. Im Stden wird
das Stadtgebiet durch den Elb-
fluss begrenzt. Typisch flr den
Norden von Deutschland gibt
es in dieser Region keine nen-
nenswerten Erhebungen.

Geschichte

Die frihesten menschlichen
Spuren stammen von Noma-
denvolkern, die das Gebiet
15.000 vor Chr. durchwan-

Abb. LXVI Geographische Lage der Stadt
Wedel in Deutschland

Cvil



derten. Dauerhafte Besiedlung
erfolgte erst ab der jingeren
Steinzeit (6.500 vor Chr.), vor-
wiegend entlang von Fllssen
oder kleineren Wasserlaufen.
So war um die Zeitwende he-
rum besonders der Bereich
zwischen Alster und dem Ent-
wasserungsnetz der Pinnau
bereits dicht besiedelt.*

Im Jahr 1212 wurde Wedel
das erste Mal namentlich in
einer Urkunde erwdhnt, zur
Stadt wurde sie aber erst im
Jahr 1875 erklart.¢®

65 Vel. Ebda, 24, 93.

o4 Vgl. Dirkob 2000, 13-18.

CVIll

Abb. LXVII Wedeler Bahnhof 1892

Der Eisenbahnanschluss er-
folgte kurz darauf, im Jahr
1883.%¢

Wirtschaft

Wesentlichster Wirtschafts-
zweig war Uber mehrere Jahr-
hunderte der Ackerbau und
die Viehzucht. Obwohl Ham-
burg die Halfte der Zollein-
nahmen einforderte, erwies
sich die ansassige Ochsen-
fahrstelle als sehr lukrativ.®”
Zu Beginn des 18. Jahrhun-
derts hielt auch das Brau-
ereiwesen in Wedel Einzug.
Grofse Mengen Bier wurden
nach Hamburg, spater zur Um-
gehung der Zolle, nach Alto-
na exportiert. Zudem gab es
Branntwein-Brennereien die
vorwiegend nach Norwegen
exportierten.®® 1864 grinde-
te Johann Diedrich Moller in

[ole /el Ebda, 102
oY /gl Fbda, 40-41
68 Vgl. Ebda, 69-70.



seinem Elternhaus in Wedel
den Betrieb ,Optische Werke
J.0. Moller"”, der auf die Her-
stellung von Mikroskoplinsen
und Prismen fur Hamburger
Firmen spezialisiert war. Heute
ist das Unternehmen auf die
Entwicklung und Produktion
von Geraten fUr die Mikrochi-
rurgie spezialisiert.

Im Osten von Wedel, direkt an
der Grenze zu Hamburg ent-
steht derzeit der BusinessPark
Elbufer. Auf dem 18 Hektar
grofsen Areal, dem ehemaligen
Mobil-Oil Geldnde entsteht
Raum flr neue Betriebe. Die
attraktive Lage direkt an der
Elbe soll neben dem Dienst-
leistungssektor vor allem in-
novative Technologie-Unter-
nehmen anziehen.®’

69 Vel. WES + me dium 2012, 3.

Bevolkerung

Der Kreis Pinneberg unterlag
in den letzten Jahren kontinu-
ierlichem Wachstum. Betrug
die Einwohnerzahl im Jahr
2011 noch 297.000 EW, war
sie bis zum Jahr 2015 bereits
auf 307.471 EW angewach-
sen.”® Prognosen aus dem
Jahr 2011 prophezeiten im

Zeitraum von 2009 bis 2025
lediglich ein Wachstum von
2% fur den Kreis Pinneberg
und daraus resultierend eine
Einwohnerzahl von 309.000.
/1 Die flr das Jahr 2015 prog-
nostizierten 306.300 Einwoh-
ner wurden im selben Jahr be-
reits um 0,4% Uberschritten.

70 Vgl. Stat. Amt Bevolkerungs-
stand 2017

71 Vgl. Stat. Amt Bevolkerungs-
entwicklung bis 2025 2011

Abb. LXVIII Bevolkerungswachstum Kreis Pinneberg
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2016 wurde eine neue Studie,
angepasst an das verdnderte
Wachstum der Regionen, ver-
Offentlicht. Auf Basis der Da-
tenvon 2014 wird flr das Jahr
2025 eine Zahl von 320.300
Einwohnern, fiir das Jahr 2030
von bereits 322.100 Einwoh-
nern prognostiziert.”?

Pinneberg profitiert vor al-
lem von der positiven Wan-
derungsbilanz aus Hamburg
beziehungsweise der Metro-
polregion Hamburg.”?

Berlicksichtigt man die aktu-
elle Tendenz der Landflucht
zurlick in die Stadte, liegt die
Vermutung nahe, dass Ham-
burg und die unmittelbar an-
grenzenden Gemeinden Zuzug
erfahren werden. Wedel ist
fUr Hamburger im Besonderen

72 Vgl. Stat. Amt Bevolkerungs-
entwicklung bis 2030 2014

73 Vgl. Stat. Amt Bevolkerungs-
stand 2017

CX

durch seine Anbindung an die
S-Bahn attraktiv.

Die Bevolkerung in Wedel
wachst vor allem durch Wan-
derungsgewinne aus Ham-
burg, den Ubrigen deutschen
Bundeslandern und dem Aus-
land. Lediglich im Bezug auf
den Kreis Pinneberg hat die
Stadt eine negative Wande-
rungsbilanz, was vermutlich

auf fehlenden Wohnraum zu-
rickzufuhren ist.”t

74 Vgl. GEWOS 2016, 11.

Abb. LXIX Wanderungssaldo differenziert nach Ziel-/Herkunftsort
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Stadtplanung

Zurzeit durchlebt besonders
der Stden von Wedel grolse
Veranderungen. Die ,Mariti-
me Meile', damit ist der Be-
reich des Elbufers bis nach
Hamburg hinein gemeint, soll
Wedel aufwerten und sowohl
Arbeitsplatze schaffen als auch
die Wohn- und Lebensqguali-
tat der Wedeler Bevolkerung
steigern.

Begonnen hat das Stadtpla-
nungsprojekt mit dem Umbau
des Willkomm-Hoft". Dort
wurde der alte, bauféllige und
nicht winterfeste Schiffsanle-
ger erneuert. Die Zugangsbri-
cke konnte teilweise erhalten
werden und wurde mit einer
beweglichen Brlcke erganzt.

Abb. LXX BusinessPark Elbufer
Abb. LXXI Willkomm-Hoft

CXI



Die Anlage hat neben der
Fahrhaltestelle noch einen
weiteren Zweck. Schon seit
1952 werden dort Uber Laut-
sprecher die in den Hamburger
Hafen einlaufenden Schiffe mit
ihrer jeweiligen Nationalhym-
ne begriifst.”

Auch der Schulauer Hafen,
ehemals der Fischerei und
dem Warentransport vorbe-
halten, erfuhr eine Revitalisie-
rung. Das seit den /0er Jahren
als Anlegeplatz fir Sportboote
genutzte Hafenbecken wurde
von Verschlickungen befreit
und tragfahiger Boden ein-
gebracht. Eine umlaufende
Hafenpromenade bildet nun
das verbindende Element zwi-
schen Willkomm-Hoft" und
dem Wedeler Strandbad.

In naher Zukunft soll auch das
alte Hafenmeisterhaus saniert
werden und die Hochwasser-

schutzanlage zum attraktiven
Aufenthaltsbereich umgestal-
tet werden.’®

Die Malsnahmen zur Auf-
wertung der Hafenzone und
das allgemeine Interesse an
Wohnraum mit Blick auf die
Flbe werden steigende Miet-
preise zur Folge haben.

Umso wichtigerist es, im Ent-
wicklungsgebiet Wedel Nord
auch preisglinstigen Wohn-
raum fur Jungfamilien und
Geringverdiener zu schaffen.

Verkehr

Die Bundesstralle B431 ver-
bindet Hamburg mit dem
westlichen Umland. Ihr der-
zeitiger Verlauf fuhrt direkt
durch die Wedeler Innenstadt.
Dort fUihren das unzureichend
ausgebaute Stralennetz und
der beschrankte S-Bahn-Uber-

gang vor allem in den Stol3zei-
ten zu Staus.

Um die Innenstadt zu entlas-
ten wird im Norden eine Um-
fahrungsstralse mit Unterfih-
rungsbauwerk flr die S-Bahn
Kreuzung errichtet.”

75 Vgl. Stadt Wede
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76 Vgl. DSK

77 Vel. Argus 2010, 5.
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Bebauungskonzept

Die bestehende Bebauung
von Wedel konzentriert sich
auf den stdéstlichen Teil des
Stadtgebietes, der direkt an
Hamburg grenzt. Nach Norden
hin erstrecken sich neben Ein-
familienhausteppichen im we-
sentlichen landwirtschaftliche
Nutzflachen. Die bebaubare
Flache wird im Norden und
Westen durch Landschafts-
schutzgebiete stark reduziert,
dadurch kann Wedel nur noch
beschrankt wachsen. Um den
steigenden Bedarf an Wohn-
raum langfristig decken zu
konnen, muss also die Be-
bauungsdichte im Vergleich zu
den bestehenden Strukturen
erhoht werden.

Das fur Wedel charakteristi-
sche Gefuhl von Wohnen im
Griinen bleibt trotzdem beste-
hen. Durchlaufende Grinzige
durchschneiden das gesamte

Planungsgebiet und verbin-
den die Naturschutzgebiete,
ganz im Sinn der Biotopzu-
sammenschlisse, einem Pro-
jekt der Metropolregion Ham-
burg. Neben dem attraktiveren
Wohnumfeld, dienen sie mit
ihren Rad- und Gehwegen -
welche an die Uberregionalen
Rad- und Wanderwege ange-
schlossen sind - auch als Nah-
erholungsgebiet fUr Anwohner
und Touristen. Der teils his-
torische Baumbestand bietet
zahlreiche Nistplatze fir Vogel
und dient Fledermausen als
Leitstruktur.”®

Die Entwicklung soll quartiers-
weise erfolgen, dadurch kann
eine weitere Zersiedelung ver-
mieden werden und die neu zu
errichtende Infrastruktur effi-
zient genutzt werden. Dieses
Konzept kann in weiterer Folge
auch auf sich verdndernde Be-
dingungen Rucksicht nehmen.
/8 Vel. Auslobung 2014, 25.

Entwickelt sich der Bevdlke-
rungszuwachs schwacher oder
starker als prognostiziert, kon-
nen die Dichtevorgaben in den
noch nicht gebauten Gebieten
erhoht beziehungsweise redu-
ziert werden.
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Verkehr

Im Wesentlichen wird das Ge-
biet von drei grolsen Strafsen
durchzogen. Im Norden die
neue Umfahrungsstralse der
B431, im Osten die Pinneberg
Stralse und im Westen die Hol-
mer Stralse, die zuvor Teil der
B431 war.

Der S-Bahnhof im Stden von
Wedel stellt die Verbindung
zum offentlichen Verkehrsnetz
von Hamburg dar. Ein zusatz-
licher S-Bahnhof im Nordwes-
ten gewdhrleistet die optimale
Anbindung des Neubauge-
biets. Um in Zukunft auch die
Erweiterung der Linie bis nach
Holm zu ermoglichen, werden
die notwendigen Flachen von
Bebauung frei gehalten.

Um den offentlichen Nahver-
kehr auch fur Pendler aus dem
Umland attraktiver zu gestal-
ten, wird angrenzend an den

neuen S-Bahnhof ein grofs-
zUgiges Park and Ride Ge-
baude errichtet. So kann ein
Teil des Verkehrs bereits kurz
nach der Stadtgrenze abgefan-
gen werden. Das bestehende
Parkhaus im Stden deckt bei
weitem nicht den Bedarf an
Stellplatzen, zeigt aber, dass
solche Konzepte von der Be-
volkerung durchaus genutzt
werden.

Der offentliche Nahverkehr
innerhalb Wedels wird durch
Busse gedeckt. Um die An-
bindung des Neubaugebiets
7u gewahrleisten werden die
Strecken der bestehenden
Buslinien erweitert und bei
Bedarf um zusatzliche Linien
erganzt.

Um zu vermeiden, dass Pend-
ler und Lastkraftwagen wei-
terhin durch die Innenstadt
fahren, werden in der Holmer
Stralse nach der Abzweigung

zum neuen S-Bahnhof ver-
kehrsberuhigende Malsnah-
men in Form einer Fahrbahn-
verengung getroffen.

Die quartiersinterne Erschlie-
sung der Gebaude erfolgt zum
Grolsteil Gber Einbahnschlei-
fen mit einem Tempolimit von
30km/h.

Der Ausbau des Geh- und
Radwegenetzes, sowohl zur
simplen Fortbewegung als
auch als Naherholungserleb-
nis, steht ebenso im Fokus des
Verkehrskonzepts.

Um das Radfahren gegentber
dem Autoverkehr attraktiver
7u machen, werden die Rad-
fahrerampeln sechs Sekunden
friher auf griin geschalten.
Dieses Konzept kommmt in Da-
nemark seit einiger Zeit erfolg-
reich zur Anwendung.””

79 Vegl. Gehl 2016, 23.
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Abb. LXXV Strafen 1/10.000
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Quartier

Das Planungsgebiet ist zum
Grofsteil der Wohnnutzung
vorbehalten. Nordlich der
Umfahrungsstralse werden
Gebaude mit gewerblicher
Nutzung errichtet. Vorgela-
gerte Parkmoglichkeiten und
die direkte Lage an der Um-
fahrungsstralse sorgen fUr gute
Erreichbarkeit und fordern
Laufkundschaft. Die dahin-
terliegende Wohnbebauung
wird durch die Buro- und Ge-
schaftsgebdude vom Stralzen-
larm abgeschirmt und erhalt
mehr Privatsphare.

Bei der Entwicklung des
Wohnbebauungskonzeptes
fur Wedel ist ein wesentli-
cher Aspekt die Errichtung
von preisgUnstigem VWohn-
raum. Die (demografische)
Wanderungshilanz zeigt, dass
vor allem fUr Jungfamilien und
Geringverdiener kein Platz zu

sein scheint. Beachtet man die
schrumpfenden Haushalts-
grofsen muss darauf geachtet
werden, eine ausreichende
Zahl Klein- und Kleinstwoh-
nungen zu errichten. Diese
werden nicht nur von jungen,
kinderlosen Singles und Paa-
ren benotigt, sondern immer
haufiger auch von alten, teils
verwitweten Menschen.

Um diesem Aspekt und dem
der Verdichtung Rechnung zu
tragen, befinden sich im detail-
lierter geplanten Quartier kei-
ne Einfamilienhauser. Beson-
ders in dieser zentralen Lage
soll moglichst viel Wohnraum
generiert werden. Die Erdge-
schosswohnungen verfligen
Uber direkt angrenzende Pri-
vatgarten. Sofern ausreichend
Raum vorhanden ist, sind auch
private Garten flr Mieter aus
den oberen Stockwerken an-
gedacht.
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Abb. LXXXIV Schnitt entlang Nordumfahrung mit Blick auf den Platz 1/1.000






Stadtebauliche Kennzahlen

CXLvil

Merkmale || 1 1.1 1.2 ‘ 1.3 |

1 | Bruttobaugebiet 18,57 ha

2 | Bruttowohngebiet

| 3 | Bruttogeschofflache - Wohnbebauung | | ‘ ‘ ‘

| 4 | Wohnungszahl | | ‘ ‘ ‘

| 5 | Einwohneranzahl | | 135 EV\//hal‘ ‘ ‘

BBG | Bebauungsgrad = Uberbaute Flache / Nettowohnbauland (ha / ha)

BBD | Bebauungsdichte = Bruttogeschossfliche / Nettowohnbauland (ha / ha)

a' | Freiflichenindex (ha / ha)

EW/hat | Besiedlungsdichte




2. 211 2.1.2 2.1.3 2.2 241

A

15,09 ha

||744ha||

| |29,76 m?/EwW2

66 bezogen auf Bruttowohngebiet

‘ 108 bez. auf Nettowohngebiet | | | |1000 WE | |

166 EW/ha? ‘

‘ 270 EW/hat ‘

| | | | 25 EW/WE| |2500 EW

EW/ha?

Bruttowohndichte

EW/has

Nettowohndichte

m?*/EWt

Freiflichenanteil

m?/EW2

Geschossflachenanteil
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Quartiersplatz

Zentral an der Umfahrungs-
stralse und in fulslaufiger Di-
stanz zur neuen S-Bahn Sta-
tion entsteht ein offentlicher
Platz. Er bietet Raum flr einen
Bauernmarkt und Gastgéarten
der angrenzenden Gastrono-
mie aber auch fur kurzweilige
Veranstaltungen wie Konzerte,
Versammlungen und Theater-
auffGhrungen. Die Auskragung
des nordlichen Gebaudes
schafft einen grofszlgigen,
zweigeschossigen, (berdeck-
ten Freibereich, welcher nicht
nur den Wartenden an der
Bushaltestelle als Witterungs-
schutz dient. Zudem definiert
sie die nordliche Platzkante,
ohne ihn vollstandig von der
Stralse abzuschlielsen.

Ein Kindergarten mit Kinder-
krippe bietet mit seinen finf
Gruppen ausreichend Platz um
den Nachwuchs der Bewoh-

ner von Wedel Nord zu beher-
bergen. Hier profitieren beide
Nutzungen, der Kindergarten
einerseits von der zentralen
Lage, der Platz andererseits
von dem Leben das solch eine
Einrichtung mit sich bringt. Die
Gruppenraume sind zum eige-
nen Freibereich hin orientiert,
der Speiseraum hingegen zum
stadtischen Platz und bringt
so zusatzliches Leben in den
offentlichen Raum.

Eine mit schattenspendenden
Baumen bepflanzte Grunfla-
che 1adt zum Entschleunigen
ein. Sie ist das verbindende
Element zwischen dem le-
bendigen, stddtischen Platz
und der ruhigen, erholsamen
Grinzone die das Planungs-
gebiet durchdringt. Bereits mit
der Wahl! des Sitzplatzes ent-
scheidet man, ob man Teil des
geselligen Lebens sein moch-
te oder die Ruhe sucht. Die
Form der organisch gewdlbten

Betonbanke dient nicht aus-
schlieslich einem dsthetischen
Zweck, sondern ermoglicht
durch ihre unterschiedlichen
Neigungen auch das Liegen
und angelehnt Sitzen. Der Ab-
stand zwischen den Béanken
ldsst auch beim GegenUber-
sitzen eine Unterhaltung in
normaler Lautstarke zu.

Die gesamte Gestaltung des
Platzes und der umgebenden
Bebauung ist darauf ausge-
richtet Akfivitat zu erzeugen.

Der Kindergarten erzeugt Be-
wegung, da sich regelmalsig
Menschen auf dem Platz auf-
halten um ihre Kinder hinzu-
bringen oder abzuholen. Die
Mitarbeiter der Blros in den
Obergeschosszonen Uberque-
ren den Platz, wenn sie von
der Bushaltestelle zum Ge-
bdudeingang gehen. Diese
notwendige Bewegung belebt
den Platz und macht ihn damit

CL















CLvi

attraktiv flir andere Menschen.
Diese nutzen die Bereiche flir
Aktivitaten die nicht notwen-
dig sind oder nicht genau an
dieser Stelle statt finden mus-
sen, wie das Entspannen auf
den Grunflachen oder das
gemUtliche Verweilen in den
Gastgarten.

JEtwas passiert, weil etwas
passiert, weil etwas passiert

[...] Nichts passiert, well
nichts passiert, weil nichts
passiert ..

Da in der derzeitigen Situati-
on der vollstandige Verzicht
auf den Autoindividualverkehr
noch nicht moglich ist, befin-
det sich unter dem Platz eine
Tiefgarage. Um den Perso-
nenkraftwagen nicht unnotig
in den Fokus zu stellen, be-
findet sich die Ein- und Aus-
fahrt nicht direkt am Platz,
sondern ostlich davon. Die
80 Vgl. Gehl 2016, 83.

Anbindung an das offentliche
Nahverkehrssystem ist durch
die Bushaltestelle im Norden
und die nahegelegene S-Bahn
gewahrleistet. Zahlreiche Rad-
und Gehwege verbinden den
Platz mit den umliegenden
Quartieren, dem bestehen-
den Wedeler Stadtgebiet und
den Natur- und Landschafts-
schutzgebieten.

Abb. LXXXVII Tiefgarage Quartiersplatz 1/500
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Abb. LXXXVII Freiraumgestaltung Quartiersplatz






Abb. LXXXIX Marktsituation Quartiersplatz
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Abb. XCIII Wohnbebauung entlang eines Grinzugs
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S-Bahn Haltestelle

Auch wenn die neue Umfah-
rung das Stauproblem mit den
Pendlern entschéarfen wird, soll
die Erweiterung des offentli-
chen Verkehrsnetzes und das
grolszligige Parkhaus ein An-
reiz sein, den Individualverkehr
zU reduzieren.

Die S-Bahn Linie S1 verlauft
derzeit von Wedel bis nach
PoppenbUttel im Nordosten
von Hamburg, beziehungs-
weise bis zum Hamburger
Flughafen. Die Station We-
del befindet sich zentral im
bereits bebauten Stadtgebiet
und soll bestehen bleiben. Das
dortige Parkhaus ist mit sei-
nen 160 Stellplatzen®! massiv
Uberlastet.

Die bestehende Nah- und
Fernverbindung wird entlang
der westlichen Baugrenze von
81 Vgl HVV 2018

Wedel verlangert und mit der
neuen Station ,Wedel Nord"
erweitert. Das Neubauge-
biet kann so optimal in das
bestehende Offentliche Ver-
kehrsnetz eingebunden wer-
den. Durch die Randlage der
Trasse sind nur wenige be-
baute Grundstlicke von der
Verlangerung betroffen, im
wesentlichen handelt es sich
um Bauernhéfe die nicht mehr
genutzt werden. Zusatzlich er-
gibt sich die Moglichkeit, die
Trasse im Bedarfsfall bis in das
nordlich gelegene Holm zu er-
weitern.

Das neue Parkhaus wird den
Pendlern aus der Umgebung
mit 528 Stellplatzen pro Ge-
schoss ausreichend Platz bie-
ten. Gratis Parken oder preis-
werte Kombinationstickets
aus S-Bahnkarte und Parkti-
cket machen den Umstieg zu
einer zeitsparenden und kos-
tengUnstigen Losung,.
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Abb. XCV S-Bahn- un _




Abb. XCVI S-Bahn- und Bushaltestelle mit Parkhaus
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