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,Ob eine Stadt zivilisiert ist, hangt nicht von der Zahl ihrer Autobahnen
und SchnellstraBen ab, sondern davon, ob ein Kind auf dem Dreirad
unbeschwert und sicher liberall hinkommt*'.

Enrique Pefialosa
(Burgermeister von Bogota)

1 Penalosa, Enrique (2008) — Seite 68.









Eine Fahrt ins Themenfeld

Es ist der 29. Marz 2013. Ein Freitag. Nein, der letzte Freitag im Monat! So
wie jeden letzten Freitag im Monat findet auch heute wieder in vielen Stadten
in Deutschland, Europa, sogar weltweit eine Fahrradrundfahrt der ganz
besonderen Art unter dem Slogan ,Critical Mass” statt. Ich bin dieses Mal
in Hamburg mit von der Partie, der ,Critical Mass* Hochburg Deutschlands.
Hier in Deutschlands zweitgroRter Stadt findet nicht nur eine der altesten
kontinuierlich anberaumten ,Critical Mass” statt, sondern auch die mit
groRem Abstand teilnehmerstarkste? Rundfahrt.

Aber was ist Uberhaupt eine ,Critical Mass“? Mit dem Slogan ,Critical Mass*
wird eine weltweite Aktionsform beschrieben, die auf dem Prinzip einer
scheinbar zufalligen Zusammenkunft von Rad fahrenden basiert, welche sich
unbeabsichtigt dazu entschlossen haben, gemeinsam ungeplant dieselbe
Route zu nehmen. lhren Ursprung hat die Bewegung in San Francisco in den
Vereinigten Staaten von Amerika, wo im September 1992 die erste ,Critical
Mass“ mit 45 Teilnehmenden stattgefunden hat®.

Seit Ende der 1990er Jahre finden die ersten vereinzelten Rundfahrten nun
auch in Deutschland statt, welche durch steigenden Zuspruch Uber die Zeit
an Kontinuitdt gewannen und so in einigen deutschen Stadten regelmalig
an einem bestimmten Datum im Monat — zumeist der letzte Freitag im Monat
— ganzjahrig durchgefihrt werden. In den letzten Jahren ist — verstarkt durch
die allgemeine Eventisierung der Gesellschaft, in dessen Konzept diese
Veranstaltung bestens hinein passt* — ein enormer Anstieg an Rundfahrten
und Teilnehmerzahlen® sowie eine zunehmende mediale Aufmerksamkeit®

2 Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung mannlicher und
weiblicher Sprachformen verzichtet. Samtliche Personenbezeichnungen gelten gleichwohl fur
beiderlei Geschlecht.

3 Informationen zur Griindung und allgemein zur Critical Mass in den Vereinigten Staaten von

Amerika bietet das Buch: Carlsson, Cris (Hrsg.) (2002): Critical Mass: Bicycling's Defiant

Celebration.

Vgl. Betz, Gregor / Hitzler, Ronald / Pfadenhauer, Michael (2011) — Seite 10.

Vgl. Doerk, Daniel (2015).

Vgl. Hartz, Bettina (2015) / Parnack, Charlotte (2015) / Harloff, Thomas (2014) / Tibudd, Michael

(2012) und weitere Medienbeitrage.

[2X& N
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zu erkennen, die sich bis zu einem ,medialen Hype® in Form beispielsweise
eines ,live-tickers® direkt von der Rundfahrt zugespitzt hat’.

Aber was ist die ,Critical Mass® denn nun ganz konkret? Susan Blickstein
und Susan Hanson beantworten diese Frage in ihrem Beitrag zum Thema
,Critical Mass* in der Zeitung ,transportation“ folgendermalfien: ,It has been
referred to as a protest, a form of street theater, a method of commuting, a
party, and a social space. Difficult to pin down, CM [Critical Mass] is often
easier to define by what it is not than by what it is. It is not, for example, a
formal bicycle advocacy organization®.

Zuruck nach Hamburg. Mittgs wurde auf der ,facebook-Veranstaltungsseite*
der genaue Treffpunkt zur anstehenden Rundfahrt bekannt gegeben — es
ist der Jungfernstieg im Zentrum der Freien und Hansestadt Hamburg.
Dieses stellt eine Besonderheit in Deutschland dar; denn in allen anderen
Stadten gibt es einen festen Treffpunkt, der jeden Monat erneut genutzt
wird. In Hamburg hingegen wird zur Mittagszeit des Veranstaltungstages
der jeweilige neue Treffpunkt der ,Critical Mass* auf die Veranstaltungsseite
gepostet und so ist es heute der Jungfernstieg.

Nach einer etwas langeren Anreise komme ich zusammen mit zwei
Freunden und einer Uberdimensionierten selbstgebauten Soundanlage auf
einem Fahrradanhanger um kurz nach 18:00 Uhr am Treffpunkt an. Es ist
fur Ende Marz mit um die 0 ° C vergleichsweise frisch, bedeckt und windig
- aber zum Glick trocken. Neben uns sind nur wenige weitere wartende
Fahrrad fahrende auf dem Platz zu entdecken, aber der ,offizielle* Beginn
ist schlie3lich erst um 19:00 Uhr; und auch dieser Zeitpunkt stellt eher den
Beginn einer grolen Zusammenkunft als den Start einer Rundfahrt dar.

Dafir sind hunderte anderer Menschen auf dem Jungfernstieg,
dem ,Wohnzimmer Hamburgs® ,im Herzen der Stadt‘?, wie es die
.Interessengemeinschaft Jungfernstieg”, ein Zusammenschluss von
7 Vgl. Kbnig, Julian / Schlink, Mike / Wieding, Frank (2016).

8 Blickstein, Susan / Hanson, Susan (2001) — Seite 352.

9 Fengler, Denis / Woldin, Philipp (2016).
10 Interessengemeinschaft Jungfernstieg (Hrsg.) (2017).



Geschéaftstreibenden  am  Jungfernstieg gerne beschrieben sieht,
wahrzunehmen. Die Einen schlendern mit vollgepackten Einkaufstaschen
Uber den Platz, andere hetzen, einen ,Coffee-to-go* in sich reinschittend,
an uns vorbei und verschwinden in den unzahligen Eingadngen der U-
und S-Bahnstation Jungfernstieg. Gleichzeitig spucken diese stets neue
Menschenmassen aus sich heraus auf den Platz, die sich schnellen Schrittes
in die umliegenden Einkaufspassagen, Geschafte und Blrohauser begeben.
Auf der Stralde neben uns reihen sich immer neue Autos in die allabendliche
Verkehrsschlange ein. In den meisten Autos sitzt lediglich der Fahrer. Ich
denke mir, welch eine Verschwendung von Raum das ist, wenn auf rund
8 m? Grundflache eines durchschnittlichen Automobiles lediglich nur eine
Person kommt, alle anderen Menschen in der ndheren Umgebung aber
unter seinem Larm des Motors, seinen Abgasen in der Luft und nicht zuletzt
seinem Flachenbedarf in Form von Stralden, Wegen und Parkplatzen leiden
mussen.

Wir haben mittlerweile kurz vor 19:00 Uhr und einige weitere Freunde
von uns sind dazu gestoRen. In lockerer Runde stehen wir zusammen,
quatschen und beobachten, wie sich der Platz an der Binnenalster mit immer
mehr Rad fahrenden flllt. Es sind mal grof3e Gruppen, mal Einzelpersonen;
mal drangen sie laut redend in die Mitte des Platzes, mal stehen sie
erwartungsfroh an seinem Rand. Einige Fahrrader sind mit bunten Lichtern
geschmickt, andere Rad fahrende haben sich verkleidet, wieder andere
haben, so wie wir, ein Soundsystem mitgebracht und beschallen ihre
Umgebung mit den unterschiedlichsten Musikvariationen. Viele wippen zu
den Sounds — manche tanzen gar. Polizeibedienstete, die sich inzwischen
mit mehreren Fahrzeugen und Motorrddern am Platz eingefunden haben,
stehen in entspannter Runde am Rande des Geschehens und beobachten
die Situation. So wird die Zeit zur Kommunikation unter Gleichgesinnten,
zum Bestaunen von fantasievoll selbstgebauten oder kreativ geschmickten,
funkelnden, blinkenden, abstrus grofen oder seltsam kleinen Fahrradern,
zum Austausch Uber den Radverkehr oder die Infrastruktur im Aligemeinen,
die Kommunal- oder Weltpolitik, das Tagesaktuelle oder auch nur zum
unverbindlichen ,Klénschnack® genutzt.
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Der Jungfernstieg erhebt sich, wie Henri Lefebvre es formulieren wirde,
fur diese Gruppe zum ,Urbanen“'. ,Die Bewohner [...] stellen die Zentren
wieder her, verwenden Orte, um wieder Begegnungen zu ermoglichen,
und seien sie noch so lappisch“'?. Auf diese Weise wird das ,Urbane, Ort
der Begegnungen und des Zusammenlaufens von Kommunikationen und
Informationen, [und] gleichzeitig, was es immer schon war: Ort der Begierde,
permanentes Ungleichgewicht, Sitz der Auflésung von Normalitaten und
Beschrankungen, Augenblick des Spielerischen und Unvorhersehbaren®’3.

Wie aus dem Nichts kommt schlagartig Bewegung in die Situation. Immer
mehr Menschen steigen auf ihre Rader und beginnen zu klingeln, zu johlen
und zu schreien; und pl6tzlich geht es los. Eine Organisation oder gar einen
Verantwortlichen fir die zu fahrende Route ist nicht zu erkennen. Vielmehr
bestimmt die Person oder besser die Personen, die vorne fahren —denn auch
die Personenkonstellation der ersten Reihe ist auf Grund ihrer standigen
Fluktuation nicht klar zu definieren — wo die Reise hingeht und alle anderen
fahren hinterher.

Hierbei will die ,Critical Mass" scheinbar keine klaren politischen Inhalte
vermitteln, es sind namlich weder Transparente zu erkennen noch werden
Slogans gerufen. Es werden auch keine Flugblatter mit Positionen verteilt
oder Forderungen durch Redebeitrdge postuliert. Das darf die ,Critical
Mass" auch gar nicht, denn sie ist ausdricklich keine Demonstration. Eine
Demonstration misste nach deutschem Versammlungsrecht angemeldet
werden, brauchte eine Verantwortliche oder einen Verantwortlichen und
Ordnerinnen beziehungsweise Ordner, hatte eine vorgegebene Route und
unterstinde dem standigen Austausch mitden anwesenden Ordnungskraften.
All das hat eine ,Critical Mass“ gerade nicht und will sie auch nicht. Viel
mehr will sie einfach nur Rad fahren. Durch ihre bloRe Handlung will sie
ihre Idee einer anderen Stadt, ihre Idee einer anderen Verkehrspolitik und
ihre Forderung nach Gleichberechtigung, die im unterschwelligen ,We are
traffic* zum Ausdruck gebracht wird, umsetzen. Sie produziert so durch die

11 Vgl. Lefebvre, Henri (1972a) — Seite 128.
12 Lefebvre, Henri (1968) — Seite 121f.
13 Lefebvre, Henri (1968) — Seite 122.

13



kurzzeitige Umwidmung des eigentlich durch den motorisierten Verkehr
bestimmten Raums die von Hakim Bay konzipierte temporare autonome
Zone (TAZ)"™. Aber auch der Verzicht auf direkte Belehrung und der Fokus
auf die gemeinschaftliche Aktion sind im Sinne der temporaren autonomen
Zone, denn ,die TAZ wiinscht vor allem die Vermeidung jeglichen Vermittelns,
wiinscht, ihre Existenz als unmittelbar zu erfahren“'® und genau das machen
wir jetzt.

Wir rollen Musik hérend und quatschend in einem gemutlichen Tempo durch
die Dunkelheit. Die eigentlich durch die Autofahrenden allabendlich im
Berufsverkehrselbstheraufbeschworene ,Entschleunigungals dysfunktionale
Nebenfolge“'® ihres Handelns wird nun durch die ,Critical Mass* in Form einer
»,(absichtliche[n]) Entschleunigung als Ideologie“'” verstarkt. Die Umgebungist
zwar ungewohnt, aber gleichzeitig angenehm leise. Das eigentlich bekannte
konstante Hintergrundgerausch von Automotoren und dem Rollwiderstand
der Reifen auf dem Asphalt ist flr einen kurzen Augenblick in unserer Nahe
verstummt. Es kommt das Geflihl auf, als wirde die Stadt einen Moment
lang durchatmen und zur Ruhe kommen. Das stimmt natirlich nicht, denn
ein wild hupender Autofahrer reift uns aus dem Gesprach Uber unsere neue
Stadtwahrnehmung. Die ,Critical Mass® ist eben doch nur eine temporare
autonome Zone, die lediglich fur einen kurzen Augenblick eine andere Idee
des ,Recht auf die Stadt‘, die Aneignung von stadtischem Raum und die
,dmwandlung“ in ,das Urbane® umsetzt. Hierbei wird das ,Recht auf Stadt*
sogar zur Entschleunigung der Gesellschaft, sowohl auf technischer, aber
sogar auch auf sozialer Ebene. Insgesamt wird fur einen kurzen Augenblick
eine neue Idee von ,Nachhaltigkeit” im urbanen Raum umgesetzt, welche
aber mit der Durchfahrt des letzten Teilnehmenden der ,Critical Mass® ein
jahes Ende findet.

Inzwischen ist es nach 21:00 Uhr und wir sind schon tber 20 km im Verbund
durch die Hamburger Innenstadt gefahren. Da wir noch einen langen
Heimweg vor uns haben, fahren wir irgendwann aus der Gruppe heraus,
14 Vgl. Bay, Hakim (1994) — Seite 113.

15 Bay, Hakim (1994) — Seite 123.

16 Rosa, Hartmut (2005) — Seite 144.
17 Rosa, Hartmut (2005) — Seite 150.
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andern die Fahrtrichtung und begeben uns von der Fahrbahn zurtck auf den
uns gesetzlich zugewiesenen Radweg. Schon eine Kurve entfernt von der
Radgruppe hat uns die Hektik und der Larm der Stadt wieder im Wirgegriff
und wir fahren an den Rand gedrangt, schweigend und mit ausgeschaltetem
Soundsystem durch die Nacht gen Heimat.

Genauso wie diese einfuhrende ,Fahrt ins Themenfeld® mit ihrer ,adjektiven
Sprache“'® den Rezipienten dazu animiert haben sollte, eigene ,Wortwelten*
zu generieren, wird auch der Rest dieser Dissertationsschrift ganz bewusst
auf ,vorgegebene® Bildbeispiele und Fotografien verzichten. Dieses soll der
Imagination einer jeden Leserin und eines jeden Lesers den ndtigen Raum
fur eigene Bildkonstruktionen und vor allem einmal die Zeit zum Nachdenken
geben, um sich so der ,Macht innerer Bilder*!® hingeben zu kdnnen; denn
erst die ,fokussierte Aufmerksamkeit”, also die Verknlpfung neuer Eindriicke
mit bereits Vorhandenen und die daraus resultierenden neuen inneren
Bilder ,erwiesen sich als die entscheidenden, die Menschheit bewegenden,
die Menschheitsentwicklung bestimmenden Krafte“?; Krafte, die bendtigt
werden fiir eine neue Idee von ,Nachhaltigkeit.

18 Vgl: Kistner, Sina / Waltenberger, Michael G. (2017).
19 Vgl. V8ssing, Heidrun (2007).
20 Huther, Gerald (2011) — Seite 12.
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1 Einleitung

Nach dieser kurzen, einfihrenden Radtour ins Themenfeld, die gespickt
war mit vielen Eindricken, Erfahrungen, Erlebnissen und Anspielungen
auf unterschiedliche Gedankenwelten, die im weiteren Verlauf dieser Arbeit
leitmotivisch wieder auftauchen und konkreter betrachtet werden, steht in
diesem ersten Abschnitt ,Einleitung” zunachst die ,Anndherung an die
Stadt” (Kapitel 1.1), also ein langsames Heranpirschen an den konkreten
Forschungsgegenstand dieser Dissertation und seine Bedeutung fur die
Gesellschaft, im Fokus. Im Kapitel 1.2 ,Gegenstand der Arbeit* werden
daran anschliel®end die zentralen Theoretiker der Themenfelder Urbanitat
und Beschleunigung eingefuhrt, aber auch gleichzeitig ein bedeutendes
Problem bei der Erstellung dieser Abhandlung in Form des steten Wandels
unserer Umwelt und somit auch der Gesellschaft aufgezeigt. Auch diese
Dissertation selbst unterlag einem Wandel, dessen Verlauf im Kapitel 1.3
»von einer Frage zur Fragestellung“ kurz nachgezeichnet werden soll, bevor
im Kapitel 1.4 ,Aufbau und Struktur dieser Dissertation®, wie der Titel schon
verrat, der weitere Verlauf dieser Arbeit dargelegt wird. Im abschliel’ienden
vorletzten Kapitel 1.5 ,Zielsetzung“ dieses ersten Abschnittes werden
die konkreten Absichten und Ziele dieser Dissertation aufgezeigt, bevor
im letzten Kapitel 1.6 mit der Uberschrift .,Hamburg als Showplatz und
Spielwiese von Imagekampagnen und Entwicklungskonzepten® nicht nur
die Auswahl Hamburgs als ,Veranschaulichungsobjekt® dieser Arbeit kurz
dargelegt wird, sondern vor Allem stadtentwicklungspragende Leitbilder und
Imagekampagnen der letzten rund 15 Jahre aufgezeigt und kritisch reflektiert
werden.

1.1 Annaherungen an die Stadt
Spatestens seit Mitte der 2000er Jahre kann mit Recht immer mehr von

einer neuen Phase der ,Krise der Stadt” gesprochen werden, ohne jedoch
Losungskonzepte fur die bisherigen alten ,Krisen der Stadte” gefunden

18



oder gar diese geldst zu haben?'. Oder ist die aktuelle ,Krise der Stadt* gar
keine neue ,Krise“, sondern lediglich die Auspragung der nie abschliel3end
gelésten ,sozialen Frage® des vorletzten Jahrhunderts?

Manche werden jetzt fragen: Welche ,Krise® — es lebt sich doch wunderbar
in unseren Stadten. In einer metatheoretischen Analyse der Werke von
Henri Lefebvre befand Christian Schmid die ,Krise“ als den ,Verlust von
alltagsweltlichen Qualitaten, der mit der Ausbreitung urbaner Gebiete und
dem an einer funktionalen Logik orientierten Stadtebau“? nach dem 2.
Weltkrieg einherging. Auch andere Autoren haben nach dem 2. Weltkrieg
eine Krise® oder gar ein ,Drama der Stadt“?* ausmachen kénnen. Lebt es sich
also wirklich so gut in unseren Stadten und gilt dieses auch flir einen jeden
Menschen? Ist dieses stadtische Lebensmodell zukunftsfahig oder stofit es
gar irgendwann an Grenzen und wie mogen diese Grenzen aussehen?

Alle 20 Jahre werden diese und viele andere Fragen bei der Konferenz des
Programms der Vereinten Nationen fur menschliche Siedlungen — kurz UN-
HABITAT (United Nations Human Settlements Programme) — diskutiert.
Das dritte Treffen fand zwischen dem 17. und 20. Oktober 2016 unter der
Uberschrift ,HABITAT Il — The Third United Nations Conference on Housing
and Sustainable Urban Development® in der ecuadorianischen Hauptstadt
Quito statt. In Deutschland ist diese Konferenz auch unter dem Namen
~Weltsiedlungsgipfel“ bekannt und medial intensiv begleitet worden. Auf Basis
einer Analyse und Bewertung der Ergebnisse der beiden vorangegangenen
Konferenzen von Vancouver 1976 und Istanbul 1996 wurde die ,New Urban
Agenda“ unter der Uberschrift ,Quito Declaration on Sustainable Cities and
Human Settlements for All“ (deutsch: Neue Urbane Agenda — Erklarung von
Quito zu nachhaltigen Stadten und menschlichen Siedlungen fur alle) als
rechtlich nicht bindendes Konferenzergebnis erarbeitet und als Resolution
durch die UN-Generalversammlung am 23. Dezember 2016 verabschiedet?®.

21 Vgl. Schmid, Christian (2010) — Seite 31ff.

22 Schmid, Christian (2010) — Seite 10.

23 HauRermann, Hartmut / Siebel, Walter (1979).
24 Straub, Eberhard (2015).

25 UN-Generalversammlung (Hrsg.) (2016).
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Alleine in der Uberschrift dieser Deklaration stecken so viele Forderungen,
Winsche und Sehnslichte, dass es sich lohnt, diese genauer zu betrachten.
Nach ersten anerkennenden Beschliissen wird die Deklaration unter der
Uberschrift ,Unsere gemeinsame Vision“ konkret. Sie fordert: ,>>Stadte
fur alle<<, nach der alle Bewohnerinnen und Bewohner von Stadten und
menschlichen Siedlungen diese gleichberechtigt nutzen und geniel3en
und die das Ziel verfolgt, Inklusivitat zu férdern und sicherzustellen, dass
alle Bewohnerinnen und Bewohner, heute und in der Zukunft, ohne jede
Diskriminierung gerechte, sichere, gesunde, frei zugangliche, erschwingliche,
resiliente und nachhaltige Stadte und menschliche Siedlungen bewohnen und
schaffen kdnnen, um Wohlstand und Lebensqualitat fur alle zu férdern. Wir
nehmen Kenntnis von den Bemuhungen einiger nationaler und kommunaler
Regierungen, diese Vision unter der Bezeichnung >>Recht auf Stadt<< in
ihrer Gesetzgebung, ihren politischen Erklarungen und ihren Statuten zu
verankern“?,

In dieser Arbeit soll sich nicht mit den Verhandlungen, Beschlissen, der
Resolution oder gar ihrer Umsetzbarkeit tiefer gehend befasst werden.
Vielmehr dient diese Deklaration mit ihrer Forderung nach einem ,Recht
auf Stadt” beziehungsweise einer ,Stadt fur alle” als ldeengenerator. Ein
,Recht auf Stadt“ — woher kommen diese schon ins Plakative gehenden
Worte, was steckt in ihnen und was dahinter? Und auf welche Weise
kénnen diese drei kleinen Worte, die gleichzeitig mit so viel beladen
sind, in Zusammenhang gebracht werden mit weiteren Forderungen der
Deklaration, wie zum Beispiel nach einem ,dauerhaften, inklusiven und
nachhaltigen Wirtschaftswachstum[s] in Gegenwart und Zukunft®, welche
,die Urbanisierung als Mittel zur Férderung von Strukturwandel, hoher
Produktivitat, wertschopfenden Tatigkeiten und Ressourceneffizienz
einsetzen“?” und einer Verpflichtung, ,die Wirtschaftsproduktivitdt nach
Bedarf zu steigern“?® mit dem Bewusstsein, ,dass ein dauerhaftes, inklusives
und nachhaltiges Wirtschaftswachstum mit produktiver Vollbeschaftigung

26 UN-Generalversammlung (Hrsg.) (2016) — Seite 3.
27 Alle: UN-Generalversammlung (Hrsg.) (2016) — Seite 4.
28 UN-Generalversammlung (Hrsg.) (2016) — Seite 12.
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und menschenwurdiger Arbeit fir alle ein Grundelement nachhaltiger Stadt-
und Raumentwicklung ist“?®.

Wie schon erwahnt, soll in dieser Arbeit die UN-Deklaration jedoch nicht im
Mittelpunkt stehen, sondern an dieser Stelle durch die wenigen Zitate aus der
Resolution das Spannungsfeld zwischen einem ,Recht auf Stadt® und einem
dauerhaften, inklusiven und nachhaltigen Wirtschaftswachstum als Basis
von nachhaltiger Stadtentwicklung eréffnet werden. Dieses Spannungsfeld
zwischen ,Wachstum® beziehungsweise ,Beschleunigung® in all ihren
Auspragungen und ,urbaner Teilhabe® auf unterschiedlichsten Ebenen stellt
somit das Zentrum dieser Arbeit dar.

1.2 Gegenstand der Arbeit

Seit jeher lebt der Mensch in Gruppen zusammen. Zunachst in kleinen
Familienverbanden, spater in Stammesgefligen und Dorfgemeinschaften und
heutzutage zumeist in Stadten, Agglomerationen, Metropolregionen oder gar
bis hin zu Mega-Citys, Weltstadten, Global-Citys und abstrakten Konstrukten
wie Megalopolis. Laut Vereinter Nationen leben weltweit seit dem Jahr 2014
mehr als die Halfte der Weltbevolkerung (54 %) in urbanen Gebieten®. In
Europa liegt der Grad der Verstadterung bei rund 73 %3' und das deutsche
Statistische Bundesamt gibt im Jahresbericht von 2016 an, dass im Jahr
2014 41,6 % der deutschen Bevolkerung in Gebieten mittlerer und 35,6 %
in Gebieten mit dichter Besiedlungsdichte wohnen und somit nur 22,9 % in
landlichen Gebieten2. Somit entspricht die deutsche Bevolkerungsverteilung
ziemlich genau dem europaischen Durchschnitt, jedoch sollte noch erwahnt
werden, dass in Deutschland vor allem eine Binnenmigration hin zu den dicht
besiedelten Gebieten festzustellen ist. Sowohl die Vereinten Nationen*® als
auch die Européaische Union3* gehen von einem weiterhin deutlichen Anstieg
der Urbanisierung weltweit aus. Und sagte nicht zuletzt Kofi Annan anlasslich
Mammlung (Hrsg.) (2016) — Seite 10.

31 Unitod Nations, Deparment of Economic and Secal Afals (Hreg.) (2014) - Sefte 1

32 Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2016a) — Seite 29.

33 Vgl. United Nations, Department of Economic and Social Affairs (Hrsg.) (2014) — Seite 1.
34 Vgl. Statistisches Amt der Euopaischen Union Eurostat (Hrsg.) (2016) — Seite 8f.
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der Er6ffnung der Weltkonferenz zur Zukunft der Stadte als damaliger UNO-
Generalsekretar: ,Die Zukunft der Menschheit liegt in den Stadten“®, eine
Aussage, die nicht zuletzt vom Deutschen Stadtetag® und auch vielen
anderen immer wieder aufgegriffen wurde® und wird®® — und so nun auch in
dieser Arbeit.

Um diesen zuklnftigen Ort des gemeinsamen Zusammenlebens jedoch
gestalten zu kdnnen, bedarf es manchmal eines Blickes in die Vergangenheit,
um Erfahrungen, Ein-Driicken und Denkraumen einen Ort zur Entfaltung zu
geben. Diese Arbeit stellt einen derartigen Ort dar. Die Idee hinter dieser
Arbeit ist somit ein Zusammenfuhren unterschiedlichster Theorien bezlglich
des Zusammenlebens beziehungsweise genauer, des urbanen Raums.
Unter besonderer Berlcksichtigung rucken hierbei die Ideenwelt des
franzosischen Soziologen Henri Lefebvre, die in den Werken ,Recht auf
Stadt“*® und ,Die Revolution der Stadte*® dargelegt werden, in den Fokus der
Auseinandersetzung. Die Grundannahmen dieser beiden Arbeiten werden mit
Gedanken bezuglich der technischen und gesellschaftlichen Beschleunigung
verknupft. Im Bereich der Beschleunigung soll ein besonderes Augenmerk
auf die Werke ,Beschleunigung — Die Veranderung der Zeitstrukturen in der
Moderne“' und ,Beschleunigung und Entfremdung“? des Jenaer Soziologen
Hartmut Rosa gelegt werden.

Hierbei ist zu beachten, dass es um mehr geht als um schnellere Autos
oder sich ausbreitende Stadtgebilde in den landlichen Raum; denn schon
Lefebvre schrieb 1968 in seinem zu einer Art Manifest fur urbane Aktivisten
gewordenen Buch ,Das Recht auf Stadt“: ,In Europa wie andernorts kann
man die unterschiedlichen und doch vergleichbaren Schwierigkeiten
weder allein auf das quantitative Wachstum der Stadte noch allein auf
Verkehrsfragen zurtickfihren*3. Auch Fernand Mathias Guelf weist in
35 Annan, Kofi (2000).

36 Vgl. Deutscher Stadtetag (Hrsg.) (2005).

37 Vgl. Kluke, Ulli (2011).

38 Vgl. Jeppesen, Helle (2016).

39 Vgl.: Lefebvre, Henri (1968): Das Recht auf die Stadt.

40 Vgl.: Lefebvre, Henri (1972a): Die Revolution der Stadte.

41 Vgl.: Rosa, Hartmut (2005): Beschleunigung — Die Veranderung der Zeitstruktur in der Moderne.

42 Vgl. Rosa, Hartmut (2013): Beschleunigung und Entfremdung.
43 Lefebvre, Henri (1968) — Seite 116.
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seiner metatheoretischen Arbeit Uber Lefebvres Gedankenwelt ganz in
diesem Sinne darauf hin, dass die ,Fragen der Menschheit als Fragen der
Stadt zu sehen, [...] in der Tradition westlichen Denkens“* liege und geht
folglich in seiner Analyse weit Uber diese Frage hinaus*. Dennoch sollte
dieser Aspekt nicht unbeachtet bleiben, denn diese Fragen stehen in einem
im weiteren Verlauf der Arbeit noch naher thematisierten engen Verhaltnis
zueinander und somit hat beides zusammen auch einen grof3en Einfluss
auf den Flachenverbrauch*® in Deutschland. So werden trotz ricklaufiger
Entwicklungen immer noch statistisch Tag fur Tag rund 80 ha, also etwa die
Flache von 80 FuRballfeldern, in Deutschland neu versiegelt*’. Sei es nun
als Verkehrsflache, Siedlungsgebiet oder fur sonstige Nutzungen. Auf ein
Jahr gerechnet sind dies fast 300 km? Flache — oder anders ausgedrickt:
In Deutschland wird jedes Jahr fast die Flache der Millionenstadt Manchen
(310 km?) neu versiegelt. Sollte dieser Entwicklung auf Dauer nicht Einhalt
geboten werden kénnen, wird sich das Erscheinungsbild des, trotz der
verhaltnismalig hohen Einwohnerdichte, ,grinen Landes® mit seinem aus
der Kunst bekannten, zum Teil mythisch, mystisch und nationale Identitat*®
stiftenden Uberladenen*® und auf diese Weise auch verklarten ,Deutschen
Wald“® verandern.

Hierbei fungiert das Raumbild ,Deutscher Wald®“ als eine Raummetapher,
,also Sprachbilder des Raumlichen*®'. Raumbilder kénnen aber auch ,die
mediale Vermittlung in nichtverbalen Zeichen- und Symbolsystemen*s?
darstellen, wie es zum Beispiel bei Imagebroschiiren und Projektmappen von
stadtischen Entwicklungskonzepten und Leitbildern der Fall ist, um mit Hilfe
kommunikativer Kompetenzen auf Basis von Bildern aus einer Region etwas

44 Guelf, Fernand Mathias (2010) — Seite 13.

45 Vgl. Guelf, Fernand Mathias (2010) — Seite 13ff.

46 Flachenverbrauch ist der alltagssprachliche Begriff des Fachbegriffs der
Flachenneuinanspruchnahme und beschreibt die Umwandlung naturnaher und landwirtschaftlicher
Flachen zu Siedlungs- und Verkehrsflachen. - Vgl. Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (Hrsg.)
(2016) — Seite 241.

47 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.) (2014a).

48 Vgl. Radkau, Joachim (2000) — Seite 260ff.

49 Vgl. Zechner, Johannes (2016).

50 Vgl. Radkau, Joachim (2000).

51 Vockler, Kai (2012) — Seite 7.

52 Vockler, Kai (2012) — Seite 7.
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Besonderes zu machen®. Leitbilder und Imagekampagnen werden in dieser
Dissertation hierbei vor Allem in dem Kapitel 1.5 ,Hamburg als >>Showplatz<<
und >>Spielwiese<< von Imagekampagnen und Entwicklungskonzepten®
sowie im Abschnitt 4 zum Hamburger Stadtteil ,HafenCity“ naher betrachtet,
jedoch steht die Theorie der Raumbilder, maRgeblich gepragt von Detlev
Ipsen® und durch die Dissertation von Kai Vdckler®® weiter entwickelt,
nicht im Mittelpunkt, da eine detaillierte Betrachtung der Darstellung von
.Urbanitat® und ,Beschleunigung“ beziehungsweise ,Entschleunigung” in
Schriftsatzen und Visualisierungen von stadtischen Imagekampagnen,
Entwicklungskonzepten und Architektur-, Stadt- und Landschaftsplanen
den Rahmen einer eigenstandigen Dissertation einnehmen sollte. Auch die
gewulnschte und auch tatsachliche Eigenlogik Hamburgs®, die sowohl bei
der Erstellung von stadtischen Imagekampagnen und Leitbildern sowie auch
bei deren Vermittlung, von Bedeutung sein dlrfte, wird in dieser Arbeit nicht
weitergehend thematisiert.

Insgesamt kann diese Dissertationsschrift jedoch nur einen Einblick und
eine Momentaufnahme von dem Themenfeld abbilden; denn die stetigen
Veranderungen des gemeinsamen Lebens schon alleine wahrend der
Erstellung dieser Arbeit sind in diesem Bereich so schnell und gleichzeitig
tiefgreifend, dass die daraus resultierenden Entwicklungen immer nur
neu angerissen werden konnen. Ein kleines Beispiel zur Verdeutlichung
dieses Dilemmas stellt die technische Entwicklung im Bereich der mobilen
Kommunikation dar.

Zu Beginn der Bearbeitung dieser Forschungsfrage im Herbst des Jahres
2010, alsozum Zeitpunktdes ersten Einlesens ins Themaund zur vertiefenden
Arbeit am Expose, I6ste gerade das Smartphone heutiger Bauart, welches
jedoch auch erst mit dem ,iPhone® der Firma ,Apple® 2007 als erstes Produkt
entwickelt worden ist, das bisherige Handy als mobiles Telefon ab. Zu diesem
Zeitpunkt war mobiles Internet auf dem Mobiltelefon noch unpraktisch,

langsam und sindhaft teuer. Nur rund funf Jahre spater ist fur viele Menschen

53 Vgl. Ipsen, Detlev / Oswalt, Philipp (2007) — Seite 682.

54 Vgl. Ipsen, Detlev (1999): Raumbilder — Kultur und Okonomie raumlicher Entwicklung.
55 Vockler, Kai (2012): Die Stadt und ihr Imaginares — Raumbilder des Stadtischen.

56 Vgl. Berking, Helmuth / Low, Martina (2008).
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in den hochtechnologisierten Gesellschaften ein Leben ohne Smartphone,
ohne mobiles Internet, ohne ,WhatsApp“ und unterschiedlichste Soziale
Netzwerke nicht mehr vorstellbar®’. Diese von der haptischen Grofie aus
betrachtete eigentlich kleine technische Entwicklung hin zum Smartphone
hat riesige Auswirkungen auf das gesellschaftliche Zusammenleben und
die Arbeitswelt — und auf diese Weise nicht zuletzt auch auf die Stadte,
in denen gelebt und gearbeitet wird. So erméglicht die Entwicklung des
Smartphones, dass es ganze Berufszweige gibt, die nunmehr ohne festen
Arbeitsplatz ihrer Tatigkeit nachkommen konnen. Zuerst wurden Cafes
und Restaurants mit kostenlosem Internetzugang per WLAN ausgestattet,
anschlieftend offentliche Einrichtungen, mittlerweile sogar stadtische Platze,
Strallenzilige bis hin zu ganzen Stadtteilen bieten einen freien, kostenlosen
und schnellen Internetzugang fur Mobilgerate. In immer mehr Bussen und
Bahnen des o6ffentlichen Personennah- und -fernverkehrs werden sogar
neben dem Internetzugang immer mehr Mdglichkeiten geboten, die Akkus
der Endgerate zunachst per Steckdose und Ladegerat, inzwischen sogar per
USB-Anschluss am Platz zu laden. Eine Entwicklung, die so im Jahr 2010,
also zu Beginn der Arbeit an dieser Dissertation, unvorstellbar war.

Das in diesem Kapitel dargelegte Dilemma soll, wie schon einmal erwahnt,
nur als ein Beispiel zur Verdeutlichung der Gesamtproblematik dienen, da in
dieser Arbeit die strukturellen und gesamtgesellschaftlichen Entwicklungenim
Fokus stehen und einzelne Beispiele nur der Plausibilitdt und Verstandlichkeit
dienen, jedoch nicht im Vordergrund stehen.

1.3 Von einer Frage zur Fragestellung

Als in einer Stadt geborener, aufgewachsener und so auch sozialisierter
Mensch stand dieser ,Lebensraum® immer schon im Augenmerk der
eigenen Entwicklung. Dieser Fokus spiegelte sich wahrend des Studiums
in vielen Fragestellungen, Hausarbeiten und nicht zuletzt auch in der
wissenschaftlichen Abschlussarbeit unter dem Thema ,Kritik an Generatoren

57 Vgl. Braun, Maria (2014).
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deutscher Stadtehierarchien — am Beispiel des >>Oberzentrums<<
Paderborn“ wieder. Schon in dieser Arbeit wurde die Bedeutung stadtischen
Wachstums dem Drang nach Profilierung und stetiger verbesserter
Platzierung auf planerischen und medialen Rankinglisten analysiert und
kritisch hinterfragt.

Aufbauend vor diesem Hintergrund entwickelte sich das Expose fur die
Anerkennung als Promovend an der Universitat Kassel mit dem Arbeitstitel
,<Wachstums- und Beschleunigungsparadigmen als Ideengeneratoren von
Nachhaltigkeit fir Stadt — Pladoyer fir eine neue Idee von Nachhaltigkeit”.
Im Laufe der Erstellung dieser Dissertationsschrift wurde jedoch immer
klarer, wie im weiteren Verlauf auch nochmals genauer ausgefihrt wird,
dass ohne verschiedenste Formen von Beschleunigungsprozessen auf
allen Ebenen der Stadt und ihrer Gesellschaft, ein Wachstum jeglicher
Form schwer denkbar ist. Wachstumsparadigmen stellen so gesehen dem
Konzept des Syndromansatzes folgend daher lediglich ein ,Symptom® von
unterschiedlichsten Beschleunigungsparadigmen dar. Aus diesem Grund soll
in dieser Arbeit folglich der ,Ursprung“ anstelle des ,Symptoms* im Zentrum
stehen. Daher wandelte sich der Fokus der Arbeit, die Fragestellung und
schliel3lich auch der Titel der Dissertationsschrift hin zu: ,Urbanitat unter
dem Ein-Druck von technischer und sozialer Beschleunigung — Pladoyer flr
eine neue Idee von Nachhaltigkeit®.

Die Veranderung von ,Nachhaltigkeit fur Stadt* aus dem Expose hin zu
L,Urbanitat® soll hierbei als Reminiszenz an Henri Lefebvre und seine
Gedankenwelt des ,urbanisme®, also des Urbanen, verstanden werden, da
in dieser Arbeit seine Theorien zu ,Recht auf Stadt*® und ,Die Revolution
der Stadte™® neben einigen weiteren stets Ursprung von Fragestellungen,
Gegenstand von Diskussionen und Generator neuer Gedankenwelten war
und ist. Ahnliches gilt auch fir das bewusst eigentiimlich geschriebene
Kompositum ,Ein-Druck®; da es sich um eine Wirkmacht handelt, wird
diese hiermit auch als solche bezeichnet, denn urbane Entwicklung steht

sowohl unter dem Druck einer stetigen gesellschaftlichen und technischen

58 Lefebvre, Henri (1968).
59 Lefebvre, Henri (1972a).
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Beschleunigung, als auch unter dessen Eindruck. Des Weiteren handelt es
sich bei der Schreibweise um eine weitere gedankliche Verknipfung und
Annaherung an die Ideenwelt von Henri Lefebvre.

1.4 Aufbau und Struktur dieser Dissertation

Nach der kurzen einfihrenden ,Fahrt ins Themenfeld* in Form eines
Erlebnisberichtes einer ,Critical Mass® Rundfahrt in Hamburg, bei der erste
Eindriicke der diese Arbeit bestimmenden Schlagworte wie ,Urbanitat* und
auch ,Beschleunigung® erstmals benannt wurden, wurden zu Beginn des
ersten Kapitels zunachst die Handlungsarena dieser Dissertation durch
die Einfuhrung zentraler Theoretiker und der Entwicklung der Frage zur
Fragestellung dieser wissenschaftlichen Abhandlung aufgezeigt, bevor im
weiteren Verlauf die Zielsetzungen dieser Arbeit definiert und die Auswahl
Hamburgs als Referenzort, welches auf Basis stadtentwicklungspragender
Leitbilder und Imagekampagnen der letzten Jahre geschehen ist, kurz
erlautert.

Im zweiten Kapitel stehen die ,Urbanitat‘ und das ,Recht auf Stadt“ als zentrale
Begriffe des franzdsischen Soziologen Henri Lefebvre im Mittelpunkt der
Betrachtung. Zunachst wird im Abschnitt ,Wie urban ist die Urbanisierung®
unter Zuhilfenahme unterschiedlicher Bestimmungsverfahren der Stadtbegriff
herausgearbeitet und dessen Abgrenzung zum ruralen Raum benannt, bevor
anschlieRend der Unterschied zwischen ,Wohnen“ und ,Leben® als weitere
zentrale lefebvrische Kategorien erlautert werden. Im zweiten Teil des zweiten
Kapitels werden aufbauend auf Lefebvres Kritik an der Unterscheidung
zwischen Wohnen und Leben die zentralen Forderungen des ebenfalls von
Lefebvre verfassten ,Recht auf Stadt” vorgestellt und interpretiert.

Das dritte Kapitel dieser Dissertation lasst sich in vier Unterabschnitte
aufgliedern und thematisiert insgesamt den vom Jenaer Soziologen
Hartmut Rosa herausgearbeiteten Begriff der ,technischen und sozialen
Beschleunigung®. Zunachst werden die Entwicklungen der technischen
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Fortbewegung des Menschen aufgezeigt, bevor im weiteren Verlauf die
Auswirkungen technischer Beschleunigung im urbanen Kontext in Form
steigenden Flachenverbrauchs, dessen Auswirkungen auf das stadtische
Leben und erste Ideen einer planerischen Reaktion auf diese Entwicklungen
dargelegt werden. Der dritte Abschnitt dieses Kapitels behandelt zunachst
die soziale Beschleunigung, bevor ebenfalls im Weiteren die Auswirkungen
sozialer Beschleunigung im urbanen Kontext interpretiert werden. Hieran
anschlieRend werden erneut erste Reaktionen auf die Auswirkungen sozialer
Beschleunigung auf den stadtischen Raum kurz prasentiert und kritisch
analysiert, bevor abschlielend im Abschnitt ,VVon der Suche nach dem guten
Leben und der Entfremdung” die Frage nach dem guten Leben im urbanen
Kontext unter Beriicksichtigung der Theorien von Hartmut Rosa und Henri
Lefebvre kurz andiskutiert wird.

Das vorletzte vierte Kapitel dient der Ubertragung der Erkenntnisse der
vorangegangenen Kapitel auf den konkreten stadtischen Raum, in diesem
Fall auf das sich aktuell noch in Bau befindliche Stadtentwicklungsprojekt
,HafenCity-Hamburg“ und der kritischen Analyse dieses Bauvorhabens,
welches in Imagebroschiren und bei Prasentationen immer wieder als
.otadt des 21. Jahrhunderts“® oder auch als ,Modellstadt fiir nachhaltiges
6kologisches Bauen®' beworben wird. Hierbei steht vor Allem die Frage nach
der Reaktion der Planer bei der Konzeption des Stadtteils auf technische
und soziale Beschleunigungen und die Interpretation beziehungsweise
Ausgestaltung des Begriffs der Urbanitat innerhalb des Projektraums im
Mittelpunkt.

An dieses Kapitel anschlieBend bildet das Kapitel funf das Fazit dieser
Arbeit, in dem komprimiert die zentralen Erkenntnisse dieser Dissertation
dargestellt und interpretiert werden, bevor im Abschnitt ,Rasender Stillstand®
ahnlich der einfihrenden ,Fahrt ins Themenfeld“ die Auswirkungen von
Urbanitat unter dem Ein-Druck von technischer und sozialer Beschleunigung
am Beispiel der Szenerie des Hamburger Hauptbahnhofs und der aktuellen

Umgestaltungsarbeiten prasentiert werden.

60 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017b) — Seite 1.
61 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2009).

28



Diese Dissertation schlie3t mit der Danksagung in Form ,Letzter Zeilen“ und
dem Abklrzungs-, Literatur und Quellenverzeichnis.

1.5 Zielsetzung der Arbeit

LUrbanitat® ist der forschungsleitende zentrale Begriff dieser Dissertation
und steht somit als erstes Wort im Titel ,Urbanitat unter dem Ein-Druck von
technischer und sozialer Beschleunigung — Pladoyer fur eine neue ldee
von >>Nachhaltigkeit<<®. ,Urbanitat“ beziehungsweise ,das Urbane®; daher
lautet die erste zu klarende Frage:

Was ist ,das Urbane® und existiert es gegenwartig?

Aufbauend auf dieser Herausbildung einer klareren Vorstellung von ,dem
Urbanen® auf Basis der Werke ,Recht auf Stadt* und ,Die Revolution der
Stadte” von Henri Lefebvre und der Analyse der gesamtgesellschaftlichen
Bedeutung von ,dem Urbanen“ wird der Frage der Auswirkungen von
stechnischer und sozialer Beschleunigung“ auf die Stadt nachgegangen.
Auch hierbei gilt es zunachst, die Begriffe selbst und ihre Bedeutung auf
Basis einer kritischen Auseinandersetzung mit den Werken ,Beschleunigung
— Die Veranderung der Zeitstrukturen in der Moderne® und ,Beschleunigung
und Entfremdung® des Jenaer Soziologen Hartmut Rosa klarer zu umreif3en,
bevor in einem weiteren Schritt die zweite Frage dieser Arbeit inhaltlich zu
behandeln ist:

Wie wirken sich technische und soziale Beschleunigung auf
die Stadt aus?

In einem dritten Schritt werden die Ergebnisse der ersten beiden Fragen

zusammengetragen, verknipft und erneut bearbeitet. Hierbei wird der Frage
nachgegangen:
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Kann ,das Urbane” trotz Einwirkung einer technischen und sozialen
Beschleunigung auf die Stadt existieren?

Ziel dieser Dissertation ist es, aufbauend auf den Ergebnissen der drei
vorangegangenen Fragestellungen, Diskussionsgrundlagen zu schaffen,
die einen neuen, anderen Blick auf ,Nachhaltigkeit* provozieren und so die
Diskussion uUber ,urbane Nachhaltigkeit* erneuern.

1.6 Hamburg als ,,.Showplatz* und ,,Spielwiese‘ von
Imagekampagnen und Entwicklungskonzepten

Fir ein besseres Verstandnis der Beispiele und zur Erhéhung der Plausibilitat
soll in dieser Arbeit immer wieder auf die Freie und Hansestadt Hamburg
als Referenzort und Veranschaulichungsplatz zurlckgegriffen werden.
Hamburg wurde hierbei aus mehreren Grinden anderen Stadten als
Showplatz vorgezogen. Zunachst einmal ist hierbei die klare Umgrenzung
der Stadt auf Grund ihres Status als Stadtstaat zu benennen mit lediglich
einer Stadt innerhalb ihres Hoheitsgebietes. Hieraus resultiert eine sehr gute
statistische Datenlage, da Daten auf Ebene der 16 deutschen Bundeslander
in diesem Fall gleichbedeutend mit Daten auf Stadtebene sind. Des
Weiteren ist Hamburg auf Grund seines Status als ,Secondary City“®? ohne
weitere international als besonders herausragend zu erachtende staatliche
oder substaatliche Institutionen, Behdrden oder gar Parlamente trotz
seiner Einwohnerzahl von Uber 1,860 Millionen® als bevolkerungsreichste
Nicht—Hauptstadt innerhalb der Europaischen Union in seiner Bedeutung
verhaltnismagig nicht Uberreprasentiert. Gleichzeitig ist das ,,Oberzentrum®
Hamburg als namensstiftender Mittelpunkt der ,Metropolregion Hamburg*
weit hinaus ins norddeutsche Umland eng vernetzt.

Im Rahmen dieser Vorstellung Hamburgs werden in den nachfolgenden
Unterkapiteln aufbauend auf dem ,Leitbild: Metropole Hamburg — Wachsende

Stadt” (Kapitel 1.6.1) verschiedene Entwicklungslinien und Imagekampagnen

62 Angelehnt an Friedmann, John (1995).
63 Dey, Andreas (2017).
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(Kapitel 1.6.2 — 1.6.9) vorgestellt und im weiteren Verlauf zunehmend
kritisch analysiert. Schon die wenigen hier ausgewahlten ,professionellen
Konstruktion[en] von Bildern, die heute die gesellschaftliche Wirklichkeit“*
bestimmen, oder bestimmen sollen, bekannt geworden unter dem Begriff
.imagineering“® , also der Verbindung von ,imagination“ (Vorstellungskraft)
und ,engineering® (Konstruktion), veranschaulichen die gegenwartige
,verdichtung von Raumbildern®® als einen Ausdruck beschleunigter
Gesellschaften. Leitbilder sollen hierbei Raumbilder generieren und
Raumbilder fungieren gleichzeitig als Leitbilder — ,ihnen ist eine >>utopische
Energie<< enthalten, sie haben projektiven Charakter’. Allgemein sind
Leitbilder im Bereich der Stadtentwicklung ,oft mit verschiedenen normativen
Vorstellungen belegt. Dementsprechend stehen Ziele der Umwelt- und
Sozialvertraglichkeit sowie der Wettbewerbsfahigkeit im Vordergrund“®.

Ausgewahlt wurden die hier vorgestellten Kampagnen und Konzepte
auf Grund ihrer Koharenz, ihrer gesamtstadtischen Bedeutung und ihrer
Beispielhaftigkeit fir andere ahnliche Projekte, wobei nicht auf der Ebene der
bloRen Beschreibung verweilt werden soll, sondern sowohl in den einzelnen
Kapiteln zu den jeweiligen Projekten wie vor allem im letzten Kapitel 1.6.10
~Abschlussbetrachtung“ auch kritischen Stimmen Raum gegeben wird.

1.6.1 Leitbild: Metropole Hamburg — Wachsende Stadt

Ein besonderes Interesse hat Hamburg deutschlandweit aber nicht zuletzt
durch das im Jahr 2002 veroffentlichte ,Leitbild: Metropole Hamburg —
Wachsende Stadt“® geweckt. Diese Stadtvision wurde, basierend auf
dem Strategiepapier ,Hamburg Vision 2020 — Vom nationalen Zentrum zur
europaischenMetropole“’°derUnternehmens-undStrategieberatungsagentur

64 Willinger, Stephan (2007) — Seite II.

65 Willinger, Stephan (2007) — Seite |.

66 Ipsen, Detlev / Oswalt, Philipp (2007) — Seite 686.

67 Vockler, Kai (2012) — Seite 7.

68 ORenbriigge, Jurgen (2006) — Seite 40.

69 Freie und Hansestadt Hamburg — Staatliche Pressestelle (Hrsg.) (2002).
70 McKinsey & Company (Hrsg.) (2001).
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,McKinsey & Company“’! ,unter tatkraftiger Mitwirkung der Handelskammer*"2
entwickelt und durch deren Beteiligung vom Hamburger Senat, geflihrt vom
CDU-Politiker Ole von Beust in Koalition mit der Partei Rechtsstaatliche
Offensive — spater auch Schill-Partei genannt — und der FDP, beschlossen,
zur Grundlage und zum Leitsatz der Hamburger Politik und Stadtentwicklung
bis zum heutigen Zeitpunkt. Ziel dieser Strategie ist es, die Position
Hamburgs im internationalen Stadteranking zu verbessern, ,zukunftsfahige
Arbeitsplatze mit Schwerpunkt in den Bereichen Tourismus, Medien und
Dienstleistungen anzusiedeln“ und die ,Bevdlkerungszahl von derzeit 1,7
Millionen auf 2 Millionen zu steigern“’®. Insgesamt kann dieses Leitbild als
» 1 heoriestock” des im Jahr 1997 durch den damaligen sozialdemokratischen
Ersten Burgermeister Henning Voscherau im ,renommierten Ubersee-
Club“™, einer Hamburger Institution fiir ,herausragende Képfe aus Wirtschaft,
Politik, Kultur und Wissenschaft®, um ,die Stellung Hamburgs in der Welt zu
fordern“’®, vorgestellten und im Jahr 2000 als erster Masterplan HafenCity
Hamburg durch Abstimmung der Hamburger Blrgerschaft beschlossenen
Stadtentwicklungskonzepts des Stadtentwicklungsprojekts angesehen
werden.

Basierend auf dem genannten Leitbild ,Wachsende Stadt” wurden beinahe
unzahlige weitere Konzepte, Strategien, Visionen und Marketingkampagnen
in den letzten 15 Jahren vom Hamburger Senat und anderen Hamburger
Behorden und Institutionen entwickelt und etabliert, um dem ,zunehmenden
internationalen Stadtewettbewerb][s]* durch ~Profilbildung und
Imagescharfung“’® begegnen zu kénnen. Im Folgenden sollen nun einzelne
ausgewahlte Konzepte der letzten Jahre kurz vorgestellt werden.

71 Vgl. Vogelpohl, Anne (2016).

72 Bunk, Andreas (2005) — Seite 19.

73 Alle: Bunk, Andreas (2005) — Seite 19.

74 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017a).

75 Alle: Der Ubersee-Club (Hrsg.) (2017).

76 Alle: Krajewski, Christian (2017) — Seite 411.
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1.6.2 Olympische Sommerspiele 2012

Als erstes ist in diesem Zusammenhang die BemUhung Hamburgs im Jahr
2002 um die Ausrichtung der Olympischen Sommerspiele 2012 zu erwahnen.
Nachdem sich das Nationale Olympische Komitee fur Deutschland
(NOK), die Vorgangerorganisation des seit 2006 bestehenden Deutschen
Olympischen Sportbunds (DOSB), zur Ausrichtung der Olympischen Spiele
entschlossen hatte, wurden insgesamt fliinf Bewerbungen deutscher Stadte
beziehungsweise auch von Regionen zur Ausrichtung der Spiele eingereicht.
Die rund sechs Millionen Euro teure Hamburger Bewerbung stand unter
dem Slogan ,Spiele am Wasser‘ und wurde durch die ,aufwendige[n]
Werbekampagne >>Feuer und Flamme flir Hamburg 2012<<", welche von
einigen Hamburger Unternehmen sowie der Stadt Hamburg selbst finanziert
wurde, vielfaltig in die Offentlichkeit getragen, da alle Seiten alleine durch
die Bewerbung einen ,enormen Image-Gewinn“’’ fiir die Stadt erhofften.
Im abschlielenden nationalen Auswahlverfahren unterlag die Hamburger
Bewerbung und Leipzig wurde Deutschlands Olympische Kandidatenstadt
fur die Spiele 2012.

1.6.3 Marke Hamburg

Bereits im Jahr 2004 lie die Freie und Hansestadt Hamburg eine
.umfassende[n] Markenanalyse* der ,Marke Hamburg“ erstellen, die
,strategische Grundlagen des Hamburg-Marketings bilden“’® sollte. Grund
fir diese Analyse war und ist der anerkannte globale Wettbewerb ,bei
der Umwerbung von Unternehmern, Fachkraften und Touristen sowie bei
Investitionen in den Standort“’®. Aufbauend auf dieser Analyse, welche
in den letzten Jahren kontinuierlich zur Evaluierung erneut durchgefuhrt
worden ist, entwickelte der Senat der Stadt Hamburg in Kooperation mit
der Handelskammer und anderen Institutionen ein Konzept, um ,gezielte

Wirtschaftsforderung der Kultur- und Kreativwirtschaft®® in Hamburg zu

77 Alle: Frankfurter Allgemeine Zeitung (Hrsg.) (2002).
78 Alle: Hamburg Marketing (Hrsg.) (2017).

79 Alle: Hamburg Marketing (Hrsg.) (2017).

80 Overmeyer, Klaus (2010) — Seite 6.
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etablieren. Dieses kann als Reaktion auf Richard Floridas vielbeachtete
Analyse der Bedeutung der ,creative class” fur den Wettbewerb der Stadte
untereinander angesehen werden?®'.

Besonders interessant wird dieses bei einem Blick auf die Vereinnahmung
von Teilen der Hamburger Kunstler- und Kulturszene nicht nur durch die
Hamburg Marketing GmbH und den Tourismus, sondern insbesondere
durch Richard Florida selbst, der in dem Konflikt um das zu dem Zeitpunkt
von rund 200 Kiinstlern besetzte historische Gangeviertel®? fordert, doch
von Seiten der Stadt den ,Kinstlern Eigentumsanteile in ihren Stadtteilen
und Hausern anbieten“® zu koénnen. ,>>Daraus koénnten ,Hamburger
Grundsatze® entstehen. Die Stadt konnte so weltweit als Modell dienen<<*®
sagte Richard Florida in einem Interview in der ZDF-Sendung ,aspekte®. Eine
Vereinnahmung, die in Teilen der Hamburger Klnstlerszene — unter diesen
waren neben vielen anderen der Gentrifizierungskritiker®® und Journalist
Christoph Twickel, der Autor, Musiker und Betreiber des ,Golden Pudel
Club® ,Rocko Schamoni“ und der Schauspieler Peter Lohmeyer — auf breite
Ablehnung gestolRen ist, was sich nicht zuletzt in dem Manifest ,Not in our
Name, Marke Hamburg!“® und vielen Demonstrationen und Kundgebungen
widerspiegelt.

1.6.4 Sprung uber die Elbe

Aber nicht nur standortpolitisch wurden durch den Hamburger Senat Konzepte
entwickelt, verabschiedet und zu pragenden Leitlinien der Hamburger
(Wirtschafts-)Politik, sondern auch Stadtentwicklungsslogans wurden kreiert
und so zur Agenda. Das Pragendste der letzten 10 Jahre ist hierbei wohl der
»Sprung Uber die Elbe“®”, welches laut den Aussagen des damaligen Prases
der Behorde flir Stadtentwicklung und Umwelt Michael Freytag unter der
81 Vgl. Florida, Richard (2005).

82 Vgl. Gangeviertel (Hrsg.) (2012) — Seite 21ff.

83 Spiegel online (Hrsg.) (2009).

84 Spiegel online (Hrsg.) (2009).

85 Twickel, Christoph (2010).

86 Not in our Name, Marke Hamburg! (Hrsg.) (2009).
87 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.) (2005).
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Uberschrift,,DerSprung Uberdie Elbe—die Internationale Bauausstellung2013
als Impulsgeber einer nachhaltigen Hamburger Stadtentwicklungsstrategie®
dieses als eines ,der zentralen Leitprojekte unseres Zukunftskonzeptes
>>Metropole Hamburg — Wachsende Stadt<<" sein und so ,eine Abkehr
vom peripheren Flachenwachstum der vergangenen Jahrzehnte hin zu
Wachstum und Entwicklung in den gewachsenen Quartieren des urbanen
Zentrums“e® darstellen soll.

Gemeint ist damit die Entwicklung der sudlich der Norderelbe gelegenen
Quartiere und hier vor allem der Elbinsel Wilhelmsburg, einem der armsten
Stadtteile Hamburgs mit einem deutlich Gberdurchschnittlichen Anteil an
Arbeitslosen und Menschen mit Migrationshintergrund®®. Verknupfend
mit dem ,Leitbild: Metropole Hamburg — Wachsende Stadt‘ verwies der
damalige Erste Birgermeister Ole von Beust bei einer Rede auf dem IBA
Forum darauf, dass ,schlichtweg auch der fiskalische Aspekt eine Rolle®
spielen wirde, denn ,jeder Einwohner erspart uns fur Hamburg Mehrkosten
im Landerfinanzausgleich von 3.000 Euro*®. Des Weiteren soll Hamburg
-im Wettbewerb mit anderen deutschen Metropolen® ,eine Magnetwirkung
innerhalb Deutschlands® bekommen, hierbei soll dieses jedoch nicht
,Zynisch, gehassig oder kleinkariert gegentber den Regionen, aus denen
die Zuwanderung hierher erfolgen kann“", wirken.

Insgesamt fand diese Entwicklung zunachst im Rahmen der Internationalen
Bauausstellung® ab 2006 statt und mit der zeitgleich in der Mitte von
Wilhelmsburg stattgefundenen Internationalen Gartenschau unter dem Motto
,In 80 Garten um die Welt*®® im Sommer 2013 ihren anvisierten Abschluss.
Begleitet wurde auch dieses Projekt von vielen kritischen Stimmen® und
Protesten aus Angst vor Verdrangung der angestammten Bewohnerschaft
durch steigende Mieten®, ,weswegen die IBA-Planer im Stile eines Mantras

88 Alle: Freytag, Michael (2005) — Seite 7.

89 Statistisches Amt fuir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017a).

90 Alle: Beust, Ole von (2004) — Seite 11.

91 Alle: Beust, Ole von (2004) — Seite 11.

92 IBA Hamburg (Hrsg.) (2017).

93 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2013b).
94 Vgl.: Vereinigte Hamburger Wohnungsbaugenossenschaft (Hrsg.) (2013).

95 Vgl.: Ramme, Hannah (2013).
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die >>Aufwertung ohne Verdrangung<<"® immer wieder betonten und so
mittlerweile auch Eingang in deutschlandweite Diskussionen zum Thema
Gentrifizierung gefunden haben®’.

Die StadtHamburghatals Reaktionaufdie Kritikund als ,Beteiligungsverfahren
zum Zukunftsbild Elbinseln 2013+“ das ,Verfahren flir eine gemeinsame
Entwicklungsplanung mit Birgerinnen und Birgern“® unter dem Motto
.Perspektiven! Miteinander planen fiir die Elbinseln“® im Herbst 2013
gegrindet, welches nun Stellungnahmen zu unterschiedlichsten Themen
beziglich des Stadtteils Wilhelmsburg erarbeitet'®. Auch das Team der
ehemaligen Internationalen Bauausstellung arbeitet nun als stadtischer
Projektentwickler IBA Hamburg GmbH weiter, soll auf Basis der erworbenen
Erfahrungen ,den nachsten Wachstumsschritt der Metropole Hamburg®
fordern und so ,Hamburger Stadtquartiere qualitdtsvoll und nachhaltig [...]
entwickeln“101,

1.6.5 Stromaufwarts an Elbe und Bille

Als ideelle Weiterentwicklung des Konzepts ,,Sprung tber die Elbe“, welches
sich auf eine Aufwertung der sudlichen Hamburger Stadtteile verstand,
kann das 2014 vorgestellte Konzept ,Stromaufwarts an Elbe und Bille —
Wohnen und urbane Produktion in HamburgOst“'? angesehen werden,
welches nun ,ein Zukunftsbild fir die 6stlichen Stadtteile von Hammerbrook
Uber Borgfelde, Hamm, Horn, Rothenburgsort, Billbrook bis Billstedt und
Mimmelmannsberg“'®® erarbeitet. Hierbei sollen die ,urbanen R&ume
stromaufwarts im Osten Hamburgs wieder naher an die Stadt“ riicken und
so Hamburg ,noch urbaner machen und den weiteren Weg der grof3en
Metropole Nordeuropas entscheidend pragen“'4,

96 Schiile, Christian (2009).

97 Vgl. Schubert, Dirk (2016).

98 Alle: Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.) (2005).

99 Vgl.: Riel, Hannah van / Schafer, Séren (2016).

100 Vgl.: Schafer, Soren / Sieverding, Kai (2017).

101 Alle: Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2013).
102 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2015).

103 Stapelfeld, Dorothee (2015) — Seite 2.
104 Alle: Scholz, Olaf (2015) — Seite 8.
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Auf Grund der noch fruhen Ideen, Planungs- und Bauphase des Projekts
.otromaufwarts an Elbe und Bille — Wohnen und urbane Produktion in
HamburgOst* ist eine weitergehende Analyse hinsichtlich der Umsetzung
der anvisierten Projektziele, wie vor allem die Schaffung von ,viele[n]
bezahlbare[n] und attraktive[n] Wohnungen“ ohne Verdrangung der
angestammten Bewohnerschaft durch steigende Mieten oder die Ansiedlung
neuer ,Arbeitsstatten insbesondere im gewerblich-industriellen Sektor'% zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht mdglich. Auffallend ist jedoch der veranderte
Fokus in den Reden und GruRworten zwischen dem Projekt ,Sprung Uber
die Elbe® von 2006 hin zu diesem Stadtentwicklungskonzept in der jeweiligen
Wortwahl weg vom Wettbewerbs- und Konkurrenzgedanken hin zu einer
Entwicklung und Starkung des ,Urbanen®, einhergehend mit dem Wunsch
,heue Stadtqualitaten“ und ,attraktive Wasserlagen und Griinrdume*1%
entwickeln zu kénnen.

1.6.6 Europaische Umwelthauptstadt 2011

Im Jahr 2009 wurde erstmals der Titel ,European Green Capital“, oder
auf Deutsch ,Europadische Umwelthauptstadt®, durch die Europaische
Kommission an die Stadte Stockholm fur das Jahr 2010 und Hamburg
fir das Jahr 2011 auf Basis eines 2008 durchgeflihrten EU-Wettbewerbs,
an dem insgesamt 35 Bewerberstadte teilnahmen, verliehen. In der
Begrindung zur Verleihung werden neben den schon erbrachten Leistungen
im Bereich der Umweltstandards ,sehr ehrgeizige Plane fir die Zukunft, die
zusatzliche Verbesserungen versprechen“'?’, betont. Neben vielen anderen
Projekten, wie zum Beispiel dem Energieberg in Georgswerder oder dem
Energiebunker in Wilhelmsburg'®®, die im Rahmen des Projekts ,Sprung
Uber die Elbe“ durch die Internationale Bauausstellung und die Internationale
Gartenschau entstanden sind'®, wurden unter anderem auch das Hamburger
182 ﬁ”g _E:gipeegﬁlg:I-Ilgg;oetgt:%t(lz-l?n?t))Jrgiitgezh'brde fur Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2015b)
18; 52}?2;}1\%@?53%?%?;T(té%r%; Behorde fur Umwelt und Energie (Hrsg.) (2017).

109 Vgl.: Freie und Hansestadt Hamburg — Behdrde flr Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.) (2011a)
— Seite 1f.
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Fahrradleihsystem StadtRAD"° oder der Hamburger Nahverkehr mit der
Planung der Stadtbahn lobend erwahnt.

Ziel sei es jedoch stets gewesen, Hamburg ,nicht als grine Idylle oder
gar >>Okoparadies<< [zu] prasentierfen], sondern als dynamische
Wirtschaftsmetropole®; die ,grofe Chance als Umwelthauptstadt Europas
liegt darin, Okologie und Okonomie miteinander in Einklang zu bringen“'",
schreibt der damalige Erste Birgermeister der Freien und Hansestadt
Hamburg Christoph Ahlhaus im Vorwort zur Broschire ,Komm an Bord! -
Hamburg Umwelthauptstadt Europas 2011°. Eine Position, die nicht nur von
Umweltverbanden wie zum Beispiel dem Naturschutzbund Deutschland
(NABU) in der Hamburger vereinseigenen Zeitung: ,aber ist auch
Umwelthauptstadt drin, wo Umwelthauptstadt drauf steht? Schéne Worte
und bunte PR-Konzepte von Staat und Unternehmen reichen nicht, um das
Jahr zu einem Erfolg zu machen“"? kritisiert wurde, sondern auch zu einem
breiten kritischen Fazit in unterschiedlichsten Medien unter Uberschriften,
wie zum Beispiel ,Vernichtendes Urteil Gber Umwelthauptstadt“''® in der
Welt oder auch ,Hamburg ist Umwelthauptstadt 2011 — Nicht wenige fragen:
Warum?“"'* im Deutschlandradio Kultur flhrte, bei denen vor allem die
Umweltverbande zu dem Urteil kommen, dass ,Hamburg [...] seine Chance
vollig verschenkt” habe und ,aus heutiger Sicht [...] den Titel eigentlich
gar nicht tragen“'"® diirfe. Der Senat hingegen zieht ,eine positive Bilanz®,
die Stadt sei ,griiner geworden, habe neue Strallenbdume und weitere
Naturschutzgebiete bekommen“ und auch ,aus Sicht der Hamburger
Industrie war es ein Erfolg®, denn ,die Unternehmen hatten die Mdglichkeit
gehabt, neue technische Losungen vorzustellen*!®,

110 Vgl.: Freie und Hansestadt Hamburg — Behdrde flr Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.) (2011b)
— Seite 26ff.

111 Alle: Ahlhaus, Christoph (2011).
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113 Dittmann, Olaf (2011).
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38



1.6.7 Smart City Hamburg

Aufbauend auf dem Titel ,Europaische Umwelthauptstadt 2011 entwickelte
die Freie und Hansestadt Hamburg das Konzept der ,Smart City Hamburg®,
also der vernetzten Stadt auf Basis neuer technischer Innovationen im
Bereich der Echtzeit-Datenverarbeitung. Bei einem Runden Tisch im Jahr
2013 wurden erste Leitideen dieses Programms unter der Uberschrift
»ransformation von einer wachsenden in eine nachhaltige Stadt“""” umrissen
und in einer Rede des Ersten Birgermeisters Olaf Scholz 2014 als Ziel ,die
Verbindung von technologischem und sozialen Fortschritt*''® proklamiert.
Dieses soll eine Reaktion auf den ,dritten fundamentalen Umbruch der
Digitalisierung“'"® darstellen, nachdem sich die Kommunikation und Industrie
zuletzt verandert hatten'®, ,sind es die Stadte und ihre Infrastruktur, die
sich in den kommenden Jahren und Jahrzehnten durch die Digitalisierung
grundlegend erneuern und verandern werden“?'. Ideen hinter diesem
Konzept sind zum Beispiel ,smartPARKING*“?2 (Parkplatzsuche mit Hilfe von
GPS-Daten) oder ,smartPORT"“'2 (unter anderem die digitale Steuerung der
Verkehrsflisse — ,smartPORT logistics“ — und der Energieproduktion, sowie
deren Verbrauchs — ,smartPORT energy“ — im Bereich des Hamburger
Hafens).

Jedoch fir den weiteren Verlauf dieser Arbeit besonders interessant ist
der Versuch, im Bereich des im Entstehen befindlichen neuen Hamburger
Stadtteils HafenCity durch ,integrierte E-Mobilitats-Lésung den Verkehr [zu]
reduzieren und optimieren, indem verschiedene Moglichkeiten wie Autos
| Elektroautos, Fahrrader / Elektrorader im carsharing-Modell angeboten
werden“1?4,

117 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde flr Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2013c).

118 Scholz, Olaf (2014) — Seite 2.

119 Scholz, Olaf (2014) — Seite 1.

120 Vgl.: Scholz, Olaf (2014) — Seite 1.

121 Scholz, Olaf (2014) — Seite 1.

122 Vgl. Hamburg Port Authority (Hrsg.) (2014).

123 Vgl. Hamburg Port Authority (Hrsg.) (2017).

124 Freie und Hansestadt Hamburg — Behdrde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation (Hrsg.)
(2017).
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1.6.8 Olympische Sommerspiele 2024

Anfang Dezember des Jahres 2013 ergab sich die Chance flir die Stadt
Hamburg um eine erneute Bewerbung flr die Ausrichtung olympischer
Sommerspiele. Nachdem die Bewerbung Mlunchens nach der gescheiterten
Bewerbung um die XXIIl. Olympischen Winterspiele des Jahres 2018'2° nun
um die XXIV. Olympischen Winterspiele des Jahres 2022 auf Grund von
Burgerbefragung im November 2013 in den vier geplanten Austragungsorten
mit einem Votum zwischen 51,67 Prozent in Garmisch-Partenkirchen, Uber
52,1 Prozent in Minchen und 54,02 Prozent im Landkreis Berchtesgadener
Land bis hin zu 59,67 Prozent im Landkreis Traunstein fiir das Nein-Lager'?,
also eine Mehrheit der abgegebenen Stimmen in allen vier Orten gegen
eine Ausrichtung der Spiele votiert hatte und eine weitere Bewerbung um
die Durchfihrung der Winterspiele durch den Deutschen Olympischen
Sportbund (DOSB) daraufhin nicht weiter vorangetrieben wurde, wandte
sich dieser sofort der Idee um die Bewerbung der Ausrichtung der XXXIII.
Olympischen Sommerspiele des Jahres 2024 zu. Als Austragungsorte wurden
fur einen ersten nationalen Entscheid Berlin, die schon Bewerberstadt um
die Ausrichtung der Olympischen Sommerspiele 2000 war und 1993 bei der
abschlieflenden Abstimmung ,mit einem miserablen Ergebnis“'?” scheiterte,
und Hamburg, als ehemalige nationale Bewerberstadt um die Olympischen
Sommerspiele 2012 genannt'?8,

Angetreten ist Hamburg mit einem Bewerbungskonzept, was auf Grundlage
der ,Spiele der kurzen Wege“'?® um die im Bereich der ,Umweltfreundlichkeit,
Sozialvertraglichkeit und Okonomie die nachhaltigsten Spiele aller Zeiten zu
veranstalten“’*°. Diese ,griinsten Spiele, die es je gab“®*" auf dem Kleinen
Grasbrook sollen dabei ,ein wichtiges Scharnier” bilden, ,um die Elbinseln
mit dem Hamburger Osten, dem Hamburger Studen und der HafenCity
zu verbinden“'*2, Auf diese Weise ist das Konzept eingebunden in die
125 Vgl. Kistner, Thomas (2011).

126 Vgl. Eichler, Christian (2013).

127 Vgl. Kneist, Sigrid (2013).

128 Vgl. Spiegel online (Hrsg.) (2014a).

129 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2015c).

130 Jensen, Bjorn (2015).

131 Jensen, Bjérn (2015).
132 Alle: Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2015d).
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Stadtentwicklungsprogramme ,Sprung Uber die Elbe“ und ,Stromaufwarts
an Elbe und Bille — Wohnen und urbane Produktion in HamburgOst®.
Dabei wollen die Planer ,den Bogen schlagen von der europaischen
Umwelthauptstadt 2011 zu Olympischen und Paralympischen Spielen 2024,
die Okologische, soziale und Okonomische Belange der Nachhaltigkeit
gleichermalen berlicksichtigen®'33,

Auch das Konzept der ,Smart City“ wurde im Rahmen des Mobilitats- und
Verkehrsmanagements aufgegriffen und soll mit Hilfe unterschiedlicher Apps
sowohl die Besucher als auch die Sportler ,von A nach B flihren“'%*,

Nachdem Berlin auf Grund durch Umfragen ermittelter geringerer
Zustimmungswerte fir die Ausrichtung von Olympischen Spielen bei der
Bevolkerung und geringem Vertrauens auf Seiten der Sportverbande durch
das Prasidium des Deutschen Olympischen Sportbundes nicht langer als
Kandidatenstadt geplant war'®, trieb der Senat der Freien und Hansestadt
Hamburg seine Bewerbung voran. Schon im Anfangsstadium der Bewerbung
wurde von Seiten des Senats eine Volksabstimmung in Form eines ,Olympia-
Referendums® kommuniziert, welches am 29. November 2015 durchgefiihrt
wurde. Bei einer Abstimmungsbeteiligung von 50,2 Prozent stimmten 51,6
Prozent gegen die Ausrichtung von Olympischen Spielen in Hamburg
im Jahr 2024'%%, woraufhin, wie zuvor angekiindigt, eine weitergehende
Bewerbung um die XXXIII. Olympischen Sommerspiele nicht angestrebt und
die Kampagne eingestellt wurde¥’.

Von Anfang an war die Hamburger Bewerbung von einem breiten Blindnis
von allen Burgerschaftsfraktionen mit Ausnahme der Linken Uber eine
.grofdangelegte Blirgerkampagne“'®® unter dem Motto ,Hamburg 2024. Das
gibt's nur einmal“’*® entwickelt von ,pro bono ein[em] Joint-Venture aus

133 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Umwelt und Energie (Hrsg.) (2015).

134 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen (Hrsg.) (2015e).
135 Vgl. Anker, Jens (2015).

136 Vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2015).

137 Vgl. Zeit online (Hrsg.) (2015).

138 Muller, Fabian (2015).

139 Hamburger Abendblatt (Hrsg.) (2015).
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rund 20 Hamburger Agenturen“'*°  ohne dafir ein Honorar zu verlangen®*!
und finanziell unterstitzt von der Olympia-Initiative ,Feuer und Flamme
fir Hamburg 2024, in der sich laut ,NOlympia Hamburg“ unter anderem
Hamburger Unternehmer wie Alexander Otto (Aufsichtsrat der OTTO-
Group und Vorsitzender der ECE Projektmanagement, einem Betreiber von
Einkaufszentren und Gewerbeimmobilien), die Gebrider Braun (Miniatur-
Wunderland Hamburg), Architekturbiiros wie zum Beispiel von GMP (Gerkan,
Marg und Partner) aus Hamburg und AS&P (Albert Speer & Partner) aus
Frankfurt, die Handelskammer oder auch Werbeagenturen (z.B. Jung von
Matt), Marketing- (u.a. Hamburg Marketing GmbH) und Medienunternehmen
(z.B. Hamburger Abendblatt) organisierten'?, bis hin zu den lokalen
Medien, die ,ihre neutrale Beobachterposition Gber Bord“ warfen und ,mit
Sonderbeilagen, ganzen Olympia-Zeitungen und einseitiger Berichterstattung
fir Olympia 2024“'** warben, getragen worden'4. Die ,monatelange[r] und
millionenschwere[r] PR-Kampagne“*> zum Referendum und ,die Kosten
fur die Olympia-Bewerbung summierten sich auf insgesamt 12,6 Millionen
Euro*'“¢. Der Bund beteiligte sich trotz vorheriger Bekundungen nicht an den
Kosten'’. Aus ,Sponsorengeldern bekam die Stadt 2,4 Millionen Euro“'4,

Um dennoch als Sportstadt im Fokus der Medien und somit auch der
Offentlichkeit zu bleiben, soll Hamburg neben der Ausrichtung weiterer
internationaler Sportevents wie zum Beispiel das ,ATP-Tennisturnier der
German Open® am Hamburger Rothebaum oder das Finale der ,FIVB World
Tour“imBeachvolleyball, ,zur HauptstadtdesAusdauersports“'“*werdendurch
hinzugekommene Ausrichtung des ,Ironman® neben den schon etablierten
Veranstaltungen des Marathon, ,Cyclassics® als Radveranstaltung und
Triathlon. Hamburg hatte damit laut Sportsenator Andy Grote ,ein weltweites
Alleinstellungsmerkmal“'®’; oder wie es Rainer Grinberg in einer Kolumne
140 Miiller, Fabian (2015).

141 Haarmeyer, Jan (2015).

142 Vgl. NOlympia Hamburg (Hrsg.) (2015).

143 Alle: Knaack, Benjamin (2015).

144 Vgl. Knaack, Benjamin (2015).

145 Knaack, Benjamin (2015).

146 Hamburger Morgenpost (Hrsg.) (2016).

147 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung (Hrsg.) (2016).
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zum Hamburger Sport im Frihjahr 2017 hoffnungsvoll formulierte: ,Bilder
von Athleten mit Rathaus, Hafen, Elbphilharmonie oder Alster im Hintergrund
wecken die Neugier der Menschen, schaffen einen positiven Imagetransfer
fur die gesamte Stadt, je nach Reichweite der Medien deutschland-, europa-
und weltweit. Davon profitieren in einer langen Wertschopfungskette
letztlich alle®, denn ,im Wettbewerb der Stadte spielen Events, kulturelle wie
sportliche, eine wachsende Rolle“%".

1.6.9 OSZE-AuBenministertreffen und G20-Gipfel

Aber trotz des negativen Referendums hat die Bewerbung um die Ausrichtung
der XXXIII. Olympischen Sommerspiele 2024 Auswirkungen auf das aktuelle
Hamburger Tagesgeschehen. Denn bereits im August 2015 — also rund drei
Monate vor dem Referendum — wurde beschlossen, dass Hamburg ,wahrend
der deutschen Prasidentschaft den G20-Gipfel im Juli 2017 ausrichten®
solle, mit dem Ziel ,zwei Monate vor der Abstimmung des Internationalen
Olympischen Komitees (IOC) in Lima (Peru) Uber die Sommerspiele 2024
[...] die Stadt wahrnehmbar auf die internationale Landkarte“'*? zu setzen.
LAls Testlauf fir den G-20 Gipfel im kommenden Juli“'®*® kann das Treffen der
57 AulRenminister der Organisation fiir Sicherheit und Zusammenarbeit in
Europa (OSZE) im Dezember 2016 angesehen werden.

151 Alle: Griinberg, Rainer (2017).
152 Alle: Griinberg, Rainer (2016).
153 Norddeutscher Rundfunk (Hrsg.) (2016).
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1.7 Hamburg auf dem Sprung

Insgesamt ist eine hohe Koharenz der hier kurz vorgestellten
Stadtentwicklungskonzepte und Imagekampagnen zueinander, angefangen
bei der Idee der ,Wachsenden Stadt‘, die als Grundlage aller weiteren
Programme angesehen werden kann, Uber die unterschiedlichen
Entwicklungsachsen (nach Suden und im weiteren Verlauf auch nach
Osten) oder bei eher auf AuRenwirkung abzielenden Ereignissen, wie der
Verleihung des Titels der Umwelthauptstadt Europas 2011, der Bewerbungen
um die Ausrichtung von Olympischen Sommerspielen 2012 und 2024 oder
der Durchfihrung des OSZE-Aulienministertreffens und des G20-Gipfels,
festzustellen.

In diesem Zusammenhang muss auch die Grindung und der Bau von
Europas groftem innerstadtischen Stadtentwicklungsprojekt'™ als ,Stadt
des 21. Jahrhunderts“'*®* mit samt der im Jahr 2017 als ,Hamburgs neues
Wahrzeichen“'®¢ und vermeintlicher und erhoffter ,kultureller Leuchtturm®'®”
und als ,iconic building“'®® ,mit seiner zukiinftigen Strahlkraft fir Hamburg“'®®
feierlich eréffneten ,Elbphilharmonie nicht unerwahnt bleiben. Hierbei soll
sie ,als heroische Figur zur Neupragung einer Identitat“'®® in Form einer
Bildpolitik, wie auch die gesamte HafenCity, dienen. Jedoch sei an dieser
Stelle darauf verwiesen, dass dieses Projekt nicht vergessen worden ist,
sondern im vierten Kapitel behandelt wird, um an der Stelle einige der hier
schon vorgestellten Stadtentwicklungs- und Imageprogramme am Beispiel
HafenCity noch einmal aufzugreifen und vertiefend vor dem Hintergrund der
in den folgenden Kapiteln bearbeiteten Theorien zu behandeln.

Darlber hinaus wurden die in diesem Kapitel ,Hamburg als >>Showplatz<<
und >>Spielwiese<< von Imagekampagnen und Entwicklungskonzepten®
vorgestellten Programme stets von Protesten unterschiedlichster

154 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2016a) — Seite 10.
155 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017b) — Seite 1.

156 Pergande, Frank (2017).

157 Engl, Christoph (2017).

158 Vgl. Jencks, Charles (2005).
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160 Ipsen, Detlev / Oswalt, Philipp (2007) — Seite 685.
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Bevolkerungsgruppen, angefangen im burgerlich-akademischen Milieu
Uber Kunstschaffende, Arbeiterinnen und Arbeiter, Angestellte, bis hin zu
links-autonomen Gruppen aus der Hausbesetzer- und Antifaschistischen-
Szene, wie auch schon kurz angeklungen ist, begleitet. Viele dieser
Protestbewegungen — seien es nun die Kunstschaffenden aus dem
Gangeviertel und ihr Manifest ,Not in our Name, Marke Hamburg!“'®" mit samt
ihrer Besetzung der letzten Gangehauser in Hamburgs Altstadt unter dem
Motto ,Komm in die Gange!“'®? und ,Mehr als ein Viertel“'®*, die Proteste des
Bindnisses ,NOlympia Hamburg — Etwas Besseres als Olympia!“'% gegen
die Bewerbung um die Ausrichtung der XXXIII. Olympischen Sommerspiele
des Jahres 2024 oder viele der Bindnisse und Gruppen gegen den G20-
Gipfel im Sommer 2017 — sie alle firmieren in Hamburg in einem Netzwerk
unter dem Slogan: ,Recht auf Stadt“'®.

.Recht auf Stadt“ — Unter diesem Slogan stand auch schon die abendliche
Fahrradtour im Rahmen der critical mass aus dem ersten Abschnitt dieser
Dissertation, wodurch an dieser Stelle der Bogen uUber die Einfluhrung
in die Thematik und diesen kurzen Uberblick tiber die Entwicklungen im
Bereich der Stadtplanung und Imagepflege der Stadt Hamburg der letzten
15 Jahre hin zu den Grundlagen der Theorien, die hinter dem Slogan
stehen, die im Mittelpunkt des kommenden zweiten Kapitels ,Die Stadt als
Untersuchungsgegenstand“ behandelt werden, gespannt ist.

161 Not in our Name, Marke Hamburg! (Hrsg.) (2009).

162 Vgl. Gangeviertel (Hrsg.) (2017).

163 Vgl. Gangeviertel (Hrsg.) (2012).

164 Vgl. NOlympia Hamburg (Hrsg.) (2015).

165 Vgl.: Recht auf Stadt — Netzwerk von Hamburger Initiativen fur eine Stadt fir Alle (Hrsg.) (2017).
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2 Die Stadt als Untersuchungsgegenstand

Im einleitenden Aufsatz ,Eine Fahrt ins Themenfeld* und dem daran
anschlieenden ersten Kapitel wurde schon viel Gber Urbanitat, Wettbewerb
der Stadte, Wachstum und Beschleunigung in ausdrucklicher oder impliziter
Form geschrieben, so dass diesen Begriffen ein theoretischer Unterbau
gegeben werden muss. Die Herleitungen zur Klarung der Begriffe wird nun
in den nachsten zwei Kapiteln im Fokus stehen. Begonnen wird in diesem
Kapitel ,Die Stadt als Untersuchungsgegenstand® mit der Klarung des Begriffs
des ,Urbanen®. Daflir wird im Abschnitt 2.1 ,Wie urban ist die Urbanisierung*
zunéchst einmal ,das Urbane“ von ,dem Ruralen® abgegrenzt, um so einen
klareren Eindruck von der Bedeutung ,des Urbanen® und seiner rdumlichen
Ausdehnung ermessen zu kdnnen. Im Abschnitt 2.2 ,Zwischen Wohnen und
Leben“wird der Unterschied zwischen einem Ort, der der Regeneration dient,
und einem Ort der Teilhabe auf allen Ebenen unterschieden, bevor aus der
daraus erwachsenen Kritik an Stadtentwicklungen im Kapitel 2.3 ,Urbanitat
— mehr als nur Hauser® die zentralen Forderungen von Henri Lefebvre an ein
anderes stadtisches Leben prasentiert werden.

21 Wie urban ist die Urbanisierung

In der Bundesrepublik Deutschland lebten im Jahr 2014 rund 77 % der
Bevdlkerung in mittleren oder dicht besiedelten Gebieten und nur noch
rund 23 % in landlichen Regionen'®. Aber was bedeutet heutzutage noch
der Begriff ,landlich“? Gibt es im Jahr 2017 in Deutschland noch eine klare
Grenze zwischen ,rural“ und ,urban®, zwischen ,Stadt“ und ,Land“? Hierbei
darf nicht verschwiegen werden, dass sich die Stadt ,weder im Rahmen
der Stadtgeographie noch interdisziplinar und erst recht nicht international
oder global sowie historisch eindeutig definieren“'®” lasst. Daher kommt
auch Kai Vockler in seiner Dissertation zu der Annahme, dass es ,kein
empirisches Kriterium fir die Definition des Stadtischen gibt, das universal

anwendbar ware. Das stellt die stadtanalysierenden Wissenschaften vor

166 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2016) — Seite 29.
167 Heineberg, Heinz (2017) — Seite 25.
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einige Probleme — schliel3lich sollte man seinen Untersuchungsgegenstand
definieren konnen“'®®, Diesem Dilemma der Abgrenzung und gleichzeitig
der Frage nach der Bedeutung des ,Stadtischen® soll in diesem folgenden
Kapitel vertiefend nachgegangen werden. Hierbei werden, wie von anderen
Wissenschaftlern vorgeschlagen, die Begriffswelten von Verstadterung und
Urbanisierung synonym verwendet'®®.

Der franzdsische Soziologe und Philosoph Henri Lefebvre hat mit seinen
Forschungen zum Bereich Urbanisierung mafigeblich zur ,Renaissance der
Raumsoziologie“'”® beigetragen'”'. Grundlage von Lefebvres Raumtheorien
ist eine Analyse der Verstadterung der Gesellschaft, welche er — aufbauend
auf dem Verstadterungsgrad innerhalb eines Landes — in unterschiedliche
,Stadtsysteme” einordnet. Angelehnt an diese Gesellschaftsanalyse
kann das beginnende 21. Jahrhundert aus seiner Sicht als Zeitpunkt der
.Kritischen Phase“'”? beziehungsweise als ,vollstindige Verstadterung
der Gesellschaft“'”® angesehen werden. ,Mit der These der vollstandigen
Urbanisierung der Gesellschaft definiert Lefebvre einen Prozess (die
Urbanisierung), ein virtuelles Objekt (die urbane Gesellschaft), das den
>>Endpunkt<< dieses Prozesses anzeigt, und eine konkrete Praxis (die
urbane Praxis), die zu diesem Endpunkt hinfihrt“'"4. Diese ermdglicht ,vom
Objekt >>Stadt<< wegzukommen und stéarker den Prozess der Urbanisierung
und die Entstehung einer urbanen Gesellschaft ins Auge zu fassen“'’5.

Hierbei stellt sich diese ,totale Urbanisierung® jedoch nicht in Form einer
die ganze Welt umspannenden Makropole aus der Science-Fiction Literatur
dar (wie es der aus mehreren Stadten bestehende Planet Coruscant
aus dem Star Wars Universum beispielsweise ware), sondern bildet
eher ein Abhangigkeitsgeflecht oder auch Abhangigkeitsnetz, das die
urbanen Raume umgibt und von geringerer Dichte gepragten Gebieten
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bestimmt wird, ab'®. Somit sollen der Prozess und die Herausbildung von
Abhangigkeitsverhaltnissen zwischen unterschiedlich gepragten Regionen
in Deutschland, angelehnt an die Gedanken von Henri Lefebvre, zur
Definition von Urbanitat und ihrer Bedeutung fir die Gesellschaft dienen,
da eine Bestimmung des Begriffs ,Urbanitat® auf Basis quantifizierbarer
Indikatoren als fur diese Arbeit unzureichend zu erachten ist. Dennoch soll
auch dieser Herangehensweise zunachst auf Grund ihrer Bedeutung in der
Wissenschaft sowie in der Alltagswelt ein kurzer Abschnitt zugesprochen
werden, um vor Allem die Grenzen dieser Definitionsmethode des Begriffs
,2Urbanitat“ plausibel zu machen.

211 Statistisch-administrativer Stadtbegriff

Die Definition einer Stadt und ihrer Abgrenzung vom landlich-ruralen
Raum durch Anwendung eines statistisch-administrativen Stadtbegriffs'””
wird meist unter Zuhilfenahme von Daten der Einwohnerzahl oder der
Bevolkerungsdichte als Indikatoren erreicht.

Bei der Bestimmung eines bewohnten Landesteils als Stadt oder stadtisch auf
Basis der Einwohnerzahl wird eine zuvor bestimmte Mindesteinwohnerzahl
innerhalb eines ebenfalls klar abgegrenzten Raums gewahlt. In Deutschland
gelten somit Gemeinden ab 2.000 Einwohner als Stadte'®, in Norwegen,
Island oder Spanien hingegen schon ab lediglich 200 Einwohnern, in
der Schweiz oder in Griechenland jedoch erst ab 10.000 Einwohnern'®
und in Japan sogar erst ab 50.000 Einwohnern'®. Das Beispiel dieser 7
ausgewahlten jeweiligen nationalen Definitionen als Mindesteinwohnerwerte
zur Bestimmung eines vorher eingegrenzten Gebietes als Stadt zeigt schon
die scheinbare Willkur bei der Bestimmung. Aber auch die Definition der
jeweiligen Grenzen selbst, die der Ermittlung der Mindesteinwohnerzahl als
Bemessungsgrenze dienen, sind nicht eindeutig zu bestimmen. So gibt es

176 Vgl. Lefebvre, Henri (1972a) — Seite 10.
177 Vgl. Heineberg, Heinz (2017) — Seite 26.
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180 Vgl. Lampen, Angelika / Schmidt, Christine (2014).
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Stadte, deren als stadtisch wahrnehmbarer Raum weit Gber die eigentliche
zuvor festgelegte Stadtgrenze hinausgehen. Ebenso gibt es jedoch auch
Gebiete innerhalb der stadtischen Raume, die auf Grund ihrer Vielzahl
von landwirtschaftlichen Nutzflachen als landlich wahrgenommen werden
kénnten.

~otadt® ist dieser Definition folgend somit ein Landesteil, der auf Basis einer
rein administrativen Grenze eine national bestimmte Mindesteinwohnerzahl
Uberschritten hat.

Als eine zweite Variante des statistisch-administrativen Stadtbegriffs ist
die Definition unter Zuhilfenahme der Bevdlkerungsdichte zu benennen,
auch wenn diese Begriffsbestimmung weniger gelaufig ist als die schon
vorgestellte erste Variante. Jedoch gibt es auch bei dieser Definitionsmethode
ein ahnliches Problem wie schon bei der genannten Version auf Grund
der scheinbar willkirlichen nationalen Bestimmung eines Schwellenwerts.
So reicht die Spanne der Einwohnerdichte, angegeben als Einwohner pro
Quadratkilometer, zur Abgrenzung des landlichen Raums vom stadtisch-
urbanen Gebiet von 150 E/km?, tiber 500 E/km? in Deutschland und 2000 E/
km?2in Frankreich bis hinzu 5000 E/km?in Ghana'®'. Hierbeiisterwahnenswert,
dass das Problem der administrativen Eingrenzung des Bezugsraums durch
die Verwendung eines ,grenziiberschreitenden” Indikators entfallt, dennoch
ist auch dieses statistisch-administrative Mittel zur Bestimmung von ,Stadt”
oder ,stadtisch-urbanem® fur diese Arbeit ein unzureichendes Mittel; denn
bei Anwendung dieser Variante der Bestimmung auf Basis von Ghanas
Schwellenwerten waren nur rund 1/3 aller Hamburger Stadtteile ,stadtisch®.
Vor allem die von Hochhaussiedlungen der postfordistischen Zeit gepragte
Hamburger Elbinsel Wilhelmsburg mit Gber 50 000 Einwohnern oder gar
die von Buros, Geschaften und offentlichen Platzen gepragte Hamburger
Innenstadt mit ihren Tausenden von Menschen, die diese Orte Tag flr Tag
aufsuchen, und dem aus dem Prolog bekannten Jungfernstieg wirden nicht
mehr als ,Stadt* beziehungsweise ,stadtisch” definiert werden kénnen. Selbst
bei der Anwendung des in Deutschland gebrauchlichen Schwellenwertes

181 Vgl. Heineberg, Heinz (2017) — Seite 26.
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wurden immerhin noch fast 25 Prozent aller 104 Hamburger Stadtteile nicht
langer als urban beziehungsweise als Stadt definiert werden.

2.1.2 Soziologischer Stadtbegriff

Somit muss abschlieRend konstatiert werden, dass beide Varianten
des statistisch-administrativen Stadtbegriffs zwar zu schnellen und klar
artikulierbaren, jedoch gleichzeitig unzureichenden Abgrenzungen der
yotadt vom ,Land” fiihren und auch keine klare Aussage Uber die Stadt, das
Urbane, die Urbanitat treffen. Ebenso befand der amerikanische Statistiker
Walter Willcox 1926 schon, dass Urbanitat mehr sei als die reine Betrachtung
der Bevdlkerungsdichte zur Definition des Unterschiedes zwischen Stadt
und Land'®, wie es jedoch Anfang des 20. Jahrhunderts in den Arbeiten der
Chicago School of Sociology noch ausschlief3lich Anwendung fand. Folglich
wird auch in dieser Arbeit von der statistisch-administrativen Definition von
Stadt und so auch von einer verwaltungstechnischen Betrachtung des Begriffs
der ,Urbanitat“ Abstand genommen und der soziologische Stadtbegriff zur
Abgrenzung von ,Stadt“ zu ,Land“ bemuht. Bei dieser Art der Definition wird
~Stadt” — beziehungsweise wird in diesem Kontext der Begriff ,Urbanitat*'s®
angewendet — ,auf Basis kultureller Merkmale definiert“'8* und so von ,Land*
abgegrenzt.

So verwendet folglich auch der franzdsische Soziologe Henri Lefebvre den
Begriff der ,Urbanitat® anstelle von ,Stadt* und beschreibt und kritisiert mit
diesem unterschiedlichste Phanomene des stadtischen Lebens. Hierbei geht
er gleichzeitig auch kritisch auf den statistisch-administrativen Stadtbegriff ein,
da fur ihn ,Urbanisierung [...] nicht einfach die geographische Ausdehnung
von Stadten [sei]. Sie [Die Urbanitat] umfasst sehr komplexe, mehrschichtige
und widerspruchliche Prozesse, die kulturelle, soziale, 6konomische und auch
sprachliche Aspekte einschlieRen®'®®. Allgemein wird mit dem soziologischen

Stadtbegriff der Urbanitat ,eine deutliche hierarchische Gliederung
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der Stadtgesellschaft mit scharfen sozio-6konomischen Gegensatzen®
beschrieben, welche sich durch ,,ein hohes Mal an Anonymitat bei gleichzeitig
gréltmoglicher Entfaltung von individuellen Lebensstilen® auszeichnet und
.eine gewisse Gleichgultigkeit, aber auch Toleranz gegenliber anderen®'8®
anerkennt.

An dieser Stelle wird nochmals die schon erwahnte Betrachtung und
Definierung der Stadt Uber den Prozess der Urbanisierung deutlich. Auch
der deutsche Soziologe und Stadtforscher Hartmut HauRermann erkennt
diese, wie es auch Lefebvre nennt, ,besonderen Qualitaten der Stadt”
in der ,Dialektik der Stadtkultur*’®”, die gekennzeichnet ist von einer
durch Distanziertheit gegeniber raumlich Nahestehenden entwickelten
Gleichgultigkeit gegenuber seinen Mitmenschen, wodurch diesen jedoch
erst eigene Entfaltungsraume ermaoglicht werden'8. Diese Entfaltungsraume
fir jede einzelne Gesellschaftsgruppierung und jeden Einzelnen sind
diesem Leitgedanken folgend somit Grundbedingung zur Herausbildung von
Urbanitat.

Hierbei resultieren Lefebvres prozessuale Definition des Stadtbegriffs und
seine noch im weiteren Verlauf dieser Dissertation relevanten Ansichten
bezuglich der stadtischen Gesellschaft als Kritik, zum Einen gegenuber Le
Corbusier und seinen stadtplanerischen und -gestalterischen Konzepten
und zum Anderen an der fordistischen Stadtentwicklung'®® der 60er und 70er
Jahre des 20. Jahrhunderts, welche stark von den Gedanken Le Corbusiers
gepragt waren. Sowohl die fordistische Stadtentwicklung als auch Le
Corbusiers Theorien werden im 3. Kapitel noch einmal aufgegriffen und
vertiefend betrachtet, weshalb in diesem Abschnitt nur ein kurzer Einschub
zu Le Corbusier angedacht ist, um darauf aufbauend zu Lefebvres Gedanken
zum Thema ,Urbanitat” zu gelangen.
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Kein anderer Architekt stand und steht mehr flr die Idee der funktionellen
Stadt'® als Le Corbusier. Dieser veroffentlichte 1941 anonym die Ergebnisse
der 1933 in der Nahe von Athen stattgefundenen IV. Konferenz des
Internationalen Kongresses flr neues Bauen unter dem Titel ,Charta von
Athen“®' welche ,ein Manifest mit einem programmatischen Thesen-
oder Forderungskatalog“'®? darstellt und die deutschen Stadte bis in die
Gegenwart pragt. Die Teilnehmenden des Kongresses erkannten ein zum
damaligen Zeitpunkt existierendes ungeplantes Wachstum der Stadte
und wollten diesem eine planvolle Entwicklung entgegensetzen. Hierzu
formulierte Le Corbusier insgesamt 95 Thesen, welche ,die Stadt der
>>Maschinenzivilisation<<, einer chaotischen Entwicklung zu entreil3en und
wieder als System beherrschbar und dienstbar“'®®* machen sollte. Insgesamt
sollte die Stadt ,den Charakter eines im voraus durchdachten Unternehmens
annehmen, das den strengen Regeln eines allgemeinen Plans unterworfen
ist“194,

Lefebvre befand in einem Interview im Jahr 1980 Uber Le Corbusier, dass
dieser ,a good architect but a catastrophic urbanist® sei, ,who prevented us
from thinking about the city as a place where different groups can meet, where
they may be in conflict but also from alliances, and where they participate in
a collective oeuvre“®®, Der aus Osterreich stammende US-amerikanische
Stadt- und Regionalplaner John Friedmann beginnt sein Buch ,The Prospect
of Cities“ im Einleitungskapitel, nicht zuletzt als Reaktion auf die in diesem
Dissertationskapitel angefihrten Entwicklungen der funktionalen und
fordistischen Stadt und einem Ausblick in die Gegenwart, mit der These:
»1he city is dead. It vanished sometime during the twentieth century. As it
grew in population and expanded horizontally, many attemted to rescue it,
to revive it, to hold back urban sprawl, to recover a sense of urbanity and
civic order. But the forces that led to its demise could not be held back, much
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less reversed. What remained were palimpsests and memories; the city had
become a metaphor. | shall refer to these remains as >>the urban<<*1%,

Nach diesem kurzen Exkurs, der zur Erlauterung des Hintergrunds von
Lefebvres Gedankenwelt bezlglich ,Urbanitat® dient, steht nun wieder die
Ausgangsfrage nach der Bedeutung der Urbanitat und der Abgrenzung von
Ruralem zu Urbanem im Fokus. Lefebvre sieht am Ende der 1960er Jahre
einen Wandel im Verhaltnis zwischen Stadt und Land. Diente das Land zuvor
als ,,Ort von Produktion und Werken®'®” und die Stadt lediglich als politisches
Zentrum (die politische Stadt)'®®, andert sich dieses Verhaltnis und die
Stadte werden zu Handels- und Industriezentren. ,Die expandierende
Stadt greift das Land an, zerfrisst es, 16st es auf. [...] Das stadtische
Leben dringt in das Landleben vor und entzieht ihm seine traditionellen
Grundlagen“'®®, so dass sich diese entweder in stadtische Gemeinschaften
integrieren oder von diesen Uberdeckt werden®®. Das Stadtgewebe
beginnt zu wuchern, dehnt sich aus und verschlingt die Uberbleibsel des
landlichen Daseins“?®!, wobei hiermit nicht nur Gebaude gemeint sind,
sondern auch die Lebensart. Insgesamt geraten landliche Regionen in ein
Abhangigkeitsverhaltnis mit den Stadten und es kommt laut Lefebvre zur
,vollstandige[n] Verstadterung“?®? der Gesellschaft und versteht dieses als
eine ,kritische Phase"?%, ohne laut Christian Schmid abschlieRend zu klaren,
,was in der [...] kritischen Phase, wenn sich die Urbanisierung der Marke
von 100 % annahert, geschieht“®4. Dennoch kann konstatiert werden, dass
Lefebvre in den Industriestaaten keine Trennung mehr zwischen landlichem
und stadtischem Raum erkennt, aber gleichzeitig auch nicht die Auflésung
der Stadt sieht, ,sondern im Gegenteil eine gesellschaftliche Neudefinition
der Stadt und ihre Rekonstitution als Machtzentrum auf hochster Stufe, als
Entscheidungszentrum*. Diese Zentralitat stellt fir Lefebvre einen neuen
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eigenen Stadttypus dar?®, der, wie schon Marx erkannte, wiederum in einem
engen Verhaltnis zur Produktionsweise steht?’. Lefebvre unterscheidet
hierbei zwischen der Produktionsweise als Ausléser (Induktor) und dem
Stadttypus als Ausgelostem (Induziertem)®®. War das Konsumzentrum
noch der Stadttypus der kapitalistischen Stadt und definierte sich Uber ,das
doppelte Merkmal der kapitalistischen Zentralitat®, namlich zum Einen durch
den ,Ort des Konsums”“ und zum Anderen durch den ,Konsum des Ortes"?%°,
Uberlagert ,der Neokapitalismus [...] das Konsumzentrum (das er weder
widerlegt noch zerstdrt) mit dem Entscheidungszentrum. Er versammelt nicht
mehr Menschen oder Dinge, sondern Informationen, Kenntnisse“?'°. Unter
Zentralitat versteht Lefebvre jedoch ,nicht eine konkrete geographische
Situation, sondern eine reine Form*?™,

2.1.3 Interdependenz zur Bestimmung des Stadtbegriffs

Zentralitdt und Abhangigkeitsverhaltnisse kénnen jedoch auch, anders
als bei Lefebvre verstanden, zur Abgrenzung von Stadt zu Land und
zur Herausarbeitung der Bedeutung von Urbanitat fir die Gesellschaft
und diese Dissertation, bearbeitet werden. Hierbei handelt es sich um
einen neuen Versuch einer prozessualen Betrachtung von Urbanitat
durch Herausbildung von Interdependenzen. Dem anfangs schon einmal
genannten Ursprungsgedanken folgend dienen rural gepragte Landesteile
zur Versorgung der urbanen Zentren mit Lebensmitteln, Rohstoffen,
Arbeitskraften sowie Konsumenten und nicht zuletzt auch mit Atemluft
geringerer Umweltbelastung, wie es Feinstaub und Stickoxide sind, die diese
im urbanen Raum zum Beispiel stark belasten. Diese Versorgungsfunktion
des landlichen Raumes stellt, wie gezeigt, einen ersten historischen Versuch
dar, Stadte zu definieren und abzugrenzen, denn die Existenz der Stadt ist
dieser Theorie folgend ,erst moglich [wird], wenn die in der Landwirtschaft
tatige Bevolkerung mehr produziert, als sie fir ihre eigene Reproduktion
206 Vgl. Lefebvre, Henri (1968) — Seite 181.
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bendtigt. Die Stadt entsteht aus einem Uberschuss und produziert einen
zivilisatorischen Mehrwert“?'2, Somit steht die Stadt dieser Idee folgend in
einem klaren Abhangigkeitsverhaltnis zum landlichen Raum und kann ohne
dessen Uberproduktion zur Versorgung der stadtischen Bevolkerung nicht
existieren?'3,

»Einflr alle Zeiten zentrales Merkmal von Stadten ist jedoch die Marktfunktion.
Dabeiwird >>Markt<< als ein Zentrum verstanden, das unterschiedliche Guter
distribuieren konnte, neben Waren und Produkten etwa auch Informationen
und Kontakte“?', 1933 erkennt der deutsche Geograph Walter Christaller
in seiner Dissertation Uber ,Die zentralen Orte in Sliddeutschland“?'®, dass
zentrale Orte deutlich mehr Giter und Dienstleistungen anbieten, als dieses
fur die Versorgung der dort ansassigen Bevolkerung von Néten ist?'® und
es somit einen ,Bedeutungslberschuss'” dieser Orte gibt?'®, welcher
der Versorgung des Umlandes gilt. Christaller erkennt und beschreibt
somit in seiner Analyse der ,Zentralen Orte* Suddeutschlands den
Bedarf und das Vorhandensein eines Netzes von Orten unterschiedlicher
Klassifizierung, also unterschiedlicher Hierarchisierung untereinander,
zur Versorgung der Gesellschaft. Ermittelt hat er die zentrale Bedeutung
eines Ortes innerhalb einer Region auf Basis der Anzahl von existierenden
Telefonanschliissen?'®, da ,vor allem die Anbieter zentraler Gulter und
Dienste Uber Telefonanschliisse“??° verfligten und es somit Gberproportional
viele Telefonanschllsse im Verhaltnis zur tatsachlichen Einwohnerzahl gab.
Bei einer Ubertragung von Christallers Erhebungen auf Lefebvres Theorien
bezuglich der Urbanitat kann konstatiert werden, dass Orte hdherer Zentralitat
somit nicht nur als Handels- und Industriestadte??!, sondern auf Grund ihres
besseren Informationszugangs basierend auf einer héheren Anzahl von
Telefonanschlissen als Entscheidungszentren???, fungieren.
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217 Kemper, Franz-Josef (2005) — Seite 306.

218 Zur Kritik des Begriffs ,Bedeutungsuberschuss® vgl. Bobek, Hans (1969).

219 Vgl. Hagget, Peter (2004) — Seite 447.

220 Kemper, Franz-Josef (2005) — Seite 308.

221 Vgl. Lefebvre, Henri (1972a) — Seite 22.
222 Vgl. Lefebvre, Henri (1968) — Seite 184.

57



2.1.4 Die globale Urbanitat

AbschlieRend ware noch die Ausgangsfrage nach der Bedeutung der
Urbanitat auf die gesamten und somit auch auf die augenscheinlich
.landlichen® Gesellschaften zu kldren — eine Frage, die in unterschiedlichen
Variationen in den letzten rund 50 Jahren immer wiederkehrt. So befand
Henri Lefebvre 1968 unter dem Eindruck der Suburbanisierung und dem
Entstehen der ersten Banlieue als Folge der fordistischen Stadtentwicklung:
,die expandierende Stadt greift das Land an, zerfrisst es, 16st es auf. [...]
Das stadtische Leben dringt in das Landleben vor und entzieht ihm seine
traditionellen Grundlagen [...] Die Geografen haben zur Bezeichnung
dieses Wirrwarrs einen Neologismus gefunden [...]: das Rurbane®??3,
1972 konkretisiert Lefebvre diese Gedanken und beschreibt den Grad der
Verstadterung der Gesellschaft als kritische Phase?** beziehungsweise als
die vollstandige Verstadterung der Gesellschaft??®,

Auch Lewis Mumford kam 11 Jahre spater zu &hnlichen Gedanken und
fragt: ,>>Wird die Stadt verschwinden oder wird sich der ganze Erdball in
einen einzigen riesigen Bienenkorb von Stadt verwandeln — was ja nur eine
andere Form des Verschwindens ware?<<*?% und sieht ebenfalls, dass die
gegenwartige Gesellschaft ,bei einer Welt [endet], die in vieler Hinsicht eine
Stadt geworden ist“??’. Bernd Hamm befand 1982 sogar, dass die Stadt ,zur
universellen Lebensform“ geworden sei und ,alle sozialen Phanomene [...]
zugleich auch Stadtphanomene“??® seien. Daher bezweifelte er auf Grund des
Mangels an Unterscheidungsmdglichkeiten zwischen ,Stadt“ und ,Land“ nach
Heinebergs Auffassung, ob ,es in der verstadterten Gesellschaft Giberhaupt
moglich ist, wissenschaftlich brauchbare Definitionen fur >>Stadt<< und
>>Land<< zu finden“??,
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Auch die zuletzt kurz andiskutierte Definitionsmoglichkeit des Stadtbegriff
durch die Betrachtung der Interdependenzen zwischen ,Land“ und ,Stadt*
kommt zu dem Ergebnis, dass das Land und mit diesem auch das rurale
Leben auf Grund der Abhangigkeiten auf unterschiedlichsten und an
wenigen Beispielen hier dargelegten Ebenen in der Stadt und dem urbanen
Leben aufgegangen ist und so die Stadt, das Urbane, die Urbanitat, als das
allgegenwartige Lebens- und Raummodell anzusehen ist.

Somit wird abschlieRend konstatiert, dass ,das Rurale“ nahezu ganzlich in
»,dem Urbanen® aufgegangen ist. Scheinbar doérfliche und landlich gepragte
Landschaftsteile stehen auf unterschiedlichste Weise in einem engmaschigen
Abhangigkeitsverhaltnis zu nahegelegenen Stadten. Die in diesem landlich
erscheinenden Raum lebenden Bevolkerungsteile werden weitergehend
als urban sozialisiert angesehen und somit werden die in den Landesteilen
der Bundesrepublik Deutschland lebenden Gesellschaften allumfassend als
~urbane Gesellschaften® begriffen und definiert.

2.2 Zwischen Wohnen und Leben

Nachdem im Kapitel 2.1 das Urbane vom Ruralen abgegrenzt und
die Bedeutung der Urbanisierung flr die gegenwartige Gesellschaft
herausgearbeitet wurde, steht nun die Urbanitat selbst im Mittelpunkt der
Betrachtung. Hierbeidientdas KonzeptderUrbanitat oftmals ,als Zauberformel
der Stadtplanung und der sozialwissenschaftlichen Stadtforschung“®°. Die
Idee der Urbanitat wird dabei mit mannigfaltigen Wiinschen beladen, denn
sie ,soll Stadte wieder >>wirklich<< machen, soziale Desintegration und
Fragmentierung verhindern oder bearbeiten, der Kriminalitdtspravention
dienen, die Integration von Zuwanderlnnen beférdern, pulsierendes Leben
erzeugen und nicht zuletzt den Verkauf von Immobilien in Stadtlagen
beférdern*?®'. Um diesen ganzen Katalog von Wunschzielen zu erreichen,
zeichneten ,Architekten [...] italienische Piazzas, in der Erwartung, dass

sie sich entsprechend beleben wirden. [...] Politiker versprachen sich von
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Kulturférderung die Wiedergewinnung gesellschaftlicher Zentralitat der
Stadte [...]. Es geht aber Uberhaupt nicht um Bilder und Erlebnisse, es geht
um die Grundlage gesellschaftlicher Gemeinsamkeit?32.

Der Ursprung der hier in dieser Dissertation zur Anwendung kommenden
Interpretation von Urbanitatist in der sich zum human- und stadtokologischen
Ansatz der Chicagoer Schule der Soziologie (Chicago School)?*
hin abgrenzenden ,new urban sociology“** und ihren malgeblichen
Vertretern Henri Lefebvre, Manuel Castells und David Harvey zu finden.
Wissenschaftstheoretische Basis ist hierbei ein ,kapitalismuskritischer,
neo-marxistischer  respektive = neo-weberianischer  Ansatz®, wobei
die Stadt nicht langer ,als isolierbarer Gegenstand betrachtet [wird],
sondern es wird versucht, jedes beobachtbare stddtische Ph&nomen in
einen gesellschaftlichen Zusammenhang zu stellen, der v.a. durch das
Wechselspiel aus Politik und wirtschaftlichen Interessen bestimmt ist, wobei
sich die Dominanz zunehmend zu Gunsten der 6konomischen Interessen
verschiebt“?%. Schon 1845, also vor fast 175 Jahren, bemangelte Friedrich
Engels die Segregation der stadtischen Gesellschaftsgruppen auf Basis
ihres jeweiligen 6konomischen Kapitals?®. Er kommt in seiner Analyse
der Lebensverhdltnisse der ,Lage der arbeitenden Klasse in England® zu
dem Schluss, dass es in jeder gro3en Stadt ,ein oder mehrere >>schlechte
Viertel<< [gebe], in denen sich die arbeitende Klasse zusammendrangt .
Dieser beschriebenen Bevolkerungsgruppe wurde aus Sicht von Engels ,im
allgemeinen [...] ein apartes Gebiet angewiesen, wo sie, aus den Augen der
glucklicheren Klassen verbannt, sich mit sich selbst durchschlagen mag, so
gut es geht2%,

Lefebvre erkannte ebenfalls dhnliche Prozesse bei seiner Analyse der
Stadtentwicklungs- und UmbaumafRnahmen von Paris unter Napoleon IIl.
durch den Prafekten Georges-Eugene Haussmann nach der gescheiterten
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Februarrevolution von 18482%. Ziel dieser UmbaumalRnahme war, neben
einer allgemeinen Modernisierung des Stadtbildes ein erneutes Aufkeimen
revolutionarer Bewegungen und den Bau von Barrikaden zu verhindern; ein
Ziel, welches durch ein aus militarischer Sicht leichter zu verteidigendes
StralRennetz und gerader Hauserfluchten erreicht wurde?®. Diese
Stadtumbaumalnahmen gingen einher mit ,Enteignungen und Abrisse[n]
zahlloser Hauser, [der] beinahe gewaltsame[n] Vertreibung ihrer Mieter, der
>>kleinen Leute<<, und [der] Inbesitznahme der inneren Stadt durch die
neureiche Bourgeoisie“?*'. Die herausgedrangten ,kleinen Leute” mussten
nun in neu errichtete Wohngebiete — von Lefebvre als ,habitat“?*? bezeichnet
— am Stadtrand ausweichen?®.  Bis anhin bedeutete >>wohnen<< (frz.
habiter), am gesellschaftlichen Leben, an einer Gemeinschaft, einem Dorf
oder einer Stadt teilzuhaben“?**. ,Der Habitat [...] bezeichnet fiir Lefebvre
die technische Reduktion des Wohnens auf eine bloRe Funktion“**® und
Lunterdriickt die Verschiedenheit der Lebensweisen“?¢. Diese Abkopplung
des ,wohnen (habiter)“?*" als aktiver Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
vom ,Wohngebiet (habitat)*>*® und der damit einhergehenden Ausgrenzung
ganzer Gesellschaften auf Basis raumlicher Trennung ,ist fir Lefebvre
in gewissem Sinne gleichbedeutend mit der Errichtung der banlieues,
den monofunktionalen Wohnvierteln ausserhalb der Kernstadte .
Diese Wohngebiete, die in Frankreich unter dem Namen Banlieue®° zum
Inbegriff von raumlicher, aber auch gesellschaftlicher, kultureller und
sozialer Ausgrenzung in den letzten 30 Jahren geworden sind?®!, wurden
in einer Zeit groRer Wohnungsnot und unter dem ldeal des Fordismus
und dem Ausbau des keynesianischen Wohlfahrtsstaates?? errichtet.
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Auch in Deutschland waren in der Zeit zwischen den 1950er und 1980er
Jahren ahnliche gesamtgesellschaftliche Entwicklungen, wie Wohnungsnot
und eine fordistische Stadtentwicklung, zu erkennen, die zu der Errichtung
der noch heute existierenden GrofRwohnsiedlungen an den Randern der
Grof3stadte?®® und so auch in Hamburg Mimmelmannsberg, Steilshoop,
Kirchdorf-Sud oder auch Osdorfer Born, flihrte. Diese GroRwohnsiedlungen
kdénnen ,als fehlgeleitetes Ergebnis von Konzepten, die von Walter Gropius
und Le Corbusier entwickelt“* und nicht zuletzt im Manifest der Charta
von Athen?® ihre Niederschrift fanden, angesehen werden. Waren diese
neuen Wohnsiedlungen zunachst durch die Forderungen der Charta von
Athen nach sozialer Durchmischung?®®, ihrer zeitgemalfieren hygienischen
Ausstattung im Verhaltnis zu den Altstadtwohnungen?®” und dem Wohnen im
Griinen?® getrennt von den zumeist emissionsbelasteten Arbeitsplatzen??®,
wie zum Beispiel auch Steilshoop, wo zunachst ,Arbeiter, Akademiker, Alte,
Junge, Studenten, kinderreiche Familien, Menschen mit Drogenproblemen,
Ex-Gefangnis-Insassen - alle zusammen in einem Plattenbau“®® wohnten,
gepragt, wandelte sich die soziale Zusammensetzung schon ab der ersten
Halfte der 1980er Jahre, da Bewohner mit héherem 6konomischen Kapital
abwanderten und Menschen mit geringem Kapital in die Wohnungen
nachzogen?®'. Erneut waren somit Menschen mit geringerem vor allem
6konomischem, aber auch sozialem und kulturellem Kapital an die Rander
der Stadte gedrangt und von anderen sozialen Gruppen sowie den Zentren
der Stadte und der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, dem habiter,
raumlich getrennt. Ebenfalls von Menschen mit geringem Kapital bewohnt
waren die innerstadtischen unsanierten Altbauviertel. Menschen mit hdherem
und hohem Kapital sind zeitgleich im Zuge der Wohnsuburbanisierung??2 in
die von Einfamilienhdusern gepragten Vororte und Umlandgemeinden, den
umgangssprachlich abschatzig benannten ,Speckglrteln“?3, abgewandert.
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In den letzten rund 15 Jahren ist nunmehr ein Trend der Reurbanisierung?®*
von vor allem einkommensstarken Gesellschaftsgruppen auf Grund
von veranderten Lebens- und Arbeitsmodellen zu erkennen. Diese
Wanderungsbewegung wird verstarkt durch den steigenden Zuzug weiterer
finanziell starker gestellter Bevolkerungsgruppen aus wirtschaftlich
schwacheren und als kulturell unattraktiv empfundenen Gebieten
Deutschlands in die GroRstadte und Zentren der Metropolregionen. Die nun
in die Innenstadte zuriickkehrenden ehemaligen und neuen finanzstarken
Bewohner konkurrieren so mit den alteingesessenen Bewohnern der vormals
preisgunstigen unsanierten innerstadtischen Quartiere um Wohnraum. Diese
Wohnquartiere werden zur Attraktivitatssteigerung fir die neuen Bewohner
einer baulichen, sozialen, funktionalen und symbolischen Aufwertung?®® von
Seiten der Investoren, aber auch der stadtischen Entwicklungsgesellschaften
unterzogen, die unter dem soziologischen Begriff der Gentrifizierung
bis in die Alltagssprache?® vorgedrungen und dariiber hinaus zu einem
stadtpolitischen ,Kampfbegriff‘?®” geworden ist. ,Dabei wird immer deutlicher,
dass >>Aufwertung<< eben nicht mit Verbesserung gleichzusetzen ist**®,
denn fir die alteingesessenen Bewohner bedeutet diese Aufwertung
zumeist Verdrangung auf Grund steigender Mieten und Umwandlung von
Wohnraum in Eigentumswohnungen. Im Fokus der Vermarktung stehen
diese grundsanierten oder neu errichteten Wohn- und Mietimmobilien in
innerstadtischen Altbauquartieren auf Grund ihrer ,urbanen Buntheit“?®,
einer ,urban-entspannte[n] Gegend“?"°, ;hohel[r] urbane[r} Qualitaten“?”" oder
einer ,recht burgerlich-urbanen Anmutung“?’2, wie es die hier exemplarisch
dem ,Wohnmarktreport Deutschland 2016“ entnommenen Werbeslogans
des grolten deutschen privatwirtschaftlichen Wohnungsunternehmens
Vonovia SE?” darstellen. ,Das Resultat ist, daf3 die Arbeiter vom Mittelpunkt
der Stadte an den Umkreis gedrangt, dal® Arbeiter- und tUberhaupt kleinere
Wohnungen selten und teuer werden und oft gar nicht zu haben sind, denn
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unter diesen Verhaltnissen wird die Bauindustrie, der teurere Wohnungen
ein weit besseres Spekulationsfeld bieten, immer nur ausnahmsweise
Arbeiterwohnungen bauen?#, wie es Engels vor etwa 150 Jahren formulierte
und es bis heute gilt, denn ,>>Stadt<< wird in diesem Zusammenhang als Ort
kapitalistischer Produktion und der Regelung der Verteilung des Mehrwertes
angesehen?’s,

Auf Basis dieser Okonomisierten Betrachtung der Stadt und des
Wohnraums und der daraus resultierenden unfreiwilligen Segregation von
Bevolkerungsgruppen an den Stadtrand und der vermeintlichen oder auch
tatsachlichen Verunmdglichung von sozialer Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben im Sinne des von Lefebvre als habiter bezeichneten Wohnens,
entstand die Forderung nach dem ,Recht auf Stadt*?® als ,Recht auf
Mediation“?”7, dem ,Recht auf Zentralitat“?’® und dem ,Recht auf Differenz“?7°.
Diese Forderungen stehen im Mittelpunkt des nachfolgenden Kapitels 2.3,
werden tiefer gehend vorgestellt und in einem gesamtgesellschaftlichen
Kontext kritisch betrachtet.

2.3 Urbanitat — mehr als nur Hauser

Lefebvre erkannte schon zu Beginn der Planungen beziehungsweise kurz
nach Errichtung der ersten GroRBwohnsiedlungen am Rande der Stadte
die Gefahren, die in diesen Entwicklungen fur die unterschiedlichen
Stadtgesellschaften und das Stadtische selbst steckten — Probleme, die, wie
in Kapitel 2.2 beschrieben, erst ab Mitte der 1980er Jahre endguiltig in vollem
Umfang in Erscheinung getreten sind. Auf Grundlage der aus Lefebvres
Sicht aufkommenden stadtplanerischen Fehlentwicklungen formulierte
er 1968 den als eine Art ,Manifest der Urbanitat* konzipierten Text ,Recht
auf Stadt“?®°. Dabei soll ,diese Schrift [...] die Systeme aufbrechen, nicht,
274 Engels, Friedirch (1872) — Seite 215.

275 Dangschat, Jens / Frey, Oliver (2005) — Seite 151.

276 Vgl. Lefebvre, Henri (1968).

277 Vgl. Schmid, Christian (2011) — Seite 31.

278 Vgl. Schmid, Christian (2011) — Seite 32.

279 Vgl. Schmid, Christian (2011) — Seite 34.
280 Lefebvre, Henri (1968).

64



um sie durch ein anderes System zu ersetzen, sondern um das Denken
und das Handeln fiir Moglichkeiten zu 6ffnen“?®!. Basis ist hierbei die auf
Marx' Theorien?®? zurlickgehende These Lefebvres, dass die Stadt dem
Gebrauchswert unterliegt oder besser unterliegen sollte, der Tauschwert
jedoch die Stadt und die stadtische Realitat unterwirft und so die Stadt
zerstort?83, Ziel ist fir Lefebvre hierbei, durch eine ,urbane Revolution“?®* eine
»veranderung der gesellschaftlichen Praxis® herbeizuflihren, bei der ,der dem
Tauschwert jahrhundertelang untergeordnete Gebrauchswert [...] wieder
die Oberhand gewinnen“®% kann. Zur Erreichung dieses Ziels formulierte
Lefebvre unterschiedliche Rechte der Bewohnerschaft an ihre Stadt, welche
sich als ,Das Recht auf Stadt [...] als hohere Rechtsform“¢ offenbaren. Auf
den folgenden Seiten soll diesen unterschiedlichen Rechten — ganz im Sinne
von Lefebvre — Raum gegeben werden, um darauf aufbauend eine andere,
vielschichtigere Sicht auf Stadt erlebbar machen zu kénnen.

2.3.1 Recht auf Stadt

Alle Forderungen bundeln sich in dem vielzitierten Slogan ,Recht auf
Stadt”, der wie kein anderer fir die explizit ,kollektive Wiederaneignung des
stadtischen Raumes® und fir ein erneuertes ,stadtische[s] Leben, das am
Gebrauchswert der Stadt orientiert ist“?®’, steht. Hierbei geht es Lefebvre
nicht um einen temporaren Besuch der Stadt oder ein Aufsuchen der Orte
des Konsums fiir den Konsum, sondern aus seiner Sicht kann das Recht auf
Stadt ,nur als Recht auf das stadtische[s] Leben in verwandelter, erneuerter
Form ausgedriickt werden“?®; so kann interpretiert werden, dass zur
Erreichung eines allgemeinen ,Recht auf Stadt® es nur durch einen ,Umsturz
der gesellschaftlichen Verhaltnisse®, wie sie Engels schon vor 150 Jahren
bei seiner Analyse der Wohnverhaltnisse der Arbeiter in England gefordert
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hat®°, kommen kann, eine Forderung, die nicht zuletzt in Lefebvres Postulat
einer ,révolution urbaine*®® mit seinem Postulat auf ein ,Recht auf den
Nichtausschluss“?®' einen ausdrucksstarken Widerhall gefunden hat. Hierbei
grenzt sich ,das Recht auf Stadt® klar von dem ,Recht auf Natur“?®? als zum
Beispiel ,Protest gegen Larm“ ab, da die Natur aus Lefebvres Sicht in Form
von ,Freizeit® in den ,Tauschwert und die Ware® eingegangen und somit nur
noch ein ,Pseudorecht” sei?®3. Dahingegen ist das ,Recht auf Stadt“ ,wie ein
Appell“®* die Addition unterschiedlicher weiterer als Rechte interpretierter
Forderungen?®, wodurch es sich in die Ebenen ,Mediation, Zentralitat [und]
Differenz“?®¢ mit jeweiligen eigenen Bedingungen aufgliedert. Alle Rechte
bindeln sich schlieBlich wie in einem Brennglas in dem ,Recht auf Freiheit*
und werden nun im Weiteren vorgestellt.

2.3.2 Recht auf Zentralitat

Zunachst einmal ist das ,Recht auf Zentralitat* zu benennen. Hierbei ist nicht
der rein korperliche Aufenthalt aller Stadtgesellschaften im Stadtzentrum als
physischem Raum gemeint®*’, sondern der ,Zugang zu den politischen und
strategischen Debatten“?®®. Zur Partizipation an diesen (stadt-)politischen
Auseinandersetzungen ist die Moglichkeit der Aneignung von Wissen in
jeglicher Form unabdingbar®®, weshalb dieses auch Teil der Forderung
ist. DarlUber hinaus ist auch ein Zusammentreffen unterschiedlichster
gesellschaftlicher Gruppen, deren Kommunikation und Austausch von
Informationen und Standpunkten sowie ,eine Verwendung der Zeit, die
einen vollen und ganzen Gebrauch dieser Orte erlaubt“3®, VVoraussetzung fiir
jegliche soziale Teilhabe. So gesehenbeschreibtdas RechtaufZentralitat,,den
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Zugang zu den Orten des gesellschaftlichen Reichtums™?' und ,es beinhaltet
das Recht, sich die aus dem kreativen und schopferischen Potenzial des
Urbanen entstehenden Uberschiisse gesellschaftlich anzueignen, sie damit
den Profitinteressen zu entziehen und der Allgemeinheit zuzufiihren32,
Daher postuliert das ,Recht auf Zentralitat”, wie schon beschrieben, nicht
die bloRRe physische Anwesenheit an einem konkreten geographischen Ort,
ondern vielmehr die Mdglichkeit der Partizipation auf allen Ebenen.

2.3.3 Recht auf Differenz

Die Basis flr die Partizipation auf allen Ebenen stellt das ,Recht auf
Differenz® dar und greift so noch einmal das ,Recht auf Zentralitat* auf, greift
in dieses hinein und ist gleichzeitig auch dessen Grundbedingung, denn es
beschreibt ,eine Stadt als Ort des Zusammentreffens, des Sich-Erkennens
und Anerkennens und der Auseinandersetzung“®. Hierbei wird Differenz von
Lefebvre insgesamt als ,multidimensionales Konzept® verstanden, welches
als ,aktives Element” aus , Zwischenraumen des Alltagslebens und aus
politischen Kampfen auftaucht“*** und unterscheidet zwischen minimaler und
maximaler Differenz. Minimale Differenz beschreibt hierbei die ,demarcated
by property divisions, transportation routes, and lines of functional and social
segregation“®%, alsovermeintliche bauliche Unterschiedeinnerhalb einer Stadt
und grenzt sich damit klar von den als maximale Differenzen beschriebenen
und von Lefebvre unter dem ,Recht auf Differenz® geforderten sozialen
Begegnungen ab, welche hierbei eine Art voll gelebte Form der Pluralitat und
Individualitdt annehmen und durch ,forms of >>indifference<< (individualism,
pluralism, imitation, conformism, naturalized particularism)“% gepragt sind.
Auch Schmid weist darauf hin, dass die ,spezifische Qualitat des urbanen
Raumes erst durch die gleichzeitige Prasenz von ganz unterschiedlichen
Welten und Wertvorstellungen, von ethnischen, kulturellen und sozialen
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Gruppen, Aktivitadten und Kenntnissen“®” entstehe. Jedoch erklart Kipfer
abschlielRend, dass maximale Differenz insgesamt ,incompatible with the
alienations of private property, the state-like, decorporealized knowledge,
linguistic abstraction, phallocentrism, and neo-colonialism*? ist, was erneut
die Grundforderung von Lefebvre nach einer ,urbanen Revolution“ als Basis
flr einen gesamtgesellschaftlichen Umsturz unterstreicht.

2.3.4 Recht auf Mediation

Unter ,Mediation“ versteht Schmid die dritte Ebene von Lefebvres
Forderungen innerhalb des Appells von ,Recht auf Stadt”. Die Stadt ,dient als
Relais, als Mediation, als Vermittlung zwischen der globalen und der privaten
Ebene. In der kritischen Phase, also in der urbanisierten Gesellschaft,
kommt es jedoch zu einem Erodieren beziehungsweise zur Auflésung
des Urbanen zwischen dem Privaten und dem Globalen?®'°. Hierbei bildet
das ,Globale“ ,abstrakte Beziehungen wie [den] Kapitalmarkt oder die
Raumpolitik“ ab, wohingegen das ,Private” die ,alltaglichen Aushandlungen
und Lebensrealitaten“®™ umfasst. Lefebvre erkannte hierbei ,the urban as
a specific level or order of social reality. It is a middle or mediating level
situated between the private level, the nearby order, the realm of everyday
life, on the one hand; and the global level, the distant order, the real, of the
global market, of the stat, of knowledge, of institutions, and of ideologies, on
the other*®'2. Diese Scharnierfunktion ,des Urbanen® zwischen der globalen
und der privaten Ebene gilt es somit aus Lefebvres Sicht zurlickzugewinnen
und zu erhalten.
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2.3.5 Recht auf Freiheit

Insgesamt bindeln sich alle Forderungen des ,Recht auf Stadt” wie in einem
Brennglas in dem Postulat nach dem ,Recht auf Freiheit'3. Es stellt die
.individualisierung in der Vergesellschaftung®, das ,Recht auf das Werk (auf
mitwirkende Tatigkeit) und das Recht auf Aneignung (klar zu unterscheiden
vom Recht auf Eigentum)“', dar. David Harvey geht hierbei sogar noch
weiter und sieht in der Freiheit, die Stadte zu erschaffen und immer wieder
neu zu erschaffen, ,eines der kostbarsten und dennoch am meisten
vernachlassigten unserer Menschenrechte“'s. Hierbei kann das ,Recht auf
Freiheit* neben vielen weiteren Rechten, wie zum Beispiel dem ,Recht zur
Individualisierung in der Sozialisation“, dem ,Recht auf Partizipation und
Aneignung”“ oder dem ,Recht auf eigene Lebensrhythmen und Zeitverwaltung
[und] Raume und die Momente in ihrer Ganze zu nutzen®, allgemein ,lber
das Recht auf Stadt strategisch auf eine antikapitalistische Perspektive bzw.
allgemein eine Perspektive der Emanzipation“'® (ibertragen werden.

24 Die Riickeroberung der Stadt

Diese kapitalismuskritische Betrachtung stellt so auch die Basis der
Beantwortung der Frage, wie die Forderung nach einem ,Recht auf
Stadt im Sinne von Henri Lefebvre umgesetzt werden kann. Generelle
Grundbedingung ist hierbei, die Stadt als ,soziale Ressource” zu verstehen: it
represents an essential device for organizing society; it brings together widely
disparate elements of society*'”. Eine ,Urbanitat als Integrationsmodus®®®
ist die eigentliche ,besondere Qualitat des Urbanen“'® und nur so kann ,die
StralRe [...] der Schmelztiegel, der das Stadtleben erst schafft*?°, werden;
dieses wird sie jedoch nur, wenn sowohl das ,Recht auf Zentralitat” als Basis
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fur eine mdgliche Begegnung als auch das ,Recht auf Differenz* fir den
Austausch unterschiedlicher Ansichten durchgesetzt sind. Das Ergebnis
ware eine Rickflihrung des Urbanen aus den Zwangen des Tauschwertes in
die Hande des Gebrauchswerts3'.

David Harvey kommt bei seiner Analyse der Urbanisierung zu dem Ergebnis,
dass diese lediglich als ,ein entscheidendes Mittel fur die Absorption von
Kapital- und Arbeitskrafteliberschiissen“®?? dient und ,,zu einem grofRen Teil fir
den urbanen Prozess verwendet wird“®23, wodurch auch er zu dem Ergebnis
gelangt, dass die ,durch die Urbanisierung entstandenen Uberschiisse einer
demokratischen Kontrolle unterworfen*?* werden miissen und weitergehend
.,das gesamte kapitalistische System der permanenten Akkumulation [...]
mitsamt der es begleitenden Strukturen der ausbeuterischen Klassen- und
Staatsmacht umgestiirzt und ersetzt werden“3?®> muss, wobei das ,Recht auf
Stadt” lediglich ,eine Zwischenstation auf dem Weg zu diesem Ziel* darstellen
kann, auch wenn es ,zunehmend als einer der verheiRungsvollsten Wege
dorthin“*? zu sein scheint. An diesem Punkt schlie3t sich somit der Kreis
zwischen David Harvey und Henri Lefebvre, denn auch dieser kommt zu dem
Schluss, dass ,nur gesellschaftliche Gruppen, Klassen oder Klassenteile, die
zur revolutionaren Initiative fahig sind, [...] sich der Lésung der stadtischen
Probleme annehmen und sie zur vollen Ausflihrung bringen [kdnnen]; die
erneuerte Stadt wird das Werk dieser gesellschaftlichen und politischen
Krafte werden?’. Hierbei sind Lefebvres Forderungen nicht isoliert, sondern
gesamtgesellschaftlich zu betrachten, denn sie sind verbunden mit der
Forderung nach ,,Uberwindung der kapitalistischen Gesellschaft sowie
der staatlichen Unterdrickung und der Etablierung von egalitareren und
direktdemokratischeren Strukturen®, welche keineswegs ,um die Teilhabe an
der aktuellen Stadt reduziert werden®, sondern ,es geht um den Kampf um
die gesellschaftliche Produktion der Stadt selbst, um die kollektive Aneignung
dessen, was kollektiv hergestellt wird“3?,
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So kann abschlieRend festgehalten werden, dass der Ausschluss von
,Gruppen, Klassen, Einzelpersonen aus dem >>Stadtischen<< [auch heil3{],
sie aus der Zivilisation, wenn nicht aus der Gesellschaft auszuschlieen. Das
Recht auf Stadt legitimiert die Weigerung, sich durch eine diskriminierende,
segregierende Organisation aus der stadtischen Wirklichkeit verdrangen zu
lassen“?°,
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71



72






3 Technische und soziale Beschleunigung

Nicht nur die Stadt / das Urbane als Raum steht unter den Zwangen und
dem ,Ein-Druck® des Tauschwertes und sollte, wie im vorherigen Kapitel
ausgefihrt, in die Hande des Gebrauchswerts zuriickgefiihrt werden3¥°; denn
es gibt neben dem schon angefiihrten Raum noch eine zweite das Urbane
pragende Kategorie — die Zeit. Karl Marx schrieb 1858 in seinem Werk
,Grundrisse der Kritik der politischen Okonomie®, dass es fiir ,das Kapital
hdchste Bedeutung habe, die Transport- und Telekommunikationskosten bei
der Verbringung der Ware auf,,den Markt* durch Innovationen zu minimieren3",
um schlussendlich zur ,Vernichtung des Raums durch die Zeit***, also eines
stetig beschleunigten Warentransportes und eines daraus resultierenden
moglichst minimalen Zeitaufwandes, im Ergebnis zu maoglichst minimalen
Kosten fiir den Produzenten und so zu mdéglichst hohen Gewinnen fir den
Kapitaleigner zu gelangen3*. David Harvey kommt bezugnehmend auf Marx
zu dem Schluss, dass ,durch immer schnellere Transporttechnologien und
durch neue Kommunikationstechnologien [...] die Welt ndher zusammen*33
ricke, und beschreibt die gegenwartige postmoderne Entwicklung als
,concept of >>time-space compression<<“¥%; und auch Lefebvre erkennt,
dass sich die Kommunikationen ,bis zur Beinahe-Gleichzeitigkeit® insgesamt
,beschleunigen“** wirden.

All diese Entwicklungen multiplizieren sich laut Georg Simmel in den
GroRstadten¥, da diese ,mit dem Tempo und den Mannigfaltigkeiten des
wirtschaftlichen, beruflichen, gesellschaftlichen Lebens“®® in einem ,tiefen
Gegensatz gegen die Kleinstadt und das Landleben, mit dem langsameren,
gewohnteren, gleichmaRiger flieRenden Rhythmus“?® stehen und Le
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Corbusier spitzt dieses noch weitergehend zu auf die Formel, dass ,die Stadt
der Geschwindigkeit [...] die Stadt des Erfolges**° ist.

Lefebvre sieht in der Anhaufung und Konzentration von Handel, Kenntnissen
und Kapital®*' ,die historische Rolle der Stadt* als ,Beschleunigung der
Prozesse“**2, Der Jenaer Soziologe Hartmut Rosa geht in seiner Arbeit zur
.veranderungder Zeitstrukturen in der Moderne® von der Hypothese aus, dass
,die Erfahrung von Modernisierung[...] eine Erfahrung der Beschleunigung“*?
ist und analysiert ,zwei Grundformen der Akzeleration“**4, namlich eine einer
technischen und eine einer sozialen Art.

Im folgenden Kapitel stehen diese Entwicklungen im Zentrum. Zunachst
werden unterschiedliche Bedeutungshofe des Wortes ,Beschleunigung®
kurz dargelegt. Nach einer Einfiihrung in die Gedankenwelt von Hartmut
Rosas Analyse der ,gesellschaftlichen Beschleunigung® wird zunachst auf
die ,technische Beschleunigung®, einige fur die menschliche Entwicklung
bedeutsame Schritte und ihre Auswirkungen auf den urbanen Raum naher
eingegangen. Daran anschlieRend wird das von Rosa erarbeitete Phanomen
der ,sozialen Beschleunigung® vorgestellt, bevor auch dessen Auswirkungen
auf die Stadte und hierbei vor Allem auf unterschiedliche Wohnkonzepte
genauer betrachtet werden.

31 Beschleunigung kurz nachgeschlagen

Beschleunigung — ein Wort, welches jeder Mensch in den vielfaltigsten
Situationen immer wieder anwendet und doch in unterschiedlichen Kontexten
mitunter etwas ganz verschiedenes beschreiben kann. Aus diesem Grund
soll zunachst mit Hilfe des Duden, dem deutschen Standardwerk der
Rechtschreibung, eine erste Annaherung an das Wort beschritten werden.
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Die online-Version des Duden gibt als Bedeutungsubersicht des Wortes
,Beschleunigung“ zum einen ,das Schnellerwerden; das Schnellermachen®,
sowie ,Eile, Hast" aus, erwahnt wird aber auch die physikalische Bedeutung
als ,Zunahme der Geschwindigkeitinnerhalb einer bestimmten Zeiteinheit“34.
Vor allem dieser letzten Anwendung des Wortes ,Beschleunigung® durfte ein
jeder schon einmal verfallen sein; beschreibt sie doch nur eine Form der
Anwendung des Wortes Beschleunigung in der Physik, wie im folgenden
Unterkapitel aufgezeigt wird. Insgesamt kdnnen aber alle Anwendungen des
Wortes sowohl die Bewegung von Gegenstanden und Lebewesen, als auch
einen wohl eher als negativ empfundenen Geflihlszustand beschreiben.

Als vielfaltiger und genauer in der Beschreibung der Bedeutungsformen
ist das Wort ,Akzeleration“ anzusehen, welches laut Duden jedoch als
Lbildungssprachlich“ ausgezeichnet eher seltener in der Umgangssprache
Anwendung finden durfte. Akzeleration leitet sich von dem lateinischen Wort
.acceleratio® ab und ist auch im englischen als ,acceleration“ oder auch
im spanischen als ,aceleracién“ beziehungsweise im franzdsischen als
.-accélération“bekannt. LautDuden beschreibtAkzelerationim Deutschenzum
Einen die ,Beschleunigung des Wachstums und Vorverlagerung der sexuellen
Reife bei Jugendlichen®, aber auch in der Padagogik die ,Beschleunigung des
Lernprozesses (z. B. durch das Uberspringenlassen einer Schulklasse)®,
sowie in der Fachsprache die ,allmahliche Beschleunigung eines Vorgangs*
oder auch in der Astronomie die ,Zunahme der Umlaufgeschwindigkeit
des Mondes®*. Insgesamt beschreibt ,Akzeleration mehr Facetten des
Wortes ,Beschleunigung” als das Wort ,Beschleunigung® selbst. So tritt
die physikalische Anwendung in Form der allgemeinen Beschreibung von
Veranderung unterschiedlichster Bewegungen scheinbar in den Hintergrund
und die Erlauterung unterschiedlicher sozialer Prozesse, wie zum Beispiel
die Beschreibung der sexuellen Reife bei Jugendlichen oder auch einer
ungewohnlichen Bildungsbiographie, treten in den Vordergrund.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass das Wort

.Beschleunigung” oder bildungssprachlich ,Akzeleration® nicht nur die
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Bewegung von Kérpern im Raum, sondern auch die (zeitliche) Beschreibung
von sozialen Prozessen darstellen kann.

3.2 Galileos Steinwurf — Beschleunigung in der Physik

Bei dem Gedanken an die Beschleunigung ertappen wir uns immer wieder
bei dem Bild eines Ful3es, der kraftig auf das Gaspedal eines Autos tritt, und
meinen damit den physikalischen Prozess der Erhohung der Geschwindigkeit
bei der Bewegung eines Gegenstandes, in diesem Fall des Autos von einem
beliebigen Punkt zu einem anderen. Je weiter wir nun also das Gaspedal
durchdriicken, desto hoher fallt die Beschleunigung aus3*.

In der Physik wird dieses Phanomen neben vielen Anderen unter dem Begriff
der Kinematik, also der Lehre der Bewegung von Punkten und Kdrpern im
Raum, zusammengefasst.

Ausgehend von Aristoteles’ Annahmen, dass ,die Fallgeschwindigkeit
eines Korpers proportional zu seinem Gewicht sei“**, befasste sich der
damalige Pisaner Mathematikprofessor Galileo Galilei wissenschaftlich-
experimentell mit dieser Hypothese. Hierbei soll er im Jahr 1590, inspiriert
vom von dem ebenfalls zur damaligen Zeit in Pisa lehrenden Philosophen
Girolamo Borro durchgefiihrten Experiment, der je ein Stlick Holz und Blei
aus einem Fenster warf**°, den Glockenturm, auch als Schiefer Turm von
Pisa bekannt, fur seine Forschungen genutzt haben. So soll er die Pisaner
Studierendenschaft mitsamt den Gelehrten am Turm versammelt haben und
Objekte gleicher Form und GroRe, aber unterschiedlichen Materials und
Gewichtes gleichzeitig vom Turm geworfen haben®°. Galileis ehemaliger
Schuler Vincenzo Viviani beschrieb die Ergebnisse der Versuche in seiner
Galilei-Biographie folgendermalen: ,So zeigte er unter anderem, dal} die
Geschwindigkeit von Kérpern derselben Materie und ungleichen Gewichts,

wenn sie sich durch dasselbe Medium bewegen, nicht, wie dies Aristoteles
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behauptet, dem Verhaltnis ihrer absoluten Gewichte entsprechen, daf
sie vielmehr alle sich mit gleichen Geschwindigkeiten bewegen®'. Ob
dieser Versuch Uberhaupt oder wenigstens so ahnlich stattgefunden hat,
kann nicht abschlielend geklart werden, da es von Galilei selbst keinerlei
Erwahnungen®? des Versuches?** gibt.

Erst im Jahr 1609 konnte Galilei seine Forschungen beziiglich des ,Freien
Falls“ und der hierbei auftretenden Beschleunigung von Koérpern bei der
Berechnung der Flugbahn von Artilleriegeschossen durch die Formulierung
eines Gesetzes der Beschleunigung zu einem Ende bringen; denn er befand,
,dal ein Gescholl am Ziel mit der gleichen Geschwindigkeit aufschlage, mit
der es aus dem Geschutzrohr austrete .

Heutzutage ist es bei der Auseinandersetzung mit der Thematik der
Beschleunigung zunachst einmal unerheblich, ob die Beschleunigung
positiv, also eine Geschwindigkeitszunahme, oder negativ, also eine
Geschwindigkeitsabnahme, ausfallt, auch wenn alltagssprachlich wohl
niemand von einer negativen Beschleunigung sprechen mag, sondern
eher bremsen sagen wird®®. Als besondere Form der Beschleunigung
wird in den Naturwissenschaften auf die gleichformige Beschleunigung,
also einer konstanten Bewegungszunahme, hingewiesen. Als Mafeinheit
zur Darstellung einer Beschleunigung wird die Einheit ,Meter pro
Quadratsekunde (m/s?)“ genutzt. Somit beschreibt die Beschleunigung in der
Physik abschliefiend nur die Bewegung eines Objektes von einem Punkt zu
einem Anderen; Ausschlaggebend ist jedoch, dass sich die Geschwindigkeit
des Objektes wahrend der Bewegung verandert, unerheblich ob diese nun
exponentiell zunehmend ist oder abnimmt, nur konstant darf sie nicht sein,
denn dann liegt keine Beschleunigung vor. Insgesamt hat Beschleunigung
hierbei stets eine Richtung, von der sie ausgeht und in welche sie
geht. Ist die Richtung des Beschleunigungsvektors gleich oder genau
entgegengesetzt der Geschwindigkeit, liegt eine Bahnbeschleunigung vor,
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bei jeder anderen Ausrichtung der Beschleunigung handelt es sich um eine
Radialbeschleunigung?®.

33 Formen der Akzeleration

Die ,VerheiBung der Beschleunigung“®” und ihre gesellschaftlichen
Auswirkungen sind kein neues Phanomen, sondern werden von Hartmut
Rosa bei seiner Analyse der ,,Beschleunigung® als ein pragendes Element der
letzten rund 250 Jahre festgestellt3®®. Hierbei gibt es ganz unterschiedliche
Wahrnehmungen von Beschleunigungen, die zum Teil sogar zeitgleich
am selben Ort festzustellen sind. So mdchte ein Kunde moglichst schnell
bedient werden, sein dienstleistungsanbietendes Gegenuber klagt in der
selben Situationen jedoch Uber Stress auf Grund stetig zunehmender
Arbeitsbelastung®®. Hierbei sei jedoch vorweg schon einmal darauf
hingewiesen, dass sich mitnichten alles beschleunigt®?; als Beispiele seien
an dieser Stelle Verkehrsstaus als eine ,Entschleunigung als dysfunktionale
Nebenfolge“®' des Drangs stetiger (technischer) Beschleunigung bei
nicht entsprechendem Ausbau der Infrastruktur und die Unmdglichkeit
der Uberschreitung ,natirlicher Geschwindigkeitsgrenzen“®? bestimmter
Prozesse wie zum Beispiel der Zeit selbst oder einer Schwangerschaft¢3
genannt.

Insgesamt sieht Rosa zwei Phdnomene der Beschleunigung; zum einen eine
.Beschleunigung innerhalb der Gesellschaft*¢*, die im weiteren Verlauf unter
demAspektder ,technischen Beschleunigung“% behandelt wird; zum zweiten
eine ,Beschleunigung der Gesellschaft selbst“®®®, welche die Kategorien
der ,Beschleunigung des sozialen Wandels“*” und der ,Beschleunigung
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des Lebenstempos“®® zusammenfasst. Die Addition aller drei Aspekte der
Beschleunigung stellen fir Hartmut Rosa die ,soziale Beschleunigung“°® der
Gesellschaft dar; dennoch wird in dieser Arbeit zwischen der technischen
Beschleunigung auf der einen Seite und einer sozialen Beschleunigung,
welche die beiden letztgenannten Aspekte umfasst, unterschieden, da
auf diese Weise eine differenziertere Betrachtung der jeweils spezifischen
Auswirkungen beider betitelten Phanomene auf den stadtischen Raum und
so auf ,die Urbanitat” im lefebvrischen Sinn mdéglich ist.

34 Die menschliche Beschleunigung oder die Beschleunigung des
Menschen — Technische Beschleunigung

,Am Anfang war die Langsamkeit“®’°, so beschreibt Borscheid den Beginn
der Beschleunigung in seiner Analyse der historischen Entwicklungspfade
der Geschwindigkeit®”' zu Zeiten einer agrarisch gepragten Gesellschaft.
Erst das Aufkommen von Kaufleuten, ,die mit ihrem landertbergreifenden
Transport von Waren und Informationen® ,unter dem Druck der Konkurrenz
permanent nach Techniken® suchten, Kosten zu verringern, und die damit
einhergehende Herausbildung von stadtischen Strukturen als Marktplatze,
machte die ,Hilfe von Beschleunigung“? in unterschiedlichen zunachst nur
technischen Bereichen, wie zum Beispiel der Entwicklung besserer weil
schnellerer oder schwerer zu beladener Transportmittel zur Verringerung der
Kosten beziehungsweise zur Maximierung der Gewinne, scheinbar nétig®3.
Diese Bedeutung der Transportkosten und der Zwang, diese durch technische
Innovationen®* in Form unterschiedlichster Beschleunigungsprozesse zu
minimieren, wurden, wie schon einmal erwahnt, von Marx beschrieben,
multiplizieren sich laut Rosa in den GroRstadten®”® und kdnnen nach Castels
Beschreibung ,als Grundlage der Metropolen angesehen*® werden.
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Aus diesem Grund wird in diesem Abschnitt nun zundchst einmal die
als intentional und zielgerichtet®” definierte ,Beschleunigung innerhalb
der Gesellschaft“*’® in Form der ,technischen Beschleunigung“ genauer
betrachtet, die wichtigsten Errungenschaften und Erfindungen des
Menschen kurz vorgestellt und die Auswirkung eben jener technischen
Beschleunigungsprozesse auf urbane Strukturen aufgezeigt.

3.4.1 Von Schusters Leisten auf den Riicken der Pferde

Der Ursprung der Beschleunigung menschlicher Erfahrungswelten, seien
sie nun technischer oder sozialer Art, liegt jedoch nicht erst im Ubergang
von der Agrar- zur Handels- und Industriegesellschaft und schon gar nicht
erst im Jahr 1609 mit dem durch Galileo Galilei entdeckten Gesetz zur
Beschleunigung von Kérpern.

Denn schon vor dber 12 000 Jahren begann der Mensch Fellbeutel,
geflochtene Koérbe und andere Gegenstande zum leichteren und somit
auch schnelleren Transport von Gegenstanden zu nutzen, welche er jedoch
zunéchst selber tragen musste. Erst ab etwa 10 000 vor Christus begann
er, untergelegte Aste und Zweige als Hilfsmittel zu nutzen, auf welche
Gegenstande gelegt wurden, um diese hinter sich herzuziehen, wodurch
der Transport von deutlich schwereren Objekten moglich wurde, wie
Hoéhlenzeichnungen in Europa und Asien sowie Wandmalereien in Agypten
belegen. Dieses Verfahren fuhrte zu weitergehenden Erfindungen wie zum
Beispiel der Schlittenkufe — die alteste, bis heute bekannte Kufe stammt
wohl aus dem 6. Jahrtausend vor Christus und wurde in Heinola im heutigen
Finnland entdeckt®™®.

Dem Pferd, welches schon seit etwa 30 000 vor Christus dem Menschen als
Fleischlieferant dient, fallt in diesem Zusammenhang ein besonderer Status
zu, stellt es doch den ersten ,Gegenstand® zur ,technischen® Beschleunigung
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der Mobilitat in der Geschichte dar, durch den der Mensch selbst in den
Genuss seiner eigenen Beschleunigung auf dem Land gelangen konnte.
Zuvor war eine Bewegung des Menschen ohne eigene Aufwendung lediglich
auf dem Wasser zunachst durch Einbaume, spater auch durch Flélke ab
etwa dem 8. Jahrtausend vor Christus moglich. Durch diese ,Erfindung® ca.
im Jahr 5500 vor Christus ist es dem Menschen nun mdglich, neben seiner
schon friheren Verwendung als Trage- und Zugtier, sich selbst in Form eines
Reiters ,beschleunigt’ fortzubewegen und war er erstmals nicht mehr auf
seine eigene Kraft zur Fortbewegung angewiesen?®?.

Als letzte frihzeitliche und wohl auch bedeutendste, weil bis heute
unumgangliche, Erfindung des Menschen fur den schnelleren und leichteren
Transport von Gegenstdnden muss das Rad erwahnt werden, welches in
Kombination einer Achse dem Menschen zunachst ab etwa der zweiten Halfte
des 4. Jahrtausend vor Christus als Karren und im weiteren Verlauf auch durch
Hinzufuigen eines oder mehrerer vorgespannter Ochsen, Pferde, Esel oder
anderer Zugtiere als Kutsche sowohl den Warentransport als auch die eigene
Fortbewegung erleichterte®®' und beschleunigte. Die Weiterentwicklung
des Kutschenwesens hin zu Schnellpostkutschen und der gleichzeitige
Ausbau der Infrastruktur erhéhten weitergehend die Geschwindigkeit des
Austausches von Waren und Informationen und lieBen so die Menschen
naher zusammenriicken; gleichzeitig rief diese Beschleunigung aber auch
Kritiker auf den Plan, die ,die tyrannische Punktlichkeit der modernen
Fahrplane® beklagten, ,die bei langeren Strecken sogar Anzahl und Dauer
der Mahlzeiten vorschreiben“®? wiirden und beschreibt auf diese Weise ein
erstes Auflehnen gegen den Prozess der sozialen Beschleunigung.
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3.4.2 Und plétzlich ging es ganz schnell
— Vom Drahtesel aufs Dampfross

Jedoch noch einmal zurtck zur urspringlichen Erfindung des Rades und
der Achse, worauf aufbauend Karl Freiherr von Drais, ,ein Uberzeugter
Demokrat, der 1849 seinen Adelstitel niederlegte“®®, im Jahr 1817 die
Draisine entwickelte, ein Laufrad, welches auf den ersten Blick als eine
Ruckentwicklung beziehungsweise Entschleunigung der Gesellschaft
ausgehend von der Pferdekutsche angesehen werden konnte. Grunde flr
diese Entwicklung sind jedoch nach Meinung von Naturwissenschaftlern
und Historikern wiederholte Missernten, die den Haferpreis und somit das
Futter fur die Pferde verteuerten, wodurch die Transportkosten stiegen®+.
Verstarkt wurde diese Inflation des Futterpreises durch den Ausbruch des
Vulkan Tambora am 10. April 1815 auf der heute zu Indonesien gehdrenden
Insel Sumbawa, welcher als starkste Magma-Eruption nach der letzten
Eiszeit angesehen wird. In Folge der Eruption verdunkelte sich weltweit der
Himmel, die Erde kiihlte ab und es kam zu weiteren Missernten und schweren
Hungerkatastrophen3®. Die Bevolkerung begann in ihrer Not viele Pferde
zu schlachten und verspeiste diese®®*, wodurch nach Ende der Katastrophe
eben jene als Transporttiere nicht mehr zur Verfigung standen. Das Laufrad
musste somit den Verlust ausgleichen und kann in Konsequenz eben doch
als erneutes Beschleunigungsobjekt angesehen werden.

Rund 40 Jahre nach der Erfindung der Draisine stellte der franzésische
Kutschenschmied Pierre Michaux seine Weiterentwicklung durch
Anbringen von Pedalen an der Vorderradachse des Laufrades auf der
Pariser Weltausstellung 1867 vor®®’. Ziel war es, das ,als ermidend
empfundene AbstoRen vom Boden®“¥®® (iberflissig zu machen und die
Bewegungsgeschwindigkeit zu erhdhen, das Fahrrad war geboren. Die
Bedeutung des Fahrrads und dessen technischer Fortschritt bezogen
auf die gegenwartige Stadtentwicklung und aktuelle innerstadtische
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Beschleunigungsprozesse werden in einem spateren Abschnitt innerhalb
dieses Kapitels dieser Dissertationsschrift noch vertiefend betrachtet.

Zunachst soll jedoch eine weitere in etwa zur selben Zeit in Deutschland
eingefuhrte bedeutende Entwicklung im Bereich der technischen
Beschleunigung und deren Auswirkungen auf den Menschen kurz vorgestellt
werden. Nachdem schon 1804 die erste von Richard Trevithick entwickelte
dampfbetriebene Eisenbahn durch Wales gefahren ist, stieR 1835 auch
Deutschland beziehungsweise das Konigreich Bayern als Teil des Deutschen
Bundes in das Eisenbahnzeitalter und somit in das ,Maschinenzeitalter” als
Fortbewegungs- und Transportmittel vor. Am 7. Dezember 1835 fuhr der
»LAdler‘ zum ersten Mal die rund 6 km lange Strecke zwischen Nirnberg und
Farth; jedoch nicht ohne auf grofRen Protest und arztliche Warnungen zu
stoRen. So prophezeiten Arzte angeblich®?, schlimme Gehirnkrankheiten®und
»eine Lungenentziindung durch den Fahrtwind®; ein értlicher Pfarrer wetterte
gar, dass ,die Eisenbahn [...] aus der Holle* komme3*®. Ganz realistische
Fortschrittsangste hingegen plagten Fuhrleute, Pferdeknechte und Wirte an
den Poststationen, da sie um ihre Arbeitsplatze flrchteten und ,ein Sterben
ihrer Branche"*®! voraussagten. Zu korperlichen Problemen kam es anfangs
jedoch tatsachlich, denn konzentrierte sich der Blick bisher beim zu Fuf}
gehen oder sogar noch bei der Fahrt mit der Kutsche auf den Nahbereich,
so ist dieses bei der Eisenbahnreise auf Grund der héheren Geschwindigkeit
nicht mehr maoglich®2. ,Die Wahrnehmungsweise wird panoramisch“
und der Blick muss in die Ferne gehen®*; die technische Beschleunigung
unterwarf an dieser Stelle erstmalig den Menschen und zwang diesen zu
einer Anpassung seines Verhaltens an die neue Geschwindigkeit. Heinrich
Heine erkannte in der Eréffnung der Bahnstrecken von Paris nach Rouen
und Orleans den Beginn eines neuen Abschnitts in der Weltgeschichte und
befand euphorisiert®*®, dass ,sogar die Elementarbegriffe von Zeit und Raum
[...] schwankend geworden [seien]. Durch die Eisenbahn wird der Raum
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getotet, und es bleibt uns nur noch die Zeit tbrig. Hatten wir nur Geld genug,
um auch letztere anstandig zu téten“3.

Aber selbst die Zeit hat sich durch die Einflhrung der Eisenbahn geandert
beziehungsweise musste in gewisser Weise ,angepasst® werden. Bis
zur Einfihrung der Eisenbahn galt an jedem Ort die jeweilige Lokal-
beziehungsweise Ortszeit und war abhangig von der topographischen
Lage. So betragt der Zeitunterschied zwischen Orten, die exakt einen
Langengrad auseinanderliegen, vier Minuten®’; bei dem damaligen
Reisetempo waren derartige Zeitunterschiede marginal®*®, wurden jedoch
durch die Einfuhrung der Eisenbahn augenscheinlich. ,So richteten sich
[zum Beispiel] die bayerischen Bahnen nach der Minchner, die PreuRischen
Staatseisenbahnen nach der Berliner Zeit, Unterschied: sieben Minuten“3°,
Dieses fiihrte vor allem an Umsteigebahnhéfen und der Erstellung von
Fahrplanen zu Verwirrungen und konnte erst durch die ,Herausbildung der
sogenannten Eisenbahnzeit, d.h. zu einer Abstraktion der lokalen Zeiten und
einer Zusammenfassung zu Zeitzonen, wie wir sie heute kennen®, geldst
werden.

Stand die Eisenbahn Mitte des 19. Jahrhunderts noch fiir die malllose
Beschleunigung uber natirliche Grenzen hinaus und den Fortschritt an sich,
so war sie nur wenige Jahre spater schon wieder ,ein Symbol der gemiitlichen
Fortbewegung und der melancholischen Vergangenheitsbezogenheit“".
Die Eisenbahnfahrt wird ,zum bloRen Unwohlsein des Wartens auf die
Ankunft“?2,  die gesamten Zwischenraume storen; sie gilt es mdglichst
schnell zu Uberwinden, auf Null zu reduzieren, zu vernichten“®. Hierbei
verengt sich die Welt, ,der Raum wird kleiner, komprimierter. Weite und Ferne
verschwinden, Nahe und Erreichbarkeit sind das eigentliche Ziel. Die Welt
rickt naher zusammen, weil die Distanzen schneller, in deutlich kiirzerer Zeit
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uberwunden werden kdnnen*%. Diese Beobachtungen werden von Rosa als
.progressive Schrumpfung des Raumes“® beschrieben und sind die Folge
einer erst durch die Einfihrung der Eisenbahn ermdglichten beschleunigten
Uberwindung von Entfernungen.

Somit veranderte die Einfiihrung der Eisenbahn den Blick auf den Raum,
die Einteilung der Zeit und die Wahrnehmung des Raums selbst und stellt
sowohl die umfassendste und folgenreichste ,Beschleunigung innerhalb der
Gesellschaft* dar.

3.4.3 Mit Uberschall in die Gegenwart
—Vom 1-Zylinder zum Diisenjet

Etwa 50 Jahre nach der ersten Eisenbahnfahrt mit dem ,Adler® in
Deutschland kommt es zur Individualisierung des motorisierten Verkehrs,
als am 05. August 1888 Bertha Benz, die Ehefrau des Erfinders Carl Benz,
heimlich zusammen mit inren Séhnen zur ersten Uberlandfahrt mit einem
dreiradrigen Automobil mit Verbrennungsmotor nach moderner Bauart
aufbricht*”. Hierbei handelt es sich zwar schon um den dritten Wagen dieser
Bauweise, jedoch dienten die ersten beiden lediglich der Konstruktionsarbeit
und der Patentanmeldung*®. Auch war ,Benz Patent-Motorwagen Nummer
1 nicht das erste motorisierte Gefahrt*®, dennoch gilt seine Erfindung
und Patentanmeldung ,nach Ublicher Lesart [als] die Geburtsstunde des
modernen Automobils“4'®, Zwar war diese erste Konstruktion mit seinen
theoretischen 16 km/h und nicht einmal 1 PS Leistung bei einem Gewicht
von 265 kg in keinster Weise vergleichbar mit den heutigen Gefahrten*'" und
dennoch durfte diese Erfindung als die bedeutendste Beschleunigung im
stadtischen Raum und mit enormen Auswirkungen auf die Idee der Urbanitat
gelten, die, wie keine andere Entwicklung der letzten 100 Jahre und wohl
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auch in der nahen und mittleren Zukunft die Stadte mehr gepragt hat und
pragen wird, wie in weiteren Abschnitten in diesem Kapitel noch genauer
dargestellt wird.

Nur kurz erwahnt werden soll in diesem Zusammenhang der menschlichen
Beschleunigung beziehungsweise der Beschleunigung des Menschen
noch die letzte bisher als Massentransportmittel mit stadtischem Kontext
bedeutende Erfindung, das Flugzeug. Nun scheint der Zusammenhang
zwischen Flugzeug und Stadt auf den ersten Blick abwegig zu sein und doch
hat das Fliegen groflie Auswirkungen auf den stadtischen Raum. Hierbei soll
der eigentliche Entwicklungsprozess des Flugzeugs, angefangen bei der
Frage, ob die Gebrider Wright im Dezember 1903 mit ihrem motorisierten
Doppeldecker oder vielleicht doch Gustav Weilskopf 1901 der erste Flug mit
einer motorisierten Maschine gelungen ist*'?, auf3en vor bleiben. Auch die
Erfindung des Dusenantriebs durch den Physiker Hans Joachim Pabst von
Ohain 1936 und der Bau des ersten DiUsenjets 1939 durch den Rostocker
Flugzeug-Konstrukteur Ernst Heinkel*'® sowie die Weiterentwicklung bis hin
zum Airbus A380 mit seinen bis zu 853 Sitzplatzen*'* seien hier nur kurz
als Notizen erwahnt. Viel bedeutender und interessanter im Kontext dieser
Dissertation ist die vorgehaltene Infrastruktur am Boden, der Flughafen.
Ist er doch der Inbegriff der Beschleunigung als Ort des Ubergangs in
das schnellste Massenverkehrsmittel der Welt, das Flugzeug. Und doch
untersteht der Flughafen einer Metamorphose ,vom Beschleunigungstempel
zum Shoppinglabyrinth mit peripherer Abflugoption“®. Begtinstigt wird diese
Verlagerung der Funktion des Gebaudes durch den Zwang der Fluggaste
,Zum unsinnig frihen Auftauchen am Check-in“ und geférdert durch die
Entwicklung des Flughafens hin zu einem ,Ort strategischer Verzdégerung®
beziehungsweise der ,Entschleunigung“'®. Hierbei wird bewusst verschleiert,
dass ,die Entschleunigung [...] keineswegs ein Akt der Rehumanisierung,
sondern das wahre Feld jenes sogenannten Turbokapitalismus ist“4'”. Der
Fluggast soll zum Konsumenten werden, weshalb ,die Sitzplatze an den
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Gates [...] durch ihre Ausrichtung und Aneinanderreihung doch eher an
Legebatterien als an Orte, an denen man die Uberflissige Zeit verweilen
mochte, [erinnern], wohingegen das direkt danebenliegende Cafe, Bistro
oder die Lounge als Ort der Ruhe und Entspannung zu erkennen ist“18,
Der Flughafen wird zu einem hochprofitablen Einkaufscenter, in dem der
Aufenthalt durch ,Urbanodekor zum >>Stadterlebnis<< veredelt [wird], in
dem die Grenzen von Offentlichkeit und Intimitat seltsam weich werden“'.

Genau an dieser Stelle ist der flieBende Ubergang der technischen
Beschleunigung in den urbanen Raum zu verorten und wie am ersten
Beispiel, dem Flughafen, schon gezeigt, die Auswirkung eben jener
Beschleunigung auf Urbanitat beziehungsweise das Imitieren von Urbanitat
aus unterschiedlichsten Grunden — in diesem Fall der Hoffnung auf
Umsatzsteigerung — zu erkennen.

Nach diesem kurzen Abriss der Beschleunigung des Menschen
beziehungsweise der menschlichen Beschleunigung in den letzten rund
12 000 Jahren wird es daher im kommenden Kapitel genauer um die schon
erwahnten Auswirkungen von technischer Beschleunigung im urbanen Raum
und die Frage der Darstellung von Urbanitat im Kontext von technischer
Beschleunigung gehen.

3.5 Technische Beschleunigung im urbanen Kontext

Wie im vorangegangenen Abschnitt innerhalb dieses Kapitels an einigen
Beispielen der menschlichen Beschleunigung beziehungsweise der
Beschleunigung des Menschen gezeigt wurde, kann die technische
Beschleunigung als immer schneller laufender Motor der menschlichen
Entwicklung angesehen werden; erst sie ermdglichte die Bildung groRerer
und groRer urbaner Raume. Lefebvre sah gar in der ,Beschleunigung der
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Prozesse® die ,historische Rolle der Stadt“?® und die Grundlage fir die
Auflésung eben dieser im Rurbanen?'.

Nur welche konkreten Auswirkungen haben aktuelle technische
Beschleunigungsprozesse aufdie Stadt, aufdas Stadtische, aufdie Urbanitat?
Dieser Frage wird am Beispiel einiger Verkehrstragerentwicklungen in diesem
Abschnitt nachgegangen. Auf Grund ihrer Bedeutung in der mitteleuropaisch
gepragten Gesellschaft am Ubergang des 20. zum 21. Jahrhunderts steht
hierbei die StralRe im Fokus der Betrachtung. Fur Lefebvre sollte die Stralle
.,der Schmelztiegel, der das Stadtleben erst schafft* sein; sie sollte die
,Buhne des Augenblicks“??, der Ort an dem jeder Mensch Schauspieler,
Zuschauer oder auch Akteur sein kann und dieses alles sogar gleichzeitig
sein*?, Jedoch hat sich seiner Meinung nach die Stralle ,zum organisierten
Netz des Konsums durch / fiir den Konsum gewandelt*?*, eine Entwicklung,
die eng verbunden ist mit technischen Beschleunigungen und im folgenden
Abschnitt kurz nachgezeichnet wird.

3.5.1 Von geraden und krummen StraBen

Bis weit ins 19. Jahrhundert hinein haben sich die Stadte in Form
einer ,FuBgangerstadt*s?® entwickelt; alle Distanzen, sei es nun die zur
Arbeitsstelle, zum Ort der taglichen Versorgung mit Lebensmitteln und
weiteren Konsumgitern oder zu anderen regelmaRig frequentierten Platzen
mussten fullaufig erreicht werden und waren daher zumeist nicht weiter als
maximal 5 km von der eigenen Wohnstatte entfernt*?s. Das gesellschaftliche
Leben fand Uber Jahrhunderte bis zu diesem Zeitpunkt auf den Strallen
und Platzen statt. Selbst noch zur Griinderzeit um die Jahrhundertwende
hin zum 20. Jahrhundert war die StralRe der Ort des gesellschaftlichen
Austausches, der Prasentation und der Reprasentation; eine Begebenheit,
420 Alle: Lefebvre, Henri (1968) — Seite 95.

421 Vqgl. Lefebvre, Henri (1968) — Seite 108.

422 Alle: Lefebvre, Henri (1972) — Seite 25.

423 Vgl. Lefebvre, Henri (1972) — Seite 25.

424 Lefebvre, Henri (1972) — Seite 26.

425 Heineberg, Heinz (2017) — Seite 124.
426 Vgl. Heineberg, Heinz (2017) — Seite 124.
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die sich nicht zuletzt an der Ausrichtung der grinderzeitlichen Balkone
und Hauseingadnge hin zur Stral’e ablesen lasst*?’. ,\Vor der Erfindung
des Autos waren Straflen [...] haufig Gemeinglter — Orte der Geselligkeit,
Spielplatze fiur Kinder*#, jedoch zwang eben diese technische Erfindung,
die gleichzeitig zur Individualisierung, Beschleunigung und zum massiven
Anstieg des innerstadtischen Verkehrs flihrte, zum Wandel der Stralle und
dardber hinaus zur Veranderung der Stadte und des stadtischen Lebens.

Unterstutzt und gefordert wurde diese Entwicklung durch Positionen wie
diese von Le Corbusier, der 1925 den Wunsch adullerte, dass ,die Zahl der
Autos [...] sich ins Unendliche steigern“?® mdge, weshalb er in der Charta
von Athen festhielt, dass ,die Dimensionierung der Strallen [...] nicht mehr
angemessen® sei und ,sich einer Ausnutzung der neuen mechanischen
Geschwindigkeit und dem geordneten Aufschwung der Stadt“® widersetzen
wirde. Aus diesem Grund forderte er zur weiteren Beschleunigung des
Verkehrs und somit der Stadt selbst die Begradigung der Stralen, denn ,die
gerade Stralde ist eine Stralde der Arbeit. Die krumme Stral3e ist eine Stralie
der Ruhe?®, sie lahmt*“32 und ,ist Ergebnis der Laune, der Lassigkeit, der
Ermudung, des Erschlaffens, der Tiernatur*®. Um die Beschleunigung
des Verkehrs nicht weitergehend einzuschranken, fordert Le Corbusier
abschlieRend, dass ,der Fulliganger [...] andere Wege als das Kraftfahrzeug
benutzen“* muss.

Diese ,immer striktere AusschlieRlichkeit der Nutzung der Raume*®
unterschiedlich schneller Verkehrstrager, wie zum Beispiel zwischen dem
motorisierten Individualverkehr, Rad fahrenden und zu Full Gehenden fiihrt so
zu einer gesteigerten ,Landnahme®® fiir den Bau separater Verkehrswege.
Aber nicht nur die Trennung der unterschiedlichen Verkehrstrager fuhrt zu
einemgesteigerten Flachenverbrauch,dennauchdertechnischbeschleunigte

427 Vgl. Stimmann, Hans (2009) — Seite 6.
428 Harvey, David (2013) — Seite 139.
429 Le Corbusier (1925) — Seite 153.

430 Alle: Le Corbusier (1933) — Seite 146.
431 Le Corbusier (1925) — Seite 172.

432 Le Corbusier (1925) — Seite 10.

433 Le Corbusier (1925) — Seite 10.

434 Le Corbusier (1933) — Seite 150.

435 Henckel, Dietrich (1994) — Seite 154.
436 Henckel, Dietrich (1994) — Seite 154.
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Verkehr selbst erméglicht die Uberwindung immer gréRerer Distanzen
zwischen unterschiedlichen funktionellen Bereichen, wodurch diese immer
weiter auseinanderliegen kénnen und auf dieser Entwicklung basierend die
Stadt selber immer weiter in die Umgebung wachsen kann**". Hierbei werden
die steigenden Distanzen ,durch die Beschleunigung der Fortbewegung
weniger in raumlichen Maleinheiten beschrieben als in zeitlichen, werden
nach der Dauer der Reise bestimmt, nicht nach der zurtickgelegten Distanz®,
wodurch es zu einer Veranderung des ,Raumbewusstsein“3® kommt.
Diese Veranderung der Raumwahrnehmung wird von Hartmut Rosa unter
dem Begriff der ,Raumschrumpfung“4*® zusammengefasst und beschreibt
dennoch nichts anderes als die schon erwahnte marxsche ,Vernichtung
des Raumes durch die Zeit“4°, welche unter anderem auch von Harvey**
oder auch von Lefebvre**? erkannt wird*®. Letzterer jedoch weist darauf
hin, dass die Stralle eben ,nicht nur Durchgangs- und Verkehrsplatz“ ist,
obwohl ,die Invasion durch das Auto, der Druck der Autoindustrie [...] den
Wagen zum SchlUsselobjekt werden lassen® habe, wodurch ,soziales und
stadtisches Leben [...] von alldem zerstort“*4* wurde. Dieses fihrt ihn zu
der abschlieRenden Annahme, der Forderung und dem Wunsch, dass der
Tag kommen wiirde, ,da man die Rechte und die Macht des Autos wird
einschranken mussen, was nicht ohne Miihe und Scherben abgehen wird“4s.

Aber auch die ausschlief3lich flir FuRganger geschaffenen, von Le Corbusier
beschriebenen gekrimmten oder auch maandrierenden*® FulRgangerzonen
und Parkwege haben sich ,zum organisierten Netz des Konsums durch / fiir
den Konsum gewandelt**4’. Durch die geschwungenen Formen bewegt sich
der zu Fuld Gehende genau so schnell, ,dak er Schaufenster betrachten und
ausgestellte Gegenstande kaufen kann““48, wodurch sich auch aus dieser
Stralde ,nur allzu leicht Kapital schlagen® lasst. Der Aufenthalt auf ihr ,wird

437 Vgl. Castells, Manuel (1977) — Seite 31.
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448 Lefebvre, Henri (1972) — Seite 26.

91



zur >>Waren-Zeit<< (Kauf- und Verkaufszeit, gekaufte und verkaufte Zeit)",
wodurch auch die Stralle selber dem System von ,Leistung und Profit“4°
unterworfen wird.

3.5.2 Bodybuilding fiirs Auto — und die Stadt wachst mit

Neben der Veranderung der Bedeutung der Stralle auf Grund technischer
Beschleunigung in Form der Entwicklung des Automobils haben sich
die Autos uber die Zeit ebenfalls in Form einer weiteren technischen
Beschleunigung verandert; eine Entwicklung, die sich ebenfalls im
Strallenraum widerspiegelt und so erneut die Stadte verandert. Ein Beispiel
zur Verdeutlichung der kontinuierlichen technischen Beschleunigung im
Bereich des motorisierten Individualverkehrs stellt hierbei das ,sukzessive
Wachsen“ der ,Golf-Automobilserie” des Wolfsburger Volkswagen Konzerns
dar. Auch der immer schnellere Austausch und das Ersetzen der vorherigen
Modellreihe durch ein Nachfolgemodell kann auf Grund der nunmehr uber
40-jahrigen Produktionszeit abgebildet werden. Hierbei wird stets die kleinste
Modellvariante einer jeden ,Golf-Generation® mit der geringsten motorisierten
Ottomotor-Ausstattung betrachtet. Die nachfolgende Aufzahlung der
AuBRenabmessungen und Motorleistung der unterschiedlichen ,Golf-
Generationen® wirken hierbei zunachst sehr ennuyant, bilden jedoch, wie
schon erwahnt, die Grundlage der Veranschaulichung deutlich weitreichender
Beschleunigungsentwicklungen, welche sich nicht zuletzt notgedrungen
auch auf der Stralze und so im stadtischen Raum wiederfinden.

Die Modelle der ersten ,Golf-Generation® wurden ab dem Jahr 1974
in Deutschland auf den Markt gebracht und waren bei einer Mindest-
Motorleistung von 37 kW nur 3705 mm lang und 1610 mm breit. Erst
neun Jahre spater brachte der Volkswagen Konzern das Nachfolgemodell
,Golf II* heraus. Dieser ab 1983 produzierte Kompaktwagen war mit einer
Mindestlange von 3985 mm ganze 28 cm langer als sein Vorgangermodell
und mit mindestens 1665 mm Breite auch 5,5 cm breiter. Die kleinste

449 Alle: Lefebvre, Henri (1972) — Seite 26.
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Motorenvariante hatte eine Leistung von 40 kW, was einen Zugewinn von
3 kW im Verhaltnis zum Vorgangermodell bedeutet. Im Jahr 1991, also schon
nach acht Jahren, begann nach Volkswagen-Zeitrechnung das Zeitalter des
,Golf 111“. Dieser wiederum war mit einer Lange von erstmals tber 4 Metern
(4020 mm) abermals ein klein wenig groRer als das Vorgangermodell
(+ 3,5 cm) und mit mindestens 1695 mm auch geringfiigig breiter (+ 3 cm).
Auch die Motorleistung vergroRerte sich erneut auf nunmehr mindestens
44 kKW (erneut + 4 kW). Schon 6 Jahre spaterim Jahr 1997 wurde die Zeit des
,GolfIV*eingelautet. Seine Motorleistunginderkleinsten Ausstattungsvariante
erhohte sich um 25 % auf dann 55 kW. Auch bei den Auflenmalfien ,wuchs*
der neue ,Golf* leicht. So waren die Modelle dieser Generation mindestens
4149 mm lang (+ 12,9 cm) und 1735 mm breit (+ 4 cm), wodurch der ,Golf*
innerhalb von vier Produktionsreihen um insgesamt fast einen halben Meter
in der Lange gewachsen ist. Nach erneut 6 Jahren begann der Volkswagen
Konzern im Jahr 2003 mit der Produktion des ,Golf V*. Erstmalig blieb die
Mindestmotorleistung konstant bei weiterhin 55 kW, jedoch in den Ausmafen
~wuchs® der ,Golf* erneut. So ist diese Modellreihe mit einer Lange von
4204 mm abermals geringfligig um einen halben Zentimeter langer als das
Vorgangermodell bei einer Breite von 1759 mm (+ 2,4 cm). Die nach nur funf
Jahren im Jahr 2008 nachfolgende sechste Generation des ,VW-Golf“ ist die
bisher Erste und Einzige, die eine geringere Lange aufweist als die direkte
Vorgangergeneration, auch wenn der Verlust von 5 mm (auf 4199 mm) eher
als marginal zu interpretieren sein dirfte, vor allem vor dem Hintergrund,
dass der Wagen um 20 mm in der Breite (auf 1779 mm) und um 4 kW (auf
59 kW) in der Motorleistung von den ,Wolfsburger Ingenieuren® verstarkt
worden ist. Die bislang letzte, siebte Generation des ,Golf* wird seit 2012,
also nur noch vier Jahre nach Produktionsstart der vorhergehenden sechsten
Modellreihe verkauft und ist sowohl in Bezug auf die Motorleistung verstarkt,
als auch in den Aufienmalen vergrdlRert. So ist der aktuelle ,Golf* bei einer
Mindestmotorleistung von 63 kW (+ 4 kW) und einer Lange von 4255 mm
ganze 5,6 cm langer als das Vorgangermodell und immer noch 5,1 cm langer
als der ,Golf V. Fur den urbanen Raum jedoch viel relevanter ist die Breite
des ,Golf VII“ die nunmehr 1799 mm (+ 2 cm) betragt, wodurch die aktuelle
Variante die Erste der ,Golfreihe“ ist, die inklusive der eigentlich nicht
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mitgemessenen AulRenspiegel die Grenze von 2 m in der Breite Ubersteigt
und mit 2,03 m mittlerweile nicht nur zu breit fir die bekannte linke Spur
in Autobahnbaustellen ist, sondern auch, wie weitergehend noch genauer
beschrieben wird, auch ein Problem flr den ruhenden Verkehr darstellit.

Zusammengefasst hat sich der Produktionszeitraum einer ,Golf-Generation®
zur nachsten von anfanglich neun Jahren auf zuletzt vier Jahre verringert,
wobei sich die jeweilig geringste Motorleistung bei gleichbleibender
Motorvariante (Ottomotor) um tber 70 % von 37 kW auf aktuelle 63 kW erhoht
hat. Hierbei wurde der in die Klasse der ,Kompaktwagen“ eingruppierte
,Golf* Uber die Jahre in der jeweils kleinsten Variante einer Generation
insgesamt Uber einen halben Meter (55 cm) langer und fast 20 cm (18,9 cm)
breiter. Die nachst kleinere Klasse ist die der ,Kleinwagen“ und wird seit
1975 innerhalb des ,VW-Produktportfolio“ mit dem ,Polo* bedient, der bei
seiner Markteinfuhrung deutlich kleiner war als der ,Golf I“. Auf Grund der
in diesem Abschnitt beschriebenen Form der technischen Beschleunigung,
wie zum Beispiel der immer langer werdenden Karosserie, hat der ,Polo”
mittlerweile ahnliche Abmessungen wie der ,Golf IV*, wodurch zunachst mit
dem ,VW Fox“ und aktuell mit dem ,VW Up!“ mit &hnlichen Abmessungen wie
der ,Golf I“am Markt platziert wurden. Dadurch ist der aktuelle ,VW-Polo* bei
der Betrachtung der anvisierten Marktpositionierung ,jetzt genau das Auto,
das der VW Golf friilher war“#°. Aber nicht nur die Modelle einer Baureihe
werden immer grofRer, auch die Praferenz der Kunden fiir immer gréfere
Automodelle steigt. Folgerichtig ist beispielsweise auch das meistverkaufte
Automodell der USA der ,,Ford F-150%, ein zwischen rund 5,5 Meter und
6,5 Meter langer, fast 2,20 Meter breiter und nahezu 2 Meter hoher Pick-
up mit je nach Modellvariante bis zu 450 PS und einem angegebenen
durchschnittlichen Spritverbrauch von UGber 13 Litern auf 100 km*'. Zwar
ist dieser Wagen auf deutschen Stralen eher selten zu betrachten, aber
auch in Deutschland ist der Trend hin zu immer groReren Automodellen zu
verzeichnen. Wurden in den Zeiten des Wirtschaftswunders zumeist Wagen
der ,,unteren Mittelklasse*, wie zum Beispiel dem seinerzeit meistverkauften

Autoin Deutschland, dem ,,VW Kéfer®, verkauft, stieg der Wunsch der Kunden
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mit den Jahren Uber die Kompaktklasse mit dem ,VW Golf* hin zu den Wagen
der Klasse der ,,Sport Utility Vehicle“, besser bekannt unter der Abklirzung
»SUVY, die mit einer Steigerung der Neuzulassungen im Jahr 2016 von tber
25 % im Vergleich zum Vorjahr mittlerweile das viertstarkste Segment bei den
Neuzulassungen abbilden*2. Fahrzeuge also, die sich laut Werbung durch
ihre Grole als ,Nutzfahrzeug®, durch ihre ,Gelandegangigkeit” als ,Offroader*
und durch ihre ,Sportlichkeit® und ihren ,Fahrkomfort® als ,Limousine®
auszeichnen. Diese Modelle uUberschreiten in ihrer kleinsten Motorisierung
gerne die 100 kW Grenze, kdnnen aber auch schnell tber 400 kW Leistung
Lunter der Haube“ haben und sind mit fast 5 Metern Lange und einer Breite
von beinahe 2 Metern, welche sich durch Mitbetrachtung der Aulienspiegel
auch auf Uber 2,20 m vergré3ern kann, wahre ,,Giganten im Strallenraum*
und genau an dieser Stelle werden diese Autos relevant flr den steigenden
Flachenverbrauch im urbanen Raum. Denn in Deutschland sollen geman
der in jedem Bundesland per eigener ,,Garagenverordnung (GaVO bzw.
GarVO je nach Bundesland)“ definierten Abmessung von Stellplatzen, diese
mindestens 5 m lang und 2,30 m breit sein*%*. Wenn nun jedoch das Auto
selbst schon tber 2 m breit und fast 5 m lang ist wird es schwer, wenn
nicht gar unmoglich, aus diesem im Rahmen des begrenzten Parkraums
auszusteigen beziehungsweise diesen Wagen in Ganze auf einer Parkflache
abzustellen. Dieses fuhrt immer haufiger dazu, dass besonders groRe Autos
so abgestellt werden, dass sie ein Parken auf der direkt angrenzenden
Parkflache verunmdglichen**. Dieses modellimmanente Uberschreiten
der vorgegebenen Parkflache fuhrte im Jahr 2017 dazu, dass Nordrhein-
Westfalen als erstes deutsches Bundesland auf diesen ,Missstand” reagiert
und die Mindestbreite von Parkflachen um 15 cm auf dann 2,45 m erh6hen
will*%%, Der ,,Allgemeine Deutsche Automobil-Club* (ADAC) fordert sogar ein
Mindestmal} von 2,50 m, um ein einfacheres Parken und Ein- und Aussteigen
gewahrleisten zu kdnnen*%. Dieses flhrt in der Konsequenz dazu, dass auf
einer ausgewiesenen Parkflache nun weniger einzelne Parkplatze und somit
auch weniger Autos abgestellt werden kénnen.
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Daher werden Personenkraftwagen, schon alleine auf Grund der
gesetzlichen Bestimmungen, zwar nichtimmer schneller, aber in Kombination
mit der steigenden Gesamtzahl an in Deutschland zugelassenen
Personenkraftwagen um zuletzt rund 1,6 % im Vergleich zum Vorjahr
2015 auf nunmehr 45,8 Millionen*” bedlrfen diese unterschiedlichen
hier kurz vorgestellten Variationen der technischen Beschleunigung am
Beispiel des Personenkraftwagens, also der Vergréfierung der Abmessung
der einzelnen Fahrzeugmodelle innerhalb einer Modellreihe selbst, der
Veranderung der Kundenpraferenz hin zu groReren Fahrzeugmodellen und
der Zunahme von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen insgesamt,
einen steigenden Flachenbedarf nicht nur in Form von mehr, sondern auch
gréleren Abstellflachen, denn interessanterweise nimmt der innerstadtische
motorisierte Individualverkehr in den letzten Jahren, wie am Beispiel der
Hamburger Innenstadt trotz ebenfalls steigender Zulassungen um Uber
40 000 PKW in den letzten fiinf Jahren zu erkennen ist, ab*%.

3.5.3 Wird es jetzt Griin? — Eine Geschichte von e-Autos und
Car-Sharing

Personenkraftwagen unterstehen aber auch im Bereich der Antriebstechnik
einer technischen Beschleunigung durch die Einfihrung von Elektroautos.
Vor allem der elektrische Antrieb stellt hierbei jedoch keine neue Erfindung
dar, fuhr doch schon das , Tricycle“ von William Ayrton und John Perry im Jahr
1881 auf der Basis des vom franzdsischen Erfinder Gustave Trouve ebenfalls
als dreiradriges Gefahrt konzipierten Fahrzeuges als ,Prasentationswagen®
auf den StralRen Londons und somit rund finf Jahre friiher, bevor Carl Benz
seinen Patent-Motorwagen eintragen lie3*°. In Deutschland stieg die Zahl
der zugelassenen Kraftfahrzeuge mit elektrischem Antrieb in den letzten funf
Jahren zwar von 4541 im Jahr 2012 auf 34 022 im Jahr 20174, ist damit aber
noch sehr weit entfernt von den durch die Deutsche Bundesregierung 2011

als Zwischenziel ausgegebenen eine Million Elektroautos auf deutschen

457 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.) (2017b).
458 Vgl. Schirg, Oliver / Tiedmann, Axel (2017).
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StralRen im Jahr 2020%", einem Ziel, von dem in der Zwischenzeit Angela
Merkel in ihrer Funktion als Bundeskanzlerin abgertickt ist*¢2.

Jedoch wurde der Umstieg von herkémmlichen Verbrennungsmotoren auf
Fahrzeuge mit einem reinen Elektroantrieb am grundsatzlichen Problem
des Flachenverbrauchs nichts andern, basieren doch beispielsweise die
Modelle des Volkswagen-Konzerns zumindest aktuell auf Karosserien
herkdmmlicher Antriebsweise. So entwickelten die Wolfsburger ihr erstes
in Serie produziertes Elektrofahrzeug auf der Grundlage des Golf VII von
2012 und fihrten diesen im Jahr 2014 als e-Golf in den Markt ein. Auch
das Nachfolgemodell aus dem Jahr 2017 grindet auf der Karosserie des
Golf VIl und ist ebenso insgesamt Uber 2 m breit und 4255 mm lang. Die
Motorleistung lasst sich auf Grund der unterschiedlichen Antriebstechniken
nicht mit den anderer Baureihen vergleichen, sondern nur innerhalb der
Antriebstechnik und stieg dort von der ersten e-Golf Baureihe von 2014 mit
85 kW auf 100 kW bei der zweiten e-Golf Generation von 2017. Auffallig ist
hierbei auch der nochmals beschleunigte Produktionszyklus auf nunmehr
nur noch drei Jahre. Weitergehend ist auch zu bezweifeln, dass ein reiner
Wechsel der Antriebstechnik zu weniger angemeldeten Fahrzeugen oder
auch weniger innerstadtischem Individualverkehr flhrt, jedoch kann dieses
zum jetzigen Zeitpunkt auf Grund der schon erwahnten geringen Gesamtzahl
von e-Autos von unter 0,1 Prozent am Gesamtautomarkt noch nicht genauer
betrachtet werden.

Anders verhalt es sich bei der Analyse von innerstadtischen ,Carsharing*
Konzepten. Vorweg jedoch eine begriffliche Klarstellung, denn sowohl
Carsharing-Anbieter*®® aber vor allem Medien*%* benutzen irrtimlicherweise
sehr oft das Wort ,Leihe” bei der Beschreibung von Carsharing-Konzepten,
dabei ist aber dieses nach deutschem Recht nicht korrekt, denn bei
einer Leihe, geregelt in §§ 598 bis 606 BGB ist nach § 598 BGB*®, der
.Verleiher einer Sache verpflichtet, dem Entleiher den Gebrauch der Sache
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unentgeltlich zu gestatten*%; da die in diesem Artikel relevanten Anbieter
aber allesamt ein Entgelt fiir die Nutzung des Fahrzeuges verlangen, handelt
es sich folglich um eine Miete, geregelt in §§ 535 bis 548 BGB*¢’.

Beim Carsharing selber sind hierbei die beiden grundlegend von einander zu
unterscheidenden Varianten zu benennen. Das schon langer in deutschen
Grofdstadten bekannte ,stationsbasierte Carsharing” ist, wie es der Name
schon vermuten lasst, an vorher bestimmte Mietorte gebunden. Das
bedeutet, dass ein Fahrzeug an einer von mehreren Stationen gemietet und
zu dieser oder einer anderen Station des Anbieters wieder zuriickgestellt
werden muss, um die Vermietung zu beenden. Eine Miete kann hierbei
langfristig in die Zukunft geplant werden, wodurch ein Wagen garantiert zum
gewunschten Zeitpunkt an der vorher ausgewahlten Station bereit steht.

Anders verhalt es sich bei ,free-floating Systemen®, also Carsharing
Konzepten, die lediglich ein definiertes Vertragsgebiet haben und innerhalb
dieses Gebietes an jeder Stelle die Vermietung eines freien, also nicht durch
einen anderen Kunden gebuchten Wagens begonnen und beendet werden
kann. Hierbei gibt es teilweise Kooperationsvertrage zwischen den Carsharing
Anbietern und der jeweiligen Blrgerschaft oder der Stadtverwaltung, wodurch
ein Abstellen des Wagens auf Misch- und Bewohnerparkplatzen ohne weitere
Kosten fiir den Kunden maoglich ist*%®; sogar das fir den Kunden kostenfreie
Parken auf Parkplatzen innerhalb einer Parkscheibenzone kann vorgesehen
sein*®®, Eine frilhzeitige Reservierung und Bereitstellung eines Autos ist bei
diesem Konzept jedoch nicht moglich, wodurch es vorkommen kann, dass
zu einem gewlnschten Zeitpunkt innerhalb eines Gebietes eventuell kein
Wagen zur Verfugung steht, wodurch sich dieses Konzept eher fur spontane
Fahrten und nicht fiir den sicheren Ersatz eines eigenen Autos anbietet.

Diese Unterschiede in den Mietmodellen spiegeln sich nach Ergebnissen
erster Studien auch in der unterschiedlichen Nutzung und den jeweiligen
Kundenstdmmen wieder. Eine Studie des auf &ffentliche Dienstleistungen,
466 Bundesministerium der Justiz und Verbraucherschutz (Hrsg.) (2017) — § 598 BGB.
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wie zum Beispiel den 6ffentlichen Personennahverkehr oder kommunale
Abfallentsorgung, ausgerichteten Beratungsunternehmen ,Civity“, die
auf Grund vermeintlicher methodischer Mangel von unterschiedlichen
Interessengruppen kritisiert wird*’°, kommt zu dem Ergebnis, dass zum
Zeitpunkt der Studie die Bedeutung von ,free-floating Carsharing® mit 0,1
Prozent am innerstadtischen Gesamtverkehr ,keinen direkten Beitrag zur
Lésung von Verkehrsproblemen in Ballungsraumen®, die Nutzung jedoch
.in einem erheblichen Umfang >>motorisierte Bequemlichkeitsmobilitat
im Nahbereich<< ist, die vorher mit stadt- und umweltvertraglicheren
Verkehrsmitteln, wie dem o6ffentlichen Verkehr und dem Fahrrad, durchgefihrt
wurde“'. Somit verstarken laut der Studie ,free-floating Carsharing®
Angebote den innerstadtischen motorisierten Individualverkehr. Hinzu
kommt laut ,Civity, dass ein Auto dieses Systems lediglich 62 Minuten pro
Tag genutzt wird und somit genauso lange unbenutzt am Stralenrand parkt
wie durchschnittlich ein Privatauto, welches ebenso rund 23 Stunden am Tag
unbenutzt parkt*’2.

Der ,Bundesverband CarSharing“, eine Interessenvertretung der
stationsbasierten Carsharing Anbieter, der sich immer wieder kritisch
bis abgrenzend zu ,free-floating Systemen® aufert*, schreibt in einer
zusammenfassenden Analyse mehrerer Studien zum Thema Carsharing
in der verbandseigenen Zeitung ,CarSharing fact sheet®, dass Kunden
stationsbasierter Carsharing Systeme ,mehr eigene Fahrzeuge [abschaffen]
und [...] deutlich 6fter autofrei als Kunden des free-floating CarSharing*“ sind*".
Auch die Auswertung von soziodemografischen Daten und ,psychografischen
Analysen zeigen, dass ,free-floating“ Kunden im Durchschnitt deutlich Auto
-affiner sind als Kunden stationsbasierter Systeme. Letztere sind hingegen
starker OPNV- und umweltorientiert“’®. Dieses spiegelt sich auch in der
durchschnittlichen Fahrdistanz der unterschiedlichen Carsharing Systeme
wieder. Wird bei einem stationsbasierten Carsharing das Auto durchschnittlich
zwischen 56 km und 60 km genutzt, liegt die durchschnittliche Fahrstrecke
470 Vgl Harder, Sven (2014).

471 Alle: Weigele, Stefan (2014).

472 Vgl. Weigele, Stefan (2014).

473 Vgl Harder, Sven (2014).

474 Nehrke, Gunnar (2016) — Seite 7.
475 Nehrke, Gunnar (2016) — Seite 7.
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pro Miete bei Wagen des ,free-floating“ Systems je nach Studie zwischen
gerade mal 5 km und 13 km*7¢,

Auch der Automobilhersteller ,Daimler®, der in Kooperation mit ,Europcar®
Anbieter des ,free-floating® Systems ,car2go” ist, welches hauptséachlich
aus Fahrzeugen der Tochtergesellschaft ,Smart“ aber auch aus Kleinwagen
des ,Mercedes-Benz" Portfolio besteht, erkennt das groRRe Potential der
Neukundenakquise durch Carsharing und kommt zu dem Schluss, dass ,eine
Fahrt mit Car2go immer auch eine Probefahrt mit dem Smart“/” sei. In diesem
Statement schwingt deutlich der Wunsch des Verkaufs neuer Automobile
des eigenen Konzerns mit, ein Wunsch, der von Stefan Bratzel, Professor fiir
Automobilwirtschaft und Direktor des ,Center of Automotive Management®
nur bestatigt werden kann, da er in ,free-floating Carsharing” Systemen nicht
nur die Moglichkeit erkennt, ,neue Nutzer auf den Geschmack® zu bringen,
sondern diese Art des Carsharing direkt als eine ,Einstiegsdroge in das
Autofahren” sieht*’8,

Neben diesen beiden Konzepten gibt es noch eine Mischvariante aus
beiden schon genannten Systemen mit dem Vorteil fur den Kunden, dass
ein Mietwagen langfristig im Voraus gebucht und an einer bestimmten
Stelle ibernommen, aber an einem zuvor nicht definierten Ort innerhalb
des Vertragsgebietes die Miete beendet werden kann. Diese Variante ist
jedoch, neben dem ,peer-to-peer Carsharing“, der Anmietung eines Wagens
einer anderen Privatperson oder eines gewerblichen Anbieters &hnlich
des bekannten Mietwagenkonzepts und dem ,RideSharing®, also der
Idee der Mitfahrgelegenheit, zum jetzigen Zeitpunkt noch fiir den gesamt-
innerstadtischen Verkehr nur von sehr geringer Bedeutung und soll daher
nur an dieser Stelle eine kurze Erwahnung finden.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Bedeutung sowohl von
Carsharing Konzepten als auch von e-Autos zum jetzigen Zeitpunkt auf Grund
des geringen Anteils von je rund 0,1 Prozent am gesamten innerstadtischen

476 Vgl. Nehrke, Gunnar (2016) — Seite 2.
477 Fraune, Burkhard (2017a).
478 Alle: Tagesspiegel Online (Hrsg.) (2017).
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Verkehr noch als Uberaus gering zu erachten ist; jedoch steigt seit 2011 die
Zahl der Carsharing Nutzer jahrlich um mehrere Hunderttausend*”® und auch
das e-Auto wird zuklinftig einen immer gréfieren Anteil am Gesamtautomarkt
erlangen, auch wenn die anvisierten eine Million e-Autos bis 2020 wohl
erst deutlich spater erreicht werden diirften*°. Daher ist zu erwarten, dass
beide Verkehrskonzepte, sowohl das Carsharing, als auch die e-Mobilitat
zukunftig fur den innerstadtischen Verkehr von immer gréRerer Bedeutung
sein werden. Hierbei unterliegen beide Entwicklungen bis zum jetzigen
Zeitpunkt der Idee der standigen technischen Beschleunigung, denn nicht
nur, dass zum Beispiel das erste e-Auto des VW Mutterkonzerns auf der
Karosserie des grofdten je entwickelten Golf basiert, sondern auch, wie
gezeigt, die zweite Generation der e-Autos nicht nur rund 17 Prozent mehr
Motorleistung, sondern gleichzeitig mit drei Jahren Abstand den kurzesten
Produktionszyklus aller Golf-Generationen aufweist.

Aber auch im Bereich des Carsharing ist die allgegenwartige technische
Beschleunigung zu erkennen. Nicht nur, dass explizit Angebote geschaffen
werden fur Kurzstrecken von durchschnittlich 5 km bis 13 km, je nach Studie,
was jedoch auch bedeutet, dass es auch Vermietungen geben muss flir noch
deutlich kurzere Distanzen; Distanzen also, die zuvor ohne ,free-floating
Carsharing® zu Ful3, mit dem Rad oder dem 6ffentlichen Personennahverkehr
bestritten worden waren. Aber auch die Fahrzeugflotte selbst unterliegt
scheinbar ebenso dem Gedanken der technischen Beschleunigung.
Wurden die ,free-floating Carsharing” Systeme noch mit Kleinstwagen im
Markt eingefuhrt, wie zum Beispiel dem ,Smart* von ,,Car2go“, zugehdrig
zum ,Mercedes® Konzern oder dem ,Mini“ von ,DriveNow", die wiederum
zur ,BMW* Gruppe gehoren, wird die Flotte mittlerweile um deutlich groiere
Fahrzeuge wie den ,Mercedes-Benz A- und B-Klasse® Autos sowie dem
Kompaktklasse Wagen ,Mercedes CLA" und dem SUV ,Mercedes GLA“ beim
Anbieter ,Car2go” erweitert*®'. Zwar gibt es beim ,free-floating Carsharing*
Anbieter ,DriveNow" unter dem Slogan ,elektrisch, nachhaltig und urban®482

mittlerweile auch das Angebot der Miete des ,BMW i3, dem ersten

479 Vgl. Statista (Hrsg.) (2017b).

480 Vgl. Balser, Markus / Hagler, Max (2017).
481 Vgl. Jordan, Markus (2016).

482 DriveNow (Hrsg.) (2017b).
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Serienelektroauto von BMW, doch diese ganzen Entwicklungen &ndern
nichts an dem grundlegenden Problem der Umnutzung und Besetzung
des ehemaligen Gemeingutes ,Stral3e“8, dem ,Ort der Geselligkeit“s®* und
dem stetig steigenden Flachenverbrauch zur Aufnahme der immer neuen
und dabei gleichzeitig auch in ihren jeweiligen Abmessungen immer gro3er
werdenden Fahrzeugen des motorisierten Individualverkehrs auf Grund
technischer Beschleunigungen.

3.5.4 Der MIV als Landfresser

Der motorisierte Individualverkehr, kurz MIV genannt, ist einer von vielen
weiteren Faktoren, der die Expansion von Stadten in das jeweilige Umland
ermoglicht, beglnstigt und sogar erzwingt. Zwar gab es schon vor der
Einfihrung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem Personenkraftwagen
Entwicklungen, die zur Schleifung der Stadtmauern und zur Ausdehnung der
Stadte ins Umland flhrten*®®, dennoch waren diese Stadte bis auf wenige
Ausnahmen immer noch als ,Fulligangerstadte®, also als Orte, in denen alle
wichtigen Distanzen, wie zum Beispiel zum Arbeitsplatz oder zu Orten der
taglichen Versorgung, fuBlaufig zu bewaltigen waren, gewachsen*®.

In Deutschland erméglichte zunachst die Einflihrung von Pferdeomnibussen
Mitte des 19. Jahrhunderts, spater von Pferde- und Dampfbahnen zum Ende
des 19. Jahrhunderts und die Einfiihrung von elektrischen Strallenbahnen
eine deutliche Ausdehnung des Bewegungsradius der Stadtbewohner, ,die
Bereitschaft, in die Vororte zu ziehen, wuchs mit der Schaffung schneller
und preiswerter Verkehrsverbindungen“®’. Somit war die ,Fulgangerstadt®
auf Grund von technischer Beschleunigungen nicht langer das Mal} der
Stadtentwicklung. Die Einfuhrung des motorisierten Individualverkehrs in
Deutschland ab dem ersten Weltkrieg und Etablierung nach dem zweiten
Weltkrieg ermdglichte vier unterschiedliche Entwicklungsstrange, die

483 Vgl. Harvey, David (2013) — Seite 139.
484 Harvey, David (2013) — Seite 139.

485 Vgl. Behne, Joel (2014).

486 Vgl. Heineberg, Heinz (2017) — Seite 124.
487 Reinhardt, Winfried (2015) — Seite 191.
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sich gegenseitig zum Teil bedingten, zum Teil verstarkten, aber allesamt
die Ausdehnung der Stadte unter dem Eindruck dieser technischen
Beschleunigung intensivierten, was nachfolgend naher dargestellt wird.

Waren die ersten Automobile, wie vor allem Dampfwagen, spater aber
auch Kraftfahrzeuge nach heutigem Verstandnis, noch bis zum Beginn des
20. Jahrhunderts wenig verbreitet oder wurden gar in ihrer Entwicklung
eingeschrankt, wie der bis 1896 in Grol3britannien gultige ,Locomotive Act®,
der besser bekannt ist unter dem Namen ,Red Flag Act*%, zeigt und besagt,
dass jedem Automobil ein zu Ful3 Gehender voranschreiten musste, der
eine rote Flagge tragt und so die Maximalgeschwindigkeit auf vier Meilen
pro Stunde beschrankte*®, so kam es bei fortschreitender Verbreitung zu
immer mehr Konflikten zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden
von Kutschen, Reitern, zu Full Gehenden, Rad Fahrenden und eben auch
Motorisierten. Letztere verlangten nicht zuletzt auf Grund ihrer deutlich
héheren Geschwindigkeit als alle anderen Verkehrsteilnehmenden nach
eigenen Fahrwegen; eine Forderung, die sich nicht zuletzt im Abschnitt
,verkehr der Charta von Athen von Le Corbusier widerspiegelt*®. So drangt
Le Corbusier nicht nur auf die Trennung der Verkehrstrager*®', sondern auch
auf den kreuzungsfreien*®? und deutlich gréRer dimensionierten Ausbau
des StralRennetzes zu der besseren ,Ausnutzung der neuen mechanischen
Geschwindigkeit und dem geordneten Aufschwung der Stadt“®. Diese
Trennung von unterschiedlichen Verkehrstragern und der fokussierte Ausbau
zugunsten des motorisierten Individualverkehrs stellt das erste Beispiel der
stadtischen Ausdehnung unter dem Eindruck technischer Beschleunigung
dar.

Dieser Ausbau des Verkehrsnetzes war eine Folge der steigenden Distanzen
zwischen den unterschiedlichen Orten der Grunddaseinsfunktionen
und gestiegenem Mobilitdtsverhalten. Gleichzeitig ermdglichte diese
beschriebene Stadtentwicklung jedoch erst die Zunahme des motorisierten
488 Vgl. Baldwin, Peter / Baldwin, Robert (2004) — Seite 30f.

489 Vgl. Spiegel online (Hrsg.) (2014b).

490 Vgl. Le Corbusier (1933) — Seite 145ff.

491 Vqgl. Le Corbusier (1933) — Seite 150.

492 Vgl. Le Corbusier (1933) — Seite 150.
493 Le Corbusier (1933) — Seite 146.
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Individualverkehrs. Sie wurde sogar von Le Corbusier in den Forderungen
zur Trennung der Stadtquartiere auf Basis der vier Funktionen ,Wohnen,
Arbeiten, Sich erholen (in den freien Stunden), Sich fortbewegen®
gefordert. Der Individualverkehr ermdglichte somit erst die Ausdehnung
der stadtischen Funktionen Uber eine gréfRere Flache*®® und beschleunigte
dadurch den steigenden Flachenbedarf der Stadte, sowohl fiir die einzelnen
Funktionen als auch erneut fir weitere Verkehrswege fir den motorisierten
Individualverkehr, um die nun weiter voneinander entfernten Ziele dennoch
erreichen zu kénnen.

Als drittem Beispiel der stadtischen Ausdehnung unter dem Eindruck
technischer Beschleunigung im Bereich des motorisierten Individualverkehrs
sei an die im Abschnitt ,,3.5.2 Bodybuilding furs Auto — und die Stadt wachst
mit“ beschriebene stetige VergroRerung der Karosserie einer jeweiligen
Autoserie, der allgemeinen Praferenz zu immer gréRer dimensionierten
Autos**® und den Folgen flir zum Beispiel Parkflachen, die nun in ihren
MaRen den neuen Autogréfen angepasst werden*®’, erinnert.

AbschlieBend fuhrt auch die konstante Zunahme von zugelassenen PKW
und das allgemein steigende Mobilitatsverhalten nicht auch zuletzt im
Bereich des motorisierten Individualverkehrs zu einer Ausdehnung der
Stadte unter dem Eindruck technischer Beschleunigung. Waren zu Zeiten
der Erstellung der Charta von Athen durch Le Corbusier gerade einmal rund
300 000 PKW in Deutschland zugelassen, verdoppelte sich deren Anzahl
schon zur Grindung der Bundesrepublik und Uberstieg 1953 die Grenze
von einer Million Personenkraftwagen*®. Im Jahr 1970 waren schon fast 14
Millionen PKW in Deutschland zugelassen und 1995, nicht zuletzt auf Grund
der Wiedervereinigung, schon tber 40 Millionen*®. Von 2009°° bis 2017
stieg die Anzahl der in Deutschland zugelassenen Personenkraftwagen um
494 Le Corbusier (1933) — Seite 157.

495 Vgl. Castells, Manuel (1977) — Seite 31.

496 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.) (2017a).

497 Vgl. Grimme, Stephanie (2017).

498 Vgl. Statista (Hrsg.) (2017c).

499 Vg|. Statista (Hrsg.) (2017d).

500 Auf Grund veranderter statistischer Erhebungen sind die aktuellen Daten nicht mit den Daten

von vor 2008 zu vergleichen und werden daher in dieser Dissertation nicht naher betrachtet
beziehungsweise dienen sie nur zur Verdeutlichung einer Gesamttendenz.
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uber 10,8 Prozent von 41,321 Millionen auf aktuell 45,804 Millionen. Auch
in Hamburg ist eine ahnliche Entwicklung festzustellen, denn auch in der
Hansestadt stieg im selben Zeitraum die Anzahl von PKW, wenn auch nurum
rund 8,5 Prozent von 711 450 auf 771 573°1. Das sind dennoch rund 60 000
weitere Autos im Stadtgebiet, die einen Stellplatz bendtigen und das bei der
schon erwahnten gleichzeitigen Zunahme der Gesamtflache pro Wagen auf
Grund der VergréfRerung der Karosserie und der Nutzerpraferenz. Besonders
interessant ist in diesem Zusammenhang, dass rund 30 % der Autobesitzer
in Hamburg angeben, dass sie ihren Wagen monatlich nur ein Mal oder gar
noch seltener nutzen®%,

Diese Diskrepanz zwischen der steigenden Zahl von zugelassenen PKW
und deren Nutzung im innerstadtischen Bereich zeigt sich auch in den
Ergebnissen einer Studie von 2013, in der festgestellt wurde, dass der
motorisierte Individualverkehr in Hamburg insgesamt ,zwischen 2000 und
2010 um rund 5 % zuriickgegangen“?® sei. Bei genauerer Analyse der Daten
konnen jedoch zwei unterschiedliche Entwicklungen festgestellt werden,
denn zum Einen kann ein Rickgang des motorisierten Individualverkehrs
von uber 15 Prozent im Bereich der City zwischen 1990 und 2010
festgestellt werden, wahrend gleichzeitig der private Personennahverkehr
auf den innerstadtischen Autobahnen und den Hamburger Ringen um
20 %, beziehungsweise um 5 % zugenommen hat®®, Im Bereich der
weiteren Verkehrstrager in Hamburg sind die Ergebnisse bezlglich des
veranderten Mobilitdtsverhaltens klarer zu bestimmen, denn so sind zum
Beispiel die Nutzerzahlen des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV)
zwischen 2009%% und 20165 um Gber 12 Prozent gestiegen und auch der
Anteil des Radverkehr am innerstadtischen Mobilitatsmix, auch Modal Split
genannt, stieg von 12 Prozent im Jahr 2008 auf 14 Prozent im Jahr 201657,

501 Vgl. Statista (Hrsg.) (2017e).

502 Vgl. infas Institut fur angewandte Sozialwissenschaft (Hrsg.) (2008) — Seite 21.

503 Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation (Hrsg.) (2013).

504 Vgl. Freie und Hansestadt Hamburg — Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation (Hrsg.)
(2013).

505 Vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017c).

506 Vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017d).

507 Vgl. Schirg, Oliver / Tiedemann, Axel (2017).
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Insgesamt ist festzuhalten, dass die vier hier kurz vorgestellten
unterschiedlichen Entwicklungsstrange auf ihre jeweils eigene Weise auf
Grund technischer Beschleunigungen zur Ausdehnung der Stadte auf das
Umland und somit zu einem gestiegenen Flachenverbrauch beigetragen
haben. Hierbei andert auch der reine Umstieg von Personenkraftwagen
mit herkdmmlichem Antrieb auf Fahrzeuge mit Elektromotoren nichts,
da der Flachenverbrauch bei diesem ausschlieBlichen Systemwechsel
gleichbleibend ware. So fasst auch die Journalistin und Autorin Ulrike Fokken
die, wie zuletzt durch die Elektroauto-Kaufpramie stark subventionierte®® und
durch Attribute wie ,nachhaltig“®, ,griin“*'® oder auch ,zukunftsorientiert*"
beworbenen Elektrofahrzeuge mit dem einen Satz: ,E-Autos schiitzen nicht
das Klima, sie verzdgern die Modernisierung des veralteten Verkehrssystems
und sind wirtschaftlich unnétig“s'? zusammen; ein Satz, der vor Allem den
Flachenverbrauch und die fast ausschlieRliche Besetzung der Stral3e fir den
privaten Individualverkehr pointiert resumiert.

3.5.5 Das Fahrrad als Heilsbringer?

Wie im vorhergehenden Abschnitt schon kurz angerissen wurde, findet
aktuell eine Art ,Revival* des ,demokratischste[n] Fortbewegungsmittel“s'3,
dem Fahrrad, statt, nachdem es ab Ende des 19. Jahrhunderts bis zum
Beginn der Zeit des ,Wirtschaftswunders® in Deutschland eines der
bedeutendsten Fortbewegungsmittel war®*. So stieg der Bestand an
Fahrradern in Deutschland von 67 Millionen im Jahr 2005 auf 72 Millionen
im Jahr 20145%5, darunter fallen nach Schatzungen des Zweirad-Industrie-
Verbands von 2016 etwa drei Millionen e-Bikes®'®. Diese Entwicklung scheint
im Zusammenhang mit dem in diesem Kapitel diskutierten Phdnomen der

508 Vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung (Hrsg.) (2016).
509 Vgl. Betz, Matthias (2017).

510 Vgl. Handelsblatt (Hrsg.) (2011).

511 Vgl. Kallenius, Ola (2017).

512 Fokken, Ulrike (2016).

513 Hofer, Daniel (2017).

514 Vgl. Merki, Christoph Maria (2008) — Seite 50.

515 Vgl. Statista (2016a).

516 Eisenberger, David (2017) — Seite 1.
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technischen Beschleunigung im urbanen Kontext paradox, stellt sie doch
eine Ruckentwicklung auf eine 200 Jahre alte Erfindung dar.

Jedoch handelt es sich hierbei zumeist um eine Reaktion auf die Uber
Kapazitatsgrenzen hinaus belasteten Strallennetze des motorisierten
Individualverkehrs und der daraus resultierenden ,Entschleunigung als
dysfunktionale Nebenfolge®'’. Zusatzlich zu diesen alltdglichen Staus
auf deutschen StraRen kommen im innerstaddtischen Bereich noch
weitergehende Tempolimits und Ampelschaltungen hinzu, wodurch die
Durchschnittsgeschwindigkeit beispielsweise im Hamburger Stadtgebiet
bei gerade einmal 28,3 km/h liegts'®. Eine Studie des Umweltbundesamt
legt sogar bei einer Betrachtung des Stadtverkehrs ,von Tir zu TUr* eine
Durchschnittsgeschwindigkeit fir den PKW von 24,1 km/h und fur das Fahrrad
15,3 km/h, beziehungsweise 18,5 km/h bei einer elektrischen Unterstlitzung
(Pedelec), zugrunde®.

Dieser Betrachtungsweise folgend, ist das Fahrrad bis zu einer Entfernung
von 5 Kilometern und das Pedelec sogar Uber eine Distanz von 10 Kilometern
im Vergleich zum Personenkraftwagen das schnellere Verkehrsmittel.
.Nach Untersuchungen in deutschen Grof3stddten fuhren 40-50 % der
Autofahrten Uber eine Strecke von weniger als funf Kilometer Lange. Sie
liegen damit in einem Entfernungsbereich, in dem das Fahrrad sogar das
schnellste Verkehrsmittel ist“*?°. Somit unterliegt die Wahl des Fahrrades als
innerstadtischem Verkehrsmittel absolut dem Gedanken der technischen
Beschleunigung. Hinzu kommt, dass moderne Fahrradvermietsysteme
ahnlich dem stationaren Carsharing bei einer hohen Stationsdichte ,von
maximal 400 Metern zwischen den einzelnen Stationen“?' einen noch
flexibleren und dynamischeren stadtischen Radverkehr ermdglichen.

Dieses ,Potential® der technischen Beschleunigung im urbanen Kontext
sieht auch die deutsche Unternehmensberatungsgesellschaft Ronald

517 Rosa, Hartmut (2013) — Seite 48f.

518 Vgl. Herder, Daniel (2013).

519 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.) (2014b).
520 Umweltbundesamt (Hrsg.) (2016).

521 Krone, Stephanie (2015).
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Berger, die in einer Studie unter dem Titel ,Bike Sharing 4.0“ den Anbietern
dieser Systeme eine jahrliche Umsatzsteigerung von 20 % prognostiziert522,
Ahnliche Wirtschaftlichkeitserwartungen bringen immer mehr Logistik- und
Kurierunternehmen dazu, im innerstadtischen Verkehr auf den Einsatz von
Lastenradern, welche zumeist mit Elektroantrieben ausgestattet sind, zu
setzen. So wird laut einer EU-finanzierten Studie®?® der auf Fahrradlogistik
spezialisierten Forschungs- und Beratungsgesellschaft ,cyclelogistics davon
ausgegangen, dass bis zu ,51 % aller motorisierten Fahrten in Stadten, die
mit em Transport von Waren zu tun haben, [...] per Rad, Radanhanger oder
Lastenrad erledigt werden“?* kénnten. Im gewerblichen Bereich liegt das
Potenzial immer noch bei 25 % und wird im Testbetrieb durch zahlreiche
Kurierdienste erprobt5?.

Abschlielend sei noch auf den Flachenverbrauch des Fahrrades verwiesen,
der schon alleine im Bereich des ruhenden Verkehrs mit durchschnittlichen
1,2 Quadratmeter Abstellflache die etwa zwdlf Quadratmeter Parkraum, die
ein Auto flr sich beansprucht, deutlich unterschreitet’?, so dass auf ,jedem
einzelnen Autoparkplatz [...] man gut acht Fahrrader abstellens?” konnte.
Dieser deutlich geringere Flachenbedarf des Fahrrades wird besonders
interessant bei der Einordnung dessen in die Gesamtflachenverteilung
einer Stadt. So umfasste die Verkehrsflache in Hamburg im Jahr 2015
etwa 90,3 km? und somit rund 12 % der Hamburger Gesamtflache von
755,2 km>2_ Der grofRte Teil dieser Verkehrsflachen wird vom motorisierten
StralRenverkehr beansprucht - im Durchschnitt das Zehnfache, was andere
Verkehrsmittel, unter anderem das Rad, bendtigen“2°,

Somit stellt das Fahrrad zwar zunachst einmal als Reaktion auf die
Entschleunigung des Strallenverkehrs durch die schon erwéahnte
dysfunktionale Nebenfolge eines Uberlasteten Verkehrstragers in Form von

522 Ronald Berger (Hrsg.) (2016) — Seite 2.

523 Cyclelogistics (Hrsg.) (2014) — Seite 13f.

524 Reiter, Karl / Wrighton, Susanne (2016).

525 Vgl. Reiter, Karl / Wrighton, Susanne (2017).

526 Vgl. Reiter, Karl / Wrighton, Susanne (2017).

527 Umweltbundesamt (Hrsg.) (2016).

528 Vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017b) — Seite 245f.
529 Umweltbundesamt (Hrsg.) (2016).
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Stau®®, eine weitere Form technischer Beschleunigung im urbanen Kontext
dar, kann aber gleichzeitig bei einem konsequenten Umstieg im Bereich
des innerstadtischen Personennahverkehrs auf eben diesen Verkehrstrager
dazu beitragen, dass der Flachenverbrauch und das daraus resultierende
Ausufern der Stadte ins Umland verlangsamt oder vielleicht sogar gestoppt
werden kdnnte. Auf Basis dieses urbanen Verkehrstrends ist dem Titel des
Sonderhefts der Allianz Versicherung nur zuzustimmen: ,Die Stadt der
Zukunft gehort den Radfahrern?',

3.6 Die Verkehrswende beginnt im Kopf

Um der im Kapitel 2.3 in dieser Arbeit andiskutierten ,Rickeroberung
der Stadte“ im lefebvrischen Sinne durch die Rickbesinnung auf die
Bedeutung des Gebrauchswerts und der damit zwingend einhergehenden
Zuruckdrangung des Tauschwertes®*2 gerecht werden zu kénnen und so auch
die Strale wieder zu dem philanthropischen Ort werden zu lassen, wodurch
dieser wieder zu dem Gemeingut werden kann, der er schon einmal war®33,
bedarf es eines grundlegend anderen innerstadtischen Verkehrskonzeptes.
Zur Realisierung dieser ,Verkehrswende® ist nicht nur ein Umdenken bei
Planern, in der Politik und der Verwaltung von Néten, das sich, wenn auch
langsam, immer mehr zeigt>**, wobei der Fokus bei Carsharing Angeboten
und Elektromobilitat liegt. Sondern primar sind zur Umsetzung dieser
innerstadtischen ,Mobilitatswende* die Bulrger selbst gefragt und hierbei
scheint vor allem die jingere Generation ,die Invasion [der Stadte] durch
das Auto“®% nicht langer in dem Male wie bisher akzeptieren zu wollen.

So ergab eine Studie im Auftrag des Umweltministeriums aus dem Jahr
2016, dass sich 84 % der jugendlichen und jungen Erwachsenen im
Alter zwischen 14 und 25 Jahren winschen, ,Stadte und Gemeinden
gezielt so umzugestalten [werden], dass einzelne Personen kaum noch
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auf ein Auto angewiesen sind, sondern ihre Wege zu Fuf}, mit dem
Fahrrad oder mit offentlichen Verkehrsmitteln erledigen konnen“3¢. Diese
Zahlen werden auch durch die Studienergebnisse des ,Fahrrad-Monitor
Deutschland 20133 bestatigt. So stimmten 82 % der Teilnehmer der
Frage, dass sich ,die Kommunalpolitik in ihrem Wohnort starker mit dem
Thema Radverkehr beschaftigen“ sollte, mit ,eher schon* oder ,ja sicher*
zus®8, Hierbei bewerteten die Umfrageteilnehmenden weitergehend auch
die Arbeit der Landesregierungen im Bereich Fahrradmobilitdt und so
wurde unter anderem gefragt, fur wie fahrradfreundlich sie ihre jeweilige
Landesregierung einschatzen wirden, was zu dem wenig Uberzeugenden
Ergebnis flhrte, dass nur 23 % diese als ,gut” oder ,sehr gut‘ und somit als
fahrradfreundlich beurteilten5®. Die Arbeit der Bundesregierung wurde bei
gleicher Frage sogar nur zu 15 % als ,gut‘ oder ,sehr gut* befunden3?. Im
Rahmen einer qualitativen Untersuchung auferten ,die Jugendlichen und
jungen Erwachsenen haufig die Meinung, dass Autofahren aus 6kologischer,
praktischer und teils auch 6konomischer Sicht nicht immer die sinnvollste
Wahl sei“®*".

Jedoch muss konstatiert werden, dass vor allem Studien von Autoversicherern
und aus der Automobilwirtschaft®*? zu grundlegend anderen Ergebnissen
kommen als die hier bisher angefuhrten. So besagt eine Studie im Auftrag
des Versicherungskonzerns Allianz, dass 94 % der Studienteillehmenden
den Wunsch hatten, ein eigenes Auto zu besitzen und 89 % ,ein Geflihl der
Freiheit* mit dem Autofahren verbinden wiirden®3, und eine weitere Studie
im Auftrag der CosmoDirekt Versicherung kommt zu dem Ergebnis, dass
fir 64 % der 18 bis 29-jahrigen ,das Auto sogar Platz eins auf der Liste der
personlichen Statussymbole“* belegen wiirde.
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Insgesamt kann aber festgehalten werden, dass es einen deutlichen
Unterschied in der Bewertung der Bedeutung des Fuhrerscheins und dem
Besitz eines eigenen Autos zwischen Stadt und Land gibt. So besitzen
fast 90 % der ,Landjugend” einen Fuhrerschein ,in der Stadt sind es 40
Prozent weniger**® und auch die Anzahl von PKW je 1000 Einwohner
verhalt sich diametral zur Einwohnerzahl der jeweiligen Ortschaft. So
liegt die Motorisierungsrate in Ortschaften unter 50 000 Einwohnern bei
durchschnittlich 628 PKW je 1000 Einwohner, wohingegen in Stadten Uber
500 000 Einwohnen diese Quote nur noch bei 324 PKW je 1000 Einwohner
liegt®4e.

3.6.1 Der walkable Superblock

Eine Idee, die das System der technischen Beschleunigung im urbanen
Kontext, wie es, wie gezeigt, der reine Austausch des motorisierten
Individualverkehrs durch PKW mit elektrischem Antrieb und Carsharing-
Konzepten auch zukinftig etablieren wirde, durchbrechen kénnte, waren
die seit 2003 in Gracia getesteten und nun fir Barcelona in die Stadtplanung
Ubernommenen auf spanisch ,superilles® genannten ,Superblocks®.
Zunachst sollen diese neu konzipierten Stadtstrukturen im Distrikt Eixample
eingefiihrt werden, da sich dieses Quartier auf Grund der als Planstadt im
19. Jahrhundert schachbrettartig angelegten Stadtmorphologie und den
gegebenen exakt 133,3 m langen quadratischen Wohnblécken mit ihren
Xamfrans genannten abgeschragten Strallenecken anbietet. Die geplanten
Superblécke sollen nun neun vorhandene Wohnblécke zu einer Einheit mit
einer Kantenlange von 400 m mal 400 m und etwa 5000 bis 6000 Bewohnern
zusammenfligen¥’. Diese Kantenlange bietet sich jedoch nicht nur aus
Griunden der baulichen Struktur, sondern auch als Reminiszenz an die
vorindustrielle ,FuRgangerstadt®, oder aktueller dem Konzept der ,walkable
city“*8, an.
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Zwar ist es auf Grund der individuellen Praferenzen eines jeden Menschen
schwierig, wenn nicht sogar unmdglich, eine allgemein gultige Aussage
bezlglich des idealen Radius einer fulRlaufigen Nahversorgung zu treffen,
doch allgemein werden ,etwa zehn Minuten FulRweg oder 500 bis 1000
Meter als Zielvorgabe angesehen“**®. Auf Basis einer Studie zur Verteilung
von OPNV-Haltestellen empfiehlt der Autor eine durchschnittliche fuRlaufige
Distanz von 300 m bis 400 m in stadtischen Kernbereichen, beziehungsweise
von 200 m bei besonderen Einrichtung wie beispielsweise Schulen,
Krankenhausern, Altenheimen oder Sportstatten zur nachsten Haltestelle®®.
Im Rahmen einer Wiener Studie wurde ermittelt, dass ein durchschnittlicher
FuBweg rund 800 m lang ist und dass bei zurlickzulegenden Distanzen
unter 500 m ,fast ausschlief3lich zu Full gegangen® wird®'. Somit haben
die Blocke eine GroRe, die als idealer Entfernungsradius zur Etablierung
einer fulllaufigen Nahversorgung gilt, und jeder einzelne Superblock kann
so zu einem jeweiligen Nahversorgungscluster innerhalb der Stadt werden,
denn die Superblocks werden so gestaltet, dass kein Durchgangsverkehr
mehr moglich ist und generell nur Anwohner und Lieferverkehr zugelassen
werden. Auch wird die Geschwindigkeit von aktuell 50 km/h auf dann nur noch
10 km/h begrenzt und alle Parkflachen am Stral3enrand werden entfernt®2,
Aktuell liegt der Anteil des innerstadtischen Individualverkehrs in Barcelona
noch bei 20 % und verbraucht beziehungsweise besetzt dabei aber 60 %
des StraBenraums®?3. Dieses Missverhaltnis sieht auch die Beauftragte flr
Stadtentwicklung und Mobilitat Janet Sanz so und fordert: ,We need to win
the street back“®4. So ist auch das Ziel der Superblocks eine Reduzierung
des Autoverkehrs um 21 % und ein Uberwinden der innerstadtischen ,car
hegemony*“%,

Die Menschen erobern sich die StralBe zuriick®® denn Barcelonas
Superblocks geben ihnen den Raum daftir®®’. Dabei soll jeder Superblock
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ke a small city with its own character“®*® sein und so nicht nur ein neues
Geflihl von Identitat und Nachbarschaft geben, sondern auch ein 6ffentlicher
Ort sein, an dem ,all citizen rights [can be exercise]: exchange, expression
and participation, culture and knowledge, the right to leisure™®, so der
w,director of the city’s urban ecology agency“ Salvador Rueda und stellt damit
den direkten Bezug zu Lefebvres ,Recht auf Freiheit” im ,Recht auf Stadt*
her. Auch der deutsche Architekt Alexander Schmidt denkt ,die Superblocks
sind eine geniale Idee, die Zeit ist bereit dafiir*®® und sieht auch in deutschen
Stadten das Potenzial fir das Konzept der Superblocks®®'.

Vielleicht fihrt ja die Riickeroberung der Stral3e®? durch die Etablierung von
~ouperblocks® sogar zur Riickeroberung der Stadte, dadurch dass ,der dem
Tauschwert jahrhundertelang untergeordnete Gebrauchswert [...] wieder die
Oberhand“5® gewinnt. Auf diese Weise wiirden dann nicht nur die technische
Beschleunigung und ihre Auswirkungen auf den stadtischen Raum verandert
werden, sondern auch die Idee des ,Recht auf Stadt, die Aneignung von
stadtischem Raum und die ,Umwandlung® in ,das Urbane"%* umgesetzt, wie
sie durch die im Kapitel ,Fahrt ins Themenfeld® vorgestellte ,Critical Mass*® in
Form einer temporaren autonomen Zone (TAZ)%® kurzzeitig auf Hamburgs
Stralden allmonatlich praktiziert wird.

3.7 Die menschliche Rastlosigkeit oder die Rastlosigkeit
des Menschen — soziale Beschleunigung

Bevor nun in diesem zweiten Abschnitt innerhalb dieses Kapitels zur
technischen und sozialen Beschleunigung die ,Beschleunigung der
Gesellschaft selbst“® Gegenstand der Analyse wird, soll noch einmal
kurz ein Beispiel aus dem Bereich der technischen Beschleunigung, also
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der ,Beschleunigung innerhalb der Gesellschaft“®®” herangezogen werden,
denn Berger beschrieb 1996 ,unubersehbare Beschleunigungen und
zeitliche Verdichtungen der Lebensverhaltnisse, die zu einer generellen
>>Verzeitlichung<< sozialer Strukturen beitragen® mit Hilfe einer technischen
Beschleunigung im Verkehrswesen, in dem er die gesellschaftlichen
Veranderungen als einen ,Ubergang von einem Eisenbahnmodell individueller
und kollektiver Lebensverlaufe, das zwar unterschiedliche Routen und
einige Optionen enthalt, diese jedoch letztlich an ein fixes Streckennetz
und definitive Kursblcher bindet, zu einem Automodell [...], das weit mehr
Wahlmoglichkeiten zwischen verschiedenen Abfahrtszeiten, Zielen und
Routen vorsieht“®. Die Auswirkung dieser sehr bildhaften Beschreibung der
gesellschaftlichen Veranderungen durch sowohl Individualisierung, aber vor
allem durch soziale Beschleunigung auf den stadtischen Raum und erneut
erste Ideen zur Uberwindung dieses Phanomens und zur Riickeroberung
der Stadte durch Zurickdrangung des Tauschwertes im lefebvrischen Sinne
stehen auf den folgenden Seiten im Zentrum.

3.7.1 Die Selbstauflésung im Multitasking

.Die Beschleunigung von nicht inhdrent zielgerichteten sozialen
Veranderungen“® stellt nach Rosa die zweite Grundform der Akzeleration,
neben der schon in diesem Kapitel erwadhnten intentionalen und
zZielgerichteten technischen Beschleunigung®?, dar und fasst Phanomene wie
.gesteigerte soziale Veranderungsraten, also etwa die Beschleunigung von
Berufs-, Parteienpraferenz-, Intimpartner- oder Vereinswechseln oder des
Wandels von Beschaftigungs- und Familienstrukturen, Kunststilen etc. pro
Zeiteinheit®”' zusammen. Blieben Familienstrukturen beispielsweise Uber
Jahrhunderte hinweg stabil, so hielten diese Strukturen in der klassischen
Moderne nur noch lber eine Generation und zerbrechen in der Spatmoderne
unter die Dauer einer Lebensspanne®?. ,Der Lebensabschnittspartner ersetzt
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den Lebenspartner**”, abzulesen zum Beispiel an der deutlich gestiegenen
Scheidungsquote, also der Anzahl von Scheidungen im Verhaltnis zu den
EheschlieRungen innerhalb eines Jahres, von 10 Prozent im Jahr 1960 Uber
30 Prozent 1990 auf Uber 50 Prozent im Zeitraum von 2005 bis 2008. Seit
2009 ist die Quote wieder leicht gesunken auf mittlerweile 40 Prozent im Jahr
201557, Als ein Grund hierflr wird das gestiegene Heiratsalter angesehen®’®,
denn so hat sich das durchschnittliche Alter der Paare zum Zeitpunkt der
EheschlieBung sowohl bei Mannern®® als auch bei Frauen®’ um jeweils
rund 5 Jahre im Zeitraum zwischen 1990 und 2015 erhoht.

Eine weitere, jedoch nicht genauer zu bestimmende, ,eigenstandige dritte
Kategorie der sozialen Beschleunigung in der modernen Gesellschaft®
stellt laut Rosa die ,mit der Verknappung der Zeitressourcen und der
daraus resultierenden >>Zeitnot<< verknupfte Erhéhung des Tempos des
Lebens durch Steigerung der Handlungs- und / oder Erlebnisepisoden
pro Zeiteinheit*’® dar, welche, wie bereits schon einmal beschrieben, in
dieser Dissertation auf Grund der ahnlichen Auswirkungen auf den urbanen
Raum, in diesem Kapitel der sozialen Beschleunigung mit behandelt wird.
Rosa fasst unter dieser Kategorie sowohl Entwicklungen wie ,Fast Food,
Speed-Dating und Power-Nap“ zusammen, also Aktionen, durch die der
jeweils handelnde Mensch versucht, immer mehr individuelle Aktionen in
eine gleichlange Zeiteinheit zu integrieren, als auch ,durch Multitasking“"®
mehrere Aktionen gleichzeitig durchzufuhren oder Wartezeiten zu
minimieren®, Die Kolner Literaturwissenschaftlerin Maria Imhof sieht
aullere Einfllsse, die zur ,Steigerung von Handlungseinheiten innerhalb des
zur Verfligung stehenden Zeitraums* zwingen, wie beispielsweise, ,wenn auf
wissenschaftlichen Tagungen der zeitliche Rahmen enger gefasst wird oder
sich in politischen Fernseh-Rededuellen nach amerikanischem Vorbild die
Kandidaten gegeniiberstehen®'.
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Sowohl die ,Beschleunigung des Lebenstempos™®, aber mehr noch die
.Beschleunigung des sozialen Wandels“®® haben, wie schon am Beispiel
der ,technischen Beschleunigung“® zu Beginn dieses Kapitels gezeigt,
Auswirkungen auf stadtische Strukturen und die Urbanitat im lefebvrischen
Sinne und werden an ausgewahlten Beispielen im weiteren Verlauf dieses
Abschnittes detaillierter betrachtet.

3.8 Soziale Beschleunigung im urbanen Kontext

Neben der in diesem Kapitel schon beschriebenen technischen
Beschleunigung beeinflusst auch die soziale Beschleunigung die Gestalt und
Entwicklung des stadtischen Raums und der Urbanitat. Damit die Stadt zu
dem Schmelztiegel werden kann, ,der das Stadtleben erst schafft“®®®, bedarf
es mehrerer Grundsatzlichkeiten, wie vor Allem der Méglichkeit des Kontaktes
unterschiedlicher Menschen und Bevolkerungsgruppen miteinander, der
sowohl ortlich als auch zeitlich gegeben sein muss. Die Familie stellt hierbei
.eine Basisinstitution des menschlichen Zusammenlebens“®® dar und gilt
als ,>>Keimzelle<< der Gesellschaft®®, ist jedoch in ihrer Auspragung
.keine anthropologische Konstante“s®. Allgemein ist die Familie gepragt
von ,Koprasenz und Kontinuitat, also die raumlich-zeitliche Gemeinsamkeit
der Familienmitglieder“®®. Durch Auspragungen der ,Entgrenzung und
Beschleunigung werden diese beiden Wesenselemente von Familie
grundlegend in Frage gestellt*5®,

Diese Entwicklungen ,wirken im Sinne einer Atomisierung der Beziehungen
und einer Aufsplitterung der Interessen infolge von Einzelstrategien; dies
Ubertragt sich in raumlicher Hinsicht in die Streuung von Einzelwohnungen,
sei es als isolierte Einzelhduser oder als Vereinzelung der grof3en
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Wohnkomplexe*®' und auf diese Weise zeigt sich die soziale Beschleunigung
imurbanen Kontext; hierbeiwerden aufden nachsten Seitendie Auspragungen
sozialer Kontakte und die daraus resultierenden Wohnverhaltnisse im Fokus
der Betrachtung stehen.

3.8.1 Die soziale Nadhe vom anderen Ende der Welt

Die Auspragungen der technischen Beschleunigung durch die Dominanz
des Automobil im o6ffentlichen Raum?®? haben das gesellschaftliche
Zusammenleben verandert und das gesellschaftliche Zusammenleben den
offentlichen Raum. Bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts waren soziale
Kontakte von der ,door-to-door® Gemeinschaft gepragt, jedoch verliert
die Nachbarschaft an Bedeutung, wodurch auch der o6ffentliche Raum als
Treffpunkt im direkten Wohnumfeld an Bedeutung verloren hat®®. ,Private
Intimitat hat die offentliche Geselligkeit erganzt und teilweise ersetzt*%,
der Haushalt wird zur Basis der Beziehungen oder wie der kanadisch-
amerikanische Soziologe Barry Wellman zusammenfasst: ,Community
Gets Domesticated*®. Freunde werden nach Hause eingeladen, was den
Individualverkehr nochmals verstarkt und so dem o&ffentlichen Raum als
Sozialraum weitere Attraktivitat nimmt®e.

Diese Gesellschaftsform der ,place-to-place community” verliert durch die
neuen mobilen Telekommunikationsmittel abermals an Bedeutung und wird
vonder ,person-to-person (and role-to-role) community“s®” ersetzt. Der soziale
Kontakt ist nun nicht mehr ortsgebunden, kann gar wahrend eines sozialen
Kontaktes stets wechseln. Rosa beschreibt dieses als die ,Entfremdung
vom Raum® denn ,Menschen, die uns sozial nahestehen, muissen uns
nicht langer physisch nahe sein, und umgekehrt*®. Auch die Funktion der
sozialen Kontakte hat sich in diesem Zusammenhang scheinbar gewandelt,
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da ,sich Personen immer starker nur in partialen Rollen und Interessen®
begegnen und somit ,nur Ausschnitte des anderen und niemand mehr den
anderen genau kennt*®. Wellman spricht hierbei vom ,Rise of Networked
Individualism“6%°,

Diese veranderten sozialen Kontakte haben nicht nur, wie gezeigt,
Auswirkungen auf das direkte nachbarschaftliche Wohnumfeld und den
offentlichen Raum, sondern auch insgesamt auf die Wohnverhaltnisse,
die GroRe der Wohnungen, deren Lage innerhalb der Stadt und der
Wohnungsausstattung, wie im folgenden Abschnitt ndher dargestellt wird.

3.8.2 >>Zwei Zimmer, Kiiche, Bad<< und andere Wohnkonzepte

Nicht nur die nachbarschaftliche Gemeinschaft und die Konzentration auf die
private Ebene im Bereich des allgemeinen sozialen Kontaktes haben sich
unter dem Einfluss von sozialer Beschleunigung verandert und so auf den
stadtischen Raum und Urbanitat eingewirkt, sondern auch die private Ebene
in Form des familiaren Zusammenlebens selbst sowie die Zunahme von
Einpersonenhaushalten haben zu starken Veranderungen im stadtischen
Kontext gefluhrt.

Zunachst sei an dieser Stelle nochmals auf das schon zu Beginn dieses
Abschnitts beschriebene Phanomen des gestiegenen Heiratsalters®'
und der sogenannten Lebensabschnittspartnerschaft®® aufgrund einer
gestiegenen Scheidungsquote erinnert. Beide Erscheinungsformen flihren
jeweils fir sich zu einem gesamtgesellschaftlichen Wohnflachenanstieg
in Form von mehr Singlehaushalten. Denn in der Altersspanne der jungen
Erwachsenen ist nunmehr nach vielen Jahren des immer spateren Auszuges
aus der elterlichen Wohnung®®? eine Trendwende zu erkennen, die ebenfalls
in einer Zunahme von Singlewohnungen mindet. Zwar sind die Daten
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in Deutschland angesichts einer deutlich verlangerten Ausbildungszeit
durch kontinuierlich steigende Abiturienten-%** und Studierendenzahlen®®
nicht in einem langeren historischen Kontext zu betrachten, jedoch bei
Kontemplation auf die jingste Vergangenheit ist diese Tendenz zu erkennen.
Wohnten ,Ende der Neunzigerjahre [...] mehr als 40 Prozent der 25-jahrigen
Manner im Elternhaus“, waren es 2014 nur noch rund 36 Prozent®’ und
,somit widersprechen die Zahlen der allgemeinen Wahrnehmung“®. Jedoch
ziehen die jungen Erwachsenen nicht mehr direkt aus dem elterlichen
Haushalt in die erste partnerschaftliche Wohnung, sondern grinden
zumeist Einpersonenhaushalte. Dieses hat enorme Auswirkungen auf
den durchschnittlichen Wohnflachenverbrauch pro Person, da dieser bei
Haushalten, in denen Paare ohne Kinder wohnen bei 48,7 m? pro Person
betragt, wohingegen Einpersonenhaushalte in Form von Singlehaushalten
eine durchschnittliche Wohnflache von 69,6 m? pro Person beinhaltens®.

Aber auch die Zunahme an Scheidungen hat, wie schon die
Einpersonenhaushalte, Auswirkungen auf den durchschnittlichen
Wohnflachenverbrauch. Denn entweder entstehen nach Auflésung der
Bindung zwei neue Einpersonenhaushalte oder es kommt auf Grund von
Kindern in der Beziehung zu neuen Einelternfamilien. So lag der Anteil der
Einelternfamilie 2015 bei 24 Prozent®'®, oder anders ausgedriickt wachst
jedes vierte Kind bei nur einem Elternteil auf. Hierbei ist die Wohnflache
einer Familie mit zum Beispiel einem Kind pro Person durchschnittlich 35 m?
grof3, wohingegen Einelternfamilien mit ebenfalls einem Kind durchschnittlich
39,2 m? pro Person beanspruchen®. Eine Scheidung mit Kindern kann
weitergehend zur Folge haben, dass das Kind beziehungsweise die Kinder
zu Besuchszwecken neben dem eigentlichen eigenen Kinderzimmer ein
weiteres Kinderzimmer beim getrennt lebenden Elternteil besitzt, welches
abermals den Wohnflachenverbrauch erhdht.
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Auch das Phanomen der multilokalen Haushalte®'?, auch multilokale
Residentialitdt genannt®’®, also Haushalte, die zumeist auf Grund des
vom Hauptwohnsitz weit entfernten Arbeitsplatzes und der durch soziale
Beschleunigung geforderten Flexibilitat der Arbeitnehmenden®, einen
zweiten Wohnsitz in dessen Nahe besitzen, welche zumindest fur die Zeit
der Arbeitswoche weitere Einpersonenhaushalte darstellen, jedoch an
Wochenenden und zur Urlaubszeit leer stehen, soll hier betrachtet werden.
Dieses fuhrt nicht nur zur Aufhebung der zur Definition einer ,klassischen
Familie* gehdrenden ,Koprasenz und Kontinuitat®'® durch ,raumliche
Entgrenzung von Arbeit und Familie“®’®, sondern neben den schon
bekannten Co-Working®'” Angeboten, also der Méglichkeit der Miete eines
Arbeitsplatzes fir einige Stunden, Tage oder Monate zum Konzept des
Boardinghouse, ,international auch Serviced Apartments genannt®, welches
auf ein ,>>Wohnen auf Zeit<< im volimoéblierten Appartement® ausgelegt
ist und ,maximal sechs Monate belegt werden“®'® darf. Den vermeintlichen
von Arbeitgeberseite gewlinschten Hohepunkt dieser Entwicklung®'® stellen
hierbei Co-Living Projekte dar, die ,die Grenzen zwischen Berufswelt und
Privatleben unwiderruflich” einrei®en durch ,die restlose Vermischung von
Privatem und Beruflichem“?°, also dem gemeinschaftlichen Leben am
Arbeitsplatz und dem Arbeiten am Wohnort und dann in einem ,Work-Life-
Blending“ enden kann®?',

Alsletztes Phanomen, welchesin diesem Kontextdersozialen Beschleunigung
und daraus resultierend zu einem gestiegenen Wohnflachenverbrauch in
Deutschland fuhrt und so Auswirkungen auf die Stadte und das Leben in
ihnen hat, wird noch auf den demographischen Wandel kurz eingegangen.
Hierbei ist jedoch weniger das Erreichen eines jeweils individuell héheren
Alters als auch der gesamtgesellschaftliche Anstieg der Altersstruktur als
Ausloser eines gestiegenen Wohnflachenbedarfs relevant, sondern der
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613 Vgl. Duchene-Lacroix, Cedric / Paganozza, Lidia (2013).

614 Vgl. Reuschke, Darja (2009).

615 Mitterauer, Michael (1999) — Seite 65.

616 Schier, Michaela (2009) — Seite 55.
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Remanenzeffekt, also das Verweilen in der angestammten Wohnung, nach
Auszug beziehungsweise dem Tod von weiteren Wohnungsmitgliedern,
dessen Grinde wie zum Beispiel dem Wunsch nach Verbleib im
angestammten  Wohnumfeld oder durch  Mietkostensteigerungen
erzwungenen Verunmoglichen des Bezuges einer kleineren, dann aber
teureren Wohnung als der derzeit bewohnten®??, soll in diesem Abschnitt
nicht eingegangen werden. Allgemein ist der Remanenzeffekt derzeit ,vor
allem grof¥flachig in den einheitlich als Familienwohngebiet entstandenen
Quartieren der 1960 / 1970er Jahre ablesbar und schlagt sich nieder in den
sehr hohen pro Kopf Wohnflachen der Senioren“®?®, So betrug der Anteil von
Seniorenhaushalten 2005 rund 42 Prozent an allen Einpersonenhaushalte®*
und dabei wohnten sie gleichzeitig mit 78,4 m? pro Person in deutlich
Uberdurchschnittlich groRen Singlehaushalten®?. Diese Entwicklung wird
sich auf Grund des schon erwahnten demographischen Wandels verstarken,
denn ,der Anteil der Uber 65-jahrigen an der Gesamtbevoélkerung [wird] bei
optimaler Prognose von heute 19 % auf 27 % steig[en] und 2050 bei 30 %
liegen“62,

All diese Entwicklungen lieRen den Anteil der Einpersonenhaushalte an
der Gesamtbevdlkerung wie gezeigt von 32,9 Prozent im Jahr 1991 auf
39,9 Prozent im Jahr 2011%% steigen und liegt aktuell bei rund 41 %°5%.
Auch im Vergleich mit dem EU-Durchschnitt der bei einer Quote von
Einpersonenhaushalten an allen Haushaltstypen von 33 Prozent liegt, ist
dieser Werterwahnenswert und stellt somitden am haufigsten vorkommenden
Haushaltstyp in Deutschland dar®?. Nicht zuletzt auf Grund dieser Zunahme
von Einpersonenhaushalten nahm, neben der steigenden Bedeutung von
Zweitwohnungen in Form der multilokalen Residentialitat, dem Remanenz-
Effekt und dem allgemein gestiegenen Wunsch nach mehr Wohnflache
pro Person, der Bedarf an Wohnflache pro Mensch durchschnittlich von
16 m2 im Jahr 1960 Uber 35 m? im Jahr 1992 auf 40 m? zu Beginn dieses
622 Vgl. Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (Hrsg.) (2016) — Seite 257.

623 Mackensen, Eva von (2007) — Seite 319.
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628 Vgl. Mischke, Johanna (2017).
629 Vgl. Mischke, Johanna (2017).
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Jahrtausends im Jahr 2002%% und liegt im Jahr 2014 deutschlandweit bei
47 m? je Einwohner®®'. Somit stieg der durchschnittliche Wohnflachenbedarf
je Bundesblrger in den letzten rund 50 Jahren um tUber 30 Quadratmeter.

Insgesamt ist, wie gezeigt, eine veranderte ,Nachfragestruktur auf dem
Wohnungsmarkt von der in den vergangenen Jahrzehnten typischen
traditionellen Kleinfamilie weg“ hin zu Einpersonenhaushalten zu erkennen,
wodurch ,die zahlenmaRige Abnahme der Bevdlkerung [...] nicht automatisch
eine geringere Nachfrage nach Wohnraum"2 in den Stadten bedingt.

3.9 Neue Hauser braucht das Land

Nachdem zu Beginn dieses Kapitels schon die Folgen der technischen
Beschleunigung am Beispiel des motorisierten Individualverkehrs zum einen
durch die zunehmende Flachenversiegelung und der daraus resultierenden
Ausbreitung der Stadte ins Umland, aber auch fir die Strale als 6ffentlichen
Raum und Ort der Urbanitat im lefebvrischen Sinne%? herausgearbeitet
wurden, zeigt sich nun ein &hnliches Bild bei der Betrachtung der
sozialen Beschleunigung ebenfalls unter dem Aspekt des zunehmenden
Flachenbedarfs angesichts eines gestiegenen Wohnflachenverbrauchs
pro Person aufgrund unterschiedlichster kurz aufgezeigter Griinde. Allen
vorgestellten Bedingungen gemein ist hierbei eine Konzentration auf die
private Ebene®* und ein Verlust an 6ffentlicher Geselligkeit®®s, wodurch die
Stadt ihre Scharnierfunktion ,als Vermittlung zwischen der globalen und der
privaten Ebene“®¢ verliert. Diesen ,Verlust von alltagsweltlichen Qualitaten“3”
gilt es zu durchbrechen und es zeigt sich, wie auch schon beim Themenfeld
der technischen Beschleunigung, ein Umdenken in Teilen der Gesellschaft
aktuell stattzufinden, da sich immer mehr Menschen zu Baugruppen,
Baugenossenschaften oder Baugemeinschaften zusammenschlie3en,
630 Vgl. StieR, Immanuel (2003) — Seite 6.
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um ,nicht alleine alt werden“6® zu missen oder ,mit Freunden Tir an
Tdr wohnen“®® zu kénnen. Auch die Mdoglichkeit des preiswerteren und
individuelleren Bauens®® sowie das Wohnen in einer groflen Gruppe mit
Gemeinschaftsraum und -aktivitaten®' bis hin zum Wunsch des gemeinsamen
Wohnens mit Menschen mit besonderen Bedlrfnissen, wie zum Beispiel
Menschen mit Behinderungen oder Demenzkranken werden als Griinde
genannt®2, Hierbei werden die Zusammenschlisse zunehmend durch
stadtische Behorden wie zum Beispiel in Hamburg®*® in unterschiedlichster
Form unterstitzt und gefordert.

3.9.1 Neue Wohnkonzepte — die entschleunigte Beschleunigung

Ideen und Konzepte gibt es viele, genauso wie Winsche und Traume, sie
alle haben das Ziel eines anderen Wohnens vor Augen. In neuerer Zeit, vor
Allem jedoch ab etwa 2010, gibt es auf dem Wohnungsmarkt in zentralen
Lagen in deutschen Grol3- und Universitatsstadten eine neue Ausrichtung
bezlglich der Wohnungsgréfie bei der Errichtung von Neubauprojekten. Auf
den ersten Blick kdnnten diese neuen Wohnkonzepte wie es zum Beispiel
.Micro-Apartment”, im deutschen Sprachraum auch gelegentlich ,Mikro-
Apartment” geschrieben oder ,Microflat®, darstellen, welche auf Grund ihres
deutlich geringeren Flachenbedarfs zwischen zum Teil unter 20 m? pro
Wohneinheit** im Bereich des Wohnflachenverbrauchs &ufRerst attraktiv
wirken, jedoch weiterhin dem Grundgedanken der Fokussierung auf die
private Ebene folgen. Auch die neue Form der City-Apartments mit einer
GroRe pro Wohneinheit zwischen 31 m? bis 60 m? *° musste in diesem
Zusammenhang Erwahnung finden, da auch diese Wohnungen den aktuellen
durchschnittlichen Wohnflachenverbrauch in Deutschland pro Person von
schon erwahnten etwa 46,5 m? ®¢ zum Teil deutlich unterschreiten, aber
638 Lanwert, Hayke (2014).
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ebenfalls die o6ffentliche Geselligkeit®’, also den Austausch im &ffentlichen
Raum, die Belebung der Strale und den Kontakt unterschiedlichster
Menschen und Bevdlkerungsgruppen, nicht fordern.

Diese Entwicklungen auf dem deutschen Immobilienmarkt kdnnten nun auf
den ersten Blick als technische Entschleunigung auf Grund ihres verringerten
Wohnflachenverbrauches pro Bewohner angesehen werden. Bei genauerer
Betrachtung muss jedoch konstatiert werden, dass es sich eben mitnichten
um einen Wandel auf dem Immobilienmarkt handelt, sondern es sich vielmehr
um die Erschliefung neuer Markte handelt. Werden doch zum Beispiel am
Hamburger Hihnerposten diese neuen als studentische ,Micro-Apartments*®
beworbenen ,mdblierten etwa 21-Quadratmeter groRen Apartments >>ab
500 Euro Kaltmiete<<*64® angeboten. Dieses entspricht etwa 23,80 € pro
Quadratmeter und Ubertrifft so den ohnehin schon hochpreisigen Hamburger
Wohnungsmarkt mit seiner Durchschnittsmiete fiir einen Neubau in
dieser Lage von etwa 14 € noch deutlich®¥. Diese Wohnungen sind somit
lediglich auf Grund ihrer geringen Wohnflache Uberhaupt noch adaquat am
Wohnungsmarkt zu platzieren und dienen so einzig einer weitergehenden
Kapitalisierung und damit auch einer weitergehenden Verdrangung und
Segregation auf dem Wohnungsmarkt und stellen somit eben keine
Reaktion auf die soziale Beschleunigung oder gar ein Zurtickdrangen des
Tauschwertes®?® dar, wie es Lefebvres ,urbane Revolution“®' fordert.

Jedoch gibt es als eine Art,,Gegenbewegung* auf die gesamtgesellschaftliche
soziale Beschleunigung auch Ideen und Konzepte, die, wenn auch zum
Teil noch im Versuchs- oder Laborstadium, in Deutschland Anwendung
finden und im Folgenden kurz vorgestellt werden. Ubergeordnet sind
sie alle der ,Tiny-House-Bewegung“®?, beziehungsweise da sie aus dem
englischsprachigen Raum kommen, des ,Small-House-Movements“6%
und des ,Tiny-House-Movements“* zuzuordnen. Hauptantrieb der an der
647 Vgl. Straus, Florian / Hofer, Renate (2005) — Seite 484.

648 Gasdorf, Ulrich (2015).
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Bewegung Mitwirkenden scheint sowohl in den Vereinigten Staaten von
Amerika®®, das als das Ursprungsland dieser Entwicklung anzusehen ist,
als auch in Deutschland®® zunachst eine Reaktion auf steigende Miet-
und Eigentumspreise zu sein, aber ebenfalls ,soll ein Haltungswechsel
erreicht werden: weg von gigantischen Einfamilienhgusern [...] hin zum
Wesentlichen“®” und ,damit auch rdumlich dem Entschleunigungs-Trend*“%®
entsprechen. Zwar ist dieser ,Entschleunigungs-Trend* hierbei zunachst nur
auf einen geringeren Raumbedarf und somit einen verringerten Konsum
ausgelegt, jedoch gibt es innerhalb der ,Tiny-House-Bewegung® auch
Konzepte, die weitere Aspekte der sozialen Beschleunigung aufgreifen,
wie zum Beispiel die vom Berliner Architekten Van Bo Le-Mentzel im Jahr
2015 mitkonzipierte ,,100-Euro-Wohnung“®*®; der Name bezieht sich auf den
Mietpreis einer derartigen 6,4 Quadratmeter grol3en Wohneinheit inklusive
Heizkosten und Internet-Anschluss®®, die mittlerweile seit Marz 2017 als Teil
des sogenannten ,Bauhaus Campus Berlin [, welches als] ein kiinstlerisches
Experiment am Bauhaus-Archiv / Museum fir Gestaltung, Berlin® entsteht
und ,neue Wege in der Bildungs- und Baukultur*®' sucht. Neben der
,100-Euro-Wohnung® bilden nun weitere unterschiedliche Entwiirfe aus der
Tiny-House-Bewegung, die zu einer Gruppe zusammengestellt wurden,
,Moglichkeitsrdume fur demokratische Utopien von Menschen mit und ohne
deutsche Staatsangehdrigkeit®, wobei ,gemeinsam studiert, gebaut und tber
neue und gerechtere Formen des Miteinanders geforscht“®2 werden soll.

UrspringlichwardieldeevonLe-Mentzel, mehrereder,100-Euro-Wohnungen®
zu einer grolReren Einheit, dem ,Co-being House“%®3, zusammenzufassen,
deren ,Mitte ein 42 Quadratmeter grof3er Gemeinschaftsbereich, der >>Co-
Being Space<<“®% bilden sollte. Insgesamt soll es nach Le-Mentzels Planen
als ,Mehrgenerationenhaus, in dem Junge und Alte, Reiche und Arme,

655 Vgl. Sardar, Zahid (2016).

656 Vgl. Steger, Johannes (2016).

657 Goetz, Ivo (2015).

658 Vgl. Matzig, Gerhard (2016).

659 Miller, Silke (2017).

660 Vgl. Klages, Robert (2016).

661 Alle: Bauhaus Campus Berlin (Hrsg.) (2017).
662 Alle: Bauhaus Campus Berlin (Hrsg.) (2017).
663 Miller, Silke (2017).

664 Vgl. Steger, Johannes (2016).

125



Familien und Singles zusammenleben“®, konzipiert sein, eine Idee die im
Cubity, einem Plusenergiehaus®® der ,Unternehmensgruppe Nassauische
Heimstatte* und unter Vermietung des ,Studentenwerk Frankfurt®®’,
versuchsweise fur den Zeitraum 2016 bis 2019 in Niederrad eine erste
Umsetzung erfahrt®®. Ausgewanhlt fur das ,Pop-Up-Wohnen®, welches ,von
Architekturstudenten der Technischen Universitat (TU) Darmstadt unter der
Leitung von Prof. Anett-Maud Joppien und Prof. Manfred Hegger“¢® entworfen
worden ist, wurden ,Studenten mit und ohne Fluchterfahrung® und begleitet
wird das Projekt von einem Soziologen ebenfalls von der TU Darmstadt®’°. Das
Cubity besteht aus zwdlf rund sieben Quadratmeter groften Wohneinheiten,
ausgestattet mit Einbaumodbeln, wie zum Beispiel Bett und Schreibtisch
sowie eigener Nasszelle, welche sich ,um den Zentralen >>Marktplatz<<“¢"!
anordnen. Dieser Gemeinschaftsraum dient dem Kochen, Essen, Lernen
und dem sozialen Austausch®”2. Laut den Architekten des ,Cubity” soll die
,<drastische Reduktion des Individualraums zugunsten grof3er, attraktiver
Gemeinschaftsflachen [dem] Phanomen der Vereinsamung in den grof3en
Wohnheimen“¢”® entgegenwirken. Ein Konzept, das scheinbar funktioniert,
denn der Bewohner Yannic Bakhtari ,schatzt den intensiven Kontakt mit den
anderen Bewohnern des Cubity sehr®, welcher dem Umstand geschuldet ist,
dass ,die Zimmer halt so klein [seien], dass einem irgendwann die Decke auf
den Kopf fallt [...]. Deswegen ist man gezwungen, mit den anderen Kontakt
zu haben“74,

Insgesamt bleibt jedoch abzuwarten, ob und wenn dann inwiefern der medial
ausgerufene Boom®”s der ,Tiny-House-Bewegung“ zukiinftig in gréReren
Teilen der Gesellschaft ankommen mag und sich eventuell sogar auf einen
deutlich verringerten Wohnflachenverbrauch pro Bundesburger auswirken
kénnte. Auch bleibt abzuwarten, ob es zu einem geselligeren und auf
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Inklusion aller Bevolkerungsgruppen am gesamtgesellschaftlichen Leben im
offentlichen Raum ausgerichteten Wohnen, also einem Wohnen im Sinne
des lefebvrischen habiter®™ fiihrt, oder ob die ,Bewegung® nur eine Reaktion
auf steigende Miet- und Eigentumspreise bleibt. Dieses alles kann jedoch
zum jetzigen Zeitpunkt auf Grund der als experimentellen Stadiums zu
bezeichnenden Phase der Verbreitung des Konzeptes in Deutschland wohl
noch nicht einmal gemutmal3t werden.

3.9.2 Cittaslow — eine gemiitliche Marketingkampagne

Als ,Entschleunigungsinseln“ oder ,Entschleunigungsoasen’” koénnen
die 236 Mitgliedsstéadte des auf ,globale Expansion*®’® ausgerichteten
Netzwerks ,internazionale delle citta del buon vivere — Cittaslow”, oder
kurz ,Netzwerk Cittaslow* verteilt auf 30 Lander rund um den Globus,
angefangen bei Australien Uber China, Sudafrika, den Vereinigen Staaten
von Amerika bis hin zu Island und Kolumbien®® angesehen werden. Auch
in Deutschland sind mittlerweile 17 Stadte ,in den ausgesuchten Kreis"6&
der Mitglieder der ,Vereinigung der lebenswerten Stadte in Deutschland -
Cittaslow“®" aufgenommen worden. Entstanden ist dieses Netzwerk Ende
der 1990er Jahre in Italien unter anderem aus dem Gedanken heraus, ,sich
nicht langer dem >>ho6her, schneller, weiter<< Konkurrenzkampf mit anderen
Stadten aussetzen“®®? zu wollen und Bedingung zur Aufnahme®® ist neben
einer Einwohnerzahl von unter 50 000 Menschen die Erflllung eines sieben
Obergruppen umfassenden Kriterienkatalogs®®:.

Laut Satzung liegt der Fokus der ,Cittaslow” hier nicht nur auf dem Aspekt
des ,Umweltschutz, sondern ganz im Sinne nachhaltiger Entwicklung [geht
es] um eine gewinnbringende Kombination der Faktoren Umweltschutz,
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wirtschaftlicher Aufschwung und sozialer Gemeinschaft‘, weshalb Knox und
Mayer in ihrer Analyse der Cittaslow-Bewegung zu dem Ergebnis kommen,
dass sie die ,three E's of sustainability“ ,environment®, ,economy*“ und ,equity*
—in Deutschland unter dem Namen des ,3-Saulen-Modell der Nachhaltigkeit*
bekannt, als erfullt ansehen, auch wenn ,equity“ im Kriterienkatalog zwar
nicht ausdricklich benannt, aber aus Sicht der Autoren durch den ,focus
on local products® erflllt sei®®. Auch finden beide ,Formen intentionaler
Entschleunigung“®®® in der Idee der ,Cittaslow” ihren Widerhall, denn zum
einen sollen angebotene Kurse, ganz im Sinne der ,Entschleunigung
als Akzelerationsstrategie“®” die stressgeplagten GroRstadttouristen
entspannen und zum anderen ist zumindest dem ,Marketingkonzept* folgend
eine ,(absichtliche) Entschleunigung als Ideologie“® dem Grundgedanken
nicht abzusprechen. Der Fokus durfte dennoch auf der Bewerbung der
Mitgliedsregionen ,als eigenstandige Marke“ liegen, um ,mit Hilfe eines
integrierten Stadtmarketings® ,Marktnischen erobern® und ,Arbeitsplatze
schaffen“®®® zu kdénnen, wie es auch das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung im Jahr 2013 so sah. In einem Beitrag im
Journal >>Lebendige Stadt<<®® kritisiert die Autorin Andrea Peus, dass
das ,Gutesiegel” Cittaslow mit seinem ,pragnanten Schneckenlogo [...] eine
wirkungsvolle Marketingstrategie“®' darstellen wirde. Eine Position, die der
damalige Sprecher der deutschen ,Cittaslow-Bewegung® und gleichzeitige
Birgermeister von der ,Cittaslow Mitgliedsstadt* Hersbruck unter dem
Verweis der Konkurrenz zur nahegelegenen Grofdstadt Nirnberg, nicht
leugnen mochte®2,

Daher kann abschlieRend zusammengefasst werden, dass das ,Netzwerk
Cittaslow* zwar alles dafir in Bewegung setzt, um den Eindruck einer auf
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EntschleunigungunddemWidersetzengegendenallgemeinvorherrschenden
Konkurrenzkampf ausgerichteten Insel der Entspannung zu etablieren,
es sich aber doch nur um die Erlangung einer besseren Marktposition
gegenlber den anderen Mitbewerbern in Form von Anwerbung neuer
Touristen, Arbeitsplatze und Bewohner gegenlber konkurrierenden Stadten
handelt und somit nicht als Losung des Problems der Beschleunigung im
urbanen Kontext dienlich ist.

3.10 Von der Suche nach dem guten Leben und der Entfremdung

Hartmut Rosa hat seine Arbeit zum Thema Beschleunigung und Entfremdung
im Jahr 2013 mit ,der Frage nach dem guten Leben — und der Frage danach,
warum wir eigentlich kein gutes Leben haben“®® begonnen. Auch diese
Arbeit befasst sich in einem weiteren Sinne mit ,der Frage nach dem guten
Leben®, jedoch konkretisiert auf den stadtischen Raum. Hartmut Rosa
vertritt in diesem Zusammenhang die These, dass ,soziale Beschleunigung
in ihrer gegenwartigen, >>totalitdren<< Form zu schwerwiegenden und
empirisch beobachtbaren Formen der sozialen Entfremdung fuhrt, die als
die gréfiten Hindernisse begriffen werden kénnen, die der Verwirklichung
einer modernen Konzeption des >>guten Lebens<< in spatmodernen
Gesellschaften entgegenstehen®, wobei er die ,Entfremdung als ,Negation
des guten Lebens“®® begreift.

Bezogen auf ,das Urbane“ aus der Perspektive von Henri Lefebvre
stellt das ,Recht auf Stadt® inklusive der schon vorgestellten weiteren
Forderungen, wie dem Recht auf Zentralitat, auf Differenz, auf Mediation
und abschlieliend auf Freiheit zusammenfassend einen Kampf um Teilhabe
und somit im Ubertragenden Sinne ein Aufbdumen gegen ,die Entfremdung®
dar und folglich dem ,totalitaren“ Anspruch der Beschleunigung entspricht.
Infolgedessen wird an dieser Stelle interpretiert, dass auch Lefebvre auf
der Suche ,nach dem guten Leben — und der Frage danach, warum wir

693 Rosa, Hartmut (2013) — Seite 7.
694 Alle: Rosa, Hartmut (2013) — Seite 10.
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eigentlich kein gutes Leben haben® war und ebenfalls ,die Entfremdung®
in Form von unterschiedlichen gesellschaftlichen Ausschlussmechanismen
wie beispielsweise dem ,Zugang zu den politischen und strategischen
Debatten“®® oder der Moglichkeit ,des Zusammentreffens, des Sich-
Erkennens und Anerkennens und der Auseinandersetzung“®’, als dessen
Ursprung erkannte, auch wenn er dieses so nicht klar benannte.

Wie kann also zusammenfassend ,die Frage nach dem guten Leben®
bezogen auf ,das Urbane® beantwortet werden. Mohandas Karamchand
Gandhi, besser bekannt unter dem Namen Mahatma Gandhi, befand:
,ES gibt wichtigeres im Leben, als bestandig dessen Geschwindigkeit
zu erh6hen*® und so muss auch im stadtischen Kontext auf Basis
dieser Dissertation konstatiert werden, dass eine stetige Beschleunigung
sowohl im technischen wie auch im sozialen Bereich wohl nicht den Weg
zum ,guten Leben® beschreibt, sondern eher in Form eines Strudels ,die
Entfremdung®“ von jenem darstellt. Wie aufgezeigt, bedarf sowohl technische
Beschleunigung von Entwicklung zu Entwicklung und von Produktgeneration
zu Produktgeneration, wie auch soziale Beschleunigung ausgepragt in
einer Fokussierung auf eine immer enger gefasste private Ebene, die
schlussendlich bei der Konzentration auf das jeweilige Individuum endet
und bei in beiden Fallen gleichzeitig steigenden Ansprichen, stets mehr
Raum. Da Raum jedoch ein knappes Gut darstellt, bedeutet diese vermehrte
Rauminanspruchnahme in einer kapitalistisch organisierten Gesellschaft,
die den Wert einer Ware auf Basis von Angebot und Nachfrage bestimmt
und Stadten, die den Zwangen des Tauschwertes unterworfen sind®®°, den
Ausschluss von ganzen Bevdlkerungsgruppen auf Grund von zu geringem
o6konomischen Kapital’®. Hartmut Rosa hingegen analysiert die Zeit als
ebenfalls knappes Gut’®" und identifiziert die Beschleunigung als ,einen
unentrinnbaren, in die materialen Strukturen der Gesellschaft eingelassenen
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Sachzwang® des ,System[s] der kapitalistischen Wirtschaft“’%2, wobei laut
Rosa nicht Entschleunigung die Losung darstellt’®3, sondern Formen von
Resonanz und einer anderen Weltbeziehung™.

FlrLefebvreistdie, wie schon maldargelegt, durch eine ,urbane Revolution7%
herbeigefihrte ,Veranderung der gesellschaftlichen Praxis“, bei der der
,Gebrauchswert[...] wieder die Oberhand“’® gewinnt, die einzige Méglichkeit,
damit das ,Urbane, Ort der Begegnungen und des Zusammenlaufens von
Kommunikationen und Informationen, [...] Ort der Begierde, permanentes
Ungleichgewicht, Sitz der Auflésung von Normalitaten und Beschrankungen,
Augenblick des Spielerischen und Unvorhersehbaren®” wieder hergestellt
wird, damit so die Orte verwendet und Begegnungen ermoglicht’®® werden.

Nachfolgend wird im kommenden Kapitel nun die Hamburger Hafencity als
.Europas grofites innerstadtisches Stadtentwicklungsprojekt‘’° und als ,Stadt
des 21. Jahrhunderts“’"° auf Basis technischer und sozialer Beschleunigung
betrachtet und im zugrunde gelegten Verstandnis von Urbanitat analysiert.
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131



132



- "Stadt des 21. Jal




4. Hamburg-HafenCity —,,Stadt des 21. Jahrhunderts*

Das nachfolgende vierte und somit auch letzte Kapitel im Hauptteil
dieser Dissertation dient der Ubertragung der in den vorangegangenen
Abschnitten herausgearbeiteten Ergebnisse bezuglich Urbanitat im
lefebvrischen Sinne und der Auspragung jener unter dem Ein-Druck von
technischer und sozialer Beschleunigung am Beispiel der ,HafenCity
Hamburg®“. Das Stadtentwicklungsprojekt HafenCity Hamburg wird hierbei
unter Zuhilfenahme von Marketingslogans wie zum Beispiel ,Stadt des
21. Jahrhunderts“’"" oder auch ,Modellstadt fir nachhaltiges 6kologisches
Bauen“’'? international als ,visionares Zukunftsprojekt‘/'* beworben und
bildet dabei gleichzeitig das Bindeglied der im ersten Kapitel unter der
Uberschrift ,Hamburg als Showplatz und Spielwiese von Imagekampagnen
und Entwicklungskonzepten® dargestellten Leitideen der Hamburger Politik
und Verwaltung sowie vielen Gewerbetreibenden und Organisationen.
Dieser neue Stadtteil verbindet als ,eines der bedeutendsten Waterfront-
Entwicklungsprojekte weltweit”™ und ,Europas groRtes innerstadtisches
Stadtentwicklungsprojekt’’™s  die vorgestellten Planungskonzepte,
angefangen beim ,Leitbild: Metropole Hamburg — Wachsende Stadt*’'®
bis zur Herausbildung der ,Marke Hamburg“"’. Dariiber hinaus bildet die
HafenCity den ,Ausgangspunkt fiir den >>Sprung Uber die Elbe<<*"'® und das
ebenfalls unmittelbar 6stlich beginnende Entwicklungsgebiet ,Stromaufwarts
an Elbe und Bille“’'®, welches gleichermalfien durch die HafenCity Hamburg
GmbH betreut wird’?°. Auch diente die HafenCity neben den Projekten der
Internationalen Bauausstellung und dem Parkgelande der Internationalen
Gartenschau als Vorzeigeprojekt Hamburgs zur ,Europaischen
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Umwelthauptstadt 2011“72' und zur Ausarbeitung der Idee der ,Smart City
Hamburg“’?2. Bei den Bewerbungen Hamburgs um die Ausrichtung der
Olympischen Sommerspiele sowohl 2012 als auch 2024 sollte die HafenCity
auf Grund ihrer Lage direkt auf dem dem Olympischen Zentrum, welches auf
der Elbinsel ,Kleiner Grasbrook® entstehen sollte, gegentberliegenden Ufer
der Norderelbe zum Einen als Olympisches Dorf (Bewerbung Olympische
Sommerspiele 2012)’% oder zum Anderen als Besucherzentrum und Entree
zu den Wettkampfstatten (Bewerbung Olympische Sommerspiele 2024 )72
dienen. Auch stand die HafenCity im Sommer 2017 mit der im Januar
2017 mit groRem Festakt erdffneten’® und als ,landmark®?® konzipierten
Elbphilharmonie im Rahmen des in Hamburg stattgefundenen Treffens der
Staats- und Regierungschefs der Mitgliedsstaaten der ,Gruppe der zwanzig
wichtigsten Industrie- und Schwellenlander® (G20-Gipfel) wahrend des
abendlich besuchten Konzertes inklusive Essens’?” im weltweiten medialen
Interesse. Der ,Leuchtturm“2® Elbphilharmonie soll hierbei nicht nur das neue
Wahrzeichen der HafenCity, sondern der ganzen Stadt’® werden und ,als
Freiheitsstatue des hanseatischen Blrgertums*“° laut Hamburg Marketing
~<Anziehungspunkt fir alle Hamburger und fiir Gaste aus der ganzen Welt*73"
sein.

Zur Uberprifung der Ergebnisse dieser Dissertation werden nach einer
kurzen ,Annaherung an den Stadtteil* in den folgenden Abschnitten die
soziale Zusammensetzung, das Verkehrskonzept und die Wohnmodelle
der bis zum Frihjahr 2017 fertiggestellten Bauabschnitte betrachtet, bevor
im letzten Abschnitt die HafenCity als ,Modell flr eine neue europaische
City“"®2 und ,Stadt des 21. Jahrhunderts“3® unter dem Aspekt von Urbanitat

721 Vgl. Freie und Hansestadt Hamburg — Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.) (2011b)
— Seite 4ff.
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unter dem Ein-Druck von technischer und sozialer Beschleunigung kurz
rezensiert wird. Zu bedenken ist hierbei jedoch, dass zwar medial schon seit
2009 damit geworben wird, dass ,die Halfte aller geplanten Bauten in der
Hafencity fertig“’** seien, dies jedoch auf den geringen Umfang der ersten
Baukorper zurtckzufuhren ist. Tatsachlich sind selbst bis zum Frahjahr
2017 von den geplanten 2 506 000 Quadratmetern Bruttogeschossflache™
erst rund 790 250 Quadratmeter Bruttogeschossflache™® fertiggestellit.
Zugegebenermalien sind zwar 6277 der geplanten 124 Projektfelder®
bebaut, jedoch nicht einmal 32 Prozent der anvisierten Bruttogeschossflache
errichtet, weshalb Aussagen bezlglich der aktuellen Bewohnerschaft, der
Anzahl von Arbeitsplatzen oder auch der Nutzung von 6ffentlichen Flachen
immer vor diesem Hintergrund bewertet werden mussen. So ist es auch nicht
verwunderlich, dass von den geplanten rund 7000 Wohnungen™® bisher erst
knapp 1800 Wohnungen’® fertiggestellt sind und so auch nur rund 2800
Menschen’' in der HafenCity wohnen.

Nach Fertigstellung des gesamten Stadtteils sollen auf Basis aktueller Planung
14 000 Menschen in der Hafencity wohnen und etwa 45 000 Arbeitsplatze
entstanden sein™2. Im Frihjahr 2017 arbeiten jedoch nur 12 000 Menschen
in 730 Unternehmen in der HafenCity’*3. Somit werden nach planmaRiger
Fertigstellung auf 100 Bewohner 321 Arbeitsplatze entfallen, was ,gemessen
an dem Durchschnittswert fir Deutschland von 47 Arbeitsplatzen auf
100 Personen® dazu fihrt, dass die HafenCity ahnlich wie ,die meisten
umgewandelten Gebiete nicht als Wohngebiete mit Arbeitsplatzen, sondern
als Arbeitsgebiete mit Wohnbevdlkerung“’#* konzipiert worden ist. Der
Berliner Geographieprofessor Bodo Freund vermutet als Grund fir diese
einseitige Uberbetonung, dass ,Rentabilititserwégungen dominieren und
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Kommunalpolitiker mehr an Arbeits- als an Wohnbevdlkerung interessiert“74
seien.

benfalls fehlen auf Grund der Fertigstellung von gerade einmal rund einem
Drittel des gesamten Bauvolumens neben den schon erwahnten Bewohnern
undArbeitnehmern weitere Orte, die von Hamburgern aus anderen Stadtteilen
oder von Uberregionalen Touristen frequentiert werden. Zwar Ubertrifft die
Elbphilharmonie mit iber 3 000 000 Besuchern in den ersten 6 Monaten nach
der Eréffnung alle Erwartungen™®, jedoch fehlen mit dem Einkaufszentrum
,Sudliches Uberseequartier, welches gréRtenteils bis 2021 vom
franzdsischen Projekt- und Immobilienentwickler Unibail-Rodamco erstellt
und auf 86 500 Quadratmetern Einzelhandels- und Gastronomieflachen,
mehreren Hotels und das fir Hamburg gréRte Kreuzfahrtterminal™’ mit
kalkulierten 50 000 Besuchern am Tag’*® beziehungsweise 12 000 000
Besuchern im Jahr™#®, sowie dem Dienstleistungs- und Gewerbezentrum
,Elbbricken mit dem geplanten 200 Meter hohen ,Elbtower” als 6stlichem
Gegenpol zur Elbphilharmonie und visuellen Endpunkt der HafenCity”° zwei
weitere Publikumsmagnete.

Insgesamt sollen nach Erstellung der gesamten HafenCity kalkulierte
80 000 Besucher taglich, neben den schon erwahnten 14 000 Bewohnern
und 45 000 Arbeitnehmern sowie den 5000 Studierenden der HafenCity
Universitaten Hamburg und den weiteren privaten Hochschulen™', den
Stadtteil bevolkern™2. Hierbei soll sich die HafenCity als ein ,in hohem Male
offentlicher Ort“"®3 explizit ,von anderen groRen Stadtentwicklungsvorhaben
in Wasserlage [..] u.a. in der feinkérnigen Nutzungsmischung, dem
Anspruch an Urbanitdt und dkologische Nachhaltigkeit, soziale Mischung
und Begegnungsfahigkeit sowie einem innovativen Entwicklungsprozess*’>
unterscheiden. ,Urbanitat* wird von Seiten der HafenCity Hamburg GmbH
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als ,die (grof3-)stadtische Anmutung eines Stadtraums® definiert, welche
sich ,grundsatzlich aus einer geeigneten stadtebaulichen Struktur, aus
unterschiedlichen Nutzungen innerhalb und auRRerhalb von Gebauden sowie
aus der Prasenz einer grof3en Zahl von unterschiedlichen Menschen“’*® ergibt.
Der Bochumer Soziologe Thomas Dorfler sieht in dieser Verwendung von
2Urbanitat® eine instrumentelle Benutzung des Begriffs durch die HafenCity
Hamburg GmbH und verweist unter anderem auf die der Idee von Lefebvre
zuwiderlaufende soziale Exklusion, ausgedriickt in der Verwendung des
Wortpaares ,Unterschiedlichen Menschen®, womit >>verschiedene<< statt
>>verschiedenste<< Menschen gemeint seien’®®. Dieses interpretiert Dorfler
so, dass ,der Maximalkontrast — Menschen, mit denen man nichts zu tun
hat bzw. haben will — hier nicht erscheinen sollen. >>Verschiedener<< zielt
auf homogenisierte Heterogenitat, auf einen Minimalkonsens von Leuten
ahnlicher sozialer Lage, die aber individuell genug sind, um sich alter ego
gegenuber als different zu flhlen. Die radikale Andersheit oder Fremdheit,
in entsprechenden Theorien Grundbedingung fur Urbanitat, scheint hier
entgegen den Aspirationen ungewollt“*’. Somit versucht die HafenCity
Hamburg GmbH, die sich ,als eine der stadtischen Gesellschaft verpflichtete
Institution — keine selektierende oder gar exkludierende Semantik leisten
kann“’%® scheinbar den Begriff der ,Urbanitat® fur dieses Projekt neu zu
besetzen, um Offenheit nach au3en reprasentieren zu kdnnen, ohne jedoch
gleichzeitig potentielle Investoren als zu egalisierend abzuschrecken’®.

Neben diesem kommunizierten Wunsch nach ,der Prasenz einer grof3en
Zahl von unterschiedlichen Menschen“7% und einer gemischten Nutzung auf
Basis einer feinkdrnigen Mischung der verschiedenen Nutzungsformen™'
wurden keine weiteren Forderungen des ,Recht auf Stadt* bezlglich der
,2Jrbanitat von Seiten der HafenCity Hamburg GmbH kommuniziert. Zwar
gibt es im Stadtteil ein ausgepragtes zivilgesellschaftliches Engagement,
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angefangen bei der ,Flichtlingshilfe HafenCity*’%? Gber die Initiativen
,Kick'n‘Plant®, eine Urban Gardening Gruppe, die sich gleichzeitig um einen
Bolzplatz kimmert, und die ,Freunde des Lohseparks®, die die Obstbaume
im Lohsepark pflegen, ernten und die Friichte zu Saft pressen’®?, jedoch
unterliegen alle Entscheidungen, wie zum Beispiel das Bespielen der
offentlichen Flachen im Rahmen des ,Sommers in der HafenCity“ mit unter
anderem Tanzveranstaltungen, Poetry-Slams, Lesungen oder auch einer
Kinderveranstaltung unter dem Titel ,BauTraum —Kinder planen und bauen“’¢*
derHafenCity Hamburg GmbH, diein FormeinesfurBauherrenverpflichtenden
Quartiersmanagement’® alle Veranstaltungen organisiert und durchfihrt.
Uber diese Veranstalteraufgaben hinaus soll das Quartiersmanagement
neben anderen Aufgaben nachbarschaftliche Initiativen sowohl initiieren
als auch férdern und ,der wirtschaftlichen Prosperitdt der ansassigen
Bewohner und Gewerbetreibenden im Gebiet dienen“’®, Aber auch die
»Planung und Durchfiihrung intern und extern wirkender gemeinschaftlicher
Kommunikationsauftritte“ sowie die ,Férderung urbaner Strukturen® in Form
von ,Gemeinschaftsaktionen lokaler Ladenbetriebe / Gewerbetreibender und
Bewohner* fallen laut ,Rahmenvorgaben fiir das Quartiersmanagement‘%” in
dessen Aufgabenbereich.

Somit unterscheidet sich die HafenCity zum jetzigen Projektzeitpunkt
bezlglich der Berlcksichtigung technischer und sozialer Beschleunigung
im urbanen Kontext trotz des Anspruches als ,Modellstadt’%® und ,Stadt
des 21. Jahrhunderts“’®® nicht von anderen Stadtentwicklungsprojekten,
was im weiteren Verlauf dieses Kapitels am Beispiel der aktuellen sozialen
Zusammensetzung des Stadtteils, der Verkehrsorganisation und der
Wohnformen weitergehend aufgezeigt wird.
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4.1 Wer will da schon wohnen? - soziale Zusammensetzung

Schon kurze Zeit nach Fertigstellung der ersten Bebauungen am
nordwestlichen Ende der HafenCity hat sich der Begriff des ,Reichenghetto*’7°
fur den Stadtteil etabliert und bis zum heutigen Zeitpunkt hartnackig
gehalten”'. Dieses Image hat die HafenCity nicht zuletzt auf Grund von
selbst fur Hamburger Verhaltnisse’”? aulRergewdhnlichen Mietpreisen von
durchschnittlich 17,14 Euro pro Quadratmeter’”®, welcher jedoch nur von
einem Immobilienvermittlungsunternehmen auf Basis eigener Daten erhoben
worden ist, und Kaufpreisen fir Eigentumswohnungen von durchschnittlich
8650 Euro pro Quadratmeter, wodurch die HafenCity aktuell der drittteuerste
Hamburger Stadtteil nach Rotherbaum und Winterhude ist’’*. Jedoch sind
auch Preise fur Eigentumswohnungen von 15 000 Euro pro Quadratmeter
wie zum Beispiel in den zum Teil noch in Bau befindlichen vier Wohntlirmen
am Strandkai’’® beziehungsweise als Spitzenpreis bis zu 35 000 Euro pro
Quadratmeter’’® fiir ,Deutschlands teuerste Wohnungen’’” in der Spitze der
Elbphilharmonie erzielbar. Neben diesen Miet- und Eigentumspreisen und den
hochpreisigen Gastronomiebetrieben wie zum Beispiel dem ,The Tabel“, das
2016 als neuestes in Deutschland mit drei Michelin-Sternen ausgezeichnete
Restaurant’’®, dem ,Stortebeker” in der Elbphilharmonie, dem ,coast by
east” an den Marco-Polo-Terrassen und unzahligen Weiteren’’®, kann auch
die Sozialstruktur des Stadtteils als imagepragend identifiziert werden.

So hat der durch die HafenCity Hamburg GmbH eingesetzte Stadtsoziologe
Marcus Menzl die Bewohner des Stadtteils auf Basis der Ergebnisse einer
Sozialerhebung ,in vier Gruppen aufgeteilt, die zahlenmaRig etwa gleich
stark sind“’®. ,Da gibt es die wohlhabenden Senioren, die sich im Alter ihren
Traum vom Leben an der Waterkant erfiillt haben“8' jedoch noch nicht so
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alt sind, dass der Remanenzeffekt zum Tragen kommt. Die zweite Gruppe
bilden die Familien der ,>>Empty Nester[n]<<: Paare ab 50 Jahren aufwarts,
die vorher mit Familie im Speckgurtel gewohnt haben und nun, da die Kinder
aus dem Haus sind, wieder am >>urbanen Leben<< teilhaben wollen“82,
Familien mit Kindern bilden die dritte Gruppe und ,kinderlose Yuppies, auch
Dinks (Double income no kids) genannt“78® wurden durch Menzel als vierte
Gruppe identifiziert.

Bei einer genaueren Betrachtung der Sozialstruktur des Stadtteils auf Basis
der Erhebungen des Statistikamtes Nord aus dem Jahr 2016 fallen zunachst
der geringe Anteil an Arbeitslosen von 1,6 Prozent bei einer landesweiten
Arbeitslosenquote von 5,6 Prozent’® und einer Leistungsempfangerquote
nach SGB Il von unter einem Prozent bei Hamburg weiten 9,9 Prozent’s®
auf. Dieses ist nicht zuletzt auch das Ergebnis der geringen Quote an
Sozialwohnungen im Stadtteil von 0,7 Prozent aller Wohnungen, wohingegen
stadtweit ein Anteil von 8,8 Prozent aller Wohneinheiten Sozialwohnungen
sind7se,

Am deutlichsten wird jedoch das Vorurteil, dass die HafenCity ein
,Reichenghetto“’®” sei, am Beispiel des durchschnittlichen Einkommen je
Steuerpflichtigen bedient. So betrug das durchschnittliche Einkommen je
Steuerpflichtigem auf ganz Hamburg berechnet im Jahr 2010 genau 35 567
Euro, wohingegen die steuerpflichtigen Bewohner der HafenCity mit einem
durchschnittlichen Einkommen von 81 470 Euro rund 130 Prozent mehr
verdient haben als im Landesdurchschnitt’®®. Auch das Klischee, dass die
Bildungschancen der jeweiligen Kinder stark abhangig sind von der sozialen
Herkunft, dem Einkommen und der Bildung der Eltern’®, in diesem Fall
gemessen am durchschnittlichen Einkommen je Steuerpflichtigen, findet
in der Sozialstruktur der HafenCity Bewohner am Beispiel des Anteil der
Schulerinnen und Schiler der Sekundarstufe 1 in Gymnasien von Uber 72
782 Twickel, Christoph (2010) — Seite 43.

783 Twickel, Christoph (2010) — Seite 43.

784 Vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017a) — Seite 24.
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786 Vgl. Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017a) — Seite 25.
787 Becker, Tobias (2010).
788 Vgl. Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017a) — Seite 25.
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Prozent seinen Ausdruck, da landesweit nicht einmal 45 Prozent aller Kinder
und Jugendlichen der Sekundarstufe 1 ein Gymnasium besuchen’,

Auch bei der Betrachtung der Altersstruktur des Stadtteils unterscheidet sich
die Hafencity vom Hamburger Durchschnitt. So wirbt die HafenCity Hamburg
GmbHimmerwieder mitdemniedrigen Durchschnittsalterder Bewohnerschaft
und dem Uberdurchschnittlich hohen Anteil an Kindern und Jugendlichen an
der Gesamtbevolkerung™', um damit das Profil des familienfreundlichen
Stadtteils™ zu scharfen’. Bei genauerer Betrachtung der Daten muss
jedoch konstatiert werden, dass dieses ein Resultat der geringen Anzahl
von Menschen Uber 65 Jahren und auf Grund des Remanenzeffekts im
Zusammenhang mit dem noch jungen Alter des Stadtteils von sehr alten
Menschen ist. Auch die unterdurchschnittliche Sterberate von 2,2 Sterbefélle
pro 1000 Bewohner lasst auf einen geringen Anteil von Menschen sehr
hohen Alters zuriickschlielen bei einer gleichzeitig hohen Geburtenrate
von fast 14,7 Geburten pro 1000 Bewohner, wohingegen der Hamburger
Durchschnitt bei lediglich rund 10,8 Geburten pro 1000 Bewohner liegt’®.
Dieses lasst auf eine Uberdurchschnittliche Zahl von Bewohnern mittleren
Alters, also in der Phase der Familiengriindung, schlief3en.

Insgesamt unterliegt die Entwicklung der HafenCity jedoch einer klaren Zasur,
welche aus den unterschiedlichen Mehrheitsverhaltnissen in der Hamburger
Blrgerschaft und dem daraus folgenden Wechsel der Senatsfiihrungen
resultiert. Die HafenCity wurde durch den Hamburger Senat zu Beginn ihrer
EntwicklungvoneinerCDU-gefuhrtenMehrheitunterdemErstenBurgermeister
Ole von Beust von 2001 bis 2010 beziehungsweise von Christoph Ahlhaus ab
2010 bis 2011 durch politische Vorgaben mitgestaltet. Anschliel3end, nach
dem Regierungswechsel ab Marz 2011 unter Senatsleitung der SPD mit dem
Ersten Burgermeister Olaf Scholz, fand eine grundlegende Neuausrichtung
der Entwicklung des Entwicklungsprojekts statt. So verabschiedete der
neu gewahlte Senat im Sommer 2011 mit den Bezirken eine Vereinbarung

790 Vgl. Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017a) — Seite 25.
791 Vgl. Hasse, Edgar Sebastian (2017).
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zum Wohnungsbau, welche einen Neubau von 6000 Wohnungen pro Jahr
anvisiert’®>, wobei Bauprojekte ,mit Mietwohnungsneubau einen Anteil von
30 % offentlich geférderten Wohnungen flr Haushalte mit mittlerem und
geringem Einkommen“’®¢ vorsehen.

Im Jahr 2016 wurde diese Zielvorgabe zum Wohnungsbau von Seiten des
nach der Wahl neu konstituierten Senats, welcher weiterhin unter der Fiihrung
der SPD mit dem Ersten Blrgermeister Olaf Scholz steht, nun jedoch in einer
Regierungskoalition mit den Grinen ist, auf den Bau von 10 000 Wohnungen
pro Jahr erhdht, wovon mindestens 3000 gefoérderte Mietwohnungen sein
sollen™’. Zur selben Zeit wurde die als ,Drittelmix“ bekannt gewordene
Hamburger Vorgabe zur Wohnformmischung bei Neubauprojekten von 1/ 3
geférderten Wohnungen, 1 / 3 frei finanzierten Mietwohnungen und 1/ 3
Eigentumswohnungen bei Bauvorhaben mit mehr als 30 Wohneinheiten
verpflichtend’®, welche im 6stlichen Bereich der HafenCity seit 2011 bei
einer stetigen Anzahl von geférderten Wohnungen pro neuem Bauvorhaben
etabliert wurde™®. Diese steuernden Eingriffe des Hamburger Senats auf
den Wohnungsbau in der Hansestadt hat Auswirkungen auf die Bauprojekte
und so auch auf die soziale Zusammensetzung des Stadtteils. So liegt nach
Veroffentlichungen bezuglich der Planungen im Frihjahr 2017 der Anteil
von geférderten Wohnungen im Quartier ,Baakenhafen“, dem mit Uber
2000 vorgesehenen Wohneinheiten Hauptwohngebiet der HafenCity, bei 39
Prozent®®. Im Sommer 2017 wurde gar ein erstes Wohnprojekt, welches
ausschlieBlich aus geférderten Wohneinheiten besteht®®', vorgestellt.

Uber die Vorgaben des ,Drittelmix“ hinaus werden fir die Quartiere ,Am
Lohsepark® und ,Baakenhafen” in der HafenCity neben der bevorzugten
Vergabe von Grundstlicken an Baugenossenschaften, Baugemeinschaften
oder Baugruppen®? speziell angebotene Wohnformen weitergehend

795 Vgl. Senat der Freien und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) (2011) — Seite 1.

796 Senat der Freien und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) (2011) — Seite 1.
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2016b).

798 Senat der Freien und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) (2016) — Seite 8.

799 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2011).

800 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017c) — Seite 46.

801 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (20171).

802 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017m) — Seite 16.
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honoriert. So sind Projekte wie ein ,Mehr-Generationen-Wohnen fir
Familien, Studierende, Senioren sowie Menschen mit Behinderung®,
ein  Wohnprojekt fir ,Frauen unterschiedlicher Generationen®, eine
,Mieterbaugemeinschaft >>Gemeinsam alter werden<<"¢% das Wohnprojekt
Festland ,fir junge unheilbar chronisch kranke Menschen®®4, eine ,inklusive
Hausgemeinschaft, in der ,19 Menschen mit Behinderung und zehn
Studenten“®5 zusammen wohnen, und auch ein Studentenwohnheim des
Studierendenwerk Hamburg®® neben vielen weiteren Wohnformen fiir diesen
Bereich der HafenCity angedacht, in Planung oder im Bau. Weitergehend
wulnscht sich die HafenCity Hamburg GmbH zuklnftig Wohnprojekte wie
zum Beispiel Wohn-Pflege-Gemeinschaften, Wohnungen fir ,Menschen mit
psychischen Erkrankungen, flr jingere Menschen (mit oder ohne Familie)
mit Pflegebedarf (zum Beispiel frihe Demenzerkrankung, beginnende
chronische Erkrankung), flir Senioren mit Migrationshintergrund® und noch
viele mehr. Wohn-Pflege-Gemeinschaften, Wohnungen fliir ,Menschen mit
psychischen Erkrankungen, fir jingere Menschen (mit oder ohne Familie)
mit Pflegebedarf (zum Beispiel frihe Demenzerkrankung, beginnende
chronische Erkrankung), fiir Senioren mit Migrationshintergrund“¢®” und noch
viele mehr.

Zusammenfassend kann zum jetzigen Zeitpunkt festgehalten werden, dass
der aktuelle Grad der sozialen Durchmischung der HafenCity von meist
jungen, finanziell deutlich Uberdurchschnittlich situierten und mit hohem
Bildungsabschluss versehenen Menschen dominiert wird und somit weder
,2Urbanitat als Integrationsmodus“® noch als Schmelztiegel®®® durch das
Aufeinandertreffen  unterschiedlichster Bevoélkerungsgruppen fungiert.
Weitergehend ist die aktuell trotz des geringen Durchschnittsalters der
Bewohnerschaft und des auf Grund des noch geringen Alters der Gebaude
fehlenden Remanenzeffekts hohe Anzahl an Einpersonenhaushalten und

803 Alle: HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017c) — Seite 48.
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multilokalen Haushalten als Auspragungen sozialer Beschleunigung wie im
dritten Abschnitt dargelegt zu beschreiben.

AbschlieRend empfiehlt sich jedoch eine Uberpriifung dieser Ergebnisse
vor dem Hintergrund der beschriebenen Neuausrichtung bezlglich der
sozialen Durchmischung nach Fertigstellung des zentralen Wohnquartiers
-Am Lohsepark® und ,Baakenhafen‘ nach 2025. Ebenfalls kénnten zu
diesem Zeitpunkt, sollte es nicht zu gravierenden Veranderungen innerhalb
der deutschen Gesellschaft kommen, schon vermehrt ,Empty Nester®, also
Haushalte nach Verlassen der Kinder und Remanenzeffekte festzustellen
sein.

Auch eine weitere Prifung der Sozialstruktur Uber das Jahr 2040 hinaus
dirfte auf Grund des Auslaufens der Sozialbindung der gefdrderten
Wohnungen nach zumeist 15 Jahren®® und den dann zu beflirchtenden
Gentrifizierungsprozessen in Folge steigender Mieten weitergehende
Ergebnisse bezuglich Urbanitat unter dem Ein-Druck von in diesem Fall
vorrangig sozialer, aber auch technischer Beschleunigung versprechen.

4.2 Von maandrierenden Fliissen, breiten Zubringern
und unterirdischen Kunstwerken — Verkehr

Die verkehrliche Anbindung der HafenCity sowohl an die Innenstadt als auch
daruber hinausgehend an das deutsche Autobahnnetz und den Flughafen
Hamburg-Fuhlsbdttel ist explizit hervorzuheben. So ist der Stadtteil nicht
nur mit dem Bus an die Innenstadt und mit einer Fahrverbindung an die
Landungsbrucken angeschlossen und ist mit mehreren StadtRad-Stationen
zum Ausleihen sowie zur Ruckgabe von Leih-Fahrradern ausgestattet,
sondern vor Erstellung von Hochbauten wird das jeweilige Quartier direkt
per U-Bahn an die Innenstadt und den Hauptbahnhof angeschlossen®''. So
werden bis 2018 auf der U-Bahnlinie 4 insgesamt drei Haltestellen in der

HafenCity errichtet, wobei zwischen den Stationen fir U-Bahn-Verhaltnisse

810 Vgl. Senat der Freien und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) (2014) — Seite 3.
811 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017c) — Seite 62ff.
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verhaltnismaRig geringe Abstande von etwa 700 m beziehungsweise 1300 m
bestehen.

Bei einer vergleichenden Betrachtung mit anderen grof3en
Stadtentwicklungsprojekten in  Hamburg wie zum Beispiel der
,Growohnsiedlung“ in Steilshoop, welche zur Hochzeit des sozialen
Wohnungsbaus Ende der 1960er Jahre errichtet worden ist, sowie der zur
selben Zeit entwickelten ,Plattenbau-Siedlung® Osdorfer Born im Westen
von Hamburg fallt auf, dass diese Stadtteile seit nunmehr rund 45 Jahren auf
ihren jeweiligen in der Planung der Stadtgebiete vorgesehenen und immer
wieder durch die in Hamburg regierenden Parteien bekraftigten direkten S-
oder U-Bahn Anschluss an die Innenstadt warten missen®'2. Diese fiir die
Bewohner der GroRwohnsiedlungen eventuell als Bevorzugung der HafenCity
wahrgenommene Infrastrukturentwicklung kann vor diesem Hintergrund
vielleicht sogar als ,elite corridor” interpretiert werden®'3, wohingegen die
zwei erwahnten GrolRwohnsiedlungen weiterhin als ,stadtisch peripher
liegende[n] Orte [...] systematisch >>abgehangt<< und damit sogenannte
>>off-line spaces<<"“®'* bleiben®'s. Darliber hinaus werden Neubauprojekte
sogar der Idee des ,glocal bypass“'® folgend direkt mit der Anbindung an
den Flughafen Hamburg-Fuhlsbuttel mit 6ffentlichen Verkehrsmittel inklusive
Zeitangabe der Fahrzeitdauer beworben®'’. Fir die Besucher der HafenCity
wurden alle drei U-Bahn-Haltestellen jede fir sich als (touristische)
Sehenswiirdigkeit gestaltet. So soll die Station Uberseequartier durch
musikalische Untermalung und einen Farbverlauf an der Stationsdecke
und den Wanden von silbern Uber hellblau bis hin zu tiefblau in Bodennahe
nach Verlassen des Zuges ein Auftauchen aus einer Unterwasserwelt an die
Oberflache suggerierens’s,

Die Haltestelle ,HafenCity Universitat® der U-Bahnlinie 4 erhielt im Jahr
2013 sogar den ,Radiance Award for Excellence in Lighting Design 2013“
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der ,International Association of Lighting Designers® fur die an der Decke
installierten ,zwolf je sechs Tonnen schweren Leuchtcontainer”, die in ihrer
Form und Gréfe an einen Twenty-foot Equivalent Unit Container, also einen
Standardcontainer aus der Schifffahrt, erinnern und an Wochenenden und
Feiertagen ,zur vollen Stunde eine Komposition aus Licht und Klang [...] im
Rhythmus zu Stiicken von Bach, Verdi, Brahms und Co.“¢'"® untermalen. So soll
~der Zweckbau [...] als eine riesige und bis ins kleinste Detail durchinszenierte
Lichtphilharmonie® das bisherige ,architektonische Highlight*®?° der neuen
U-Bahnlinie sein. Auch die aktuell noch in Bau befindliche Endstation
,Elbbriicken der U-Bahnlinie 4 soll als ,spektakuldre Haltestelle*®?' nicht
nur der Nahverkehrsanbindung dienen, sondern mit einem ,70 Meter langen
Skywalk®, einer ,Aussichtsplattform Uber der Elbe“®??, und einer gewdlbten
Glasdachkonstruktion, die einem Flughafenterminal &hnelt!%, eine ,echte
Touristenattraktion“®* werden. Diese zusatzliche Funktion der Haltestellen
als touristische Sehenswirdigkeiten neben der reinen Mobilitdtsnutzung ist
Ausdruck der enormen Bedeutung des Tourismus fur den Wirtschaftsstandort
Hamburg. So sind in Hamburg fast 100 000 Arbeitsplatze vom Tourismus
abhangig®?® und die Branche erwirtschaftete 2016 ,einen Gesamtumsatz
von rund 6 Milliarden Euro, bei einem Steueraufkommen von rund 600
Millionen“é?® Euro.

Neben dem Nahverkehrsangebot, welches momentan noch primar neben
dem StadtRad-Angebot und einer Buslinie von der U-Bahnlinie 4 gepragt ist,
welches zukinftig noch durch eine S-Bahnstation und eine Fahrverbindung
erganzt werden soll, stellt der private Personenkraftwagen trotz der Lage des
Stadtteils direkt im Zentrum der Hansestadt ein bedeutendes Verkehrsmittel
dar. So sind im Vergleich mit anderen Hamburger Stadtteilen in der HafenCity
mit 357 PKW pro 1000 Bewohner nicht nur Hamburg weit Gberdurchschnittlich
viele Personenkraftwagen gemeldet, sondern vor Allem bei der Betrachtung
der Durchschnittswerte des gesamten innerstadtischen Hamburger Bezirks
819 Alle: Rottger, Berndt (2014).
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Mitte, in dem auch die HafenCity liegt, fallt dieses besonders auf, da der
Bezirk lediglich eine Quote von 257 PKW pro 1000 Bewohner aufweist®?’.
Auch das StraRennetz der HafenCity ist auf den schnellen Durchfluss von
vielen Autos ausgelegt. Alle StraRen mit Ausnahme des Uberseeboulevard
folgen dem durch Le Corbusier formulierten Ideal der geraden Stralle,
welche laut ihm vom Verkehr gefordert wird®®. Fir die Versmannstralle
als Hauptverkehrsader des Stadtteils werden sogar nach ,heutigen
Schatzungen taglich rund 54 000 Fahrzeuge [...] prognostiziert*é?. Das ist
ein deutlich hoheres Verkehrsaufkommen als die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke auf deutschen Autobahnen im Jahr 2012, welche bei rund
47 100 PKW pro 24 Stunden lag®®. So sehen sich die zukiinftigen Anwohner
dieses als ,urbanes Dorf“®¢3' beworbenen Hauptwohnquartiers der HafenCity
mit einer auf bis zu 6 Fahrspuren ausgebauten ,Stadtautobahn vor [ihrer]
Tur konfrontiert“®?; Interessanterweise handelt es sich bei diesem Quartier
gleichzeitig um das im vorherigen Abschnitt schon erwahnte und von einer
Neuausrichtung der Planung gepragte Gebiet rund um den Baakenhafen.
DiesesAreal soll als ,Europas grof3tes quartiersbezogenes Innovationsprojekt
fir Carsharing und Elektromobilitat konzipiert mit ,nur noch 40 Pkw-
Stellplatze[n] pro 100 Wohnungen“®? statt der sonst fur den Hamburger
Innenstadtbereich gesetzlich vorgeschriebenen 60 Pkw-Stellplatzen pro 100
Wohnungen ausgestattet werden und das trotz integrierter Verkaufsstatten,
welche eigentlich die vorgeschriebene Stellplatzzahl pro Haus nochmals
deutlich erhoht®4. Dariberhinaus sollen ,ein Drittel der Stellplatze [fiir ein]
Carsharing-System([s], das bis 2025 ausschliel3lich aus Elektromobilen®
bestehen soll, beansprucht, was nochmals die Zahl der Stellplatze fiir
rein privat genutzte Personenkraftwagen der Bewohner minimiert. Somit
ist das Quartier der HafenCity, das nach den Planen der Stadtentwickler
zukunftig von einer deutlich unterdurchschnittlichen Anzahl an privaten

827 Vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Hrsg.) (2017a) — Seite 25.
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Personenkraftwagen gepragt sein wird, von einem autobahnahnlichen
Durchgangsverkehr belastet.

Nochmals zurtick zu Le Corbusiers Theorien bezliglich der geraden und
der gekrimmten StraRe®. Der schon einmal erwéahnte Uberseeboulevard
soll nach den Planen der ,Werbegemeinschaft Uberseequartier“ als
Fullgangerzone in Form eines maandrierenden Flusses®® die ,zentrale
Einkaufsstralte*®” der HafenCity werden und ist dabei die einzige Stralle
im Stadtteil, die nicht dem von Le Corbusier formulierten Ideal der ,geraden
Stralie” folgt, sondern als ,gekrimmte Stralle [...] Ergebnis der Laune,
der Lassigkeit, der Ermidung“®® ist und den Flaneur beziehungsweise
potentiellen Kunden der anliegenden Geschéfte, Restaurants und Cafés
zum Innehalten und Konsumieren anregen soll.

Abschlieend kann konstatiert werden, dass das Nahverkehrsnetz und
dessen Anbindung an andere Stadtteile fir Hamburger Verhaltnisse
aulergewohnlich vielseitig und dicht ist, dieses jedoch scheinbar weniger
auf Grund der kalkulierten Bewohnerzahl geschehen sein dlirfte, sondern
als geplanter Zubringer von den zahlenmaRig deutlich bedeutenderen
Arbeitnehmern und vor allem Kunden und Touristen. Des Weiteren ist
die Anzahl an privaten Personenkraftwagen im bisher fertiggestellten
westlichen Bereich der HafenCity fiir ein innerstadtisches Hamburger Viertel
Uberdurchschnittlich hoch und das Strallennetz mit seinen sehr breiten,
geraden Achsen fur eine autobahnahnliche Anzahl an Personenkraftwagen
pro Tag ausgelegt.

Somit kann zum jetzigen Zeitpunkt sowohl der schon fertiggestellte westliche,
aber auf Grund der breiten autobahnahnlichen Durchgangsstral’e auch
der 6stliche noch in Planung, beziehungsweise gerade in Bau befindliche
Teil der HafenCity als ein durch die im dritten Kapitel dieser Dissertation
beschriebene Entwicklung von technischer Beschleunigung im urbanen

Kontext gepragten Ortangesehen werden. In der HafenCity ist die Straf3e nicht
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,Ort der Begegnungen und des Zusammenlaufens von Kommunikationen
und Informationen“®*® und kann daher eben nicht zu dem ,Urbanen® im
lefebvrischen Sinne werden und das trotz der Umsetzung der Forderung
nach Begrenzung des Auto, wie es von Lefebvre gefordert®' und im Quartier
Baakenhafen geplant ist.

4.3 Mehr Raum zur Entfaltung - Wohnungen

Die schon erwahnte Neuausrichtung der politischen Vorgaben zur Entwicklung
der Bauprojekte im Bereich der HafenCity werden auch Auswirkungen auf
die WohnungsgréRe und den Wohnflachenverbrauch pro Bewohner des
Stadtteils haben. Derzeit betragt die durchschnittliche Wohnungsgrofie in
der HafenCity noch Uber 93 Quadratmeter und liegt damit nicht nur Uber
dem Hamburger Durchschnitt von fast 76 Quadratmetern, in den jedoch
auch die im Verhaltnis zu Miet- und Eigentumswohnungen durchschnittlich
gréBeren Wohnflachen von Stadtvillen, Einfamilienhausern und Landhéfen
am Stadtrand mit einflieRen, sondern auch mehr als 40 Prozent Uber dem
Durchschnittim Bezirk Mitte, derbei 66 Quadratmetern proWohneinheitliegt®*.
Bei der Betrachtung der Daten bezlglich der Wohnflache pro Einwohner
haben Bewohner der HafenCity mit 49,2 Quadratmetern Wohnflache pro
Einwohner rund 10 Quadratmeter mehr Wohnflachenbeanspruchung als der
Hamburger Durchschnittsbirger (38,6 m? Wohnflache pro Einwohner) und
beinahe 20 Quadratmeter mehr Wohnflache als der Durchschnitt im Bezirk
Mitte (31,9 m? Wohnflache pro Einwohner)343.

Sowohl die Wohnungsgrofie pro Wohneinheit, als auch die Wohnflache pro
Einwohner werden sich, auf Grund des ab 2011 sukzessive eingeflihrten
und seit 2016 durch den Hamburger Senat als Bauvorgabe verabschiedeten
L,Drittelmix“®4 auf Basis der dann gesetzlich vorgeschriebenen maximalen
WohnungsgroRen fur staatlich geférderte sogenannte Sozialwohnungen den
839 Lefebvre, Henri (1968) — Seite 122.
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HamburgerDurchschnittswertenannahern.SohatdieHamburgerBurgerschaft
als Legislative zum Beispiel flir geférderte Einpersonenhaushalte eine
maximale Wohnflache von 50 Quadratmetern definiert, bei Zwei-Personen-
Haushalten didrfen die Wohnungen nur noch maximal 60 Quadratmeter
grol} sein und bei jeder weiteren vorgesehenen Person fur eine jeweilige
Wohneinheit darf die Wohnflache lediglich um maximal 15 Quadratmeter
weiter ansteigen®®. Somit stehen einer dreikdpfigen Familie maximal
75 Quadratmeter, einer vierkopfigen 90 Quadratmeter und so weiter zur
Verfigung. Des Weiteren kalkuliert die HafenCity Hamburg GmbH mit einer
Erhdhung der durchschnittlichen Anzahl von Bewohnern pro Wohneinheit
im Stadtteil. So soll nach aktuellen Planungen der Stadtentwickler die
Anzahl der Bewohner pro Wohnung von derzeit rund 2800 Bewohnern bei
1800 fertiggestellten Wohnungen, was einem Durchschnittswert von 1,55
Bewohnern pro Wohneinheit entspricht, auf zukinftig zwei Bewohner pro
Wohnung, bei dann kalkulierten 14 000 Einwohnern der Hafencity und
geplanten 7000 Wohnungen, erhoht werdens4®,

Insgesamt ist zu konstatieren, dass zum jetzigen Zeitpunkt der Entwicklung
des Hamburger Stadtteils HafenCity dieser gepragt ist von einem fir
Hamburger Verhaltnisse Uberdurchschnittlich hohen Bedarf an Wohnflache
pro Einwohner in ebenfalls Uberdurchschnittlich groien Wohnungen. Diese
Wohnungen sind weitergehend zumeist nur von einer, maximal zwei Personen
bewohnt, was sich in dem schon erwahnten Uberdurchschnittlich hohen
Wohnflachenverbrauch pro Einwohner widerspiegelt. Sowohl die Anzahl an
Einpersonenhaushalten, als auch der gestiegene Wohnflachenverbrauch und
die Uberdurchschnittlichen WohnungsgréfRen kénnen hierbei als Ausdruck
technischer, aber vor allem sozialer Beschleunigung im urbanen Kontext
auf Basis der im dritten Kapitel dieser Arbeit vorgestellten Entwicklungen
interpretiert werden.

Jedoch ist auch in diesem Zusammenhang von einer Veranderung der
Werte aller drei fur diesen Abschnitt vorgestellten Indikatoren auf Grund der

schon beschriebenen Neuausrichtung der HafenCity seit dem Jahr 2011

845 Vgl. Hamburgische Investitions- und Férderbank (Hrsg.) (2017b) — Seite 21.
846 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017c) — Seite 8.
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angesichts der steigenden Zahl an gefordertem Wohnraum auszugehen.
Daher empfiehlt sich auch fir diese Analyse der HafenCity eine erneute
Uberpriifung der beziiglich der durchschnittichen Wohnungsgrofe und
Bewohnerzahl pro Wohneinheit Gber das Jahr 2025 hinaus.

4.4 Die HafenCity als Stadt des 21. Jahrhunderts?

In den Medien, vor allem aber von Seiten der planenden HafenCity Hamburg
GmbH wird ,Europas grotes innerstadtisches Stadtentwicklungsprojekt 7,
wie anfangs schon einmal erwahnt, immer wieder als ,Stadt des
21. Jahrhunderts“®® oder auch als ,Modellstadt flir nachhaltiges 6kologisches
Bauen“®° beworben, umworben und vermarktet. Hierbei wird, wie ebenfalls
schon erwahnt, ein besonderes Augenmerk auf den fast schon zum
Werbeslogan erhobenen Begriff der ,,Urbanitat gelegt. Bei der Interpretation
des Begriffes der ,Urbanitat® muss jedoch konstatiert werden, dass, zumindest
bis zur Zasur durch den Wechsel im Hamburger Senat von einer CDU
geflihrten Regierung hin zu einer sozialdemokratischen, dieser scheinbar
immer noch nur als Urbanitat durch Dichte®*® verstanden wurde, nun jedoch
aktualisiert durch die ldee einer feinkdrnigen Mischung der verschiedenen
Nutzungsformen®'. Hierbei wurde im nordwestlichen Teil der HafenCity
den Ansprichen von sozialer und technischer Beschleunigung folgend
geplant und gebaut, wie einige zuvor schon aufbereitete und interpretierte
Indikatoren beispielsweise bezlglich der sozialen Zusammensetzung,
der Grolle der Wohneinheiten, dem Anteil an Einpersonenhaushalten
oder auch der Quote an privat genutzten Personenkraftwagen zeigen. In
diesem bis dato vom motorisierten Individualverkehr gepragten und sozial
weitgehend homogenen innerstadtischen Viertel Iasst sich eine Urbanitat im
lefebvrischen Sinne, in der ,die Strale [zum] Schmelztiegel“®5? werden kann,
nur sehr bedingt entwickeln. Somit ist zum jetzigen Zeitpunkt die Frage nach

847 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2016a) — Seite 10.

848 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017b) — Seite 1.

849 HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2009).

850 Vgl. Heineberg, Heinz (2017) — Seite 139f.

851 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017f) — Feinkdrnig.
852 Lefebvre, Henri (1972a) — Seite 25.
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dem Vorbildcharakter der HafenCity als Modellstadt des 21. Jahrhunderts
mit dem Augenmerk auf ,Urbanitat als eher gescheitert anzusehen.

Jedoch durfen bei einer abschlieRenden Bewertung des Projektes HafenCity
bezuglich der Herausbildung von gelebter Urbanitat im lefebvrischen Sinne
und den damit in Zusammenhang stehenden Stadtentwicklungskonzepten
als Reaktionen auf technische und soziale Beschleunigung die aktuellen
Planungen nach der schon beschriebenen Zasur nicht unerwahnt bleiben.
Auchwenn diese auf Grund des noch sehrfriihen Stadiums keine signifikanten
Auswirkungen weder auf die Sozialstruktur noch auf das Mobilitatsverhalten
des Stadtteils haben konnen, scheint insbesondere das Ostliche Quartier
Baakenhafen, welches nach Vorstellungen der planenden HafenCity
Hamburg GmbH als ,urbanes Dorf*®5 konzipiert und durch unterschiedlichste
Bautragerschaften und Wohnkonzepte zur ,Stadt fir Alle“®4 werden soll,
vielversprechende Konzeptideen darzubieten.

Daher empfiehlt sich, wie schon einmal geschrieben, eine erneute
Uberpriifung des Stadtteils auf Basis der hier angewendeten Indikatoren
nach Fertigstellung Uber das Jahr 2025 hinaus und eine weitere Analyse
nach dem Auslaufen der Bindung flr die Sozialwohnungen nach dem Jahr
2040.

Somitkannzumjetzigen Zeitpunktlediglich festgestelltwerden, dass derbisher
entwickelte Teil der HafenCity weitestgehend von einer eindimensionalen
Idee von ,Urbanitat® in einer reinen Form von baulicher und funktionaler
Dichte gedacht wurde und dem Leitgedanken von technischer und sozialer
Beschleunigung im stadtischen Kontext unterliegt; die weitergehenden
stédtebaulichen Planungen fir den 6stlichen Bauabschnitt lassen jedoch
Ansatze bezlglich einer Realisierung neuer sozial durchmischter Wohn-
und innovativer Mobilitatskonzepte erahnen, denen das Potential einer
,Urbanitat® im lefebvrischen Sinne inne wohnen kénnten, was es weiter zu
beobachten gilt.

853 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2017k).
854 Vgl. HafenCity Hamburg (Hrsg.) (2016b).
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5. Urbanitat unter Ein-Druck

— Kritik von Henri Lefebvre und Hartmut Rosa

Begonnen wurde diese Dissertation mit einer Kurzgeschichte®* (iber eine
innerstadtische Momentaufnahme, welche beschreibt, wie die Hamburger
Bewohner, beinahe in Form einer ,Stérung der Sehgewohnheit*®®, wie
es Heiner Muller einst gefordert hat, aus ihrer Alltagswelt herausgerissen
wurden, wodurch sowohl die Teilnehmenden der ,Critical Mass“ als auch
die durch diese Radtour im Stau stehenden und somit zum Beiwohnen
des Ereignisses verdammten ,Zuschauer®, aus der ,Beschleunigungsfalle®
gerissen wurden und ,das Urbane® im lefebvrischen Sinne erméglicht wurde,
aber:

Was ist ,das Urbane® und existiert es gegenwartig?8%’

In dieser Arbeit wurde zunachst unter Zuhilfenahme unterschiedlicher
Erhebungsmethoden®® aufgezeigt, dass eine klare Trennung zwischen
dem Urbanen und dem Ruralen auf dem Staatsgebiet der Bundesrepublik
Deutschland nicht mdglich scheint, sondern vielmehr das Rurale auf Basis
eines engmaschigen Abhangigkeitsverhaltnisses im Urbanen aufgegangen
ist?%. Zu diesem Ergebnis ist auch Henri Lefebvre 1972 gekommen, indem er
den Grad der Verstadterung der Gesellschaft als kritische Phase®® definiert,
worin er die vollstandige Verstadterung der Gesellschaft®®' sieht. ,Das
Urbane®im lefebvrischen Sinn hingegen beschreibt jedoch nicht die Urbanitat
an sich und ist auch nicht an einen konkreten Ort gebunden, sondern ist
vielmehr definiert durch die in seinem Werk ,Recht auf Stadt*®®? benannten
Forderungen nach dem und in dieser Dissertation einzeln herausgearbeiteten
,Recht auf Zentralitat“®®3, dem ,Recht auf Differenz“®* und dem ,Recht auf
855 Vgl. Eine Fahrt ins Themenfeld — Seite 10ff.

856 Vgl. Mller, Heiner (1990).

857 Vgl. Frage 1 dieser Dissertation — Seite 30.

858 Vgl. Kapitel 2.1 — Seite 50ff.

859 Vgl. Kapitel 2.1.4 — Seite 59f.

860 Vgl. Lefebvre, Henri (1972a) — Seite 22.

861 Vgl. Lefebvre, Henri (1972a) — Seite 10.

862 Lefebvre, Henri (1968).

863 Vgl. Kapital 2.3.2 — Seite 69.
864 Vgl. Kapital 2.3.3 — Seite 69f.
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Mediation“®%, welche sich allesamt wie in einem Brennglas in dem ,Recht
auf Freiheit*®® biindeln und von David Harvey gar zu dem ,kostbarsten
und dennoch am meisten vernachlassigten unserer Menschenrechte®”
erhoben wird. Alle Rechte sind gepragt von einer kapitalismuskritischen
Betrachtungsweise, die die Stadt als ,soziale Ressource” verstehen®?
und erst durch die Ruckfiihrung des Urbanen aus den Zwangen des
Tauschwertes in die Hande des Gebrauchswerts®® die Existenz von ,dem
Urbanen® ermdglichen. Somit existiert ,das Urbane® laut Lefebvre solange
nicht, wie Gruppen, Klassen oder Einzelpersonen aus dem Stadtischen
ausgeschlossen werden, da dieser Ausschluss als gleichbedeutend mit
dem Ausschluss aus der Zivilisation, wenn nicht sogar aus der Gesellschaft
anzusehen sei®”°. Die im ,Recht auf Stadt® manifestierten Forderungen
beschreiben einen méglichen Weg zur Uberwindung dieser Diskrepanzen®’”;
Ziel kann jedoch einzig die ,Uberwindung der kapitalistischen Gesellschaft
sowie der staatlichen Unterdriickung und [die] Etablierung von egalitareren
und direktdemokratischeren Strukturen“®’2 sein, was nach Ansicht von Henri
Lefebvre nur durch eine ,urbane Revolution“®”® geschehen kann.

Weitergehend thematisiert diese Forschungsarbeit die Gedanken, Ideen
und Ergebnisse der beiden von Hartmut Rosa verfassten Abhandlungen
.Beschleunigung — Die Veranderung der Zeitstrukturen in der Moderne“¢
und ,Beschleunigung und Entfremdung“®’®. Dabei stand im Zentrum der
Analyse die Frage:

Wie wirken sich technische und soziale Beschleunigung auf die Stadt
aus?

865 Vgl. Kapital 2.3.4 — Seite 70f.

866 Vgl. Kapital 2.3.5 — Seite 71.

867 Harvey, David (2013) — Seite 28.

868 Vgl. Goonewardena, Kanishka / Kipfer, Stefan / Milgrom, Richard / Schmid, Christian (2008)
— Seite 290.

869 Vgl. Lefebvre, Henri (1968) — Seite 180.

870 Vgl. Lefebvre, Henri (1972b) — Seite 216.

871 Vgl. Harvey, David (2013) — Seite 23.

872 Alle: Mullis, Daniel (2013) — Seite 60.

873 Schmid, Christian (2011) — Seite 146.

874 Vgl. Rosa, Hartmut (2005).

875 Vgl. Rosa, Hartmut (2013).
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Nachdem in einem ersten Schritt die unterschiedlichen sprachlichen
Bedeutungshofe®”® sowie die physikalische Definition®”” von Beschleunigung
als allgemeine Einfihrung kurz vorgestellt und die technische®® sowie
soziale®”® Beschleunigung des Menschen aufbauend auf den Definitionen
von Hartmut Rosa dargelegt wurden, ist konkret auf die Auswirkungen
von technischer®® und sozialer®®' Beschleunigung auf den urbanen Raum
eingegangen worden.

Im Bereich der technischen Beschleunigung steht scheinbar die Orientierung
der Stadtentwicklung an den vermeintlichen oder tatsachlichen Bedurfnissen
der Strafl’e als Verkehrsweg im Fokus®2. Ausgehend von Le Corbusiers
Unterscheidung der Stral3enanordnungen in ,die gerade StralRe [als] eine
StralRe der Arbeit” und ,die krumme Stralle [als] eine Strale der Ruhe“®?
wurde die Langen-, Breiten- und die Leistungszunahme sowie der stetig klirzer
werdende Produktionszyklus am Beispiel des VW Golf dargelegt sowie die
steigende Praferenz von Uberdurchschnittlich groflen Personenkraftwagen
wie zum Beispiel Sport Utility Vehicle (SUV), die exemplarisch fur
Auspragungen von technischer Beschleunigung mit Auswirkungen auf den
urbanen Raum stehen, vorgestellt®® wurden. Eine ahnliche Entwicklung ist
auch im Bereich der e-Mobilitat sowie bei den unterschiedlichen Carsharing
Konzepten festzustellen®5. So sind die Auflenabmessungen der zweiten
e-Golf Generation um einige Zentimeter groRer im Verhaltnis zur ersten
und die Motorleistung um 15 kW gestiegen. Insgesamt flihrt die steigende
Grundflache der Personenkraftwagen zu einer Anpassung der in der
Garagenverordnung definierten Abmessung von Stellplatzen und einem
daraus resultierenden erhéhten Verkehrsflachenbedarf.

Die Carsharing Anbieter flhren vermehrt groRere Wagenklassen in den
Markt ein und praferieren das ,free-floating System® als Mietkonzept,

876 Vgl. Kapitel 3.1 — Seite 77f.

877 Vgl. Kapitel 3.2 — Seite 79ff.

878 Vgl. Kapitel 3.4 — Seite 83ff.

879 Vgl. Kapitel 3.7 — Seite 118ff.

880 Vgl. Kapitel 3.5 — Seite 92ff.

881 Vgl. Kapitel 3.8 — Seite 121ff.

882 Vgl. Kapitel 3.5.1ff — Seite 93ff.

883 Alle: Le Corbusier (1925) — Seite 172.
884 Vgl. Kapitel 3.5.2 — Seite 95ff.

885 Vgl. Kapitel 3.5.3 — Seite 100ff.
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welches zur Nutzung auf besonders kurzen Distanzen animiert und so den
innerstadtischen Individualverkehr weiter ansteigen lasst®®. Weitergehend
sehen die Anbieterin jeder Vermietung gleichzeitig auch eine Probefahrt eines
potentiellen Kunden fir einen neuen privat genutzten Personenkraftwagen®®’.

So ermdglicht technische Beschleunigung nicht nur die Ausdehnung der
Stadte durch die auf Basis unterschiedlicher Verkehrsmittel mdgliche
Trennung von Lebensbereichen auf Grundlage der Grunddaseinsfunktionen
und den daraus resultierenden Anforderungen an ausgebaute
eigenstandige Verkehrsnetze®® sondern fiihrt weitergehend durch steigende
Zulassungszahlen von Personenkraftwagen, welche gleichzeitigim Verhaltnis
zur Vorgangergeneration durchschnittlich in der Abmessung immer groRRer
werden zu einem vielfach steigenden Flachenverbrauch.

Weitergehend ermdglicht technischer Beschleunigung wie zum Beispiel eine
zunehmende Mobilitdt oder neue Telekommunikationsmittel ein veréandertes
Sozialverhalten, welches sich als soziale Beschleunigung auch im urbanen
Kontext auspragt®®. So verandern sich Raum und Auspragung von sozialen
Kontakten®? zunachst von der Strale als Ort der Begegnung zur ,door-to-
door“ Gemeinschaft®!, welche sich gegenwartig zu einer ,person-to-person
(and role-to-role) community“®®? entwickelt, wodurch nachbarschaftliche
Sozialkontakte nicht langer nétig sind sondern vielmehr findet eine
~-Entfremdung vom Raum* statt, da ,Menschen, die uns sozial nahestehen,
[...] uns nicht langer physisch nahe sein“®® missen.

Auch fihrt die Individualisierung innerhalb der Gesellschaft nicht zuletzt
auf Grund einer gesteigerten soziale Veranderungsraten®* zu einem
erhéhten Wohnflachenverbrauch durch eine steigende Anzahl an
Einpersonenhaushalten, welche dartuber hinaus gleichzeitig eine immer

886 Vgl. Kapitel 3.5.3 — Seite 100ff.

887 Vgl. Fraune, Burkhard (2017a).

888 Vgl. Kapitel 3.5.4 — Seite 105ff.

889 Vgl. Kapitel 3.8 — Seite 121ff.

890 Vgl. Kapitel 3.8.1 — Seite 122f.

891 Vgl. Straus, Florian / Hofer, Renate (2005) — Seite 483f.
892 Vql. Straus, Florian / Hofer, Renate (2005) — Seite 485.
893 Alle: Rosa, Hartmut (2013) — Seite 123.

894 Vgl. Rosa, Hartmut (2005) — Seite 113.
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groRer Wohnflache praferieren®®. Insgesamt ist dieses das Ergebnis
unterschiedlicher Faktoren wie zum Beispiel dem Remanenzeffekt, der
multilokalen Residentialitat oder auch eines gestiegenen Heiratsalters und
einer hdheren Scheidungsrate®®.

So bewirkt technische und soziale Beschleunigung im urbanen Kontext auf
Grund unterschiedlichster Faktoren immer wieder einen erneut steigenden
Flachenbedarf und eine daraus resultierende Ausdehnung der Stadte
ins Umland, was einer weitergehenden Anpassung in Form technischer
Beschleunigung durch Ausbau von Verkehrswegen durch die steigenden
Verkehrsmengen bedarf und so wiederum zu einer erneuten sozialen
Beschleunigung in Form von beispielsweise Individualisierung fuhrt.

Die dritte Frage innerhalb dieser Forschungsarbeit stellt eine Verknlpfung
der beiden erstgenannten Fragen und dariber hinaus eine Verbindung der
beiden Hauptkapitel 2 und 3 dieser Arbeit dar und lautet:

Kann ,das Urbane* trotz Einwirkung einer technischen und sozialen
Beschleunigung auf die Stadt existieren?

Ausgehend von der Antwort auf die erste Frage muss konstatiert werden,
dass ,das Urbane®, wie es Henri Lefebvre definiert, allgemein zum jetzigen
Zeitpunkt nicht existent ist. Dennoch soll einer detaillierteren Beantwortung
dieser Frage nicht zuletzt auch vor dem Hintergrund der Verwendung
des ,Urbanen” in aktuellen Stadtplanungsprozessen wie zum Beispiel
im Zusammenhang mit der Entwicklung der HafenCity in Hamburg®” hier
Raum gegeben werden. So wird in Folge der ohnehin schon dominanten
Stellung des motorisierten Individualverkehrs im Rahmen technischer
Beschleunigung diesem immer mehr Raum zugeschlagen, wohingegen nach
Ansicht von Lefebvre die ,Macht des Autos* eingeschrankt werden muss, da
,Soziales und stadtisches Leben [...] von alldem zerstort*®®® werde, damit die

895 Vgl. Kapitel 3.8.2 — Seite 123ff.

896 Vgl. Kapitel 3.8.2 — Seite 123ff.

897 Vgl. Kapitel 4 — Seite 139ff.

898 Alle: Lefebvre, Henri (1972) — Seite 24.
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StralRe wieder zu dem Schmelztiegel wird, der das Stadtleben erst schafftt®®
und die Grundlage ist von ,dem Urbanen®. Des Weiteren widerspricht die
Individualisierung und die person-to-person beziehungsweise sogar role-to-
role community infolge sozialer Beschleunigung dem Gedanken der ,Stadt
als Ort des Zusammentreffens, des Sich-Erkennens und Anerkennens und
der Auseinandersetzung“ vor allem auch mit Menschen unterschiedlichster
sozialer Gruppen im unmittelbaren raumlichen Lebensumfeld, welche
weitergehend offentlicher, flr jeden frei zuganglicher Orte bedirfen, ,um
wieder Begegnungen zu ermdglichen, und seien sie noch so lappisch™!.
Auf diese Weise wird das ,Urbane, Ort der Begegnungen und des
Zusammenlaufens von Kommunikationen und Informationen, [und]
gleichzeitig, was es immer schon war: Ort der Begierde, permanentes
Ungleichgewicht, Sitz der Auflosung von Normalitaten und Beschrankungen,
Augenblick des Spielerischen und Unvorhersehbaren,

An dieser Stelle wird nicht nur deutlich, warum fir die Erstellung dieser
Dissertation vor dem Hintergrund der hier aufgeworfenen Fragestellungen
die Betrachtung der Werke von Henri Lefebvre und Hartmut Rosa als
Theoriestock gewahlt wurden, da diese sich sowohl bei der Betrachtung
der technischen Beschleunigung als auch der sozialen Beschleunigung
gegenseitig befruchten und erganzen, sondern auch das doppelte Einwirken
der Beschleunigung auf das Urbane in Form des ,Drucks®, dem das Urbane
beispielsweise einer veranderten Stralennutzung weichen musste, aber
auch den unterschiedlichsten ,Eindricken®, die auf ,das Urbane® Einfluss
nehmen, wie es im Titel dieser Dissertation beschrieben ist.

Auf das schon erwahnte Hamburger Stadtentwicklungsprojekt HafenCity
Ubertragen®?® muss konstatiert werden, dass im bisher nahezu vollendeten
westlichen Bereich Ideen einer Urbanitat im lefebvrischen Sinne wenn
Uberhaupt dann nur von einer sehr rudimentaren Bedeutung bei der Planung
war, wohingegen der zum jetzigen Zeitpunkt gerade im Baubeginn befindliche

899 Vqgl. Lefebvre, Henri (1972) — Seite 25.

900 Gebhardt, Dirk / Holm, Andrej (2011) — Seite 8.
901 Lefebvre, Henri (1968) — Seite 121f.

902 Lefebvre, Henri (1968) — Seite 122.

903 Vgl. Kapitel 4 — Seite 139ff.
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ostliche Abschnitt auf Grund der angestrebten sozialen Durchmischung durch
die Einfihrung des ,Drittelmix®, der bevorzugten Vergabe von Grundstiicken
an Baugruppen, Baugenossenschaften oder Baugemeinschaften und
der Unterstitzung von auf Gemeinschaft und Inklusion ausgerichteten
Wohnkonzepten sowie den unterschiedlichen Handlungsstrangen zur
Verringerung des privat genutzten Personenkraftwagens und so vielleicht
eine erste Resistenz gegen technische und soziale Beschleunigung
darstellen, worauf aufbauend zukiinftig etwas ahnliches wie ,das Urbane® im
lefebvrischen Sinn entstehen mag.

AbschlieRend kann diese dritte Frage jedoch nur durch eine neue
Forschungsfrage beantwortet werden und zwar, ob die von Hartmut Rosa
zuletzt herausgearbeitete Idee der Resonanz® vielleicht eine Mdoglichkeit
einer Antwort zumindest auf soziale Beschleunigung bezogen auf einen Weg
zur Herstellung von ,dem Urbanen® sein kdnnte. In diesem Zusammenhang
ware auch eine Verknupfung der in dieser Arbeit andiskutierten Ideen des
walkable Superblock®® und den vorgestellten neuen Wohnkonzepten®®
denkbar. Ebenso kdnnte die Frage nach den Auswirkungen der technischen
und sozialen Beschleunigung im urbanen Kontext auf das Individuum hierbei
vor allem bei der Analyse der andiskutierten Ideen hilfreich sein.

Bliebe nun noch die Frage nach dem Pladoyer fiir eine neue ldee von
.Nachhaltigkeit, wie sie im Titel dieser Dissertation aufgeworfen wird, jedoch
durch diese Arbeit explizit nicht beantwortet werden soll, denn diese gesamte
Arbeit selbst stellt das Pladoyer in Form einer hoffentlich angestolRenen
Diskussion dar.

904 Vgl. Rosa, Hartmut (2016).
905 Vgl. Kapitel 3.6.1 — Seite 115ff.
906 Vgl. Kapitel 3.9.1 — Seite 129ff.
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,Rasender Stillstand‘°%”

Es ist Samstag Nachmittag und ich stehe alleine an einer der wichtigsten
und meist begangenen beziehungsweise hauptsachlich befahrenen
Verkehrsachsen der Hamburger Altstadt direkt vor dem Hauptbahnhof
an der Kreuzung Monkebergstrale und Steintorwall. Ich splre das
Vibrieren der Verkehrsmassen unter meinen FuRen, erzeugt von den
unzahligen Fahrzeugen im StralRentunnel und den U-Bahnen, die unter
mir hindurch donnern. Autos warten brummend auf ihr Startzeichen und
zischen beim Erleuchten des grinen Lichtsignals mit aufheulendem
Motor in alle Himmelsrichtungen davon. Menschenmassen hetzen an mir
vorbei. Aber halt, es sind nicht Alle! In Eingangen, an Bushaltestellen, vor
Schaufensterscheiben, auf Treppenaufgangen, an Hauswanden oder
gar mitten auf dem kalten Boden sitzend und liegend - Uberall kann ich
sie wahrnehmen - ,Gesellschaftliche Randgruppen® wie zum Beispiel von
Obdachlosigkeit betroffene oder scheinbar suchtkranke Menschen, welche
allesamt durch mit Definitionsmacht Ausgestattete, oder wie Pierre Bourdieu
es sagen wirde, durch ,die herrschende Klasse“® als gesellschaftlich
Randstandige gebrandmarkt und somit im Stadtbild als ungern gesehene
Personen verachtet, verdrangt oder gar verjagt werden.

Ich habe die Kreuzung mittlerweile hinter mir gelassen und stehe nun direkt
vor dem mit Abstand besuchertrachtigsten Hauptbahnhof Deutschlands
beziehungsweise nach dem Gare du Nord in Paris mit rund 513 000
Besuchern taglich am zweitstarksten frequentierten Bahnhof in Europa®®.
Alles hier ist in einer paradoxen Weise auf maximale Effizienz optimiert;
denn zum Einen sollen die Menschenmassen mdglichst schnell durch
den Bahnhof und in die Zuge geschleust werden, zum Anderen behindern
immer wieder Verkaufsstdnde und die dazugehdrigen Warteschlangen ein
ungehindertes Vorwartskommen. Was es jedoch auf gar keinen Fall gibt,
sind Rickzugsorte, RGume zum kurzen Durchschnaufen, um sich mal kurz
zu sortieren, um zu kommunizieren, um sich mit anderen Menschen in Ruhe

907 Rosa, Hartmut (2005) — Seite 460.
908 Vgl. Bourdieu, Pierre (1979).
909 Vgl. Gassdorf, Ulrich (2017).

164



Uber einen Sachverhalt — und sei er noch so banal — auszutauschen. Nein
mehr noch, Orte der Geselligkeit, des kommunikativen Austausches, des
Innehaltens sind scheinbar explizit unerwinscht und werden hier im direkten
Umfeld regelrecht ,bekampft“'®. Mauern, an denen sich Menschen noch bis
vor kurzem anlehnten, Getranke darauf abstellten oder auf ihnen safen,
werden im Rahmen eines durch den sozialdemokratischen Bezirksamtsleiter
Falko DroRmann initiierten MaRnahmenkatalog nun ,lberbaut® oder gar
gleich ganz niedergerissen. Begrindet werden diese und noch viele weitere
Malinahmen vom SPD-Bezirksamtsleiter mit den Worten, dass ,Leute[n],
denen wir keine Aufenthaltsqualitat bieten wollen*', die Attraktivitat und
daraus folgend der Aufenthalt am Bahnhof so unangenehm wie madglich
gestaltet werden sollte. Andererseits hat Herr Drofimann eigentlich gar nichts
gegen Aufenthalt und Attraktivitdt, denn nur wenige Meter von der ehemals
zum Aufenthalt genutzten Mauer entfernt, pladiert er fir die Errichtung von
neuen Cafés und Restaurants mit dem Hinweis, dass dieses geschehen
solle, damit ,die Gaste, die wir hier haben wollen“'? |anger verweilen mdgen.
Dies ist die paradoxe Gleichzeitigkeit von erneut optimierter Effizienz.

Hier stehe ich also nun, um mich herum rasen die Menschen von A nach B,
gehetzt, abgehetzt, erschlagen; ich stehe ganz still und dennoch bewege ich
mich — ich bewege mich in der Zeit, die Zeit rast an mir vorbei, verbildlicht
durch die Menschenflut, die sich an mir wie an einem Schiffsbug teilt, um sich
gleich hinter mir zu einer neuen Welle zu vereinen. Auch diese Dissertation
selbst steht unter dem Eindruck eines rasenden Stillstandes, denn diese
Arbeit ist eine Verdichtung von Ereignissen, Beobachtungen, Analysen und
Interpretationen der letzten fiunf Jahre zu einem 160-seitigen Text, fir den
die Leserin oder der Leser selbst zunachst zur Ruhe kommen muss, um
diesen anschlielfend durcharbeiten zu kénnen und idealerweise zu neuen
Gedankenwelten zu kommen. Wir sollten uns also einfach wieder Zeit
nehmen, zusammensetzen, diskutieren und anfangen, gemeinsam unser
direktes Lebensumfeld zu gestalten — aber wer hat dafiir jetzt gerade schon
die Zeit?

910 Ulrich, Friederike (2016).

911 Ulrich, Friederike (2016).
912 Ulrich, Friederike (2016).
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Letzte Zeilen

An dieser Stelle gilt es Danke zu sagen.

Danke fur die Unterstitzung, konstruktive Kritik, aufmunternde Worte und
stetige Motivationshilfe.

Hierbei mochte ich Niemanden fir etwas jeweiliges im Besonderen namentlich
herausstellen, denn ohne die Gesamtheit aller Menschen in meinem Umfeld
ware die jeweilige Einzelunterstitzung wohl ins Leere gelaufen. Dennoch
danke ich an dieser Stelle explizit meiner ,Doktormutter” fir die Begleitung in
Studium und Promotion, den weiteren Mitgliedern der Prifungskommission,
den Mitgliedern der Kasseler ,Forschungsgruppe Geographie®, meinen
Freunden, meiner Familie und meiner Partnerin.

Vielen, vielen Dank!
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