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Kapitel 1: Einleitung

1  Einleitung

Reist man mit dem Flugzeug in die USA, dann fallen als Erstes die Ausmalle US-
amerikanischer Stadte auf. Von oben er6ffnet sich dem Betrachter eine Perspektive, die die
Dimensionen der bebauten Umwelt offenbart. Bis zum Horizont erstrecken sich die weit
ausgedehnten Siedlungsflachen. Ganze Regionen sind in den USA bereits tiberbaut und der
Begriff ,,Stadt” charakterisiert nicht mehr die heutigen Gegebenheiten. Man spricht besser
von ,,Stadtregionen®. Die Kernstadt, einstiges Zentrum und Mittelpunkt, scheint sich in
dem Uberdimensionalen Siedlungskorper zu verlieren. lhre Flache nimmt nur noch einen
Bruchteil der gesamten Stadtregion ein und lediglich ihre Skyline lokalisiert die Innenstadt.
Das Uberbaute Land wird von StraRen unterschiedlicher Rangordnungen durchschnitten
und aus dem Flugzeug wird das fir US-amerikanische Stadte charakteristische
Schachbrettmuster erkennbar (Foto 1.1). Auf den mehrspurigen Hauptverkehrsadern
sammelt sich der Verkehr; Autos stehen StoRstange an StoRstange und von den kleineren
Zubringerstralen drédngen immer weitere Fahrzeuge. Wahrend sich auf den grof3en
Highways der Verkehr staut, scheinen insbesondere die Nebenstrallen in Wohngebieten
vollig ungenutzt zu sein. Das Stral’ensystem erinnert an die menschliche Blutzirkulation.
Je groler eine Ader, desto mehr Blutkdrperchen werden hier durchgepumpt. So ist es auch
in den Stadtregionen der USA: Je breiter und mehrspuriger eine StralRe, desto haufiger wird
sie von Autos frequentiert. Nicht umsonst heif3en die grolRen AusfallstraRen arterial roads.
— Die Stadtregionen sind meist quadratisch durchstrukturiert. Die Bebauungen der
Planquadrate lassen unterschiedliche Nutzungen erkennen. Aus der Vogelperspektive
werden am Besten die Uberdimensionierten Shopping Centers, umgeben von riesigen
Parkplatzflichen, sowie die sich scheinbar ins Unendliche erstreckenden
Einfamilienhaussiedlungen  sichtbar.  Aber auch office parks, Parkanlagen,
Universitatsgeldnde, Flughéfen, Industrieflachen und Naherholungsgebiete lassen sich
ausmachen. Ein offensichtliches Charakteristikum scheint hier zu sein, dass all diese
Bereiche raumlich voneinander getrennt sind und nur das Netzwerk aus Stral3en sie noch
zusammenhélt (DUANY, PLATER-ZYBERK & SPECK 2000, S. 7). Wer seinen Blick weiter
schweifen lasst, dem féllt auf, dass die Innenstadt mit ihrer Skyline nicht mehr das einzige
Zentrum der Region ist. Besonders an Autobahnkreuzen, also dort, wo eine mit dem Pkw
gute Erreichbarkeit garantiert werden kann, finden sich neue bauliche Verdichtungen.

Auch sie werden von (bergroBen Parkplatzflichen umgeben. Diese neuen
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AuRenstadtzentren, so genannte edge cities, entwickeln inzwischen, weit entfernt von der
Innenstadt, ihre eigenen Skylines (GARREAU 1991; HOLzNER 1996, S. 99ff). Der stadtische
Siedlungskorper dehnt sich immer weiter aus. Gerodete Waélder, planiertes Land und
sprichwortlich nagelneue Einfamilienhaussiedlungen am Rande der Stadtregion sind
deutliche Anzeichen hierfiir (BENFIELD et al. 1999; DANIELS & DANIELS 1999).

Ist man in einer Stadt der USA gelandet und verldsst mit dem Mietwagen das
Flughafengelénde, so erdffnet sich eine andere Perspektive auf die Stadt. Hatte man vom
Flugzeug aus einen Gesamtuberblick, so scharft sich das Auge nun fiir eine detailliertere
Betrachtung der Dinge. Breite AusfallstraBen fuhren fort vom Flughafen; man passiert
Lagerhallen, Cargobetriebe, Gewerbe, Industrie, Raffinerien, Tanklager, Hotels,
Parkhauser und andere Gebéaude, die in Verbindung mit der lokalen Flughafenékonomie
stehen. Und schon bald ist man auf dem commercial strip unterwegs (GiLLHAM 2002, S. 5;
KUNSTLER 1993, S. 121). Das ist eine — fir die USA sehr typische — breite
Hauptverkehrsstralle, die links und rechts eingesdumt wird von Fastfood-Restaurants,
Tankstellen, Supermarkten, Schnapsldaden, Autohandlern, Bars, Drive-ins, Motels,
Bankfilialen und jeder anderen erdenklichen Art von Einzelhandel. Es féllt auf, dass diese
commercial strips vollig automobilorientiert sind. Handelt es sich nicht direkt um ein
Drive-in, so finden Kunden Parkplatze unmittelbar vor den Eingangen der Geschafte.
FuBwege werden auf das Notwendigste reduziert. Konsequenterweise fehlen auch
Burgersteige. Zu Full wéren tagliche Erledigungen hier kaum zu organisieren, da die
einzelnen Geschafte, Filialen und Restaurants fur FuBganger zu weit auseinander liegen;
die Bebauungsdichte der commercial strips ist gering. Schaut man aber genauer, so sieht
man Trampelpfade entlang der Hauptverkehrsstralie. Sie werden von Personen genutzt, die
aufgrund ihres sozialen Status’ kein Auto finanzieren kdnnen. Oft sind es Immigranten der
ersten Generation, die ihre taglichen Einkdufe in Plastiktlten nach Hause schleppen. Auf
den commercial strips fehlen nicht nur Birgersteige, sondern auch Offentliche
Verkehrsmittel.

Inzwischen ist man schon eine gute halbe Stunde unterwegs und die Skyline der
downtown scheint greifbar nahe zu sein. Die mehrspurige Stadtautobahn fuhrt direkt auf
die Innenstadt zu, biegt jedoch kurz vorher ab und umgeht diese. Das Zentrum wird
einfach umfahren oder ,links liegen gelassen“, und wer sich nicht auskennt, hat
Schwierigkeiten, hier die richtige Abfahrt zu finden. Also steuert man wieder ins
suburbane Umland, wo die aus dem Flugzeug bereits gesehenen Einzelnutzungen der

verschiedenen Planquadrate erneut sichtbar werden. Man passiert Wohngebiete,
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Schulgelédnde, Birovorstaddte, Gewerbe- und Industrieflachen. Waren im suburbanen
Umland keine Strallen vorhanden, die diese ausgedehnten Raumeinheiten unterschiedlicher
Nutzungen verbinden wirden, dann musste die Funktionsfahigkeit US-amerikanischer
Stadtlandschaften ernsthaft in Frage gestellt werden. Je weiter man sich von der Kernstadt
entfernt, desto neuer wird die Bebauung. Man erkennt neu erbaute Burogebaude in office
parks, frisch eingeweihte grofle Shopping Center und neu errichtete Wohnvororte. Alles
mutet an wie aus einem Werbeprospekt. Straen, Grinanlagen und Tennisplatze sind in
perfektem Zustand; auf Garageneinfahrten stehen die jungsten Modelle verschiedenster
Automarken — Symbole eines Wohlstands, der sich immer mehr aus den innenstadtnahen
Wohnquartieren in die AulRenbezirke verlagert (RoosT 2000, S. 26).

Das Durchqueren einer typischen Stadtregion der USA mit dem Pkw dauert mehr als
eine Stunde. Neben einem hohen Verkehrsaufkommen auf den arterial roads ist dies
besonders der ausufernden GroRe des Siedlungskorpers zuzuschreiben. Die aus dem
Flugzeug erkennbare raumliche Ausdehnung wird am Boden zu einer zeitlichen Belastung.
Und nichts deutet darauf hin, dass die Inanspruchnahme neuer Flachen durch Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung in Zukunft stagnieren oder gar zuriickgehen wird. Endlich im
landlichen Raum angekommen, findet man hier vollig Gberraschend ein weiteres Shopping
Center der neusten Generation. Méchtig, mit Gberdimensionierten Parkplatzen, umgeben
von Fastfood-Restaurants und Tankstellen, stehen diese Ansiedlungen des Einzelhandels
verlassen auf weitem Feld. Die Besitzer des Shopping Centers warten hier auf die nachste
stadtische Ausdehnung. Neue Eigenheimbesitzer werden in Zukunft das nahe gelegene
Center zu schétzen lernen. Dass weitere Bebauung hier im landlichen Raum nicht mehr
lange auf sich warten lasst, zeigen bereits groRe Reklameschilder von Baufirmen: New

Houses — Coming Soon!

Foto 1.1: :
Urban Sprawl um Miami, FI. [SSSe
Foto: Schemionek 10/2004. o




Kapitel 1: Einleitung

1.1 Untersuchungsgegenstand und Ziel der Studie

Das vorliegende Forschungsprojekt beschaftigt sich mit den weit ausgedehnten
Stadtregionen der USA. Dabei wird die voranschreitende Zersiedelung nicht nur als ein
flachenextensiver Landverbrauch verstanden; die ungeplante stadtische Ausdehnung
verursacht  weitere  vielfaltige  Probleme, die sich  gegenseitig  bedingen:
Luftverschmutzung, Verkehrsstaus, Anonymitat in den Vororten, Kriminalitat, soziale
Ungleichheit, stddtebauliche Monotonie etc. Diese Probleme werden allgemein unter dem
Begriff Urban Sprawl zusammengefasst (s. Kap. 2.1). Das neue Stadtebaukonzept New
Urbanism versteht sich als eine Alternative, diesen vielfaltigen Problemen
entgegenzuwirken (s. Kap. 2.3). Die Frage nach der Effektivitdt von New Urbanism auf
einer Makro- und Mikroebene ist der zentrale Untersuchungsgegenstand dieser Studie
(s.u.).

Der Begriff sprawl geht auf den Stadtplaner DRAPER zurlick, der 1937 hiermit
erstmals stédtische Ausdehnung beschrieb. 1946 brachte der britische Planer OSBORN
Urban Sprawl in Verbindung mit weiteren stadtischen Problemen wie soziale Ungleichheit,
6konomische Mehrkosten, Schwachung der Innenstadt und Verkehrsprobleme fir
Arbeitspendler (NECHYBA & WALSH 2004, S. 177). Urban Sprawl ist seitdem bestandiger
Untersuchungsgegenstand der Stadtforschung (CLAWSON 1962, S. 94; ABRAMS 1971, S.
293f; HARVEY & CLARK 1965, S. 1; KNAAP & TALEN 2005, S. 107), erféhrt aber seit den
1990er Jahren — insbesondere in den USA — mehr Aufmerksamkeit als je zuvor (BOLLIER
1998; EWING 1997; DUANY, PLATER-ZYBERK & SPECK 2000; GILLHAM 2002; SQUIRES
2002). Der Wirtschaftsboom der 1990er Jahre brachte mit dem Wohlstand auch eine nie
dagewesene Menge an neuen Einfamilienhaussiedlungen in das Umland US-
amerikanischer Stédte. Quasi Uber Nacht entstanden neue Suburbs, Shopping Centers und
office parks. Edge cities verscharfen zunehmend den Konkurrenzdruck auf die Kernstadt
(s. Kap. 2.1.2). Vor diesem Hintergrund der Urban-Sprawl-Problematik muss das neue
Stadtebaukonzept New Urbanism gesehen werden. Es findet seinen Ursprung in den
1980er Jahren um die Architekten DuUANY und PLATER-ZYBERK, die unter
neotraditionellen Gesichtspunkten den Ferienort Seaside errichteten und 1993 mit weiteren
Stadtplanern und Architekten den Congress for the New Urbanism griindeten (s. Kap. 2.3).
Der Neotraditionalismus im Allgemeinen entspringt nach ELLIN (1996, S. 60ff) der urban-
historic-preservation-Bewegung der 1970er Jahre. Heute ist New Urbanism zu einem

breiten Diskussionsgegenstand geworden. Seine 650 Projekte sind weithin sichtbar und
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beginnen, die Struktur der Stadtregionen zu verandern. Die taglichen Berichterstattungen
uber Urban Sprawl in lokalen und nationalen Medien geben dem neuen Stadtebaukonzept
Auftrieb. Bei diesen Erorterungen steht die Frage im Mittelpunkt, ob und wie es New
Urbanism gelingen kann, Urban Sprawl und die damit verbundenen Probleme
einzuddmmen. Die wissenschaftliche Diskussion um New Urbanism hat mit den ersten
Projektfertigstellungen eingesetzt. Sie kann in drei Phasen untergliedert werden
(FALCONER AL-HINDI & TiLL 2001, S. 192ff).

In der ersten Phase zu Beginn der 1990er Jahre finden sich vornehmlich
populdrwissenschaftliche Abhandlungen, die die vielfaltigen Urban-Sprawl-Probleme
beschreiben und New Urbanism mit seiner Rickkehr zu kleinstadtischen communities als
geeigneten Losungsansatz betrachten (LANGDON 1993; KUNSTLER 1993). Aus einer
akademischen Perspektive haben hauptsachlich Architekten weitere Abhandlungen Gber
New Urbanism publiziert, die das neue Stadtebaukonzept jedoch mehr bewundern und
vermarkten, als sich kritisch damit auseinanderzusetzen. Dies mag daran liegen, dass viele
der Publikationen von New Urbanisten selbst verfasst wurden (DUANY & PLATER-ZYBERK
1991; CALTHORPE 1993; KATz 1994). Ab Mitte der 1990er Jahre und mit der
Fertigstellung weiterer New-Urbanism-Projekte haben sich dann in einer zweiten Phase
weitere Disziplinen der Stadtforschung der New-Urbanism-Thematik angenommen. New
Urbanism sieht sich zum Teil schwerer Kritik ausgesetzt, die von Sozialwissenschaftlern
gedulRert wird. Es wird der Vorwurf laut, dass New Urbanism einen fundamentalen Fehler
vorausgegangener Stadtebaukonzepte wiederholt, wenn die Auffassung vertreten wird,
bauliche Rahmenbedingungen kdnnten Einfluss auf das menschliche Verhalten nehmen (s.
Kap. 2.3.4.2; AUDIRAC & SHERMYEN 1994, S. 161; PLAS & LEwIS 1996, S. 109; HARVEY
1997, S. 68f; FAINSTEIN 2000, S. 451). Ein wesentlicher Kritikpunkt bezieht sich weiterhin
darauf, dass bei New-Urbanism-Projekten die Intention mitschwingt, ,,anders* bzw.
»besser” als herkémmliche Vororte und innerstadtische Viertel zu sein, wodurch letztere in
ihrer Wahrnehmung noch negativer besetzt werden (TiLL 1993, S. 709; SMITH 1993, S.
22f). Zudem bediene New Urbanism nur einen Markt fiir die weiRRe Mittelklasse (MCCANN
1995, S. 210), deren neotraditionellen neighborhoods auf der grinen Wiese faktisch
zugangsbeschrénkt sind (LEHRER & MILGROM 1996, S. 49; MARCUSE 2000, S. 6). In der
dritten Phase, von Ende der 1990er Jahre bis heute, sind vermehrt empirische Studien
veroffentlicht worden, die sich von den theoretischen Diskussionen absetzen und Aussagen
mit Daten zu untermauern versuchen (Kim & KAPLAN 2004, S. 313; TALEN 2001, S. 199;
TALEN 2002, S. 165; TALEN 2003, S. 77; FREEMAN 2001, S. 69). Dabei ist der kritische
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Unterton gegenuber New Urbanism nicht unbedingt verlorengegangen. Die Fallstudien
richten ihr Hauptaugenmerk auf einzelne New-Urbanism-neighborhoods. Allgemeiner
Schwerpunkt der Untersuchungen ist die Ausprdgung des gemeinschaftlichen
Zusammenlebens, also die Frage, ob Architektur tatsachlich Einfluss auf das menschliche
Verhalten nehmen kann oder ob das neotraditionelle Design lediglich eine
Vermarktungsstrategie ist (FURUSETH 1997, S. 201; DowLING 1998, S. 105; DUNCAN &
DUNCAN 1998, S. 41; LunD 2003, S. 414). Weitere Studien beschéftigen sich mit dem
Mobilitatsverhalten der neighborhood-Bewohner (CERVERO & RADISCH 1996, S. 127,
CRANE 1996b, S. 117; BAE 2002, S. 9; PODOBNIK 2002, S. 7ff; BOARNET & CRANE 2001, S.
823) oder mit der 6kologischen Nachhaltigkeit von New Urbanism (KAREIVA 2001, S. 16;
TiLL 2001, S. 220; ZIMMERMAN 2001, S. 249; BERKE et al. 2003, S. 397). Nach zwanzig
Jahren New Urbanism und mit einer wachsenden Anwendung dieses Konzepts stellen sich
nun auch Juristen die Frage, wie man Planungsgesetze umschreiben kann, um New
Urbanism eine legale Basis bieten zu kdnnen (OHM & SITKOwsKI 2003, S. 783). In weiten
Teilen der USA, sind New-Urbanism-Planungsstandards (z.B. hohe Bebauungsdichte und
Funktionsmischung) noch immer illegal.

In Deutschland werden das US-amerikanische Phdanomen Urban Sprawl und mdogliche
Gegenmalinahmen zwar diskutiert, aber mit weit weniger Aktualitat und Quantitat als in
den USA. Die Ausmale der Zersiedelung sind bei uns (noch) schwécher ausgeprégt. Eine
Beschaftigung mit stadtischen Strukturen der USA ist aber aus einer européischen Sicht
angebracht, da sich US-amerikanische Entwicklungen mit einer zeitlichen Verzdgerung oft
auf Europa (bertragen lassen und Urban-Sprawl-Symptome wie suburbane
Einfamilienhaussiedlungen, Gewerbegebiete und Shopping Center langst auch zum Alltag
vieler deutscher bzw. europdischer Vororte gehdren (BRAKE, DANGSCHAT & HERFERT
2001). Zudem haben in den USA tatige europdische Stadtforscher als Aullenstehende oft
einen distanzierteren Blick auf aktuelle Problemfelder. In der deutschsprachigen
Stadtgeographie finden sich Beitrdge zu New Urbanism bislang nur punktuell (SCHWARZz
2000; KNOX & MARSTON 2001, S. 21*; MORROW-JONES, MALECKI & ANACKER 2004, S.
46%; GAEBE 2004, S. 252). New Urbanism wird dann als eine ,,neue Variante von Suburbia“
dargestellt (LICHTENBERGER 2002, S. 283). In Deutschland haben sich hauptsachlich
Stadtplaner und Architekten der New-Urbanism-Thematik angenommen (RoosT 2000;
StadtBauwelt 2000, Heft 145). Im Jahr 2002 hat das Ladenburger Kolleg

! Lehrbuch der Humangeographie aus den USA, deutsche Ubersetzung.
2 Englischsprachiger Artikel in Petermanns Geographische Mitteilungen, 148, 2004/1
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»Lebensperspektiven in der Zwischenstadt” begonnen, in dem zwd6lf Wissenschaftler aus
den Bereichen Stadtplanung, Soziologie, Okonomie, Landschaftsplanung/Okologie und
Kulturwissenschaften Gestaltungsmoglichkeiten fir die ,,Zwischenstadt” in Deutschland
diskutieren (SIEVERTS 1999; SIEVERTS 2004, S. 6f; vgl. ARING 1999). In diesem
Zusammenhang wird New Urbanism genauer betrachtet, dessen Programmatik auch fir
Deutschland interessant sein kénnte (BODENSCHATZ & SCHONIG 2004, S. 8ff, S. 147-164 ).
In den USA richten Stadtforscher im Allgemeinen ihr Augenmerk auf die
neighborhood-Ebene von New Urbanism (s.0.). Dabei wird vergessen, dass New Urbanism
weit mehr verfolgt, als nur neotraditionelle neighborhoods zu bauen. New Urbanism ist
auch ein komplexes Regionalplanungskonzept, das die vielfaltigen Urban-Sprawl-
Probleme auf regionaler Ebene einzudammen versucht (s. Kap. 3; CALTHORPE & FULTON
2001, S. 43ff; DUANY, PLATER-ZYBERK & SPECK 2000, S. 142ff; LECCESE et al. 2000, S.
13ff). Bislang wurde noch nicht untersucht, wie New Urbanism auf stadtregionaler Ebene
von den entsprechenden politischen und administrativen Entscheidungstragern
angenommen und bewertet wird. Es gibt keine empirischen Untersuchungen Uber die
regionalplanerische Wirksamkeit von New Urbanism. Diese ,,empirische Wissenslicke®
(BODENSCHATZ & SCHONIG 2004, S. 123) soll das vorliegende Projekt zu schlieflen

beginnen.

1.2 Wissenschaftlicher Ansatz der Untersuchung

Urban Sprawl New Urbanism wiss. Ansatz
oOkologisch Regionale Ebene

- dkonomisch MAKROEBENE

= sozial Losungs- Neighborhood- Evaluie- (Stadtregion)

o ansatz

€ kulturell Ebene I

2 | stadtebaulich

o

2 | politisch Ebene der StraRke MIKROEBENE

o T (Neighborhood)
administrativ
medizinisch

Abb. 1.1: Wissenschaftlicher Ansatz der Untersuchung. Quelle: eigener Entwurf.

Der wissenschaftliche Ansatz dieser Untersuchung ergibt sich aus der forschungsleitenden
Fragestellung Wie effektiv ist New Urbanism, um Urban Sprawl eindammen zu

kdnnen? Wie bereits oben erwdhnt, muss Urban Sprawl in seiner ganzen Komplexitat von
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Okologie, Okonomie, Stadtebau, Politik und Geschichte verstanden werden (s. Kap. 2.1),
um darauf aufbauend die Existenz von New Urbanism begriinden zu kénnen (s. Kap. 2.4).
New Urbanism versteht sich als ein Ldsungsansatz auf verschiedenen Ebenen, die
notwendig sind, um den vielschichtigen  Urban-Sprawl-Problemen effektiv
entgegenzuwirken. Ausgehend von dieser mehrschichtigen Konzeption des New
Urbanism, stitzt sich die vorliegende Studie auf einen integrativen Ansatz, der New
Urbanism in seiner ganzen Bandbreite analysieren kann und dabei die verschiedenen
Problemfelder und Entwicklungen US-amerikanischer Stadtregionen berlcksichtigt (Abb.
1.1). Ein integrativer Ansatz ist geeignet zu Uberprifen, ob New Urbanism breit bzw.
komplex genug ist, um gegen die heutigen stadtregionalen Probleme souveran vorgehen zu
kénnen. Zehn Hypothesen zu New Urbanism begleiten diesen Forschungsansatz (s. Kap.
2.4).

Auf der regionalen Makroebene (s. Kap. 3) beschaftigt sich die Studie mit der
Effektivitdat von New Urbanism als Regionalplanungskonzept. Hier richtet sich der Blick
insbesondere auf die Frage, wie New Urbanism auf stadtregionaler Ebene von
verschiedenen Institutionen bewertet und angenommen wird und welche Wirkungen dies
auf Urban Sprawl austibt. Daran anschlieRend wird auf der lokalen Mikroebene (s. Kap. 4)
analysiert, welche Charakteristika New-Urbanism-neighborhoods auszeichnen und ob sich
diese neighborhoods sinnvoll in eine tbergeordnete Regionalplanung integrieren lassen.

Als stadtregionale Fallbeispiele der Makroebene dienen die MSA Atlanta, die PMSA
Denver-Boulder und die PMSA Portland-Vancouver® (Abb. 1.2 & 1.3). Die drei Stadte
unterscheiden sich der Auspragung ihres Urban Sprawl nach, obwohl ihre historische
Entwicklung bis circa 1950 mehr oder weniger gleich verlief. Auch heute noch sind die
drei Kernstadte mit einer Einwohnerzahl zwischen 420.000 und 550.000 Personen in ihrer
Grole vergleichbar (US Census 2000). In ihrer stadtregionalen Ausdehnung zeigen sich
aber deutliche Unterschiede. Atlanta als kleinste der drei Kernstadte weist den grofiten
Flachenverbrauch im Umland auf, gefolgt von Denver und Portland (s. Kap. 3.3 — 3.5). Ein
Vergleich dieser drei Stadtregionen bietet sich weiterhin an, da sich alle drei wéhrend der
1990er Jahre einem starken Bevolkerungszuwachs ausgesetzt sahen. An den drei Stadten
kann somit verdeutlicht werden, wie auf das Phdnomen Urban Sprawl — in verschiedenen
Regionen der USA — unterschiedlich reagiert wird und ob die Anwendung bzw. Nicht-
Anwendung von New Urbanism Einfluss auf die Struktur des stédtischen Siedlungskorpers

nimmt.

¥ MSA: Metropolitan Statistical Area, PMSA: Primary Statistical Metropolitan Area



Atlanta hat in der wissenschatlichen
Literatur insbesondere durch vielféltige
Urban-Sprawl-Probleme  Aufmerksam-
keit hervorgerufen. An Atlanta wird
deutlich, dass Urban Sprawl weit mehr
als flachenhafte  Zersiedelung ist.

Stadtplanung  in  Atlanta  férdert

beispielsweise  Nachteile fir sozial
Schwache (BuLLArRD 2000, S. 1,
KEATING 2001, S. 43; NELSON 2001, S.
1087), ist umweltschadlich (BULLARD et
al. 2000, S. 21; CREECH & BROWN 2000,
S. 187) und aus medizinischer Sicht flr
den einzelnen ungesund (FRUMKIN 2002,
S. 201). Denver kdmpft um seinen Ruf,
in einer behiteten und touristisch
attraktiven Naturlandschaft zu liegen.
Unter anderem deswegen werden
alternative Planungen realisiert, um sich
auch weiterhin als bevorzugter Standort
flr Touristen, Unternehmen und Blrger
vermarkten zu konnen. Administrative
Streitigkeiten  verschiedener Gebiets-
korperschaften innerhalb der Stadtregion
sind diesem Ziel nicht immer zutraglich

(LeEwis 1996, S. 120; Rusk 2003, S. 7ff;
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Metropolitan Statistical Area (MSA)

e Eine MSA setzt sich laut US Census aus einer

Stadt bzw. einem urbanisierten Gebiet mit
mindestens 50.000 Einwohnern plus Umland
zusammen. Stadt und Umland missen eine
Mindestbevélkerung von 100.000 Personen
aufweisen.

¢ Ein urbanisiertes Gebiet hat eine Bevélkerungs-
dichte von mindestens 1.000 Personen pro
Quadratmeile.

o Administrative ~ Grenzen  einer MSA sind
Countygrenzen. Eine County wird einer MSA
zugeordnet, wenn ein Teilbereich der County-
Gesamtflache urbanisiert ist.

e \Wachsen zwei oder mehrere MSAs zusammen,
dann hilden sie eine Consolidated Metropolitan
Statistical Area (CMSA) mit mindestens 1.000.000
Einwohnern.

eDie einzelnen MSAs, die zu einer CMSA
zusammengeschlossen  werden, werden in
PMSAs  umbenannt  (Primary  Metropolitan
Statistical Area).

o Beispiel: Der US Census benennt die Stadtregion
Denver offiziell als Denver-Boulder-Greely CMSA.
Dies bedeutet, dass sich diese CMSA aus den
drei PMSAs Denver, Boulder und Greely
zusammensetzt.

¢ Grundlage fir die vorliegende Studie ist nur die
Denver-Boulder CMSA, da diese aus historischen
und wirtschaftlichen Griinden eine Einheit bildet
(vgl. Rusk 2003, S. 3). Dasselbe gilt fir die
Portland-Vancouver-Salem CMSA. Grundlage fir
die Studie ist nur die Portland-Vancouver PMSA
(vgl. ABBOTT 2001, S. 15). Fir Atlanta gilt die MSA
Atlanta.

Abb. 1.2: Hintergrundinformation ,Metropolitan
Statistical Area“. Quelle: US Census 2000.

NOEL 2000, S. 178; MURRAY 2002, S. 235). Portland gilt seit mehr als drei Jahrzehnten als
Vorbild regionaler Planung. (ABBOTT 2001; ABBOTT 2002; S. 207). Die Effektivitat der
Mafnahmen ist in den USA hdufiger Diskussionsgegenstand (GILLHAM 2002; S. 156, 221f;
BoLLIER 1998, S. 33; DEGROVE 1993, S. 146ff). Es wird gefragt, ob eine mdgliche

Anwendung der ,,Portland-Prinzipien“ auch Erfolge flir andere Stadte der USA mit sich

bringen kann. Im Zuge eines starken Bevolkerungswachstums werden Portlands

Planungsinstrumentarien gegenwartig auf die Belastungsprobe gestellt (Ozawa 2004).
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Pazifik : Atlantik
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Abb. 1.3: Lage der drei Fallbeispiele Atlanta, Denver und Portland.
Kartographie: J. BREUNIG.

In jeder der drei Stadtregionen wurde je eine New-Urbanism-neighborhood zur genaueren
Betrachtung ausgewabhlt (s. Kap. 4). Dabei wurde darauf geachtet, nur fertiggestellte bzw.
fast fertiggestellte Siedlungen untersuchen zu konnen. Die Auswahl der New-Urbanism-
neighborhoods in Atlanta, Denver und Portland stiitzen sich auf eine Projektauflistung des
Congress for the New Urbanism. Die drei Siedlungen zeichnen sich durch jeweilige
Besonderheiten aus. Riverside ist die erste funktionell gemischte Wohnsiedlung in der
Stadtregion Atlanta. In einer Region, wo (berdimensionale Wohngebiete zum Alltag
gehoren, hat Riverside viel Aufsehen hervorgerufen (s. Kap. 4.2.1). New Urbanism ist
vornehmlich fur seine neotraditionellen Stilelemente bekannt. Prospect bei Denver
widerlegt, dass New Urbanism nur in diesem Architekturstil verwirklicht werden kann. Mit
seinen postmodernen Einfamilienhdusern ist es unter den 650 New-Urbanism-Vierteln der
USA das aullergewdhnlichste (s. Kap. 4.2.2). Orenco Station bei Portland bezeichnet sich
selbst als Most Awarded Community. Die Popularitat der Siedlung geht aber nicht nur auf
die Bauunternehmer zuriick, sondern muss auch im regionalen Kontext Portlands gesehen
werden (s. Kap. 4.2.3).

In der heutigen bzw. postmodernen Zeit fallt Stadtregionen im Zuge globaler
Verflechtungen und neoliberalen Wirtschaftens eine besondere Rolle zu (s. Kap. 2.2.2.3 &
Kap. 3.2). Sie werden zu Plattformen oder Drehscheiben der Weltwirtschaft und missen
sich in einem scharfer werdenden Konkurrenzkampf gegen andere Stadtregionen
behaupten (ELSNER 2000, S. 575ff; EINIG, FURST & KNIELING 2003, S. Iff; LAQUIAN 2002,
S. 122). Der Nationalstaat stellt in diesem Zusammenhang immer weniger Hilfen zur
Verfligung und setzt auf die Eigenstandigkeit der (Stadt-) Regionen. Gleichzeitig walzt er

Verantwortungen nach unten auf die regionale Ebene ab, ohne aber seine politische Macht
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einzuschranken (ELSNER 2000; SMITH 2002, S. 427; Roy 2002, S. 31, 35). Dieser ,,neue
Regionalismus“ (MAcCLEOD 2001, S. 804; ELSNER 2000, S. 575) stellt Stadtregionen vor
Herausforderungen. Es geht dabei nicht nur um die Frage der Wettbewerbsfahigkeit,
sondern auch um eine geeignete Art der Regier- und Verwaltbarkeit der sich ausdehnenden
stadtischen Siedlungskdrper. Die Betrachtung von New Urbanism auf regionaler Ebene
bzw. als Regionalplanungskonzept muss daher auch im Gesamtzusammenhang der
postindustriellen Stadtregion gesehen werden. Es stellt sich die Frage, welche regionalen
Regierungsformen (regional governance; STREN 2002, S. 9ff; EINIG, FURST & KNIELING
2003, S. Iff) sich in der Praxis bewahren werden, um die vielféltigen stadtregionalen
Probleme, wie Urban Sprawl, soziale Ungleichheit, Transportinfrastruktur etc.,
bestmdglich handhaben zu kénnen. Wirtschaftlich stark nach aulRen kdnnen sich nur jene
Stadtregionen présentieren, deren Innenprobleme gering sind. Nur wer innerlich
ausgeglichen und gesund ist, strahlt Attraktivitat aus. Anziehungskraft ist fir Stadtregionen
das Schlagwort, um im zunehmenden Wettbewerb bestehen zu kénnen (s. Kap. 3.1).
Kurzfristige Strategien, wie subventionierte Gentrifizierung, sind dabei keine geeigneten
Ansatze, da sie langfristig stadtregionale Innenprobleme verscharfen werden (SMiTH 2002,
S. 427).

Das vorliegende Forschungsprojekt versucht unter diesem aktuellen Blickwinkel, die
Effektivitit von New Urbanism als Regionalplanungskonzept in postindustriellen
Stadtregionen zu untersuchen. Wissenschaftstheoretisch ordnet sich damit diese
stadtgeographische Studie in die postmoderne Stadtforschung ein (s. Kap. 2.2.2.3). New
Urbanism selbst ist keine eigene Theorie oder ein akademisches Projekt (FAINSTEIN 2000,
S. 451). New Urbanism und seine realisierten Projekte konnen aber als baulicher Ausdruck
einer sich verdndernden Gesellschaft verstanden werden. Somit bleibt die Stadt bzw.
Stadtregion auch heute Spiegelbild der Gesellschaft und deren Geistesleben (SIMMEL 1903,
S. 237).

1.3 Forschungsmethode

Die Forschungsmethode ist mehrgliedrig. Sie richtet sich weitestgehend nach dem Aufbau
der Studie (Abb. 1.4). Der allgemeine Uberblick basiert auf einschlagiger Literatur und
eigenen Beobachtungen zu Urban Sprawl und New Urbanism. Die Ergebnisse zu den

stadtregionalen ~ Makroebenen  stutzen  sich  hauptséchlich  auf  qualitative
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Experteninterviews, wahrend die Ergebnisse der Mikroebenen aus den quantitativen

Haushaltsbefragungen hervorgehen. Beobachtungen und Kartierungen in mehreren New-

Urbanism-Projekten in den USA erganzen die Methode (Abb. 1.5). Dieser Ansatz wird

durch die komplexe Thematik des Untersuchungsgegenstandes gerechtfertigt.

Die

Vielschichtigkeit der Urban-Sprawl-Problematik sowie der ganzheitliche New-Urbanism-

Ansatz erfordern eine breitgefacherte Herangehensweise, um das Thema in seiner vollen

Bandbreite darstellen zu kénnen. Dabei bilden qualitative und quantitative Sozialforschung

kein Gegensatzpaar. Sie ergdnzen sich vielmehr gegenseitig. Die Feldforschungen in den

USA wurden im Dezember 2002 sowie in den Monaten Februar, Mérz, April und August

2003 durchgefihrt.
Urban-Sprawl-Problematik
v v
2 New Urbanism
[<3]
= v v
Fragestellung: Effektivitdt von New Urbanism? <
10 Hypothesen
1 1
D
B8 Literatur- Beobach- Experten- Haushalts-
= tun i
= recherche Ing, interviews befragungen
= Kartierung
v v
Makroebene (Stadtregionen)
- ATLANTA DENVER PORTLAND —
%
3 v v
L Mikroebene (Neighborhoods)
RIVERSIDE PROSPECT ORENCO STATION  |—
Quelle: Eigener Entwurf

Abb. 1.4: Konzeptioneller Aufbau der Untersuchung.

Thema Methode
1. Allgemeiner Uberblick Literaturrecherche; Beobachtung;
(Urban Sprawl & New Urbanism) Kartierung

2. Makroebene

Deduktion

Experteninterviews

3. Mikroebene

Haushaltsbefragungen

Abb. 1.5: Methoden des Forschungsprojekts. Quelle: Eigener Entwurf.
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1.3.1 Literaturrecherche, Beobachtung, Kartierung, Konferenzteilnahme

Den Beginn der Untersuchung bildet ein dreiwdchiger Forschungsaufenthalt in
Washington, D.C., hauptsachlich in der Library of Congress. Hier wurde aktuelle
stadtgeographische Literatur zur Thematik gesichtet. Washington hat sich auferdem
angeboten, da neben der Library of Congress weitere Forschungseinrichtungen mit eigenen
Bibliotheken hier zu finden sind. Insbesondere sind das Urban Land Institute, das Urban
Institute, die Brookings Institution sowie das Metropolitan Institute an der Virginia Tech
zu nennen. Alle genannten Einrichtungen beschéftigen sich hauptséchlich bzw. zu einem
GroRteil mit stadtischen Aspekten und Fragestellungen. Zudem bot sich hier die
Madglichkeit, erste richtungsweisende Experteninterviews durchzufihren.

In den &ffentlichen Bibliotheken der drei Stadtregionen Atlanta, Denver und Portland
wurde wéhrend der jeweils einmonatigen Aufenthalte Literatur zu lokal- und
regionalspezifischen Gegebenheiten gesucht. Insbesondere konnten anhand der
vorgefundenen Literatur die historischen Abrisse der drei Stadtentwicklungen gut
zusammengestellt werden. Dokumente zu den individuellen Suburbanisierungtendenzen
lassen sich hier besser als in groRen allumfassenden Bibliotheken finden. Den Abschluss
der Literaturrecherche hat ein einmonatiger Forschungsaufenthalt in der Bibliothek des
JOHN-F.-KENNEDEY-Instituts in Berlin gebildet. — Zur Urban-Sprawl-Problematik
schreiben inzwischen auch alle lokalen und regionalen Tageszeitungen der USA. lhre
Artikel Uber Zersiedelung und Landnutzung sind hilfreich, um sich Uber lokalspezifische
aktuelle Strukturen zu informieren. Die fir diese Artikel verantwortlichen Journalisten und
Redakteure verfugen oft ber ein fundiertes Fachwissen. Einige Zeitungsartikel werden
daher ebenfalls zitiert.

Wihrend der Forschungsaufenthalte in den USA wurden zahlreiche New-Urbanism-
Projekte besucht, um sich mit dem Stadtebaukonzept in der Praxis vertraut zu machen.
Dabei spielte die teilnehmende Beobachtung eine wichtige Rolle. Die aus dieser Methode
gewonnenen Erkenntnisse wurden schriftlich in einem Arbeitsbuch festgehalten. Weiterhin
wurden die drei fiir diese Studie ausgewahlten neighborhoods ihrer Bebauung nach
kartiert. — Die Teilnahme an der Jahrekonferenz der American Planning Association (APA)
im April 2004 in Washington, D.C., bot die Mdéglichkeit, sich intensiv mit New-Urbanism-

Experten auszutauschen sowie das Forschungsprojekt zu diskutieren.
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1.3.2  Experteninterviews

Als hdufig angewendete qualitative Forschungsverfahren, tragen Experteninterviews zum
Verstandnis sozialer Phanomene bei, die nicht unbedingt quantitativer Messungen
bedurfen. In diesem Forschungsprojekt ist es Ziel der Experteninterviews, fundierte
Aussagen Uber stadtregionale Verhaltnisse zu gewinnen. Die in Interviews gewonnenen
Informationen basieren auf den praxisbezogenen Kenntnissen, dem Fachwissen, der
sozialen Eingebundenheit in die Stadtregion sowie der beruflichen Funktion der Experten.
Da Experten Sachverstandige fur ihr spezielles Arbeits- oder Forschungsfeld sind und sich
bei ihnen theoretisches Wissen und praktische Erfahrung miteinander verbinden, kénnen
Experten qualifiziert Auskunft und Hinweise bezlglich einer Problemstellung geben. Auf
diese Weise erhilt der Interviewer einen Uberblick (iber komplexe Sachverhalte und
ausfiihrliche Antworten auf spezielle Fragen (HILLMANN 1994, S. 206; FLick 2004, S.
139ff; SCHNELL, HiLL & Esser 1999, S. 300). Insgesamt wurden 72 Experten in
Washington, Atlanta, Denver, San Francisco und Portland befragt. Die Interviews fanden
stets als personliche Einzelgesprache statt und orientierten sich an einem
halbstandardisierten Leitfaden (s. Anhang). Bis auf wenige Ausnahmen waren die
Gesprachsorte auch die Arbeitsplatze der Experten. Ziel der Interviews war es,
Informationen insbesondere zu folgenden Themenfeldern zu erhalten:

e Urban-Sprawl-Situation in den jeweiligen Stadtregionen

e stadtregionale Planungsmalinahmen gegen Urban Sprawl und deren Effizienz

e Bedeutung von New Urbanism flr Stadtregionen

e Einschatzung von New Urbanism

e Bewertung ausgewahlter New-Urbanism-Projekte innerhalb der Stadtregionen.

Bei der Auswahl der Experten wurde darauf geachtet, ein ausgewogenes Verhéltnis
innerhalb der Berufsgruppen einzuhalten. Ergebnisse verénderten sich moglicherweise,
wenn zum Beispiel nur Vertreter der Immobilienwirtschaft zur Urban-Sprawl-Problematik
befragt worden waren. Ein breites Expertenspektrum fiihrt zu einem differenzierteren Bild
der Problemstellung, da diese aus verschiedenen Blickwinkeln begutachtet wird. Es
wurden Experten der folgenden Bereiche berticksichtigt:

e Politik (nationale, bundesstaatliche, regionale und lokale Ebene)

e Architektur und 6ffentliche Stadtplanung

e \Wirtschaft und insbesondere Immobilienwirtschaft
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e Burgerinitiativen, Umweltgruppen und gemeinniitzige Organisationen
e Wissenschaft

e Presse.

Die Fragen des Leitfadens variierten leicht entsprechend der Person, die befragt wurde. Im
Durchschnitt dauerte eine Befragung ca. 45 Minuten, die protokollarisch aufgezeichnet
wurde. Die Aussagen der Experten wurden nach Themen strukturiert und zur besseren
Ubersichtlichkeit tabellarisch dargestellt. Die Auswertungen sowie die Liste der befragten
Experten finden sich im Anhang.

1.3.3 Haushaltsbefragungen

In den Stadtregionen Atlanta, Denver und Portland wurde jeweils eine New-Urbanism-
Siedlung zur genaueren Untersuchung ausgewahlt. Ziel der Untersuchung auf der
Mikroebene war, die sozio-Okonomischen Merkmale der Bewohner sowie deren
Meinungen zu New Urbanism zu erfassen. Die Auswertungen kdnnen Auskunft dartiber
geben, ob sich New-Urbanism-Viertel tatsdchlich von konventionellen Vororten
unterscheiden, etwa hinsichtlich funktioneller und sozialer Mischung. AufRerdem werden
die Ergebnisse der Haushaltsbefragungen mit den Forderungen des New Urbanism
verglichen. Es wird sich zeigen, ob Theorie und Praxis des neuen Stadtebaukonzepts
weitestgehend identisch sind oder differieren.

Die Haushaltsbefragungen in den drei ausgewahlten neighborhoods fanden jeweils an
verschiedenen Wochentagen immer in Gegenwart des Interviewers statt. Fir die
Stichprobe wurde versucht, jede Wohneinheit innerhalb einer neighborhood aufzusuchen,
um eine relativ gleichverteilte Haushaltsbefragung durchfiihren zu konnen. In den
neighborhoods Prospect (bei Denver) und Orenco Station (bei Portland) stellte dies keine
weiteren Schwierigkeiten dar, da die Siedlungen oOffentlich und frei zugéanglich sind.
Riverside (bei Atlanta) hingegen ist zu knapp zwei Drittel zugangsbeschrankt. Viele
Interviews wurden bereits an der Hauptsprechanlage am Eingangstor von Bewohnern
abgelehnt. In allen drei neighborhoods wurde aber jeder Haushalt zumindest einmal, meist
zweimal, aufgesucht bzw. kontaktiert. Die Rate der durchgeflhrten Interviews liegt bei 12

Prozent, das heildt, etwa jeder neunte Haushalt konnte erfolgreich befragt werden. Die
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Gesamtzahl der erfolgreich durchgefiihrten Interviews liegt bei 162, die Gesamtzahl aller
Haushalte bei 1.419 (Tab. 1.1).

Die Befragungen fanden durch einen Interviewer statt. Pro neighborhood wurde ein
Dabei

Befragungsgebieten Freitag spatnachmittag und Samstag vormittag am erfolgreichsten. An

zeitlicher Rahmen wvon vier Tagen festgesetzt. waren in allen drei
normalen Wochentagen war die Erfolgsrate sehr gering, da die meisten der Bewohner
auflerhalb der neighborhoods berufstatig sind. Abends an Wochentagen wurden zwar viele
potenzielle Bewohner in ihren Haushalten angetroffen, die aber nach Feierabend oft nicht
bereit waren, an einer Befragung teilzunehmen. In Prospect waren die Bewohner generell
sehr auskunftsfreudig, da die durchgefuhrte Befragung die erste ihrer Art war. In Orenco
Station hatten bereits zuvor verschiedene Befragungen zum Leben in einer New-Urbanism-
Siedlung stattgefunden, so dass hier die Motivation der zu Befragenden etwas geringer war
(PERSON 2001, S. 66; PopoBNIK 2002, S. 2). In Riverside gab es neben der
Zugangsbeschrankung Schwierigkeiten durch das Management, das die Befragung zu
unterbinden versuchte, da sie angeblich mit einer jahrlich stattfindenden
Bewohnerbefragung zeitlich kollidierte.

Als Einzelinterviewer stofit man bei quantitativen Bevolkerungsbefragungen an
zeitliche und organisatorische Grenzen. Eine hohere Erfolgsrate kdnnte womdglich durch
einen groReren Interviewerstab sowie eine langere Zeitspanne bei den Datenerhebungen
erreicht werden. Wenn maoglich, wurden die sozio-6konomischen Daten mit denen des US

Census 2000 verglichen, um eine zusétzliche Absicherung zu erhalten.

Prospect Riverside |Orenco Station
N=1.419 338 527 554
n=162 43 58 61
Erfolgsrate in % 13 11 11
Befragungstage | Mi., 20.11.2002 | Mi., 12.03.2003 | Fr., 04.04.2003

Do., 12.12.2002

Do., 13.03.2003

Sa., 05.04.2003

Sa., 07.12.2002

Sa., 15.03.2003

Mi., 16.04.2003

Fr., 13.12.2002

Do., 20.03.2003

Fr., 18.04.2003

N = alle Haushalte einer Siedlung, n = befragte Haushalte einer Siedlung
Tab. 1.1: Erfolgreich durchgefhrte Interviews in den drei Neighborhoods.

Der Fragebogen (s. Anhang) ist darauf ausgerichtet, Informationen tber das Leben in einer
New-Urbanism-neighborhood zu erhalten. Besonders steht dabei die Frage im Mittelpunkt,

ob Alltagsaktivitaten der dortigen Bewohner anders als in konventionellen Suburbs
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ausgepragt sind. Weiterhin sollen die Daten Auskunft dariber geben, ob und wie die
theoretischen Voriberlegungen des neuen Stadtebaukonzepts in die Praxis umgesetzt
wurden. Ist die Gemeinschaft in New-Urbanism-Siedlungen tatséchlich starker ausgepréagt
als in herkdmmlichen Vororten? Benutzen New-Urbanism-Bewohner alternative
Transportmittel? Ist die FuBgéangeraktivitait hoher? Wohnen in den ausgewahlten
neighborhoods tatsédchlich Bewohner aller Einkommensgruppen? Der Fragebogen richtet
sein Augenmerk auf drei Themenschwerpunkte:

e Sozio-6konomische Merkmale der Bewohner;

e Auspragung der Alltagsaktivitéten;

e Bewertung des New-Urbanism-Konzepts aus Sicht der Bewohner.

Im Allgemeinen waren die Befragten auskunftsfreudig. Da die Befragung stets in
Gegenwart des Interviewers erfolgte, kamen neben der einfachen Datenerhebung auch
weitere Gesprache im Anschluss zustande, die Uber die standardisierte Befragung
hinausgingen. Fir den Groliteil der Befragten war der Fragebogen verstandlich aufgebaut,
da ein direkter Bezug zu den meisten Fragen hergestellt werden konnte. Im Durchschnitt

dauerte eine Befragung 10 — 15 Minuten.
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2 Theoretischer Hintergrund

Ausgangspunkt dieser Studie ist die gegenwartige Urban-Sprawl-Problematik US-
amerikanischer Stadtregionen. Flachenhafte Zersiedelung, unkontrollierte Uberbauung von
Freiflachen und insbesondere der zahflieRende Verkehr in den weitausgedehnten
suburbanen Siedlungsflachen zeigen seit Beginn der 1990er Jahre, dass das lIdeal des
freistehenden Einfamilienhauses im Grinen in Frage gestellt werden muss. Zu grof8 sind
die negativen Folgen geworden, die eine seit tiber 50 Jahre ungebremste Suburbanisierung
mit sich gebracht hat. Wirtschaft, Politik, Umweltgruppen und andere Blindnisse haben
inzwischen eine Vielzahl unterschiedlichster Initiativen gegriindet, um gegen weitere
Zersiedelung vorgehen zu wollen. Das alternative Stadtebaukonzept New Urbanism steht
dabei im Vordergrund und gibt Anlass zu breiten Diskussionen. — Das Kapitel
,» Theoretischer Hintergrund* versucht, das komplexe Gebilde Urban Sprawl verstandlich
darzustellen und es in den kultur-historischen Rahmen der US-amerikanischen
Gesellschaft einzuordnen. Anhand dieser Erorterungen wird dann die gegenwaértige

Popularitdat von New Urbanism verstandlich, der im Anschluss diskutiert wird.

2.1 Urban Sprawl

2.1.1 Definitionsversuche und Merkmale

Bis heute gibt es keine allgemeingiltige Definition fur Urban Sprawl. Ubersetzt man
Urban Sprawl ins Deutsche, gibt der Begriff Zersiedelung die Bedeutung des Wortes am
Besten wieder. Allerdings greift Zersiedelung zu kurz, da weitere Probleme, die durch
Urban Sprawl verursacht werden, hiermit nicht abgedeckt werden. Mit Zersiedelung
verbindet man unorganisierte Landnutzung und daher UbermaRigen Flachenverbrauch.
Zersiedelung erinnert aber weniger an ©6konomische, soziale oder infrastrukturelle
Probleme. In der Planungs- und sozialwissenschaftlichen Literatur des US-amerikanischen
Raums gibt es eine Vielzahl von Definitionen, die Urban Sprawl zu greifen versuchen.

Diese lassen sich in sechs Gruppen zusammenfassen (GALSTER et al. 2001, S. 682):
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Definition nach Beispiel: Urban Sprawl wird anhand einer ausgewéhlten Stadtregion
definiert, die beispielhaft typische Urban-Sprawl-Elemente, wie Brachflachen, geringe
Bebauungsdichte oder weitflachige Einfamilienhaussiedlungen in sich vereint. Oft
zitiertes Beispiel hierfur ist Los Angeles (GEDDES 1997, S. 40).

Definition nach asthetischen Gesichtspunkten: Urban Sprawl wird aus stadtebaulich-
asthetischer Sicht und aufgrund seiner typischen Entwicklungsmuster meist als
»hassliche Bebauung“ (KUNSTLER 1993, S. 121) definiert. Allerdings ist der Begriff
LAsthetik“ sehr schwer — wenn uberhaupt — zu definieren. Besonders wahrend der
1960er und 1970er Jahre finden sich diese Definitionen (ABRAMS 1971, S. 293f;
CLAWSON 1962, S. 94).

Definition nach (negativen) Auswirkungen: Urban Sprawl wird anhand seiner
negativen Auswirkungen, wie hohe Pkw-Abh&ngigkeit, Ausgrenzung sozial Schwacher
in  besonderen  Stadtteilen, rdumliche  Funktionstrennung  oder  Verlust
landwirtschaftlicher Flachen definiert. Diese Art der Definition ist allerdings eher eine
Beschreibung, die darstellt, was Urban Sprawl bewirkt, ohne die Ursachen zu
berilcksichtigen (Sierra Club 1998, S. 2; DowNs 1999, S. 955).

Definition nach Konsequenz: Urban Sprawl ist die Konsequenz einiger unabhangiger
Variablen, wie zergliederte lokale Verwaltungen, schwach ausgepragte Raumplanung
oder monofunktionale Gebietsausweisungen® (BURCHELL et al. 2002, S. 43ff; ORFIELD
1997, S. 72).

Definition nach ausgewd&hlten Bebauungsmustern: Urban Sprawl wird anhand
ausgewabhlter typischer Bebauungsmuster definiert. Die am hdufigsten genannten sind
geringe Bebauungsdichte, Freiflachen, Distanz zu zentralen Versorgungseinrichtungen,
Gewerbestreifen oder die rdumlich separate Verteilung von Wohnbebauung,
Arbeitsstatten und Einkaufsmoglichkeiten (ALTSHULER & GOMEZ-IBANEZ 1993, S. 41).
Definition nach Prozess: Urban Sprawl wird als ein Prozess definiert, unter dem die
raumliche Ausdehnung stadtischer Gebiete lber einen gewissen Zeitraum verstanden
wird (HARVEY & CLARK 1965, S. 1; GILLHAM 2002, S. 8).

Alle sechs Kategorien der aufgefihrten Definitionsversuche verdeutlichen die

Schwierigkeit, die volle Bandbreite der Urban-Sprawl-Problematik in nur einer Definition

zu fassen. Hinzu kommt der prozessuale Charakter von Urban Sprawl. US-amerikanische

Stadtregionen sind keine statischen Gebilde, sondern sie dehnen sich taglich weiter aus.

* GALSTER et al. (2001) unterscheiden zwischen ,negativen Auswirkungen“ und ,Konsequenz®. Der
Unterschied ist jedoch nicht immer ersichtlich.
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Um die Komplexitadt von Urban Sprawl starker hervorzuheben, erganzen einige Autoren

ihre Definitionen mit Merkmalsbeschreibungen. Nach Downs (1998, S. 1) sind zehn

Merkmale fur Urban Sprawl charakteristisch:

e Stadtisches Wachstum ist nach auRen unbegrenzt.

e Die Bebauungsdichte ist gering.

e Bei der Bebauung werden Freiflachen Gbersprungen.

e Raumplanungszustandigkeiten sind unter vielen Kkleinen Gebietskérperschaften
aufgeteilt.

e Dominierende Fortbewegungsmittel sind private Kraftfahrzeuge.

e Ubergeordnete Raumplanungsbehdrden fehlen.

e Typisch sind groRflachige Gewerbestreifen entlang von Ausfallstral3en.

e Zwischen den einzelnen Gemeinden innerhalb einer Stadtregion gibt es grole
finanzielle Unterschiede.

e Zonen verschiedener Funktionen (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Erholung) sind
raumlich voneinander getrennt.

e Erschwinglicher Wohnraum fur sozial Benachteiligte wird erst durch den Fortzug
wohlhabenderer Bevdélkerungsschichten aus den baulich alteren Vororten (inner ring

suburbs) geschaffen.

Ausfihrlichere Merkmalsbeschreibungen finden sich zum Beispiel bei DUANY et al. (2000,
S. 5ff), EWING (1994, S. 1ff) oder GILLHAM (2002, S. 83ff). Die einzelnen Autoren messen
den unterschiedlichen Merkmalen mehr oder weniger Bedeutung zu. Zusammengefasst
lasst sich als gemeinsame Aussage festhalten, dass sich Urban Sprawl aus verschiedenen
und voneinander getrennten Landnutzungskomponenten zusammensetzt.  Finf

Komponenten kénnen unterschieden werden.

1. Housing subdivisions: Die erste der finf auffalligen Komponenten sind die so
genannten  housing subdivisons, die sich wie ,Einfamilienhausteppiche®
(BODENSCHATZ 2003, S. 12; Foto 2.1) uber die Landschaft erstrecken. Diese Gebiete
werden ausschlielich zur Wohnfunktion genutzt, das hei3t, dass sich hier keine
Einkaufsmaglichkeiten, keine Arbeitsstitten oder Erholungseinrichtungen befinden.
Ahnlich aussehende, austauschbare Einfamilienhduser und der Mangel an belebten
Offentlichen Platzen lassen diese falschlicherweise oft als villages, towns oder
neighborhoods bezeichneten Wohngebiete monoton und ausdruckslos erscheinen.
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Foto. 2.1: Neue Einfamilienhaussuburb im Westen Denvers. Foto: SCHEMIONEK 11/2002

2. Commercial strip development: Einkaufszentren, Gewerbestreifen und Shoppingmalls
bilden die zweite Urban-Sprawl-Komponente. Auch hier ist charakteristisch, dass diese
flachenextensiven Einkaufsstandorte rein monofunktional genutzt werden. Umgeben
von uberdimensionierten Parkflachen und verkehrsgunstig an groRen Ausfallstralen
oder Autobahnkreuzen gelegen, l&sst sich nahe diesen Gebieten — und auf gar keinen
Fall in fuBlaufiger Entfernung — keine Wohnbebauung finden. Um diese Gebiete zu
erreichen, sind Pkws erforderlich.

3. Office parks: Die dritte Landnutzungskomponente in US-amerikanischen
Stadtregionen sind office parks oder business parks, wo Biros und Arbeitsplatze des
Tertidren Sektors in meist nur ein- bis zweistdckigen Gebauden untergebracht sind
(HAHN 2001, S. 274). Diese suburbanen Birostandorte werden ausschlie3lich fir
Arbeitsstatten genutzt. Abgeleitet von der modernen Architekturvision freistehender
Gebdude in Griinanlagen, gleichen die gegenwartigen office parks im Allgemeinen
riesigen Kasten inmitten von Parkplatzen. In der Vorstellung eines landlichen
Arbeitsplatzes abgeschieden in der Natur gelegen, haben office parks lediglich ihren
idealistischen Namen sowie ihre Abgeschiedenheit behalten. In Wirklichkeit werden
sie allerdings mehr von Schnellstraen als von ,,Landschaft“ umgeben (DUANY et al.
2000, S. 6). Ahnlich verhalt es sich mit industrial parks, die Arbeitsplitze des
verarbeitenden Gewerbes beherbergen.

4. Civic institutions: Offentliche Einrichtungen bilden die vierte
Landnutzungskomponente. Rath&user, Stadtverwaltungen, Kirchen, Schulen und

weitere Einrichtungen (civic institutions) sind ebenfalls rdaumlich von den
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Wohngebieten getrennt und in den meisten Fallen nur per Pkw zu erreichen. Die
eigentliche Funktion, dass Bewohner an diesen o6ffentlichen Orten — meist im
Stadtzentrum — zusammenkommen, um zu kommunizieren und Kultur zu erleben, ist
aufgrund der Abgeschiedenheit im suburbanen Raum verloren gegangen.

Roadways: StraRRen sind die funfte und vielleicht wichtigste Landnutzungskomponente
des Urban Sprawl. Ein asphaltiertes Streckennetz aus endlos langen Land-, Fern- und
BundesstraBen ist notwendig, um die anderen vier voneinander getrennten
Komponenten miteinander verbinden zu kdnnen. Da jedes Teilstlick im suburbanen
Umland ausschliellich nur fir eine Aktivitdt ausgewiesen ist, das gegenwartige
Alltagsleben aber aus einer Vielzahl Aktivitaten besteht, verwenden Vorortbewohner
mehr Zeit und Geld als je zuvor, um sich von einem Ort zum néachsten fortbewegen zu
konnen. Die meisten dieser Fortbewegungen finden in Kraftfahrzeugen statt, die von
nur einer Person genutzt werden. Somit verursacht eine geringe Bevolkerungsanzahl
ein UbermaRiges Verkehrsaufkommen (DUANY et al. 2000, S. 7). Es verwundert nicht,
dass zah flieBender Verkehr, Staus, lange Wegstrecken und Zeitverlust die
Hauptbeschwerden sind, die genannt werden, wenn Birger Uber die Nachteile des
Urban Sprawl befragt werden (Rusk 2003, S. 6; TALEN 2001, S. 199ff). Fur die
Gemeinden bedeuten der kostenintensive Ausbau und Erhalt des Strallennetzes, dass
ein GroRteil ihrer Steuereinnahmen direkt in den Stralenbau flieBt. An Investitionen in

andere Offentliche Einrichtungen muss daher gespart werden.

Foto 2.2: Neighborhood um 1900 im Siidosten Portlands, Bebauungsdichte: neun bis zwof
Wohneinheiten pro Acre (= 4047m?), heutige Suburbs: drei bis vier Wohneinheiten pro Acre.
Foto: SCHEMIONEK 09/2001
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Urban Sprawl wird meist als ,,weitflachiges”, ,,nicht kompaktes* oder ,,unkontrolliertes*
stadtisches Wachstum beschrieben. Neben den finf Landnutzungskomponenten ist daher
die Bebauungsdichte (density) eines der wichtigsten Urban-Sprawl-Merkmale. Generell
wird angenommen, dass Urban Sprawl! dann vorhanden ist, wenn die Bebauungsdichte sehr
niedrig ist (low density). Dichte kann tber die Zahl der Menschen oder Wohneinheiten pro
Quadratmeile definiert werden (BURCHELL 2000, S. 133; s. Kap. 2.1.3). Allerdings muss
Dichte im nationalen Kontext gesehen werden. Stadtregionale Bebauungsdichten in den
USA entsprechen im Allgemeinen nur etwa einem Zehntel der Dichten in Europa. Diese
wiederum liegen weit unter den Dichten in Japan und erst recht unter denen, die man an
Standorten wie Hongkong oder Indonesien finden kann. In all diesen Regionen sind die
suburbanen Bebauungsdichten geringer als die Dichten in den Kernstadten. Urban Sprawl
— bezogen auf das suburbane Umland US-amerikanischer Stadte — ist Bebauung, die eine
relativ geringe Dichte aufweist und dadurch kostspielig zu unterhalten ist. In den USA
wird die Bebauungsdichte in Urban-Sprawl-Gebieten hauptséchlich mit den Dichten alterer
US-Stédte, deren Stadtzentren (downtowns) und alten Wohngebieten (neighborhoods) um
1900 verglichen (Foto 2.2; BURCHELL 2000, S. 133; FULTON 2000, S. 107ff). Zu den heute
geringen Bebauungsdichten im suburbanen Umland der USA hat auch wesentlich das
Fehlen einer koordinierenden Regionalplanung beigetragen. Unter dem Begriff leapfrog
development® wird die ungeplante Ausdehnung stadtischer Gebiete durch den Bau von
Wohn- und Gewerbegebieten sowie von office parks unter gleichzeitiger Auslassung von
Freiflachen verstanden. Griinflachen und Bauerwartungsland, die eigentlich an die bereits
bestehende Bebauung angrenzen, werden bei der baulichen Weiterentwicklung
ubersprungen. Das Ergebnis ist ein weit ausgedehntes, ungeplantes Flickwerk, das weit
mehr Land verbraucht als zusammenhangende kompakte Bebauung. Besonders typisch ist
leapfrog development an den duBersten Randern des suburbanen Umlands, wo neueste
Bebauungen am schnellsten voranschreiten. Die geringe Bebauungsdichte fiihrt zu
langeren Wegstrecken und die Funktionstrennung zu verschiedenen Zielen (Arbeitsplatze,
Einkaufszentren, Sportstatten, etc.). Die zurlickzulegenden Wege werden somit fir
Vorortbewohner langer und zeitintensiver. Einziges und meist auch das effektivste
Fortbewegungsmittel ist der Pkw, da der OPNV meist nur schwach ausgebaut ist und die
Flexibilitdt des Autos im suburbanen Raum nie erreichen kann. Ein weiteres Urban-

Sprawl-Merkmal ist folglich die ,,schlechte Erreichbarkeit (poor accessibility; GILLHAM

> to leapfrog (engl.): Bock springen tiber
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2002, S. 7), unter der besonders Jugendliche und altere Personen leiden, die nicht oder
nicht mehr in der Lage sind, ein Auto selbststandig zu steuern.

Als ein letztes Urban-Sprawl-Merkmal kann der ,,Mangel an 6ffentlichen Rdumen*®
angefiihrt werden (lack of public open space; GiLLHAM 2002, S 7; KUNSTLER 1993, S. 9,
175; MARSHALL 2000, S. 102). Es beschreibt die Tatsache, dass Urban Sprawl fast
ausschlieBlich in privater Hand liegt. Wohngebiete sind Privatbesitz einzelner
Hausbesitzer. Einkaufszentren und office parks sind das Eigentum groRer Unternehmen
oder Unternehmensketten. Obwohl diese Einkaufszentren nicht 6ffentlich sind, werden sie
zunehmend zu den neuen gesellschaftlichen Treffpunkten der heutigen Zeit, in denen es
insbesondere junge Menschen anziehend finden, in urban inszenierten und kommerziell
genutzten Rdumen zusammenzukommen. Da es aber letztendlich in der Hand des
Hausherrn, also der Betreibergesellschaft eines Einkaufszentrums, liegt, wem der Zutritt
gewahrt oder verwehrt wird, sind diese neuen sozialen Treffpunkt nicht 6ffentlich (HAHN
1996, S. 259ff.). Somit bilden Stralen — abgesehen von Schulhéfen und Kkleineren
Grinanlagen — den GroBteil des verbleibenden o6ffentlichen Raums im suburbanen
Umland. Allerdings sind diese denkbar schlecht geeignet, als gesellschaftliche Treffpunkte
zu fungieren.

Urban Sprawl beschreibt einen anhaltenden Ausdehnungsprozess US-amerikanischer
Stadtregionen ins suburbane Umland. Aufgrund des Fehlens einer koordinierenden
Planung ist die Bebauungsdichte in Urban-Sprawl-Gebieten relativ gering, die
Landnutzung ist monofunktional. Da eine Urban-Sprawl-Definition sowohl den
prozessualen Charakter der Zersiedelung als auch pragnante Merkmale dieser
Siedlungsform beinhalten sollte, stiitzt sich die vorliegende Untersuchung auf die breiter

angelegte Definition von GILLHAM (2002, S. 8):

“Sprawl (whether characterized as urban or suburban) is a form of urbanization
distinguished by leapfrog patterns of development, commercial strips, low density,
separated land uses, automobile dominance, and a minimum of public open space.
— Sprawl is the typical form of most types of late-twentieth-century suburban
development.””®

®  Urbaner bzw. suburbaner Sprawl ist eine Form der Verstadterung, die von Freiflachen, Gewerbestreifen,
geringer Bebauungsdichte, Funktionstrennung, Automobildominanz und einem Minimum an 6ffentlichen
Platzen gepragt ist. — Sprawl ist die typische Form suburbaner Bebauung des spaten 20. Jahrhunderts.”
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2.1.2  Entwicklung: Von der Suburbanisierung zum suburbanen Sprawl

Erste Suburbanisierungstendenzen US-amerikanischer Stadte setzten bereits Ende des 19.
Jahrhunderts mit dem Bau von mit Pferden gezogenen StraRenbahnen ein. Stadtbewohner,
die darauf angewiesen waren, zentrale Einrichtungen zu Ful3 zu erreichen, konnten sich
nun am Stadtrand ansiedeln. Die Weiterentwicklung zur elektrischen StraRenbahn und das
Aufkommen des Automobils als individuelles Fortbewegungsmittel trieben die stadtische
Ausdehnung weiter voran, die aber durch den Zweiten Weltkrieg gebremst wurde (ABBOTT
1996, S. 24; HAYDEN 2003, S. 71ff). In den 1950er Jahren setzte sich die Suburbanisierung

im Zuge einer allgemeinen giinstigen Wirtschaftslage verstarkt fort (Abb. 2.1).

Raumliche Bevolkerungsverteilung in den USA
Quelle: US Census 2000
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Abb. 2.1: Rdumliche Bevdlkerungsverteilung in den USA.

Viele Menschen wurden durch Forderprogramme der Bundesregierung motiviert, ein
eigenes Haus im Umland der Kernstadt zu erwerben. Die monatlichen Rlckzahlungsraten
von Anleihen im Rahmen der Federal-Housing-Administration- und der Veterans-
Administration-Programme waren gunstiger als herkdmmliche Mietzahlungen fur
Stadtwohnungen (DuaNy et al. 2000, S. 8). Bundesprogramme flossen ebenfalls in den
Ausbau von Bundesautobahnen und FernstraBen, um einerseits dem wachsenden
Individualverkehr gerecht zu werden und andererseits im Falle eines Angriffs zu Zeiten des
Kalten Krieges, moglichst viele Menschen aus Stadtgebieten evakuieren sowie grof3e
Militarbewegungen durchfiihren zu kénnen (HoLTz 1998, S. 221ff; FARISH 2003, S. 125).
Strallen- und Stadtbahnen fielen dieser Politik zum Opfer. Zum Arbeiten und Einkaufen in
der Kernstadt fuhr man mit dem eigenen Pkw. Dies &nderte sich, als Einzelhandel,

Gewerbe und seit Ende der 1980er Jahren Dienstleistungen und die dazugehorigen
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Arbeitsplatze aus der Kernstadt ins Umland abwanderten (FALKE 1998, S. 277). Wahrend
diese Verluste den Niedergang der Kernstadt — einst kulturelles und wirtschaftliches
Zentrum - einleiteten, konnte sich das Umland wachsender Steuereinnahmen und
Bedeutung erfreuen.

Vereinten noch die in der Vorkriegszeit entstandenen ersten Suburbs alle Funktionen
einer Stadt (Wohnen, Arbeiten, Versorgung; DUANY et al. 2000, S. 7), so waren die
Nachkriegssuburbs nur noch auf die reine Wohnfunktion ausgerichtet. Da
Versorgungseinrichtungen, wie Kleine Einzelhandelsladen in Wohngebieten planerisch
nicht vorgesehen waren, entstanden verstarkt ab 1950 erste regionale Einkaufszentren im
suburbanen Raum. Entlang bedeutender Ausfallstralen und Kreuzungen inmitten riesiger
Parkflachen ersetzten sie das Angebot der Kernstadt (HAHN 2001, S. 274; HAHN 2002,
S.30f). Die funktionsraumliche Trennung machte suburbane Vororte zu reinen
Schlafstadten.

Dehnten sich Stadte in der ersten Phase der Suburbanisierung durch eine Kernstadt-
Umland-Wanderung aus, so liegt das heutige Wachstum darin begriindet, dass es in den
letzten Jahren zu einer langsam einsetzenden kulturellen Abwertung der Vororte aus den
friheren Bauphasen gekommen ist, die die Besserverdienenden dazu bewegt, diese VVororte
zu verlassen, und noch weiter an den Rand der Agglomeration unter ihresgleichen zu
ziehen. Des Weiteren entstehen besonders seit den 1980er und 1990er Jahren diffuse
Ballungen von Einkaufszentren und Blrohochhdusern, deren weitflachige Anordnung auf
eine automobilorientierte Gesellschaft zugeschnitten ist. Office parks und Gewerbestreifen
entlang vielbefahrener Highways sind nur noch per Auto zu erreichen. Zudem fehlt es an
FuRgangerwegen und Auflenrdumen mit urbaner Aufenthaltsqualitiat (RoosT 2000, S. 25).
Das Bild von Suburbia wird hier von beliebig nebeneinander errichteten Geschéften,
Restaurants, Burohochhdusern und Einkaufszentren gepragt, die alle von
uberdimensionierten Parkplatzflaichen umgeben sind. Diese neuen Wirtschaftsraume im
suburbanen Umland haben in vielen Fallen die 6konomische Bedeutung traditioneller
Stadtzentren weit Ubertroffen. Mit dem Entstehen dieser so genannten edge cities hat sich
auch eine postsuburbane Lebensweise herausgebildet, eine Alltagskultur, die zu den
Kernstadten fast keinen Bezug mehr hat. Flr viele Jugendliche des suburbanen Raums ist
die Shopping Center zum gesellschaftlichen und kulturellen Zentrum geworden, da sie sich
der Existenz einer Kernstadt gar nicht mehr bewusst sind. Inzwischen sind ganze

Generationen herangewachsen, die die Urbanitét einer Stadt nie kennen gelernt haben.
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Der Begriff der edge cities geht auf JOEL GARREAUS Buch ,,Edge City* (1991) zuriick
und erfahrt seitdem eine breit gefacherte offentliche und wissenschaftliche Diskussion
(LANG 2003, S. 88ff; HARTSHORN 2003). Es wird davon ausgegangen, dass in einer letzten
Phase der Suburbanisierung am Rande von Stadtregionen oder dort, wo verschiedene
Stadtregionen an ihren Ra&ndern zusammentreffen, neue Stadte bzw. Wirtschaftsrdume
entstehen, die eine zunehmende Autarkie von der Kernstadt gewinnen. Office parks oder
Einkaufszentren kdénnen als Kristallisationskerne fiir edge cities dienen. Die neuen
Aulenstadtzentren bernehmen mehr und mehr die Funktionen der Kernstadt und treten
somit mit dieser in direkte Konkurrenz. Selbst kulturelle Einrichtungen, wie Theater und
Galerien, finden sich hier neben Arbeitsplatzen und Einkaufsmdglichkeiten immer
haufiger. Der Erfolg der edge cities scheint nicht an ein urbanes Flair oder an hohe
Bebauungsdichten gebunden zu sein. Gerade die Automobilfreundlichkeit ist es, die die
Beliebtheit der edge cities wachsen lasst. Zudem treten sie neu und sauber in Erscheinung
und leiden somit nicht unter dem Negativimage vieler Kernstadte. Obwohl es in den edge
cities deutlich an Urbanitdt mangelt, muss ihnen dennoch eine gewisse Ortsidentitét
zugesprochen werden (HOLZNER 1996, S. 99). Mit immer hoher werdenden Geb&uden
erhalten edge cities inzwischen ihre eigene Skyline. Da immer mehr Arbeitsplatze in
diesen Subzentren und damit nicht mehr im geographischen Mittelpunkt bzw. im
historischen Zentrum der Stadtregion liegen, kdnnen die dort arbeitenden Menschen noch
weiter an den Rand der Agglomeration ziehen, wo wieder neue Wohngebiete entstehen, die
einen duReren Ring von neueren Suburbs bilden (CLARK 2003, S. 141ff.; RoosT 2000, S.
26). Das immense Wachstum US-amerikanischer Stadtregionen ist bei Weitem noch nicht
abgeschlossen. Im suburbanen Umland entstehen taglich neue Wohngebiete, immer
groRere Shopping Centers und Birokomplexe. Eine Auswahl an neueren Begriffen, die
diese Entwicklung zu charakterisieren versuchen, verdeutlichen den anhaltenden Trend:
exurb, spread city, edgeless city, megalopolis, boomburbs (LANG & SiMmMONS 2001, S. 1;
New Urban News 2001a, S. 9) oder bei SoJA (1995, S. 153) megacities, outer cities, edge
cities, metroplex, technoburbs, postsuburbia, technopolis, heteropolis, exopolis...
Abbildung 2.2 verdeutlicht die Ausdehung der Metropolitan Statistical Areas von 1950 bis

2000 und spiegelt somit auch die veréanderten Wohnpréferenzen in Abbildung 2.1 wider.
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B CMSAs und MSAs 1950
Bl CMSAs und MSAs 2000

Abb. 2.2: Ausdehnung der MSAs zwischen 1950 und 2000.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Kartographie: J. BREUNIG; Quelle: US Census 2000

2.1.3 Messbarkeit

Wie die Frage nach einer allgemeingultigen Urban-Sprawl-Definition, ist auch die Frage
nach einer exakten Bemessung von Urban Sprawl bislang noch nicht geklart. Es wird
weiterhin diskutiert, welche Parameter, Indikatoren und Grenzwerte verwendet werden
mussen, damit ein zersiedeltes Gebiet tatséachlich als Urban Sprawl Klassifiziert werden
kann. Solange es aber an einer grundlegenden Definition fehlt, auf die weitere
wissenschaftliche Ausfiihrungen fulen konnten, dirfte auch eine exakte und fundierte
Urban-Sprawl-Bemessung noch auf sich warten lassen (GALSTER et al 2001, S. 682).
Gegenwaértig werden drei Methoden verwendet, um Urban Sprawl mathematisch
klassifizieren zu koénnen. Die gebrduchlichste und am einfachsten nachzuvollziehende
Untersuchungsmethode bezieht sich auf die Anderung der Bevolkerungsdichte innerhalb
einer Stadtregion. Ein Gebiet wird dann als Urban Sprawl charakterisiert, wenn die
Bevolkerungswachstumsrate von der Rate des Landverbrauchs tbertroffen wird. Eine im
Jahr 1997 nach dieser Methode durchgefiihrte Studie ergab, dass die Bevdlkerung von 213
untersuchten Stadtregionen zwischen 1960 und 1990 um 47 Prozent angestiegen war, bei
einem gleichzeitigen Landverbrauch von 107 Prozent (Sierra Club 1998, S.1f, 20f).
Ergebnisse einer jungeren Urban-Sprawl-Untersuchung wurden von der nationalen

Tageszeitung ,,USA Today“ im Februar 2000 veroffentlicht (NASSER & OVERBERG 2000).
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271 metropolitan areas wurden der Ausdehnung ihres Urban Sprawl nach entsprechende

Réange zugewiesen. Grundlage flr diese Rangliste sind zwei Dichtemessungen:

1. Bevolkerungsdichte: Dichte meint hier den Prozentsatz desjenigen Bevolkerungsteils
einer Stadtregion, der in so genannten urbanisierten Gebieten (urbanized areas) wohnt.
Urbanisierte Gebiete werden nach dem US Census als jene Teile innerhalb einer
Stadtregion definiert, in der mehr als 1.000 Einwohnern pro Quadratmeile leben.

2. Veranderung der Bevolkerungsdichte wahrend der 1990er Jahre: Die zweite
Komponente der Urban-Sprawl-Rangliste misst, wie stark der Prozentsatz in

urbanisierten Gebieten einer Stadtregion von 1990 bis 1999 zu- oder abgenommen hat.

Fir jede der beiden Messungen wurden die 271 untersuchten Stadtregionen von eins bis
271 durchgestuft, wobei Kkleinere Nummern fur geringer ausgeprégten Urban Sprawl
stehen. Beide Rangergebnisse wurden addiert, um den endgultigen Platz einer Stadtregion
im Sprawl-Index festzuhalten. Der héchstmdgliche Rang ist somit 542, der niedrigste zwei.
Ein Beispiel: 1999 lebten in der metropolitan area von Louisville, Kentucky, 76 Prozent
der Bevolkerung in urbanisierten Gebieten. Das gab Louisville den 85. Rang unter den 271
Stadtregionen. 1990 hatten noch 79,6 Prozent in urbanisierten Gebieten gelebt. Eine 4,5-
prozentige Abnahme der Bevodlkerungsdichte in urbanisierten Gebieten wahrend der
1990er Jahre gab Louisville den 221. Rang. Beide Rangplatze von 85 und 221
zusammengezahlt, ergeben im Sprawlindex den 306. Rang. — Die Studie von ,USA
Today* zeigt, dass sich 83 Prozent der 271 Stadtregionen in den 1990er Jahren ausgedehnt
haben. Ein Uberraschendes Ergebnis ist, dass Los Angeles, das ,,Sprawl-Vorzeigebeispiel,
weniger ,,sprawlte” als Portland, Oregon, welches landesweit als vorbildhaft fir stadtische
Wachstumspolitik gilt.

Die zweite Methode, um Urban Sprawl zu bemessen, bezieht sich auf die pro Person
mit dem Auto zuriickgelegten Meilen (Vehicle Miles Travelled, VMT) innerhalb einer
Stadtregion. Diese VMT werden mit der dortigen Bevolkerungswachstumsrate verglichen.
Liegt die VMT-Rate (ber der des Bevdlkerunsgwachstums, wird von einem Urban-
Sprawl-Gebiet gesprochen. Es steht auler Frage, dass die VMT-Rate seit 1950 standig
ansteigt. Eine 1994 USA-weit durchgefiihrte Studie fand heraus, dass die VMT-Rate
zwischen 1983 und 1990 um 37 Prozent und zwischen 1990 und 1995 um 34 Prozent
zugenommen hat (HANDY, DEGARMO & CLIFTON 2002, S. VI; WATCHER et al. 2000, S.
129; vgl. SCHAPER & PATTERSON 1998; SIEDENTOP 2005, S. 24). Der Nachteil der VMT-

29



Kapitel 2: Theoretischer Hintergrund

Methode liegt allerdings in der schweren Zugénglichkeit zu VMT-Daten. — Die dritte und
jungste Methode, Urban-Sprawl-Regionen zu Klassifizieren, wurde von GALSTER et al.
(2001, S. 681ff.) entwickelt. Acht Merkmale (Dichte, Kontinuitdt, Konzentration,
Anhdufung, Zentralitat, Kernbildung, Funktionsmischung und Né&he) werden exakt
definiert und anhand verschiedener Parameter gemessen. Uberschreitet eins der acht
Merkmale den ihm zugewiesenen Grenzwert, wird das untersuchte Gebiet als Urban
Sprawl kategorisiert. Der Vorteil dieser Methode liegt in der begrifflichen Klarheit der acht
Komponenten und deren genauer Operationalisierbarkeit (vgl. WoLMAN et al. 2005, S. 94).
Allerdings erscheint die praktische Durchfiihrung dieser Methode zeit- und kostenintensiv
zu sein. — Nach THEOBALD (2001, S. 2) haben alle quantitativen Untersuchungsmethoden
Nachteile. Da die gewonnenen Daten nur sehr grob sind, spiegeln sie nicht wichtige
raumlich-komplexe Besiedlungsmuster wider’ und lassen lokale PlanungsmaRnahmen
aulBer Acht. Nachteilig ist weiterhin, dass nur urbanisierte Gebiete Grundlage der
Untersuchungen sind. Urban Sprawl tritt sowohl in urbanisierten Gebieten als aber auch in
suburbanen Randbezirken (suburban fringe) und exurbanen landlichen Regionen (rural
areas) auf. In weiten Teilen der westlichen Rocky Mountains beispielsweise (berstieg
wahrend der 1990er Jahre die Bevolkerungswachstumsrate landlicher Gebiete die der

urbanisierten Gebiete um 60 Prozent.

2.14 Ursachen

Bei der Beschreibung von Urban Sprawl kénnen zwei Ansétze unterschieden werden. Zum
einen kann Urban Sprawl anhand seiner Entwicklungsgeschichte erklart werden
(historisch-genetischer Ansatz, z.B. DUANY et al. 2000; HAYDEN 2003; HOLZNER 1996;
siehe Kap. 2.1.2), zum anderen wird Urban Sprawl (ber seine Ursachen beschrieben
(kausaler Ansatz, z.B. bei BoLLIER 1998, S. 7ff; BURCHELL 2000, S. 133; GILLHAM 2002,
S. 8; SQUIRES 2002). Die Auseinandersetzung mit den grundlegenden Ursachen ist
insbesondere fur all jene Stadtebaukonzepte notwendig, die Urban Sprawl den Kampf
angesagt haben. Nur wenn die Grinde flr die zersiedelte Stadtlandschaft verstanden
werden, kann das Problem Urban Sprawl an seinen Wurzeln angepackt werden. Die
negativen Folgen der ungebremsten Suburbanisierung kénnen nur auf diese Art und Weise

eingeddmmt werden. Reine Symptombehandlungen in der Stadtplanung zeigen immer

’ Bei GALSTER et al. (2001) finden ,,raumlich-komplexe Besiedlungsmuster* Eingang in die Untersuchungs-
methode.
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wieder deren Ineffizienz. Verkehrsstaus kénnen beispielsweise nicht einfach durch den
Bau weiterer Stralen aufgeldst werden. Die folgenden Griinde sind fir Urban Sprawl
verantwortlich. Sie kdnnen nicht immer exakt voneinander getrennt werden, vielmehr
uberschneiden und ergénzen sie sich:

e Developing und Einfluss der Immobilienwirtschaft

e Steigende Bevolkerungszahlen und 6konomisches Wachstum

e Schwache Stadt- und Regionalplanung

e Administrative Ursachen: Vermdgenssteuer und fiscal zoning

¢ Individualverkehr und geringe Benzinkosten

e Grolizugiger Umgang mit natlrlichen Ressourcen

e Moderne Kommunikationstechnologien

e Gesellschaftliche Grundeinstellungen

e Globalisierung

2.1.4.1 Developing und Einfluss der Immobilienwirtschaft

Der grofRe Einfluss der Bau- und Immobilienwirtschaft geht in den USA auf die
Besiedlungsgeschichte und auf das Verstandnis zuriick, dass Land Privatbesitz ist, der wie
jedes andere Gut gehandelt werden kann. Die amerikanische Stadt ist von jeher
Angelegenheit von Privatunternehmern und Bautrédgern (developers) gewesen, die Land
kauften, infrastrukturell mit dem Notigsten ausstatteten und anschliefend wieder
gewinnbringend verkauften. Daher sind auch die US-amerikanischen Stadte ,,Privatstadte*
(private cities), mit deren Grundungen Geld verdient werden konnte. In den USA spricht
man allerdings bis heute weniger von ,,Stadtgriindungen® (founding of cities) als vielmehr
vom ,,Entwickeln* der Stédte (developing). Dabei handelt es sich um die Vorstellung, dass
ein developer durch private Initiative und Kapital unbewohntes wertloses Land urbar
macht, also entwickelt oder erschlie3t. Erst die Erschlieung macht das Land real, wertvoll
und handelbar (real estate). Noch heute ist die Immobilienwirtschaft eines der wichtigsten
Standbeine der inlédndischen Wirtschaft (HoLzNER 1990, S. 474; GOTTDIENER &
HuTcHISON 2000, S. 14, 145ff). Bei der Vermarktung ihrer Produkte spricht die
Immobilienwirtschaft direkt das US-amerikanische Selbstverstdndnis an. Fir viele
Privatpersonen ist der American Dream erst mit dem Privatbesitz eines eigenen

Einfamilienhauses mit groBem Garten im Grinen, also im suburbanen Umland, erfullt. 68
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Prozent der US-Burger besitzen heute ihr eigenes Heim, das gleichzeitig durch einen

eventuellen spateren Wiederverkauf als gewinnbringende Investition betrachtet wird

(MoRrRrROW-JONES et al. 2004, S. 44). Ein Haus zu kaufen, ist oft die groRte Anschaffung,

die Amerikaner in ihrem Leben tétigen.

aus: ,, Der Amerikamide" (1855)

Man schenkt lhnen Arkansasland. Gut.
Man legt lhnen Karten vor, schraffiert,
koloriert, Wald, Prarie, Bottomland,
Stral3en, Flusse, grof3e Stadte — alles ist
darauf eingezeichnet, gemalt, da? das
Herzchen im Leibe lacht, und die
beigebundenen Beschreibungen lesen
sich wie ein Roman; sie sind auch wie
diese eine ebenso vollendete Erfindung
des Teufels. Gut. Sie wahlen lhre Farm
in der Nahe der grol3en Stadt Littlerock,
mit ihrem schiffbarem Strome, ihren
PoststraRen und Flurwegen. Gut, mein
Herr. Sie kommen an. Sie finden einen
Sumpf und im Sumpfe steht ein
Tafelchen auf einer Stange mit der
Inschrift: Littlerock. Aus dem Schilfe
guckt eine zweite Stange hervor, die
nennt sich: Gerichtshaus der Stadt
Littlerock. In mannshohem Farnkraut
rennen Sie gegen eine dritte Stange, die
heil3t: Akademie der Stadt Littlerock. Vor
einer Stunde haben kampfende Biffel
einen Pfahl niedergetreten: es war die
Kathedrale der Stadt Littlerock. Fassen
Sie nun den Mann, der die Landkarte
gezeichnet hat, beim Kragen! Auf flinfzig
Meilen in der Runde finden Sie keine
Seele. Wen Sie aber finden, der zeigt
Ihnen ein ganz anders Gesicht als hier
im Landoffice zu Newyork. Gut. Sie sind
Uberrascht, enttauscht, aber nicht
entmutigt. Sie stehen auf geschenktem
Lande, und das Wort hat immer noch
einen Klang fur den Europaer. So schnell
wird die Form, in welcher wir unsere
Begriffe gief3en, nicht zerbrochen. Land
hat Wert in europadischen Augen und
wird’s noch lange haben, bis Sie
amerikanische Augen bekommen.

Sie nehmen also lhr Land in Besitz. Gut.
Sie bauen sich lhren Hof. Sie schaffen
sich Haustiere an, Sie kaufen ein paar

Sklaven. O Gott, Sklaven! Gut. Sie
fangen zu wirtschaften an. Aber Ilhre
Produkte kénnen nicht durch die Luft zu
Markte fliegen und die Erde hat so wenig
Stral3en als der Grund des Eriesees. lhre
Haustiere werden lhnen weggeschossen,
Ihre Sklaven entlaufen oder werden
Ihnen entfiihrt. Sie héren zu wirtschaften
auf. Verwiinschungen auf den Lippen,
den letzten Cent im Beutel wenden Sie
lhrer Wiiste den Ruicken. Gut, mein Herr.
Aber die Spuren lhres Pfluges, die
Ruinen lhrer Hofstelle sind immer noch
wahrnehmbar, und das genugt, dafd jener
ewige und allméchtige Schuft die Backen
vollnimmt: Kulturboden mit Improve-
ments zehn Cents per Acre! Ihr Nach-
folger geht ebenfalls zugrunde, hat aber
wieder sein Kapital dreingesteckt — einen
halben Dollar per Acre. Erst der dritte
Mann brachte es zu der Mdglichkeit, sich
Zu behaupten, da belehrt ihn ein Wink
mit der Kugelbiichse, oder mit dem
Bowiemesser, dass auch fur ihn die Zeit
da ist, sich schleunigst durch die Flucht
Zu expropiieren, denn das Land soll zum
viertenmal ausgeboten werden — einen
Dollar per Acre! Einen Dollar per Acre,
mein Herr; das Ziel ist erreicht! Mit einer
Reihe betrogener und ruinierter Kapitale
haben Sie Ihr wertloses Land in Wert
gebracht; — einen Dollar per Acre! Das ist
geschenktes Arkansasland. So macht
man Kultur hinterm ,blutigen Grund“. So
geschieht’s, mein Herr, und nicht anders;
— heute verschenkte Wiuste, morgen
.Lovely Spots“ einen Dollar per Acre —
die Zauberrei der Gewissenlosigkeit! Ich
rate, Herr, die Holle braucht einen neuen
Fligelbau fur die ,free-soilers"!

FERDINAND KURNBERGER (1821 his 1879;
Osterreichischer Schriftssteller)
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2.1.4.2 Steigende Bevolkerungszahlen und 6konomisches Wachstum
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Abb. 2.3: Eigenheimbesitz in den USA 1900 — 2000. Quelle: US Census 2000.

Besonders der Wirtschaftsboom der 1990er Jahre bewirkte eine immense Bautétigkeit.
Sinkende Arbeitslosenzahlen und Hypothekenzinsen sowie gestiegene Einkommen
machten den Wirtschaftsboom zu einem Bauboom, der zu einem weiteren
Suburbanisierungsschub fihrte (BODENSCHATz 2000, S. 23). Heute besitzen fast 70
Prozent aller US-Amerikaner ein eigenes Heim (Abb. 2.3). Betrachtet man die Prognosen
fir die kommenden Jahre, so wird dieser Aufschwung weiter anhalten. Gegenwartig leben
in den USA Uber 295 Millionen Menschen. Fur das Jahr 2020 wird eine Bevolkerungszahl
von 325 Millionen prognostiziert, fir 2050 bereits von mehr als 400 Millionen und in
einhundert Jahren soll sich die Bevolkerung mit 570 Millionen Menschen nahezu
verdoppelt haben (US Census Bureau 2004). Die wachsende Bevolkerung wird in den
USA hauptsachlich auf Immigration zurlickzufuhren sein. Gegenwaértig bedeutet dieses
Wachstum fir die Baubranche, dass eine Nachfrage nach einer Million neuen
Wohneinheiten pro Jahr befriedigt werden muss. Weiterhin mussen in Zukunft jedes Jahr
1,5 Million Arbeitsplatze in gewerblichen Gebduden untergebracht werden (BURCHELL
2000, S. 132).
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2.1.4.3 Schwache Stadt- und Regionalplanung

Es verwundert nicht, dass der Einfluss 6ffentlicher Verwaltungen bei Planungsmalinahmen
gering und unerwinscht ist, in einer Nation, in der Land als handelbares Gut und
Privatbesitz betrachtet wird. Staatlichen Einflussen oder ,,Einmischungen von oben* steht
man bei der Entwicklung des Landes skeptisch gegenuiber. Das Gesellschaftsprinzip des
Individualismus fordert diese Einstellung (FLuck 1998, S. 731). So beschrankt sich die
Raumplanung der Gemeinden lediglich auf generelle Flachenausweisungen fir Wohn-,
Gewerbe- und Einkaufsgebiete. Die Flachen werden an einen developer verkauft, dem die
weitere Gestaltung und der Ausbau der Infrastruktur obliegen. Eine wie aus Deutschland
bekannte ausdifferenzierte Raumplanung mit verschiedenen Kontrollinstanzen fehit.
Weiterhin ~ wird  Urban  Sprawl aus planerischer  Sicht  gefordert, da
Raumplanungszustandigkeiten in den USA unter vielen kleinen Gebietskdrperschaften des
suburbanen Umlands aufgeteilt sind. Eine den regionalen Uberblick behaltende und
besonders mit Entscheidungsgewalt ausgestattete Planungsbehdrde existiert in nahezu allen
Stadtregionen nicht. Die Fragmentierung in unzéhlige untereinander konkurrierende
Gebietskorperschaften wird von Autoren als ,,Balkanisierung der Stadtregionen®
bezeichnet (SQUIRES 2002, S. 8; WATCHER et al. 2000, S. 229ff; s. Kap. 3). Unwissenheit
sowie schlechte Ausbildungen von lokalen Stadt- und Regionalplanern tragen ebenso zu
Urban Sprawl bei (HAYS 2000, S. 278).

2.1.4.4 Administrative Ursachen: Vermdgenssteuer und fiscal zoning

Eine der wichtigsten treibenden Krafte des Urban Sprawl — aber die am wenigsten
diskutierte — ist das System der Steuererhebung (BoLLIER 1998, S. 12ff; ORFIELD 1997,
S.62). Die Einkommenssteuer ist in den USA dreistufig. Sowohl auf Bundesebene (federal
income tax), Bundesstaatenebene (state income tax) als auch auf Ebene der Kommunen
(community / local income tax) konnen Einkommenssteuern erhoben werden. Die
Einkommenssteuern variieren jedoch in den einzelnen Bundesstaaten und Kommunen. Die
federal income tax auf Bundesebene ist in den ganzen USA einheitlich und wird von der
Steuerbehorde ,,Internal Revenue Service* (IRS) erhoben, die dem US-Finanzministerium,

unterstellt ist.
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In einigen Bundesstaaten muss keine Einkommenssteuer abgefuihrt werden. Dann fallt
nur die federal income tax auf Bundesebene an. Allerdings kdénnen die Steuern der
Kommunen die entfallene Einkommenssteuer auf Bundesstaatenebene fast kompensieren.
Die Gesamtsteuerbelastung von Privatpersonen ist somit von ihrem Wohnsitz abhangig.
Neben der Einkommenssteuer erheben die meisten Einzelstaaten Verkaufssteuern (sales
taxes); eine Mehrwertsteuer, die auch auf Dienstleistungen erhoben wird, gibt es in den
USA nicht. Kommunen koénnen zusétzliche Verkaufssteuern erheben. Der Grofdteil der
kommunalen Steuereinnahmen wird durch die property taxes (Grundsteuern,
Vermdgenssteuern auf Immobilienbesitz) erzielt, die von Gemeinde zu Gemeinde stark
differieren konnen. Mit ihnen wird unter anderem das Ortliche Schulwesen finanziert
(FRUHBRODT 2000, S. 49; MORROW-JONES et al. 2004, S. 43). Im Allgemeinen wird nur
das Haus als Vermdgen besteuert, nicht aber das Grundstuick, auf dem es steht (KUNSTLER
1998, S. 196ff). Grundsatzlich werden dabei Hauser nach ihrem &ulReren Wert besteuert,
dies bedeutet, dass ein baufalliges Haus weniger besteuert wird, als ein augenscheinlich
neuwertiges und intaktes Haus. Fir den Vermieter eines Hauses in der Kernstadt ist es aus
steuerlicher Sicht somit von Vorteil, kein Geld in Renovierungsarbeiten zu investieren.
Fehlende Investitionen fuhren aber in der Kernstadt und den &alteren Suburbs zu baulichem
Verfall und Attraktivitatsverlust (BRAUN 2002, S. 207f). Nach und nach verkommen auf
diese Art ganze Stadtteile. Bewohner, die es sich leisten kénnen, ziehen in baulich bessere
oder ganz neue Vororte, die meistens eigenstandige Gebietskorperschaften sind. Diese
Kommunen sind aus steuerlichen Griinden der property taxes daran interessiert, moglichst
reiche Bewohner anzuziehen und weisen deshalb groRRe Grundstiicke aus, die fiir Personen
armerer Bevolkerungsschichten nicht finanzierbar sind. Dieser Vorgang wird als fiscal
zoning (steuerliche Zonierung) oder exclusionary zoning bezeichnet (NeLsoN 2001, S.
1087). Der Zugang fur sozial Benachteiligte wird weiterhin durch lokal vorgegebene
exakte Bebauungsvorschriften (beispielsweise MindestgréRe des Hauses) und nicht zuletzt
durch das explizite Verbot, Sozialwohnungen zu errichten, massiv eingeschrankt (POWELL
2002, S. 73ff). Der Kampf um reiche Biirger schafft eine Konkurrenzsituation zwischen
den einzelnen Gebietskorperschaften, den nicht alle gewinnen kdnnen. Gemeinden, denen
es nicht gelingt, zu einem ,,Luxusvorort* zu werden, versuchen, andere Bebauung, wie
Gewerbe und Industrie anzuziehen, um zumindest durch Gewerbesteuern (trade income
tax) ihre Einnahmen zu erhohen. Dabei werden Langzeitkosten, wie Luft- und

Umweltverschmutzung oder weiterer Attraktivitatsverlust, meist nicht einkalkuliert.
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Das Steuersystem ist Ursache des folgenden Dilemmas US-amerikanischer Stédte:
Die Kernstadt und die &lteren Vororte befinden sich im baulichen Verfall und nehmen
aufgrund der vergleichsweise &rmeren Bevolkerung weniger Steuern ein, mussen aber
gleichzeitig hohe Sozialausgaben fir stadtische Einrichtungen und Sozialhilfe leisten.
Reiche und Mittelklasse-Vororte erfreuen sich hingegen hoher Steuereinnahmen, die zum
groRten Teil direkt in das gemeindliche Schulsystem flieen. Als Faustregel gilt: Je reicher
ein Vorort, desto besser die Schule. Fir Familien mit Kindern im schulfahigen Alter ist der
Waunsch, ihrem Kind eine gute Schulbildung angedeihen zu lassen, der Hauptgrund, in eine
andere Gemeinde umzuziehen. Man zieht dorthin, wo man es sich gerade noch leisten kann
zu leben, jedoch mit der scheinbaren Gewissheit, gute Schulen am Ort zu haben (BOLLIER
1998, S. 12f.; Rusk 2003, S. 8ff). KUNSTLER (1996, S. 196f) fasst in seinem Buch ,,Home
from Nowhere* das problematische Steuersystem préagnant zusammen:

,,Our system of property taxes punishes anyone who puts up a decent building made
of durable materials. It rewards those who let existing buildings go to hell. It favor
speculators who sit on vacant or underutilized land in the hearts of the cities and
towns. In doing so it creates an artificial scarcity of land on the free market, which
drives up the price of land in general, encourages even more scattered development,
I.e., suburban sprawl. In tandem with zoning, the taxing of buildings rather than land
itself promotes such wasteful practices as putting up cheap one-story burger joints in
huge parking lots on prime city land.”>

Das System der Steuererhebung und der Zonierung verdeutlicht, dass lokale Regierungen
zum Teil groBen Einfluss auf die Art und Weise der Weiterentwicklung und der Bebauung
des Landes haben. Auch wenn in den USA die Vorstellung herrscht, der Markt sei frei von
staatlichen Einfllissen, so sind diese doch — wenn auch verdeckt — faktisch gegeben. Neben
Gesetzen und Zonierungen kdnnen staatliche Investitionen in bestimmte Projekte Anreize
fur Personen sein, sich nach bestimmten Mustern zu verhalten. So driicken Stadtbewohner
mit ihrem Wunsch, in eine Suburb zu ziehen, eine personliche Préferenz aus, die durch
Push-Faktoren wie Probleme mit den 6ffentlichen Schulen und hohe Mietpreise beglinstigt
werden koénnen. Umzigler stellen zudem héaufig fest, dass die von ihnen gewahlte Suburb
gunstige Einfamilienhduser zum Verkauf anbietet. Aufgrund von steuerlichen Anreizen

seitens der Regierung auf Hypothekenriickzahlungen, zahlt es sich dann eher aus, ein Haus

> Unser System der Vermogenssteuer bestraft jeden, der ein ordentliches Gebaude aus langlebigen
Materialien errichtet. Es belohnt jene, die bestehende Gebaude verfallen lassen. Es beglinstigt Spekulanten,
die auf freiem oder ungenutzen Land inmitten der GroB- und Kleinstadte sitzen. Hierdurch wird eine
kinstliche Bodenknappheit auf dem freien Markt geschaffen, die im Allgemeinen den Bodenpreis in die
Hohe treibt und zerstreute Bebauung noch mehr begunstigt, z.B. suburbanen Sprawl. Zusammen mit der
Zonierung fordert das Besteuern der Hauser und nicht des Landes selbst solch verschwenderische Praktiken,
wie beispielsweise die Errichtung billiger eingeschossiger Schnellrestaurants inmitten riesiger
Parkplatzflachen in erstklassiger Stadtlage.*
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zu kaufen, als Wohnunterkiinfte zu mieten. Regierungsprogramme sind somit Pull-
Faktoren und motivieren Einzelpersonen und Familien, weiterhin in die VVororte zu ziehen,
um den Traum vom Hausbesitz zu realisieren. Die Entscheidung in eine Suburb
umzuziehen, darf daher nicht nur von der Nachfrage-, sondern muss auch von der
administrativ-staatlich beeinflussten Angebotsseite untersucht werden. Auch fir
Bauunternehmer bietet der Staat verdeckte Anreize. Der Bau des weitausgedehnten
Strallennetzes im suburbanen Raum ist beispielsweise der erste und wahrscheinlich
wichtigste Schritt des Urbarmachens und Inwertsetzens stadtischen Umlands. Erst die
Erreichbarkeit macht Bauland attraktiv. Nach GOTTDIENER & HUTCHISON (2000, S. 13,
147f) wurde der Einfluss des Staates auf die Stadtentwicklung bisher nicht ausreichend
untersucht. Erst in jlngerer Zeit beschaftigt sich die Stadtforschung mit dieser
Fragestellung intensiver. So zeigt LeEwis (1996, S. 208ff) sehr deutlich auf, wie
administrative Eingriffe in den Stadtregionen Denver und Portland den stadtischen

Siedlungskorper formen.

2.1.4.5 Individualverkehr und geringe Benzinkosten

Die ausufernden US-amerikanischen Stadtregionen koénnten ohne ein weit verbreitetes
Strallennetz und ganz gewiss nicht ohne das Automobil, das die Fortbewegung im diinn
bebauten Urban Sprawl (berhaupt erst ermdglicht, existieren. Das Automobil ist die
effizienteste und flexibelste Losung, da ein OPNV-Netz aufgrund der geringen
Bebauungsdichte im suburbanen Umland nicht rentabel betrieben werden kann. Das dort
typische Bebauungsmuster ist durch die bereits erlauterte raumliche Trennung von
Alltagsaktivitaten gekennzeichnet, und um diesen Aktivitaten auf den verschiedenen
Flachen im Urban Sprawl nachgehen zu koénnen, erfolgt die Fortbewegung im eigenen
Pkw. Es gibt verschiedene Ansétze, den Zeit- und Geldaufwand zu berechnen, die zur
Fortbewegung im suburbanen Raum betrieben werden. Bei LANGDON (1994, S. 11) und
MITCHELL (2001, S. 104) heil3t es, dass nahezu 30 Prozent eines Haushaltseinkommens fur
die Anschaffung, Benzin, Unterhalt und Versicherung fir ein oder mehrere Autos
ausgegeben werden und dass Amerikas Berufspendler pro Jahr bis zu vier Wochen hinter
dem Lenkrad verbringen. Standen US-amerikanische Autofahrer 1982 im Durchschnitt
sieben Stunden im Stau, so sind es im Jahr 2001 bereist Uber 26 Stunden (Texas
Transportation Institute 2003, S. 1ff). Trotz dieser deutlichen Verkehrsproblematik ist es
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bislang nicht gelungen, alternative Transportmdéglichkeiten in den Stadtregionen zu
etablieren. Die ausgepragte Individualmotorisierung bei gleichzeitiger OPNV-Ineffizienz
wird nach Expertenaussagen nur durch die gunstigen — und staatlich subventionierten —
Benzinpreise ermoglicht. Solange der Geldaufwand relativ gering ist, um lange
Wegstrecken zurlickzulegen, ist es schwer vorstellbar, dass es in naher Zukunft zu einer
Urban-Sprawl-Verringerung kommen wird. Folgende Daten des US Census verdeutlichen
noch einmal die herausragende Bedeutung des Automobils: 87,9 Prozent aller US-
Amerikaner fahren mit dem eigenen Auto zur Arbeit. Nur 12,2 Prozent bilden
Fahrgemeinschaften, d.h. 75,7 Prozent pendeln téglich allein. Nur 4,7 Prozent der
berufstatigen US-Amerikaner nutzen regelméRig den OPNV. 2,9 Prozent gehen zu ihrem
Arbeitsplatz zu FuB (US Census 2000). Im Frihjahr 2005 zahlt man in den USA fiir einen
Liter Benzin knapp 0,50 €.

2.1.4.6 GroRzugiger Umgang mit natiirlichen Ressourcen

In den USA scheint zu entwickelndes und bebaubares Land eine nahezu unerschopfliche
Ressource zu sein. Urban-Sprawl-Beftirworter und developer argumentieren, dass erst funf
Prozent der nationalen Gesamtflache Uberbaut seien und somit noch mehr als geniigend
Land flr zukinftige Bebauung zur Verfligung stehe (vgl. Kap. 2.1.5.1). Folge dieser
Grundeinstellung ist, dass immer weitere Siedlungsraume bedenkenlos erschlossen
werden. Kombiniert mit der Uberzeugung, die Natur immer und iiberall bezwingen zu

kdnnen, entstehen selbst in Wiisten weitflachige Stadtregionen, die nicht selten ihr Wasser

Foto 2.3: Holzbauweise eines
Einfamilienhaus in einer
Suburb bei Portland. |

Foto: SCHEMIONEK 09/2001 | - =
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aus fossilen, sich nicht regenerierenden Grundwasserreservoirs fordern. Das geférderte
Wasser dient aber nicht ausschlieRlich der Trinkwasserversorgung in Trockenklimaten,
sondern beispielsweise auch der Vorgartenbewdsserung oder dem Unterhalt von
Springbrunnen. Derartige Beispiele nichtnachhaltiger Stadtentwicklung sind Las Vegas,
Nevada, oder die Rentnerstadt Sun City, Arizona. — Neben dem Individualverkehr wird
Energie durch die suburbane Holzbauweise verschwendet (Foto 2.3). Schlechte
Isolierungen bei Einfamilienhdusern, Burogebduden und Einkaufszentren treiben sowohl
bei Kéalte durch Heizungen als auch bei Warme durch Klimaanlagen den Energieverbrauch
in die Hohe.

Obwohl in den Stadtregionen unzéhlige Freiflichen auf ihre (Infill-) Bebauung
warten, werden in den USA jahrlich Gber 800.000 Hektar landwirtschaftlicher Flachen,
Waldareale und andere unbebaute Areale ,,entwickelt”. Bei wachsender Bevolkerung und
dem anhaltenden Willen, den amerikanischen Traum mit einem Eigenheim im Griinen zu

realisieren, wird dieser Trend weiter anhalten (MITCHELL 2001, S. 104ff).

2.1.4.7 Moderne Kommunikationstechnologien

Foto 2.4: Suburbaner office park in der Stadtregion Atlanta. Foto: SCHEMIONEK 03/2003

Elektrizitdt, Telefon und Internet ermdglichen es heute, von nahezu jedem Ort
Informationen zu senden und zu empfangen. Die modernen Kommunikationstechnologien
haben die Suburbanisierung und die Dezentralisierung US-amerikanischer Stédte

vorangetrieben. Grollen Firmen ist es im Internetzeitalter mdglich, die an Routine- und
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tagliche Verwaltungsarbeiten gebundenen Arbeitsplatze in office parks (Foto 2.4) im
suburbanem Umland zu verlagern. Einerseits folgen damit die Arbeitsplatze der
Wohnbevélkerung in die Vororte, andererseits konnen Unternehmen so Kosten einsparen,
da Boden- und Mietpreise — fernab des Central Business Districts (CBD) der Kernstadt
gelegen — niedriger sind (GiLLHAM 2002, S. 13ff; RoosT 2000, S. 24).

2.1.4.8 Gesellschaftliche Grundeinstellungen

Ein eigenes Haus mit Garten, fernab stadtischer Zentren und deren Negativimages, bleibt
weiterhin der American Dream fir die meisten US-Burger, der sich wie ein roter Faden
durch die Geschichte der USA zieht. Schon THOMAS JEFFERSON fordert Ende des 18.
Jahrhunderts, dass der Besitz einer Familie von Land und Haus Grundlage einer
Demokratie sein misse (HOLZNER 1996, S. 24). 1935 présentierte der Architekt FRANK
LLoYD WRIGHT seinen Entwurf einer Stadt fir die Zukunft namens ,,Broadacre City* —
Stadt des weiten Landes. In seiner Planung hob WRIGHT den Gegensatz zwischen Stadt
und Land praktisch auf, um so eine klassenlose Gesellschaft symbolisch représentieren zu
kénnen. Riesige Flachen sollten iberzogen werden von einem Geflecht aus Fernstralien,
Luftkorridoren, futuristischen Hochh&usern, Eigenheimen und Gérten. Jeder Bewohner
von ,,Broadacre City” hatte neben seinem Haus mindestens 4000 Quadratmeter besitzen
sollen und natdrlich ein Auto als Grundvoraussetzung fiir ein Leben in der sich endlos
ausbreitenden Megalopolis (BURGDORFF 1998, S. 17). Der Wunsch nach dem eigenen
Haus im Grinen ist verbunden mit einem in der amerikanischen Gesellschaft weit
verbreitetem Antiurbanismus. Seit den Anfangen der Besiedlung wird der Wohnsitz in

einer Kleingemeinde stets dem in der Stadt vorgezogen.

Nach puritanischem Empfinden waren Stadte Ursache Grlindungsmythen der USA
alles Bosen und Schlechten und konnten somit getrost |1 | Exzeptionalismus
den ,,Zurlickgelassenen der Gesellschaft“ tberlassen |2 | Erfolgsmythos
werden. Der puritanische Geschaftssinn hingegen || -Fronter
akzeptierte die Stadt als ein fur den wirtschaftlichen und 4 | Amerika als Garten Eden
. . . 5 | Individualismus
privaten ~ Wohlstand  notwendiges  Ubel  und :
) 6 | ,Melting Pot"

Handelszentrum (HoLzNErR 1990, S. 474). Bis heute Ouelle: FLucKk 1998, . 7251
schwingt in Diskussionen (ber Stadtentwicklungen _ Tab. 2.1:
) ) ] ) Die sechs Grundungsmythen des
dieser antiurbane Grundton mit, der wahrend der American Dream
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Rassenunruhen der 1960er Jahre in den Kernstddten neuen Auftrieb erfuhr. Der
Antiurbanismus hat wesentlich zur heutigen Situation der Kernstadte beigetragen.

»Erfolgsmythos* und ,,Individualismus“ sind zwei von sechs Mythen, die den
American Dream begrinden und die somit einen hohen Stellenwert in der US-
amerikanischen Gesellschaft einnehmen (Tab. 2.1; FLuck 1998, S. 727, 731). Sie kénnen
ebenfalls als Triebfedern der Suburbanisierung angesehen werden. Jeder US-Birger kann
es demnach durch harte Arbeit zu Erfolg und Geld bringen. Dass man ,,es geschafft hat“,
driickt man dann am Besten mit dem Kauf eines Eigenheims aus, wo man ungestort und
individuell, frei von duBeren Einflussen seinen eigenen Dingen nachgehen kann. Das
Einfamilienhaus und das Leben im suburbanen Raum gilt als die normale Lebensform
(HAHN 2001, S. 276).

2.1.4.9 Globalisierung

Nach Ansicht von GOTTDIENER & HUTCHISON (2000, S. 148) muss stadtisches Wachstum
heute im grolReren Kontext der Globalisierung der Wirtschaft gesehen werden. Versteht
man unter Globalisierung den ,,Prozess der Ausbreitung und Intensivierung weltweiter
Beziehungen als Folge des strategischen Handelns méchtiger Akteure, wie insbesondere
der Transnationalen Unternehmen (TNU) oder einzelner Nationalstaaten“ (KNOX &
MARSTON 2001, S. 17), so gehen GOTTDIENER & HUTCHISON mit ihrem sozialrdumlichen
Ansatz davon aus (vgl. Kap. 2.2.2.2), dass sich die Entscheidungen Transnationaler
Unternehmen direkt auf Entwicklungen stadtischer Gebiete auswirken kénnen. Griinden
TNU in Wachstumsregionen Produktionsstatten, wie zum Beispiel im so genannten
»ollicon Forest® um Portland, Oregon, so kann eine in Japan getroffene
Investitionsentscheidung weitere Kleinunternehmen und Arbeitnehmer anziehen und die
stadtische Ausbreitung auf lokaler Ebene fordern (Interview ADLER, BROOKS, KUHNE). Gut
ausgebildete und qualifizierte Arbeitnehmer fordern zudem ein angenehmes
Wohnambiente, was Bauunternehmern eine neue Marktnische eroffnet. Auf stadtischer
Ebene kann Globalisierung eine verstarkte Polarisierung der Bevolkerung bedeuten.
Arbeitnehmer tiberdurchschnittlich bezahlter Jobs bei internationalen Unternehmen kdnnen
sich extravagante Lebensstile und Wohnungen — oft in Form von gated communities —
leisten, wéhrend auf der anderen Seite des Spektrums billige Arbeitskrafte im

Dienstleistungssektor (Reinigungskrafte, Bedienstete in Privathaushalten und Restaurants
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etc.) diesen Lebensstil erst ermdglichen. Dieser Umstand findet seinen baulichen Ausdruck
in einer ,sozialen Geographie“, in der Luxusvororte und baulich verfallene Suburbs
nebeneinander existieren. Dies kann als ein direktes Ergebnis der wirtschaftlichen
Globalisierung auf lokaler Ebene verstanden werden (SASSEN 2001, S. 256ff; Woob 2003,
S. 139; ZEHNER 2001, S. 193ff; s.a. Kap. 2.2.2.3).

2.1.5 Problematik und Kritik

Grundsatzlich gilt als bevorzugte Wohnform immer noch das Einfamilienhaus im
suburbanen Umland. Dennoch wird die Kritik am Urban Sprawl und an der bisherigen
Landnutzung in den USA lauter (BoLLIER 1998, S. 8ff; SQUIRES 2002; THOMAS 2000, S.
226). Umweltgruppen kritisieren den Verlust an natdrlichen Freiflaichen und
Feuchtbiotopen, Berufspendler die stundenlangen Anfahrtswege zum Arbeitsplatz und
Lokalpolitiker klagen tber steigende Kosten fiir den Erhalt und Ausbau der Infrastruktur.
Burgerinitiativen fordern gleich verteilten Wohlstand tber die gesamte Stadtregion und
insbesondere gleiche Chancen fiir alle Kinder und Jugendlichen bei der Schulausbildung.
Urban Sprawl ist zu einem gesellschaftlichen Diskussionsgegenstand geworden. Fast
taglich berichten Zeitungen und Medien auf lokaler und Uberregionaler Ebene (ber die
negativen Auswirkungen der ungebremsten Zersiedelung. Inzwischen haben sich auch
zahlreiche Gegenbewegungen formiert, die Urban Sprawl den Kampf angesagt haben. Die
vielfaltigen Urban-Sprawl-Probleme kénnen in fiinf Gruppen zusammengefasst werden,
wobei auch hier Ubergange und Grenzen flieBend sind:

e Okologische Probleme

e Soziale Probleme

e Administrative Probleme

e Probleme des stadtebaulichen Erscheinungsbildes

e Okonomische Probleme

2.1.5.1 Okologische Probleme

Der Verlust an natirlichen und landwirtschaftlichen Freiflachen, Waldern und

Feuchtbiotopen ist fur Umweltgruppen das gréfite Problem, das im Zusammenhang mit
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Urban Sprawl genannt wird. Nach Berechnungen des Sierra Clubs (1998, S. 20) wurden
zwischen 1970 und 1990 mehr als acht Millionen Hektar freien Landes in den USA
uberbaut. 162.000 Hektar fallen jahrlich Einfamilienhdusern und Gewerbegebieten zum
Opfer. Urban-Sprawl-Befiirworter argumentieren dagegen, dass bislang nur funf Prozent
des gesamten Landes der USA tberbaut worden sind und somit noch ausreichend Platz zur
weiteren Entwicklung vorhanden sei® (s. Kap. 2.1.4.6). Allerdings verbergen solche
Analysen die Zustande auf lokaler Ebene und die Besorgnisse der Bevolkerung. Immerhin
leben 75 Prozent der Gesamtbevolkerung der USA auf eben diesen finf Prozent
entwickelten Landes (CALTHORPE 2000, S. 67; GILLHAM 2002, S. 91). Berechnungen
gehen bei einem gleich bleibenden Flachenverbrauch wie in den 1990er Jahren davon aus,
dass sich die Flache bebauten Landes von funf auf zehn Prozent in den kommenden 50 bis
75 Jahren verdoppeln wird. Die zurzeit bestehenden metropolitan areas werden sich um
100 Prozent weiter ausdehnen. Bundesstaaten in den dicht besiedelten Regionen der USA
werden ganzlich Uberbaut sein. Auf Gemdse und Obst spezialisierte Anbauflachen werden
merklich reduziert und als nahe zu Stadtregionen gelegene Versorgungsquellen unbeutend
werden. Dies wird auch fur landschaftlich reizvolle Naherholungsgebiete gelten (GILLHAM
2002, S. 91). Der Verlust naturlicher Freiflachen wird begleitet vom zunehmenden
Artenschwund besonderer Fauna und Flora. Urban Sprawl verandert das Okosystem
merklich (Sierra Club 1998, S. 21).

Neben dem Landverbrauch und seinen negativen Folgen stellt die Luftverschmutzung
das zweite grolRe Okologische Problem dar. Der Anstieg der Luftverschmutzung im
suburbanen Raum resultiert groftenteils aus der wachsenden Anzahl von Pkw und der
ansteigenden VMT-Rate (Abb. 2.12). 30 Prozent der USA-weiten Gesamtemission an
Stickoxid und Kohlenwasserstoff ist direkt auf den Individualverkehr zuriickzufuhren. In
einigen Urban-Sprawl-Regionen wie Atlanta, wo die Automobilabhangigkeit weit (ber
dem nationalen Durchschnitt liegt, konnen die Werte mit 58 Prozent Stickoxid- und 47
Prozent Kohlenwasserstoffemissionen noch hoéher liegen. Asthma und andere
Atemwegserkrankungen werden in jlngster Zeit immer hdufiger in Urban-Sprawl-
Gebieten  nachgewiesen, wobei Kinder, &ltere Menschen und solche mit
Herzkreislaufbeschwerden besonders betroffen sind (FRUMKIN 2002, S. 202).

Landverbrauch, Luftverschmutzung, Energieverbrauch, Klimaerwarmung innerhalb
des stadtischen Siedlungskorpers, zunehmender (Trink-) Wasserverbrauch und eine
abnehmende Biodiversitat werden die dkologischen Hauptprobleme sein, mit denen sich

® NECHYBA & WALSH (2004, S. 189) sprechen von 1,92 Prozent (berbauten Landes der nationalen
Gesamtflache.
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Stadtregionen in Zukunft noch starker konfrontiert sehen werden (CiesLewicz 2003, S.
23ff; OTT0 2002, S. 4).

2.1.5.2 Soziale Probleme

Foto 2.5: Anonymitét eines suburbanen Einfamilienhauses bei Portland.
Foto: SCHEMIONEK 10/2001

Spatestens seit dem Amoklauf zweier Schiler an der ,,Columbine Highschool* bei Denver
haben die Suburbs ihre scheinbare Unschuld verloren. Galten sie stets als sicherer
Riickzugsort fur amerikanische Werte und Familiengliick, zeigen sich nicht erst seit den
1990er Jahren zunehmend soziale Probleme, die man eigentlich in Verbindung mit der
Kernstadt bringen wirde. Von einigen Soziologen und Psychologen wird angenommen,
dass Jugendliche in falscher Weise und Umgebung in ihren Suburbs aufwiichsen. Es fehle
an gesellschaftlichen Begegnungen und gemeinschaftlicher Kontrolle. Stattdessen nehmen
gesellschaftliche Entfremdung, Drogen- und Alkoholkonsum, die vor dem Computer und
Fernseher verbrachte Zeit, mangelnde Bewegung sowie der Trend zu Depressionen bei
Jugendlichen der oberen Mittelklasse in Suburbs stdndig zu. In ihrem ,,Fehlverhalten*
Ubertreffen sie im Vergleich die Jugendlichen aus der Kernstadt deutlich (BODENSCHATZ
2000b, S. 23; ZINSMEISTER 1996, S. 36ff). Alle SchieRereien an US-amerikanischen
Highschools fanden bisher in VVororten, nie aber in Kernstédten statt.

Das Wohnen in den Suburbs hangt mit dem Wunsch zusammen, seinen

Individualismus ungestort austiben zu kénnen. Problematisch ist jedoch, dass sich diese
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individuelle Lebensweise in Anonymitdat umgekehrt zu haben scheint. Menschen in
Suburbs leben Tir an Tur, ohne sich wirklich zu kennen. Sein Haus verlasst man morgens
durch die Garage, die sich automatisch 6ffnet und abends nach der Riickkehr hinter dem
Bewohner schlieRt. Verbringt man seine Freizeit im Garten, kann man sich durch hohe
Sichtzaune ungestort fuhlen. Von aulen betrachtet, bestimmen groRe abweisende
Garagentore das &uflere Erscheinungsbild (Foto 2.5). Anonymitat und Verlust an
Gemeinschaft pragen das gegenwaértige Erscheinungsbild vieler suburbaner Vororte
(FREEMAN 2001, S. 69ff).

Hinzu kommt ein Mangel an Urbanitét. In den zwar grof3en aber schwach verdichteten
Suburbs scheint alles gleich oder zumindest &hnlich zu sein. Heterogenitat sucht man
vergeblich. Menschen gleicher Hautfarbe, gleichen Einkommens und gleichen Alters
wohnen vorzugsweise zusammen. Man verspricht sich hiervon, dass man in einer Gruppe
homogener Lebensstile auf dieselben Werte und Einstellungen wie die seinigen trifft. Dies
spielt besonders bei Fragen bezuglich der Schulausbildung, der Erziehung der Kinder und
religiéser Ansichten eine Rolle (HoLzNER 1990, S. 470).

Ahnlich homogen wie die sozialen Einstellungen ist auch die Architektur der
Einfamilienh&user, die jeden Vorort, egal wo in den USA, austauschbar erscheinen l&sst.
Auch Shopping Centers, commercial strips und office parks auf3erhalb der Wohnvororte
lassen sich USA-weit durch eine gleichaussehende Architektur charakterisieren. Von
KUNSTLER (1993, S. 9ff) wird diese bauliche Homogenitéat als Geography of Nowhere
bezeichnet, in der es keine Identifikations- und Versammlungsplatze mehr gibt.
Vorortbewohner scheinen ihren sense of place verloren zu haben.

Die hohe Automobilabhangigkeit sowie ein nur schwach ausgebautes OPNV-Netz ist
der Gemeinschaftsférderung nicht zutraglich. Spontane Kontakte mit Mitmenschen kniipft
man nicht durch die Nutzung des Automobils, sondern beim Spazierengehen oder beim
Warten auf den Bus. Zwischenmenschliche Kontakte, die im Zusammenhang mit der Pkw-
Nutzung stehen, sind heute eher anderer Art. In jingster Zeit kommt es vermehrt zu
Beschimpfungen und SchieRereien zwischen genervten im Stau stehenden Autofahrern.
Diese spontanen Gewalt- und Wutausbriiche werden mit dem neuen Begriff roadrage’
umschrieben (FRUMKIN 2002, S. 208, SQUIRES 2002, S. 1). Die unendlichen Stunden, die
Menschen im Pkw verbringen, gehen auf Kosten der Zeit, die mit Familie oder Nachbarn
verbracht werden konnte. Dass man sich fast nur mit dem Auto fortbewegen kann, ist

besonders fir Kinder und alte Menschen nachteilig. Ohne Fuhrerschein und Pkw kann man

” roadrage (engl.): Wut im StraRenverkehr
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seine Freizeit im suburbanen Heim zum GroRteil nur vor dem Fernseher oder mit

Computerspielen verbringen (LECCESE et al. 2000, S. 64).

2.1.5.3 Administrative Probleme

Eine schwache Regionalplanung sowie das System des fiscal zoning sind Ursache und
Problem zugleich (Kap. 2.1.4.3 & 2.1.4.4). Das Fehlen einer (bergeordneten
Regionalplanung verhindert, dass bei fortschreitender Suburbanisierung die gesamte
Stadtregion als Planungsgrundlage angesehen wird. Die Fragmentierung des suburbanen
Umlands in viele Gemeinden mit eigenstandigen Planungsbehdrden bewirkt ein
unorganisiertes  stadtisches Wachstum. Aufgrund der Konkurrenzsituation um
wohlhabende Birger und property taxes kooperieren suburbane Kommunen bei
Planungsfragen nur selten miteinander. Kooperationen oder Zweckverbande zwischen den
Gemeinden kommen nur dann zustande, wenn die Zusammenlegung gewisser
Dienstleistungen direkte wirtschaftliche Vorteile und Einsparungen bewirkt, zum Beispiel
bei der Wasser- und Abwasserversorgung. Ein mehr als 50 Jahre anhaltender
Suburbanisierungsprozess  konkurrierender Gemeinden hat in  den USA ein
Siedlungsmuster hervorgebracht, das eindeutig sozio-6konomische Unterschiede zwischen
den einzelnen Kommunen erkennen l&sst. Soziale Schichten und Ethnien sind rdumlich
voneinander getrennt.

Das Recht auf gemeindliche Selbstverwaltung wurde und wird von einer Vielzahl der
Kommunen dazu genutzt, um das ethnische und 6konomische Erscheinungsbild ihrer
Gemeinde bewusst zu kontrollieren. Hinter den scheinbar neutralen lokalen
Planungsvorschriften verbergen sich oft eindeutige Praktiken wie fiscal oder exclusionary
zoning. Sozial schwéacher Gestellten wird somit ganz absichtlich der Zugang in gewisse
Vororte verwehrt. Fiscal zoning bedeutet ferner, dass die Qualitat lokaler
Serviceeinrichtungen, wie Krankenhduser, Kindergarten und Schulen, zwischen den
suburbanen Gemeinden stark variiert. Je héher der durchschnittliche Wert der Eigenheime
ist, umso héher sind die steuerlichen Einnahmen einer Gemeinde. Und je héher wiederum
diese Steuereinnahmen sind, desto mehr Geld steht fur lokale Serviceeinrichtungen zur
Verfligung. An dieser Stelle wird verstandlich, wie es in den USA zu den zum Teil
extremen Qualitatsunterschieden des Lehrniveaus und der Lehrresultate zwischen

manchmal unmittelbar aneinandergrenzenden Gemeinden kommen kann (HOLZNER 1996,
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S. 107). Der Trend zur Einkommenssegregation hélt bis auf wenige Ausnahmen
unvermittelt an und bleibt das ,unglickliche Charakteristikum von Suburbia®
(GOTTDIENER & HUTCHISON 2000, S. 235).

Im Zusammenhang mit Urban Sprawl und den administrativen Problemen muss
weiterhin kritisch gesehen werden, dass der Einfluss lokaler Regierungen zukinftig
abnehmen wird. Quasi-6ffentliche Behdrden, die die wirtschaftliche Entwicklung ohne die
Einbindung der Gemeinden vorantreiben, werden an Einfluss gewinnen. Public-private-
Partnership-Projekte werden meistens ohne die Mitbestimmung der Burger und ohne
grolRere Vorschriften seitens der Lokalregierung durchgefiihrt. Zum Einflussverlust
demokratisch gewéhlter Regierungen wird zukunftig auch die ldeologie des Privatismus
beitragen, der wirtschaftliche Interessen ber politische stellt und die Politik dahingehend
verédndern wird, dass Unternehmen zukinftig noch starker subventioniert werden
(GOTTDIENER & HUTCHISON 2000, S. 256ff). Mit dem Bau privatwirtschaftlich betriebener
Wohngebiete, liegt die Organisation und Verwaltung dieser so genannten ,,Gemeinden*
(communities) in der Hand eines Unternehmens, das Vorschriften und Regelwerke flr die
Bewohner erlassen kann. Als Bewohner gibt man quasi mit dem Einzug in ein solches
Wohngebiet seine Mitbestimmung in der und fur die Gemeinde auf und lasst sich

privatwirtschaftlich verwalten.

2.1.5.4 Probleme des stadtebaulichen Erscheinungsbildes

Schwer zu greifen, aber dennoch immer wieder in der Literatur zu finden, ist das &ul3ere
Erscheinungsbild des Urban Sprawl (BoLLIER 1998, S. 24; MARSHALL 2000, S. 104ff).
Allgemeinhin gilt es als langweilig, monoton oder gar als hasslich.

“Boulevards so horrible that every trace of human aspiration seems to have been
expelled, except the impetus to sell. It has made commerce itself appear to be an
obscene [...] commercial highway [...] assaulted by a chaos of gigantic, lurid plastic
signs, golden arches, red-and-white-striped revolving chicken buckets, cinder-block
carpet warehouses, discounts marts, asphalt deserts, and a horizon slashed by utility
poles™® (KUNSTLER 1993, S. 121).

® Boulevards so abscheulich, dass jede Spur menschlicher Aspiration vertrieben worden zu sein scheint,
ausgenommen des Antriebs Handel zu betreiben. Dieser lasst Handel als einen ekelerregenden
kommerziellen Highway erscheinen, erstirmt von einem Chaos aus gigantisch groBen grellen
Plastikschildern, goldenen Bdgen, rot-weil3-gestreiften rotierenden H&hncheneimern, in billiger Bauweise
errichteter Teppichlagerhallen, Discount-Mérkten, Asphaltwisten und einem durch Strommasten zerteilten
Horizont.
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Die mit der Suburbanisierung geschaffene US-amerikanische Kulturlandschaft scheint
viele Bewohner zu verwirren. Sie stellt weder die idealisierten l&ndlichen Gebiete dar, die
man eigentlich im suburbanen Umland zu finden erhoffte, noch ist sie mit ,,gemutlichen®
Kleinstadten aus der Jahrhundertwende zu vergleichen, und auf keinen Fall steht sie fir ein
pulsierendes groRstadtisches Leben. Sie ist zu einem Kontinuum aus baulich Gleichem
geworden, bei dem es schwer zu sagen ist, ob man sich im suburbanen Umland von
Atlanta, Denver oder Portland befindet. Das Erscheinungsbild ist austauschbar.
Raumdefinierende markante Merkmale einzelner Orte und Regionen lassen sich im Urban
Sprawl nicht mehr lokalisieren. Experten gehen davon aus, dass diese stadtebauliche
Monotonie, verbunden mit Pkw-Dominanz, Ausgedehntheit und Einzelnutzung, den Sinn
fir Gemeinschaft vermindern und zu einer kontinuierlichen Abnahme blrgerlichen
Engagements sowie sozialer Aktivitaten in den USA flihren wird (FREEMAN 2001, S. 69ff;
GILLHAM 2002, S. 151; HANTZSCHEL 2002, S. 81; KUNSTLER 1996, S. 41ff). Ob es aber
neuen Stadtebaukonzepten gelingen kann, durch baulich dsthetische Rahmenbedingungen

Gemeinschaft zu fordern, gilt ebenso als dulRerst fraglich (HARVEY 1997, S. 2).

2.1.5.5 Okonomische Probleme

Urban Sprawl ist kostenintensiv, sowohl volkswirtschaftlich als auch fiir den Einzelnen.
Allein die langen Wegstrecken verschlingen téglich Zeit und Geld (Abb. 2.4), und der
Erhalt und Ausbau der ausgedehnten Infrastruktur ist einer der gréfiten Kostenpunkte im
Jahreshaushalt einer Gemeinde. Im Allgemeinen herrscht unter Experten die Meinung vor,
dass eine dichtere und kompaktere Siedlungsweise infrastrukturelle Kosten verringerten,
da die zu bauenden StraBen und Versorgungsleitungen Kkirzer seien (verschiedene
Interviews). Gegner einer dichten Bebauungsweise halten dagegen, dass dicht bebaute
Wohngebiete mit einem engmaschigen und ausgelasteten Stralennetz beispielsweise
kostspielige Verkehrssysteme, wie Ampelanlagen, erforderlich machten. Es gibt
inzwischen viele Studien und Gutachten, die sich mit der Frage nach den 6konomischen
Kosten von Urban Sprawl bzw. dichterer Bebauung auseinandersetzen. Allerdings
kommen die Gutachter, je nach Betrachtungsweise, zu hdochst unterschiedlichen
Bewertungen und Ergebnissen. Letztendlich hangt es von den Indikatoren ab, die bei einer
Kosten-Nutzen-Analyse ausgewdahlt werden. Werden Langzeitkosten, wie Landverbrauch

und Luftverschmutzung, mitgerechnet, so sprechen die Ergebnisse immer gegen Urban
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Sprawl und fir kompakte Besiedlung. Der Aspekt der Nachhaltigkeit findet in jiungster

Zeit haufiger Eingang in solche Studien.

Durchschnittliche Ausgaben eines
US-amerikanischen Haushalts
(Quelle: Department of Transportation 2000, S. 21)

Forthewegung 19%
Unterkuntt
33%

Ausbildung
14%

Kleidung und
sonstiges
5%
Essen
14% Gesundheit 10%
5%

Abb. 2.4: Durchschnittliche Ausgaben eines US-amerikanischen Haushalts.
52 Prozent (Unterkunft + Fortbewegung) entfallen somit auf die Realisierung des
American Dream im suburbanen Umland.

Eine der ersten Studien wurde bereits 1974 von der Real Estate Research Corporation

durchgefiihrt (,,The costs of Sprawl“). Bereits vor 30 Jahren kam man hierin zu dem

Schluss,

dass geringe Bebauungsdichte ©6konomische Kosten verursacht.

Zudem

entstiinden Langzeitkosten durch Luft- und Umweltverschmutzung. Als ein reprasentatives

Beispiel kann heute die Studie von BURCHELL et al. (2002, S. 175ff) angefuhrt werden, in

der funf Hauptkostenpunkte aufgelistet werden:

Kapital- und Betriebskosten (z.B. Infrastruktur, Serviceeinrichtungen)
Transport- und Fahrtkosten

Sozialkosten (z.B. Arbeitslosenunterstiitzung)

Okologische Langzeitkosten (z.B. Wasserverknappung)

Kosten durch eingeschrénkte Lebensqualitat (z.B. Gesundheitskosten durch

Atemwegserkrankungen)
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Aus rein 6konomischer Sicht sehen die Wirtschaftswissenschaftler NECHYBA & WALSH
(2004, S. 186) zukinftige Kosten auf die Gesellschaft zukommen durch Verkehrsstaus
(inklusive Luftverschmutzung), Flachenverbrauch und neue Infrastruktur. Da bislang eine
USA-weite Studie fehlt, konnen lediglich regionale und lokale Gutachten ausgewertet
werden. Grundtendenz dabei ist, dass sich eine hohere Bebauungsdichte zwar
kostenreduzierend auswirkt, eine zu hohe Dichte aber erneut Mehrkosten verursacht. Fur
zukiinftige bauliche Entwicklungen wird daher ein Mittelweg vorgeschlagen, der stadtische
Ausdehnung weiter zuldsst, aber dies in einem geregelten und geplanten Malle
(CALTHORPE & FULTON 2001, S. 43ff).

2.1.6 Zusammenfassung

Der Begriff Urban Sprawl beschreibt weit mehr als nur die flachenhafte Ausdehnung US-
amerikanischer Stadte. Mit dem prozessualen Wachstum der Stadtregionen gehen
vielféltige und sich gegenseitig bedingende Probleme einher, die auf verschiedene
Ursachen zuriickzufiihren sind. Dabei spielen insbesondere kultur-historische,
gesellschaftliche und wirtschaftliche Griinde herausragende Rollen. Das Einfamilienhaus
im Grinen, verbunden mit einer antiurbanen Grundeinstellung, gilt als die ideale
Wohnform und Investmentanlage US-amerikanischer Birger. Die Immobilienwirtschaft
tragt diesen Wohnwiinschen Rechnung und entwickelt in immer groRerer Entfernung zur
Kernstadt neues Bauland. Landverbrauch und Umweltschaden sind dabei enorm. Die
unorganisierte stadtische Ausdehnung ist verbunden mit einer zunehmenden sozialen
Fragmentierung. Bewohner suburbaner Gemeinden bilden im Allgemeinen nach
Einkommen, Ethnien, Alter und Wertvorstellungen homogene Gruppen. Kommunen sind
daran interessiert, moglichst wohlhabende Biirger anzuziehen, um hohere Steuereinnahmen
durch property taxes erzielen zu kénnen. Mit trickreichen Bebauungsvorschriften wird
sozial schwacher Gestellten die Mdglichkeit verwehrt, sich in gut situierten Vororten
niederzulassen. Besonders Familien mit Kindern ziehen in suburbane Kommunen, die gut
ausgestattete Schulen vorweisen konnen. Je wohlhabender ein Vorort, desto hoher sind
seine Reputation und seine steuerlichen Einnahmen und dementsprechend besser sind seine
Schulen.

Mit der voranschreitenden Ausdehnung des stadtischen Siedlungskdrpers haben sich

im suburbanen Raum neue Knoten wirtschaftlicher Aktivitdten herausgebildet. Diese so
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genannten edge cities Ubernehmen inzwischen alle Funktionen der Kernstadt und
konkurrieren mit dieser. Der Erfolg der edge cities liegt wesentlich darin begriindet, dass
sie mit groBen Parkplatzflichen weit automobilfreundlicher gestaltet sind als alte
Kernstadte. Mangelnde Urbanitét scheint dem Erfolg keinen Abbruch zu tun. Edge cities
sowie das gesamte suburbane Umland werden von den meisten US-Amerikanern als
selbstverstandlich und meist unkritisch hingenommen und taglich genutzt. Stark
frequentierte Shopping Centers sowie Arbeitsplétze in office parks sind nur zwei Indizien
hierfur. Trotz dieses suburbanen Lebensstils gerat Urban Sprawl aber zunehmend in die
gesellschaftliche  Kritik. Besonders das Verkehrsaufkommen, die steigenden
Unterhaltskosten fir Autos und ein schwindendes Gemeinschaftsgefiihl in monotonen
Suburbs machen die negativen Urban-Sprawl-Auswirkungen greifbar.

Wenn Initiativen und neue Stadtebaukonzepte — wie beispielsweise New Urbanism —
gegen Urban Sprawl erfolgreich sein wollen, mussen sie zundchst diesen Siedlungskorper
mit seinen komplexen Abl&ufen und Problemen zu verstehen lernen. Dabei ist besonders
wichtig, die Urban-Sprawl-Ursachen zu studieren, um stadtregionale Probleme direkt an
ihren Wurzeln anpacken zu konnen. Symptombehandlungen werden nur kurzfristige

Besserungen zur Folge haben.

2.2 Modelle und Ansétze zur US-amerikanischen Stadtentwicklung

Verschiedene Disziplinen der Stadtforschung haben immer wieder Ansatze entwickelt, um
komplexe stadtische Siedlungskorper, wie Urban Sprawl, modellhaft und verallgemeinernd
darstellen zu konnen. Stadtmodelle leiden von jeher unter dem Problem, dass sie nur
Momentaufnahmen gegenwartiger Strukturen sein konnen. Stadte und Stadtregionen
befinden sich aber in einem Prozess standiger Veranderung. Beispiele hierfir sind
Wachstums- und Schrumpfungsprozesse von Stédten oder Stadtvierteln, intra-
metropolitane Migrationen oder wirtschaftsstrukturelle Umbriiche. Bislang ist es nicht
gelungen, solche Prozesse hinreichend und allgemeingultig in ein Stadtmodell zu
Ubertragen. Problematisch ist bei Stadtmodellen weiterhin, dass sich ihre Gultigkeit meist
nur auf einen kultur-historischen Kontext stiutzen kann. So unterscheidet sich die US-
amerikanische Stadt mit ihren spezifischen Merkmalen von der islamisch-orientalischen
oder der lateinamerikanischen Stadt. Selbst innerhalb eines Nationalstaates lassen sich

regionale Unterschiede zwischen den einzelnen Stédten aufzeigen. So haben Atlanta,
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Denver und Portland zwar deutliche Parallelen in ihrer stadtischen Entwicklung, die
typisch fur US-amerikanische Stadte sind, differieren aber hinsichtlich lokal-spezifischer
Strukturen, die unter anderem auf die jeweiligen politischen Rahmenbedingungen vor Ort
zuruckzufiihren sind. In den meisten Stadtmodellen wird stadtische Entwicklung als
wirtschaftliche Entwicklung verstanden. Dabei wird davon ausgegangen, dass die
wirtschaftliche Entwicklung die Stadtgestalt beeinflusst. Bei dieser Art der Modellbildung
werden Effekte von Stadt- und Regionalplanung ausgeblendet. Die politischen
Entscheidungen auf lokaler bzw. stadtregionaler Ebene tragen jedoch wesentlich dazu bei,
Stadtstrukturen zu pragen (LEwis 1996, S. 23ff; SCHNEIDER-SLIWA 1999, S. 44ff; vgl. Kap.
3).

Um Urban Sprawl und New Urbanism in den theoretischen Rahmen der
Stadtforschung einordnen zu koénnen, werden im Folgenden die drei klassischen Modelle
zur Stadtentwicklung und daran anschlieBend ausgewdhlte neuere Ansatze skizziert. Alle
diskutierten Modelle und Ansétze beziehen sich auf US-amerikanische Stadtstrukturen. Sie
erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sie bilden lediglich eine Auswahl aus der
bestehenden deutschen und US-amerikanischen Literatur zur Stadtforschung. Ein
historischer Riickblick hilft, die stadtische Entwicklung zum heutigen Urban Sprawl aus

einer theoretischen Perspektive nachvollziehbar zu machen.

2.2.1 Die drei klassischen Modelle der Stadtentwicklung

Die drei klassischen Modelle zur Erklarung des flachenmaRigen Stadtewachstums und der
Stadtstruktur finden ihren Ursprung zwischen 1925 und 1945 in der so genannten
,Chicagoer Schule der Sozialokologie*. Die Chicagoer Schule versuchte, CHARLES
DARWINS Theorie der natlrlichen Selektion auf das gesellschaftliche Leben zu tbertragen.
Dabei werden Stadte als ein quasi natirliches Lebensumfeld aufgefasst, in dem soziale
Gruppen untereinander in einem Wettkampf um stadtische Ressourcen — hauptsachlich um
Siedlungsflache — stehen. Jede soziale Gruppe, definiert Gber Ethnie und Nationalitt,
siedelt und behauptet sich in speziellen urbanen Nischen bzw. Stadtvierteln. Verlassen in
einem Sukzessionsprozess soziale Gruppen ihre Nischen, um in anderen Gebieten zu
siedeln, ricken in die freiwerdenden Viertel neue Bewohner nach. Kritik wurde an der
Sozialokologie oder urban ecology laut, da stadtische Strukturen lediglich anhand

»hatlrlicher und Personen ungebundener Prozesse erklart werden. Entscheidungen von
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Individuen, administrative Stadtplanungen oder kulturelle Rahmenbedingungen spielen
beispielsweise nur untergeordnete Rollen (ABERCROMBIE, HILL & TURNER 2000, S. 369).
Dennoch hat die Chicagoer Schule wesentlich zur Stadtmodellbildung beigetragen. Alle
spater entwickelten Modelle bauen mehr oder weniger auf diese auf.

Das radialkonzentrische Stadtmodell

Mitte der 1920er Jahre entwickelte der Sozialokologe ERNEST W. BURGESS sein so
genanntes radialkonzentrisches Stadtmodell. Es geht von einem konzentrischen stadtischen
Muster abgestufter Nutzungsintensitaten aus, dessen Mittelpunkt der so genannte central
business district (CBD) bildet (Abb. 2.5). Im CBD konzentrieren sich Einrichtungen der
Wirtschaft, der Politik sowie der Kultur. Mit Hauptbahnhof, mehreren U-Bahnstationen
und/oder Hafen ist er zudem wichtigster Verkehrsknotenpunkt innerhalb der Stadt bzw.
Stadtregion. Eine massive Nachfrage nach Grundstiicken treibt die Bodenpreise im CBD in
die Hohe. Um Kosten zu sparen, baut man in die Hohe. Die Akkumulation von
Hochhéusern und die Skyline sind die baulichen Merkmale des CBD. An seinen Randern
geht er in ein GroBhandelsgebiet Uber, das sich vor allem durch eine Vielzahl an
Lagerhdusern auszeichnet. An den CBD schlie8t sich im ersten zonalen Ring die so
genannte zone-in-transition (Ubergangszone) an, die unter anderem Handwerksbetriebe
und produzierendes Gewerbe beherbergt. Sie war einst bevorzugtes Wohngebiet der
Oberschicht, befindet sich jetzt aber in einer Periode des Verfalls. Die mehrstéckigen
Mietshduser konnen von den Besitzern des Burgertums nicht mehr kostendeckend
vermietet werden. Folglich ist es daher auch nicht rentabel, notwendige
Erhaltungsinvestitionen zu tatigen. Hausbesitzern bleibt nur zu hoffen, dass sich der CBD
weiter ausdehnt und man durch Bodenspekulationen spater Gewinne erzielen kann. Die
zone-in-transition ist charakterisiert durch fehlende Investitionsbereitschaft, und der
anhaltende Abwartstrend — verbunden mit Armut und hohen Kriminalitatsraten — flhrt
meistens zur Verslumung. Der billige Wohnraum zieht aber nicht nur sozial Benachteiligte
und Einwanderer der ersten Generation an, sondern auch Kinstler, Studenten und
Freiberufler der alternativen Szene. Sie bilden oft die Vorhut fiir eine spater einsetzende
Gentrifizierung. Das Bevolkerungswachstum der Stadte findet nach BURGESS
hauptsachlich durch Einwanderung statt. Der néchste Ring beherbergt Arbeitersiedlungen
mit Bewohnern aus der zweiten und somit bereits etablierteren Einwanderergeneration. Die
Bausubstanz ist ebenfalls nicht die beste und die Zone dieses zweiten Rings lauft bei einer

Ausdehnung des CBD Gefahr, den aus der zone-in-transition bekannten
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Verfallserscheinungen zu unterliegen. Erst der dritte Ring zeigt deutliche bauliche
Verbesserungen. Er ist das Wohngebiet der Mittelschicht. Hier finden sich Ein- und
Zweifamilienhduser, deren Bewohner mit wachsendem Wohlstand von den
Arbeiterwohnvierteln im ersten und zweiten Ring nach aulRen gewandert sind. Mit ihren
Migrationsentscheidungen tragen sie bereits zur sozialrdumlichen Segregation bei
(HARTSHORN 1992, S. 232; REICHART 1999, S. 119).

Ring 4 ist die Zone gehobener Wohnanspriche, in der sich das wohlhabende
Burgertum in freistehenden Einfamilienh&usern niedergelassen hat. Vormals lebten sie in
der inzwischen verfallenen zone-in-transition. Da die Zone gehobener Wohnanspriche in
relativ weiter Entfernung zum CBD liegt, sind entlang der Ausfallstralen Einkaufszentren,
Autohéandler, Fastfoodrestaurants, Kinos etc. entstanden, um inzwischen weit mehr als nur
den té&glichen Bedarf der Konsumenten zu decken. Als einen fiinften Ring weist BURGESS
dann eine Pendlerzone der Oberschicht aus. Sie wohnt in weiter Entfernung zur Stadt in
Villen mit groBen Grundstiicken. Ring 5 bildet den allmahlichen Ubergang zum landlichen
Umland. Dérfer und Kleinstadte kénnen hier von der Suburbanisierung profitieren und sich
zu neuen Versorgungszentren weiterentwickeln.

BURGESS (1925) geht in seinem Modell davon aus, dass die stadtische Ausdehnung
auf Einwanderung und vor allem auf verdnderten Wohnpréferenzen beruht. Zu seiner Zeit
war das Wohnen in den Stadten, besonders aufgrund luftverschmutzender
Industrieanlagen, mehr als unattraktiv und somit wuchs fir die meisten Stadter der
Wunsch, moglichst weit ins Umland zu ziehen. Da der CBD zun&chst aber das
wirtschaftliche und kulturelle Zentrum blieb, konnte dieser Wunsch erst mit der
aufkommenden Individualmotorisierung realisiert werden. Mitte der 1920er Jahre war das
Automobil aber noch ein Luxusgegenstand fiir wenige Personen der Oberklasse. Nur sie
konnten es sich leisten, glnstige Grundstiicke und H&user im griinen Umland zu erwerben

sowie von dort mit dem eigenen Pkw in den CBD zu pendeln (ABBOTT 1996, S. 20 ff).

Das Sektorenmodell

1939 stellte der US-Amerikaner HOMER HOYT sein so genanntes Sektorenmodell vor.
Anders als BURGESS argumentierte HoYT, dass Stadte keine gleichmalig konzentrische
Anordnung aufweisen, sondern sich in ungleichmaBige Sektoren unterteilen lassen (Abb.
2.5). Innerhalb eines jeden Sektors konzentrieren sich mehr oder weniger gleiche
wirtschaftliche Aktivitaten bzw. Bewohner gleicher sozio-6konomischer Merkmale. Nach

HoYT zeigen alle wirtschaftlichen Aktivitaten und Bevolkerungsgruppen die Tendenz, dass
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sie sich in ithrem jeweiligen Sektor weg vom Zentrum hinein ins suburbane Umland
auszudehnen versuchen. Dies gelte insbesondere fiir Gewerbe und Einzelhandel. Folglich
wachsen Stadte ungleichmaRig, jeweils abhangig von der Ausdehnung der verschiedenen
Sektoren. Beispielsweise wird deutlich, dass die Wohngebiete der Oberschicht viel weiter
ins Umland ausgreifen als Zonen niedrigerer Wohnanspriiche. Dies lasst sich anhand der
Proportionalitdt von Mobilitdt und Haushaltseinkommen erklaren. Je hoher das
Einkommen, desto mehr Geld kann fur Transportleistungen aufgewendet werden und desto
weiter entfernt vom CBD kann man im Umland anséssig werden (HAYDEN 2003, S.71ff).

Gemeinsam ist den Modellen von BURGESS und HoYT, dass sie sich um einen
zentralen Geschéftsbereich (CBD) konzentrieren. Wahrend BURGESS jedoch beispielsweise
GroRhandel und Industrie ringférmig am Rande des Stadtkerns verortet, ordnet HOYT diese
Bereiche zusammen mit dem Transportsektor einem speziellen Verkehrskorridor bzw. -
sektor zu, der den Innenstadtbezirk lediglich streift (HARTSHORN 1992, S. 232; REICHART
1999, S. 125).

Das Mehrkernmodell

Das so genannte Mehrkernmodell wurde von den Geographen CHAUNCY D. HARRIS und
EDWARD L. ULLMAN (1945) entwickelt. Sie gingen in ihrem Modell erstmals davon aus,
dass sich innerhalb von grofRen Stédten, Stadtregionen oder Ballungsraumen der USA,
mehrere Kerne verschiedener wirtschaftlicher Aktivitaten lokalisieren lassen und dass
nicht mehr ausschlieBlich der CBD alle Hauptwirtschaftsaktivitaten in sich vereint (Abb.
2.5). Vielmehr teilen sich die einzelnen Kerne bzw. Geschaftsbezirke unterschiedliche
Wirtschaftsfunktionen, abhangig von ihrer geographischen Lage innerhalb der Stadtregion
(z.B. Verwaltungsviertel, Vergnlgungsviertel, Industriegebiete, Einzelhandelszentren,
Wohngebiete). Ausgehend von den verschiedenen Kernen lasst sich dann zum Umland hin
eine abnehmende Siedlungsdichte feststellen. Auch hier gilt, dass sich die Entfernung der
Wohngebiete von den Wirtschaftskernen proportional zum Einkommen der Bewohner
verhdlt: je reicher, desto weiter entfernt. Grol3handel, Leichtindustrie und Wohngebiete
orientieren sich im Mehrkernmodell auf VVerkehrskorridore. Anders als bei HoYT sind die
einzelnen Teilrdume aber nicht sektoral angeordnet, sondern sie bilden raumliche und
zufallig abgrenzbare Cluster. Nicht alle Cluster sind in die Stadtregion integriert. Einige
finden sich auch auBerhalb in einer rdumlich isolierten Lage, z.B. stark
emissionsverursachende Schwerindustrieanlagen. Nach HARRIS und ULLMAN wachsen

Stadte nicht konzentrisch, sondern asymmetrisch in der Umgebung ihrer verschiedenen
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Kerne. Das Mehrkernmodell stellt eine Abkehr von den bis dahin entwickelten CBD-
fokussierten Stadtmodellen dar. Es kann teilweise als Weiterentwicklung der
vorangegangenen Modelle von BURGESS und HoYT verstanden werden. Jedes der Modelle
muss im jeweiligen Kontext seiner Zeit gesehen werden. So tragt beispielsweise das
Mehrkernmodell bereits der zunehmenden Automobilisierung und dem einsetzenden
breiten Suburbanisierungsprozess Rechnung. In ihrem Zusammenspiel ergeben die drei
Modelle eine einleuchtende Erklarung vorhandener Stadtstrukturen in den USA. Ilhre
Anwendbarkeit gilt mit gewissen Abweichungen bis heute (CLARK 2003, S. 141ff).
Weiterhin bilden sie die elementare Grundlage fur alle spéter entwickelten Stadtmodelle.

5
10

Ringmodell Sektorenmodell Mehrkernmodell

1: Innenstadt (CBD), 2: GroBhandel und Leichtindustrie, 3: Wohngebiete der Unterklasse, 4: Wohngebiete der Mittelklasse, 5:
Wohngebiete der Oberklasse, 6: Schwerindustrie, 7: auBerhalb liegende Geschéftszentren, 8: Wohnstandorte im suburbanen
Raum, 9: Industrie im suburbanen Raum, 10: Pendlerzone

Abb. 2.5: Die drei klassischen Modelle der Chicagoer Schule
(BURGESS 1925; HARRIS & ULLMAN 1945; HOYT 1939)

2.2.2  Neuere Ansétze der Stadtforschung

Die drei klassischen Stadtmodelle von BURGESS (1925), HoyT (1939) und HARRIS &
ULLMAN (1945) Dbedlrfen trotz ihrer allgemeinen Giltigkeit immer wieder
Nachbesserungen, die sich vor allem daraus ergeben, dass Modelle nur Momentaufnahmen
bestimmter Zeitabschnitte sein konnen. Seit der Vorstellung des Mehrkernmodells sind
inzwischen sechs Jahrzehnte vergangen und die US-amerikanischen Stadte haben sich
merklich verandert. Ein Schlagwort dieser Verénderung ist unter anderem Urban Sprawl.
Seitdem das Automobil auch fur die breite Bevolkerungsmasse erschwinglich und in seiner

Nutzung alltaglich geworden ist, haben Stadte erneut ihre Muster veréndert. Distanzen
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haben an Bedeutung verloren. Auch haben postindustrielle Entwicklungen einen
wirtschaftlichen Wandel herbeigefiihrt, was sich ebenfalls auf die Stadtgestalt auswirkt,

z.B. Verlagerung von Dienstleistungsarbeitsplatzen ins suburbane Umland.

2.2.2.1 Stadtland USA

Das Mehrkernmodell von HARRIS & ULLMAN (1945) wandte sich erstmals von der
Vorstellung ab, der CBD sei einziges und wichtigstes Zentrum innerhalb einer Stadt bzw.
Stadtregion. Diese Tendenz hat sich bis heute weiter entwickelt und der CBD sowie die
Kernstadt haben an Bedeutung verloren (s. Kap. 2.1.2). Heute gilt ein Geschéaftszentrum
nicht mehr als zentral, wenn es im geographischen Mittelpunkt einer Stadt liegt, sondern
wenn es per Pkw bestmdglich zu erreichen ist. Die neuen Geschaftszentren liegen daher
immer ofter an Autobahnkreuzen und -abfahrten und sind mit groRzlgig angelegten
Parkplatzflachen ausgestattet, ein Pluspunkt im direkten Vergleich mit dem CBD innerhalb

einer automobilorientierten Gesellschaft. Mit der Herausbildung von Geschaftszentren und

edge cities im suburbanen Umland, haben
sich auch die Pendlerstrome in den
Stadtregionen verlagert. Sie konzentrieren
sich heute nicht mehr von den Suburbs
auf die Kernstadt, sondern von den
Wohnvorstadten auf beispielsweise office
parks oder Shopping Centers. Die
Kernstadt wird quasi umfahren, was deren
Bedeutungsverlust anschaulich  symbo-
US-amerikanische

lisiert. — Heutige

Stadt-regionen bilden ein polynukleéres

Mosaik aus Wohnvororten, Shopping AuBenstadtzentrum B ohe Wonndichte

Centers, office parks, Gewerbegebieten,

Kranken-hausern, Schulen und
Freiflachen. Lutz HoLzNER hat diese ins

Umland aus-ufernden Strukturen 1990 als

»otadtland USA“ Dbezeichnet (HOLzNER
1990, 1996). Sein Modell (Abb. 2.6) baut

Wohn- und kommer-
zielles Mischviertel

Ghetto der Schwarzen
——— Autobahn

#_ Einpendler
(Vorort-Innenstadt)
Wechselpendler
(Vorort-Vorort)

@
Y Industrie ke
Q

Mittlere Wohndichte
Geringe Wohndichte

% Aufgelassen

= Park
* Auspendler
(Innenstadt-Vorort)

Einpendler
ud (vom Land-Vorort)

Abb. 2.6: Stadtland USA (HOLZNER 1996, S. 104)
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auf den drei klassischen Stadtmodellen der Chicagoer Schule auf. Gemeinsamkeiten finden
sich beispielsweise in der Siedlungsdichte, die in allen Modellen vom Stadtkern zum
suburbanen Umland hin abnimmt. Die rdumliche Ausdifferenzierung nach sozialen
Schichten bzw. Lebensstilen ist bei HOLzNER jedoch genauer und spiegelt die heutige
stadtische Situation in den USA besser wider. Herkdmmliche Betrachtungsweisen
unterschieden Bevolkerungsgruppen lediglich nach ihrem Einkommen, das den
Wohnstandort in einer Stadtregion fir den Einzelnen definierte. Die Tendenz unter
seinesgleichen zu wohnen, ist auch heute noch vorhanden, allerdings drickt sich der
Wunsch nach kommunaler Homogenitat nicht mehr ausschlieflich ber das Einkommen
aus, sondern Uber so genannte gleiche Lebensstile oder gleiche soziale Milieus.
Abgrenzungskriterien von Lebensstilen und Milieus kdnnen Alter, Herkunft, Ethnie,
Ausbildung, politische Meinungen, gesellschaftliche Grundeinstellungen etc. sein. US-
Amerikaner ziehen vorzugsweise in solche neighborhoods und Vorstadte, wo sie auf
Nachbarn mit gleichen Wertvorstellungen treffen.

»,oegregation entspricht einer in den USA weit verbreiteten Vorliebe nach
Homogenitat und Sicherheit in der Privatsphare (Familie und Gemeinde) innerhalb
der heterogenen (oft als feindlich angesehenen) pluralistischen Gesamtgesellschatt,
fur die die Kernstadt gemeinhin symbolhaft steht* (HoLzNER 1996, S. 106).

Das so entstandene gesellschaftliche ,,Zellenmosaik® kann als logische Konsequenz der
breiten Automobilisierung verstanden werden. Die ausgepréagte Individualmobilitét
ermoglicht es dem Einzelnen, ohne groRen Aufwand zwischen Wohnort und Arbeitsplatz
zu pendeln. Die Wahl eines passenden Wohnstandorts wird daher immer flexibler. Es
bietet sich die Mdoglichkeit, heute zwischen &uBerst kleingekammerten homogenen
Vororten mit Bewohnern gleicher Lebensstile zu wéhlen. — HOLZNERS ,,Stadtland USA*
spiegelt eine autogerechte Stadtregion wider. Es muss jedoch im kultur-historischen
Rahmen der USA gesehen werden und kann nur mit gewissen Einschrankungen auf andere
Stadte der Welt Gibertragen werden.

Ein ahnliches Modell prasentierte RITA SCHNEIDER-SLIWA 1996. Das Strukturmodell
grofstadtischer Ballungsraume beschreibt die Ausdehnung bzw. das ,ZerflieRen
stadtischer Regionen in ihr Umland. Das Modell zeigt neben dem
Suburbanisierungsprozess und dem damit verbundenen Entstehen von edge cities die
enorme Ausdehnung heutiger Stadtregionen. Deutlich wird, dass diese nur durch eine
staatlich subventionierte Verkehrsinfrastruktur méglich wird. Edge cities verdanken ihre
gute Erreichbarkeit dem Bau duf3erer Autobahnringe, die die Stadtregion umkreisen. Wird

in HoLzNERs Modell lediglich die Kernstadt grof3ziigig umfahren, zeigt SCHNEIDER-SLIWA,
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dass inzwischen eine ganze Kernregion innerhalb der Stadtregion durch die duf3eren
Autobahnringe ausgegrenzt wird. Bezugspunkte in der heutigen US-amerikanischen
Stadtregion sind nicht mehr markante Geb&ude oder Platze, sondern Autobahnabfahrten
und Gewerbestreifen entlang von Highways. Weiterhin wird ersichtlich, wie wachsende
Stadtregionen den l&ndlichen Raum (berprdgen und sich dabei sukzessive seine
Kleinstédte einverleiben.

Die beiden aus der Geographie stammenden Modelle veranschaulichen, dass erst die
Automobilisierung das enorme Wachstum von Stédten in den USA ermoglicht hat.
MaRgeblich unterstltzt wurde die Ausdehnung dabei durch bundesstaatliche Subventionen,
wie Eigenheimzulage, gunstige Benzinpreise oder groRziligige Finanzierung stadtregionaler
Highwaysysteme. Auf die mittel- und unmittelbaren Einflusse des Staates auf die

Suburbanisierung geht auch der folgende sozialrdumliche Ansatz ein.

2.2.2.2 Sozialraumlicher Ansatz

Die beiden US-Amerikaner und Soziologen MARK GOTTDIENER und RAY HUTCHISON
(1994, 2000) versuchen, einen umfassenden Ansatz zu prasentieren, der moglichst viele
stadtische Gegebenheiten und Aspekte zu erklaren und miteinander in Verbindung zu
setzen vermag. Ihr Ansatz entspringt der new urban sociology und erhebt den Anspruch,
den heutigen komplexen Strukturen innerhalb von Stadtregionen gerecht zu werden. Er
erstreckt sich daher tber verschiedene urbane Mafstabsebenen. Die kleinste bezieht sich
auf einzelne Geb&ude und Strallenziige, die grofite beschaftigt sich mit der Globalisierung
und deren Rickkoppelungen auf stadtische Raume. Aus Sicht der (Stadt-) Soziologie
besteht die Besonderheit dieses Ansatzes darin, dass dieser neben den herkémmlichen
stadtpragenden soziologischen Elementen — wie Schicht, Geschlecht, Ethnie, Beruf, Alter,
Einkommen - den ,,Raum* selbst als ein pragendes Element hinzuflgt.

Sozialrdumliche Ansatze sind der Geographie nicht neu. Die Stadtgeographie sieht
Raum als ,,Handlungsprodukt®* sowie als ,,Handlungsgegenstand®. Wahrend der erste
Begriff beschreibt, wie soziale Umstdnde den Raum pragen und strukturieren, so steht der
zweite Begriff fur die Annahme, dass spezifische Raumlichkeiten ihre Bewohner auf eine
bestimmte Art und Weise beeinflussen (SCHNEIDER-SLIWA 1999, S. 44f; WERLEN 1995, S.
77ff). Der sozialradumliche Ansatz von GOTTDIENER & HUTCHISON (2000, S. 17f, 143ff)
befasst sich mit sechs ineinander greifenden Feststellungen zu stadtischen Rdumen:
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Urbane und suburbane Siedlungsraume sind die so genannte ,,bebaute Umwelt“. Sie
haben sich innerhalb groRstadtischer Regionen entwickelt. Kernstédte, suburbane
Gemeinden und neue Wachstumspole (z.B. edge cities) bilden die Stadtregionen des
21. Jahrhunderts. Diese heutige Form des stadtischen sozialen Raums wird als
multinuklear bezeichnet (multicentered metropolitan region). Um sie ganzheitlich
studieren zu konnen, favorisiert der sozialrdumliche Ansatz eine regionale
Betrachtungsweise. Es wird gefragt, wie und warum multinukleare Grof3stadtregionen
in den USA und weltweit ihre gegenwartigen Strukturen entwickeln konnten.
Siedlungsraume werden nicht nur in ihrem lokalen und nationalen Kontext betrachtet,
sondern auch im globalen System des Kapitalismus. Besondere Beachtung wird dabei
den machtigen Kraften aus Wirtschaft und Politik geschenkt, deren Entscheidungen
immer Ofter das Wohlergehen lokaler Kommunen maRgeblich beeinflussen. Solche
wirtschaftlichen und politischen Entscheidungen innerhalb des global system of
capitalism kénnen auf metropolitaner, nationaler oder internationaler Ebene getroffen
werden.

Siedlungsrdume stehen unter dem direkten Einfluss von Regierungsstrategien sowie
der Handlungen von developers, Geldgebern, Bauunternehmen und anderen Personen
der Immobilienwirtschaft. Diese Krafte der zum Teil staatlich subventionierten
Angebotsseite verschaffen Anreize, die das Verhalten einzelner Konsumenten direkt
und indirekt beeinflussen. Staat und Immobilienwirtschaft lenken stadtregionale
Entwicklungen in bestimmte Richtungen.

Urbane und suburbane Siedlungsraume sind bedeutungsvolle Orte, da sie Produkte
menschlicher Gedanken und Handlungen sind. Innerhalb der ,,bebauten Umwelt*
organisiert sich alltdgliches Leben nach kulturellen Symbolen und materiellen
Objekten. Die Untersuchungen dieser Symbole und Objekte wird als urbane Semiotik
bezeichnet. Dabei muss beachtet werden, dass fir verschiedene Individuen und
Gruppen Symbole und Objekte unterschiedliche Bedeutungen haben.

Einzelne Gruppen gesellschaftlicher Schichten (social class groups) sind ein
wesentlicher Bestandteil industrieller und postindustrieller Gesellschaften. Die
verschiedenen social class groups unterscheiden sich hinsichtlich ihres Lebensstils,
ihrer Wertvorstellungen, ihres Glaubens sowie ihres Zugangs zur politischen Macht
bzw. Einflussnahme. Als Konsequenz haben die einzelnen Gruppen unterschiedlich
starken Einfluss auf Entscheidungen, wie beispielsweise sozialer Raum innerhalb der

Stadtregion strukturiert oder zugewiesen werden soll.
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6. Der sozialraumliche Ansatz berucksichtigt die Wechselwirkungen zwischen
Gesellschaft und Raum. Zusétzlich zu soziologischen Charakteristika, wie Schicht,
Geschlecht oder Ethnie, wird das ,,Raumelement” bzw. der ,,Raum* selbst hinzugeflgt.
Raumliche Strukturen in urbanen und suburbanen Siedlungsraumen beeinflussen
menschliches Verhalten und Interaktionen in vorhersehbarer und nicht vorhersehbarer
Weise (Raum als Handlungsgegenstand; s.0.). Andererseits verandern Individuen durch
ihre Handlungen und Interaktionen untereinander stdndig bestehende raumliche
Ordnungen und konstruieren so neue Rdume, die Bedirfnisse und Winsche

widerspiegeln (Raum als Handlungsprodukt).

Mit dem ,,Stadtland USA* hat der sozialraumliche Ansatz einige Uberschneidungen. Beide
Ansdtze betrachten Stadtregionen als Mehrkernregionen, sehen einen starken Einfluss der
Immobilienwirtschaft, rdumen der Segregation von Bevolkerungsgruppen einen
besonderen Stellenwert ein und beide gehen der Frage nach, wie kultur-historische
Wertvorstellungen den Raum pragen. Der Ansatz von GOTTDIENER & HUTCHISON (2000)
ist als ergadnzende Erklarung aktueller stédtischer Aspekte aus drei Grinden hilfreich: Mit
dem Schwerpunkt der urbanen Semiotik kdnnen moglicherweise neue Stilrichtungen der
Architektur als Abgrenzungsmerkmale bestimmter sozialer Milieus bzw. Lebensstile
interpretiert werden. Der sozialrdumliche Ansatz geht verstarkt auf die Kréfte der
Globalisierung ein und ermdglicht es, selbst kleinrdumige neighborhoods in das weltweite
System der Globalisierung einzuordnen. Nach GOTTDIENER und HUTCHISON nehmen
Verwaltungen im stadtregionalen Kontext eine besondere Rolle ein. Sie weisen nach, dass
Entscheidungen lokaler und staatlicher Verwaltungen einen groRBeren Einfluss auf
strukturelle Gestaltungen stédtischer Raume haben, als bisher angenommen. Bei der
Untersuchung von Urban Sprawl in verschiedenen Stadtregionen der USA kann so
nachgewiesen werden, wie administrative Malinahmen Zersiedelung begiinstigen bzw.
bremsen (vgl. LEwis 1996, S. 23ff; BEACH 1999, S. 14; GoeTz 2000, S. 121; SAVITCH
2002, S. 141ff).

2.2.2.3 Postmoderne Stadtforschung

Postmoderne ist ein Begriff der Kulturtheorie, der impliziert, dass nach der Moderne eine
neue Kulturepoche begonnen hat. Mangels einer klaren Definition von Postmoderne wird
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diese von den kulturwissenschaftlichen Einzeldisziplinen mit verschiedenen Bedeutungen
besetzt und daher oft variantenreich, zum Teil widersprichlich, benutzt. Im Allgemeinen
versucht der Begriff, die heutige Zeit zu charakterisieren. Diese ist gepréagt von einer stark
beschleunigten Auffacherung, Heterogenisierung und Pluralisierung der gegenwaértigen
Kultur und Gesellschaft. Wurden Phanomene und Erfahrungen wie Spontanitét,
Beliebigkeit, Pluralitit oder Unbestimmtheit in der Moderne noch negativ besetzt, erfahren
sie im postmodernen Denken Zustimmung und Anerkennung (HILLMANN 1994, S. 682;
ZIMA 2001, S. 36ff). Zeichnete sich generell die Moderne durch klare Strukturen und
Rationalitat aus, so gilt als Motto der Postmoderne anything goes — erlaubt ist, was geféllt!
Vertreter postmodernen Denkens gehen von einem Auflésen der Moderne aus, deren
Rationalitat die komplexen Strukturen der heutigen Welt nicht mehr zu greifen vermag.
Die Veranderungen, die in der Postmoderne bzw. in der gegenwartigen Zeit sichtbar
werden, sind sozialer, kultureller, wirtschaftlicher und politischer Art (ABERCROMBIE et al.
2000, S. 272f; DEAR & FLUSTY 1998, S. 58, 61; HARVEY 1989).

1. Soziale Veranderungen: Industrialisierung und Kapitalismus grindeten das System
sozialer Klassen. Bislang war es das wichtigste Element, um soziale Strukturen und
Unterschiede in Gesellschaften beschreiben zu koénnen. In postmodernen
Gesellschaften haben soziale Klassen an Bedeutung verloren. Sozialstrukturen sind
weit heterogener und komplexer geworden. Fur die Erklarung dieser neuen
Gesellschaftsstrukturen reicht die einfache Unterscheidung in Klassen nicht mehr aus.
Neue Abgrenzungsindikatoren sind beispielsweise Geschlecht, Ethnie, Alter, politische
Einstellungen oder Lebensstile. Der Begriff der ,,sozialen Klasse* wird immer haufiger
durch den des ,,sozialen Milieus* ersetzt.

2. Kulturelle Veranderungen: Die Herausbildung immer differenzierter werdender
sozialer Milieus geht auch auf Verénderungen in der Alltagskultur zuriick. Personen
versuchen ihrer Individualitat durch moglichst individuelle Wahlen (z.B. bei der
Kleidung oder der Wohnungsgestaltung) Nachdruck zu verleihen. Individuen
definieren sich heute weniger tber Gruppenzugehdrigkeit oder Tradition als vielmehr
Uber das eigene Ich, das im Mittelpunkt der Aufmerksamkeit steht. Eine wachsende
culture industry weckt individuelle Winsche und tragt diesen Wiinschen Rechnung. —
In der postmodernen Architektur und Kunst gilt ebenso das Prinzip des anything goes.
Ein charakteristisches Stilelement postmoderner Architektur ist die ,,Nachahmung*

(engl. pastiche). Bauliche Stilelemente aus verschiedenen Themenbereichen und
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historischen Epochen werden scheinbar willkirlich kopiert und zusammengesetzt. Die
Architektur versucht so einer pluralistischen Gesellschaft gerecht zu werden, die nicht
mehr auf einem allgemeingultigen Signifikationssystem aufbaut. Forderte noch die
moderne Architektur ,,Form folgt Funktion®, so kdnnte der architektonische Leitspruch
der Postmoderne lauten ,,Form folgt Fiktion* (vgl. Tab. 2.2).

. Wirtschaftliche Veranderungen: Fordistische Produktionsverfahren waren Merkmal der
Moderne. GrolRunternehmen produzierten mit angelernten Arbeitskraften Gdter fur den
Massenkonsum; Betriebe wurden wissenschaftlich burokratisch gefuhrt und nationale
Gewerkschaften hatten groReren Einfluss bei der Festsetzung der Arbeitergehalter. Im
Gegensatz hierzu wird das wirtschaftliche System postmoderner Gesellschaften als
»postfordistisch* bezeichnet. FlieBbandarbeit wird von flexiblen Produktionsmethoden
abgeldst, und Arbeitskréfte mussen immer haufiger Mehrfachqualifikationen vorweisen
konnen. Eine pluralisierte Gesellschaft, in der Individualitat an erster Stelle steht,
fordert individualisierte Produktionsgiter. Nicht jeder will das Gleiche. Man will sich
schliellich aus der Masse hervorheben. Folglich werden Produktionsunternehmen
spezialisierter und somit kleiner. Gewerkschaften beklagen einen schwindenden
Einfluss. Wenn Uberhaupt, kdnnen sie nur noch auf betrieblicher Ebene aktiv werden.
In einem spezialisierten Markt mit umkampften Nischen sind gewerkschaftlich
organisierte Belegschaften fur Unternehmen nicht unbedingt von Vorteil.

Politische Veranderungen: Fir moderne Gesellschaften sind Regierungen mit grof3en
Verwaltungsapparaten charakteristisch. Der Staat sieht sich dabei in der
Verantwortung, seinen Birgern soziale Sicherheit zu gewaéhrleisten, wichtige
Infrastruktureinrichtungen zu besitzen und zu betreiben sowie gegebenenfalls innerhalb
der Wirtschaft zu intervenieren. Postmoderne Staaten haben damit begonnen — im
Glauben an eine ungehindert freie Marktwirtschaft, Wettbewerbsfahigkeit, mehr
Eigenstandigkeit und privates Unternehmertum — sich aus dieser Verantwortung nach
und nach zurlickzuziehen. Folglich wird der Sozialstaat immer weiter aufgeldst, was
die Bedurftigsten einer Gesellschaft zuerst und am hdrtesten zu spiiren bekommen. Wer
es sich leisten kann, sorgt privat vor. Staatlicher Besitz wird immer haufiger an private
Unternehmen verkauft und Regierungen zeigen sich aufler Stande bzw. sind nicht

Willens, dem neuen Treiben der Wirtschaft Grenzen zu setzen.
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Moderne Postmoderne
Stadtstrukturen o Homogene funktionale Bereiche ¢ Chaotische multizentrische Strukturen
o Dominierendes kommerzielles (,Heteropolis*)
Zentrum e Hochgradig spektakuldre Zentren
o Kontinuierlicher Abfall der Lagerente |e Weite durch Armut gekennzeichnete
vom Zentrum Bereiche (z.B. inner cities)
e Post-suburbane Entwicklungen
(edge cities)
¢ Einhegungen” (gated communities)
e High-Tech-Korridore
Architektur e Funktionale Architektur e Eklektische Architektur
o Massenproduktion o Stilcollagen”
o Sozialreformerischer Anspruch e Bunker"-Architektur
e spielerische, ironische Architektur
¢ Einbezug/Zitat von Stil-Traditionen
o Hergestellt fir spezialisierte Méarkte
Kultur und Gesellschaft |e Klassengesellschaft ¢ Hochgradig fragmentierte stadtische
o Hohes MaR an interner Homogenitat Gesellschaft(en)
innerhalb von sozialen Gruppen e Differenzierung nach Lebensstilen
o Arbeit als zentrales gesellschaftliches | e Gruppenunterscheidungen aufgrund
Integrationsmoment unterschiedlicher Konsummuster

o Hohes Malf3 an sozialer Polarisierung
e Bedeutung von Symbolen (Planung,

Lebensstil- und Konsumorientierung)
o Konsum als zentrales soziales

Integrationsmoment
Stadtpolitik e Bereitstellung wesentlicher o Marktférmige Bereitstellung von
Dienstleistungen durch &ffentliche Dienstleistungen
Einrichtungen ¢ Quersubventionierung" von
> o Stadtpolitik als Management zur Einrichtungen fur die Offentlichkeit im
= Umverteilung von Ressourcen zu Rahmen groRer Projekte
< sozialen Zwecken ¢ Unternehmerische” Stadt:
g Ressourceneinsatz zum Anlocken von
2 mobilem, internationalem Kapital und
© Investitionen
Tg e public-private-partnership
9 | Rdumliche Planung |e Planung der Stédte als Ganzheit e Planerischer Inkrementalismus
o Stadtischer Raum wird zu sozialen | e Raumliche ,Fragmente®, die eher aus
Zwecken geplant asthetischen Motiven als zu sozialen

Zwecken geplant werden

Tab. 2.2: Uberblick iiber die zentralen Diskussionsstringe in der Moderne/Postmoderne-Debatte
zur Stadtentwicklung (Quelle: Woob 2003, S. 134)

Der Begriff Postmoderne konnte bislang nicht ausreichend definiert werden. Auch bleibt
unklar, ob es die oben beschriebenen Veranderungen rechtfertigen kénnen, bereits von
einer neuen Epoche zu sprechen. Selbst wenn sich in den vergangenen Jahren rapide
gesellschaftliche Wechsel vollzogen haben, ist fraglich, ob dies der Beginn einer neuen
Epoche ist oder nur eine logische Fortfihrung der Moderne. Trotz dieser Unklarheiten,
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beschaftigen sich alle Disziplinen der Kulturwissenschaften mit der Postmoderne®. Der
Begriff wird inzwischen so héufig genutzt, dass er Gefahr lauft, zum ,,Modewort*
(HiILLMANN 1994, S. 682) bzw. nach UMBERTO ECO zu einem ,sinnentleerten
Passepartoutbegriff* zu verkommen (Eco 1986, S. 77).

Auch die Stadtforschung hat sich der Postmoderne angenommen. Fihrend hierbei ist
die ,Los Angeles School of Urban Studies“ um den Geographen EDWARD SOJA. Der
Ansatz der ,,L.A. School“ zur postmodernen Stadt wird im Folgenden kurz erldutert, da er
den aktuellen Abschluss der vorgestellten Modelle US-amerikanischer Stadte bildet. Am
Beispiel von Los Angeles arbeitet SoJA (1995, S. 149ff; vgl. LEGNARO 2001, S. 6ff) sechs
charakteristische Prozesse bzw. ,sechs Geographien®“ fir postmoderne Stadte und
Stadtregionen heraus:

1. Restrukturierung der 6konomischen Grundlagen; Wandel zu einer postfordistischen

Regional6konmie
2. Entwicklung zur Global City
3. Entstehung neuer urbaner Strukturen, insbesondere postsuburbane Stadtstrukturen
4. Fragmentierung und Polarisierung der Sozialstruktur, Heterogenisierung der

Bevolkerung
5. Uberwachung stadtischer Raume, befestigte Stadt

6. Inszenierung urbaner Welten, Hypersimulationen.

Die ersten beiden Prozesse beziehen sich auf den Wandel der 6konomischen Basis einer
Stadt. Dabei steht der industrielle Wandel von fordistischen und auf Massenfertigung
spezialisierten Produktionsmechanismen zu flexiblen Produktionssystemen im Mittelpunkt
der Betrachtung. Den Umstrukturierungsprozess konnen die meisten ehemaligen
Industriestadte jedoch nicht erfolgreich abschlieBen. Nur den wenigsten gelingt es, sich zu
einer Dienstleistungsmetropole oder gar zu einer Global City zu entwickeln. So existieren
im neuen Stédtesystem krisengeschittelte und 6konomisch prosperierende Stadte
nebeneinander. Es ist ein zunehmender und scharfer werdender Stadtewettbewerb zu
beobachten.

Vertreter der ,,L.A. School of Urban Studies“ wenden sich von den konzentrischen

Wachstumsmodellen ab, die auf die ,,Chicagoer Schule der Sozial6kologie* aufbauen

% Um Unklarheiten auszuschlieRen, ware es besser, einfachheitshalber von der ,gegenwértigen Zeit“ zu
sprechen. Eine Epoche zu benennen, von der keiner weil3, ob sie bereits begonnen hat oder nicht, gleicht
einem ungeduldigen Nicht-Abwarten-Koénnen. Mit einer eventuellen Namensgebung konnen sich auch
kommende Generationen noch ausfiihrlich beschéftigen.
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(Abb. 2.7; DEAR 2005, S. 30ff). Eine einfache Unterteilung in Kernstadt und Umland
spiegelt heutige stadtregionale Strukturen nicht ausreichend wider. Insbesondere im
suburbanen Umland sind so genannte postsuburbane Strukturen wie edge cities entstanden.
Diese neuen Wachstumskerne stellen &ltere Wachstumsmodelle in Frage. Die
Postmodernisten der Stadtforschung sehen Stadtregionen als disperse Gebilde. Neue
developments konnen heute 0berall auftreten. Flexibilitit von Markt und Gesellschaft
sowie neuste Informations- und Kommunikationstechnologien lasst sie ortsungebunden
werden (DEAR & FLUSTY 1998, S. 50ff.)*°. Der ékonomische Wandel von der Industrie-
zur Dienstleistungsgesellschaft geht einher mit einer zunehmenden sozialen Polarisierung
innerhalb von Stadtregionen. Nicht alle Bewohner kdnnen am neuen Reichtum teilhaben.
Wachsende Armut, Obdachlosigkeit und Kriminalitat stehen im krassen Gegensatz zum
Einkommen der Spitzenverdiener. Letztere bevorzugen Luxusvororte, immer Ofter als

gated communities gebaut, um

sich vor den ,,Zurlickgebliebenen
der  Gesellschaft*  (HOLzNER
1990, S. 474) abzugrenzen. Aber
gerade diese ,,Zuriickgebliebe-
nen® sind es, die durch ihre Tétig-
keiten in schlecht bezahlten Dien-

stleistungsberufen der wohlhaben-

den Bevolkerung, das luxuridse
Leben erst ermdglichen. — Die 3~ Datenautobahny ‘l) Ethnische Viertel

Interdictory Spaces

Uberwachung stadtischer Raume r,l"

—= Edge Cities
Geféngnisse
| o 7 i
ist nach SoJa ein weiteres '
Themenparks
Charakteristikum der postmoder- s @' Kenaam
Y
. Gated C iti
nen Stadt. Gated communities | MY Geted Communtes \
. . . .. : Ub h - und
sind beispielhaft hierfur. Ihre Ent- | "™y Statenkrieg A Kontrolzentren
stehung liegt in einer oft unbe- ﬂ".l. Zieelnigloksn :'f*‘:' e
- *

grindeten Angst vor Kriminalitét

i i Abb. 2.7; Stadtmodell der Los Angeles School
und in dem Wunsch, sich gegen (DEAR 2005, S. 34)

,,die anderen* abzuschotten.

1% Die Diskussion um ortsungebundene Wachstumskerne im suburbanen Umland ist keine Neuentdeckung
der Postmodernisten. Sie kann vielmehr als Weiterentwicklung des Mehrkernmodells von HARRIS &
ULLMAN verstanden werden, siehe z.B. den Begriff der multicentered metropolitan region bei GOTTDIENER
& HUTCHISON (2000, S. 17) oder hierzu auch CLARK (2003, S. 141): ,,Monocentric to Policentric, New Urban
Forms and Old Paradigms*.

66



Kapitel 2: Theoretischer Hintergrund

Die desolaten Finanzlagen vieler Stadte sind ebenso Ausldser fir eine zunehmende
urbane Uberwachung. Finanzschwache Stadte geben &ffentliche Verantwortungen immer
Ofters an Privatunternehmen ab, z.B. bei der Entwicklung stadtischer Projekte (Public-
private-Partnerships). Halb-0ffentliche R&ume, uberwacht und zugangsbeschréankt, sind
eine logische Konsequenz. In heutigen Stadtregionen finden sich so abgesicherte Bereiche
sorgenfreien Lebens und Bereiche, in denen sich aufgestaute Probleme kumulieren. Dieser
Trend verlduft parallel zu der bereits erwahnten Bevolkerungspolarisierung.

Stadtwelten werden immer ofter inszeniert. Konsumenten sehnen sich nach einer
idealen Stadt, die sie aber nicht aus ihren eigenen Erfahrungen kennen gelernt haben,
sondern die ihren Traumen und Wunschvorstellungen entspringt. Eine wachsende culture
industry und die Immobilienwirtschaft tragt diesen Winschen Rechnung. Es entstehen
architektonische Traumwelten, die massiv jene Ideen widerspiegeln, die sich in den
Kopfen der Bewohner und Konsumenten abspielen'!. Die Stadt wird zum Themenpark,
Traumwelten werden konsumiert (DEAR 2005, S. 31; DEAR & FLUSTY 1996, S. 56) und
neotraditionelle neighborhoods vermitteln eine falsche Vorstellung urbaner Geschichte.
Umwelten werden ohne Bezug zur Authentizitat der betreffenden Orte kiinstlich gestaltet.

Die postmoderne Stadtforschung erldutert ausfihrlich gegenwértige Trends in
Stadtregionen und kann somit als aktuellste Diskussion zur Entwicklung neuer
Stadtstrukturmodelle verstanden werden. Da sich die ,,L.A. School* ausdriicklich von den
konzentrischen Modellen der Chicagoer Schule abwendet (DEAR & FLUSTY 1998, S. 65;
DEAR 2005, S. 30), behaftet sie sich selbst mit einer gewissen Besonderheit. Fraglich ist,
ob die grundsétzlichen Ideen der Chicagoer Schule mit einer aufkommenden Postmoderne
tatsdchlich hinfallig geworden sind. Mdoglicherweise benutzen die Postmodernisten
lediglich andere Begrifflichkeiten, um Gleiches zu sagen, was bereits von
vorausgegangenen Modellen diskutiert wurde. Der 6konomische Wandel, die Entstehung
postsuburbaner Strukturen und die zunehmende Heterogenisierung der Bevdlkerung finden
beispielsweise auch Eingang in den Modellen von HoLzNER (1990, S. 471), SCHNEIDER-
SLIwA (1999, S. 44f) und GOTTDIENER & HUTCHISON (2000, S. 151ff). Mit den Aspekten
zur ,,Uberwachung stadtischer Raume* sowie der ,Inszenierung urbaner Welten* ist der
postmoderne Ansatz eine hilfreiche Weiterentwicklung bestehender Modelle. Wie alle
vorausgegangenen Modelle kann aber auch das postmoderne Modell nur eine
Momentaufnahme urbaner Strukturen sein. Der groRte Unterschied zu den konzentrischen

Modellen liegt in der Bewertung des suburbanen Umlands. Argumentierte die Chicagoer

1 yvgl. hierzu den Begriff ,,urbane Semiotik* in Kap. 2.2.2.2 und GERHARD & WARNKE (2002).
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Schule, dass von der Kernstadt aus stadtisches Wachstum generiert wird, so sehen die
Postmodernisten im suburbanen Umland den Motor zukiinftigen Wachstums®%. Der
suburbane Bedeutungsiiberschuss wurde aber auch in anderen Stadtmodellen bereits
erlautert.

Im Allgemeinen wirft die postmoderne Stadtforschung neue Ideen, Fragen und
Antworten hinsichtlich immer komplexer werdender stadtischer Strukturen auf und lenkt
die Stadtforschung somit in eine neue und aktuelle Richtung. Dass aber dadurch ein neues
Modell entstanden ist, bleibt fraglich und bedarf weiterer Diskussionen. Der radikale
Schnitt zu vorausgegangenen Modellen zeigt den allgemeinen Wunsch vieler
Postmodernisten, eine neue Epoche einlduten zu wollen. Historische Entwicklungen
kdnnen aber nicht einfach negiert werden. Insbesondere in der Stadtforschung hilft der
Riickblick in die Vergangenheit, gegenwaértige Strukturen zu verstehen (vgl. Kap. 3.3.1,
3.4.1&35.1).

2.3 New Urbanism

Die US-amerikanische Stadt ist nicht mehr das, was sie einmal war. Eine einfache
Unterteilung in Kernstadt und Umland ist heute nicht mehr mdglich. Die massive
Suburbanisierung hat unter anderem den Begriff Urban Sprawl geprégt, der nicht nur die
raumliche Ausdehnung urbaner Siedlungskdrper, sondern auch deren vielfaltige und
komplexe Innenprobleme beschreibt. Parallel zur geschichtlichen Entwicklung der Stadt
sind immer wieder theoretische Modelle entstanden, die radumlich stadtische Strukturen zu
verschiedenen Zeitabschnitten widerspiegeln. Das Modell der ,,L.A. School* stellt dabei
den aktuellen Entwicklungsstand der Stadt bzw. Stadtregion dar. Die Flachen heutiger
Stadtregionen in den USA haben Dimensionen angenommen, die sich Stadtforscher vor
bald einhundert Jahren kaum vorzustellen vermochten.

Der American Dream in Form des freistehenden Einfamilienhauses wendet sich zum
Negativen (s. Kap. 2.1) und gesellschaftliche Kritik an dieser gegenwaértigen
Siedlungsform wird immer lauter (ADLER 1995, S. 40; GoRe 2000, S. IX; HARRIS &
CARMAN 1999, S. 90; PADGETT & HiLL 1999, S. 50). Besonders wahrend der 1990er Jahre
haben sich daher in den USA planerische und stadtebauliche Gegenkonzepte

herausgebildet, die Alternativen zum unkontrollierten stadtischen Wachstum aufzuzeigen

2 ygl. LEGNARO (2001, S. 11) ,,Peripherisierung des Zentrums und Zentralisierung der Peripherie®.
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versuchen (HAMMATT 2001, S. 50, 97; LACAYO 1999, S. 44). Inzwischen gibt es eine kaum
noch zu Uberblickende Vielzahl an gut organisierten und losen Initiativen auf lokaler und
nationaler Ebene, die unter dem allgemeinen Begriff Anti-Sprawl-Bewegung subsumiert
werden kdnnen (BODENSCHATZ & SCHONIG 2004, S. 62ff). Die bekanntesten darunter sind
Smart Growth Network, Liveability, Sustainable Communities Network, National Trust
Main Street Center, Transit Oriented Development, Traditional Neighborhood
Development und eben New Urbanism. Auch wenn all diese Initiativen konzeptionell eng
beieinander liegen und uber Netzwerke miteinander in Kontakt stehen, so hat sich New
Urbanism medienwirksam in den Vordergrund geschoben. Hilfreich dabei ist besonders,
dass viele seiner Projekte bereits realisiert sind — bislang ber 650 USA-weit — und somit
als Anschauungsmaterial dienen kénnen (SiTkowski 2004, S. 2; BENFIELD et al. 2001, S.
4; BODENSCHATZ 20003, 2000b, S. 23f; DowNs 2001, S. 20ff).

Urban Spraw!

New Urbanism

geringe Bebauungsdichte

hohe Bebauungsdichte

Funktionstrennung

Funktionsmischung

bauliche Monotonie

bauliche Vielfalt

Anonymitét

Gemeinschaft

soziale Homogenitat

soziale Heterogenitat

Fortbewegung mit Auto

Fortbewegung mit Auto, OPNV,
Fahrrad, zu FuB etc.

Kriminalitat

Schutz

Geography of Nowhere

Sense of Place

Malistabsebene ,Auto”

Malistabsebene ,Mensch*

hierarchisches Straflensystem

StralRennetzwerk

Sackgassen in Wohngebieten

andere Verkehrsberuhigung

unkontrollierte Zersiedelung

geplante stédtische Ausdehnung

Quelle: Eigene Zusammenstellung
Tab. 2.3: Unterschiede zwischen Urban Sprawl und New Urbanism

New Urbanism ist eine Architektur- und Stadtplanungsbewegung, die sich auf alte
traditionelle stadtebauliche Muster riickbesinnt. Mit diesen Mustern sollen Urban Sprawl
und Kernstadtverfall aufgehalten und Vororte, Kleinstadte und Stadte restauriert bzw. neu
gebaut werden. Das Beschéaftigungsfeld von New Urbanism ist vielféltig, was auch die
unterschiedliche Verwendung des Begriffs verdeutlicht. Bei DUANY et al. (2000, S. 245ff)
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bezeichnet New Urbanism die Neuerrichtung traditioneller neighborhoods vornehmlich auf
der griinen Wiese, wahrend CALTHORPE (1998, S. F-01; 2001, S. 15) den Begriff fur
fuRgangerfreundliche und an ein OPNV-Netz angebundene Stadtviertel (Transit Oriented
Development) sowie fur Regionalplanung fir die gesamte Stadtregion (regional planning)
verwendet.

New Urbanism unterscheidet drei rdumliche MaRstabsebenen, um Urban Sprawl
einzuddmmen und lebenswertere Siedlungsraume zu gestalten. Die unterste und
kleinrdumlichste Malistabsebene nennt sich ,,Gebdude, StraRe und Block®, die mittlere
»,Nachbarschaft, (Stadt-)Bereich und Korridor®, die grofite ,,Region: Metropole, Stadt und
Kleinstadt (LECCESE et al. 2000, S. 13, 71, 121). In der 1996 verfassten Charter of the New
Urbanism, die sich als bewusstes Gegenstiick zur Charta von Athen (s. Kap. 2.3.4.2)

versteht, werden die fiir die drei MaBstabsebenen vorgesehenen Ziele festgehalten:

1. Auf der obersten Ebene der ,Region“ soll Urban Sprawl durch Nutzung von
Freiflachen, Erneuerung von  Kernstadten, Verdichtung, interkommunale
Finanzausgleiche und Starkung der regionalen Wirtschaft eingeddmmt werden.

2. Auf der mittleren Ebene von ,,Nachbarschaft, Bereich und Korridor* sind Anti-Sprawl-
MaRnahmen Nutzungsmischung, FulRgangerfreundlichkeit, hohe Bebauungsdichten
sowie Bevodlkerungsheterogenitat. Letztere richtet sich gegen die sozialrdumliche
Segregation nach Einkommen und Ethnien.

3. Die unterste Ebene ,,des Blocks, der StraBe und der Geb&ude“ hat verstérkt soziale
Interaktionen der Bewohner untereinander im Blick. StraRen und Platze sollen durch
besondere Architektur und bauliche Gestaltungen raumliche Identifikationen mit der
unmittelbaren Umwelt (sense of place) sowie nachbarschaftliche Kommunikation
fordern.

New Urbanism versteht sich als Gegenteil zu Urban Sprawl. Negativen Urban-Sprawl-
Elementen werden New-Urbanism-ldeen entgegengesetzt: Funktionstrennung versus
Funktionsmischung; architektonische Monotonie versus neotraditionelles Design;
ausuferende  Stadtlandschaften versus hohe Bebauungsdichte, oder suburbane
Erschlieungen auf der grinen Wiese versus infill und Revitalisierung in der Kernstadt
(Cors0 2000, S. 38ff; Tab. 2.3)
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2.3.1 Bauliche Prinzipien

Sein groRtes Aufsehen hat New Urbanism durch den Bau neotraditioneller neighborhoods
erlangt. Auf dieser mittleren Ebene ist New Urbanism zurzeit am aktivsten (STEUTEVILLE
1998, S. 3). Als Regionalplanungskonzept konnte sich New Urbanism bislang nur bedingt
durchsetzen. Dies mag auch daran liegen, dass Regionalplanung im Allgemeinen oft

abstrakt und weniger konkret ist als bereits fertig gestellte neighborhoods (s. Kap. 3 & 4).

2.3.1.1 Neighborhood

Grenze der
Neighborhood

Zentrum der
Neighborhood _.:

Entfernung:
5 Min. zu Ful

Abb. 2.8: Die wichtigsten Prinzipien einer New-Urbanism-Neighborhood: Zentren und kurze Wege.
Quelle und Vorlage: CNU 2002, S. 26f; Zeichnung: J. BREUNIG.

Nach den Grundsétzen des New Urbanism ist eine neighborhood raum-zeitlich begrenzt.
Ein FulBweg von ihrem Zentrum zum &uf3eren Rand sollte nicht mehr als fiinf bis zehn
Minuten beanspruchen (Abb. 2.8). Innerhalb einer Nachbarschaft gibt es eine Vielzahl an
unterschiedlichen Wohneinheiten (z.B. freistehende Einfamilienhduser, Miets- und
Eigentumswohnungen, Reihenh&user etc.), verschiedene Geschafte, Offentliche Service-
und Naherholungseinrichtungen. All dies soll fir Bewohner in einer fuBlaufigen
Entfernung bequem erreichbar sein und zur Funktionsmischung beitragen. Bei der Planung
von New-Urbanism-neighborhoods wird das Auto mitbertcksichtigt, es wird aber der
FulRgangerfreundlichkeit untergeordnet bzw. gleichgestellt. So sind alle StralRen mit breiten
Burgersteigen und Baumen besonders fuBRgangerfreundlich ausgelegt. Gebaude sind mit

drei bis hdchstens fiinf Stockwerken nicht Gberméaflig hoch, stehen eng beisammen und
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nahe der StraBe. Ein ansprechendes bauliches Erscheinungsbild soll die Identifikation der
Bewohner mit ihrem Viertel starken (sense of place versus Geography of Nowhere; vgl.
Kap. 4; DUANY et al. 2000, S. 183, 245; EGER 2001, S. 50ff; LEccCESE et al. 2000, S. 121,
WARRICK & TONI 1997, S. 27). Das Zentrum einer Nachbarschaft ist mit einem vielféltigen
Angebot an Einkaufsmdglichkeiten, Restaurants und o6ffentlichen Einrichtungen der
soziale Mittelpunkt. Die New Urbanisten sind davon Uberzeugt, dass die vor dem Zweiten
Weltkrieg und besonders um 1900 entstandenen neighborhoods und Kleinstadte mehr
gemeinschaftsférdernd waren als das heutige Conventional Suburban Development (CSD)
und kopieren deshalb alte Stadtviertelstrukturen. Als vorbildhaft und nachahmungswert
gelten besonders die historischen Stadtteile von Annapolis, Maryland; Alexandria,
Virginia; Savannah, Georgia, und Charleston, South Carolina. Kopiert werden aber nicht
nur Gebdudeformen und -grofRen sowie die Architektur, sondern auch vollstandige
Bebauungspléne flr den StralRengrundriss, Parks und offentliche Platze. Diese alte Planung
wird den heutigen Bedurfnissen und Wohnvorstellungen angepasst, z.B. bei der Integration
des Automobils oder der (Innen-) Architektur der Wohneinheiten. In Werbungen findet
sich dementsprechend oft der passende Slogan ,,O0ld town — new ways“. Es gibt
verschiedene Regelkataloge, die besagen, wie ein funktionell und sozial gemischtes New-
Urbanism-Viertel zu gestalten sei. Der bekannteste wurde von DUANY & PLATER-ZYBERK

entwickelt, in dem 13 Punkte aufgelistet werden (STEUTEVILLE et al. 2003, S. 1-3ff.):

1. Nachbarschaften haben ein klar umrissenes Zentrum. Dies ist oft eine Griinflache oder
auch eine belebte oder einpragsame Straenecke. Eine OPNV-Haltestelle kann hier gut
integriert werden.

2. Die meisten der Wohneinheiten liegen nicht weiter als flinf Minuten Fullweg vom
Zentrum entfernt, durchschnittlich also etwa 600 Meter.

3. Es existiert eine Vielfalt an Wohneinheiten: gewohnliche Einfamilienhduser,
Reihenhduser und Apartments. So kdnnen jlngere und altere Menschen, Alleinstehende
und Familien, Armere und Wohlhabendere, ihrem gegenwartigen sozialen Status
entsprechend, geeignete Wohnungen finden.

4. Am Rand einer jeden Nachbarschaft gibt es Laden und Biros, die den wochentlichen
Bedarf eines Haushalts durch ein ausreichendes und vielféltiges Angebot abdecken
kénnen.

5. Hinter jedem Haus darf ein kleineres Gebdude stehen, das vermietet oder als

Arbeitsraum genutzt werden kann (z.B. Einzimmerwohnung, Biro oder Werkstatt).

72



Kapitel 2: Theoretischer Hintergrund

6. Eine Grundschule ist recht nahe gelegen, so dass die meisten Kinder von zu Hause
dorthin zu FuB gehen kdnnen.

7. Nahe jeder Wohneinheit gibt es kleine Spielplatze — nicht weiter als 160 Meter
entfernt.

8. Die Strallen innerhalb einer Nachbarschaft sind ein zusammenhangendes Netzwerk,
das verschiedene Mdglichkeiten bietet, zu FulR als auch per Auto zum Zielort zu
gelangen. Verkehr wird so zerstreut, da er sich nicht auf wenige einzelne Strallen
konzentriert.

9. StralRen sind relativ schmal und werden von B&umen beschattet. Dies beruhigt den
Verkehr und schafft eine geeignete Umwelt flir Fugénger und Fahrradfahrer.

10. Geb&ude im Zentrum der Nachbarschaft stehen nahe der StraRe und vermitteln dadurch
eine starke rdumliche Identifikation.

11. Parkplatze und Garagen sind selten zur StraBe gelegen. Parken wird auf die
Gebdaudertickseite verlegt, die Uber eine Gasse (back alley) erreichbar ist.

12. Besonders bedeutende Lagen an Sichtachsen oder im Nachbarschaftszentrum sind
Offentlichen  Bauten  vorbehalten, die  Gemeindeversammlungen, Bildung,
Religionsaustibung und kulturellen Aktivitdten Raum geben.

13. Nachbarschaften verwalten sich selbst. Ein formeller Verband debattiert und
entscheidet (ber Belange bezlglich des Erhalts, der Sicherheit und baulicher
Veranderungen. Steuerliche Belange liegen im Verantwortungsbereich einer

ubergeordneten groReren Gemeinde.

2.3.1.2 Transect

| RURAL | URBAN [ DISTRICTS

0
‘T URBAN [ SPECIAL

&) ‘ ! .
{ u |,

"T‘l RURAL |l RURAL ”T SUB- ”T GENERAL HTS URBAN

PRESERVE RESERVE URBAN URBAN CENTER

Abb. 2.9: Transectprinzip. Quelle: CNU 2002, S. 24; Genehmigung zum Abdruck durch Duany Plater-Zyberk & Co.

CORE DISTRICT
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Eine Kernidee des New Urbanism fiur stadtische Siedlungskorper ist der gestaffelte
Ubergang von landlichen zu stidtischen Gebieten, die so genannte transect™
(Ubergangszone; Abb. 2.9). Fir jede Ubergangszone gibt es beim New Urbanism ein
klares stadtebauliches Regelwerk, um beispielsweise jedem Abschnitt genaue Typen an
StralRen, Gebduden und o6ffentlichen Rdumen zuordnen zu kénnen. Hierdurch sollen diese
Raume — entsprechend ihrer Lage — einen landlichen, suburbanen oder urbanen Charakter
erhalten. Auch neue New-Urbanism-Viertel sollten moglichst nach dem transect-Prinzip
geplant und gebaut werden, und von ,,zentral“ (Zentrum der Siedlung) tber ,,generell” (an
das Zentrum angrenzende Bebauung) zu den ,,Randzonen* durchgestuft sein (DUANY &
TALEN 2002, S. 245). Dies bedeutet, dass sich die dichteste Bebauung im Zentrum findet
und dass die Bebauungsdichte zum Rand des Siedlungskérpers abnimmt Das System der
Ubergangszonen soll Giber stadtische Siedlungskorper gelegt werden, um so verschiedenen
Stadtbereichen entsprechende Regelwerke zuweisen zu konnen. Die transect ist eine
Reaktion auf die Unibersichtlichkeit unzahliger voneinander abweichender lokaler
Bebauungsvorschriften in administrativ zersplitterten Stadtregionen. New Urbanisten
versuchen, die komplexen Planungsvorschriften zu entwirren und mit traditionell urbanen
Strukturen, Ordnung in die ungeplanten Siedlungskoérper zu bringen. Das Andern lokaler
Planungs- und Bebauungsvorschriften stot aber in weiten Teilen der USA auf eindeutige
Ablehnung. Ubergeordneten Hilfestellungen stehen Kommunen ablehnend gegeniiber, da
man hier auf seine endogenen Potenziale vertraut. VVorherrschendes Planungsprinzip bleibt
somit weiterhin das conventional suburban development mit monofunktionalen
Gebietsausweisungen und den bekannten Urban-Sprawl-Nachteilen.

Die neue Stadtebaubewegung New Urbanism ist der Auffassung, dass die USA-weite
Annahme eines auf ihren Ideen basierenden Planungs- und Designansatzes zu kompakteren
Stadtregionen fihren wird, in denen funktionell gemischte Viertel nicht mehr isoliert fur
sich alleine existieren, sondern mit anderen Siedlungen und der Ubrigen Stadtregion
vernetzt sind (BoHL 2000, S. 764). New Urbanism kann als ein ganzheitlicher Ansatz
verstanden werden, der sich einer Vielzahl stédtischer Aspekte annimmt und diese in den

groReren Zusammenhang der Stadtregion stellt.

B to transect (engl.): durchschneiden. Transect beim New Urbanism bedeutet jedoch eher ,,Ubergangszone”.
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2.3.2  Entwicklung

Wie vorausgegangene Stadtebaukonzepte will New Urbanism gesellschaftlichen
Problemen entgegentreten, indem stadtebauliche und architektonische
Rahmenbedingungen veréndert werden. Seit den 1980er und verstérkt seit den 1990er
Jahren ist New Urbanism eine Reaktion auf die zunehmende Kritik am Urban Sprawl und
dessen negativen Auswirkungen wie Landverlust oder sozialrdumliche Segregation. Ihren
Ursprung findet die New-Urbanism-Bewegung in dem 1981 erbauten Ferienort Seaside,
Florida (Abb. 2.20). Indem sie alte stadtebauliche Konzepte und Baustile vornehmlich aus
Charleston, South Carolina, und Savannah, Georgia, kopierten, versuchten der developer
RoBERT Davis und das Architektenpaar DUANY und PLATER-ZYBERK eine optisch
ansprechende, funktionelle und fullgéngerfreundliche Kleinstadt zu errichten. Der 32
Hektar grofRe Ort sollte relativ dicht bebaut werden, fuBgangerfreundlich und gemaR
historischen  Stadtgrundrissen gegliedert sein, eine funktionelle, soziale und
architektonische Mischung, ansprechende 6ffentliche Rdume aufweisen und ein richtiges
Zentrum besitzen (BODENSCHATZ & KEGLER 2000, S. 43). Offentliche Einrichtungen und
Geschéfte sind zu Ful? oder mit dem Fahrrad erreichbar. Auf das Auto kdnnen Anwohner
weitgehend verzichten. Das Knilpfen sozialer Kontakte der Nachbarn untereinander soll
unter anderem durch front porches, zur StraBe gerichtete Hausveranden, erleichtert
werden. Wichtig war den Planern zudem, eine Identifikation mit dem Ort zu schaffen, in
dem Menschen es genielien zu leben (LANGDON 1994, S. 107). Seaside war und ist ein
durchschlagender Erfolg und hat die neotraditionalistische Architektur als Marktlicke im
Stadtebau entdeckt. Wurden in den friihen 1980er Jahren Grundstiicke in Seaside noch fir
15.000 US-$ verkauft, lag deren Preis in den 1990er Jahren bereits bei 200.000 US-$ und
heute zum Teil bei Uber einer Million US-$. Hauser werden inzwischen fir tber drei
Millionen US-$ verkauft (STEUTEVILLE 2001, S. 2).

Wichtiger als der wirtschaftliche Erfolg ist den Bauentwicklern aber der Einfluss
Seasides, den es als New-Urbanism-Aushangeschild fir weitere Projekte hat. Viele
Architekten und developer seien fasziniert durch das Erscheinungsbild, den ,,besonderen
Zauber* und die ,,Dynamik* Seasides und versuchten, dieses in &hnlichen Projekten ebenso
zu verwirklichen (STEUTEVILLE 2001, S. 2)*. Vor dem Hintergrund der Urban-Sprawl-

Problematik seit den 1990er Jahren sehen heute viele Architekten und Stadtplaner im New

1 Der breiten Offentlichkeit wurde Seaside durch den 1998 erschienenen Kinofilm The Truman Show unter
der Regie von PETER WEIR bekannt. Seaside diente als Dekoration fur einen sauberen und friedlichen Ort,
der die heile Welt Amerikas vermitteln sollte (Eue 2000, S. 78).
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Urbanism das richtige Konzept, die Probleme der US-amerikanischen Stadtregionen ldsen
zu konnen. Inzwischen scheint das neue Stadtebaukonzept Wirkung zu zeigen. Uber 650
Vororte, Siedlungen und Nachbarschaften sind in den USA unter seinen Prinzipien geplant
bzw. fertig gestellt worden (SiTkowski 2004, S. 1). Die Aktivitaten des New Urbanism
beschrénken sich nicht nur auf suburbane Gebiete, sondern finden ihre Umsetzung auch in
der Revitalisierung von Innenstédten (z.B. Riverfront von Milwaukee, Wisconsin) oder im
sozialen HOPE-VI-Wohnungsbauprogramm des ,,U.S. Departments of Housing and Urban
Development* (HUD; BoHL 2000, S. 761).

Das gegenwaértig bekannteste und am stérksten diskutierte New-Urbanism-Projekt in
den USA ist wohl die vom Walt-Disney-Konzern finanzierte und gegriindete Stadt
Celebration nahe Orlando, Florida. Gegenwartig leben hier auf 2000 Hektar etwa 2.700
Menschen, deren Anzahl sich aber noch weiter vergroBern soll. Typisch sind in
Celebration traditionelle Stilelemente wie Giebel, S&ulen oder Veranden, ein
fuRgéngerfreundliches Stralennetz und Funktionsmischung. Kritisch wird betrachtet, dass
unter den Anwohnern der Kleinstadt so gut wie nur der weil3e Mittelstand vertreten ist, was
ihr den Beinamen ,Fort Alamo des weillen Mittelstandes” einbrachte (Spiegel,
01.02.1999). Von den 2736 Bewohnern sind nur 47 Schwarze (US Census 2000). Dass die
Stadt eine gated community sei, stimmt allerdings nicht. Auch wenn die Gemeinde
umzaunt und nur Uber eine einzige Zufahrtsstrale erreichbar ist, steht sie jedermann offen.
Umstritten ist die Tatsache, dass ein Groltkonzern den Bau einer stadtischen Kommune
ubernommen hat und Einwohner bei ihrem Einzug ein umfangreiches Regelwerk
unterschriftlich akzeptieren missen. Statt eines Burgermeisters steht ein vom Dishey-
Konzern bezahlter Stadtmanager an der Verwaltungsspitze. Celebration ist die wahr
gewordene Musterstadt der weilRen Mittelschicht, die es gerne in Kauf nimmt oder nicht
hinterfragt, in ihren Freiheiten beschnitten zu werden. ,,Es gehdrt zu den komischen Sitten
von Celebration, dass niemand denkt, solche Regeln [Lange des Rasens, Farbe des Hauses,
Farbe der Vorhange in den Fenstern, Verbot von Wascheleinen im Garten] wirden die
Freiheit einschranken. Im Gegenteil — die sanfte Diktatur des groRen Bruders, heif3t es,
sorge daftir, dass sich die Siedlung nicht in einen Slum verwandele* (Der Spiegel vom
01.02.1999; s.a. BODENSCHATZ 2000, S. 25). Zwei Blicher befassen sich ausfihrlich mit
dem taglichen Leben in der geplanten Stadt Celebration: ,, The Celebration Chronicles” von
Ross (1999) und ,,Celebration, U.S.A.* von CoLLINS & FRANTZz (2000; HoibN 2000, S.
20f).
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2.3.3 Organisation

Die Anhénger des New Urbanism organisieren sich im ,,Congress for the New Urbanism*
(CNU), der jahrlich in verschiedenen Stadten der USA tagt. 1993 fand in Alexandria,
Virginia, der Griindungskongress statt. Jedem Kongress ist ein spezielles Thema zu eigen.
Im Jahr 2000 hiel} das Thema des in Portland, Oregon, stattfindenden Kongresses ,,The
Politics of Place”. Portland hatte man bewusst gewéhlt, da es von jeher als Vorbild fir
Stadtplanung gilt und dem CNU neue Ideen und Anreize bieten konnte. Portland gilt
allgemein hin als die ,,Modellstadt des New Urbanism*. Auch Denver war Gastgeber fir
den CNU. 1998 kamen die New Urbanisten hier zusammen, um sich dem Thema
»Rebuilding Communities within the Natural Region* zu widmen.

Charakteristisch fir die Kongresse ist, dass nicht nur neotraditionalistische
Architekten und Stadtplaner, sondern auch gesellschaftliche Aktivisten, Bauunternehmer,
Politiker,  Vertreter ~ der  behutsamen  Stadterneuerung, Investorenvertreter,
Architekturkritiker,  Umweltaktivisten —und  Vertreter ~ von  Burgerinitiativen
zusammenkommen, um breit gefachert aktuelle urbane Probleme diskutieren zu kdnnen.
Diese Begegnung unterschiedlicher Akteure ist einer der herausragensten Aspekte des New
Urbanism. Der CNU organisiert seine Mitglieder in task forces, die spezielle Arbeitsfelder
wie Erziehung, Umwelt, Finanzen und Marketing umfassen. Geleitet wird der CNU von
einem nicht-gewahlten board of directors. Dazu gehdren bekannte New-Urbanism-Planer
wie PETER CALTHORPE, ANDRES DUANY, ELIZABETH PLATER-ZYBERK, ROBERT DAVIS
oder JOHN NORQuIST. Der Vorstand kann neue Vorstandsmitglieder berufen,
demokratische Wahlen finden dabei nicht statt (BODENSCHATZ & SCHONIG 2004, S. 67).
Mitglied des CNU wird man fir ein Jahr automatisch mit der Teilnahme an einem
Kongress. Der Kongress ist eine Bewegung der weiRen Mittelschicht. Teilnehmer sind
Weille zwischen 30 und 40 Jahren (BODENSCHATZ 2000b, S. 26). Es wird kritisch
unterstellt, dass somit nur die Probleme weiller Mittelklasse-Suburbbewohner diskutiert
werden. Uber neue Projekte, Debatten und Kritiken informiert die Mitgliederzeitschrift
.New Urban News“!. Ziele und Prinzipien des New Urbanism sind in einer Charter
zusammengefasst (s. Kap. 2.3 & 2.3.1), die 1996 auf dem IV. Kongress in Charleston,
South Carolina, verabschiedet wurde. Das von LECCESE et al. (2000) herausgegebene Buch
»,Charter of the New Urbanism* erldutert diese ausfiihrlich. Umfassende Informationen

zum CNU sowie zu Projekten und Zielen des New Urbanism sind auf der Homepage des

15 www.newurbannews.com
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CNU unter www.cnu.org zusammengefasst. Gegenwaértig zahlt der CNU etwa 2200
Mitglieder.

2.3.4 Historische Wurzeln

Der Bau von Seaside wird als offizieller Start der New-Urbanism-Bewegung verstanden.
Die geistigen Wurzeln der Bewegung lassen sich jedoch noch weiter zurlickverfolgen
(LEJEUNE 2000, S. 70; HEBBERT 2003, S. 193). Die New Urbanisten stiitzen sich auf die
Gartenstadtidee von EBENEZER HOWARD (1898), wenden sich bewusst gegen die von LE
CoRBUSIER verfasste ,,Charta von Athen* (1926) und berufen sich auf die stadtebauliche
Kritik JANE JAcoBs (1961). Es gibt eine Reihe weiterer Vordenker, deren Gedanken zum
Stadtebau ebenfalls Eingang in die Bewegung gefunden haben. Ergénzt werden kdnnen
hier Stadtplaner wie Sir PATRICK GEDDES (Social City, 1896), DANIEL HUDSON BURNHAM
(City Beautiful, 1900 bis 1910), FRANK LLOoYD WRIGHT (Broadacre City, 1935), LEwWIS
MumFoRD (Decentralized City, 1963) oder LEON KRIER (Diverse City, heute). Die drei erst
genannten haben New Urbanism jedoch am Nachhaltigsten beeinflusst und werden daher
im Folgenden naher dargestellt.

2.3.4.1 EBENEZER HOWARD: Die Gartenstadt

Die Idee gemeinschaftsfordernder dichter Wohnbebauung, abseits grof3er Stadte und deren
Problemen, findet sich bereits in EBENEZER HOWARDS Pladnen zu seiner so genannten
Gartenstadt. In seinem 1898 bzw. 1902 veroffentlichten Buch ,Garden Cities of
Tomorrow* schlagt er Alternativen zu den industrialisierten tiberbevolkerten GroRstadten
GroRbritanniens vor. HowARDs Uberlegung war es, die sich ausdehnenden Stadte zu
dezentralisieren und statt immer neuer Vororte im suburbanen Umland, eine Reihe sich
selbst versorgender Stadte, mit einer Flache von etwa 2400 Hektar und einer Anzahl von
32.000 Einwohnern, in landlichen Gebieten zu errichten (Abb. 2.10). Jede Gartenstadt
sollte ihr eigenes Beschéftigungszentrum haben, mehrere Nachbarschaften, Schulen,
Verwaltungen und Einkaufsgebiete, dies alles inmitten der Natur, umgeben von Garten,
Gringurteln und Parkanlagen.

“Against the purposeless mass congestion of the big metropolis, with its slums, its
industrial pollution, and its lengthening journeys to work, HOWARD opposed a more
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organic kind of city: a city limited from the beginning in numbers and in density of
habitation, limited in area, organized to carry on all the essential functions of an
urban community, business, industry, administration, education; equipped too with a
sufficient number of public parks and private gardens to guard health and keep the
environment sweet. To achieve and express the reunion of city and country, HOWARD
surrounEiGed his new city with a permanent agricultural greenbelt” (MUuMFORD 1961,
S. 515).

Hatte die Gartenstadt ihre geplante GroRe erreicht, war keine weitere Ausdehnung mehr
vorgesehen. Das Wuchern industrialisierter Stadte sollte sich in den landlichen Gebieten
nicht wiederholen. Ein weiterer wichtiger Aspekt bei HowARD war die Finanzbasis der
Stadt. Der gesamte Grund und Boden sollte genossenschaftlich verwaltet werden, wobei
Uberschiisse aus den Bodenrenten der Schaffung und Instandsetzung der Infrastruktur, wie
Stralen und Schulen, dienen sollten. Mit der né&chstgelegenen GroRstadt sollte die

Gartenstadt durch die Eisenbahn verbunden sein. HOwARDsS Grundidee war es, den
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Abb. 2.10: Das
Gartenstadtprinzip
nach HOWARD (1902).
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16 Gegen die planlose Ubervolkerung der groRen Metropolen mit ihren Slums, Industrieverschmutzungen und
langen Anfahrtswegen zur Arbeit, schlug HOwWARD eine mehr organische Art der Stadt vor: eine von Anfang
an begrenzte Stadt, hinsichtlich Flache, Anzahl und Dichte der Bevdlkerung; organisiert, um alle
notwendigen Funktionen einer stadtischen Gemeinschaft — wie Handel, Industrie, Verwaltung und
Ausbildung — befriedigen zu kénnen; weiterhin ausgestattet mit einer ausreichenden Anzahl 6ffentlicher
Parks und privater Garten, um die Gesundheit zu schiitzen und die Umwelt rein zu halten. Um die
Vereinigung zwischen Stadt und Land zu verdeutlichen, umgab HOWARD seine neue Stadt mit einem
dauerhaften landwirtschaftlichen Griingdirtel.
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Gesundheits- und Lebensstandard — egal welcher sozialen Schicht — anzuheben, indem er
das Beste des Stadtlebens mit dem Besten des Landlebens kombinierte. Die
Gartenstadtidee von HOWARD ist somit nicht nur ein pragmatisches Stadtebaukonzept als
Reaktion auf die Obervolkerten Grof3stadte der Industrialisierung, sondern auch eine
gesellschaftliche Alternative, basierend auf dem Autonomie- und
Genossenschaftsgedanken (HEINEBERG 2001, S. 117; HoTtzaN 1997, S. 48f; LICHTEN-
BERGER 2002, S. 45).

Die Gartenstadtidee wurde konkret nur zweimal realisiert. 1903 entstand Letchworth
50 Kilometer nordlich von London und 1920 Welwyn Garden City zwischen Letchworth
und London. Bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges verlor die Gartenstadtidee in
GroRbritannien an Bedeutung. Im Umland der Grolistadte entstanden reine
Wohnsiedlungen, bei denen nur noch das Konzept der Bebauungsdichte ibernommen
wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg beeinflusste die HowARDsche Gartenstadtidee die
New-Town-Bewegung in England, Schweden und Frankreich. Diese neuen Stadte wurden
meistens als Entlastungsstadte zu den Hauptstadten oder als Werkssiedlungen in der Nahe
groRer Industriebetriebe errichtet. Bekannte Gartenstadt in Deutschland ist die Siedlung
Hellerau bei Dresden, die fur Angestellte einer Mobelfabrik gebaut wurde (BEYER 1999, S.
142; LICHTENBERGER 2002, S. 44ff).

In den USA wurde die Gartenstadtidee von einer Gruppe Stadtplanern um CLARENCE
STEIN (1882 — 1975) und HENRY WRIGHT (1878 — 1936) aufgegriffen, die HOWARDsS
Ansatz populdr zu machen verhalfen. In Zusammenarbeit mit lokalen Verwaltungen und
Bauunternehmern, errichteten sie Gartenstadte, wie Garden City, New York, aulerhalb
Manhattans, oder Baldwin Hills, Kalifornien, nahe Los Angeles (PARSONS 1998, S. 129).
Ein bis heute vielbeachtetes Experiment ist die 1929 gebaute Siedlung Radburn, New
Jersey, wo — um Konflikte zu vermeiden — FulRgénger-, Fahrrad- und Autoverkehr
rdumlich voneinander getrennt wurden. Radburn steht somit fiir zwei richtungweisende
Trends in der spéteren Gestaltung US-amerikanischer Suburbs: erstens fiir die Errichtung
und Dezentralisierung eigenstandiger Vorstadte auRerhalb der Metropolen und zweitens
fur die Neuordnung der Transportinfrastruktur in \Wohngebieten zugunsten -eines
wachsenden Individualverkehrs. Die 1929 benutzten Designelemente beinhalteten erstmals
grolflachige Gebietsausweisung und Bebauung (superblock-development), durchgestufte
StraBenhierarchien und die Nutzung von Sackgassen (cul-de-sacs; LEE & AHN 2003, S.
50ff.). Verglichen mit der originalen Gartenstadtidee fehlte es aber auch den Gartenstadten

in den USA an Einkaufsmoglichkeiten, Gewerbe oder eigenen Schulen. Sie wurden daher
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zu reinen Wohngebieten der Mittelklasse, ausgestattet mit einigen Besonderheiten wie
Griunflachen oder 6ffentlichen Parkanlagen. Die Gartenstadtidee erlebte in den 1960er und
1970er Jahre nochmals eine Wiederentdeckung, als auch in den USA das New-Town-
Konzept aufgegriffen wurde (vgl. ALLEN 1977). Seit den 1990er Jahren ist die Gartenstadt
erneut Vorbild fur das Stadtebaukonzept New Urbanism. Besonders die Elemente der
Bebauungsdichte und der Funktionsmischung sowie die Bedeutung des offentlichen
Raums werden kopiert und neu errichtet (FISHMAN 1998, S. 127; GILLHAM 2002, S. 179f;
LEE & AHN 2003, S. 50).

2.3.4.2 LE CORBUSIER: Charta von Athen

Wihrend die Gartenstadtidee Vorbildcharakter hat, gelten die Ideen des Architekten und
Stadtebauers CHARLES EDOUARD JEANNERET (1887 — 1965; Pseudonym: LE CORBUSIER)
und dessen von ihm malgeblich geprégte ,,Charta von Athen* als abschreckendes Beispiel
fur New Urbanism. LE CorBUSIER wird neben den deutschen Architekten WALTER
GRopPIus und MIES VAN DER ROHE als Begriinder des so genannten ,,Internationalen Stils*
und als VVordenker der modernen Architektur angesehen. Fir den Internationalen Stil bzw.
die moderne Architektur typische Gebdude findet man heute nahezu in jeder Metropole.
Besonders seit 1950 hat der Internationale Stil maRgeblich die Architekturwelt gepragt.
Gebaude des Internationalen Stils sind sachlich, geradlinig, mit rechteckigen Formen und
flachen Ddachern. Sie sind eingeranmt von Stahl, und groR3flachige Glasfassaden
beherrschen das Erscheinungsbild. Erst mit dem Aufkommen der postmodernen
Architektur seit den 1980er Jahren revoltierten jingere Architekten gegen das strikte
Diktat der modernen Architektur. Charakteristisch fiir die moderne Architektur ist ihr
Leitsatz form follows function’. Auf Zierde und Schmuck wurde am Gebéude verzichtet,
da jene als funktionslos und somit tberfliissig angesehen wurden (vgl. Kap. 2.2.2.3).

Der vielleicht groiere Einfluss LE CORBUSIERS geht weniger auf seine Arbeit als
Architekt, als auf das Propagieren seiner Ideen Uber das Stadtleben zurtick. Zu seiner Zeit
glaubte er an den Triumph der Technik ber die durch die Industrialisierung entstandenen
sozialen Missstande. Technikglaubig betrachtete er Gebdude als ,,Wohnmaschinen*, deren
einzige Aufgabe es sein sollte, als Wohnfunktion fir Menschen zu dienen. Zur Umsetzung

seiner lIdeen wollte LE CORBUSIER die stadtische Umwelt vollig neu gestalten, um seinen

" Form folgt Funktion.
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stddtebaulichen Vorstellungen Raum zu geben. Sein radikalster Plan war die totale
Umgestaltung von Paris. LE CORBUSIER betrachtete dltere Stadte wie Paris als veraltet,
duster, verstopft, unhygienisch und nicht zuletzt als vollig ungeeignet fur das Automobil.
1925 présentierte LE CORBUSIER daher seinen Erneuerungsplan fir die franzgsische
Metropole, der — interessanterweise — vom Automobilunternehmen Voisin gesponsert
wurde. Dieser so genannte Voisin-Plan sah den fast vollstandigen Abriss des historischen
Paris’ nordlich der Seine vor, um hier unter anderem 60-geschossige Birotiirme und
Wohnkomplexe, umgeben von Schnellstralen, zu errichten. Der Plan wurde nie realisiert.
Seine Abrissideen wurden allerdings spater in den USA wéhrend der 1960er Jahren unter
dem Begriff urban renewal bekannt. Stadtplaner in den USA waren der Auffassung, dass
man der Flucht aus der Kernstadt in die Suburbs durch den Bau moderner und somit
besserer Geb&ude Einhalten gebieten konnte. Innerstddtische Nachbarschaften, die seit
Jahren Orte lebendigen und gewachsenen offentlichen Lebens in der Kernstadt waren,
wurden im Rahmen der ErneuerungsmaRnahmen vollstandig planiert. Das erwiinschte
Ergebnis wurde jedoch nicht annahernd erzielt. Es stellte sich bald heraus, dass die
monotonen Wohnblocks viel mehr negative Effekte forderten, z.B. Kriminalitdt und
Anonymitét, als die baulich veralteten ,,un-modernen®, aber doch sozial gefestigteren
neighborhoods (GiLLHAM 2002, S. 42; JAacoBs 1961, S. 78ff). Die Misere des urban
renewal in den USA wird besonders an dem ehemaligen Sozialwohnungsbauprojekts
Pruitt-lgoe in St. Louis, Missouri, deutlich:

Das Projekt bestand aus 33 elfgeschossigen Geb&uden mit insgesamt 2700
Apartmenteinheiten, die sich Uber eine Gesamtflache von fast 25 Hektar erstreckten. Es
symbolisierte den Hohepunkt regierungsgesponserter Hochhausbauten fur Personen mit
niedrigem Einkommen. Doch bereits unmittelbar nach der Projektfertigstellung 1954
ergaben sich fir die Bewohner erste Probleme. Defekte Aufziige wurden nicht repariert.
Kinder verletzten sich in Fluren und Treppenhdusern, die nicht genligend von Erwachsenen
eingesehen werden konnten. Die Uberdimensionale MaRstéblichkeit der Bebauung
ermoglichte es Einbrechern, sich unbemerkt in den Gebduden zu bewegen. Bewohner
klagten tber die Abgeschiedenheit von Freunden und Nachbarn. Kurzum: Das Projekt war
im Gegensatz zu den alten stadtischen neighborhoods unbeseelt. — Finf Jahre nach der
Eroffnung sank die Belegungsrate, trotz subventionierter Mieten, bereits deutlich. 1970 lag
die Leerstandsrate bei Uber 50 Prozent. Die Wohnungsbaubehdrde von St. Louis entschied
daraufhin, dass die Probleme bezlglich dieses Projekts uniiberwindbar seien und ordnete

den vollstdndigen Abriss an. Bis 1976 war das gesamte Projekt abgetragen. Die
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Kombination aus moderner Architektur und staatlich subventionierter Mieten erwies sich
als volliger Fehlschlag, obwohl mit dem Projekt eigentlich Gutes verfolgt werden sollte.
Pruitt-lgoe verdeutlicht, dass Gebaude weit mehr als reine ,,WWohnmaschinen* sein miissen
und dass die Komplexitat menschlichen Zusammenlebens in Siedlungen nicht technisch
rationalisiert werden kann. Irrtimer wie diese lieBen Zweifel am Versprechen der
modernen Architektur aufkommen, sie konne sozialen Fortschritt durch bauliche
Rahmenbedingungen férdern. In der Architektur wurde so der Weg fur die Postmoderne
frei gemacht (GOTTDIENER & HUTCHISON 2000, S. 312f; Scott 1998, S. 103; s. Kap.
2.2.2.3).

Ein weiterer wesentlicher Punkt der Stadtplanungsideen LE CORBUSIERS ist die
raumliche Trennung der Funktionen bzw. der so genannte ,Funktionalismus im
Stadtebau®, der schriftlich in der ,,Charta von Athen* (1941) festgehalten wurde (HOTzAN
1997, S. 59). Auch er geht auf das Verstdndnis bzw. die Technikglaubigkeit der
Modernisten zuriick, Stadte wie Maschinen funktional organisieren zu kénnen. Der Kern
der Forderungen war die rdumliche Trennung der vier Funktionen Wohnen, Freizeit,
Arbeiten und Verkehr im Stédtebau. Besonders nach dem Zweiten Weltkrieg begann die
Charta von Athen Auswirkungen zu zeigen. Bis heute spiegeln diese sich in den
rdumlichen Funktionstrennungen in Stadtregionen wider. Was heute die Zunahme langer
Anfahrtswege und Individualverkehr fordert, erschien in der ersten Halfte des 20.
Jahrhunderts durchaus sinnvoll. Die Trennung der Funktionen sollte nach LE CORBUSIER
die  Wohnqualitdten  verbessern, indem  beispielsweise =~ Wohngebiete  von
emissionsférdernden Industrieanlagen rdumlich getrennt wurden. In der gegenwaértigen
postindustriellen Zeit ist eine solche Funktionstrennung hinfallig geworden. Dennoch
findet sie aus Grinden der Gewohnheit besonders in den lokalen Planungsvorschriften der
USA weiterhin Anwendung.

New Urbanism hat die Fehler der Moderne erkannt und versucht, sie riickgangig zu
machen. Dabei besinnt man sich auf Bauweisen der ,,prd&-modernen® Zeit und leistet bei
Planungsbehorden Uberzeugungsarbeit, von den alteingefahrenen Bebauungsmustern der
Funktionstrennung abzuriicken und neotraditionelle, funktionell gemischte Planungen zu
legitimieren. Fraglich aber ist, ob dabei nicht der gleiche grundlegende Fehler wie von den
Modernisten begangen wird. Die New Urbanisten sind ebenso davon uberzeugt, dass
bauliche Rahmenbedingungen soziale Probleme lésen konnen. In Zukunft wird sich
zeigen, ob es New Urbanism gelingt, mit rationalen Bebauungspldnen eine geeignete

Grundlage fir das komplexe menschliche Zusammenleben zu schaffen.
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2.3.4.3 JANE Jacoss: Organic City

JANE JAcoBs’ Kritik (1961) ist die Reaktion auf die urban-renewal-Programme stédtischer
Verwaltungen, die das Planieren und Verschwinden stadtischer Nachbarschaften inklusive
deren gesellschaftlicher Strukturen und sozialer Diversitat gesetzlich legitimierten. Der
grundsatzliche Unterschied zwischen JAcoBs und den Modernisten liegt in der
Betrachtungsweise der Stadt. Fir die Modernisten war die Stadt eine Maschine, die es
durch technische Handhabung zu organisieren galt. JACOBS hingegen sieht die Stadt als ein
organisches Gebilde und wird somit der Komplexitat alltdglichen Lebens weit mehr
gerecht. Nach JAacoBs kann man eine Stadt mit einem Okosystem vergleichen, das nur
dann funktioniert, wenn seine verschiedenen Teilnehmer unterschiedliche Funktionen bzw.
Aufgaben im stédtischen Alltagsleben ibernehmen und somit Diversitat hervorbringen. In
ihrem Buch ,,The Death and Life of Great American Cities* (1961) widmet JACOBS eine

ganzes Kapitel™

der Wichtigkeit urbaner Diversitat. Diversitat ist groBen Stadten quasi
»haturgegeben” und dies unterscheidet die Stadt vom Land. Diversitdt beinhaltet
abwechslungsreiche Nutzungsarten, Unternehmen und Ideen. London, Paris und New York
besitzen diese Attribute und gelten daher als great cities”. Die vier maRgeblichen

Erzeuger von Diversitét sind:

1. Nutzungsmischung: Attraktive Zielorte sind anziehend und erzeugen somit jede Art
von Verkehr. Ein Stadtgebiet, das verschiedene solcher attraktiver Zielorte in sich
vereint (z.B. Wohnungen, Schulen, Universitaten, Geschéfte, Restaurants, Biros,
Gewerbebetriebe oder Sport- und kulturelle Einrichtungen) ist funktionell gemischt
und spricht daher unterschiedliche Interessengruppen zu verschiedenen Tages- und
Nachtzeiten an. Das Ergebnis ist ein interessantes und lebendiges StraRenbild, welches
Anwohner zur Teilnahme am ,sozialen Wechselspiel* auf der Strale animiert. Im
Gegensatz hierzu wirken Stralen in monofunktional genutzten Gebieten oft
ausgestorben, z.B. Stadtzentren mit Blrogebauden nach Dienstschluss oder suburbane
Wohngebiete wahrend des Tages.

2. Kurze Blocke, um FuBgéangern eine Auswahl an Wegen zu ermdglichen: Langgezogene
Baublocke ermdglichen keine alternativen Wegstrecken, um Distanzen zu verkirzen.
Kurze Bebauungsbldcke hingegen sind besonders fiir FuRgéanger und Fahrradfahrer von

Vorteil, da sie alternative und kirzere Wegstrecken ermdglichen. Ein Angebot

'8 The Conditions for City Diversity, S. 143ff
19 JacoBs hat ihre Beobachtungen zu Stadtteilen bzw. neighborhoods in New York durchgefiihrt.
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verschiedener Wegstrecken kann erneut Diversitat schaffen und Bewohner zum Gehen
oder Fahrradfahren innerhalb ihres Viertels animieren. VVon belebten StraRen kénnen

weiterhin lokale Einzelhandler profitieren.

. Architektonisch interessante und variantenreiche Gebdude: Unterschiedlich alte

Gebdaude sorgen fur Diversitat bei Wohnungen und Gewerbe. JACOBS schreibt, dass im
Allgemeinen groRe Handelsketten und Restaurants, Supermérkte, Schuhgeschafte und
Banken neue Geb&ude favorisieren, wahrend auslandische Restaurants, Pfandh&user,
Buchhandlungen, Antiquariate und Galerien sich auf &ltere Geb&ude konzentrieren. Ein
diverses Angebot an alten und neuen R&umlichkeiten hilft, Bewohner einer
Nachbarschaft beziiglich der Sozialstruktur zu durchmischen. Einkommenssegregation
findet sich in einer heterogenen neighborhood nicht in dem aus den Suburbs bekannten
Male.

. Ausreichende Bebauungsdichte: Nach JAacoBs kann eine optimale Bebauungsdichte
nicht klar definiert werden, da sich optimale Dichten aus dem Kontext heraus ergeben
miussen. Dass eine hohe Bebauungsdichte immer mit Elendsvierteln gleichzusetzen ist,
stimmt jedoch nicht. So sind Gegenden in Oakland, Cleveland und Detroit mit einer
relativ. geringen Bebauungsdichte zu Slums verkommen, wéhrend einige
neighborhoods mit hochster Bebauungsdichte in San Francisco, New York und
Philadelphia &uferst attraktiv. und die begehrtesten sind. Eine optimale
Bebauungsdichte wére demnach eine solche, die ein lebendiges Stadtleben verschafft
und ein Maximum an Diversitat hervorbringt. Ein wesentlicher Aspekt von JACOBS ist,
dass high density (Bewohner pro Acre) nicht mit Uberbevolkerung (overcrowding:
Bewohner pro Zimmer) gleichgesetzt werden darf. Beide konnen unabhangig
voneinander existieren. In den USA ist overcrowding ein Zeichen von Armut. Niemand
will in einem Uberbevolkerten Stadtteil leben. Allerdings sind high-density-

neighborhoods fir viele Menschen attraktive Wohngegenden.

New Urbanism versucht, belebte neighborhoods zu planen und zu bauen, indem

traditionelle Stilelemente aus einst belebten Stadtteilen kopiert werden. Fraglich ist, ob

detailgetreue Nachbildungen ,,organische* Siedlungsweisen heute erneut hervorzubringen

vermogen. Es ist schwer vorstellbar, dass selbst detaillierteste Planungen langjahrige

endogene Stadtteilentwicklungen nachahmen konnen. Planungen im Allgemeinen sind

immer mit einer gewissen Starrheit behaftet. JAcoBs stand der Gartenstadtidee und den

New Towns negativ gegenlber. lhrer Meinung nach zerstéren diese neuen Vororte
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innerstadtische neighborhoods, und stadtisches Leben sei ohnehin nicht kinstlich auf der
grinen Wiese hervorzubringen (JAcoss 1961, S. 321ff; s.a. GRATZ & MINTZ 2000, S. 66).

2.3.5 Kritik am New Urbanism

Dass ein neues und medienprasentes Stadtebaukonzept wie New Urbanism Kkritisch
betrachtet wird, ist leicht vorstellbar (ELLIS 2002, S. 261; New Urban News 2001e; Tab.
2.4). So uberzeugt, wie die New Urbanisten und deren Anhéanger ihre Ideen vortragen, so
Uberzeugt sind die Gegner des New Urbanism, dass dieses Konzept ungeeignet ist, die aus
Urban Sprawl hervorgegangenen Probleme zu l6sen. Zudem sehen viele Kritiker nicht die
Notwendigkeit, gegen Urban Sprawl und somit gegen die Siedlungsform des American
Dreams vorgehen zu mussen. Viele konservative Politiker, Baufirmen und Stiftungen
verteidigen deshalb Urban Sprawl. Die Gruppe der ,,Pro-Sprawl-Konservativen*, wie die
Heritage Foundation in Washington, D.C., sind der Auffassung, dass New Urbanism mehr
Kontrolle und Regularien seitens der Regierungen bewirkt und dass Bewohner so in ihrer
freien Wohnortwahl beschnitten werden. Zudem treibe New Urbanism aufgrund seiner
teuren architektonischen Gestaltung die Lebenskosten in den Vororten in die Hohe. Es
besteht im Allgemeinen die Auffassung, dass Urban Sprawl gar nicht eingeddmmt werden
miusse, da noch ausreichend Land fir die weitere Suburbanisierung zur Verfiugung stehe.
Ein anderes Argument ist, dass Urban Sprawl dem heutigen Zeitgeist entsprache und
kompakte, funktionell gemischte Stddte archaisch und somit hinféllig seien (GORDON
1998, S. 2). Die Verteidiger des Urban Sprawl tendieren im Allgemeinen zu unreflektierten
vereinfachenden Aussagen und befassen sich somit nicht mit der vollen Bandbreite der
Bewegung. So steht New Urbanism bei der Heritage Foundation fur lediglich fiinf Dinge:
1. stadtische Wachstumsgrenzen, die suburbane Entwicklung verhindern;
2. innerstadtische infill-Bebauungen, die die suburbane Wohnortwahl einschranken;
3. hohe Bebauungsdichten, die den personlichen Freiraum eingrenzen;
4. keine weitere Expansion des Strallennetzes, was zur Einschrdnkung der individuellen
Mobilitat filhrt und Personen zwingt, OPNV zu nutzen;
5. nicht ausreichende Parkmdglichkeiten, besonders entlang von Gewerbe, das folglich

UmsatzeinbuRen zu verzeichnen hat.
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Die funf Punkte verdeutlichen Gberblickartig die Einstellung des konservativen Lagers. Die
Bauwirtschaft und das Automobil stehen im Mittelpunkt der Betrachtung. Es schwingt die
Beflirchtung mit, dass strengere Planungsvorschriften Bauunternehmern nicht zutraglich
sein werden, dass man sich vom langjahrig praktizierten CSD abwenden muss und dass
New Urbanism die Individualmobilitat einschrankt. Das konservative Lager attackiert New
Urbanism zum Teil scharf, ohne seine Kritik hinreichend zu belegen (vgl. CALTHORPE
2000, S. 68; O’NEILL 1999, S. 3; New Urban News 2003, S. 3). Vielmehr wird mit
Stereotypen gespielt, um Besorgnisse zu wecken, z.B., dass hohe Bebauungsdichten mit
hohen Kriminalitatsraten gleichzusetzen seien. Undifferenziert wird argumentiert, dass
bebautes Land lediglich finf Prozent der Gesamtfliche der USA ausmache, dass die
Alternative zum Urban Sprawl nur das Leben in Wohnhochhdusern bedeuten kénne, dass
man mit dem Auto flexibel sei, nicht aber mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dass
Urban Sprawl von den Menschen gewollt sei — ware dies nicht der Fall, wirde Urban
Sprawl nicht existieren (Cox & UTT 2004, S. 3; O’TooLE 2000; O’TooLE 2001, S. 20).

Kritik am New Urbanism wird aber auch von linksorientierten Personen formuliert,
die die Bewegung meist anhand weniger Projekte, wie beispielsweise Celebration, Florida,
verurteilen. Fur einige Soziologen ist es nicht mdglich, Gemeinschaft kinstlich durch
bauliche Rahmenbedingungen herzustellen. Gemeinschaft muss wachsen und kann nicht
geplant werden. Kinstliche Gebilde kdénnten zudem keine Diversitat hervorbringen,
sondern seien lediglich ,kitschige Pseudo-Gemeinschaften, die kaum Unterschiede jener
Art hervorbringen, die zu [Urbanitdt ausmachenden] Konflikten mit Ethnizitat, Rasse,
Klasse oder sexuellen Vorlieben fuhren* (SENNETT 1995, S. 70). Dem Zweifel, ob eine
ansprechend gestaltete Architektur verbesserte Lebensbedingungen in Form einer starken
Gemeinschaft kreieren kann, halt die New Urbanistin PLATER-ZYBERK (1993, S. 12)
entgegen:

,.Simply put, we wish to improve the world with design, plain old good design, that
is. We believe that the physical structure of our environment can be managed and
that controlling it is the key to numerous problems confronting government today —
traffic czco)ngestion, pollution, financial depletion, social isolation, and, yes, even
crime.”

Das neotraditionalistische Design birgt aber auch die Gefahr, ein falsches

Geschichsverstandnis, falsche Vorstellungen urbaner Welten und somit idealisierte

20 Einfach gesagt, wiinschen wir uns, die Welt durch Design zu verbessern, einfach altes gutes Design — das
ist es. Wir glauben, dass das Erscheinungsbild unserer Umwelt beeinflusst werden kann. Und es zu
kontrollieren, ist der Schlissel zur Lésung zahlreicher Probleme, denen heute die Regierung gegeniibersteht
— Verkehrsstau, Luftverschmutzung, finanzielle Erschopfung, soziale Isolierung und, ja, sogar Kriminalitét.”
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Rickzugsrdume flr Besserverdienende zu kreieren (HARVEY 1997, S. 2). Weitere
Gegenargumente zum New Urbanism seitens linksgerichteter Gruppen beziehen sich
haufig auf die Bevolkerungszusammensetzung innerhalb der New-Urbanism-Siedlungen.
Diese konnten aufgrund der Kosten hauptsachlich nur von der gehobenen Mittelschicht
bewohnt werden. Eine Mischung nach Einkommen, Alter und Ethnie sei nicht gegeben.
Héuser und Wohnungen in New-Urbanism-Projekten liegen preislich meistens iber dem
Durchschnitt gewohnlicher Vorstadthduser (Tu & EPpPLI 1997; DANIELSEN et al. 1999;
MARINAC 1999, S. 54). Obwohl sich die New Urbanisten gegen Segregation aussprechen,
ist diese faktisch in ihren Projekten oft verwirklicht. Als Gegenargument fiihrt DUANY
(2000, S. 36) an, Schwarze und Hispanos bevorzugten es, unter ihresgleichen zu bleiben.
In New-Urbanism-Projekten gibt es zwar auch hispanische und schwarze Einwohner, doch
machen sie nur einen Bruchteil der Gesamteinwohner aus (vgl. KRIEGER 2000, S. 32ff.).
Ein GroRteil der Kritik kommt weiterhin dadurch zustande, dass einige developer ihre
Projekte als New Urbanism verkaufen, ohne dessen Prinzipien umgesetzt zu haben.
Lediglich der Name New Urbanism wird werbewirksam genutzt. So finden sich New-
Urbanism-gated-communities — ein  Widerspruch in sich —, die ausschliel3lich
wohlhabenderen Schichten vorbehalten sind, was eine soziale Mischung unmdglich macht
(vgl. Kap. 4.2.1).

Aus der Sicht des Einzelhandels wird kritisiert, dass die Funktionsmischung und somit
ein diverses Einzelhandelsangebot nicht erfolgreich verwirklicht werden kdnnen.
Planungen gehen h&ufig an 6konomischen Realitdten vorbei und Einzelh&ndler missen
Konkurs anmelden, da die neu geplanten Siedlungen nur unzureichend Kundschaft bieten
(Interview HART).

Ein groRer Kritikpunkt ist, dass New Urbanism Urban Sprawl schont, indem zwar
dichtere neighborhoods gebaut werden, aber auf Grunflachen am Stadtrand. Anhanger der
Stadtebaubewegung halten dagegen, dass sie ebenso aktiv in Innenstadten mit infill-
Projekten beschéaftigt seien. Es stimme zwar, dass sie auch am Stadtrand bauten, dies aber
unter der Einsicht, dass Urban Sprawl nicht schlagartig gestoppt werden kénne. Vielmehr
legten sie Wert darauf, Urban Sprawl zu zlgeln. Kritik an der mangelnden
Wohnraumdichte sei nicht gerechtfertigt. Eine Vielzahl an Projekten sei in den
vergangenen Jahren entstanden, die im Vergleich zum conventional suburban development
weitaus dichter gebaut seien. Es ware zwar moglich, eine noch hohere Dichte zu erlangen,
doch ginge dies an den Winschen der Bewohner vorbei (DUANY 2000, S. 27).
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Der Bau neotraditioneller Siedlungen im suburbanen Umland wird fast immer mit
konventionellen Baumaterialien durchgefuhrt. Umweltgruppen kritisieren daher, dass New
Urbanism zu wenig auf alternative Okologische Materialien setzt, obwohl diese ein
integraler Bestandteil nachhaltiger Stadtplanung sind (FiLmANowicz 2004, S. 21; ALLEN
1999, S. 16; BENFIELD & POLLARD 2002, S. 13; SPIRN 2000, S. 14).

Da das Design des New Urbanism fast immer neotraditionell ist, muss sich die New-
Urbanism-Bewegung den Vorwurf gefallen lassen, sie sei nostalgisch und bringe
architektonisch keine neuen ldeen hervor. Das neotraditionelle Design sei lediglich eine
erfolgreiche Vermarktungsstrategie, da man es auch in konventionellen Suburbs immer
haufiger finden konne. Es wird dagegengehalten, dass viele Siedlungen mit dem neuesten
Stand der Kommunikationstechnik, wie Inter- und Intranet, ausgestattet seien und dass das
Design zeitgem&lR den Wunschen der Kundschaft entspreche (verschiedenen Interviews;
vgl. MORGENTHALER 1993).

Eine zusammenfassende und gleichzeitig scharfe Kritik tber New Urbanism findet
sich bei MARCUSE (2000, S. 5):

,.In practice, New Urbanist projects all have the creation of community through
architecture and design as one of their lead themes in advertising and promotion.
Despite the often progressive rhetoric, then, what the New Urbanism has in fact
produced thus far is a series of insulated, homogeneously middle and upper middle
class communities, exclusionary practice and gated in concept if not in fact walled,
appealing to a nostalgia for a past never experienced, reflecting a fear of the urban
rather than a new urbanism. It is not, thus far, an achievement to be proud of.” ?*

21 Praktisch haben alle New-Urbanism-Projekte die Schaffung von Gemeinschaft durch Architektur und
Design als eines ihrer fiihrenden Themen in Werbung und Reklame. Aber trotz der oft progressiven Rhetorik
ist das, was die New-Urbanism-Bewegung tatsachlich bis jetzt hervorgebracht hat, eine Reihe von isolierten,
homogenen Mittelklassegemeinden, die praktisch und konzeptionell zugangsbeschréankt sind, falls sie nicht
tatsdchlich ummauert sind; sie entziicken durch die Nostalgie einer nie erlebten Vergangenheit, sie spiegeln
mehr die Angst vor dem Stadtischen als einen neuen Urbanismus wider. Es ist — zumindest bis jetzt — keine
Leistung, auf die man stolz sein kann.*
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Unterstitzung Gegnerschaft / Kritiker

verschiedene Organisationen, die New Urbanism in | Architekturjournalisten und —kritiker.

die Offentlichkeit bringen: Hauptséchlich wird Kritik an Seaside und Celebration

e CNU laut.

e Smart Growth Network

e National Town Builders Association Reason Public Policy Institute, think tank in Los
Angeles

Nationale Umweltgruppen:

« Natural Resource Defense Council RANDAL O'TOOLE, Direktor des Thoreau Institute in

« Sierra Club Oregon

e Environmental Defense Fund
PETER GORDON und HARRY RICHARDSON,

Universitatsprofessoren fir Wirtschaft und
Stadtplanung in Stidkalifornien. Setzen sich ein fir
CSD.

Mainstream Medien berichten im Allgemeinen positiv
uber New Urbanism, Gber Urban Sprawl eher negativ.

US Department of Housing and Urban
Development (HUD). HUD stiitzt sich immer haufiger
beim sozialen Wohnungshau auf New-Urbanism-
Prinzipien.

Linksgerichtete akademische Kritiker:

RICHARD SENETT, Soziologe, London School of
Economics;

DAVID HARVEY, Geograph, John Hopkins University;
MICHAEL SORKIN, New York City, Architekt und

Blrgermeister groRer Stadte: JOHN NORQUIST
Professor

(Milwaukee), JOE RILEY (Charleston), BRET
SCHUNDLER (Jersey City), GLENDA HooD (Orlando),

ROXANNE QUALLS (Cinncinnati), SUSAN SAVAGE Konser\_/ative Spr_awI-Berrworter: Hertiage
(Tulsa) Foundation, Washington DC um WENDELL COX;

National Center for Policy Analysis, Dallas;
Pacific Research Institute, San Francisco;
National Trust for Historic Preservation www.demographia.com

US Environmental Protection Agency (EPA) REM KooLHAs, Architekt

verschiedene Gouverneure

AL GORE (Prasidentschaftskandidat 2000)

Tab. 2.4: Beflirworter und Kritiker von New Urbanism (Auswahl).
Quelle: New Urban News 1999, S. 3 & eigene Zusammenstellung

Auch innerhalb der Bewegung gibt es zahlreiche Diskussionen, welcher Weg
einzuschlagen sei. Beispielsweise vertreten die filhrenden New Urbanisten und
Grindungsmitglieder des CNU DuaNy und CALTHORPE unterschiedliche Ansichten
hinsichtlich suburbaner Entwicklung. Wahrend DUANY den Bau weiterer suburbaner
Siedlungen unter New-Urbanism-Gesichtspunkten und neotraditionalistischem Design
favorisiert, setzt sich CALTHORPE mehr fur eine Starkung der stadtischen Region durch
Ausbesserungen bestehender baulicher Missstdnde ein (z.B. infill-Projekte; DUANY et al.
2000, S. 183ff; CALTHORPE 2001, S. 15ff). Diese Einstellungen spiegeln sich auch in ihren

Projekten wider. DUANY ist aktiv im Bau suburbaner neighborhoods, CALTHORPE entwirft
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Regionalplane fir Stadte wie Denver, Portland oder Salt Lake City. Durch die beiden
Hauptakteure haben sich zwei Richtungen entwickelt: ein ,,Ostkisten-New-Urbanism* um
DuANY und ein ,,Westkisten-New-Urbanism*“ um CALTHORPE (verschiedene Interviews).
Den New Urbanisten muss zu Gute gehalten werden, dass sie Kritiken gegeniber
offen sind und sich Diskussionen stellen. Auch innerhalb der Organisation werden
Konferenzen abgehalten, auf denen New Urbanisten ihre Projekte kritisch bewerten, um
Verbesserungsvorschlage fiir zukinftige Projekte zu entwickeln (New Urban News 2001f,
S. 7). Weiterhin ist New Urbanism ein Forum fur alle am Stadtebau Interessierten. Somit
haben auch Ideen von Nicht-Architekten und Nicht-Stadtplanern Einfluss auf die

Bewegung.?

2.4 Hypothesen

Auf Grund der bisher durchgefuhrten Erlauterungen und Diskussionen tiber Urban Sprawl
und New Urbanism lassen sich folgende zehn Hypothesen formulieren, die im weiteren
Verlauf dieser Studie evaluiert werden. Die (bergeordnete, forschungsleitende
Fragestellung bleibt jedoch, ob und wie es New Urbanism mit seinen Ideen und
Ausfiihrungen gelingt, Urban Sprawl einzuddmmen und die mit Urban Sprawl
verbundenen Probleme zu l6sen (s. Kap. 3.7 & 4.5).

1. New Urbanism ist Konsum, bei dem es nicht um den eigentlichen Besitz an sich,
sondern um die Einzigartigkeit des Konsumgutes geht (hier: die neotraditionelle
Wohnform).

Die heutige Zeit ist — zumindest in den westlichen Gesellschaften — durch das ,,Primat
des Konsums* gekennzeichnet. Man definiert sich Uber das, was man besitzt. Je
ausgefallener und extravaganter das erworbene Konsumgut ist, desto mehr kann man
sich aus einer gleichen Masse hervorheben. Beim Konsumieren geht es nicht mehr um
die reine Notwendigkeit, sondern um die Besonderheit und die Art des Erwerbs eines

Konsumguts.

22 Zur Kritik siehe auch BODENSCHATZ & SCHONIG (2004, S. 118ff).
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2. New Urbanism ist eine Vermarktungsstrategie der Bauwirtschaft.
Im Umland schnellwachsender Stadtregionen entstehen tégliche neue Wohngebiete.
Um mdoglichste viele Wohneinheiten verkaufen zu kdnnen, werden Hauser dicht an
dicht gebaut. Die Grundidee einer Suburb, das Wohnen im Griinen mit groBem Garten,
lasst sich hier oft nur noch erahnen. New Urbanism gibt der fir Amerikaner verpdnten
hohen Bebauungsdichte ein neues Gewand. Unter dem Begriff New Urbanism l&sst
sich Dichte leichter vermarkten. Auch das neotraditionalistische Design ist mehr eine
Verkaufsmasche als ein gemeinschaftsférderndes Element. Retrodesign findet sich
gegenwartig auch in vielen anderen Wirtschaftsbereichen, wie in der
Automobilindustrie (z.B.: ,,New Beetle* von Volkswagen oder ,,PT Cruiser” von

DaimlerChrysler).

3. Die Formensprache des New Urbanism ist ein neues Abgrenzungskriterium
sozialer Milieus bzw. Lebensstilgruppen.
New Urbanism zeichnet sich durch seine auffallige meist neotraditionelle Architektur
aus. Hier zu wohnen, ist etwas Besonderes. Mit dieser Art zu wohnen, grenzt man sich
gegenliber den konventionellen Suburbbewohnern ab. Die Formen- und
Zeichensprache der New-Urbanism-Architektur kann im Sinne einer urbanen Semiotik
als auflere Abgrenzung einer bestimmten Bevdélkerungsgruppe ihres Territoriums

verstanden werden.

4. New-Urbanism-Viertel sind Ausdruck einer neuen Wohnform in der
globalisierten Welt.
Das heutige Leben beschleunigt sich, alte Wertvorstellungen werden hinféllig und eine
gewisse Orientierungslosigkeit macht sich breit. Der Wunsch des Einzelnen nach
Identitat, Anerkennung und Geborgenheit wird groRer. Menschen sehnen sich nach
Orten, wo sie sich in einer Gemeinschaft aufgehoben fiihlen. Neotraditionelle New-
Urbanism-neighborhoods tragen dieser Sehnsucht Rechnung. Eine riickwértsgewandte
kleinstadtische Architektur soll helfen, sich mit seinem Wohnort identifizieren zu
kdnnen (sense of place). Dieses Konzept verspricht erfolgreich zu sein. Wahrend
einerseits die Globalisierung von Individuen immer 6fter deren Anpassungsfahigkeit an
Normen auf globaler Ebene fordert, suchen sich Individuen andererseits
Ruckzugsraume auf lokaler Ebene. Mit einer zunehmenden Globalisierung geht auch
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eine zunehmende Regionalisierung bzw. Lokalisierung einher. New Urbanism baut

lokale Rickzugsnischen fur Individuen in einer globalisierten Welt.

New Urbanism fuhrt zur weiteren sozialraumlichen Segregation der US-
amerikanischen Stadtlandschaft.

In der US-amerikanischen Gesellschaft ist der Wunsch unter seinesgleichen zu ziehen,
um gleiche Wertvorstellungen in einer Gemeinschaft teilen zu konnen, ein
entscheidendes Merkmal der Stadtentwicklung. Verbunden mit einer gestiegenen
Mobilitét, hat dies zu einer Ausdifferenzierung unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen
— hauptsachlich nach Einkommen, Alter und Ethnie — geflihrt. In der gegenwaértigen
Welt halt dieser Trend unvermindert an, mit dem Unterschied, dass
Bevolkerungsgruppen in einer komplex zu sehenden Welt Uber diffizilere
Abgrenzungsmerkmale des Lebensstils definiert werden missen. New-Urbanism-
Siedlungen sind bauliches Ergebnis dieser neuen ,,diffizileren Nuancierung* und einer
immer ,kleiner gekammerten Steigerung der Wohnsegregation“ (HOLzNER 1996, S.
109).

New Urbanism reflektiert veranderte gesellschaftliche Gegebenheiten.

In der postindustriellen Gesellschaft haben sich altbekannte Muster und Strukturen
verédndert. Diese Verdnderungen prdagen auch immer hdufiger das bauliche
Erscheinungsbild in Stadtregionen. Ein grof3es Haus mit Garten ist beispielsweise fur
Alleinerziehende nicht mehr notwendig und oft auch nicht finanzierbar. Weitere
Veranderungen, die veranderte bauliche Raumanspriiche erfordern, kénnen unter den
Schlagworten wie Singles, berufstatige Miitter oder Telearbeitsplatze zusammengefasst
werden. New-Urbanism-Wohngebiete sind baulicher Ausdruck dieses sozialen
Wandels (vgl. DUNHAM-JONES 2000, S. 26).

New Urbanism fuhrt zum weiteren Funktionsverlust der Kernstadt, da historische
und kulturelle Ressourcen im Umland repliziert werden.

Seit dem Zweiten Weltkrieg ist das suburbane Umland in Konkurrenz zur Kernstadt
getreten, und hat dieser zundchst Einwohner, dann Einzelhandel, soziale Infrastruktur,
Gewerbe, (Dienstleistungs-) Arbeitsplatze und seit den 1990er Jahren sogar die
kulturelle Infrastruktur grof3teils entzogen. Letzter Trumpf in diesem Konkurrenzkampf

waren flr die Kernstadt ihre nicht replizierbaren und kulturellen Ressourcen. Mit dem
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Konzept des Kopierens und Replizierens alter Gebdude und Fassaden erschafft New
Urbanism (scheinbar) historische Strukturen im suburbanen Umland und ,erspart*

Suburbbewohnern den Anfahrtsweg zum historischen Stadtkern.

Im Zeitalter der Globalisierung versucht New Urbanism Stadte bzw.
Stadtregionen wettbewerbsfahig zu machen.

Stadte und Stadtregionen sind untereinander in einen Konkurrenzkampf um die
Ansiedlung von Unternehmen und Bevolkerung getreten. Unter dem Begriff der
»Wettbewerbsfahigkeit* wird versucht, ein wirtschaftsfreundliches Umfeld zu
schaffen. Hierzu zédhlen nicht nur unkomplizierte Bebauungsvorschriften oder geringe
Gewerbesteuern, sondern auch adaquater Wohnraum fir hochqualifizierte
Arbeitnehmer, deren Produktivitdt durch ein harmonisches Umfeld (oder durch so
genannte ,,Wohlflihl“-Rdume) erhalten werden soll. New Urbanism kann zur
stadtischen Attraktivitatssteigerung beitragen, indem neighborhoods entsprechend der

Vorstellungen von Angestellten Transnationaler Unternehmen gebaut werden.

Auf der Ebene der Region ist New Urbanism nur dann erfolgreich, wenn bereits
administrative Rahmenbedingungen gegeben sind.

Urban Sprawl und die damit verbundenen Probleme in einer fragmentierten Stadtregion
aufhalten zu konnen, kann nur dann gelingen, wenn bereits Kooperationen zwischen
den einzelnen Gebietskorperschaften vorhanden sind. Ohne die Mitarbeit
gemeindlicher Administrationen und dem Willen zur Einddmmung von Urban Sprawl

ist New Urbanism handlungsunfahig.

Regionale und lokale alternative Planungsinitiativen sind vor Ort erfolgreicher als
New Urbanism.

Die Prinzipien des New Urbanism kénnen nicht einheitlich und starr auf alle Teile der
USA angewendet werden, da sonst lokale Umstande und Gegebenheiten
unberticksichtigt bleiben. Lokale Initiativen vor Ort kénnen Probleme oft besser

verstehen und l6sen, da sie mit der Region und deren Eigenheiten vertraut sind.
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3 New Urbanism auf regionaler Ebene

Dieses Kapitel beschéftigt sich mit den drei fir diese Untersuchung ausgewéhlten
Stadtregionen — Atlanta, Denver, Portland — und geht der Frage nach, welche Malinahmen
auf den jeweiligen regionalen Ebenen getroffen werden, um Urban Sprawl einzuddmmen.
Weiterhin wird untersucht, welche Rolle dabei das neue Stadtebaukonzept New Urbanism
spielt und ob seine moégliche Anwendung einen konstruktiven Beitrag zur Starkung der
einzelnen Regionen sowie zur Verringerung weiterer Zersiedelung leistet. Abschlielend

werden zwei der zehn aufgestellten Hypothesen tberprift.

3.1 Ziele eines regionalen New Urbanism

In der Charter of the New Urbanism spielt die Stadtregion eine besondere Rolle. New
Urbanism beschrénkt sich nicht nur auf relativ kleine BaumaBnahmen, wie die
Entwicklung neuer neighborhoods auf der grinen Wiese oder innerstadtischer infill-
Projekte, sondern sieht die gesamte stadtische Region als Betatigungsfeld. Die Stadtregion
ist die grolRte Malstabsebene, die es zu planen und zu gestalten gilt. Im ersten Unterpunkt
des Kapitels ,,Region* heift es in der Charter, dass das heutige Wirtschaftssystem nicht
mehr auf einzelnen Stadten und Gemeinden basiere, sondern dass zusammenhé&ngende
Stadtregionen die grundlegenden wirtschaftlichen Einheiten der gegenwartigen Welt
bilden. Diese neuen sozio-6konomischen Wirtschaftsrdume missen von der Offentlichen
Politik, der Raumplanung und den Entscheidungstragern der Wirtschaft anerkannt und
dementsprechend gestaltet werden. Besonders die administrative Zersplitterung in viele
eigenstandige Gemeinden und Verwaltungsdistrikte konne in Zukunft nicht
aufrechterhalten werden, wollen Stadtregionen im zunehmenden nationalen und
insbesondere im internationalen Stadtewettbewerb konkurrenzfahig bleiben (WATCHER et
al. 2000, S. 229).

Als eine metropolitane Region wird von den New Urbanisten eine klar umrissene
(Stadt-) Landschaft verstanden, die durch physisch-geographische Strukturen, wie Gebirge,
Wasserscheiden, Flisse oder Kistenlinien zu ihrem Hinterland abgrenzbar ist. Das
Innenleben einer jeden Stadtregion sollte durch klar definierte Zentren — Dorfer,

Kleinstadte, Stadte und Grolistadte — charakterisiert sein. Diese Zentren unterschiedlicher
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Grolke sind Ortschaften, die ihren Bewohnern rdumliche Identifikation vermitteln und
ebenfalls zu ihren Ré&ndern hin abgrenzbar sind. Eindeutige Grenzen von
Siedlungsgebieten sind ein Leitgedanke in der Charter of the New Urbanism.
Unorganisierte Planung und Zersiedelung auf Kosten landlicher Gebiete soll zukiinftig
gestoppt werden. Stadtregionen sind unmittelbar von ihrem agrarischen Hinterland
abhangig, sei es aus Grunden der Versorgung oder der Naherholung. Mit einer weiteren
ungeplanten Uberbauung landlicher Gebiete schaden sich Stadtregionen langfristig selbst
(CALTHORPE & FULTON 2001, S. 15). Die unterschiedlichen Zentren innerhalb einer
Stadtregion sollten durch ein Netzwerk alternativer Transportmdglichkeiten miteinander
verbunden sein, so dass Mobilitat ohne Automobilabhéngigkeit ausgelibt werden kann
(ARRINGTON 2000, S. 59ff). Sind bauliche Weiterentwicklungen aufgrund wachsender
Bevolkerungszahlen  unumganglich, sollte neuer Wohnraum moglichst  durch
innerstadtische infill-Projekte geschaffen werden, um den Flachenverbrauch am Stadtrand
zu reduzieren und die bereits vorhandene Infrastruktur nutzen zu kdnnen. Werden trotz
allem NeuerschlieBungen auf der griinen Wiese notwendig, dann sollten neue Vororte nicht
mehr als reine Schlafstadte entstehen, sondern als funktionell gemischte neighborhoods,
die in das bereits bestehende urbane Muster zu integrieren sind. Bei der Entwicklung und
Erneuerung von Stadten und Innenstéadten sollten historisch-bauliche Strukturen und das
regionaltypische Erscheinungsbild respektiert werden, um Identifikationen mit den Orten
zu fordern und der stadtebaulichen Monotonie entgegenzuwirken.

Weiterhin fordern die New Urbanisten eine Regionalwirtschaft, die Menschen aller
Einkommensgruppen zu Gute kommt. Armutskonzentration ist in einer idealen New-
Urbanism-Region nicht vorhanden, da sich ginstig zu erwerbender bzw. zu mietender
Wohnraum Uber die gesamte Region verteilt und sich zudem nahe der Arbeitspléatze
befindet (LECCESE et al. 2000, S. 15). Die Stadtregion wird von den New Urbanisten als
eine Einheit verstanden. Steuereinnahmen sollten der gesamten Region nutzen und sich
nicht in wenigen reichen Vororten rdumlich konzentrieren. Die Zusammenarbeit Uber
administrative Grenzen hinweg ermdglicht auflerdem eine bessere Koordination des
Verkehrswesens, der Erholung, von o6ffentlichen Diensten, von Wohnungsbau und
kommunalen Einrichtungen (ORFIELD 2000, S. 245; ORFIELD 2002, S. 237).
Zusammenfassend setzt sich das neue Stadtebaukonzept auf stadtregionaler Ebene fur die

Umsetzung folgender neun Punkte ein:
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Anerkennung der Stadtregion als Grundlage der heutigen Wirtschaft;
Klar definierte Zentren und Ortschaften innerhalb der Stadtregion;
Deutliche Abgrenzung zum (agrarischen) Hinterland;

ErschlieBung baulicher Licken durch infill-Projekte;

a c w0 N oE

Entwicklung funktionell gemischter VVororte sowie deren Integration in das bestehende
urbane Muster;

Respekt gegentiber dem historischen stadtebaulichen Erscheinungsbild;

Vermeidung von Armutskonzentration;

Alternative Transportmdglichkeiten;

© © N o

Interkommunale Kooperationen.

Die neun Punkte zeigen, dass sich die Ziele des New Urbanism auf regionaler Ebene tber
eine weite Bandbreite erstrecken. Dabei kann Kritisiert werden, dass sich New Urbanism
hiermit Gbernimmt und nicht in der Lage sein wird, diese hohen Ziele zu verwirklichen.
Andererseits kann argumentiert werden, dass New Urbanism als Stadtebaukonzept erkannt
hat, dass die vielféltigen stadtischen Probleme heute nicht mehr einzeln gelGst werden

kdnnen, sondern nur im komplexen Gesamtzusammenhang der Stadtregion.

3.2 Regionalismus: Vortelil flir Stadtregionen

In vielen Stadtregionen der USA setzt sich mittlerweile die Einsicht durch, dass eine
uberregionale Planung nicht nur vorteilhaft fir die gesamte Region sondern auch flr
einzelne Gebietskorperschaften ist. Nahezu alle fir diese Studie befragten Experten sind
davon Uberzeugt, dass stadtische Probleme nicht mehr von einzelnen Gemeinden gel6st
werden kdnnen, sondern dass dies nur noch durch koordinierende, Ubergreifende
Planungsbehorden gelingen kann (HEwWINGS 2000, S. 265ff; Rusk 2000, S. 181ff). Der
Begriff Regionalismus kann im Allgemeinen als das ldentitatsbewusstsein regionaler
Eigenstandigkeit verstanden werden. Diese geht einher mit einem verringerten Interesse
der Regionsbewohner gegeniber bzw. mit verstarkten Forderungen an einen
Ubergeordneten Staat (HILLMANN 1994, S. 729). In der US-amerikanischen Stadt- und
Regionalplanung steht der Begriff regionalism jedoch eher fiir eine administrative Grenzen
uberschreitende Raumplanung, deren Entscheidungen und Handlungen langfristig der

gesamten Stadtregion von Nutzen sein sollen. Die Stadtregion wird als eine raumliche
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Einheit verstanden. Regionale Identitat spielt dabei zwar eine Rolle, aber nur eine
untergeordnete. Um starker den Bezug zum Stadtischen herzustellen, findet sich in der
Literatur hdaufig auch der Begriff metropolitanism (GiLLHAM 2002, S. 211ff.).

Ein stadtregionaler Regionalismusgedanke ist in den USA nicht neu. Nach dem
Zweiten Weltkrieg begannen um 1960 erste Diskussionen zur Bildung regionaler
Stadtregierungen, als Suburbanisierung und innerstadtischer Verfall baulich sichtbar
wurden. Der Gedanke einer Regionalregierung, deren Aufgabenbereich zwischen Lokal-
und Bundesstaatsregierung definiert gewesen ware, konnte sich jedoch aus verschiedenen
Grinden nicht durchsetzen. Besonders die in den USA hoch angesehene Tradition der
kommunalen Eigenstandigkeit und eine allgemeine Negativeinstellung gegenuber
ubergeordneten Behdrden mit Machtbefugnissen, haben den Regionalismusgedanken zu
Fall gebracht. Auch weitere Diskussionen wahrend der 1970er und 1980er Jahre wurden
stets mit Verweis auf die Selbststandigkeit der Gemeinden abgeblockt (FALKE 1998, S.
272ff.; WoLMAN 2000, S. 259f). Mit den zunehmenden Problemen durch Urban Sprawl
hat die Diskussion seit Beginn der 1990er Jahre jedoch neuen Aufschwung erfahren.
Interessant dabei ist, dass die gegenwadrtige Diskussion Uber eine stérkere regionale
Zusammenarbeit auf weniger Gegenstimmen zu stoRRen scheint, als dies der Fall wahrend
der 1960er und 1970er Jahre war. Dies hangt damit zusammen, dass man heute zu der
Auffassung gekommen ist, wirtschaftlichen Wohlstand innerhalb einer Region nur dann
aufrechterhalten  zu  konnen, wenn  Stadtregionen als  sozio-6konomische
Wirtschaftseinheiten anerkannt werden. Fir weiteres wirtschaftliches Wachstum sind den
Wirtschaftsraum zerschneidende administrative Grenzen hinderlich (McNuLTy 2000, S.
231ff; BOLLIER 1998, S. 12).%

Dreh- und Angelpunkt der heutigen Wirtschaft sind nicht mehr einzelne Stédte,
sondern ganze Stadtregionen. Diese neue 6konomische Realitét sollte von politischen und
wirtschaftlichen Entscheidungstragern anerkannt werden, wenn man im nationalen und
internationalen Wettbewerb zukiinftig bestehen will. Wirtschaftlicher Wettbewerb wird
zwischen Stadtregionen und nicht mehr zwischen St&dten stattfinden. Mit Gitern und
Dienstleistungen wird mittlerweile tiber die ganze Welt gehandelt. Daher konkurriert New
York nicht mehr mit New Jersey, Dallas nicht mehr mit Fort Worth. Vielmehr konkurriert

heute die New York / New Jersey-Region mit der Dallas / Fort Worth-Region oder mit

% In der Theorie sind Stadt- und Regionalplaner heute von einem regionalism bzw. metropolitanism
Uberzeugt. Gegenstimmen finden sich in Diskussionen und in der Literatur nur selten. Soll es aber zu einer
konkreten Umsetzung regionaler Zusammenarbeit kommen, wenden sich insbesondere viele
Kommunalpolitiker gegen die Regionalismusidee. Es bleibt daher zu befirchten, dass Regionalismus eine
Vision bleibt (Aussage verschiedener Interviews).
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Greater London, Greater Hongkong und mit den grenziberschreitenden Regionen San
Diego / Tijuana sowie Seattle / Vancouver und allen anderen wirtschaftlichen Blécken auf
regionaler Ebene (McNuLTY 2000, S. 232).

Es ist anzunehmen, dass Regierungen auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene
ihre bisherigen Aufgaben im Zuge des wirtschaftlichen und sozialen Wandels — hin zu
einer globalisierten Wirtschaft — komplett neu definieren mussen. Zukinftig wird es ihnen
nicht mehr moglich sein, das komplexe System der neuen Wirtschaftsbeziehungen
kontrollieren zu kdnnen. Vielmehr wird ihnen die Aufgabe zufallen, regionale Plattformen
zu bilden, die Grundlage einer florierenden Wirtschaft sein sollen und auf denen Burger
erfolgreich in einer konkurrierenden Weltwirtschaft agieren konnen. Die drei wichtigsten
Bausteine dieser Plattformen sind qualifizierte Arbeitskrafte, moderne Infrastruktur,
insbesondere fur Transportwesen und Telekommunikation sowie Forschung und
Entwicklung (THURow 2000, S. 273; vgl. Kap. 1.2).

Erfolgreiche Stadtregionen werden sich zukiinftig daran messen lassen miissen, ob sie
hochqualifizierte  Arbeitskrafte  beherbergen  konnen, die im Stande sind,
Spitzentechnologien hervorzubringen. Im Industriezeitalter war der wirtschaftliche Vorteil
einer Gemeinde von ihrer geographischen Lage abhangig. Gemeinden hatten dann einen
Standortvorteil, wenn sie nahe natlrlicher Ressourcen oder Transportwege gegriindet
worden waren. Heute hangt der wirtschaftliche Erfolg von Gemeinden und Regionen
davon ab, ob es ihnen gelingt, Spitzenunternehmen anzuziehen, die sich aufgrund einer
hohen regionalen Lebensqualitat in einer bestimmten Stadtregion ansiedeln. Man geht
davon aus, dass eine gehobene Lebensqualitat in einem ansprechend gestalteten stadtischen
Umfeld die Produktivitat hochqualifizierter Arbeitskrafte im Wissensbereich fordert. Heute
kommt es nicht mehr unbedingt darauf an, einzelne industrielle GroRBbetriebe anzuziehen,
sondern eher darauf, eine der heutigen Wirtschaft entsprechende erfolgreiche Infrastruktur
zu unterhalten. Diese Infrastruktur kann Grundlage fur viele diverse und kleinere Betriebe
sein, die in ihrem synergetischen Zusammenspiel wirtschaftliches Wachstum
hervorbringen.  Harte  Standortvorteile, wie  Arbeitskréfteangebot, bestehende
Produktionsanlagen, StraBennetz oder Wasserversorgung werden auch weiterhin zum
Funktionieren einer Stadtregion unabdingbar sein. An Bedeutung zunehmen werden aber
die weichen Standortvorteile, wie beispielsweise Universitaten, Museen, Bibliotheken,
kulturelle Einrichtungen, Schulen, lebenswerte neighborhoods, formelle und informelle
Netzwerke, innovative Unternehmen und flexible Verwaltungen. Die Fahigkeit, diese

einzelnen Aktivposten weicher Standortvorteile in einer Region miteinander zu verkoppeln
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und zu kombinieren, wird zukiinftig dartber entscheiden, ob sich Wirtschaftsrdume im
Informationszeitalter gegenliber anderen behaupten kénnen. Die Stérken einer Stadtregion
mussen auBerdem nach auf’en werbewirksam propagiert werden (THURoOw 2000, S. 274f.).
New Urbanism kann mdglicherweise mit seinen Ideen und deren Umsetzung dabei
behilflich sein, ansprechende Stadtregionen zu gestalten und Spitzenarbeitskréaften ein
qualitativ hochwertiges Wohnumfeld zu bieten (vgl. NorQuisT 2000, S. 60; POTICHA
2000, S. 199).

Die Gestaltung regionaler Plattformen flr progressive Wirtschaftsrdume kann nicht
mehr in den altbekannten Verwaltungsmechanismen erfolgen. Ein komplettes Umdenken
in Theorie und Praxis hinsichtlich wirtschaftlicher Strategien ist erforderlich (ORFIELD
2000, S. 245; ORFIELD 2002, S. 237ff.). Aus regionalplanerischer Sicht bedeutet dies, dass
bislang untereinander zerstrittene unkooperative Gemeinden und Behdrden einer
innovativen Stadtregion nicht forderlich sind, da das Beharren auf alten Vorstellungen
wirtschaftliche Entwicklung bremst und nicht voranbringt. Beispielsweise kann sich die
Nicht-Ansiedlung eines Hightechunternehmens aufgrund intraregionaler Streitigkeiten
negativ auf die gesamte Region auswirken, wenn dadurch das Image einer
hightechfeindlichen Stadtregion geschaffen wird. Ansiedlungsinteressierte Unternehmen,
die aus Zeitgriinden nicht die Geduld aufbringen, sich mit verschiedenen Verwaltungen mit
unterschiedlich definierten Zusténdigkeitsbereichen auseinanderzusetzen, koénnen leicht
auf andere Wirtschaftsregionen ausweichen, in denen kooperative und koordinierende
Behorden eine Ansiedlung erleichtern. Die vier Aspekte Wirtschaft, Zweckverbande,
Umwelt und soziale Gleichheit verdeutlichen noch einmal konkret den Nutzen regionaler

Zusammenarbeit:

1. Wirtschaft: Der neuere Regionalismusgedanke in US-amerikanischen Stadtregionen
geht weniger auf Politik und Verwaltung zuriick, als auf fihrende Wirtschaftsvertreter,
die sich seit den 1990er Jahren vermehrt zusammenschlieen, um gegen Urban-
Sprawl-Probleme vorzugehen (McNuLTY 2000, S. 236). GroRe Unternehmen wie die
Telekommunikationsgesellschaft BellSouth in Atlanta, Georgia, setzen ihre
Forderungen nach mehr Regionalismus bereits praktisch um. BellSouth hat damit
begonnen, ihren friheren Hauptsitz in Atlanta zu dezentralisieren und auf Kkleinere
Zweigstellen — nahe von OPNV-Haltestellen — in der gesamten Stadtregion Atlanta zu
verteilen. Denn es sei immer schwieriger geworden, Arbeitskrafte zu finden, die bereit

waren, lange Anfahrtswege zur Firmenzentrale zuriickzulegen. Die Regionalisierung
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von BellSouth verkirzt Anfahrtswege fir Mitarbeiter zum Teil erheblich (BellSouth
Cooperation 2002; vgl. SANCHEZ 1999, S. 284).

In metropolitanen Wirtschaftsraumen der USA, in denen es bislang an einer
kooperativen  Politik  mangelte, haben  Wirtschaftsvertreter  Uberregionale
Zusammenschlisse gegriindet, um wirtschaftsregionale Angelegenheiten selbststandig
und ihren Vorstellungen entsprechend zligiger gestalten zu kénnen (McNuLTY 2000, S.
236). Ein Beispiel hierfir ist das Silicon Valley, Kalifornien, wo Vorsitzende
verschiedener Unternehmen das Joint Venture Silicon Valley? ins Leben gerufen
haben. Die Grindung dieses Jointventures geht weniger auf Forderungen nach
niedrigeren Steuern oder gesetzlicher Deregulierungen zuriick, als vielmehr auf
konkrete Urban-Sprawl-Probleme, die aus Sicht fihrender Firmenchefs langfristig das
Wohlergehen und die Konkurrenzféhigkeit ihrer Firmen am Standort Silicon Valley
beeintrachtigen konnten. Das Ergebnis einer Umfrage unter anséssigen Unternehmens-
vorstandsvorsitzenden zeigt, dass die Hauptsorge der Mangel erschwinglichen
Wohnraums flr Arbeitskrafte und deren Familien ist. Die zweite Sorge stellt ein
uneffektives Transport- und Verkehrswesen dar, das stundenlange Anfahrtswege zur
Folge hat. Erst an vierter Stelle, nach den Sorgen um die Qualitat der Schulen, kommen
Umweltbesorgnisse wie Landverbrauch, Luft- und Wasserverschmutzung (MORGAN
1997, S. 5). Auf Einladung des Jointventures kamen im Jahr 1992 Vertreter aus
Industrie, Lokalregierungen, dem Bildungssystem sowie Umwelt- und gemeinniitzigen
Organisationen zusammen, um den Regionalplan Silicon Valley 2010 zu entwerfen.
Unter anderem wurde eine Stiftung mit einem Gesamtvolumen von 20 Millionen US-$
gegrundet, die seitdem hilft, giinstigen Wohnraum in einer der teuersten Regionen der
USA fiir Arbeitskrafte zu schaffen.

Die Wirtschaft ist gegenwaértig die treibende Kraft, die den Regionalismusgedanken in
US-amerikanischen Stadtregionen fordert (CoLes 2000, S. 15). Motivation fur die
Wirtschaft ist die Furcht vor GewinneinbufRen durch Urban-Sprawl-Probleme, wie
Verkehrstaus, negative Pressemeldungen wber ,ihre* Region oder Mangel an
Arbeitskraften.  Umweltprobleme, wie  Luftverschmutzung oder  massiver
Landverbrauch und Probleme beziglich sozialrdumlicher Segregation sind
untergeordnete Beweggriinde, sich fir tberregionale Planungen einzusetzen (Interview
MUSSELWHITE). Sprechen Wirtschaftsvertreter von Begriffen wie ,qualitativ
hochwertiges Lebensumfeld”, ,,6kologisch einwandfreie Naherholungsgebiete* oder

2 www.jointventure.org
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»gunstiger Wohnraum flr Arbeitskrafte”, missen dahinter eindeutige wirtschaftliche

Interessen gesehen werden.

Zweckverbande: Neben den wirtschaftlichen Nutzen verdeutlichen Zweckverbénde,
warum eine interkommunale Zusammenarbeit in Stadtregionen sinnvoll ist.
Einrichtungen des Verkehrswesens, der Wasser-, Abwasser- und Stromversorgung
sowie der Telekommunikation arbeiten seit mehr als einem Jahrhundert in St&dten der
USA zusammen (McNuLTY 2000, S. 231). Das Funktionieren einer stadtischen
Gesellschaft und ihrer Infrastruktur ware schwer vorstellbar, wiirden diese Systeme
nicht auf regionaler Ebene untereinander kooperieren. Mit zunehmender
Dezentralisierung und raumlicher Ausdehnung von Bevdlkerung und Arbeitspléatzen
gewinnen stadtregionale Systeme — insbesondere das Verkehrswesen — an Bedeutung.
Eine einzelne Gemeinde ist aus Kostengriinden nicht in der Lage, ein einziges dieser
Systeme selb- und volistandig zu unterhalten. Ein Trinkwasserversorgungssystem
inklusive Kléranlage und Wasseraufbereitung ist beispielsweise fiir einen einzelnen
Vorort kaum finanzierbar. Im Laufe der Zeit haben sich daher auf stadtregionaler
Ebene verschiedene Zweckverbande (special districts) herausgebildet, in denen
mehrere  Gemeinden und Landkreise ein gemeinsames Ziel verfolgen (z.B.:
Trinkwasserversorgung; HOLZNER 1990, S. 468).

Wahrend der 1990er Jahre verabschiedete der Bundeskongress zwei Gesetze, die die
Bedeutung der Stadtregion starkten. Der 1991 verabschiedete Intermodal
Transportation Efficiency Act und der 1998 verabschiedete Transportation Equity Act
for the 21st Century haben die Machtbefugnisse von so genannten Metropolitan
Planning Organizations (MPO)® merklich gestarkt (US-DOT 1999, S. 7; US-DOT
2004). Auf Grundlage dieser beiden Gesetze konnen (berregionale Behorden
Bebauungs- und Verkehrsplane einzelner Gemeinden und Landkreise ablehnen, wenn

vorgeschriebene gesetzliche Standards der Bundesregierung nicht eingehalten werden.

Umwelt: Umweltgruppen, wie der 1892 gegriindete Sierra Club, gehorten zu den ersten
Organisationen, die sich gegen Urban Sprawl und die weitere stadtische Zersiedelung
einsetzten (Sierra Club 1998, S. 5; 1999, S. 3). Die Forderung nach einer regionalen
statt einer lokal orientierten Planung ist aus Sicht der Umweltgruppen besonders bei

% Stadte mit mehr als 50.000 Einwohnern miissen fiir die stadtregionale Verkehrsplanung Metropolitan
Planning Organizations (MPO) etablieren. Diese MPOs sind ausschlielich fur die Verkehrsplanung, nicht
aber fur weitere Regionalplanung wie Landnutzung, Siedlungsflachenentwicklung etc. verantwortlich.
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Fragen der Luft- und Wasserqualitat sowie bei Gesundheitsfragen zwingend notwendig
(FRUMKIN 2002, S. 201). Umweltprobleme koénnen nicht von einzelnen Gemeinden
gelost werden, sondern mussen im regionalen Kontext betrachtet werden.
Luftverschmutzung betrifft die gesamte Region und nicht eine einzelne Gemeinde.
Landverbrauch und die weitere stadtische Ausdehnung auf Kosten von Fauna und
Flora schaden langfristig der gesamten Stadtregion, wenn Naherholungsgebiete
Uberbaut werden oder nur noch dann erreichbar sind, wenn lange Anfahrtswege und -
zeiten in Kauf genommen werden. Zunehmend arbeiten Umweltgruppen deshalb mit
lokalen Verwaltungen zusammen, um Wachstumsalternativen aufzuzeigen. So
bewirkte die von der Umweltgruppe 1000 Friends of Oregon finanzierte Studie
LUTRAQ % den Bau einer SchnellstraBenbahn im Westen Portlands, Oregon, und
verhinderte damit den weiteren Ausbau des Highwaysystems, das wiederum mehr
Individualverkehr und Luftverschmutzung verursacht hatte (PETERSON 1999, S. 3).

4. Soziale Gleichheit und Gerechtigkeit: Mit der stadtischen Ausdehnung ist es in US-
amerikanischen Stadtregionen zu einer verstarkten sozialrdumlichen Fragmentierung
gekommen. Im Allgemeinen ist die Armut in den USA in den 1990er Jahren zwar
gesunken (US Census 2000), hat sich dafiir aber in den innerstadtischen Vororten und
in der Kernstadt verstarkt konzentriert (HENIG 2002, S. 325; JARGOWSKY 2002, S. 39ff;
Rusk 1995, S. 7). Besonders Minoritaten sind von Armut betroffen und innerhalb ihrer
Wohngebiete besteht ein rdumliches Missverhéltnis zwischen Wohnbevélkerung und
Arbeitsplatzen (spatial mismatch). In Vierteln konzentrierter Armut sind Arbeitsplatze
kaum vorhanden, so dass sich Bewohner Arbeit auBerhalb suchen missen. Ein Beispiel
fir spatial mismatch stellt die gesamte Stadtregion Atlanta dar. Wahrend der GroRteil
der schwarzen und somit meist sozial schwachen Bevdélkerung im Siden der
Stadtregion siedelt, residiert die weil3e Mittelschicht im Norden, wo sich somit auch die
unteren Dienstleistungstatigkeiten (service jobs) finden. Fur sozial schwécher gestellte
Bewohner des Stdens bedeutet dies, dass sie zeitaufwéndige Anfahrtswege in Kauf
nehmen missen, um Arbeitsplatze im Norden zu erreichen. Bis heute sind bauliche
Projekte in der Stadtregion Atlanta, die im Norden gunstigen und subventionierten
Wohnraum zur Verfiigung stellen, selten und werden stets mit Skepsis betrachtet, wenn
nicht meistens schon im Keim, wéhrend der Planungsphase, erstickt. Am Beispiel

Atlanta wird deutlich, dass es fur Arbeitnehmer von service jobs durchaus Sinn machen

% LUTRAQ = Abk. fiir ,,Land Use, Transportation, Air Quality Connection*
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wirde, in Néhe ihres Arbeitsplatzes zu wohnen, um lange Anfahrtswege zu vermeiden.
Ressentiments  gegenlber  sozial Benachteiligten oder gar  rassistische
Grundeinstellungen wohlhabender Weiller machen eine soziale Stadtplanung oft
unmoglich (KEATON 1996, S. 41; Interview STARK; vgl. Kap. 3.3.2). Ein weiterer
Grund gegen giinstigen Wohnraum innerhalb eines sozial héher gestellten Vororts ist
die Furcht vor einem Wertverlust der Kapitalanlage ,,Haus“. Im Allgemeinen ist man
der Auffassung, dass sozialer Wohnungsbau oder der Zuzug schwarzer Familien (in
weilie neighborhoods) eine Wertminderung des gesamten Wohngebiets bewirken wird.
Aus rein wirtschaftlicher Sicht konnte aber der Zuzug billiger Arbeitskrafte in
wohlhabende Viertel diesen wiederum zu Gute kommen. Mit einer volligen
Abkopplung von der Stadtregion schaden sich gut situierte VVororte langfristig selbst
und erreichen moglicherweise ihre angestrebte Lebensqualitét nicht.

Ein Beispiel: Im Norden der Stadtregion Atlanta finden sich neue und erstklassige
Restaurants, die ihre Gaste mangels Arbeitskréfte jedoch haufig nicht ausreichend bzw.
zufrieden stellend bedienen konnen. In den nordlichen Vororten ist das
Arbeitskréfteangebot fur Dienstleistungstatigkeiten nur schwach ausgepragt und ab
gewissen Entfernungen zu Arbeitsplatzen sind auch armere Personen aus dem Siden
nicht mehr dazu bereit, GberméaRig viel Zeit im Pendelverkehr zu verbringen, um
Arbeitsplatze im Norden zu erreichen. Erschwerend kommt hinzu, dass o6ffentliche
Verkehrsmittel in den ndrdlichen Vororten nicht mehr existieren und der Unterhalt
eines eigenen Pkws fir Arbeitnehmer in schlecht bezahlten Dienstleistungsberufen
nicht finanzierbar ist (Interview HARTSHORN, DURRETT)?".

Das Problem sozialer Ungleichheit in Stadtregionen ist offensichtlich und besonders
nachteilig fir Bewohner in Vierteln konzentrierter Armut (HELLING 2002, S. 119).
Kurzfristig ist der gegenwartigen Trend zur Abschottung wohlhabender Bevoélkerung
fir diese eventuell von Vorteil, wird sich aber langfristig als Nachteil erweisen, wie am
oben ausgefiihrten Beispiel ansatzweise deutlich wird. In Zukunft kénnen die weit
ausgedehnten Stadtregionen nur dann wirtschaftlich erfolgreich funktionieren, wenn
gunstiger Wohnraum innerhalb der gesamten Region zu finden ist und sich nicht auf
wenige Gebiete beschrankt. Das Problem der sozialen Ungleichheit zu I6sen, kann nur

auf regionaler Ebene gelingen. Eine gesunde Stadtregion zeichnet sich nicht durch

2" Teenager aus der weiRen Mittelschicht, die in der Vergangenheit als Arbeitskrafte in service jobs tétig
waren, sehen sich heute auf Grund ihres sozialen Status nicht mehr dazu motiviert, beispielsweise als Kellner
oder Kellnerin zu arbeiten. Dies bedeutet, dass potenzielle Arbeitskrafte in wohlhabenden Vororten oft
vorhanden sind. Problematisch ist aber deren mangelnde Arbeitsbereitschaft (verschiedene Interviews in
Atlanta).
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wenige Wohlstandsinseln aus, sondern tber einen mehr oder weniger gleichverteilten
Wohlstand tber die gesamte Region. In Diskussionen mit stadtischen Experten wird oft
betont, wie wichtig eine sozial ausgeglichene Stadtregion sei, doch mangelt es — im
Gegensatz zu wirtschaftlichen Interessen — am Willen, das Problem gezielt anzugehen.
Hauptséchlich sind Bewohner reicher Gemeinden nicht dazu bereit, Steuereinahmen
mit anderen Stadtgebieten zu teilen oder sozial schwacher gestellte Personen in ihre
Wohngebiete aufzunehmen. Es herrscht die Einstellung vor, dass die an eine Gemeinde
gezahlten Steuern, dieser wieder direkt zu Gute kommen sollen (WoLMAN 2000, S.
261; s. Kap. 2.1.4.4). Da Themen um Steuern stets brisant sind, wagen es nur wenige
Politiker, ldeen und Konzepte gegen soziale Ungleichheit zu entwickeln oder
anzusprechen. So ist bisher der Status quo geblieben, dass zwar viel Gber ungerechte
soziale Verhaltnisse in US-amerikanischen Stédten diskutiert und geschrieben und die
Gesamtsituation oft als unmoralisch bezeichnet wird, tief greifende Verénderungen
aber bislang noch auf sich warten lassen. Nach WoLMAN (2000, S. 262) werden
stadtische Probleme wie soziale Ungleichheit nicht auf freiwilliger Basis zu lésen sein.
Probleme wie diese mussen durch den Erlass konkreter Gesetze von der
Bundesregierung oder zumindest der Landesregierungen angegangen werden (PEIRCE
2000, S. 285ff).

Regionale Zusammenarbeit der verschiedenen Gebietskorperschaften innerhalb einer
Stadtregion wird dieser langfristig von Nutzen sein. Gegenwartig muss den Kommunen
und Countys dieser Nutzen noch verstarkt deutlich gemacht werden (NELSON 2000, S.
83ff). Nur wenn Gebietskorperschaften ebenso Vorteile in einer regionalen
Zusammenarbeit fur sich ausfindig machen koénnen, l&asst sich der Regionalismusgedanke
verwirklichen. Zweckverbénde zeigen bereits seit 100 Jahren in den USA, dass regionale
Zusammenarbeit nutzlich ist. Umweltgruppen zeigen auf, dass regionale Zusammenarbeit
sinnvoll ist, wirtschaftliche Zusammenschlisse verdeutlichen, dass sie mdglich ist und der

Aspekt der sozialen Ungleichheit 1&sst erkennen, dass sie notwendig ist.
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3.3 Atlanta

3.3.1 Historische Entwicklung
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Abb. 3.1: Atlantas Lage in Georgia.

heutigen Zersiedelung und groRflachigen
Ausbreitung der Stadtregion beigetragen. Der Beiname The City without Limits, den sich
Atlanta im Laufe der Jahre neben dem der Peachtree City gegeben hat, kann daher
zweideutig verstanden werden: Zum einen steht er fur ein grenzenloses wirtschaftliches
Wachstum, das Unternehmergeist fordert und nicht behindert, zum anderen steht er fir die
Maglichkeit der Stadt, immer weiter in ihr Umland expandieren zu kdnnen (JARET 2002, S.
165). Erste Siedlungsspuren um das heutige Stadtgebiet gehen auf die Indianerstamme der
Cherokee und der Mound Builder zuriick, die 1814 mit der Grindung eines Militarforts
nach und nach verdréangt wurden. Unter dem Namen Terminus wurde 1837 der Grundstein
flr das heutige Atlanta gelegt. In Terminus endete die stidliche Eisenbahnlinie der Western
& Atlantic Railroad Line. Dem Ort wurde keine rosige Zukunft vorausgesagt. AufRer einem
Saloon, einigen Eisenbahnschuppen und Lagerhdusern, vermochte man sich zunéchst nicht
vorstellen zu konnen, dass hier etwas GroReres entstehen konnte. Mit dem weiteren
Aufschwung und Ausbau des nationalen Eisenbahnnetzes entwickelte sich Terminus
jedoch schnell zu einem wichtigen Handels-, Verteilungs- und Versorgungszentrum fir
den sudlichen Teil der Vereinigten Staaten. 1843 wurde der Ort in Marthasville zu Ehren
der Tochter des damaligen Gouverneurs umbenannt. Bereits 1845 waren die Blrger auch
mit diesem Namen nicht mehr zufrieden und gaben ihrer Stadt fortan den Namen Atlanta,
in Anlehnung an die Western & Atlantic Railroad Line (AucHMUTEY 2000, S. 4).
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24 Jahre nach ihrer Grindung, beim Ausbruch des Birgerkrieges 1861, zahlte Atlanta tber
8.000 Einwohner. Einen schweren Riickschlag erlitt die prosperierende junge Stadt 1864,
als Unionsgeneral WiLLIAM T. SHERMAN auf seinem beriihmt-berlichtigten march to the
sea Atlanta fast vollstdndig niederbrannte. Hierdurch gelang es, die Versorgung der
Suidstaaten per Eisenbahn empfindlich zu treffen. Atlanta ist somit die einzige Stadt der
USA, die jemals durch Kriegshandlungen zerstért wurde (HUMPHRIES et al. 2003, S. 2).
Nach dem Birgerkrieg gelang ein schneller Wiederaufbau der Wirtschaftstruktur. Fur
Atlantas Willen, sich von Niederlagen nicht unterkriegen zu lassen, steht sinnbildlich die
Phonixstatue im Stadtzentrum. Positiv wirkte sich 1868 die Entscheidung der Regierung
Georgias aus, die Hauptstadtfunktion von Milledgeville nach Atlanta zu verlegen, um die
vom Burgerkrieg geschwéchte Stadt materiell und immateriell zu férdern. Zeitungen, wie
die Atlanta Constitution, halfen mit Werbekampagnen, ihre Stadt (berregional zu
vermarkten und neue Unternehmen anzulocken. In einer Art des friihen Stadtewettkampfs
versuchte man schon vor 130 Jahren, Atlantas Besonderheiten gegeniiber anderen Stadten
hervorzuheben und annoncierte das Image einer ,,tapferen und schénen Stadt” (HUMPHRIES
et al. 2003, S. 2). — Die Grindung des Georgia Institute of Technology im Jahr 1886 zog
Studenten und Akademiker aus anderen Regionen der USA nach Atlanta. 1897 entstand
mit dem Flatiron Building das erste Hochhaus im Innenstadtbereich. lhre wirtschaftliche
Bedeutung fiir den Suden der USA untermauerte die Stadt mit der 1895 ausgerichteten
Cotton States and International Exposition, die 800.000 Besucher anzog und durch die sich
Atlanta als eine moderne und fiir das néachste Jahrhundert gewappnete Stadt prasentieren
konnte (Atlanta History Center 2000). Zu Beginn des 20. Jahrhunderts hatte Atlanta ein
belebtes und wirtschaftlich diverses Stadtzentrum. Wohlhabendere Unternehmer und
Familien zogen es bereits vor, aulRerhalb der Stadt im suburbanen Umland zu wohnen.
Erste Suburbansierungstendenzen setzten wahrend der 1870er Jahre ein (JARET 2002, S.
171ff; s.u.).

Seit dem Aufkommen der Eisenbahn gewohnt ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt zu
sein, baute man mit dem zunehmenden Aufkommen der Luftfahrt den Hartsfield Atlanta
International Airport seit 1929 stdndig aus. Zeitgleich zog die erste der so genannten
Forward-Atlanta-Kampagnen 600 neue Unternehmen in die Stadt. Offentlichkeitsarbeit fur
Atlanta leistete ebenso MARGARET MITCHELL mit ihrem Roman ,Vom Winde verweht*
(1936), dessen Verfilmung 1939 als Weltpremiere in Atlanta aufgefiihrt wurde. Das von
JOHN S. PEMBERTON 1886 erfundene Getrank Coca-Cola hatte Atlanta bereits weltweit
bekannt gemacht (Atlanta History Center 2000, S. 3).
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Bevdlkerungsentwicklung in der Kernstadt Atlanta
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Abb. 3.2: Bevolkerungsentwicklung in der Kernstadt Atlanta 1900 - 2000. Quelle: US Census 2000.
Der Bevdlkerungsabfall seit den 1960er Jahren spiegelt die Abwanderungen ins suburbane Umland wider.

Nach dem Zweiten Weltkrieg lockten wirtschaftsfreundliche politische Rahmen-
bedingungen immer neue Unternehmen in die Stadt und lieRen Atlanta ins suburbane
Umland expandieren. Mit dem Plan of Improvements gemeindete die Stadt 1952 die sie
umgebenden Gebiete ein, unter anderem die nordliche Stadt Buckhead, und erfuhr so einen
Bevolkerungszuwachs um 100.000 Einwohner (von 330.000 auf 430.000 Einwohner; Abb.
3.2). Die Flache verdreifachte sich von 95 auf 305 Quadratkilometer (AuCHMUTEY 2000,
S. 6; Atlanta History Center 2000, S. 4). — 1959 wurde mit Lenox Square das erste
regionale Einkaufszentrum im Norden Atlantas eroffnet. Eine zweite Forward-Atlanta-
Kampagne im Jahr 1961 schuf in den darauf folgenden zehn Jahren innerhalb der
Stadtregion 240.000 neue Arbeitsplatze, 247 Birogebdude, 31 office parks, sieben
regionale Einkaufszentren und 351 Lagerhdauser. Wahrend das suburbane Umland
zusehends prosperierte, versuchte die Kernstadt mit baulichen Malknahmen, Verfall,
Bevolkerungsverluste und Rassenunruhen einzudammen. Mit der Erdffnung von
Underground Atlanta im Jahr 1969, eine unter der Erdoberflache gelegene Shoppingmall,
sollte die Attraktivitat der Innenstadt erhalten und gesteigert werden. Das Konzept ging nur
bedingt auf. Bereits 1989 mussten 142 Millionen US-$ in die Komplettrenovierung
gesteckt werden. Seitdem hofft man auf einen groReren Erfolg der Anlage (HUMPHRIES et
al. 2000, S. 5; PENDERED 2003c, S. E6). — Vorlaufiger Hohepunkt fir Atlanta war die
Ausrichtung der Olympischen Sommerspiele 1996, die Investitionen in Milliardenhthe mit
sich brachten und Atlanta einmal mehr auf die internationale Biihne stellten (Atlanta Metro
Chamber of Commerce 2004, S. 5; SCHNEIDER-SLIWA 1996b, S. 318). Die Olympischen
Spiele waren aus stadtplanerischer Sicht zudem Motivation, neue Konzepte zu erproben,
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die Atlanta attraktiver werden lassen sollten. Unter anderem wurde in das stadtebauliche
Erscheinungsbild und in 6ffentliche Verkehrsmittel investiert. Der Cenntenial Park in der
Innenstadt symbolisiert das stédtebauliche Engagement im Vorfeld der Olympischen

Spiele (Interview BASCUNANA).

3.3.2  Suburbanisierung und Urban Sprawl

Wie in anderen US-amerikanischen Stadten begann auch Atlantas Suburbanisierung mit
dem Ausbau eines Strallenbahnnetzes, das es wohlhabenderen Burgern ermoglichte,
auBerhalb der Kernstadt ,,im Grinen“ zu wohnen. Ende der 1870er Jahre erschlossen die
beiden StralRenbahnbesitzer RICHARD PETERS und GEORGE W. ADAIR entlang ihrer Linien
im Norden und Sidwesten des Stadtgebietes Grundstiicke fur Einfamilienhduser.
Besonders im Norden gelang es PETERS, viele wohlhabende Burger anzuziehen, indem er
ausschlieBlich groRe und somit teurere Grundstiicke verkaufte. Mit seinem Prinzip, das
man als ,,Klasse statt Masse* bezeichnen kann, legte er einen wesentlichen Grundstein fiir
Atlantas weitere Entwicklung. Bis heute ist der zum Teil sehr exklusive Norden
Besserverdienenden vorbehalten und wirtschaftliche Entwicklung sowie stadtische
Expansion findet vornehmlich hier statt. NELsON (2001, S. 1087ff) weist nach, dass die
Praxis des exclusionary zonings auch heute noch verstarkt im Norden der MSA Atlanta zu
finden ist. Den ersten Vorortgriindungen folgten weitere exklusive Vororte wie Inman
Park, Ansley Park oder Druid Hills, die ausschlieBlich von Atlantas Oberschicht bezogen
wurden. Pushfaktoren, aus der Kernstadt fortzuziehen, waren der Wunsch nach mehr
persdnlichem Freiraum, der Wunsch seinem sozialen Status entsprechend unter seines
Gleichen zu leben und letztendlich war der Erwerb von Grundstiick und Eigenheim schon
damals — Ende des 19. Jahrhunderts — eine gewinnbringende Investmentanlage. —
Sozialradumliche Segregation und gated communities, zwei Negativmerkmale, die man in
Verbindung mit der heutigen Urban-Sprawl-Situation bringt, hatten sich in Atlantas
suburbanem Umland schon wahrend der 1920er Jahre fest etabliert. Im wohlhabenden
Norden errichtete eine Strallenbahnbetreibergesellschaft in der Gegend um Buckhead eine
Wohnsiedlung flr ihre Arbeiter. In unmittelbarer Nachbarschaft wurde eine exklusive
Wohnanlage — inklusive Golf- und Countryclub — gebaut. Kommunikation und Interaktion
zwischen den beiden aneinander grenzenden Wohngebieten wurde strikt vermieden und

waren unerwunscht. Anfang der 1920er Jahre griindete der Bauunternehmer GEORGE F.
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WiLLIs im Osten Atlantas den VVorort Avondale Estates, der als VVorlaufer fur spétere gated
communities gelten kann. Der Vorort war ausschliellich der weien Oberklasse
vorbehalten und schloss Schwarze und Unterpreviligierte kategorisch aus. Um dem
exklusiven Vorort ein luxuridses Flair zu verleihen, entlehnte man architektonische
Stilelemente aus dem so genannten english tudor design und benannte StralRen mit britisch-
europdisch und somit nach kulturell héherem Niveau klingenden Namen wie Essex,
Stratford oder Sussex (JARET 2002, S. 171ff; HAYDEN 2003, S. 45ff).

Die kriselnde Wirtschaft der 1920er und 1930er Jahre sowie der Zweite Weltkrieg
verlangsamten zundchst Atlantas Suburbanisierung, die sich dann aber in den 1950er
Jahren bis heute ungebremst fortentwickeln konnte. Besonders die bundesstaatlichen
Forderungen in der Nachkriegszeit zum Ausbau des nationalen Highway- und
Autobahnsystems trieben die stadtische Expansion Atlantas voran. Der Stralenausbau
sollte es Arbeitnehmern erleichtern, ihre Arbeitsplatze in der Kernstadt zu erreichen,
bewirkte aber vielmehr das Gegenteil, da ein gut ausgebautes StraRennetz im suburbanen
Raum es einer noch gréReren Masse von Menschen und Unternehmen ermdglichte, sich
aullerhalb der Stadt anzusiedeln (JARET 2002, S. 174f).

Rassenunruhen motivierten wahrend der 1960er Jahre die meisten Weilden, der
Kernstadt zu entfliehen. Diese Entscheidung wurde durch glnstige bundesstaatliche
Darlehenskredite fur Einfamilienhdauser gefordert. Kredite an Schwarze wurden zunéchst
nicht vergeben, wodurch man sich als WeiRer im suburbanen Umland ,,vor den Schwarzen
in Sicherheit* wéhnen konnte. Selbst wenn wohlhabende Schwarze beabsichtigten, in ein
weilRes Viertel zu ziehen, erschwerten oder machten lokale Vorschriften dies unmdglich.
Auch auf nationaler Ebene erliel die Federal Housing Administration (FHA) zunéchst
Richtlinien, die besagten, dass Schwarze nicht in Frage fir bundesstaatliche
Eigenheimzulagen kommen wirden. Somit blieben der schwarzen Bevolkerung Atlantas
als Wohnraum nur die Kernstadt und die durch Fortziige der WeiRen freiwerdenden
Vororte der ersten Suburbanisierungsphase (inner ring suburbs). Die sozialraumliche
Segregation in Atlanta hat sich bis zum heutigen Tag nicht grundlegend geandert. Im
Allgemeinen findet sich der GroRteil der schwarzen Bevolkerung in den sudlichen
Gebieten, wahrend Weil3e im Norden siedeln (KEATON 2001, S. 43; Abb. 3.3).
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Abb. 3.3: Gebiete mit mehr als 80 Prozent schwarzer Bevélkerung.
Quelle: Keaton 2001, S. 43; US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.

Entwicklungen von 1980 bis 2000
Mit einem jahrlichen Zuwachs von rund 95.000 Einwohnern pro Jahr wurde Atlanta zur

schnellst wachsenden Stadtregion der USA und verdoppelte zwischen 1980 und 2000 seine
Bevolkerungszahl auf heute 4,1 Millionen. Allein in den 1990er Jahren zogen mehr als 1,2
Millionen Menschen in die Region. Nach Angaben des US Census Bureau entstanden in
den Jahren zwischen 1990 und 2000 insgesamt 457.557 neue Wohneinheiten (Abb. 3.5 &
3.6). Heute leben in der MSA Atlanta Uber 50 Prozent der Gesamtbevolkerung Georgias.
Atlantas stadtische Expansion (Abb. 3.4) basiert auf dem Wirtschaftsboom der 1990er
Jahre. Zwischen 1990 und 2000 wurden Uber 670.000 neue Arbeitsplatze geschaffen und
das durchschnittliche Pro-Kopf-Einkommen stieg in dieser Zeit um 60 Prozent
(SMARTRAQ 2002, S. 5; US Census 2000). Grundlage fur Atlantas Wirtschaftsboom
bilden die Lage als Verkehrsknotenpunkt im Sidosten der USA mit einem der
geschéftigsten Flughéfen der Welt, eine schnell wachsende Hightech- und
Biotechnologieindustrie, mehrere Forschungseinrichtungen und Universitdten und

dementsprechend eine hohe Anzahl relativ gut ausgebildeter Arbeitskrafte, moderne
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Tagungszentren, ein mildes Klima, niedrige Lebenshaltungskosten, relativ geringe Preise
fir Grundsticke und Hauser sowie uneingeschrankte Ressourcen unerschlossener
Freiflachen im suburbanen Umland der Stadt (DHAwAN 2003, S. 11). Viele
Grollunternehmen haben ihr Headquarter nach Atlanta verlegt, wodurch die Stadt nun an
dritter Stelle hinter New York und Houston steht, z&hlt man die anséssigen Headquarter
der Fortune-500-Unternehmen 8 einer Stadt bzw. Stadtregion. Insgesamt haben zwolf
solcher Unternehmen ihren Hauptsitz in der Stadtregion Atlanta® (Tab. 3.1). Von den
Fortune 1000 finden sich 24 Firmenzentralen in der MSA (Metro Atlanta Chamber of
Commerce 2002, S. 2; SAPORTA 20034, S. E3)
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Abb. 3.4: Ausdehnung der MSA Atlanta 1950, 2000 & 2003.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG

%8 Fortune-500-Unternehmen: Die 500 groRten Unternehmen der USA nach Einkommen.

» Die Zahlweise der Fortune-500-Unternehmen ist in Atlanta etwas fragwiirdig, da eigentlich nur jene
Headquarters gezahlt werden, die sich innerhalb der Verwaltungsgrenzen einer Stadt befinden. Die zwolf
Headquarters in Atlanta sind jedoch (ber die gesamte Stadtregion verteilt. Unternehmen, die aulRerhalb der
Stadt im suburbanen Raum zu finden sind, bemiihen sich dennoch um den Namen Atlanta in ihrer
Geschéftsadresse, da dieser aussagekréftiger als beispielsweise Sandy Spring oder Alpharetta ist (SAPORTA
2003, S. E3). Dieses Beispiel verdeutlicht, dass Stadte im Zuge der Suburbanisierung zwar an
Wirtschaftskraft und Bevodlkerung verlieren, ihre Bedeutung als Uberregionales Aushdngeschild aber
ungebrochen bleibt.
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Bevolkerungswachstumsrate der Stadtregion Atlanta
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Abb. 3.5: Bevilkerungswachstumsrate der Stadtregion Atlanta 1950 - 2000.
Seit den 1970er Jahren steigt die Wachstumsrate stetig, bei gleichzeitiger
Bevolkerungsabwanderung aus der Kernstadt (vgl. Abb. 3.2).

Quelle: US Census 2000.

Das Metro Atlanta Chamber of Commerce ist auch zukiinftig bemdiht, durch eine positive
Vermarktung der Stadtregion, weitere Unternehmen anzuziehen (Metro Atlanta Chamber
of Commerce 2003, S. 3). Dabei tritt man in einen direkten Konkurrenzkampf mit anderen
Stadten. Striktere Regionalplanung, wie zum Beispiel in der Stadtregion Portland, Oregon
(s. Kap. 3.5), die teilweise Ansiedlungen erschwert, macht sich Atlanta zu Nutzen, sich als
»besseren”  bzw. attraktiveren  Wirtschaftsstandort zu  prasentieren  (Interview
MusseLwHITE). Allerdings vollzieht die Handelskammer mit dieser Politik einen Spagat.
Auf der einen Seite ist man hochst motiviert, wirtschaftliches Wachstum durch die
Ansiedlung neuer Unternehmen zu erlangen, auf der anderen Seite ist man sich aber auch
der zunehmenden Urban-Sprawl-Nachteile bewusst, die Atlanta eine schlechte Presse
bescheren und Unternehmen abschrecken, sich in der Region niederzulassen. Die
stadtregionale Handelskammer hat hierauf mit eigenen Regionalpldnen als
Gegenmalinahmen zu Urban Sprawl reagiert, die jedoch mehr dafur kritisiert werden,

»Augenwischerei* als tatséchlich effektive Planung zu sein (Interview WEYANDT).
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Abb. 3.6: Baugenehmigungen fiir Wohnhduser in der MSA Atlanta 1980 — 2004. Der wirtschaftliche Aufschwung der 1990er Jahre
spiegelt sich deutlich in der steigenden Zahl ausgeteilter Baugenehmigungen wider. Quelle: US Census 2000.
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Investitionen in Form von Ansiedlungen neuer Unternehmen, Shoppingmalls und office

parks finden sich vornehmlich im Norden der Stadtregion (DowNs 1994, S. 26ff; KEATON

2001, S. 14). Mit der rdumlichen Ausdehnung des Stadtgebietes nach Norden entstanden
hier auch mehrere edge cities (Abb. 3.7; vgl. Kap. 2.1.2), die die Wirtschaftskraft der

Kernstadt im Einzelhandelsbereich und
im Arbeitsplatzangebot langst Uberholt
(Fun & HARTSHORN 1995;
HAIRSTON 2003a, S. 4; FRANKSTON
2003a, S. E6; LANG 2003, S. 77). Der
Suden

schaftlichen Wachstum der 1990er Jahre,

haben

profitierte kaum vom wirt-
obwohl es — nach Aussage verschiedener
Experten — fur den Slden ein Leichtes
gewesen ware, weiteres Wachstum
aufzunehmen, davon zu profitieren und
gleichzeitig den Norden zu entlasten
(Interview DURETT, HARTSHORN). Auch
der Groliteil der wachsenden Bevolke-
rung siedelte sich in den 1990er Jahre im
Norden der Stadtregion an (Abb. 3.8). In
Atlanta ist nur schwer zu (bersehen, dass
das Siedlungsmuster nach Abstammung
der Bevolkerung geprégt ist. In den von
Schwarzen dominierten Suden flossen
kaum Investitionen. Insgesamt lassen
sich 18 wirtschaftliche Hauptzentren in
der Stadtregion Atlanta lokalisieren. Nur
finf von ihnen befinden sich im Siden
(EJRC 1999, S. 12). Wirtschaftliches
Wachstum wird heute immer noch in
Atlanta gefordert, da es Wohlstand und
Vorteile fur die Region bringt (Interview
Doch die

DHAWAN, MUSSELWHITE).

ungebremste stadtische Expansion und

Unternehmen E;?ngtg(;g
1 | The Home Depot 13
2 | United Parcel Service 42
3 |Bell South 80
4 | The Coca Cola Company 91
5 |Georgia Pacific 94
6 |Coca Cola Enterprises 112
7 |Delta Airlines 150
8 | The Southern Company 178
9 |Genuine Parts 244
10 |Sun Trust Banks 272
11 |Mirant 314
12 | Cox Communications 318

Tab. 3.1: Headquarter von Fortune-500-
Unternehmen in der Stadtregion Atlanta.
Quelle: www.fortune500.com; zit. am 22.03.2004.
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Kartographie: J. BREUNIG.
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Urban Sprawl werden inzwischen mehr und mehr kritisch betrachtet. Besonders der
zunehmende Verkehr, Luftverschmutzung, schwindende Walder mit gleichzeitig
zunehmender stadtischer Hitze, Probleme mit der Wasserversorgung und steigende Kosten
fir Infrastruktur sind Anlass zur Klage geworden. Zudem ist man besorgt, dass sich
Atlantas Urban-Sprawl-Situation langfristig auf die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit
der Region auswirken kann (ARC 2003b, 2003c; SMARTRAQ 2001, S. 5; YOUNG 2002,
S. 12A).
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Abb. 3.8: Bevilkerungswachstum in der MSA Atlanta 1990 bis 2000.
Deutlich erkennbar sind die Zuwéachse im Norden.
Entwurf; C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.
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Stadtisches Wachstum in der Region Atlanta ist wahrend der 1990er Jahre schnell, diffus,
vollig ungeplant und mit geringer Bebauungsdichte erfolgt. Von 1982 bis 1997 wurden
durchschnittlich 4000 Quadratmeter Land fir zwei Zuzugler verbraucht. Die
Landverbrauchsrate verlief um ein Drittel schneller als der Bevolkerungszuwachs. Téglich
wurden 45 Hektar Land pro Tag Uberbaut. Die geringe Bebauungsdichte bei gleichzeitig
funktionsraumlicher Trennung hat zu weitreichenden Konsequenzen gefiihrt. Die
zurlickzulegenden Wege sind in der Stadtregion Atlanta immer ldnger geworden, der
Individualverkehr hat standig zugenommen und ebenso die Kosten fiir Erhalt und Ausbau
der Infrastruktur. Das Texas Transportation Institute vertffentlichte in einer Studie im Jahr
2000, dass tagliche Autofahrten in der MSA Atlanta zwischen 1982 und 2000 um 214
Prozent zugenommen haben, dass Atlantas Autofahrer im Durchschnitt 35 Meilen pro Tag
zurlcklegen, wobei sie Spitzenreiter im Vergleich mit den 30 anderen grofiten
Stadtregionen der USA sind und dass im Jahr 2000 der durchschnittliche Autofahrer 53
Stunden im Stau stand, 25 Stunden mehr als noch 1990. 83 Prozent aller Fahrten waren
dabei keine Fahrten zur Arbeit, sondern Fahrten zum Einkaufen, zu Freizeitaktivitaten oder
um Kinder von der Schule abzuholen (SMARTRAQ 2002, S.7) .

Experten gehen davon aus, dass sich Urban Sprawl noch ungebremster
weiterentwickelt hatte, waren der Region 1998 nicht Fordermittel des Bundes fur den
Ausbau weiterer Highways und Stadtautobahnen durch die EPA* gestrichen worden. An
diesem Beispiel zeigt sich, dass es manchmal einer tbergeordneten Behtrde bedarf, die
Druck auf lokale Verwaltungen ausiibt, um Anderungen zu bewirken. Grund fiir die
Streichung der Fordermittel in Millionenhéhe war Atlantas Luftqualitat, die die
gesetzlichen Ozongrenzwerte des Clean Air Act Amendments (CAAA) von 1970 mehrfach
und deutlich tberschritt (HARTSHORN 2003, S. 13). Der Bundesstaat Georgia und die
Stadtregion Atlanta, beide daran interessiert, zuklnftig die Subventionen des Bundes
erneut zu erhalten, verpflichteten sich, einen neuen Regional Transportation Plan (RTP)
zu erstellen, der unter anderem mehr alternative Transportmdglichkeiten in der Region
vorsieht, eine bessere Regionalplanung beinhaltet und stédtisches Wachstum kontrolliert.
Bei Genehmigung des Plans durch das US Department of Transportation (US-DOT)
flieRen auch die Subventionen wieder, die dann allerdings dazu verwendet werden mussen,
die im RTP geplanten alternativen MaRnahmen, wie Ausbau des OPNV-Netzes oder von
Fahrradwegen, umzusetzen (ARC 2002b, 2002c; GRTA 2002a). Die Entwicklung der

%0 EPA = Environmental Protection Agency
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1990er Jahre in Atlanta kann abschlieBend in drei Punkten zusammengefasst werden

(EJRC 1999, S. 5; JARET 2002, S. 167f.):

1. Der groBte Anteil baulicher Entwicklung und wirtschaftlichen Wachstums fand im
nordlichen Teil der Stadtregion statt. Besonders der Stiden hatte bei dieser Entwicklung
das Nachsehen.

2. Das wirtschaftliche Wachstum des suburbanen Umlands hat bei weitem das Wachstum
der Kernstadt uberholt.

3. Investitionen sind vornehmlich in Gebiete mit weilRer Bevolkerung geflossen und nur

zu einem minimalen Teil in Gebiete mit schwarzer Bevolkerung.

3.3.3 Regionale Planungsbemuhungen und ihre Effizienz

Auf regionaler Ebene sind unterschiedliche MaRnahmen ergriffen worden, um Urban
Sprawl und die damit verbundenen Probleme in der Stadtregion Atlanta einzuddmmen. Bei
diesen Maltnahmen zeigen sich Parallelen zum Stadtebaukonzept New Urbanism.

3.3.3.1 Bundesstaat Georgia

Von den aus der Stadtregion Atlanta befragten Experten wird bestatigt, dass eine
Regionalplanung in Georgia nur schwach ausgeprégt ist und dass Bauunternehmern viele
Freiheiten gewéhrt werden. Dies hange mit einer so genannten Siidstaatenmentalitét
zusammen, die Eingriffen einer Gibergeordneten Regierung ablehnend gegeniiber stehe und
die auf die Kréfte des freien Marktes vertraue (Interview DURRETT, RADER). In
Angelegenheiten der Regionalplanung stehen einem schwachen Bundesstaat starke und
selbstbewusste Countys (Landkreise) gegenuber. Diese haben wie Gemeinden das Recht,
Land an developer zu veraufern. Um ihre Haushaltskassen zu fillen, machen die
Landkreisregierungen von diesem Recht haufig Gebrauch®. Selbst wenn eine County sich
fur alternative Planungskonzepte entscheidet und Land nicht zum Verkauf freigibt, diirfte
dies einen Bautrdager nur wenig storen. Ihm stehen dann mindestens zwei Moglichkeiten
zur Verflgung. Er kann erstens auf eine andere County ausweichen, die bereit ist,

Freiflachen zu verkaufen. Da Georgias Countys relativ klein sind und daher eng

%! Das so genannte urban county concept sichert es den Landkreisen gesetzlich zu, auf ihren Flachen
stadtische bzw. suburbane Bebauung nach eigenen Vorstellungen zu entwickeln.
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beieinander liegen, mussen developer in solchen Fallen Standorte fir ihre geplanten
Bebauungen nur gering verlagern®®. Standortnachteile entstehen durch einen Wechsel
kaum. Eine zweite Strategie, die verfolgt werden kann, besteht darin, ein Abkommen mit
einer Gemeinde zu schlielen, die sich im ,verkaufsunwilligen“ Landkreis befindet. So
kann der developer beispielsweise der Gemeinde versprechen, Teile der Infrastruktur
auszubauen, eine moderne Schule zu finanzieren und/oder einen gewissen Betrag
gemeinnutzigen Zwecken zukommen zu lassen sowie weitere Wirtschaftsunternehmen
anzuziehen. Von soviel Engagement angetan, dehnt die Gemeinde daraufhin ihre
Verwaltungsgrenzen um denjenigen Flachenanteil aus, den das Projekt des developers
benétigt. Das ,,neugewonnene” Land der Gemeinde verkauft diese ginstig an den
developer. Expansionen der Gemeinden gehen in Georgia immer auf Kosten der sie
umgebenden Countys. Die Landkreise stehen dieser Praxis relativ machtlos gegentber, da
Gemeinden in diesem Fall das Recht auf ihrer Seite haben (Interview WEITZ). Die freie
Auswahl, die Bauunternehmer haben, wenn es darum geht, Standorte flir Projekte
auszusuchen, wird in der Region Atlanta salopp als shopping for land bezeichnet.

Aufgrund Georgias schwacher Regionalplanung hat die Landesregierung 1989 erste
Mafnahmen ergriffen, die helfen sollen, Urban Sprawl besser handhaben zu kdnnen. 1989
verabschiedete die Regierung den Georgia Planning Act, der zu einem koordinierenden
Planungsinstrument fir den Staat Georgia werden sollte. Der Plan Ubertragt
Lokalregierungen eine gewisse Mindestverantwortung, um den Status einer Qualified
Local Government ¥ (QLG) zu erhalten. Bekommt eine Gemeinde diesen Status
zugewiesen, hat sie Anspruch auf finanzielle Hilfe vom Staat. Forderungen nach einer
landesweiten Regionalplanung waren laut geworden, da bis 1989 weniger als 20 Prozent
der 700 Stadt- und Countyregierungen Georgias nitzliche Ansatze in ihrer Planung
vorweisen konnten. Ferner kam man Ende der 1980er Jahre zu der Auffassung, dass gut
organisierte Planung sich positiv auf das Wirtschaftswachstum auswirken musste und man
begann zu ahnen, dass Zersiedelung nur durch eine gewisse staatliche Kontrolle
aufzuhalten sei (ARC 20023, S. 51; Interview GLEATON).

Verantwortlich fur Implementierung und Kontrolle des Georgia Planning Act ist das

Georgia Department of Communities Affairs (DCA). Alle Lokalregierungen Georgias

%2 Der relativ kleine Zuschnitt der countys in Georgia geht auf die Besiedlungsgeschichte des Bundesstaates
zuriick, als man der Auffassung war, dass jeder Bewohner Georgias seine county-Verwaltung innerhalb eines
Tages per Kutsche erreichen und noch ausreichend Zeit fiir die Rulckfahrt am selben Tag haben sollte.
Georgia ist nach Texas der Bundesstaat mit den meisten countys. Eine Zusammenlegung mehrerer kleinerer
countys zu einem groReren ist zurzeit seitens der Landkreisregierungen undenkbar (Interview WEITZ).

% Qualifizierte Lokalregierung

119



Kapitel 3: New Urbanism auf regionaler Ebene

haben seit 1989 so genannte comprehensive plans vorzulegen, die Auskunft iber folgende
sechs Punkte geben miissen: Bevdlkerung, Wohnunterkiinfte, wirtschaftliche Entwicklung,
natlrliche und historische Ressourcen, Landnutzung sowie Einrichtungen und
Serviceleistungen der Gemeinde. Finanzielle FoOrderungen werden nur an solche
Gemeinden vergeben, deren Plane mit den Mindestplanungsstandards des Staates konform
gehen. Ist dies der Fall und wird der comprehensive plan als durchfiihrbar eingestuft, wird
der Lokalregierung der Status einer Qualified Local Government zugesprochen. Betrachtet
man die Urban-Sprawl-Situation in Atlanta wéhrend der 1990er Jahre, muss man jedoch zu
dem Schluss kommen, dass Georgias Bemihungen, eine effektive Regionalplanung zu
gestalten, erfolglos waren. Das Georgia Department of Communities Affairs (DCA) fordert
zwar Planungen von Gemeinden und Countys, hat aber keine Machtmittel, die
Lokalregierungen dazu verpflichten konnten, die eingeforderten Pldne auch umzusetzen.
Lediglich Fordermittel sollen dazu dienen, dass Gemeinden alternative Wege in ihrer
Raumplanung einschlagen. Allerdings haben schnellwachsende, wohlhabende Gemeinden
— wie solche im Norden der Stadtregion Atlanta — aufgrund hoher steuerlicher Einnahmen
durch Birger und Unternehmen eine staatliche FOrderung gar nicht notig. Solange einer
ubergeordneten Planungsbehorde gesetzliche Instrumentarien zur Durchsetzung ihrer
Forderungen fehlen, wird sich Urban Sprawl nicht aufhalten lassen.

In Gesprachen mit Vertretern des DCA hat sich interessanterweise herauskristallisiert,
dass sich das DCA eher als Ratgeber fir Gemeinden sieht und dass man eine
machtausibende Behdrde gar nicht sein mochte. Schlieflich hatten die Gemeinden ein
Recht auf Eigenstandigkeit (Interview GLEATON). Eine Effizienz bei der Bekampfung von
Urban Sprawl durch den Georgia Planning Act muss dem Bundesstaat Georgia daher
abgesprochen werden. Die 1999 implementierte so genannte Georgia Regional
Transportation Authority (GRTA) hat im Gegensatz zum DCA gesetzlich legitimierte

Machtbefugnisse gegeniiber Countys und Gemeinden.
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3.3.3.2 Georgia Regional Transportation Authority (GRTA)
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Abb. 3.9: Der administrative Zustandigkeitsbereich von GRTA.
Quelle: GRTA 2001b; Kartographie: J. BREUNIG.

Unter Federfihrung und auf Initiative des demokratischen und an Umweltfragen
interessierten Gouverneurs ROy BARNES grundete 1999 Georgias Parlament die Georgia
Regional Transportation Authority (GRTA). Im Jahr zuvor (1998) wurden der Stadtregion
Atlanta Bundessubventionen in geschatzter Héhe von 153 Millionen US-$ verweigert, da
mehrere Landkreise der MSA Atlanta mit ihrer schlechten Luftqualitat vorgeschriebene
bundesstaatliche Grenzwerte Uberschritten hatten. Subventionen, die eigentlich fir den
weiteren Ausbau von Strallen, Highways und Autobahnen bestimmt gewesen waren,
wurden mit der Begriindung zuriickgehalten, dass Straenneubauten mehr Verkehr und
folglich mehr Emissionen produzierten. Erst wenn sich die Luftqualitdit durch die
Umsetzung  von  Alternativen im  Transportwesen  (OPNV,  Fahrradwege,
Schnellstralenbahnen etc.) merklich gebessert haben sollte, sei man vom Bund wieder
bereit, weitere Subventionen zu zahlen. Das Einfrieren der bundesstaatlichen Gelder

begriindete in Atlanta Angste vor Stagnation und Stillstand der Wirtschaft. Politische
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Entscheidungstrager realisierten, dass die bestehende Regionalplanungsbehdrde Atlanta
Regional Commission (ARC, s. Kap. 3.3.3.3) ohne Machtbefugnisse nicht in der Lage ist,
bestehende Landnutzungsmuster und das Transportwesen effektiv zu andern und zu
kontrollieren (JARET 2002, S. 184). Die Streichung bundesstaatlicher Mittel und eine
existierende aber machtlose Planungsbehérde bildeten die Ausgangssituation zur
Grindung der Georgia Regional Transportation Authority (GRTA).

Der Bundesstaat Georgia hat GRTA die Verantwortung Ubertragen, neue
Verkehrssysteme zu planen und zu implementieren, die Luftqualitdt in der Region Atlanta
zu verbessern, Verkehrsstaus zu reduzieren und Planungsprozesse innerhalb der so
genannten 13 Countys umfassenden non-attainment area besser zu koordineren. Non-
attainment bezieht sich auf den Nicht-Erhalt bundesstaatlicher Mittel aufgrund der
Uberschreitung von Emissionsgrenzwerten in 13 Countys der MSA Atlanta®. Sollten
andere Regionen bzw. Landkreise im Staat Georgia die vorgegebenen Grenzwerte
Uberschreiten, werden sie ebenso der Aufsicht der GRTA unterstellt werden (GRTA
2002a; Abb. 3.9). Fur eine regionale Planungsbehorde, die auf der Ebene zwischen
Gemeinde und Bundesstaat angesiedelt ist, hat GRTA (Uberdurchschnittlich viele
Machtbefugnisse. In Georgia scheint man zu dem Schluss gekommen zu sein, dass Urban-
Sprawl-Probleme, wie Luftqualitdt, nur noch aus regionaler Perspektive und mit
gesetzlichen Vorschriften geldst werden kénnen.

Der 15-kopfige GRTA Aufsichtsrat ist dazu beméchtigt, ein Budget von Uber einer
Milliarde US-$ zu verwalten und zur Umsetzung der geforderten Ziele auszugeben. Eine
weitere Milliarde kann — aber nur unter Zustimmung des Parlaments — bei Bedarf
aufgenommen werden (GRTA 2002a). Die Mitglieder des Aufsichtsrates werden vom
Gouverneur berufen. Ein Drittel setzt sich aus alteingesessenen Stadtplanern Atlantas
sowie Akademikern aus den Bereichen Planung und Architektur zusammen. Weitere
Mitglieder kommen vornehmlich aus dem Banken- und Anwaltsbereich oder sind
Vorsitzende mittelstandischer Unternehmen.

Die eigentliche Macht, die GRTA besitzt, liegt in der Uberwachung samtlicher
Verkehrsplanungen und der damit verbundenen Landnutzungspléne innerhalb der ihr
unterstellten 13 Countys. GRTA kann Landnutzungsplanen zustimmen, Nachbesserungen
fordern oder sie vollig ablehnen. GRTA wurde soviel Macht eingerdumt, dass sie auch

gegen Entscheidungen und Planungen des Verkehrsministeriums von Georgia ihr Veto

* Die 13 countys der non-attainment area sind Cherokee, Clayton, Cobb, Coweta, DeKalb, Douglas, Fayette,
Forsyth, Fulton, Gwinnett, Henry, Paulding und Rockdale.
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einlegen kann, sollten sich dessen Entscheidungen negativ auf die Luftqualitidt in der
Region Atlanta auswirken. Selbst wenn die Machtbefugnisse der GRTA an Planungen im
Zusammenhang mit Luftqualitat und Verkehrswesen gekoppelt sind, missen letztendlich
doch auch alle anderen Landnutzungsplanungen von Gemeinden und Countys ihr
gegenlber vorgelegt werden. Es wird namlich argumentiert, dass grofle und
Uberdimensionale Wohn- und Geschaftsprojekte auf lokaler Ebene fir mehr
Verkehrsaufkommen verantwortlich sind. Folglich ist GRTA in der Lage, Planungen einer
Gemeinde abzulehnen, z.B. fur eine Shoppingmall mit Parkplatzflachen und breiten
ZufahrtsstraRen. Experten gehen bereits davon aus, dass es zukiinftig zu erheblichen
Spannungen zwischen GRTA und den Kommunen kommen wird. Gesetzlich moglich ist
GRTA weitreichende Einflussnahme unter anderem auch durch die beiden
bundesstaatlichen Gesetze der 1990er Jahre geworden, die die Stellung von regionalen
Planungsbehérden untermauern®.

Die Machtbefugnisse gegentber Lokalregierungen sind jedoch nicht uneingeschrankt
bzw. absolut. Eine Lokalregierung kann ein Veto der GRTA dann aufheben, wenn eine
drei Viertel Mehrheit im Stadt- bzw. Landrat dem betreffenden Grol3projekt zustimmt. Als
letztes Machtmittel hat GRTA dann allerdings wiederum die Befugnis,
Bundessubventionen der entsprechenden Gemeinde zu verweigern und ihr die
entstehenden Kosten fiir erforderliche Verkehrswege und Transportsysteme alleine
aufzubirden. Da Gemeinden und Countys nach wie vor an Geldern und Subventionen
interessiert sind, versuchen sie in den meisten Féllen, ihre Pléne entsprechend den
Vorstellungen der GRTA zu entwerfen. Langfristig will sich die GRTA als eine Behorde
sehen, die Plane beratend Uberprift und in enger Zusammenarbeit mit Gemeinden und
Landkreisen steht (Interview STEINBECK, FRANKLIN).

GRTAs Zustandigkeitsbereich ist mit 13 Countys in der MSA Atlanta relativ groR. Es
ist aber denkbar, dass es zukinftig zu administrativen Koordinationsproblemen kommen
wird, da die MSA Atlanta seit 2003 nicht mehr 20, sondern 28 Countys zahlt. 15 Countys
der MSA sind somit nicht zur Zusammenarbeit mit der GRTA verpflichtet. — Die &ltere
Planungsbehorde Atlanta Regional Commission (ARC) besteht aus einem
Zusammenschluss von zehn Countys im Umkreis der Stadt Atlanta und hat nach wie vor
eine nicht zu unterschitzende informelle Einflussnahme. Aus Sicht einer effektiven
Regionalplanung ware es sinnvoll, den GRTA Zustandigkeitsbereich auf alle 28 Countys
der MSA Atlanta auszudehnen. GRTA ist nicht in der Lage, Urban-Sprawl-Problemen

% Intermodal Transportation Efficiency Act und Transportation Equity Act for the 21st Century
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aullerhalb der non-attainment area entgegenzutreten. Allerdings ist im Gesprach, dass
EPA, die Bundesumweltbehérde der USA, eine Verscharfung der Grenzwerte bei der
Luftqualitat in Erwagung zieht. Dies konnte fir die GRTA bedeuten, dass in naher Zukunft
Atlantas non-attainment area auf bis zu 21 Countys ausgedehnt werden misste (GRTA
2001a, S. 9; GRTA 2001b, S. 6; GRTA 2002a).

Die neue Behorde GRTA steht bereits im Spannungsfeld zwischen Politik,
Umweltschutz  und  Geschaftswelt.  Heftig  diskutiert wird eine geplante
Umgehungsautobahn im Norden Atlantas (der so genannte North Arc), die zwei bereits
bestehende Stadtautobahnen miteinander verbinden soll. Einerseits konnte diese
Erweiterung wirtschaftliches Wachstum fir die Region bzw. den Norden der Region
bringen, andererseits aber auch weitere stadtische Zersiedelung und Urban Sprawl férdern.
Die sich abzeichnende Schlacht um den North Arc wird wahrscheinlich GRTAs
sichtbarster und symbolischster Akt in dem Versuch, Atlantas Urban Sprawl zu ztgeln. Es
wird sich zeigen, wie einflussreich GRTA als Regionalplanungsbehdrde wirklich ist
(JARET 2002, S. 188).

Bartow Cherokee Hall
Farsyth )
7—|.|—‘
! / Gwinnett
7 Gwinnett
Paulding ”~ %ou nt
ransi

Walton

Metropolltan “Atlanta Ra d Dekalb
Transit’ Authorlty\(MAR

Douglas
Newtan
ockdale
— Einzugsgebiete der
. “ 4—rCIayton s OPNV-Systeme
o “ : %oun g7,  Stadtgebiet Atlanta
ransi it i
- ’ urbanisiertes Gebiet
/J - (C-Tran > 1.000 Einw./Meile?
Faveft —  Grenze County
ayette
y Henry == Hauptverbindungsstralte
Coweta N
0 20 km A

Abb. 3.10: Die vier gréRten OPNV-Systeme in der Stadtregion Atlanta und deren Einzugsbereiche.
Quelle: GRTA 2002b, S. 15; Kartographie: J. BREUNIG.
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Zur Umsetzung ihrer Ziele in den 13 Countys — Einddmmung von Urban Sprawl und
Verbesserung der Luftqualitit — hat die GRTA einen so genannten Regional Transit Action
Plan (RTAP) ins Leben gerufen, der auf den bereits bestehenden Regional Transportation
Plan der Atlanta Regional Commission aufbaut. Hier zeigt sich, dass GRTA die
Zusammenarbeit mit anderen Behdrden fordert, aber auch, dass sie auf deren Mithilfe
angewiesen ist. Zunachst soll durch den RTAP ermittelt werden, welche verschiedenen
Arten &ffentlicher Verkehrsmittel in verschiedenen Gebieten der Region sinnvoll und
finanzierbar sind. Die dringendsten Malinahmen sollen bereits bis zum Jahr 2010
abgeschlossen sein, wahrend sich die langerfristige Planung bis zum Jahr 2030 erstrecken
wird. Derzeit bestehen nur in den unmittelbaren Nachbarcountys der Stadt Atlanta — Fulton
und DeKalb — SchnellstraBenbahnen (light rails). Die GRTA hat die Befugnis, bestehende
light-rail-Linien in weitere Gebiete auszudehnen, bestehende Bussysteme untereinander zu
kombinieren oder in vorhandene Systeme einzubinden. Auch ist es ihr moglich und bereits
geplant, komplett neue SchnellstraRenbahnsysteme zu bauen und zu betreiben. Insgesamt
gibt es in der MSA Atlanta elf von einander unabhédngige offentliche Verkehrssysteme
(GRTA 2002a; GRTA 2002b, S. 15). Langfristiges Ziel der GRTA ist es, diese
miteinander zu verbinden und weiterauszubauen. Es ist zu vermuten, dass sich in der
Koordination elf eigenstandiger Behorden Probleme abzeichnen werden. Die Metropolitan
Atlanta Rapid Transit Authority (MARTA), der Cobb Community Transit (CCT) und das
Bussystem der beiden Countys Gwinnett und Clayton sind die drei groRten OPNV-
Behorden in der Stadtregion Atlanta (Abb. 3.10; PADRON et al. 2003, S. 4ff). Bei MARTA
ist man allerdings skeptisch, ob GRTA ihre hochgesteckten Ziele verwirklichen kénnen
wird. Zum einen habe sich die Haushaltslage in Georgia spirbar verschlechtert, zum
anderen unterstltze der neue republikanische Gouverneur SONNY PERDUE weniger
engagiert die Anti-Urban-Sprawl-Politik seines demokratischen Vorgangers (Interview
PENDERGRAST; SAPORTA 2003Db, S. E3).

Trotz absehbarer Schwierigkeiten geht man davon aus, dass GRTA zukinftig Einfluss
auf die weitere Entwicklung der Region haben und einige gute Entscheidungen im Kampf
gegen Urban Sprawl hervorbringen wird. Da GRTA jedoch nicht die gesamte MSA
Atlanta abdeckt und die Krafte des freien Marktes in Atlanta betréchtlich bleiben werden,
muss davon ausgegangen werden, dass es GRTA nicht gelingen wird, Urban Sprawl
aufzuhalten und die mit Urban Sprawl verbundenen Probleme zu I6sen. Mit der Griindung
der GRTA zeigt Georgia jedoch die Erkenntnis, dass gegen Urban Sprawl effektiv nur von

einer Ubergeordneten regionalen Ebene aus vorgegangen werden kann.
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3.3.3.3 Atlanta Regional Commission (ARC)
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Abb. 3.11: Der administrative Zusténdigkeitsbereich von ARC
Quelle: ARC 1997; Kartographie: J. BREUNIG.

Seit fast 60 Jahren gibt es die Atlanta Regional Commission (ARC), die seit ihrer
Grindung (1947) ihren Aufgabenbereich in einer koordinativen Raumplanung fir die
Region Atlanta sieht. Heute gehdren der ARC zehn Countys an, die sich in Nachbarschaft
zur Stadt Atlanta befinden. Die Stadt Atlanta ist ebenfalls Mitglied der ARC. Wie GRTA
deckt auch die ARC nicht die gesamte vom US Census definierte 28 Countys zahlende
MSA Atlanta ab. ARC kann daher als eine Kernregion innerhalb einer sie umgebenden
groReren Metropolitanregion verstanden werden (Abb. 3.11).

Im Laufe ihrer Geschichte hat sich als heutiger Planungsschwerpunkt der ARC das
Verkehrswesen herausgebildet. Man ist darum bemiht — jetzt in Zusammenarbeit mit der
GRTA -, effektive Verkehrsplanungen auf den Weg zu bringen, die zur LOésung von
Atlantas Verkehrsproblemen, wie Staus und Luftqualitét, beitragen sollen. Zudem ist man
daran interessiert, erneut Bundessubventionen zu erhalten. Alle zehn Countys der ARC
wurden der non-attainment area zugeordnet. ARC vertritt die Interessen ihrer zehn
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Countys sowie deren Gemeinden bei der Zusammenarbeit mit dem Verkehrsministerium
Georgias, mit der Georgia Regional Transportation Authority (GRTA) und der
Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority (MARTA). Der ARC-Vorstand setzt sich
aus 39 Mitgliedern zusammen: zehn Landréte, der/die Birgermeister/in Atlantas sowie ein
Abgeordneter der Stadt, elf Blrgermeister aus Stadten der zehn Countys, ein Vertreter des
Georgia Department of Community Affairs (DCA) sowie 15 nicht offiziell gewahlte
Vertreter aus Birger- und Umweltinitiativen (ARC 20023, S. 10).

Der Grundstein fir die ARC wurde im Jahr 1938 gelegt, als Atlantas Handelskammer
die Notwendigkeit fur eine verstarkt koordinierende Planung zwischen der Stadt Atlanta
und der beiden sie umgebenden Countys Fulton und DeKalb sah. Unter der Leitung des
national anerkannten Stadtplaners THOMAS REED kam eine Gutachterkommission zu dem
Schluss, dass koordinative Regionalplanung nur mit einer (bergeordneten
Planungsbehdrde mdglich sei. Bereits vor dem Zweiten Weltkrieg begann stédtisches
Wachstum erste Probleme aufzuzeigen. Das Stralennetz war streckenweise schlecht
ausgebaut und teilweise nicht asphaltiert, es fehlte an Park- und Griinanlagen und viele
verschiedene lokale Planungsbehdrden erlieBen unterschiedliche Planungsstandards.

“There is the gravest need in Atlanta and the surrounding territory for planning of
the most fundamental kind. The bald fact is that the city of Atlanta presents in their
most aggravated form the consequence of unregulated growth, and the
metropolitan region surrounding the city is rapidly building up in the same
unguided manner”*® (Reep 1938 in: ARC 1997, S. 2).

1947 wurde als Vorlaufer der heutigen ARC die Atlanta Metropolitan Planning
Commission (MPC) durch das Parlament von Georgia gegriindet. MPC ist somit die &lteste
countyubergreifende und 6ffentlich finanzierte Planungsbehorde der USA (ARC 1997, S.
2). Eine ihrer ersten Aufgaben war die Entwicklung eines regionalen Masterplans, der
stadtisches Wachstum nach auflen zu begrenzen versuchte. Allerdings stieR der Plan bei
den lokalen Regierungen auf breite Ablehnung und konnte nicht realisiert werden. Schon
damals zeigte sich, dass eine uUberregionale Planungsbehdrde ohne gesetzlich legitimierte
Machtausiibung mehr oder weniger handlungsunféahig ist. Ein 1954 Uberarbeiteter Plan
stie auf breitere Zustimmung, da hierin weniger Forderungen an die einzelnen
Lokalregierungen, aber insgesamt mehr Annehmlichkeiten fiir die gesamte Region
enthalten waren. So wurde beispielsweise der Naherholungspark Stone Mountain Park

errichtet, der weitere Ausbau des StraBennetzes wurde vorangetrieben und ein

% Es besteht die groRte Notwendigkeit in Atlanta und Umgebung fiir grundlegende Planungen. Die
ungeschonte Tatsache ist, dass die unférmige Stadt Atlanta Konsequenz nicht regulierten Wachstums ist, und
die metropolitane Region, die die Stadt umgibt, wéchst rasant in einer gleichen ungelenkten Art.
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Uberregionales Krankenhaussystem sicherte durch leichtere Erreichbarkeit eine bessere
Gesundheitsversorgung fir die Bewohner der Region. Der Ausbau des Stralennetzes
erleichterte Pendlern die tdglichen Anfahrtswege zur Arbeit, forderte aber gleichzeitig auch
die weitere Suburbanisierung. Bedingt durch die rdumliche Ausdehnung der Stadtregion,
traten der MPC drei weitere Countys bei. Die nun grolRere Planungsbehérde wurde in die
Atlanta Region Metropolitan Planning Commission (ARMPC) umbenannt, zu deren
Hauptaufgabe es wurde, den zunehmenden Verkehr besser zu koordinieren. Anfang der
1960er Jahre wurden daraufhin erste Studien zu effektiven Schnellziigen fir grofe
Pendlermassen verdffentlicht. In diese Zeit fallt auch die Grindung (1965) der
Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority (MARTA), deren Schnellstraienbahn 1979
in Betrieb genommen wurde.

Bis Ende der 1960er Jahre hatten sich neben der ARMPC mehrere verschiedene
regionale Planungsbehérden herausgebildet, die sich unterschiedlichen Themen widmeten
(z.B. Gesundheit, Kriminalitat oder Schulen). Diese existierten nebeneinander, arbeiteten
aber nicht miteinander. Um alle regionalen Angelegenheiten Atlantas einer Behdrde zu
unterstellen, verabschiedete Georgias Parlament ein Gesetz zur Grindung der heutigen
Atlanta Regional Commission (ARC), die 1971 offiziell ihre Arbeit aufnahm und deren
Aufgabenbereich neben der Verkehrsplanung auf die Erstellung von Planungsprogrammen
fir Wasserressourcen, soziale Einrichtungen, Gesundheit und Kriminalitat ausgedehnt
wurde. Machtausiibende Befugnisse wurden der neuen Behdrde nicht gewahrt. Wahrend
der 1970er und 1980er Jahre ging die Behorde hauptséchlich ihrer Aufgabe nach, zu
planen, zu dokumentieren und zu informieren. Die Griindung der GRTA im Jahr 1999 mit
eindeutig mehr Machtbefugnissen wird zu einem Grofteil aus der schwachen Position der
ARC verstandlich, die jahrelang geplant hat, aber nur selten ihre Ergebnisse umsetzen
konnte (HAIRSTON 2003b, S. F6). Andererseits hat die ARC mit all ihren Planungen,
Informationen und ihrem Wissen grundlegende und intensive Vorarbeiten fir die neue
Behorde GRTA geleistet und so deren Start maligeblich erleichtert.

Die 1990er Jahre waren fur die zehn Countys der ARC durch extremes Wachstum
gekennzeichnet. Eine prosperierende Wirtschaft fiihrte dazu, dass wéahrend der 1990er
Jahre mehr als eine Million neue Bewohner in die zehn Countys zogen und die Region
dreimal schneller als den Rest der USA wachsen lieBen (vgl. Tab. 3.2). Mit der
wirtschaftlichen Stagnation Anfang der 2000er Jahre hat das Wachstum zwar etwas
nachgelassen, bleibt aber mit etwa 81.000 Zuziigen pro Jahr noch immer betrachtlich
(Ende der 1990er Jahre betrug der durchschnittliche Zuwachs 98.000 neue Einwohner).
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War in den zehn Countys der Bevolkerungszuwachs in den Jahren 1999 — 2002 leicht
ricklaufig, so konnte die Stadt Atlanta hingegen einen positiven Bevolkerungszuwachs
verzeichnen. Im Jahr 2002 war ihr Zuwachs mit 8.900 Personen der grof3te seit den 1950er
Jahren. — Insgesamt lebten im Jahr 2002 3.611.600 Bewohner in der Zehn-County-Region

(ARC 2002d, S. S.3).

couny | o | Bchenng | Bekenng | b Zuvecs | oy
Fulton 1947 589.904 816.006 38 1370
DeKalb 1947 483.024 665.865 38 694
Cobb 1960 297.718 607.751 104 880
Clayton 1960 150.357 236.517 57 370
Gwinnett 1960 166.808 588.448 253 1121
Douglas 1973 54.573 92.174 69 515
Rockdale 1973 36.747 70.111 91 339
Henry 1989 36.309 119.341 229 837
Fayette 1991 29.043 91.263 214 510
Cherokee 1993 51.699 141.903 174 1098
(City of Atlanta) 1947 424922 416.474 -2 342

Tab. 3.2: Daten zu den Mitgliedscountys der ARC und City of Atlanta.
Quelle: ARC 1997, S. 14ff; US Census 2000; eigene Berechnungen.

Die ARC sah stadtisches Wachstum und Landverbrauch als ,,naturliche” Reaktion auf
wirtschaftliches Wachstum. Fortschreitende Suburbanisierung symbolisierte Reichtum und
Wohlergehen Atlantas. Wahrend der 1990er Jahre ist man zunehmend mit den negativen
Auswirkungen von Urban Sprawl und ungeplanter Zersiedelung konfrontiert worden und
zu dem Schluss gekommen, dass weiteres Wachstum in der bisherigen Form nicht mehr
vertretbar ist. Bis 1999 waren bereits 52 Prozent des bebaubaren Landes der ARC-Region
entwickelt. In den 1990er Jahren betrug der jahrliche Landverbrauch tber 9.700 Hektar. 31
Prozent ursprunglichen Farmlands wurden fur anderweitige Nutzung aufgegeben. Vertraut
man gegenwartigen Prognosen, so muss davon ausgegangen werden, dass in den
kommenden 20 Jahren eine Million weitere Personen in die zehn Countys der ARC
zuziehen und somit 430.000 neue Wohneinheiten benotigt werden. Stadtisches Wachstum
will man in der Region Atlanta nicht aufhalten; man will aber versuchen, dieses Wachstum

in geordneten Bahnen verlaufen zu lassen und aufzeigen, dass es Alternativen zu Urban
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Sprawl gibt. Ein Beispiel verdeutlicht dies: Wird zukinftig pro bebaubarem Acre®” nur
eine Wohneinheit mehr als bisher tblich hinzugefugt, kdnnen tber die néchsten 25 Jahre
35.000 Hektar an Landverbrauch eingespart werden (ARC 2002d, S. S.4). Es stellt sich
nicht die Frage, wie stadtisches Wachstum aufzuhalten ist, sondern wie man Wachstum
zukiinftig organisieren wird (ARC 1995, S. 12; ARC 2001b, S. 3; Interview WEYANDT).
Die ARC ist mit insgesamt 28 verschiedenen Programmen in der Region aktiv. Neben
Planungen zur Landnutzung und zum Verkehrswesen, erstreckt sich ihr Aufgabengebiet
auf Datenerhebungen, Ausbildung von Fuhrungskraften, Betreuung der dlteren
Bevolkerung sowie Wirtschafts- und Arbeitsmarktforderung. In ihrem Zusammenspiel
sollen die Programme Wachstum besser koordinieren. Sechs growth-management-
Programme sind nach Ansicht der befragten Experten fiir das weitere stadtische Wachstum

von besonderem Interesse (verschiedene Interviews; ARC 2002a, S.11f):

1. Regional Development Plan: Die ARC hat in ihrem Regional Development Plan (RDP)
Zielvorstellungen festgelegt, wie die Region bis zum Jahr 2020 entwickelt werden soll.
Landnutzung, Verkehrswesen, Umwelt, interkommunale Zusammenarbeit, Schutz der
Wasserressourcen sowie gunstiger Wohnraum bilden die Schwerpunkte des RDP. Zur
Umsetzung der Schwerpunkte bis zum Jahr 2020 sind verschiedene Strategien
entwickelt worden, die auf einer engen Zusammenarbeit mit den Gemeinden und
Countys der ARC-Region basieren.

2. Livable Center Initiative: Die ARC fordert Bemuhungen von Kommunen, verstérkt
funktionell gemischte, lebendigere und dichtere neighborhoods zu entwerfen. Das
Programm Livable Center Initiative (LCI) finanziert zunachst Planungen und hilft
spater bei deren eventuellen baulichen Umsetzung. Ziel ist es, neighborhoods und
Gemeinden zu kreieren, in denen Personen wohnen, leben und Gemeinschaft
praktizieren konnen. Gleichzeitig soll die dichtere Bauweise zur regionalen Urban-
Sprawl-Verringerung beitragen. Das LCI-Programm ist nahezu identisch mit den New-
Urbanism-Ideen auf neighborhood-Ebene (vgl. Kap. 2.3 & 4).

3. Community Choices Toolkit: Das Community Choices Toolkit soll den zehn Countys
und 63 Stadten der ARC alternative Wachstumsmoglichkeiten aufzeigen. Auf den
Internetseiten der ARC stehen alternative Ideen und Umsetzungsstrategien zum
kostenlosen Download zur Verfligung. Zudem werden lokale und nationale Fallstudien
diskutiert, in denen bereits neuere Planungskonzepte umgesetzt worden sind, die besser

871 Acre = ca. 4047m2
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unter dem Begriff Smart Growth bekannt sind. Smart Growth ist vergleichbar mit den
New-Urbanism-Strategien auf regionaler Ebene. Die Beispiele aus der angewandten
Praxis sollen Kommunen zum Nachahmen motivieren.

4. Community Planning Academy (CPA): Die CPA wurde von der ARC ins Leben
gerufen, um sowohl offiziellen Stadtplanern als auch Burgern, progressive
Planungsideen zu vermitteln. Ziel der CPA ist es, Wissen und Qualifikationen von
Entscheidungstragern und Burgern zu erweitern sowie im Allgemeinen mehr Interesse
an der Regionalplanung zu wecken.

5. Clean Water Campaign: Die Clean Water Campaign ist eine Informationskampagne,
die Birger zu mehr Achtsamkeit beim téglichen Wasserverbrauch sensibilisieren soll,
um so — neben anderen MaBBnahmen — die Wasserversorgung der Region in den
kommenden Jahrzehnten zu sichern.

6. Greenspace Planning: Im Jahr 2000 wurde unter dem Gouverneur ROY BARNES das
Georgia Greenspace Program gegriindet, das solche Gemeinden finanziell unterstiitzt,
die Grunflachen in ihrer Umgebung aufkaufen, um so weitere Uberbauung und Urban
Sprawl aufzuhalten. Gemeinden aus der Zehn-County-Region, die am Greenspace
Program teilnehmen, werden von der ARC informell gefdrdert. Vierteljahrlich werden
beispielsweise Treffen fir beteiligte Planer ausgerichtet sowie GIS- und andere Daten

ausgehéndigt.

3.3.4 Atlanta und New Urbanism

Die Stadtregion Atlanta ist mehr fir ihre Urban-Sprawl-Probleme als fiir eine alternative
Stadtplanungspolitik bekannt. Diffuses, flachenintensives und 6kologisch belastendes
stadtisches Wachstum seit den 1980er und insbesondere wéhrend der 1990er Jahre hat
Atlanta zum Negativbeispiel fur andere Stadtregionen der USA und weltweit werden
lassen. Beinamen, wie party animal of growth (HARTSHORN 2002b, S. 3), verdeutlichen
dies. Ist Portland, Oregon, das Vorzeigebeispiel vorbildhafter und alternativer Stadt- und
Regionalplanung fur US-amerikanische St&dte, so ist Atlanta zum Sinnbild fir Urban
Sprawl und dessen negativen Folgen geworden (BULLARD et al. 2000). Uberdimensionale
Wohngebiete, Shoppingmalls, office parks, endlos lange Strallennetze in immer weiterer
Entfernung zur eigentlichen Kernstadt, leapfrog development, geringe Bebauungsdichte,
weitflachige Gebiete monofunktionaler Nutzung, Pkw-Abhéngigkeit, Verkehrsstaus und
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schlechte Luftqualitat sind nur einige Punkte, die im Zusammenhang mit Atlantas Urban
Sprawl aufgelistet werden kdnnen.

In Atlanta scheint Urban Sprawl deswegen so ,,vollkommen* ausgeprégt zu sein, da
alle neun fir Urban Sprawl verantwortlichen Grinde (s. Kap. 2.1.4) gemeinsam zur der
heutigen Situation beigetragen haben: Der Einfluss der Immobilienwirtschaft ist in Georgia
besonders hoch. Bauunternehmer genielen beim shopping for land unverhéltnismafiig
viele Freiheiten. Steigende Bevolkerungszahlen und 6konomisches Wachstum haben
wéhrend der 1990er Jahre die stadtische Zersiedelung weiter gefordert. Seit dem Zweiten
Weltkrieg gab es in Atlanta keine mit Machtbefugnissen ausgestattete
Regionalplanungsbehdrde, die dazu legitimiert gewesen ware, Urban Sprawl gesetzlich
einzudammen. Fiscal zoning bzw. exclusionary zoning haben zur weiteren geringen
Bebauungsdichte und zur weiteren sozialrdumlichen Segregation innerhalb der Stadtregion
beigetragen (NELSON 2001, S. 1087ff). Aufgrund Atlantas geographischer Lage konnte und
kann sich die Stadt unbegrenzt ins Umland ausdehnen, da keine topographischen
Hindernisse dieser Entwicklung im Wege stehen. Wald- und Grinflachen sind diesem
Wachstumsprozess jahrelang zum Opfer gefallen. Im Siden der USA fordert zudem eine
gesellschaftliche Grundeinstellung, die Freiraum (elbow room) fur Individuen und
Familien proklamiert, flachenextensive Landnutzung. Zuletzt kann das Zeitalter der
Globalisierung als weiterer Grund fir Urban Sprawl in Atlanta angefiihrt werden. Die
Ansiedlung neuer Wirtschaftsunternenmen und mehrere Headquarter von Fortune-500-
Unternehmen hat stadtisches Wachstum begunstigt.

Getrieben von einer allgemein positiven Einstellung gegeniber wirtschaftlichem
Wachstum hat man in Atlanta erst relativ spat begonnen, die Urban-Sprawl-Situation im
Vergleich zu anderen US-amerikanischen Stadtregionen Kritisch zu hinterfragen. Es gab
zwar seit der Grindung der ARC immer wieder verschiedene Regionalpléne, die Auskunft
darliber gaben, wie man sich die Region fur die Zukunft vorstellte, jedoch wurden diese
Plane kaum in die Tat umgesetzt. Ende der 1990er Jahre sah sich dann die Region
gezwungen, Alternativen — zumindest im Transportwesen — zu entwickeln, um gestrichene
Bundessubventionen erneut zu erhalten und die Verkehrsproblematik zu ldsen. Etwa
zeitgleich mit den ersten Uberlegungen zur Griindung der neuen Verkehrsplanungsbehorde
GRTA entstanden auch von Bauunternehmern, Lokalpolitikern und Umweltgruppen
Planungen fur bauliche Projekte, die sich vom herkémmlichen conventional suburban
development unterscheiden sollen. Hatte man jahrelang alternative Stadtplanungsideen in

Atlanta ignoriert, so finden Begriffe, wie New Urbanism, Smart Growth, Transit Oriented
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Development oder mixed-use-neighborhoods nun umso starker Einzug in die tagliche
Planungsdiskussion lokaler Regierungen (New Urban News 1999b, S. 15; SMARTRAQ
2002b, S. 4).

Gegenwartig ist in der Region Atlanta ein merkliches Engagement zu verspuren, das
darauf abzielt, Losungen zur Zersiedelung Atlantas aufzuzeigen (ACCG-GMA 2002, S. 3;
Interview DURETT). Wesentlich dazu beigetragen hat auch die wdchentliche Beilage
Horizon der regionalen Zeitung Atlanta Journal-Constitution (AJC). Jeden Montag wird in
Horizon (ber aktuelle Urban-Sprawl-Probleme, Planungsvorhaben, Treffen wvon
Stadtteilinitiativen  etc.  berichtet, um die Bevolkerung hinsichtlich  der
Zersiedelungsthematik zu sensibilisieren. Lokale Stiftungen, wie die TURNER-Foundation,
stellen finanzielle Mittel zur Erforschung von Urban Sprawl bereit. Das Southface Energy
Institute sponsert das monatliche Diskussionsforum Sustainable Atlanta Roundtable, zu
dem ein breites Spektrum aus Vertretern verschiedener Interessengruppen (Umwelt,
Architektur, Stadtplanung, Politik, Birgerinitiativen usw.) zusammenkommen.

Das im Marz 2000 gegriindete Georgia Quality Growth Partnership besteht aus 30
Organisationen, die gemeinsam nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung propagieren
und moglichst vielen Lokalregierungen und Biirgern die Ideen nachhaltiger Planung nahe
bringen wollen (GQGP 2003, S. 2).

Die stadtregionale Handelskammer von Atlanta sponsert seit 2001 ein flnfjahriges
Forschungsprojekt an der Georgia Tech mit einem Gesamtvolumen von 4,3 Millionen US-
$. Ziel der so genannten SMARTRAQ-Studie® ist, Strategien fiir alternative Landnutzung
zu entwickeln, um die Automobilabhangigkeit zu reduzieren und die Luftqualitdt zu
verbessern, ohne aber das wirtschaftliche Wohlergehen der Region zu beeintrachtigen.

Nationale Aufmerksamkeit erlangte das Unternehmen Post Properties mit seiner
Entscheidung, zukinftig verstarkt in funktionell gemischte neighborhoods zu investieren.
Post Properties wurde in den vergangenen Jahren als Baufirma groRflachiger
Apartmentwohnanlagen im suburbanen Raum Atlantas mit verantwortlich fur die immer
weiter voranschreitende Zersiedelung gemacht. Post Properties, als ein einflussreiches und
etabliertes Unternehmen, kann mit seinen innerstadtischen Projekten Vorbild fur weitere
Bauunternehmer, Finanziers und Banken sein, in dem es verdeutlicht, dass auch alternative

Bauprojekte gewinnbringend sein kénnen (NETHERTON 1999, S. 33ff).

% SMARTRAQ = Strategies for Metropolitan Atlanta’s Regional Transportation and Air Quality
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Von administrativer Seite sollen im Folgenden zwei Initiativen dargestellt werden, die
alternative Regionalplanungskonzepte férdern und die als Ansétze zur Einddmmung von

Urban Sprawl verstanden werden kénnen.

3.3.4.1 Georgia Community Greenspace Initiative

Neben der Schaffung der neuen Verkehrsplanungsbehérde GRTA setzte sich der damalige
demokratische Gouverneur Roy BARNES im Februar 2000 fiir ein Programm ein, das
Grinflachen zukiinftig besser vor weiterer suburbaner Uberbauung schiitzen sollte. Die so
genannte Georgia Community Greenspace Initiative stellte im Jahr 2001 30 Millionen US-
$ fur schnell wachsende Countys zur Verfligung, um nicht erschlossenes Land aufkaufen
und fur Naherholungszwecke nutzen zu kénnen. Voraussetzung zum Erhalt finanzieller
Mittel ist die Bedingung, dass wenigstens 20 Prozent einer County von weiterer Bebauung
freigehalten werden. Das Parlament Georgias entscheidet jéhrlich tber die Hohe der
Fordermittel fur dieses Programm (Georgia Department of Natural Ressources 2003, S. 2).
Es bleibt fraglich, wie sich in Zukunft dieses Projekt bei einer schwacheren Wirtschaft und
einem neuen republikanischen Gouverneur weiterentwickeln wird.

Die Initiative stiel? bei ihrer Einflihrung auf wenig Gegenstimmen, da unterschiedliche
Interessengruppen jeweils Vorteile fir sich finden konnten. Neben den Umweltgruppen
waren es vor allem developer, die mit dieser Initiative konform gingen. Von groRflachigen
Grunflachen in unmittelbarer Nahe einer neighborhood verspricht man sich eine
Wertsteigerung von Grundstiicken und Hé&usern. Vor zwanzig Jahren steigerten
Tennisplatze den Wert einer Immobilie, vor zehn Jahren waren es Golfplatze und heute
sind es Grinflachen mit Wander- und Spazierwegen (JARET 2002, S. 191). Die
Wertsteigerung von Wohnanlagen durch nahe gelegene Griin- und Parkflachen wird jedoch
auch skeptisch gesehen. Kritik wird besonders von Vertretern laut, die sich fiir glinstigen
Wohnraum, gleichverteilt Gber die gesamte Region, stark machen. Die Greenspace
Initiative erschwere es armeren Bevolkerungsgruppen zusétzlich, sich in neighborhoods
gehobener Schichten anzusiedeln. Einige reichere Countys nutzen sogar die Greenspace
Initiative, um Land aufzukaufen und um somit Bautrdger fernzuhalten, die
Sozialwohnungen bauen wollen.

Von einigen Umweltgruppen wird kritisiert, dass 20 Prozent Grinflache in einer

County noch immer zu wenig seien, um als eine merkliche Gegenmalinahme zu Urban
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Sprawl gelten zu kdénnen. Ferner sei das Programm ungewiss, da tber Férdermittel jahrlich
in Georgias Parlament abgestimmt werden misse und verglichen mit anderen Staaten, die
ahnliche Programme zum Kauf von Freiflaichen gestartet haben, seien die 30 Millionen
US-$ in Georgia ohnehin viel zu wenig (New Jersey: 1,5 Milliarden US-$; Florida: 3
Milliarden US-$; Kalifornien: 4 Milliarden US-$; JARET 2002, S. 192).

Trotz dieser Kritik wird von befragten Experten die Greenspace Initiative als richtiger
Schritt angesehen, gegen die Zersiedelung vorzugehen. Motiviert durch die
bundesstaatliche Initiative haben sich als positiver Nebeneffekt auf lokaler Ebene &hnliche
Programme entwickelt, die kleinere Grinflichen von Kommunen schiitzen wollen.
Beispielsweise ist es Gemeinden in der Cherokee County mdglich, durch so genannte
Transfer of Development Rights (TDR), Griunflachen freizuhalten (Abb. 3.12). Die TDR
erlauben es developers, Bebauungsrechte fir ein eigentlich schutzenwertes Gebiet auf ein
anderes, das fur hohere Bebauungsdichte ausgewiesen ist, zu Ubertragen. Ein Beispiel:
Eine County méchte ein 12 Hektar groRes Waldgebiet schiitzen, das aber bereits von einem
developer zur Bebauung mit 30 Hausern verplant ist. Die TDR ermdglichen es dem
developer, die Rechte zur Bebauung vom Besitzer des Waldgebietes zu erwerben und die
Rechte zum Bau von 30 H&usern in ein anderes Gebiet (mit hoherer Bebauungsdichte) zu
transferieren. Oft erwerben auch gemeinnitzige Organisationen die Entwicklungsrechte
und verzichten auf eine Ubertragung in ein anderes Gebiet. TDR sind nur dann erfolgreich,
wenn sie innerhalb einer County bei Politikern, Umweltgruppen und vor allem bei
developers auf einen breiten Konsens stoRen. Mit den TDR soll erreicht werden, dass
Besitzer beim Verkauf ihres Landes auf ihre Kosten kommen, ohne die Suburbanisierung

weiter zu fordern (SMARTRAQ 2001, S. 17).
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Abb. 3.12: Prinzip der Transfer of Development Rights
Grundlage: SMARTRAQ 2002, S. 17; Zeichnung: J. BREUNIG.
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Conservation subdivisons ist eine weitere MaRnahme, Freifldichen zu schitzen. Das
Programm, ebenfalls in der Cherokee County erprobt, nimmt developer aus der Pflicht, die
Standards fur oft zu grof? ausgewiesene Einzelgrundstiicke auf einem Bebauungsgebiet
einzuhalten. Stattdessen werden Bauunternehmer motiviert, eine gleiche Anzahl an
Wohneinheiten durch dichtere Bebauung auf weniger Flache zu errichten. Die dadurch
entstehende Freiflache auf dem urspriinglichen Bebauungsgebiet, kann als Grin- und
Naherholungsanlage genutzt werden, was wiederum eine Wertsteigerung der gesamten
Wohnanlage nach sich ziehen kann. Ein positiver Nebeneffekt ist zudem ein geringerer
Oberflachenabfluss verschmutzten Wassers durch versiegelte Flachen wie StralRen,
Einfahrten und Platze (Interview FOWLER).

Wie sich langfristig gesehen die Georgia Greenspace Initiative und lokale Initiativen
zum Grinflachenschutz auswirken werden und ob sie durch dichtere Bebauung Urban
Sprawl aufhalten koénnen, bleibt abzuwarten. FOWLER zufolge kdnnen besonders lokale
Initiativen Erfolg versprechend sein. Doch die eigentliche Schwierigkeit bestehe darin,
diese Initiativen in Gesetzesform zu bringen und verfestigte Planungsvorschriften zu
andern. Wie einige Anhinger der New-Urbanism-Bewegung sieht sie nur in Anderungen
der Landnutzungsgesetze effektive Moglichkeiten, zukinftig Zersiedelung zu kontrollieren
(s.a. BRAUN 1999, S. 817ff).

3.3.4.2 Livable Center Initiative (LCI)

Im Rahmen des Regional Transportation Plans (RTP) stellt die Atlanta Regional
Commission (ARC) seit Mai 1999 Fordermittel fur die Livable Center Initiative (LCI) zur
Verfligung. Ziel ist, stadtische Zentren, vornehmlich an Haltestellen des OPNV-Systems,
attraktiver zu gestalten. Die LCI ist mit dem New-Urbanism-Konzept des Transit Oriented
Development vergleichbar, das funktionell gemischte Stadtviertel entlang von OPNV-
Haltestellen fordert. Die Initiative der ARC soll Stddte und Gemeinden dazu motivieren,
ihre  Zentren durch dichtere Wohnbebauung, Funktionsmischung und andere
unkonventionelle Planungen belebter und anziehender zu machen. Aus Fordermitteln des
Bundes finanziert die ARC fir finf Jahre (1999 — 2004) die LCI. Teilnehmen kénnen alle
Gemeinden der ARC-Region. Die Teilnahme erfolgt auf Wettbewerbsbasis. Eine
Gutachterkommission der ARC entscheidet anhand eingereichter Bewerbungsunterlagen,
ob einer Gemeinde weitere Fordermittel aus dem flinf Millionen US-$ Fond zur Verfligung
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gestellt werden konnen, um die Ideen in Bebauungspldnen zu konkretisieren. Das
Programm ist seit seinem Beginn auf eine breite Resonanz gestolRen. In den ersten drei
Jahren seines Bestehens forderte die ARC 32 Studien aus verschiedenen Gemeinden. Eine
erfolgreiche Kandidatin bei der Bewerbung um Fordermittel zur Verbesserung des
Stadtzentrums war unter anderem auch die Stadt Atlanta (City of Atlanta 2003, S. 2ff; City
Center Partners 2001, S. 5). Ob die Livable Center Initiative Uber 2004 hinaus fortgefiihrt
werden wird, ist bisher noch ungewiss.

Um konkrete Plane erfolgreicher Bewerber umsetzen zu konnen, stellt die ARC mit
355 Millionen US-$ einen weiteren und groReren Fond zur Verfligung. Allerdings kann
nicht jeder Gemeinde, der eine erfolgreiche LCI-Studie bescheinigt wurde, Fordermittel
zur baulichen Umsetzung ihrer Studie garantiert werden. Vorrang bei der Vergabe von
Fordermitteln wird insbesondere solchen Gemeinden gegeben, deren LCI-Planung bereits
vom Gemeinde- bzw. Stadtrat genehmigt wurde, die sich schon im Vorfeld durch
alternative stadtebauliche MalRnahmen hervorgetan haben und sich besonders gut in die
Planung des Regional Transportation Plan integrieren lassen. Neue suburbane
ErschlieBungen auf der grinen Wiese sind keine mdglichen Kandidaten fir finanzielle
Forderung. Ebenso wenige Chancen haben Gebiete monofunktionaler Nutzung, unbelebte
monotone Stadtzentren und Gemeinden, die keinen Willen zu einer regionalen
Kooperation erkennen lassen. Findet suburbane Entwicklung auf der griinen Wiese statt,
dann konnen unter bestimmten Bedingungen Fordermittel vergeben werden, wenn die
baulichen Projekte funktionell gemischt sind, eine hohe Bebauungsdichte aufweisen und
sich gut in die Region eingliedern (z.B. durch OPNV-Anbindungen). Die
Rahmenbedingungen der LCI zur Férderungen neuer neighborhoods im suburbanen Raum
unterscheiden sich in den Anforderungen und Formulierungen nur minimal von der
Charter of the New Urbanism (ARC 2003a, S. 5). Die ARC legt jedoch Wert darauf, dass
die LCI auf eigenen regionalen Uberlegungen beruht (Interview WEYANDT).

Die Livable Center Initiative ist unter Stadt- und Regionalplanern auf nationale
Aufmerksamkeit gestoBen, da sie Mdoglichkeiten aufzeigt, stddtebauliche mixed-use-
Projekte aus Mitteln des Verkehrswesens zu finanzieren. Allerdings muss gesehen werden,
dass die 355 Millionen US-$, die im Zusammenhang mit der LCI bereitgestellt werden, nur
einen Bruchteil aller samtlichen Investitionen des Regional Transportation Plan bis zum
Jahr 2025 ausmachen (ARC 20044, S. 2; SMARTRAQ 2001, S. 20).

Auch wenn die ARC in jungster Vergangenheit verstarkt auf funktionell gemischte

und dicht bebaute Viertel setzt, bleibt die Kritik an solchen Smart-Growth- bzw. New-
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Urbanism-Projekten  nicht aus. Fir  verschiedene  Hausbesitzervereinigungen,
Lokalpolitiker und Umweltgruppen, die keine weitere suburbane Bebauung in ihrer
unmittelbaren Nahe mehr dulden wollen, suggeriert der Begriff Smart Growth weiteres
Wachstum. Noch viel argwohnischer als das eigentliche Wachstum wird die Tatsache
betrachtet, dass dieses Wachstum in dichterer, also stadtischen Verhéltnissen
gleichzusetzender Bebauung stattfinden soll. Da noch immer viele Missverstandnisse im
Zusammenhang mit alternativen Stadtebaukonzepten vorherrschen — oft verursacht durch
einen erheblichen Informationsmangel — wird dichte Bebauung mit ,,urban® gleichgesetzt,
und ,urban® ist in weiten Teilen der USA, besonders unter der weil3en suburbanen
Mittelschicht in den Vororten, ein Synonym fir Kriminalitdt (SEymMour 2003, S. E4).
Bauunternehmer in Atlanta, die sich fur New-Urbanism-Projekte entscheiden, bilden die
Ausnahme, da lokale Gesetze meist nur das conventional suburban development
legitimieren und Banken nicht bereit sind, in diese neuartige Form suburbaner Bebauung
zu investieren. Die lokalen Planungsstandards und -gesetze sind ein Hauptgrund, weshalb
suburbane Bebauung weiterhin durch flachenintensiven Landverbrauch charakterisiert ist
(Smart Growth Network 2003, S. 91).

Mit der Livable Center Initiative hat die ARC einen Weg eingeschlagen, Gemeinden
in der Region zu mehr alternativem Stadtebau zu motivieren. Bisher haben die LCI-
Pilotprojekte aufgrund ihrer geringen Anzahl keinen merklichen Einfluss auf Urban Sprawl
ausuben konnen. Erst in Zukunft wird sich zeigen, ob weitere Gemeinden Smart-Growth-
und New-Urbanism-Ideen folgen werden und ob dann mehrere alternative Projekte auf

lokaler Ebene in ihrer Gesamtheit eine Einddmmung der Zersiedelung erreichen kdnnen.

3.3.5 New Urbanism in Atlanta aus Expertensicht

Projekte und ldeen eines regionalen New Urbanism haben in der Stadtregion Atlanta nach
Aussagen der meisten befragten Experten einen nur geringen bzw. gar keinen Einfluss auf
die Region. Dies hat verschiedene Ursachen. Die Kréfte des freien Marktes bei der
Erschliefung unbebauten Landes sind in und um Atlanta besonders stark. Begnstigt
werden sie durch die konservative Verfassung Georgias und die bereits erwéhnte
Suidstaatenmentalitat. Bislang haben sich daher keine wirksamen Kréafte herausbilden
kdnnen, die sich der Zersiedelung entgegenstemmen konnten. Der immer weiter

ausufernde Urban Sprawl und besonders die damit verbundenen Probleme werden von
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nahezu allen Experten mit Sorge betrachtet. Lediglich ein einziger der interviewten
(Wirtschafts-) Experten war der Auffassung, dass das Konzept der freien Marktwirtschaft
und neue Technologien in Zukunft Urban-Sprawl-Probleme wie Staus und Luftqualitét
I6sen werden und dass daher alternative St&dtebaukonzepte gar nicht notwendig seien
(Interview DHAWAN). Fir alle anderen Experten sind neue Stadtebaukonzepte jedoch
zwingend notwendig, um dem conventional suburban development endlich eine
Alternative entgegen zu setzen.

Problematisch ist, dass weite Teile der Bevdlkerung in Atlanta nur mit dem
conventional suburban development vertraut sind und das freistehende Einfamilienhaus im
suburbanen Raum noch immer die bevorzugte Wohnform darstellt. GroRe neue
Einfamilienhausgebiete, wie beispielsweise die Suburb Winward im Norden der
Stadtregion Atlanta mit nahezu 8.000 Bewohnern und 3.500 Wohnh&usern, sind Beweis
fiir die groRe Nachfrage herkémmlicher Bebauung (Interview DITMER; QUINN 2003, S. 6).
Ideen, Konzepte und Diskussionen tber hohere Bebauungsdichte, funktionelle Mischung,
Arbeitsplatze in fuBlaufiger Entfernung oder erschwinglichen Wohnraum stoRen bislang
auf wenig Gegenliebe, wenn nicht sogar auf strikte Ablehnung. Fir Bewohner der
Stadtregion Atlanta besteht das eigentliche Problem beziglich Urban Sprawl fast
ausschlieBlich in Gberfullten Highways und vielen Uberflussigen Stunden, die im Auto

verbracht werden. Somit sind Forderungen, die an Stadtplaner gestellt werden, stets der
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Ausbau weiterer StraBen. Dass bauliche Projekte mit funktioneller Mischung und hoher
Dichte ebenfalls zur Verkehrsverminderung beitragen konnen, ist bisher der Offentlichkeit
schwer vermittelbar. Nach Ansicht der befragten Experten besteht fir die meisten
Bewohner der Stadtregion kein Bedurfnis nach einem regionalen New Urbanism und der
Implementierung seiner Ziele.

Laut Congress of the New Urbanism gibt es in der Stadtregion Atlanta neun New-
Urbanism-Projekte auf neighborhood-Ebene (Abb. 3.13). Eine Regionalplanung, basierend
auf dem Konzept eines regionalen New Urbanism, besteht nicht. Auch die neun Projekte
zusammengenommen reichen bislang nicht aus, um nach Expertenaussage Urban Sprawl
einzudammen. Uber die einzelnen New-Urbanism-Stadtteile sind die befragten Experten
geteilter Meinung. Wéhrend die einen die Auffassung vertreten, dass die vorhandenen
Projekte ein Beginn im Kampf gegen Urban Sprawl sind und Vorbildcharakter fir
nachfolgende mixed-use-Projekte haben kénnen, sehen die anderen in ihnen hauptséchlich
»isolierte Inseln* im suburbanen Raum. Diese seien Enklaven der gehobenen weilien

Mittelschicht und lieRen keine Integration in die vorhandene Struktur der Stadtregion

erkennen (vgl. Kap. 4.2.1). Neben der Kritik Gber _
) ) ) Anerkennung der Stadtregion +
schlechte Integration wird New Urbanism von

. Zentren und Ortschaften -
Atlantas Experten auch wegen seiner zu starren und

. . Ab Hinterland -
unflexiblen  Architektur- und Planungscodes grenzung zUm Rinter'an

kritisiert. Zu wenig wirde New Urbanism auf |"M-Projeke -
lokale  historische und  sozio-dkonomische | Funktionell gemischte Vororte -
Gegebenheiten eingehen. New Urbanisten seien oft |Historie t-

zu sehr von der Idee Uberzeugt, dass ihr Konzept |Vermeidung von Armutskonzentration| -

auf alle Teile der USA (bertragbar sei. Die |Alternative Transportmdglichkeiten |+ -

befragten Experten sehen mehr Sinn in lokalen |interkommunale Kooperation + -

Initiativen, wie die LCI, dem Konzept der |Ergebnis 35

conservation subdivions, den TDR oder die regional
Tab. 3.3: Ausprégungen der neun

spezifische  Ausbildung  von  ortsansdssigen Forderungen eines regionalen New

Stadtplanern. Einig sind sich die Experten darin, Urbanism in der Stadtregion
e . : Atlanta. Die Tabelle ist eine
dass zukunftig gemeinsame stadtregionale Probleme Quintessenz der Experteninterviews

(vgl. Tabellen im Anhang).

nur durch den Regionalismusgedanken in der Stadt- -
Quelle: eigene Erhebungen.

und Regionalplanung gelést werden konnen. Im [+] = voll ausgepragt (1 Pkt)
. . . .. . [+—]= Ansétze vorhanden (0,5 Pkt.)
Allgemeinen ist New Urbanism eher fur seine [=] = nichtausgeprigt (0 Pky)

Projekte auf neighborhood-Ebene bekannt. Als
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Regionalplanungskonzept spielt New Urbanism fur die befragten Experten eine
unbedeutende Rolle.

Nach Auswertung von Informationen des Congress for the New Urbanism,
Zeitungsberichten der Atlanta Journal-Constitution und vor allem der in Atlanta
durchgefiihrten Experteninterviews kann ein Einfluss von New Urbanism auf regionaler
Ebene in Atlanta nicht festgestellt werden. In Atlanta sind Ansétze alternativer Stadt- und
Regionalplanung zu erkennen, die aber weniger auf die Ubernahme von New-Urbanism-
Ideen als auf eigene Uberlegungen, Initiativen und staatliche Forderungen zuriickgehen
(JOHNSON 1999, S. 5). Man kann im Umkehrschluss jedoch tiberlegen, ob und wie diese
lokalen Planungsinitiativen die neun New-Urbanism-Forderungen fiir Stadtregionen
erflllen (s. Kap. 3.1):

1. In Atlanta wird deutlich, dass Politik und Wirtschaft die Stadtregion als die
Grundlage der heutigen Wirtschaft anerkannt haben. Beispielhaft hierfur steht das
Metro Atlanta Chamber of Commerce, das die wirtschaftlichen Interessen der gesamten
Region vertritt und als Dachverband der einzelnen lokalen Handelskammern fungiert.
Somit kann nicht nur die Stadt Atlanta, sondern auch die gesamte Stadtregion nach
auflen vermarktet und neue Unternehmen angezogen werden. Auch das
Siedlungsmuster der Niederlassungen der 12 Fortune-500-Headquarter zeigt, dass
diese sich nicht nur rdumlich in der Stadt Atlanta konzentrieren, sondern auch in deren
suburbanem Umland. Der Name Atlanta hat nach wie vor grole Bedeutung fur die
gesamte Region, selbst wenn die eigentliche Stadt nur noch einen Bruchteil der Flache
der gesamten Stadtregion ausmacht. Von politischer Seite aus verdeutlichen die
Behorden Atlanta Regional Commission (ARC) und Georgia Regional Transportation
Authority (GRTA), dass die Stadtregion als eine Einheit verstanden wird.

2. Klar definierte Zentren und Ortschaften, die zweite Forderung eines regionalen
New Urbanism, lassen sich hingegen in der Stadtregion nicht finden. Das Wachstum
der 1980er und 1990er Jahre war diffus und ungeplant und ging auf Kosten
bestehender (Klein-) Stadtzentren. Gegenwaértig erkennt man jedoch Tendenzen in der
Planung, die darauf abzielen, vernachlassigte Zentren wieder nachzuverdichten und
attraktiver zu gestalten. Lassen sich neu entstandene Zentren in der Region ausmachen,
so sind es edge cities, die jedoch mit urbanen Zentren im urspringlichen Sinn nicht
vergleichbar sind (FRANKSTON 2003, S. E6).
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Eine Kklare Abgrenzung zum agrarischen Hinterland ist nicht auszumachen.
Betrachtet man die Entwicklung der vom US Census definierten MSA Atlanta, die von
drei Countys im Jahr 1950 auf heute 28 Countys angewachsen ist, wird die stdndige
Expansion deutlich. Problematisch ist, dass bestehende Regionalplanungsbehdrden nur
einen Teil der Stadtregion verwaltungstechnisch abdecken (ARC: zehn Countys,
GRTA: 13 Countys) und somit die duBeren Countys in ihre Planungen nicht
miteinbeziehen koénnen. Die Festlegung einer stadtischen Wachstumsgrenze
beispielsweise um die MSA Atlanta ist gegenwartig daher nicht realisierbar.

Mit dem Aufkommen und der Umsetzung alternativer Stadtebaukonzepte um das Jahr
2000 wurden auch Plane zur ErschlieBung baulicher Liicken durch infill-Projekte
erstellt und bereits umgesetzt. Der Revitalisierungsplan flir das Stadtzentrum Atlantas
im Rahmen der Livable Center Initiative steht als Beispiel hierfur. Die entstandenen
infill-Projekte haben jedoch — auf die gesamte Stadtregion umgerechnet — bisher eine
nur geringe Verdichtung mit sich gebracht und kdnnen daher noch nicht als effektive
MaRnahmen gegen Urban Sprawl bezeichnet werden. Sie sind aber ein Anfang.

Der Bau neuer Vororte und neighborhoods auf der griinen Wiese zur Unterbringung
der wachsenden Bevolkerung findet in Atlanta zum Grofdteil noch immer in den
bekannten Strukturen des conventional suburban development statt. Es gibt zwar
inzwischen einige funktionell gemischte Vororte, deren Anzahl bislang aber gering
ist und deren Integration in die Stadtregion von befragten Experten als mangelhaft
bewertet wird. Dies gilt zum Beispiel fir die New-Urbanism-neighborhood Riverside
(s. Kap. 4.2.1).

Mit dem Aufkommen alternativer Stadtplanungskonzepte und der Wiederbelebung
stadtischer Zentren ist auch der Respekt vor dem historisch stadtebaulichen
Erscheinungsbild gestiegen. Vorhandene bauliche Strukturen werden nicht abgerissen
sondern revitalisiert (z.B. das ehemalige Fabrikgeldnde der Atlantic Steel Mill in der
Stadt Atlanta).

Innerhalb der Stadtregion Atlanta ist es nicht gelungen, Armutskonzentration und
Segregation zu vermeiden bzw. zu verringern. Wéhrend sich der Norden der Region
wachsenden Wohlstands erfreut und standig neue Unternehmen anzieht, hat der Stiden
mit sozial schwécherer Bevdlkerung das Nachsehen.

. Alternative Transportmdglichkeiten bestehen nur zum Teil in der MSA Atlanta. Das
Schnellstralenbahnsystem der Metropolitan Atlanta Regional Transit Authority
(MARTA) deckt nur zwei Countys der Stadtregion ab. Ob die neue
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Verkehrsplanungsbehérde GRTA diesen Zustand verbessern kann, bleibt in Zeiten
einer unsicheren Wirtschaftslage fraglich.

9. Seit dem Zweiten Weltkrieg besteht die regionale Behorde Atlanta Regional
Commission (ARC), die interkommunale Kooperation fordern soll. Einerseits ist
seitdem der Wille zu mehr Zusammenarbeit auf regionaler Ebene in Atlanta erkennbar,
andererseits erweist es sich aber als problematisch, dass die ARC nie mit
Machtbefugnissen ausgestattet wurde und sinnvolle Plane zur Gestaltung der Region
deswegen oft nicht umgesetzt werden konnten. Moglicherweise wird die neue Behorde
GRTA durch ihre MalRnahmen mehr Einfluss auf die zukilnftige Gestaltung der

Stadtregion und auf die Einddmmung von Urban Sprawl haben.

Entwirft man fir die Stadtregion Atlanta anhand der Experteninterviews eine
Bewertungsskala, die darstellt, wie stark bzw. schwach die neun Forderungen eines
regionalen New Urbanism ausgeprégt sind, so erreicht die Region 3,5 von neun mdglichen
Punkten (Tab. 3.3). Die relativ niedrige Punktzahl reflektiert die Aussagen der befragten
Experten und zeigt, dass Atlanta im Vergleich zu anderen US-amerikanischen Stadten und
Stadtregionen noch ganz am Anfang beziiglich neuer Ideen in der Regionalplanung steht

und erst in jungster Vergangenheit mit der Umsetzung alternativer Konzepte begonnen hat.
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3.4  Denver

3.4.1 Historische Entwicklung
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Weitere Goldfunde in diesen Gebieten Abb. 3.14: Denvers Lage in Colorado.
brachten innerhalb von nur zwei Jahren (1858 — 1860) Masseneinwanderungen mehrerer
hunderttausender Zuwanderer. Vor dem grofien Goldrausch in Colorado boten die Rocky
Mountains nur wenig, um Siedler anzuziehen. Die Berge waren lediglich fir einige
Trapper interessant, die hier auf Biberjagd gingen, um die fur Herrenhiite begehrten
Biberfelle zur Weiterverarbeitung verkaufen zu kénnen. Der Goldrausch 1858 machte das
bis dahin verschlafene Coloradogebiet schlagartig flr weitere Zuwanderer interessant.
Unter der Massenimmigration litten besonders die Indianerstdmme der Cheyenne und
Arapaho. Die Fuhrungsspitze von Denver verfolgte damals unter dem Gebietsgouverneur
JOHN EVANS eine aggressive Politik gegentiber den benachbarten Indianerstimmen und
beharrte darauf, dass die Eingeborenen das Gebiet zu verlassen hatten (NoeL 2000, S.
11ff).

Relativ im Abseits gelegen, war die junge Stadt Denver nur schlecht erreichbar. Die
Ansiedlung eines Regionalblros der Postkutschengesellschaft Leavenworth and Pike’s
Peak Stage Company verhalf Denver 1859 auf die Landkarte des damaligen
Transportwesens. Die 1867 gegrindete Handelskammer trat wenig spéter in
Verhandlungen mit der Union-Pacific-Eisenbahngesellschaft, um die Stadt an das

interkontinentale Schienennetz anzuschlieBen. Union Pacific sah jedoch fur Denver keine
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rosige Zukunft voraus und entschied sich gegen die Erweiterung ihres Schienennetzes in
die zu weit stdlich gelegene Stadt. Da die Eisenbahngesellschaft also nicht gewillt war, ihr
Schienennetz zu erweitern, beschloss die Stadtverwaltung Denvers, sich auf eigene Kosten
an das interkontinentale Schienennetz anzuschliefen und die stadtische Eisenbahn-
gesellschaft Denver Pacific zu griinden. 1870 erreichte der erste Denver-Pacific-Zug die
Stadt und sicherte Denver weiterhin einen Platz auf der Landkarte der USA. Bald kamen
andere Eisenbahngesellschaften nach Denver, die ihre Schienennetze ins Hinterland der
Rocky Mountains zu den verschiedenen Goldschurferstadten ausbauten. Denver wurde
zum regionalen Verkehrsknotenpunkt und zum wichtigsten Versorgungszentrum im Gebiet
um Colorado, Montana, Neu Mexiko, Utah und Kansas. Zwischen 1870 und 1890 stieg die
Bevolkerung der Stadt von rund 5.000 auf 106.000 Einwohner. Innerhalb einer Generation
war die Stadt nach San Francisco zur bevolkerungsreichsten im Westen der USA
angewachsen. Neben dem Bergbau basierte Denvers Wirtschaft vor allem auf der
Produktion und Weiterverarbeitung landwirtschaftlicher Guter. Brauereien, Béckereien,
Fleisch- und  Lebensmittelverarbeitungsbetriecbe  machten  die  Stadt zum
landwirtschaftlichen Zentrum der Region. Die Landwirtschaft ermoglichte hier auch die
Existenz Kkleinerer Geschéafte fir Farm- und Ranchausristungen, Stacheldraht,
Windmdihlen, Samen, Futter oder Pferdegeschirr (NOEL 1995, S. 9).

Die wirtschaftliche Depression von 1893 sowie die Aufhebung eines Gesetzes, das die
Bundesregierung zum Kauf von Edelmetallen verpflichtet hatte, der so genannte Sherman
Silver Purchase Act, beendeten schlagartig Denvers Aufstieg und wirtschaftlichen Boom.
Denvers Stadtverwaltung versuchte daraufhin, den wirtschaftlichen Einbruch durch
6konomische Diversitat aufzufangen. Schon um 1890 hatte man begonnen, auf die
Tourismusbranche zu setzen und vermarktete die Region als The Switzerland of America.
Touristen kamen des milden Klimas und der Szenerie wegen. Als Luftkurort zog Denver
insbesondere lungenkranke Patienten an. Neben dem Tourismus forderte die Stadt wéhrend
der wirtschaftlichen Krise auch weiterhin die Landwirtschaft. Besonders der
Zuckerribenanbau wurde unterstitzt, nachdem die Bundesregierung auslandischen Zucker
hoch besteuerte. Es entstanden viele Kleinbetriebe, die bis heute die Wirtschaft der Region
pragen. Unter anderem hat auch der Familienbetrieb der Brider SHWAYDER seine Wurzeln
in dieser Zeit. Der kleine Betrieb zur Herstellung von Taschen und Koffern ist heute unter
dem Markennamen Samsonite bekannt. — Die Viehborse von Denver und die National
Western Stock Show festigten Denvers Rolle als ,,Kuhstadt“ der Rocky Mountains. Nach

1900 begann Denvers Wirtschaft langsam wieder zu wachsen. Ein wirtschaftlicher Boom,
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vergleichbar dem von 1870, setzte in Denver erst mit der Olindustrie um 1970 ein (NOEL
2000, S. 114).

Die Ara SPEER (1904 — 1918): City Beautiful
ROBERT W. SPEerR war developer und Immobilienmakler in Denver, bevor er 1904 zum

Birgermeister der Stadt gewahlt wurde. 1908 und 1916 erfolgten seine Wiederwahlen. Das
Birgermeisteramt hatte er bis zu seinem Tod 1918 inne. Wie wohl kein anderer
Burgermeister der Stadt, setzte sich Speer fiur eine Stadtplanung ein, die Denver
lebenswerter und attraktiver gestalten sollte. Seine lIdeen bezog er aus der damaligen City-
Beautiful-Bewegung, die sich insbesondere durch neoklassizistische Architektur und
groRziigig angelegte Griinanlagen auszeichnete®. Speers Stadtplanung bestand aus vier
Stufen. Zunéchst wurde im Stadtkern zwischen Colorados Kapitol und der County- und
Stadtverwaltung ein 6ffentlicher Park fiir Denvers Biirger angelegt (Foto 3.1).

Foto 3.1: Offentlicher Park mit Blick auf Colorados Kapitol. Foto: SCHEMIONEK 12/2002

Wahrend der zweiten Stufe des Plans wurden dann ausgewahlte StraRen, die von der
Innenstadt zu verschiedenen neighborhoods fuihrten, mit Tausenden von Baumen zu Alleen
umgestaltet. Neben dem &sthetischen Gesichtspunkt hatten die Baume die Funktion, in
einer semiariden Region die Temperaturen innerhalb der Stadt zu drosseln. In den grof3eren
Stadtvierteln wurden in Stufe drei Parks und kleinere Burgerzentren gestaltet. Die
Parkanlagen wurden von Schulen, Bibliotheken, Feuerwehren, Kirchen und anderen

gemeindlichen Einrichtungen in meist neoklassizistischer Architektur umgeben. SPEER war

% Eines der wohl bekanntesten Beispiele der City-Beautiful-Bewegung ist Washington, D.C. Regierungs-
geb&dude und Museen neoklassizistischer Architektur umgeben die weitflachige Parkanlage The Mall im
Zentrum der Stadt.
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bewusst, dass Denver und sein Umland eine Einheit bildeten und dass Stadt und Umland
nicht getrennt voneinander betrachtet werden konnten. Wéhrend der letzten Stufe der
Realisierung seiner Plane wurden daher groRflachige Parkanlagen im Hinterland zu
Naherholungszwecken erschlossen. Der progressiven Stadtplanung SPEERS ist es zu
verdanken, dass die Stadtregion Denver ein eigenes Skigebiet und ein Freilufttheater fur
sommerliche Festspiele besitzt (NOeL 2000, S. 182).

SPEER verdoppelte wahrend seiner Amtszeit die Grunflachen in Denver von 231 auf
479 Hektar, errichtete besonders in den drmeren Stadtteilen unzéhlige Kinderspielplatze,
liel3 insgesamt 110.000 schattenspendende Baume pflanzen, limitierte die Bebauungshdhe
in Denver auf maximal zwolf Stockwerke und erlie im Jahr 1916 Richtlinien zur
Verbesserung der Luftqualitdt. Die Sicht auf die Rocky Mountains war und ist ein
ausschlaggebender  Pluspunkt bei der Vermarktung Denvers besonders im
Tourismusbereich und sollte daher weder durch Bauten noch durch Smog beeintrachtigt
werden. Um der Stadt ein weiteres wirtschaftliches Standbein zu verschaffen, initiierte
SPEER den Bau des Municipal Auditorium, das bei seiner Eréffnung 1908 das zweitgrofRte
nach Madison Square Gardens in New York war. Mit dem Municipal Auditorium wurde
der Grundstein fiir Denver als Tagungs- und Kongresszentrum gelegt (NOEL 1995, S. 18).

SPEERS Stadtplanung war eine soziale Stadtplanung. Erholungsstétten, Parks, Tennis-
und Spielplatze, Schwimmbéader oder FuBballfelder sollten nicht nur Previligierten
vorbehalten sein, sondern allen Mitburgern, besonders den sozial schwécher gestellten. In
Zeiten einer unsicheren Wirtschaft investierte die SPEER-Administration aus Sicht ihrer
Kritiker Unsummen in unnétige stadtplanerische MaRnahmen. SPEER hingegen
argumentierte, dass seine Stadtplanung eine Investition in die Zukunft der Stadt sei:

.|.--] Denver can be made one of the ordinary cities of the country, or she can be
made the Paris of America. It will cost money, but this investment will pay ten
dollars for every one spent. Let us start with a plaza near the business center —
have statues, trees, flowers — where our people and tourists may gather each
evening under the most artistic electric lighting — near the spray from grand
fountains and listen to the finest music in the land. [...] Then build not an ordinary,
but an extraordinary drive or Appia Way to the mountains. [...] Take these
forwards steps, and you will never turn back — our future greatness will be
assured” (SPEeR 1907, zit. aus NOEL 2000, S. 100f).*

“01...] Denver kann zu einer ganz gewéhnlichen Stadt des Landes gemacht werden, oder aber zum Paris
Amerikas. Dies wird Geld kosten, aber diese Investitionen werden sich auszahlen. Fir jeden investierten
Dollar werden zehn Dollar einkommen. Lasst uns mit einem Platz nahe des Geschéaftszentrums beginnen —
mit Statuen, Bd&umen und Blumen — wo unsere Leute und Touristen jeden Abend unter der kunstvollsten
Beleuchtung zusammenkommen kénnen, nahe platschernder Springbrunnen, wo man die schonste Musik des
Landes hort. [...] Dann lasst uns nicht einen gewdhnlichen sondern einen auflergewdhnlichen Weg oder eine
Via Appia in die Berge bauen. [...] Unternehmt diese richtungsweisenden Schritte und ihr werdet nicht mehr
umkehren — unsere zukinftige GroRe wird gesichert sein.
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SPEeRS Stadtplanung hat sich bis heute nachhaltig positiv auf die Stadt Denver ausgewirkt.
So nutzt heute die Stadt immer noch das grofl angelegte System verschiedener
Grinanlagen werbewirksam, um Besucher anzuziehen. Gegenwartige Stadtplaner in
Denver besinnen sich auf die SPeer-Ara zuriick und fiihlen sich zum Erhalt und zur
Weiterentwicklung der vor einhundert Jahren begonnenen Stadtplanung verpflichtet

(Interviews ALDRETE, SHELLEY).

Um im Transportwesen nicht den Anschluss zu verlieren, wurde 1929 unter
Burgermeister BENJAMIN F. STAPLETON der Denver Municipal Airport erdffnet. Der Bau
stiel} auf breite Kritik: Das Eisenbahnnetz sei vollig ausreichend, um sich fortzubewegen
und es kdnne nicht angehen, dass die Stadt das Hobby einiger Neureicher subventioniere.
Zudem sei der Flughafen ohnehin viel zu weit auf3erhalb im Osten der Stadt gelegen und
schlecht erreichbar (NoeL 1995, S. 20; MURRAY 2002, S. 235ff). Trotz der schlechten
Erreichbarkeit kamen zur Eroffnungsfeier im Oktober 1929 mehr als 20.000 Schaulustige.
1944 wurde der Flughafen in Stapleton Airport umbenannt, 1964 in Stapleton
International. Mit der Eréffnung des neuen Denver International Airport (DIA) 1994
wurde der Betrieb auf Stapleton International eingestellt. Zurlick blieb eine ungenutzte
Flache von 1.900 Hektar inmitten des heutigen Stadtgebiets. Seit 1995 hat man damit
begonnen, hier einen komplett neuen und funktionellen gemischten Stadtteil nach den
Konzepten des New Urbanism zu errichten (Forest City Development 1999, S. 3-10; vgl.
3.4.4). — Die 1930er und 1940er Jahre brachten militdrische und bundesstaatliche
Einrichtungen nach Denver und schafften in der Stadt die meisten Arbeitsplatze im
bundesstaatlichen Verwaltungssektor nach Washington, D.C., was sich auch in der
Bevolkerungsentwicklung der Kernstadt niederschlug (Abb. 3.15). Bis zum Ende des
Kalten Krieges war das Beamtentum ein zuverldssiger Stabilisator in Denvers standig
schwankender Wirtschaft. Nach 1990 wurden dann jedoch insbesondere militarische
Einrichtungen geschlossen und Bundesmittel flieRen seitdem in geringeren Mengen nach
Colorado. — Die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg war vom Olboom gekennzeichnet. Mit
Steuerverginstigungen machte sich die Stadt Denver als Standort fir Firmensitze der
Olindustrie interessant und trat in direkte Konkurrenz mit Dallas und Houston in Texas.
Die Olproduktion in Colorado stieg bis in die 1970er Jahre stetig an. 1945 wurden finf
Millionen Barrels Rohdl gefordert, 1970 waren es 47 Millionen Barrels (NoeL 2000, S.
127ff). Bis Mitte der 1980er Jahre entstanden fast jahrlich neue Hochhduser im

Innenstadtbereich und brachten Denver eine eigene Skyline. Unter dem enormen Bau
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neuer Birogebaude litten alte bauliche Strukturen in der Kernstadt. Die Denver Urban
Renewal Authority (DURA) riss wéhrend der 1960er Jahren alte Gebéaude nieder, in der
Annahme, dass der moderne Zeitgeist auch flr Denver das Beste sei. Die 1967 gegrundete
Denver Landmark Preservation Commission (DLPC) sowie die 1970 privat initiierte
Historic Denver Incorporation (HDI) sensibilisierten Politiker und Bevolkerung fur
Denvers bauliches Erbe und konnten einige der verbliebenen é&lteren Gebaude und
Stadtviertel vor den Abrissbirnen der DURA retten.

Bevolkerungsentwicklung in der Kernstadt Denver
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Abb. 3.15: Bevdlkerungsentwicklung in der Kernstadt Denver. Quelle: US Census 2000.

Da die Stadt Denver und der Landkreis Denver eine administrative Einheit bilden (City and County of Denver),
wirkte sich die Bevolkerungsabwanderung ab den 1960er Jahren aus der Kernstadt ins suburbane Umland
weniger stark als beispielsweise in Atlanta aus (vgl. Abb. 3.2). Das Wachstum stagnierte lediglich. Im Zuge
einer allgemeinen Bevélkerungszuwanderung seit den 1990er Jahre in die Stadtregion Denver verzeichnen

auch die City and County of Denver wieder Bevdlkerungszuwéachse.

Mit dem Olboom der 1970er Jahre entstanden nicht nur im Innenstadtbereich neue
Burogebdude. Auch im suburbanen Umland wurden neue weitflachige office parks
errichtet, wie beispielsweise das Denver Tech Center (DTC) im Siiden Denvers. Das im
suburbanen Umland gelegene DTC wird als erster Konkurrent zur Kernstadt Denver um
Wirtschaftskraft gesehen. Der Olboom kann in Denver als eigentlicher Startschuss fiir die
Suburbanisierung nach dem Zweiten Weltkrieg und fir den heutigen Urban Sprawl
angesehen werden (LEwis 1996, S. 122). Mitte der 1980er Jahre sank der Olpreis pro
Barrel von 34 US-$ im Jahr 1981 auf neun US-$ im Jahr 1986. Der Olboom war fir
Denver schlagartig vorbei. Arbeitslosigkeit und leerstehende Burogebdaude waren die
Folge. Mitte der 1980er Jahre waren 30 Prozent der Biroflachen Denvers unbesetzt. Die
56 Stockwerke des 1984 errichteten Wolkenkratzers Republic Plaza standen fast
vollstandig leer (NOEL 1995, S. 23; NOEL 2000, S. 134; vgl. Abb. 3.16).
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Bevolkerungswachstumsrate der Stadtregion Denver
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Abb. 3.16: Bevolkerungswachstumsrate der Stadtregion Denver 1950 — 2000. Quelle: US Census 2000.
Deutlich erkennbar ist der durch die Olkrise bedingte Abfall wahrend der 1980er Jahre.

Wie bereits SPEER setzte FREDERICO PENA — der erste Birgermeister hispanischer
Abstammung (1983 — 1991) — in Zeiten einer schlechten Wirtschaftslage auf Investitionen
fur die Zukunft. Auf PENAs Initiative wurde der neue Flughafen Denver International
Airport (DIA) aulRerhalb der Stadt gebaut sowie eine neue offentliche Bibliothek, ein neues
Kongresszentrum und ein Baseballstadion nahe der Innenstadt. Grunflachen und
offentliche Gebéude aus der SPEER-Ara wurden renoviert (NoEL 2000, S. 161). Anfang der
1990er Jahre erholte sich daraufhin die Wirtschaft in Denver. Der positive Trend wurde im
Zuge des allgemeinen nationalen Wirtschaftswachstums verstérkt. Neue Zuwanderer und
Unternehmen wurden neben Denvers Klima und der Lage nahe der Rocky Mountains
besonders durch ginstige Immobilienpreise und hohe Leerstandsraten in die Stadtregion
angelockt. ** Mitte der 1990er Jahre zihlte Denver zu den schnellst wachsenden
Stadtregionen der USA. Die zur PMSA Denver gehorende Douglas County verzeichnete
1995 die hdchste Zuwachsrate der Nation. Zwischen 1990 und 2000 lag das relative
Bevolkerungswachstum bei Gber 100 Prozent (US Census 2000; vgl. Abb. 3.19).

Trotz des allgemeinen Bewusstseins, in einer auflergewohnlichen Naturlandschaft
nahe der Rocky Mountains eingebettet zu sein und des Respekts gegenuber
stadtplanerischen Errungenschaften der SPEER-Ara, ist es politischen Entscheidungstrigern

* Denvers Lage am ostlichen FuR der Rocky Mountains auf einer Hochebene beschert der 1600 Meter hoch
gelegenen Stadt (Mile-High-City) ein sonniges, kihles und trockenes Klima, mit einem Durchschnitts-
Niederschlag von 330 Millimetern pro Jahr. Die Sonne scheint an 300 Tagen im Jahr. Warme Chinook-
Winde wérmen im Winter zwischen auftretenden Schneestiirmen.
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in der Stadtregion Denver bislang nicht gelungen, sich von anderen Stadten hinsichtlich
der heutigen Urban-Sprawl-Situation zu unterscheiden. Gegenwartig gilt Urban Sprawl als

eines der drangensten Probleme in der Stadtregion Denver (Rusk 2003, S. 13).

3.4.2  Suburbanisierung und Urban Sprawl

Der Suburbanisierungsprozess in Denver unterscheidet sich nicht wesentlich von anderen
Prozessen in US-amerikanischen Stadten. Lediglich beim Beginn der Suburbanisierung
kann ein Unterschied ausgemacht werden. Da Ende des 19. Jahrhunderts mehr Menschen
aus Gesundheits- als aus wirtschaftlichen Griinden in den Luftkurort Denver kamen, war
ihre Ortsgebundenheit an die Innenstadt relativ schwach. In anderen Stédten,
beispielsweise in Atlanta, lielen sich Geschéftsleute in unmittelbarer Nahe zu ihrem
Geschéft oder Buro in der downtown nieder. Erst nach einiger Zeit der wirtschaftlichen
Etablierung konnten sie es sich leisten, ins suburbane Umland zu ziehen. Viele
tuberkulose- und lungenkranke Neuankémmlinge in Denver wahlten eine Unterkunft etwas
entfernt vom hektischen und Gberfullten Central Business District. Bevorzugte Kleinstadte
und neighborhoods mit eigenen Zentren waren die an Denver angrenzenden Ortschaften
Arvada, Littleton, Englewood und Aurora (LEwIs 1996, S. 231; Abb. 3.17).
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Abb. 3.17: Denver und seine Vororte.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Kartographie: J. BREUNIG
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Anfang der 1880er Jahre begannen verschiedene Unternehmer, die Vororte mit
Denver durch StraBenbahnen zu verbinden. Entlang der Linien entstanden wie Uberall in
den USA Einfamilienhduser und kleinere Geschafte. Seinen Sozialstatus zeigte man durch
die Entfernung zur Kernstadt. Je weiter entfernt man wohnte, desto héher war das zu
entrichtende Entgelt fur die Fahrkarte und desto hoher war die soziale Schicht, der man
angehorte (HAYDEN 2003, S. 71ff). Eine der bedeutenderen StraRenbahngesellschaften war
die 1886 gegriindete Denver Tramway Company, die zu Beginn des 20. Jahrhunderts ein
156 Meilen langes Schienennetz unterhielt. Die Denver Tramway Company hielt sich
relativ lange und verlagerte spater ihr Geschéftsfeld auf den Personennahverkehr mit
Bussen. Erst 1970 kapitulierte sie endgiiltig vor der Ubermacht des Individualverkehrs und
wurde von dem neu gegriindeten Regional Transportation District (RTD) aufgekauft (RTD
2004, S. 1; LEwis 1996, S. 231f).

Die Stadt Denver war — trotz der Bemiihungen unter Bilirgermeister SPEER — zwischen
den beiden Weltkriegen kein attraktiver Wohnstandort. Hauptsdchlich fanden sich hier
Burogebaude, kleinere Geschéfte, Manufakturen und Fabriken in oft baulich
unansehnlichem Zustand. Armere Stadtviertel umgaben diese Standorte der Wirtschaft.
Bereits in den 1940er Jahren wurde daher suburbanes Wachstum von politischen und
wirtschaftlichen Entscheidungstrdgern propagiert und Revitalisierungs-malinahmen der
Innenstadt vorgezogen:

.1t is easier to travel long distances to and from work, easier to build a new home
amid cleaner surroundings than to put forth the effort to bring old neighborhoods
up to rising standards of American residential requirements* (LEONARD & NOEL
1990, S. 226)*.

Um dieselbe Zeit sprach sich auch eine Expertenkommission gegen den Bau weiterer
Strallenbahnlinien aus, da die Zukunft dem Automobil gehdre. Die Weichen flr Denvers
suburbanes Wachstum wurden mit solchen Entscheidungen bereits vor dem Zweiten
Weltkrieg gestellt. Wie in anderen US-amerikanischen Stadten begann die
Suburbanisierung, die zu dem heutigen Ausmal} an Urban Sprawl flhrte, auch in Denver
um 1950. Ginstige Eigenheimzulagen, der Federal Highway Act, Rassenunruhen und
wirtschaftlicher Wohlstand (der weien Mittelschicht) fiihrten zu Kernstadtverfall und

suburbanem Wachstum. Der weitere Ausbau des Strallennetzes forderte den

2 Es ist einfacher lange Distanzen zu und von der Arbeit zuriickzulegen, einfacher neue Hauser inmitten
einer sauberen Umwelt zu bauen, als die Bemiihung voranzutreiben, alte Stadtviertel dem steigenden
Standard amerikanischer Wohnbedirfnisse anzupassen.

152



Individualverkehr zunéchst von den suburbanen Vororten in die Kernstadt, spater immer

Kapitel 3: New Urbanism auf regionaler Ebene

ofter von Wohnsuburb zu Arbeitssuburb (LEwis 1996, S. 232).
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Abb. 3.18: Ausdehnung der CMSA Denver-Boulder-Greely 1950 - 2000.
Entwurf; C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.

Eine liberale Annektionspolitik ermoglichte es der Stadt bis 1974 ihre Grenzen zu
erweitern und umliegende Stadte einzugemeinden. Erleichtert wurde die Ausdehnung der
stadtischen Grenzen erheblich dadurch, dass die Stadt Denver und die sie umgebende
Denver County eine administrative Einheit bilden (City and County of Denver; Abb. 3.18).
Bis zum so genannten Poundstone Amendment, das 1974 von Colorados Parlament
verabschiedet wurde und seitdem Denvers weitere Ausdehnung nahezu unméglich macht,
verfolgten Stadt und County eine recht progressive Stadtplanungspolitik, die die
Organisation der gesamten Stadtregion zum Ziel hatte. Die vom Denver Planning Office
formulierten stadtplanerischen Ziele und Malinahmen waren unter anderem der Erhalt
einer wirtschaftlich ausgeglichenen Stadtregion, die sozial gerechte Verteilung von

Steuern, ein diverses Wohnraumangebot fir verschiedene ,,Lebensstile”, ausgeglichene
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administrative Machtverhéltnisse und die Minimierung unndétig vieler Behorden und
Sonderverwaltungen innerhalb der Stadtregion. Bis zum Poundstone Amendment
ermoglichte Denvers liberale, aber nicht unbegrenzte Annektionspolitik, die Umsetzung
dieser Ziele, die teilweise vergleichbar mit denen eines regionalen New Urbanism sind
(Community Planning & Development Agency 2002, S. 4). Allerdings ware Denver auch
ohne das Poundstone Amendment langfristig nicht in der Lage gewesen, suburbanes
Wachstum zu kontrollieren (LEwis 1996, S. 121). Um die Stadt, speziell in den zur Denver
County angrenzenden Countys, entstanden mehr und mehr administrativ eigenstandige
suburbane Gemeinden mit eigenen Bebauungs- und Planungsvorschriften. In den 1950er
Jahren  hatten  diese  Landkreise die  Stadt Denver hinsichtlich  der
Bevolkerungswachstumsrate tberholt, in den 1960er Jahren wohnten mehr Personen in den
Countys als innerhalb der stadtischen Grenzen von Denver, und in den 1970er Jahren
Uberstieg das mittlere Haushaltseinkommen der Countys das der Stadt. Ende der 1970er
und wahrend der 1980er Jahre entstanden Arbeitsplatze in den neu gebauten office parks
im suburbanen Umland. Die Bautréager von Denver Technology Center, Greenwood Plaza
oder Meridian Business Park wetteiferten um Mieter flr ihre Biroflachen, waren sich aber
darin einig: ,,The real enemy is downtown Denver* (LEwIS 1996, S. 122).

Das suburbane Wachstum wurde und wird in Colorado maligeblich dadurch verstarkt,
dass der GroRteil steuerlicher Einnahmen der Gemeinden durch eine 7,9-prozentige
Verkaufssteuer (sales tax, s. Kap. 2.1.4.4) erzielt wird. Gemeinden konkurrieren daher um
die Ansiedlung von Einzelh&ndlern, besonders aber um grol3flachige Shoppingmalls, deren
Bauherren steuerliche Vergiinstigungen im Falle einer Ansiedlung zugesprochen werden.
Diese Ansiedlungspolitik der Gemeinden fordert einen interkommunalen Wettkampf um
Steuereinnahmen, den Verlust von Freiflachen, weiteren Individualverkehr zu neuen
shopping destinations und Geschéftsschliefungen in den Zentren der Kleinstadte. Bei
zunehmendem Urban Sprawl steigen die Kosten fur Ausbau und Erhalt der Infrastruktur
der Gemeinden, die daraufhin weitere Gebiete fur den Einzelhandel ausweisen. Die Folge
ist ein Uberangebot im Einzelhandelsbereich. Developer kénnen sich jedoch finanzieller
Vorteile durch steuerliche Abschreibungen erfreuen (Interview MUGLER).

Entwicklungen von 1980 bis 2000

Im Jahr 1950 bildeten die Stadt Denver und ihre angrenzenden Vororte einen kompakten

Siedlungskorper mit 500.000 Einwohnern und einer Flache von 270 Quadratkilometern
(Abb. 3.18). 83 Prozent der Bevoélkerung wohnten innerhalb der stadtischen Grenzen,

154



Kapitel 3: New Urbanism auf regionaler Ebene

deren Gebiet 74 Prozent der Siedlungsflache ausmachten. Finfzig Jahre spater, im Jahr
2000, ist die Stadtregion Denver um nahezu das Flnffache auf 1.290 Quadratkilometer
angewachsen. Dies entspricht einem Zuwachs um 374 Prozent. Die Stadtregion Denver
zahlt heute nach Angaben des US Census 2,4 Millionen Einwohner, womit der Zuwachs
im Vergleich zu 1950 bei Uber 300 Prozent liegt. Die Stadt Denver tragt mit ihren 554.636
Einwohnern zur Gesamtbevdlkerung der Stadtregion nur noch 25 Prozent bei (US Census
2000; Rusk 2003, S. 6). Trotz des enormen Wachstums der vergangenen Jahre (Abb. 3.19)
ist die Bevolkerungsdichte der Stadtregion (Einwohner pro Quadratkilometer) nur um ein
Sechstel gefallen. Andere US-amerikanische Stadtregionen haben bei vergleichbaren
Bevolkerungszuwéchsen weitaus mehr Land verbraucht (Rusk 2003, S. 7). Urban Sprawl
definiert sich jedoch nicht nur Uber den Landverbrauch, sondern auch Gber Indikatoren wie
Verkehrsproblematik oder sozialrdumliche Segregation (s. Kap. 2.1). Umfragen unter
Bewohnern der Stadtregion Denver haben gezeigt, dass Verkehrsstaus und lange
Fahrtstrecken gegenwartig eine der Hauptsorgen innerhalb der Region sind. Urban Sprawl
hat mittlerweile ,klassische” urbane Sorgen weit hinter sich gelassen. Eine Umfrage des
Pew Center for Civic Journalism (2000, S. 9) hat ergeben, dass in Denver ,,Urban Sprawl
& Verkehrsproblematik“ mit 60 Prozent der Nennungen die erste Hauptsorge im
Zusammenhang mit stadtischen Problemen darstellt, gefolgt von ,Kriminalitat und
Gewalt” (9%), ,,Ausbildung” (6%), ,,Umwelt” (4%) und ,,Wirtschaft* (3%; vgl. Colorado
Environmental Coalition 2002, S. 8).

Im Jahr 2000 besal? ein durchschnittlicher Haushalt in der Stadtregion Denver 1,8
Pkws. Damit gibt es mehr angemeldete Pkws als Personen mit Flhrerschein (NoeL 2000,
S. 189). Um sich in der Region fortbewegen zu kdnnen, sind die meisten der Bewohner (87
Prozent) vom Auto abhangig, da ein OPNV-System nicht effektiv in der ganzen Region
betrieben werden kann. Seit 1980 ist die durchschnittlich benétigte Zeit, um zu einem
Arbeitsplatz zu gelangen, um 20 Prozent auf 27 Minuten angestiegen. Pro Tag legen
Denvers Autofahrer 46 Millionen Meilen zurtick und verbringen pro Jahr 35 Stunden im
Auto. Pendler stehen 72 Stunden pro Jahr im Stau, was nahezu zwei vollen Arbeitswochen
entspricht (Rusk 2003, S. 6). Die Zunahme des Verkehrs wird durch
Bevolkerungszuwachs sowie durch weitere funktionsraumliche Trennung verursacht. Die
Bereiche ,,Wohnen*, , Arbeiten* und ,,Einkaufen* sind im suburbanen Umland Denvers

voneinander getrennt und nur per Auto zu erreichen. Schulkinder sind von ihren Eltern
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abhangig, die sie zur Schule und zu Nachmittagsaktivitaten im Pkw chauffieren miissen®.
Mehr Verkehr ist in den letzten beiden Jahrzehnten auch dadurch entstanden, dass eine
steigende Anzahl verheirateter Frauen einem Beruf nachgeht, was einen Zweitwagen im
Haushalt erforderlich macht. Mit dem Bau eines neuen Autobahnrings in den 1990er
Jahren und der Verbreiterung bestehender Highways versuchte man Denvers
Verkehrsprobleme zu l6sen. Nach Beendigung der mehrjéhrigen Bauphase waren die
neuen Stralen bei ihrer Eréffnung jedoch umgehend wieder verstopft (NoeL 2000, S.
198ff).

Wachstum der Bevélkerung
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Abb. 3.19: Bevilkerungswachstum in der CMSA Denver-Boulder-Greely 1990 - 2000.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.

* Das Chauffieren der Kinder zu Freizeitaktivitaten am Nachmittag, wie FuRball oder Pfadfinder, hat den so
genannten Begriff der soccer mom (soccer [engl.] = FulRball) geschaffen.
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Baugenehmigungen flr Wohnhdauser in der CMSA Denver-Boulder-Greely 1980 - 2004
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Abb. 3.20: Baugenehmigungen in der Stadtregion Denver 1980 — 2004. Auch in Denver wird der wirtschaftliche Aufschwung seit 1990 anhand der steigenden
Baugenehmigungen deutlich. In Denver ist ein Abfall seit 2001 zu verzeichnen, der auf das Ende des Wirtschaftsbooms der 1990er Jahre hindeutet. Quelle: US Census 2000
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Aus dem Flugzeug betrachtet wird ersichtlich, dass in der Stadtregion Denver die
vorherrschende Wohnform das freistehende Einfamilienhaus ist. Sie spiegelt in gewisser
Weise die bauliche Umsetzung des Wunsches nach elbow room wider, der im Westen der
USA besonders ausgepragt zu sein scheint (Interview WHITE; Abb. 3.20). Selbst in &rmeren
Stadtvierteln dominiert das Einfamilienhaus Uber Apartmentwohnanlagen. Weiterhin
erkennt man aus der Hohe, dass eine grofRrdumige und relativ flache Hochebene eine
Suburbanisierung nach Osten, unbehindert von natirlichen Begrenzungen, ermdglicht.
Eine Ausdehnung nach Westen ist wegen der Rocky Mountains nur bedingt moglich.

Die Suburbanisierung Denvers hat sozial ungleiche Entwicklungen mit sich gebracht.
Waihrend neue Bebauung hauptsachlich an den &uflersten Randern der Stadtregion zu
finden ist, kampfen altere Gemeinden mit fallenden Bevdlkerungszahlen, wirtschaftlichem
Niedergang und baulichem Verfall. Da die hochsten Gewinne mit neuen
Einfamilienhdusern fir das obere Einkommenssegment erzielt werden, investieren
Baufirmen ofters in Projekte auf der grinen Wiese als in Revitalisierungsma3nahmen
bestehender neighborhoods. Fir Familien aus sozial schwacheren Schichten besteht kaum
die Mdoglichkeit, in Suburbs am &uBeren Rand zu ziehen, da glnstiger Wohnraum hier
nicht vorhanden ist. Ihnen bleiben nur Wohnoptionen in dlteren Stadtteilen. 65 Prozent der
hispanischen Bevolkerung, die 18 Prozent der Gesamtbevdlkerung der Stadtregion stellt,
siedelt in den 6stlichen inner ring suburbs. Die meisten Personen schwarzer Abstammung
wohnen in den 6stlichen neighborhoods der Stadt Denver (US Census 2000; DRCOG
2001, S. 3f; The Piton Foundation 2002; Abb. 3.21).

Stadtregion Stadt
andere 3%

Asiaten 3% andere 2% Asiaten 3%

Schwarze
4%

Schwarze
1%
Hispanos
18% WeiBe
51%
Weile

Hispanos
73%

32%

Abb. 3.21: Bevolkerungszusammensetzung in Stadtregion und Stadt Denver. Quelle: US Census 2000
Ethnische Minderheiten der Stadtregion konzentrieren sich im Stadtgebiet.
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Wohlhabende Gemeinden profitieren von ihrem Status und haben aufgrund der Kaufkraft
ihrer Bewohner gute Argumente, developer zum Bau von Shoppingmalls in ihrer Nahe zu
uberzeugen. Die erzielten Verkaufssteuern wiederum kommen unmittelbar der Gemeinde
zu Gute, die diese in bessere Schulen und kommunale Einrichtungen investieren kann.
Wohlstand zieht nicht nur qualitativ hochwertigen Einzelhandel nach sich, sondern auch
gut bezahlte Arbeitsplatze. In der Stadtregion Denver konzentrieren sich die
einkommensstarken neighborhoods vornehmlich im Osten (Rusk 2003, S. 10).

Seit dem Olboom der 1970er Jahre konnte sich Denver einen Ruf als
wirtschaftsfreundlicher Standort sichern. Vorausschauend investierte man aber stets auch
in kulturelle Einrichtungen wie Theater, Oper, Bibliotheken und Tagungszentren, um nicht
einzig und allein auf die Wirtschaft fixiert zu sein. Ein diverses kulturelles Angebot,
verbunden mit einem milden Klima und den benachbarten Rocky Mountains als
Naherholungsgebiet zogen besonders wéahrend der 1990er Jahre Neuankémmlinge nach
Denver. Nach der Olkrise der 1980er Jahre basiert Denvers Wirtschaft heute auf der
Hightechbranche, dem (Ski-) Tourismus, der Luftfahrt und der Telekommunikation. Der
Wirtschaftsboom der 1990er Jahre brachte office parks, Bevolkerung und Eigenheime ins
suburbane Umland von Denver. Heute wird die Stadt von drei riesigen Vororten (suburban
giants, LEwis 1996, S. 85) flankiert: Aurora, Lakewood und Arvada. Aurora ist inzwischen
zur drittgroBten Stadt Colorados herangewachsen und sieht sich in direkter Konkurrenz zu
Denver. Lakewood wurde wahrend der 1990er Jahre zur viertgroBten Stadt des
Bundesstaates. Aber auch Denver gewann wieder an Bevolkerung und konnte zum ersten
Mal nach 1970 im Jahr 2000 mehr als 500.000 Einwohner zahlen. Bauliche Erneuerungen
in der Innenstadt und Revitalisierungsmalinahmen alter Warenhduser zogen insbesondere
einkommensstarke Gruppen nach Denver (gentrification). Innerstadtische Sportarenen, ein
Aquarium und ein Freizeitpark lieRen Denvers uberregionale Bedeutung wachsen. Trotz
oder wegen der Konkurrenz um Bevoélkerung und Kaufkraft zwischen Kernstadt und
Suburbs sowie zwischen den einzelnen Countys, ist die stadtregionale Handelskammer um
eine regionale Zusammenarbeit bemiht, damit die Stadtregion als wirtschaftliche Einheit
vermarktet werden kann:

.,.The world sees Denver as you see it from an airplane — without artificial
boundaries. We should treat it that way and deal together on common problems of
air pollution, economic development, transportation, and water. We need to market
Denver as a five-county metropolis and let prospects see all the alternatives. That’s
a lot better than having each county try to build itself up by running down the
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others” (RICHARD C. D. FLEMING 1992, Vorstandsvorsitzender des Greater Denver
Chamber of Commerce)*.

3.4.3 Regionale Planungsbemuhungen und ihre Effizienz

Die meisten Planungen in Colorado finden auf lokaler Ebene statt. Eine ibergeordnete
Regional- bzw. Landesplanung fehlt fast vollstindig. Die Gemeinden haben in
Planungsangelegenheiten nahezu uneingeschrinkte Freiheiten, da eine Uberpriifung lokaler
Bebauungspléne durch den Staat nicht stattfindet und die kommunale Eigenstandigkeit in
Colorado traditionell einen hohen Stellenwert besitzt. Die Verabschiedung regionaler
Planungsgesetze durch das Parlament von Colorado wird durch diese Einstellung erheblich
erschwert. Colorados Verfassung delegiert sdmtliche Angelegenheiten bezlglich der
Landnutzung an die unteren Ebenen der Countys und Gemeinden. Kommunale
raumplanerische Entscheidungen haben lediglich die sehr allgemein gefassten Ziele
»Gesundheit®, ,,Sicherheit* und ,,Wohlstand“ bei baulichen Entwicklungen zu respektieren
(KIRsCcH 2002, S. 2). Eine Involvierung des Staates bei Planungsprozessen hat bislang nur
in Form finanzieller Hilfen und der Weitergabe von Informationen an Gemeinden
stattgefunden (Department of Local Affairs 2002; MuUNSEY et al. 2002, S. 2).

Colorados Bevolkerung schenkt gegenwértig Urban Sprawl groRe Aufmerksamkeit.
Verschiedene Befragungen haben ergeben, dass Urban Sprawl mit Abstand die Hauptsorge
von Bewohnern in zersiedelten Regionen darstellt. Wie in vielen anderen Staaten und
Stadten der USA ist man einerseits gegen weitere Uberbauung landwirtschaftlicher
Freiflachen und gegen den Zuzug neuer Bewohner, die wieder mehr Verkehr und
uberfiillte Stralen verursachen, andererseits ist man sich aber auch der Vorteile
wirtschaftlichen Wachstums bewusst, dessen negativen Konsequenzen wie Urban Sprawl
dann billigend in Kauf genommen werden. Anders als in Atlanta, haben die Befragungen
verschiedener Experten aus der Stadtregion Denver ergeben, dass Colorados Bevolkerung
ein besonderes Verhdltnis zu der sie umgebenden Naturlandschaft hat. Diese
Naturlandschaft ist fir viele Bewohner Naherholungsgebiet, das es zu schitzen gilt.
Aulerdem sind die meisten der Erholungssuchenden nicht gewillt, stundenlange
Wegstrecken durch zersiedeltes Gebiet zurlickzulegen, bis man freie Natur vorfindet. Unter

4 Die Welt sieht Denver, wie man es aus dem Flugzeug sieht — ohne kiinstliche Grenzen. Wir sollten es
auch so behandeln und zusammen an gemeinsamen Problemen wie Luftverschmutzung, wirtschaftliche
Entwicklung, Verkehr und Wasser arbeiten. Wir mussen Denver als eine aus fiinf Countys bestehende
Metropole vermarkten und vorausschauend alle Alternativen sehen. Das ist um einiges besser als der Versuch
jeder County, sich alleine aufzubauen, indem sie die anderen niedermacht.*
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anderem deswegen sind in Colorado viele Umweltschutzvereine entstanden, die sich der
Aufgabe verschrieben haben, Urban Sprawl einzudammen. Neben dem Sierra Club
Colorado sind dies beispielsweise das Colorado Sprawl Action Center, die Colorado
Environmental Coalition oder die Colorado Public Interested Research Group. Diese
Umweltgruppen haben sich durch ihre Aktivitdten einen nicht zu unterschétzenden
politischen Einfluss bei der gegenwartigen Zersiedelungsdiskussion geschaffen (Interviews
MYERS, SAGER, WHITE; JOHANSEN 2003, S. 23).

Dass Colorado fir die Wachstumsproblematik sensibilisiert ist, zeigte sich schon in
den 1970er Jahren wéhrend des Olbooms. Die Ansiedlung immer neuer Unternehmen im
suburbanen Umland fuhrte schlieflich zu einer Anti-Wachstums-Bewegung, die ihren
Hohepunkt mit einer erfolgreichen Kampagne gegen die Ausrichtung der Olympischen
Spiele 1976 erreichte. Weite Teile der Bevdlkerung waren der Auffassung, dass die
Olympischen Spiele weitere Bebauung fordern, Denver ubermaRig international bekannt
machen und folglich noch mehr Personen und Unternehmen anziehen wiirden (Interview
ROBERTSON; LEWIS 1996, S. 82). Die Diskussion um Urban Sprawl ebbte wahrend der
1980er Jahre ab, da das Tagesgeschehen von der Olkrise, Biiroleerstandsraten und der
Suche nach Wirtschaftswachstum gepréagt war. Wahrend der 1990er Jahre ist die Urban-
Sprawl-Diskussion im Zuge des rapiden stadtischen Wachstums erneut aufgeflammt. Mit
den zunehmenden Problemen um Zersiedelung und Urban Sprawl schenkt der Staat
Colorado Planungsangelegenheiten in jiungster Zeit wieder mehr Aufmerksamkeit und hat
mit ersten MalRnahmen, nicht jedoch mit Gesetzen, reagiert.

3.4.3.1 Bundesstaat Colorado

1994 griindete Colorados damaliger demokratischer Gouverneur ROy ROMER die Smart
Growth and Development Initiative. Ziel der Initiative ist, bei verschiedenen Treffen
Burger, Regierungsvertreter,  Geschaftsleute, ~Umweltschitzer und  Landwirte
zusammenzubringen, um konsensfédhige Wachstumsstrategien fur Colorados Gemeinden
zu entwickeln. Die erarbeiteten Ergebnisse, Losungen und Empfehlungen der Treffen
werden an den Interregional Council (IRC) zur Begutachtung weitergeleitet. Der IRC setzt
sich aus Delegierten aus den verschiedenen Regionen Colorados zusammen, den Vorsitz
hat der Gouverneur inne. Um alternative Wachstumsstrategien zu bewerben, vergibt die

Smart Growth and Development Initiative jahrlich Preise an Countys und Gemeinden, die
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sich durch innovative und effektive Planungsprojekte hervorgetan haben (Office of Smart
Growth 2002a, S. 5).

Nach Expertenansicht hat die Smart Growth Initiative maligeblich dazu beigetragen,
Colorados Bevolkerung tber Urban-Sprawl-Probleme der 1990er Jahre kritisch zu
informieren. Noch wichtiger sei jedoch, dass durch die Initiative die Zusammenarbeit
zwischen der Landesregierung und den Lokalregierungen verbessert sowie das Misstrauen
gegenliber dem Staat minimiert worden seien. Man geht davon aus, dass die Initiative
einige gute Strategien fir Colorados stadtisches Wachstum hervorbringen wird. Bezweifelt
wird jedoch, dass diese Strategien jemals in Gesetzesform umgewandelt werden. Sobald es
fir Gemeinden um umzusetzende staatliche Vorschriften geht, wird der Konsensgedanke
hinféallig (Interviews UNSELD, WHITE). Selbst ROMER war Ende 1996 eher pessimistisch
beziglich Denvers suburbanen Wachstums. In der New York Times vom 30. Dezember
1996 sagte er: “We’re likely to have one big sprawling city from Fort Collins to Colorado
Springs.**

Eine weitere Strategie, die Colorado als GegenmalRnahme zu Urban Sprawl betrachtet,
sind die Land Trusts and Historic Preservation Efforts. Mit der land-trust-Methode sollen
bedeutende landwirtschaftliche, ©kologische oder historische Freiflachen geschtzt
werden. Die Grundidee ist, dass ein Landbesitzer seine Nutzungsrechte an einer Freiflache
an eine Treuhandgesellschaft spendet oder verkauft. Diese sichert ihm vertraglich zu, dass
das Land zukiinftig vor jeglicher Bebauung geschiitzt wird. Mit der Ubertragung der
Nutzungsrechte erhalt der Landbesitzer vom Staat Colorado bedeutende
Steuerverglnstigungen.  Gegenwartig gibt es in  Colorado 34  solcher
Treuhandgesellschaften, die durch die Ubernahme von Nutzungsrechten uber 182
Quadratkilometer Land aus Privatbesitz vor Uberbauung schiitzen konnten (Interview
BERGMANN; Office of Smart Growth 200243, S. 5).

Mit der Ausweisung spezieller Historic Preservation Districts versuchen Colorados
groRere Stadte und insbesondere Denver ihre Biurger dazu zu motivieren, nicht in neue
Suburbs am Stadtrand, sondern wieder verstarkt in bestehende innerstadtische alte
neighborhoods zu ziehen. Seit Ende der 1980er Jahre hat die Stadt Denver die
Revitalisierung bestehender Wohn- und Industriegebiete subventioniert. Bekanntestes
Beispiel ist das Gebiet um die so genannte Lower Downtown in Denver,
umgangssprachlich als LoDo bezeichnet. Ehemalige Fabriken und Warenhduser — nahe des

Bahnhofs — wurden in Apartments und Kneipen umgewandelt und motivieren heute
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Personen besonders aus den Gruppen der sinks und dinks*® zum innerstadtischen Wohnen
(Foto 3.2; LEONARD 2000, S. 137ff)

Die Land Trusts and Historic Preservation Efforts gelten unter Experten als sinnvolle
Mafnahmen, unbebautes Land zu schitzen, sind aber begrenzt in ihrer Effektivitat.
Verglichen mit den durch Urban Sprawl verbrauchten Flachen machen die geschiitzten
Flachen durch land trust und historic preservation nur einen Bruchteil aus. Als integraler
Bestandteil eines Ubergeordneten Regionalplans kodnnen diese Bemihungen jedoch

erfolgreich zur Verminderung der Zersiedelung beitragen.

Foto 3.2: Historic Preservation District Lower Downtown (LoDo) in Denver: In Apartments und Bars
umgestaltete ehemalige Warenhauser, im Hintergrund: innerstadtisches Baseballstadion.
Foto: SCHEMIONEK 12/2002.

Colorados Bevdlkerung steht Urban Sprawl nicht ohne Meinung gegeniber. Dies zeigt
auch die Great Outdoors Colorado Ballot Initiative. In fast allen westlichen Bundesstaaten
der USA hat die Bevélkerung die Mdglichkeit, Volksabstimmungen durchzufiihren. 1992
stimmten 58 Prozent der wahlberechtigten Burger Colorados dafir, dass
Lotterieeinnahmen zukiinftig fir den Schutz von Freiflachen und Nationalparks verwendet
werden sollen. Bis Ende der 1990er Jahre wurden mehr als 40 Millionen US-$ jahrlich fiir
solche Malinahmen ausgegeben. Ein Grol3teil kam dabei auch den land trusts zu Gute. Die
Great Outdoor Colorado Ballot Initiative zeigt, dass die Bevolkerung unmittelbaren
Einfluss bei Fragen bezuglich der Landnutzung haben kann (Interviews BERGMAN,

UNSELD).

* sinks und dinks: Abkiirzungen fiir “single income no kids” und “double income no kids”
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Der republikanische Gouverneur BiLL OWENS griindete im Jahr 2000 das Office of
Smart Growth (OSG), um von staatlicher Seite auf Colorados enorme Zersiedelung zu
reagieren. Aufgabe des OSG ist, schnell wachsenden Gemeinden technische und
finanzielle Hilfe zu gewdhren. Besonders Gemeinden, denen eine fundierte
Landnutzungsplanung fehlt, sollen von dem OSG profitieren. Problematisch ist auch hier
wieder, dass das OSG an sich eine gute MalRnahme ist, es aber keine Machtbefugnisse
besitzt, Ideen und Planungen per Gesetz umzusetzen. Kiritisiert wird aulRerdem, dass
OWENS Engagement im Smart-Growth-Bereich eher Augenwischerei sei. Zu diesem
Schluss kann man kommen, wenn man seine finanziellen Unterstutzer wéhrend seines
Wahlkampfes sieht, die zu einem Grof3teil aus der Bauwirtschaft stammen. AulRerdem habe
er wahrend seiner politischen Karriere in Aurora das dortige suburbane Wachstum
vorangetrieben (Interview RICHSTONE). Selbst die OSG-Mitarbeiter sagten aus, dass ihre
Behorde ohne Machtbefugnisse mehr oder weniger uneffektiv sei. Man bringe gute Ideen
hervor, die aber nicht — zumindest bei der gegenwartigen Gesetzeslage — umsetzbar seien
(Interview BERGMANN, UNSELD).

Finanzielle Mittel vom OSG werden an Gemeinden im Rahmen des Colorado
Heritage Planning Grant Program vergeben. Belohnt werden solche Gemeinden, die eine
»kooperative multi-jurisdiktionale Planung“ verfolgen. Jahrlich stehen flr diesen
Wettbewerb 735.000 US-$ =zur Verfligung. Technische Hilfe wird in Form von
Informationsvermittlung oder Diskussionsforen gegeben (Office of Smart Growth 2002b).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Staat Colorado verschiedene
MaRnahmen verfolgt, die sich gegen Urban Sprawl richten, die bisher aber in ihren
Auswirkungen beschrénkt sind. Problematisch ist zudem, dass der Staat noch keine
Ubergeordneten Gesetze erlassen hat, die die Gemeinden zu alternativen
PlanungsmalRnahmen zwingt. Die Eigenstandigkeit der Gemeinden ist im Zusammenhang
mit Urban Sprawl hinderlich. Solange es in Colorado an einer (bergeordneten
Raumplanung fehlt, wird sich Urban Sprawl nicht effektiv aufhalten lassen kénnen. Auch
in Zukunft werden die nicht aufeinander abgestimmten Einzelentscheidungen vieler

Gemeinden zum weiteren Wachstum der gemeinsamen Stadtregion fuhren.
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3.4.3.2 Denver Regional Council of Governments (DRCOG)
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Abb. 3.22: Der administrative Zusténdigkeitsbereich von DRCOG.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: DRCOG 2000a; Kartographie: J. BREUNIG.

Der Denver Regional Council of Governments (DRCOG) wurde 1955 als freiwilliger
Zusammenschluss von Regierungen verschiedener Countys und Gemeinden aus der
Region um Denver gegriindet. Ziel war die Schaffung eines Diskussionsforums, in dem der
Stadtregion Vorrang gegenlber einzelnen Gemeinden gegeben werden sollte. Heute
gehdren dem DRCOG zehn Countys und 43 Gemeinden an (Abb. 3.22).
Hauptbeschaftigungsfelder sind stadtisches Wachstum, Verkehr, Umwelt, Betreuung
alterer Bewohner, Erhebung, Verwaltung und Weitergabe stadtregionaler Daten sowie
Prognostik hinsichtlich weiteren Wachstums. Der 52-kopfige Aufsichtsrat setzt sich aus je
einem Delegierten pro teilnehmender Regierung zusammen. Mit neun Countys ist die
Flache des DRCOG groRer als die vom US Census definierte PMSA Denver, die sich aus
funf Countys zusammensetzt*. Der DRCOG finanziert sich tber die Mitgliedsbeitrage
seiner 52 Teilnehmer sowie Uber bundesstaatliche Subventionen. Vom Staat Colorado
werden so gut wie keine finanziellen Mittel gezahlt (Interview MUGLER; DRCOG 2000b).
Als offizieller ~ Ansprechpartner der Bundesregierung in stadtregionalen
Angelegenheiten ist der DRCOG fir die Erstellung eines Regional- und Verkehrsplans

sowie fir die Planung der Wasserversorgung innerhalb der Region verantwortlich. Auf

* Countys der PMSA Denver: Denver, Adams, Arapahoe, Douglas, Jefferson
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Grundlage dieser Plane haben die DRCOG-Mitglieder im Jahr 1995 die so genannte Metro
Vision 2020 verabschiedet. Metro Vision 2020 ist eine Langzeitstrategie fur das zukinftige
Wachstum der Region Denver. Die Grundidee dabei ist, Methoden fir die Landnutzung
speziell in und um Denver zu entwickeln, um einerseits von einem weiteren Wachstum bis
zum Jahr 2020 profitieren zu koénnen, ohne jedoch andererseits die bisherigen Urban-
Sprawl-Entwicklungen weiterzufiihren. Bislang leidet die Region Denver unter einer
unkoordinierten Regionalplanung. Entscheidungen der einzelnen Regierungen von
Gemeinden und Countys sind nicht aufeinander abgestimmt, werden stets zum Vorteil der
eigenen Gebietskorperschaft getroffen und haben selten das Wohlergehen der gesamten
Region im Blick. Metro Vision 2020 versucht, die Kommunen ansatzweise zu einen und
ihre einzelnen lokalen Planungen vorteilhaft in den gemeinsamen Regionalplan einflieRen
zu lassen (DRCOG 1999, DRCOG 2000b). Aufgrund des hohen Stellenwerts der
kommunalen Eigenstandigkeit in Colorado, stellt Metro Vision 2020 keine Forderungen an
die Gemeinden, gesetzliche Regularien im Zusammenhang eines gemeinsamen
Regionalplans umzusetzen. Vielmehr wird an die freiwillige Teilnahme appelliert, die in
Metro Vision 2020 definierten Ziele zu erfillen. Die Ziele sind hoch und ambitioniert.
Kernstiick der Regionalplanung ist die Implementierung einer stédtischen
Wachstumsgrenze. Neue Bebauung durch den Zuzug von schatzungsweise 900.000 neuen
Burgern bis 2020 soll den stédtischen Siedlungskorper von gegenwartig circa 1.300
Quadratkilometer auf nicht mehr als 1.940 Quadratkilometer anwachsen lassen. Es ist
vorgesehen, nur 548 Quadratkilometer an Freiflachen zu uberbauen. Dies bedeutet, dass
der Grofdteil neuer Bebauung innerhalb der Grenzen der jetzigen Stadtregion stattfinden
wird. Addiert man das in den Planen der einzelnen Gemeinden ausgewiesene Bauland,
werden ohne Regionalplanung in den kommenden 20 Jahren 3.106 Quadratkilometer
uberbaut sein (LEwis 1996, S. 156). Der sparsame Umgang mit der Ressource ,,Land* soll
dazu beitragen, kostspielige Infrastruktur nicht unndétig ausweiten zu mussen, tagliche
Fahrtstrecken zu verringern, Luftqualitat zu verbessern und Freiflachen zu schiitzen. Neben
der Schaffung einer stadtischen Wachstumsgrenze definiert Metro Vision 2020 funf
weitere Ziele, die bis zum Jahr 2020 erfullt sein sollen (DRCOG 20004, S. 2):

1. Ein System von Freiflachen soll sich tber die Stadtregion verteilen, um der stadtischen
Bevolkerung Erholung und Freizeitaktivitaten nahe bzw. innerhalb der Stadtregion zu
ermoglichen. Freiflachen sollen zudem helfen, eine sichtbare Abgrenzung zwischen
Stadt und Land zu bilden.
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2. Freistehende Gemeinden auf3erhalb der Stadtregion (z.B. Boulder; Kap. 3.4.3.3) sollen
nicht mit dieser zusammenwachsen, aber durch ein effektives Transportsystem mit ihr
verbunden sein.

3. Alternative Transportmoglichkeiten sollen in  Zukunft dazu Dbeitragen, die
Automobilabhingigkeit zu verringern. SchnellstraBenbahnen, ein  OPNV-Netz,
Fahrrad- und FulRgéngerwege sollen weiter ausgebaut und dem bestehenden
Verkehrswesen zugefiigt werden.

4. Im Laufe der ndchsten beiden Jahrzehnte sollen (ber die Stadtregion verteilt
verschiedene Zentren entstehen. Diese Zentren sind funktionell gemischt,
fuRgangerfreundlich und per OPNV einfach zu erreichen. Ihre Bebauungsdichte ist im
Vergleich zum regionalen Durchschnitt hoher. Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten
und kulturelle Einrichtungen sollen Personen aus umliegenden Stadtgebieten anziehen.

5. Luft- und Wasserqualitat sollen merklich verbessert und nicht durch weiteres

Wachstum beeintrachtigt werden.

Problematisch ist, dass Metro Vision 2020 bislang keine fundierten Strategien aufweist, die
formulierten Ziele umzusetzen. Bei der Einhaltung der st&dtischen Wachstumsgrenze
sowie den Standards im Umweltschutz ist man auf die freiwillige Mitarbeit der Kommunen
und Countys angewiesen. Es gibt keine Machtmittel, die eingesetzt werden kénnten, wenn
Regierungen die Ziele von Metro Vision 2020 nicht erfullen oder respektieren. Ohne eine
regionale Planungsbehtrde mit Entscheidungsgewalt ist es zweifelhaft, ob die Ziele bis
zum Jahr 2020 verwirklicht werden kdnnen. Obwohl befragte Experten aussagten, dass
Denvers Urban-Sprawl-Probleme nur von einer regionalen Ebene aus koordiniert und
geldst werden konnen, sind gegenwartig keine politischen Bemuhungen zu erkennen, die
kommunale Eigenstandigkeit zu beschneiden und neue Gesetze, die einen Regionalismus
fordern wirden, auf den Weg zu bringen (Interviews MUGLER). Daher lesen sich weite
Teile der Metro Vision 2020 noch immer wie ein leicht interpretierbares Gesetz, dessen
Nichteinhaltung keine Konsequenzen, sondern Dbestenfalls noch Vorteile fir die
Kommunen mit sich bringt (DRCOG 20004, S. 7ff):

.[...] local control over the decisions that determine where growth will occur
should be retained. Metro Vision recognizes the variety of communities and living
environments in the Denver region [...]. It attempts to complement communities’
visions, while offering a regional context in which to make more effective decisions
about growth and development. [...] Strategies recognize the need for local control
[...] and would not require new state legislation. Strategies are based on the
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voluntary, flexible, collaborative and effective local implementation of Metro
Vision.”*’

Die Ziele und Ideen, die der DRCOG in Metro Vision 2020 ausarbeitet, werden von
Experten im Allgemeinen als positiv bewertet. Verglichen mit anderen Regionalplanen
US-amerikanischer Stadtregionen, sei Metro Vision sehr progressiv. Als problematisch gilt
jedoch ihre Umsetzung in einer Region, die seit Jahren als administrativ zerschnitten gilt
und in der interkommunale Zusammenarbeit keine lange Tradition besitzt (Interview
UNSELD; LEwis 1996, S. 86ff). Vorteilhaft fir den DRCOG ist sein Zustandigkeitsbereich,
der groRer als die vom US Census definierte Flache der MSA Denver ist. Im Vergleich zu
Atlantas Regionalplanungsbehdrden GRTA und ARC wird der DRCOG nicht zu einer
Kernregion innerhalb einer Stadtregion, deren duflere Countys unkontrolliert weiter
wachsen kdénnen, wéahrend man in der Kernregion eine progressive Stadtplanungspolitik
betreibt.

Unter der Einsicht, dass das Prinzip der Freiwilligkeit womdoglich nicht zu den
erwinschten Zielen der Metro Vision 2020 fiihren wird, haben im August 2000 die
Countys Boulder, Gilpin, Clear Creek, Douglas und Denver den so genannten Mile High
Compact unterzeichnet (Abb. 3.22). Die sechs Countys sowie 31 Gemeinden binden sich
darin vertraglich zusammen zu arbeiten, um zukinftig stadtisches Wachstum besser zu
kontrollieren. Unter anderem erkldren sich die unterzeichnenden Gebietskérperschaften
dazu bereit, stadtische Wachstumsgrenzen festzulegen und detaillierte Landnutzungspléne
auszuarbeiten, die sich in den Kontext von Metro Vision 2020 integrieren lassen. Bei
Vertragsbruch drohen Klagen vor Gericht. Dieser kommunale Kooperationsvertrag ist in
den USA bislang einmalig. Problematisch ist jedoch, dass ausgerechnet die duf3eren
Countys der Stadtregion (Jefferson, Adams und Arapohoe) nicht zu den Unterzeichnenden
gehoren. Sie sind es aber, in denen voraussichtlich zukiinftiges Wachstum stattfinden wird.
Besonders in Adams und Arapahoe findet sich gen Osten mehr als geniigend Raum, um

weitere Bebauung zu beherbergen (Interview BERGMAN).

*71...] lokale Kontrollen iiber Entscheidungen, die festlegen, wo Wachstum auftreten wird, sollen
beibehalten werden. Metro Vision erkennt die Mannigfaltigkeit der Gemeinden und Lebensbedingungen in
der Region Denver [...]. Sie versucht, kommunale Sichtweisen zu ergénzen, indem ein regionaler Kontext
angeboten wird, innerhalb dessen mehr effektive Entscheidungen tiber Wachstum und Entwicklung getroffen
werden. [...] Strategien erkennen die Notwendigkeit lokaler Kontrollen [...] und erforderten keine neue
staatliche Gesetzgebung. Strategien basieren auf Freiwilligkeit, flexiblen, gemeinschaftlichen und effektiven
lokalen Ausflihrungen von Metro Vision.
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3.4.3.3 Stadtplanungspolitik in Boulder, Colorado

Seit den 1950er Jahren verfolgt die Stadt urbanisiertes Gebiet
= 1.000 Einw./Meile*
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Abb. 3.23: Die Stadt Boulder im Nordwesten der

nungsangelegenheiten flihrend in Colorado Stadtregion Denver.

sind und sie sich aufgrund dessen vom
sonst ublichen Urban Sprawl im westlichen Colorado unterscheiden, wird im Folgenden
naher auf die Planungspolitik Boulders eingegangen.

Erste Planungsbemuihungen gehen auf das Jahr 1910 zuriick, als die Stadt den
Landschaftsgestalter FREDERICK LAw OLMSTEDT, Jr., anheuerte, um das stadtische
Erscheinungsbild zu verbessern (The Improvement of Boulder, Colorado; NoeL 2000, S.
197). — Um das montane Umland der Stadt vor Suburbanisierung zu schiitzen, setzte sich
Ende der 1950er Jahre eine Gruppe Aktivsiten (People’s League for Action Now — PLAN)
mit ihrem Plan durch, eine so genannte blue line auf der Isolinie von 1753 Metern iber NN
um die Stadt Boulder zu ziehen. Stadtische Infrastruktur wie Wasser- und
Abwasserversorgung stehen seitdem oberhalb dieser Linie nicht zur Verfugung. Die blue
line garantiert auch heute noch, dass die Berglandschaft mit ihren Gipfeln in der Boulder
County nicht Gberbaut wird.

1967 wurde Boulder zur ersten Stadt in den USA, die Frei- und Grinflachen
aufzukaufen begann. Blrger stimmten einer einprozentigen Erhdhung der Verkaufssteuer
zu, mit deren neuen Zusatzeinnahmen unbebautes Land am Stadtrand aufgekauft werden
sollte. Seit den 1970er Jahren hat Boulder mit diesem Open Space Program 10.100 Hektar
Land aufgekauft und um die Stadt einen Grungurtel geschaffen, der als stédtische

Wachstumsgrenze fungiert. Der Stadt ist es durch rigide Vorschriften nahezu unméglich,
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Grundsticke im Grlngurtel wieder zu verkaufen und zur Bebauung freizugeben
(ZAsLowsky 1995, S. 25). Eine Burgerinitiative fuhrte 1976 zu der erfolgreichen
Abstimmung, Boulders Bevolkerungswachstum auf zwei Prozent jahrlich zu beschranken.
Unter dem so genannte Danish Plan, in Anlehnung an den Stadtrat und Initiator der
Bewegung PAUL DANISH, kénnen pro Jahr lediglich 600 neue Wohneinheiten innerhalb der
Stadtgrenzen entstehen. Gegenwartig Uberlegt man, ebenso kommerzielle Bebauung zu
limitieren (Interview RICHSTONE). Ubergeordnetes Ziel der Beschriankungen ist es, die
Zahl der Einwohner nicht Gber 100.000 anwachsen zu lassen. Gegenwartig wohnen 94.673
Personen in der Stadt (US Census 2000).

Wie Portland, Oregon (s. Kap. 3.5), hat sich auch Boulder im Laufe seiner
Planungstradition nationales Ansehen erarbeitet und gilt mit seinen Ideen als Vorbild fiir
andere US-amerikanische St&dte und Stadtregionen. In Zeiten starken stédtischen
Wachstums gelingt es Boulder bis heute, eine belebte Innenstadt zu unterhalten und nicht
dem Ublichen Trend der Zersiedelung zu folgen. Nach Ansicht befragter Experten wirkt
sich die Kombination verschiedener Faktoren in Boulder positiv auf die stadtische
Entwicklung aus. Als Universitatsstadt gilt Boulder eher als ,linksgerichtet* und
Umweltschutzaspekte spielen im Alltag der Biirger eine groRere Rolle. Die Stadt hat eine
fast 100-jahrige Planungstradition, zu deren Fortfiihrung sich die stadtischen Verwaltungen
auch zukunftig verpflichtet fihlen. Stadt und County verfolgen beide die gleichen Ziele
einer umweltfreundlichen Stadtplanung, kooperieren miteinander und arbeiten nicht
gegeneinander. Gemeinden missen ihre Bebauungsplane zur Uberpriifung der Boulder
County vorlegen. Auch hier zeigt sich wieder, dass eine bergeordnete Planungsinstanz
sinnvoll bei der Regulierung stadtischen Wachstums sein kann und dass alternative
Planungsideen nur dann umsetzbar sind, wenn ein breiter Konsens unter der Bevolkerung
besteht.

Boulders Planung hat jedoch auch Schattenseiten. Die Limitierung im
Bevolkerungswachstum treibt Preise fir Grundstiicke und Héuser in die Hohe. Gunstigen
Wohnraum versucht man dadurch zu erhalten, in dem man developer verpflichtet, 20
Prozent ihrer Hausbauten als giinstigen Wohnraum anzubieten (City of Boulder 2001, S.
13). Dennoch ist Boulder zu einem uberdurchschnittlich teuren Wohnort geworden. —
Wahrend der 1990er Jahre sind besonders im Bildungs- und Hightechsektor neue
Arbeitsplatze entstanden. Nach Angaben des stadtischen Planungsburos finden sich in
Boulder insgesamt 130.000 Arbeitsplatze. 50.000 von ihnen werden taglich durch

Einpendler besetzt. Aus einer Uberregionalen Perspektive betrachtet, verursacht der
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attraktive Arbeitsstandort Boulder Pendlerverkehr und folglich Luftverschmutzung durch
Pkw-Emissionen. Da sich die 50.000 Pendler meist aus finanziellen Griinden gegen den
Wohnstandort Boulder entscheiden und zudem auch gar kein Platz fir 50.000 neue
Einwohner vorhanden waére, findet dieses Wachstum in anderen Gemeinden statt
(Interview RICHSTONE, City of Boulder 2002). Somit ist Boulders Stadtplanungspolitik nur
innerhalb der stadtischen Grenzen sehr erfolgreich. Urban-Sprawl-Probleme werden
einfach in andere Gebiete verlagert. Zwei Zitate verdeutlichen zusammenfassend diese
Problematik:

,.Boulder stands as a model of how environmentally concerned citizens and
governments can create truly remarkable land conservation systems in the face of
fantastic development pressure* (WRIGHT 1993, S. 54)*.

.»[.-.] a growth management program in one community may simply force
development to leap further, beyond the control of that community”
(KELLY 1993, S. 135)*°.

Erneut wird ersichtlich, dass Raumplanung nur im regionalen Kontext betrieben werden
kann. Mit Metro Vision 2020 versucht der DRCOG dieser Forderung gerecht zu werden
und die freistehende Gemeinde Boulder unter anderem durch verbesserte alternative
Transportmdéglichkeiten in die Stadtregion einzubinden. So wiirde bereits eine

Schnellstral’enbahn oder ein Pendlerzug Emissionen deutlich verringern.

3.4.4 Denver und New Urbanism

Wie in Atlanta waren auch die 1990er Jahre fir Denver von weiterem suburbanem
Wachstum gekennzeichnet. In dieser Dekade wurden durch den Zuzug von tber 600.000
neuer Blrger unzéhlige Freiflachen Uberbaut, womit die Landverbrauchsrate zwei- bis
viermal hoher als die des Bevolkerungswachstums lag (US Census 2000). Auch in den
kommenden Jahren wird keine Verlangsamung des Wachstums erwartet. Man rechnet
damit, dass die né&chsten beiden Dekaden der Stadtregion einen 33-prozentigen
Bevolkerungszuwachs bescheren werden und dass sich die Flache (berbauten Landes
verdoppeln wird. Bevdlkerungszuwachs und Landverbrauch, kombiniert mit einer bislang

schwachen Regionalplanung, haben in Denvers suburbanem Umland zu den typischen

8 Boulder steht fir ein Modell wie umweltbesorgte Biirger und Regierungen im Angesicht eines
unvorstellbaren Bebauungsdrucks beachtenswerte Landschaftsschutzprogramme aufbauen kdnnen.*

% Ein Wachstum kontrollierendes Programm einer Gemeinde forciert Wachstum einfach woanders
hinzuspringen, aullerhalb der Grenzen dieser Gemeinde.“
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Urban-Sprawl-Erscheinungen gefiihrt: weitflachige ,,Einfamilienhausteppiche” geringer

Bebauungsdichte, Uberdimensionierte Shoppingmalls, verfallende (Klein-) Stadtzentren

und immer langere Autofahrten aufgrund funktionsrdumlicher Trennung. Um die

kostspielige Infrastruktur fiir weit ausgedehnte Stadtgebiete zu finanzieren, sind die

Steuerbelastungen fir die Bilrger in den letzten Jahren standig gestiegen. Die

Beeintrachtigung der Lebensqualitit durch Urban Sprawl ist zu einer der

Hauptbeschwerden der Bewohner der Stadtregion Denver geworden (GAVRELL &

LIVINGSTON 2001, S. 2ff; Rusk 2003, S. 7).

Im Allgemeinen sind die befragten Experten aus Denver der Auffassung, dass
weiteres Wachstum nicht aufgehalten werden kann. Da andererseits Wachstum aber auch
fir das Wohlergehen der Region weiterhin wiinschenswert ist, stellt sich die Frage, wie
dieses Wachstum zukdinftig in geordneten Bahnen verlaufen kann, ohne die Lebensqualitat
zu beeintrachtigen. Nach Expertenansicht kann dies nur durch umfassende
Planungsmalnahmen fiir die gesamte Stadtregion gelingen. Neben den Regionalplanungs-
bemihungen des DRCOG haben sich inzwischen auch auf lokaler Ebene eine ganze Reihe
stadtebaulicher Initiativen herausgebildet, die stadtisches Wachstum durch finf
Grundiberlegungen zu bremsen versuchen (DRCOG 2002b):

1. Wachstum soll mdglichst auf Freiflachen innerhalb der Stadtregion gelenkt werden.
Die Entwicklung strengerer Planungsstandards und die Implementierung stadtischer
Wachstumsgrenzen sollen helfen, diesem Ziel néher zu kommen.

2. Zukinftig sollen Kosten fur Infrastruktur bei der Neuerschlieung von Land nicht mehr
von der 6ffentlichen Hand finanziert, sondern auf die Bauwirtschaft Gibertragen werden.

3. Grinflachen sollen verstarkt geschitzt werden, um Erholungsmoglichkeiten innerhalb
der Stadtregion zu gewahrleisten.

4. Alternative Transportmdglichkeiten sollen in Zukunft mehr subventioniert werden als
StraRenneubauten im suburbanen Umland.

5. Gebiete monofunktionaler Nutzung sollen durch Funktionsmischung nachgebessert

werden.

Das Zusammenspiel verschiedener lokaler Initiativen unter der beratenden Funktion des
DRCOG soll dazu fuhren, dass stadtisches Wachstum ohne die negativen Auswirkungen
von Urban Sprawl stattfindet. Ob dies auf freiwilliger Basis und ohne eine Ubergeordnete
Planungsbehorde gelingen kann, wird von den befragten Experten angezweifelt.

Andererseits wurde wdéhrend der Experteninterviews haufig ausgesagt, dass ein
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allgemeiner Konsens unter den einzelnen Kommunen besteht, Urban Sprawl endlich
aufzuhalten und so die Lebensqualitidt der gemeinsamen Stadtregion zu verbessern. Dies
zeigt auch der freiwillige Vertragsabschluss The Mile High Compact. Solange aber die
kommunale Eigenstandigkeit — zumindest in Planungsangelegenheiten — nicht beschnitten
werden darf, bleibt zu beflrchten, dass auch in Denver die regionale Zusammenarbeit eine
Vision bleibt. Kurzfristige finanzielle Gewinne sind flr viele Gemeinden attraktiver als
langwierige alternative Regionalplanungsprozesse.

Alternative PlanungsmaRnahmen werden insbesondere von solchen Gemeinden
verfolgt, die sich nicht am &uRersten Rand der Stadtregion befinden und die im
Konkurrenzkampf um Bevdlkerung und Verkaufssteuern mit neueren und wohlhabenderen
Vororten stehen. Dieser Konkurrenzkampf ist vergleichbar mit der Situation wéhrend der
1960er Jahre, als Kernstadte in den USA durch bauliche Mafinahmen und urban-renewal-
Programme versuchten, Bevolkerung an der Abwanderung in die Suburbs zu hindern.
Waihrend damals die Kernstadte darauf setzten, ihre Attraktivitat durch das Kopieren
vermeintlicher Vorteile der Suburbs (Shoppingmalls, Parkflachen, Wohnkomplexe) zu
steigern, sehen heute Stadte und Kleinstadte ihren moéglichen Erfolg in der Umsetzung
alternativer Stadtebaukonzepte. Daher entwickelt man Projekte, die neuartig sind und sich
vom konventionellen suburbanem Standard deutlich unterscheiden. New Urbanism kann

dabei eine besondere Rolle zufallen (FLEISSIG & JACOBSEN 2002, S. 4). Nach

urbanisiertes Gebiet
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Informationen des Congress for the New Urbanism finden sich in der Stadtregion Denver
27 New-Urbanism-Projekte (Abb. 3.24). Sie erstrecken sich Uber greenfield developments,
infill-Projekte oder Revitalisierungsmalinahmen. Nicht alle sind bereits voll ausgebaut,
einige befinden sich noch in der Planungs- bzw. Bauphase. Uber ein Drittel (Gesamtzahl:
11) dieser New-Urbanism-Planungen wird in der Stadt Boulder realisiert. Dies zeigt erneut
deren Bemihungen, nachhaltige und alternative Ideen in der Stadtplanung zu verfolgen.
Wie in der Stadtregion Atlanta sind die vorhandenen New-Urbanism-Projekte in der
Region Denver bislang punktuelle bauliche MalRnahmen. Eine Regionalplanung fur die
gesamte Stadtregion wurde zwar vom DRCOG entworfen, basiert aber auf eigenen Ideen
und nicht auf denen des New Urbanism. Ahnlich wie in Atlanta gehen Denvers Experten
davon aus, dass die einzelnen New-Urbanism-Projekte flir sich genommen Kkeinen
merklichen Einfluss auf die Verringerung von Urban Sprawl haben. Da die Anzahl der
Projekte jedoch mit 27 weit hoher liegt als die neun Projekte in Atlanta, wird vermutet,
dass sich in Denver die Ideen des New Urbanism durchzusetzen beginnen. Alternative
bauliche Projekte kdnnen Vorbildfunktion fir nachfolgende Entwicklungen sein. Auch die
Gesamtflache der New-Urbanism-Projekte ist mit insgesamt 32 Quadratkilometern in
Denver wesentlicher groRer als in Atlanta mit drei Quadratkilometern.

Ein Beispiel fur alternative (New-Urbanism-) Planung ist die Stadt Lakewood,
westlich von Denver gelegen. 1966 wurde hier die grote und erfolgreichste Shoppingmall
im Gebiet ostlich der Rocky Mountains eréffnet. Wéhrend der n&chsten 35 Jahre wurde die
so genannte Villa Italia zum geschéftlichen und sozialen Mittelpunkt der Stadt. Da grofie
Shoppingmalls aber Lebenszyklen unterliegen und Nachbesserungen ab einem gewissen
Punkt nicht mehr wirtschaftlich rentabel sind (HAHN 2002), wurde Villa Italia Ende der
1990er Jahre geschlossen. Zurlck blieb eine ungenutzte Flache mitten im Stadtzentrum
Lakewoods (Lakewood 2002, S. 4ff). Der Stadtrat entschied sich ziigig fur eine
Neugestaltung des Areals unter Gesichtspunkten des New Urbanism. In einem Public-
private-Partnership entwickelte die Stadt mit dem Bautrdger Continuum Partners einen
Plan, dessen bauliche Umsetzung ein belebtes, funktionell gemischtes und dicht bebautes
Stadtzentrum hervorbringen sollte (Continuum 1999; Interview GOUGEON). Die Er6ffnung
von Lakewoods neuem Stadtzentrum fand im Mai 2004 statt und befragte Experten gehen
von einem Erfolg dieser neuen Anlage aus. Der Vorteil bestehe hauptsachlich darin, dass
man versucht habe, nachhaltig zu planen und nicht Modetrends im Stadtebau zu folgen.
Das neue Stadtzentrum ist flexibel, das heif3t, dass es an Veranderungen im Laufe der Zeit

angepasst werden kann. So sind beispielsweise die Flachen der Geschéfte fur Mieter
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variabel oder heutige Geschéfte kdnnen in Zukunft — ohne gréRere bauliche Malinahmen —
bei Bedarf in Apartments umgestaltet werden. Mit diesem ,anpassungsfahigen®
Stadtzentrum versucht man mit wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Veranderungen
Schritt zu halten. Aus sozialer Perspektive betrachtet, bietet Lakewood mit diesem neu
gestalteten Zentrum einen neuen Treffpunkt, wo Birger zusammenkommen oder
Gemeindefeste gefeiert werden kénnen. Der Anonymitat monotoner Wohngebiete setzt die
Stadt damit bewusst eine deutliche Alternative gegeniiber. Der Trend zur Nachbesserung
bestehender Zentren findet sich gegenwaértig in der gesamten Stadtregion Denver. Bauliche
Nachverdichtungen kombiniert mit Funktionsmischung spiegeln zum einen die
zunehmenden lokalen Bemiihungen wider, Zersiedelung entgegenzuwirken, zum anderen
aber auch das Bedurfnis vieler Burger nach gemeinsamen Aktivitaten und menschlicher
Né&he (Interview GOUGEON; New Urban News 2001b, S. 4f).

Unter den in der Stadtregion Denver zu findenden 27 New-Urbanism-Projekten ist
neben Lakewood das Stapleton Redevelopment Project aufgrund seiner GroRe das
bekannteste. Stellvertretend fur die anderen New-Urbanism-Projekte der Region wird es

naher dargestellt.

Stapleton Redevelopment

Mit der Er6ffnung des neuen Fughafens Denver International Airport (DIA) auBerhalb des
Stadtgebiets wurde die Nutzung des alten Flughafens Stapleton International Airport 1995
endgultig hinfallig. Zurlck blieb eine lberdimensionale ungenutzte Flache innerhalb der
Stadtgrenzen Denvers (LEwis 1996, S. 124; Abb. 3.25). Das Vorhandensein dieser
Freiflachen begriff die Stadt nicht als teure Altlast, sondern als Chance, neue Wege im
Stadtebau einzuschlagen. Wére diese Freiflache vor zehn bis 20 Jahren verfligbar gewesen,
hatte man hier hochstwahrscheinlich Industrieanlagen und Lagerh&user errichtet (Interview
GLEASON). Mit dem Stapleton Development Plan entschied sich die Stadt Denver fir infill-
MaRnahmen in Form funktionell gemischter Wohnviertel und weitflachiger Griinanlagen.
Das ehemalige Flughafenareal ist mit einer Flache von 1.900 Hektar das groRte New-
Urbanism- und infill-Projekt der USA. Bis zu seiner Fertigstellung im Jahr 2020 sollen hier
12.000 Wohneinheiten entstehen, 280.000 Quadratmeter an Einzelhandelsflache, 930.000
Quadratmeter fur Biro- und gewerbliche Nutzung und Uber 445 Hektar an Parkanlagen
und Grinflachen. Unter den Prinzipien des New Urbanism sollen mehrere neighborhoods
gebaut werden, die sich um insgesamt funf Zentren (town centers) gruppieren. Zukunftig
wird Stapleton 30.000 Birger und 35.000 Arbeitsplatze beherbergen (Forest City
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Abb. 3.25:

Lage Stapletons in City and
County of Denver.
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Development 1999, S. 11ff). Fir die Stadt Denver bedeutet Stapleton die einmalige

Madglichkeit, neue Bewohner ins Stadtgebiet anzuziehen, Wachstum ins Innere der
Stadtregion zu lenken und so Urban Sprawl entgegenzuwirken (Interview ALDRETE; New
Urban News 2000, S. 3).

Der Stapleton Development Plan verfolgt einen ganzheitlichen Ansatz, indem
6konomische, Okologische, soziale und bauliche Ziele miteinander kombiniert und
Methoden zu deren Umsetzung entwickelt wurden. Der von dem New Urbanisten PETER
CALTHORPE entworfene Masterplan gilt unter Experten als einmalig in den USA, da hierin
alle Aspekte eines nachhaltigen Stadtebaus enthalten sind (Interviews ALDRETE, RELIHAN).
Einen Vorteil bietet auch die GroRe dieses infill-Projekts. Die Anzahl zukunftiger
Bewohner und Arbeitnehmer macht beispielsweise Einzelhandel wirtschaftlich rentabel.
Einzelhandler in kleineren New-Urbanism-Projekten klagen h&ufig Gber einen zu geringen
Kundenstamm. Insgesamt finden sich im Stapleton Development Plan neun Elemente, die

das Projekt als New Urbanism Klassifizieren konnen:

1. Funktionsmischung und hohe Bebauungsdichte sollen dazu beiragen, dass
Wohneinheiten, Einzelhandel und Arbeitsplatze in fuBlaufiger Entfernung zueinander
liegen und jeweils nicht weiter als 10 Minuten zu Fuf3 von einem der flinf town centers

entfernt sind. Weiterhin versucht der Plan, eine ausgeglichene Balance zwischen
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Wohnbevélkerung und Arbeitsplatzen zu schaffen, so dass Arbeitnehmer innerhalb
Stapletons wohnen und arbeiten kénnen.

Das Stapleton Workforce Housing Program sieht vor, ginstigen Wohnraum fir
einkommensschwéchere Arbeitnehmer zu schaffen. 800 k&ufliche Wohneinheiten in
Stapleton sind von 90.000 US-$ (Einzimmer-Apartment) bis zu 175.000 US-$
(Einfamilienhaus mit drei Schlafzimmern) zu erwerben. Um den gunstigen Wohnraum
langfristig zu erhalten, kdnnen diese Preise fir Wohneigentum in den kommenden 30
Jahren nicht angehoben werden. Weiterhin werden unter diesem Programm auch 800
Apartments zu niedrigen Mieten angeboten. 25 Prozent dieser Apartmentanlagen
werden von gemeinniitzigen Bautrdgern errichtet. Um Anspruch auf ginstigen
Wohnraum zu haben, darf das jahrliche Haushaltseinkommen der Bewerber einen
bestimmten Betrag nicht Uberschreiten. Das Stapleton Workforce Housing Program
garantiert, dass uber elf Prozent aller Wohneinheiten in Stapleton giinstig zu erwerben
sind.

. Auch fur altere Personen werden gunstige Wohnanlagen gebaut, die in der Néhe der
town centers gelegen sind. Senioren soll so die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben
erleichtert werden. Grlinanlagen befinden sich ebenso nahe der Altersheime.

. Ansiedlungswilligen Unternehmen (Gewerbe, Biros, Einzelhandel) werden in
Stapleton steuerliche Verginstigungen zugesprochen, da sie in die so genannte Denver
Urban Enterprise Zone fallen. Diese ausgewiesenen Zonen sind in Denver ein
spezielles Steuerprogramm, das solche Unternehmen subventioniert, die sich in der
Kernstadt ansiedeln, anstatt auf der griinen Wiese an den Randern der Stadtregion.
Nahezu 30 Prozent der Gesamtflache Stapletons sind fir oOffentliche Grinanlagen
ausgewiesen. Fuf3- und Fahrradwege verbinden das System unterschiedlicher
Erholungsanlagen, deren Kernstiick der 32 Hektar groflie Central Park bildet.

Das gesamte Projekt orientiert sich an Denvers OPNV-System und ordnet
Individualverkehr alternativen Transportmdglichkeiten unter. Ein in Zukunft geplantes
Schnellstralenbahnsystem soll Stapleton mit der funf Meilen entfernten Innenstadt
Denvers verbinden.

Man hofft, eine gemeinschaftliche Atmosphare in Stapleton durch die Anwendung von
New-Urbanism-Designstandards bei Geb&duden erreichen zu kdnnen (Hausveranden,
Seitengassen,  kleine  Grundstlicksgroflen,  kleine  Grinanlagen, groRzlgige
Baumbepflanzung, Blrgersteige etc.).
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8. Vier Grundschulen und eine Mittelschule in fuRlaufiger Entfernung stellen das
Schulangebot. Als ein neues Bauprojekt soll Stapleton fir benachbarte Schulen zu
keiner Mehrbelastung durch steigende Schulerzahlen werden.

9. Nachhaltigkeit und Umweltschutz spielen im Stapleton Development Plan eine
herausragende Rolle. Umweltfreundliche Baumaterialien, Oko-Lehrpfade und
Renaturierung bestehender Bachlaufe sind einige Beispiele, mit deren Realisierung
zum Teil bereits begonnen wurde. Weiterhin werden samtliche Altmaterialien des alten
Flughafens abgetragen, aufbereitet und wenn mdglich wiederverwertet (z.B.
Materialien der Start- und Landebahnen).

Stapleton soll im Gegensatz zu vielen anderen New-Urbanism-Projekten zu keiner
nisolierten Insel* werden, sondern soll in die bestehende stédtische Struktur integriert
werden. OPNV-Verbindungen und die Ubernahme Denvers gitterférmigen StraRennetzes
sollen helfen, dieses Ziel zu erreichen. Eine gute Integration in die Stadt wird auch dadurch
erleichtert, dass die Stadt Denver selbst im Besitz der Flache ist und Vorschriften zu deren
Gestaltung erlassen kann. Damit unterscheidet sich Stapleton grundlegend von anderen
Projekten, bei denen developer Flachen aufkaufen und diese dann weitestgehend nach
ihren Vorstellungen bebauen. Die Stadt Denver ist mit dem Bauunternehmen Forest City
ein Public-private-Partnership eingegangen. Forest City verpflichtet sich, tber die nachsten
15 Jahre die Fl&che aufzukaufen und nach den Planen der Stadt zu gestalten.

Kritisiert wird bei Stapleton, dass Forest City als eine der ersten baulichen
MafRnahmen big boxes fur Einzelhandler errichtete. Nach Aussagen von Forest City ist dies
aber notwendig fir erste und schnelle Gewinne gewesen, um die insgesamt teureren New-
Urbanism-Designstandards des Projekts finanzieren zu konnen. Aulerdem seien die
Einzelhandelsgeb&ude so angelegt, dass sie nach einer Laufzeit von 20 Jahren leicht
revitalisiert oder umgestaltet werden konnten (Interview GLEASON).

Trotz dieser Kritik kann zusammenfassend festgehalten werden, dass die Stadt Denver
mit dem redevelopment des Stapleton International Airport eine sinnvolle Lésung zur
Nutzung einer Ubergrof3en Freiflache gefunden hat, deren Gestaltung Vorbildcharakter fur

nachfolgende Projekte haben wird.
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3.45 New Urbanism in Denver aus Expertensicht

New Urbanism auf regionaler Ebene spielt auch in Denver eine nur untergeordnete Rolle.
Mit 27 New-Urbanism-Projekten in der Stadtregion Denver ist seine Bedeutung hier etwas
groRer als in Atlanta, doch finden sich alle Projekte auch auf der kleinmal3stabigeren
neighborhood-Ebene. Ein Regionalplan ist fur die gesamte Stadtregion vom DRCOG zwar
erstellt worden, aber dieser Plan basiert auf eigenen Ideen der DRCOG-Mitglieder und
nicht auf Ideen des New Urbanism. Experten sagten aus, dass es allerdings schwierig sei,
eine klare Abgrenzung zwischen New Urbanism und lokalen bzw. regionalen
Planungsbemiihungen zu finden, da es viele Uberschneidungspunkte zwischen beiden
Ansatzen gabe. AuBerdem hdatten in den vergangenen Jahren mehrere jungere Stadtplaner
Posten in den Verwaltungen tibernommen und wirden aufgrund ihrer Ausbildung ohnehin
alternative Ideen im Stadtebau verfolgen. Beispielsweise wirde conventional suburban
development (CSD) als Bebauungskonzept an US-amerikanischen Universitaten nicht
mehr gelehrt. Diese neue Einstellung junger Verantwortlicher beginne sich nun auch in der

Stadtregion Denver zu zeigen. Ob deren neue

Projekte nun als New Urbanism oder als |Anerkennung der Stadtregion +
»alternativer Stadtebau® bezeichnet werden sei |Zentren und Ortschaften + -
zweitrangig, solange diese Projekte effektiv gegen | Abgrenzung zum Hinterland +-
Urban Sprawl vorgingen. Infill-Projekte +

Im Allgemeinen kann festgehalten werden, |r,nktionell gemischte Vororte +o
dass in Denver eine kritische Auseinandersetzung Historie +

mit Urban Sprawl besteht, dass weite Teile der _ .
Vermeidung von Armutskonzentration | -

Bevolkerung das sie umgebende Umland als

Alternative Transportmdglichkeiten +-

Naherholungsgebiet schutzen wollen und dass sich
. ] Interkommunale Kooperation + -

deswegen  verschiedene  Anti-Urban-Sprawl-
Ergebnis 5,5

Bewegungen herausgebildet haben, die sich aber

Tab. 3.4 Auspragungen der neun

nicht auf Uberlegungen des New Urbanism Forderungen eines regionalen New

stiitzen. Die Ideen des New Urbanism werden in Urbanism in der Stadtregion Denver.
o } ) Die Tabelle ist eine Quintessenz der
Denver als hilfreiche Ergédnzungen im Kampf Experteninterviews

(vgl. Tabellen im Anhang).

gegen weitere Zersiedelung angesehen. In Denver Quelle: sigene Erhebungen,

ist New Urbanism flr einzelne Projekte wie in

[+ 1 = voll ausgepragt (1 Pkt.)
. .. +—]= Ansétze vorhanden (0,5 Pkt.
Lakewood oder Stapleton bekannt, nicht aber fir {_] I nicht ausgeprégt (0 F(,kt) )

eine Ubergreifende Regionalplanung. Experten
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gehen davon aus, dass diese Projekte, insbesondere Stapleton, Vorbildcharakter haben und
Burger der Stadtregion realisieren werden, dass es attraktive Alternativen zum Leben in
den Suburbs gibt (verschiedene Interviews).

Auch wenn die Bedeutung eines regionalen New Urbanism in Denver eher gering ist,
so machen die in der Charter of the New Urbanism formulierten Ziele flr Stadtregionen
nach Expertenmeinung durchaus Sinn. Das Erreichen dieser Ziele kann jeder Stadtregion
zu Gute kommen, doch misse es New Urbanism den lokalen Entscheidungstragern
uberlassen, auf welche Art und Weise man diese Ziele verwirklichen wolle. Denvers
Experten kritisierten, dass die Vorgaben des New Urbanism oft zu starr und unflexibel
seien. Wurde New Urbanism mehr auf lokale und regionale Eigenheiten eingehen, wére
das Stadtebaukonzept als ein regionaler Ansatz erfolgreicher. Unter Denvers Experten
besteht Einigkeit, dass Urban Sprawl aufgehalten werden muss und dass bei zunehmender
Bevolkerung die bisherige Planungspolitik nicht weiter verfolgt werden kann. Fir viele
Burger jedoch ist das Einfamilienhaus im suburbanen Umland noch immer die ideale
Wohnform. Lange Autofahrten zu Arbeitsplatzen, zum Einkaufen und zu
Freizeitaktivitaten werden zwar beklagt aber auch als normal angesehen (NARVAES 1998,
S. 23).

Im Jahr 1998 fand in Denver der sechste New-Urbanism-Kongress statt. Unter dem
Motto Rebuilding Communities within the Natural Region versuchte man speziell Denvers
Urban-Sprawl-Situation zu diskutieren und Alternativen fur weiteres stadtisches Wachstum
zu entwickeln. Die Stadt Denver warb stark fir die Ausrichtung des Kongresses und
driickte damit den Wunsch aus, aktiv gegen Urban Sprawl vorgehen zu wollen. Wie stark
die neun Forderungen eines regionalen New Urbanism inzwischen in der Stadtregion
Denver ausgepragt sind, wird im Folgenden auf Grundlage der durchgefiihrten

Experteninterviews kurz erortert.

1. Stltzt man sich auf Aussagen des Greater Denver Chamber of Commerce, wird
deutlich, dass Wirtschaftsvertreter die Stadtregion als Grundlage der heutigen
Wirtschaft anerkannt haben. Auch der DRCOG versucht, gegen die administrative
Zersplitterung vorzugehen und eine gemeinsame Regionalplanung zu entwickeln. Der
Wille zu mehr Regionalismus ist in Denver vorhanden und wird ansatzweise in die Tat
umgesetzt. In Zukunft wird sich zeigen, ob die Vision einer gemeinsamen Stadtregion
Wirklichkeit wird.
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Gegenwaértig  beginnen sich  mit der Realisierung verschiedener lokaler
Planungsinitiativen klar definierte Zentren und Ortschaften innerhalb der
Stadtregion herauszubilden (z.B. Lakewood und Stapleton). Bei diesem positiven
Trend darf aber nicht Gibersehen werden, dass weite Teile der Region noch immer von
suburbanen Gebieten monofunktionaler Nutzung gepragt sind und developer weiterhin
Urban Sprawl vorantreiben.

Eine deutliche Abgrenzung zum agrarischen Hinterland kann nicht ausgemacht
werden. Die Stadtregion Denver dehnt sich weiter insbesondere nach Osten in die
Hochebene aus.

In der Region hat man in den vergangenen Jahren damit begonnen, bauliche Licken
durch infill-Projekte zu schlieRen. Dieser Trend wird durch das Vorzeigeprojekt
Stapleton unterstitzt. Banken und andere Geldgeber sind jetzt eher dazu bereit, in
solche Projekte zu investieren, da man erkannt hat, hiermit Gewinne erzielen zu
kdnnen (Interview HART).

Im suburbanen Umland Denvers entstehen in jlingster Zeit mehr funktionell gemischte
Vororte, deren Integration in das bestehende urbane Muster von Experten jedoch
angezweifelt wird. Diese Vororte seien vornehmlich isolierte Inseln der gehobenen
Mittelschicht. Funktionell gemischte Vororte im Rahmen von infill-MalRnahmen seien
erfolgreicher.

Besonders in der Downtown Denver hat man damit begonnen, alte Bauten zu
revitalisieren und neu zu nutzen. Lower Downtown (LoDo) steht beispielhaft flr den
Respekt gegeniber dem historischen stadtebaulichen Erscheinungsbild.
Andererseits gibt es in der Stadtregion aber auch viele verfallende Kleinstadtzentren, in
deren Renovierung man nicht investiert, da man sich hiervon keine Gewinneinnahmen
verspricht.

DAVID Rusk (2003, S. 7) weist nach, dass es in Denver bislang nicht gelungen ist,
Armutskonzentration zu vermeiden. Bevolkerungsteile schwarzer und hispanischer
Abstammung sind hiervon besonders betroffen und konzentrieren sich in Denvers
innerstadtischen Wohnquartieren.

In der Stadtregion Denver gibt es alternative Transportmdglichkeiten. In den
vergangenen Jahren sind vor allem auch Fahrradwege dem StraRensystem hinzugefugt
worden. Trotz weiterer Ausbauten innerstadtischer Autobahnen nimmt der Trend zu,
die bestehende Strecke der RTD-SchnellstraBenbahn zu erweitern und entlang der
Linie funktionell gemischte Stadtteile zu bauen (RTD 1996).
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9. Mit dem DRCOG versucht man in der Stadtregion, interkommunale Kooperation zu
fordern. Problematisch dabei ist, dass DRCOG einerseits gute Planungskonzepte
hervorbringt, zu deren Umsetzung ihm aber andererseits die nétigen Machbefugnisse
fehlen. Es bleibt abzuwarten, ob sich der DRCOG vom papertiger (BERGMAN 1997, S.

21) zu einer effektiven Regionalplanungsbehdrde entwickeln kann.

Die neun Punkte in einer Tabelle zusammengefasst fihren zu dem Ergebnis in Tab. 3.6.
Die etwas hohere Punktzahl (5,5) im Vergleich zu Atlanta (3,5) spiegelt wider, dass in
Denver schon seit langerer Zeit Urban Sprawl kritisch gesehen wird und zeigt den

allgemeinen Willen, gegen Zersiedelung vorgehen zu wollen, um die umliegende Natur zu

schutzen. ,,Other than Atlanta there is still a chance for Denver to stop Urban Sprawl”

(Interview SEIBERT).

3.5 Portland

3.5.1 Historische Entwicklung

Die Stadt Portland wurde im Jahr 1844 von
den  Pionieren und  Geschaftsleuten
WILLIAM OVERTON und ASA LOVEJOY am
stidlichen Ufer des Willamette River
gegrundet (Abb. 3.26). lhren jeweiligen
Heimatstadten Boston und Portland in
Neuengland verbunden, lieBen OVERTON
und LOVEJOY eine Minze (Uber den
zukinftigen Namen der heute groRten Stadt
Oregons entscheiden. Die Gegend um
Portland wurde bereits 1825 mit der

Verlagerung eines Handelspostens der
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Abb. 3.26: Portlands Lage in Oregon.

Hudson’s Bay Company von Fort George bei Astoria nach Fort Vancouver am Columbia

River bedeutend. VVon Fort Vancouver aus versprach man sich, effektiver Handel treiben

zu konnen, da Wasserwege in alle vier Himmelsrichtungen fuhrten. Entlang des Columbia

River hatte man stromaufwérts Zugang zu biberreichen Flissen und Handelsposten im
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Binnenland, stromabwarts zum Pazifik und somit zum stdostasiatischen Raum. Uber den
Cowlitz River gelangte man nach Norden zum Puget Sound, Regionen im Suden wurden
uber den Willamette River erreicht. Erste Siedler lieBen sich in unmittelbarer Nahe des
Forts nieder und begannen landwirtschaftliche Produkte anzubauen (SCHMIEDER 1963, S.
456). Noch vor der Griindung Portlands entstand Ende der 1830er Jahre die Kleinstadt
Oregon City, auf das sich im Rahmen ihrer Missionstétigkeiten besonders Methodisten und
Presbyterianer konzentrierten. Unterhalb der Willamette River Falls gelegen, war Oregon
City ein wichtiger Haltepunkt fur kleine Segelschiffe und Kanus und sollte von der
Hudson’s Bay Company ebenfalls zu einem Geschaftszentrum ausgebaut werden. Fir die
anwachsende Binnenmigration tber den so genannten Oregon Trail wurde Oregon City
zum ersten Zielpunkt (ABBOTT 1995, S. 20).

Zwischen den aufstrebenden Zentren Fort VVancouver im Norden und Oregon City im
Osten gelegen, waren sich OVERTON und LOVEJOY sicher, eine vielversprechende Lokalitét
fir die Griindung Portlands gefunden zu haben. Erste Trapper bezeichneten diese Stelle —
eine breite Flussterrasse an der hugligen Westseite des Willamette River, kurz vor dessen
Mindung in den Columbia-Strom — als The Clearing, da hier der ideale Ort war, um nach
strapazenreichen und langen Reisen mehrere Tage ausruhen und kampieren zu kdnnen
(ABBOTT 1995, S. 20).

In den folgenden Jahrzehnten erlebte Portland einen schnellen Bevélkerungszuwachs,
verbunden mit einer ebenso schnellen wirtschaftlichen Entwicklung. Férdernd auf die
Kolonisation wirkte besonders das Landschenkungsgesetz des Jahres 1857, das jedem
verheirateten Kolonisten 260 Hektar, jedem Junggesellen und jeder verheirateten Frau 130
Hektar zur Verfugung stellte (SCHMIEDER 1963, S. 457). Wurden zunéchst nur die Prarien
entlang des inneren Tals des Willamette Rivers landwirtschaftlich intensiviert, griffen ab
1860 Nutz- und Siedlungsflachen auf die umliegenden Walder tUber. Die Holzindustrie und
der Vertrieb landwirtschaftlicher Produkte wurden wirtschaftliche Basis in und um
Portland. Portlands Unternehmer gewannen ziigig Kontrolle Uiber den Handel zwischen
dem Willamette Tal und Kalifornien und konnten sich spéater mit dem Anschluss an das
Nation’s Transcontinental Railroad System 1883 auch verstarkt ostwérts auf das
Binnenland konzentrieren (ABBOTT 1995, S. 23).

Die Entdeckung des Goldes in Kalifornien rief zunachst eine Abwanderung hervor,
die jedoch keine weitreichenden Folgen hatte. Kalifornien wurde vielmehr zu einem
aufnahmefahigen Markt fir die landwirtschaftlichen Produkte (Getreide, Obst und Vieh)

des Pazifischen Nordwestens (SCHMIEDER 1963, S. 457). Besonders der
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Eisenbahnguterverkehr verhalf Portland, sich zu einem geschéftigen Umschlagplatz zu
entwickeln. Schon um 1900 lebten innerhalb der Stadtgrenzen 90.000 Einwohner, die sich
bis 1916 auf 255.000 nahezu verdreifacht hatten (Abb. 3.27). Ausreichend Arbeitspléatze
gab es im Hafen, beim Eisenbahnbau sowie in der Holzindustrie (ABBOTT 1995, S. 24).

Bevolkerungsentwicklung in der Kernstadt Portland
600.000

500.000 /

400.000 -
300.000

200.000 /
100.000 - /

0

Einwohner

1900 1920 1940 Jahre 1960 1980 2000

hr

Abb. 3.27: Bevolkerungsentwicklung in der Kernstadt Portland. Quelle: US Census 2000.

Nach dem Zweiten Weltkrieg setzte, wie im gesamten pazifischen Nordwesten, auch in
Portland eine verstdarkte Industrialisierung ein, begleitet von einer néchsten
Einwanderungswelle. Im Jahre 1943 wurde der Bonnevilledamm fertiggestellt, der den
Columbiastrom dort aufstaut, wo er das Kaskadengebirge durchbricht. Damit stand dem
pazifischen Nordwesten eine grofle und billige Kraftquelle zur Verfigung, die sehr bald
standortbestimmend fiir eine bliihende Aluminiumindustrie wurde, von der Seattle jedoch
starker als Portland profitieren konnte (SCHMIEDER 1963, S. 458). Standortnachteilig
wirkte sich fiir Portland seine Lage 160 Kilometer dstlich der Mindung des Columbia
Rivers aus, da dessen Fahrrinne seit den 1950er Jahren zu Klein fur immer groRer
werdende Schiffe geworden war. Portland verlor seine fiihrende Rolle als wirtschaftliches
Zentrum fir Im- und Exporte im Containerbereich an Seattle und ging einer
wirtschaftlichen Rezession entgegen (ABBOTT 2001, S. 46). Im nationalen Stadtevergleich
spielte Portland, zwischen den Zentren San Francisco und Seattle gelegen, bis in die
1980er Jahren eine nur geringe Rolle. Dies dnderte sich erheblich, als Portland seit den
1990er Jahren im Zusammenhang mit einer aufstrebenden Hightechindustrie ein starkes
Bevolkerungswachstum verzeichnet.

Mit einer Bevolkerung von 1,9 Millionen Einwohnern (US Census 2000) ist die
PMSA Portland-Vancouver heute die grofite und am stdrksten verstddterte Region
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Oregons. Gegenwartig leben hier 41 Prozent der Gesamtbevélkerung Oregons und tber 54
Prozent aller Arbeitsplatze des Bundesstaates finden sich in der Region. Nordlich des
Columbia Rivers schliel3t die PMSA Teile des Bundesstaates Washington — ndmlich deren
Columbia County — mit ein. Der wesentliche Hauptteil der Stadtregion sind aber die vier in
Oregon gelegenen Countys Clackamas, Multhomah, Washington und Yamhill (Abb. 3.30).
Hier leben mehr als 1,5 Millionen Einwohner (US Census 2000). Die Stadtregion Portland
hat heute eine der abwechslungsreichsten Wirtschaftsstrukturen der Westkuiste. In der
Region werden Produkte wie Computer, Werkzeuge, grolRe Transportsysteme,
elektronische und nicht-elektronische  Apparaturen  hergestellt. Gewerbe- und
Dienstleistungsbetriebe exportieren nach und handeln mit nationalen und internationalen
Markten, besonders mit denen des sudostasiatischen Raums. Fur viele Fabrikanten und
Einzelhandler ist die Region um Portland zum Umsatzzentrum des Pazifischen
Nordwestens geworden (DEGROVE 1993, S. 147).

Die letzten vier Jahrzehnte brachten Portland zwei Perioden wirtschaftlichen
Wachstums. Die erste, in den 1960er und 1970er Jahren, fihrte unter anderem zur
Schaffung staatlicher Planungsvorgaben unter Gouverneur Tom MCcCALL, da
Wirtschaftsansiedlungen und Bevodlkerung merklich zunahmen. Die zweite Periode folgte
einer Rezession in der ersten Halfte der 1980er Jahre, welche zur Abschwéchung des
Bevolkerungswachstums und zu Arbeitsplatzverlusten gefiihrt hatte. Nach 1985 erholte
sich die Region rasant. Mit der konzentrierten Ansiedlung von Hightechindustrie — Intel
machte 1976 den Anfang — kann sich die Region Portland, besonders seit den vergangenen
zehn Jahren, seiner wachsenden Bedeutung erfreuen. Weitere Ansiedlungen von
Spitzentechnologiegewerbe machten Portland zu der Boomregion Silicon Forest
(DEGROVE 1993, S. 146; MAYER 2002, S. 3ff).

3.5.2 Suburbanisierung

Portland war bis 1871 eine Fuligénger-Stadt. Der Mangel an Transportmitteln veranlasste
developer dazu, Geb&dude, Geschafte und andere ortliche Interessenspunkte in fuBBlaufiger
Entfernung anzusiedeln. Portlands downtown entwickelte sich so in den ersten 25 Jahren
nur in der Ebene am Ufer des Willamette Rivers und kaum westwarts in die Wélder hinein,
bis 1871 die erste von Pferden gezogene Straenbahn eingeweiht wurde. Entlang der First
Street verlaufend, brachte die StraRenbahn die Grundstiickspreise in der Innenstadt zum
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Steigen, neue Wohn- und Geschaftshauser wurden nun drei- bis vierstockig aus Stein
erbaut und kostspielig mit Eisenfassaden verziert. Mit der StraRenbahn zeigten sich auch
erste Tendenzen zur sozialrdumlichen Segregation. Zeitgleich mit dem Entstehen einer
aufstrebenden downtown und westlich davon besserer Wohnviertel entstand im Norden das
erste Armenviertel Portlands (waterfront workingmen’s district), das um 1900 von circa
10.000 Menschen bewohnt wurde und proportional zur Gréf3e der Stadt eines der grofiten
der Nation war. Reiche Geschéftsleute zogen es vor, die Hiigel im Westen downtowns zu
besiedeln, von wo aus man seine exponierte Stellung uUber die Stadt sowie den Ausblick
auf Mount Hood genieflRen konnte. In den 1880er Jahren kosteten Hauser im so genannten
Nob Hill District — den Namen wahlte man in bewusster Anlehnung an San Franciscos
gleichnamiges Nobelviertel — zwischen 20.000 US-$ und 50.000 US-$ (ABBOTT 1995, S.
24; ABBOTT 2001).

Verbunden mit einem rasanten Bevolkerungszuwachs verstarkte die Einfiihrung der
elektrischen StraRenbahn ab 1890 Portlands rdumliche Ausdehnung und die Segregation
der Bevolkerung nach Einkommen. 1915 zogen erste Betriebe in umliegende Kleinstadte,
wo sie mehr Platz fur ihre gestiegenen Raumanspriiche fanden. Quasi Uber Nacht liel3en
verschiedene Betriebe ganze Siedlungen fur Arbeiter und Angestellte errichten. Portlands
downtown, die nach der groBen Uberschwemmung von 1894 einige hundert Meter weiter
westwarts und damit hoher gelegen neu errichtet wurde, erfuhr eine Wertsteigerung der
Grundstuckspreise. Die Bebauung wurde acht- bis zwolfstockig, und die Flache der Stadt
hatte sich zwischen 1900 und 1930 von sechs auf 50 Hektar vergroRRert. Mit dem Bau
zweier neuer strallenbahnbefahrbarer Briicken Uber den Willamette River um 1910 konnte
sich Portlands Siedlungsflache weiter nach Osten ausdehnen. Neue Stadtteile verdrangten
hier kleine Farmen und Obstgarten. Im Jahr 1910 war die Portland Railway, Light and
Power Company (PRL&P) fir tber 260 Kilometer StraRenbahnlinien zustandig (ABBOTT
1996, S. 24). Die StralRenbahnéra schuf in Portland die heute als traditional neighborhoods
bekannten grof3flachigen, mit Einfamilienhdusern und dazugehorigen Garten bebauten
Areale, mit nahe gelegenen Geschaften, Schulen und kleineren Parks. Noch heute kann
man erkennen, wo durch eine neighborhood eine Stralenbahn fiihrte. Zwar wurden die
Stralenbahnlinien nach dem Zweiten Weltkrieg mit dem Aufkommen des
Individualverkehrs entfernt, doch die Geschéfte, die sich entlang der Linien entwickelten,
haben sich bis heute als belebte Einkaufsstralien behaupten kdnnen. Diese neighborhood-
commercial-strips sind in dieser Auspragung landesweit nur in Portland zu finden (Abb.

3.25; ABBOTT 1996, S. 23; Interview GRAGG). Bewohner umliegender Countys und
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Kleinstadte erreichten Portlands Stadtzentrum Anfang des 20. Jahrhunderts mit den
Electric Interurban Trains. Seitens der Stadtbevolkerung wurden diese elektrischen Ziige
genutzt, um in Parks und Naherholungsgebiete des Umlands zu fahren (ABBOTT 1996, S.
25).

Die einsetzende Automobilisierung verdnderte Portlands Stadtlandschaft erheblich.
Zwischen 1916 und 1920 stieg in der Multnomah County — in dieser County liegt der
GroRteil der Stadt Portland — die Zahl der registrierten Autos von 10.000 auf 36.000 und
auf 90.000 im Jahr 1930. Somit entfiel im Durchschnitt ein Auto auf 3,8 Einwohner. In
begiiterten Wohnvierteln konnten zwei Drittel aller Haushalte ein Auto ihr eigen nennen
(ABBOTT 1996, S. 25). Die Stadt versuchte mit Strallenverbreiterungen, neuen
Verkehrsregeln und Polizisten dem wachsenden Individualverkehr gerecht zu werden.
Trotz Bemihungen seitens der StraBenbahnbetreiber, ihren Service zu steigern, gingen die
Fahrgastzahlen seit den 1920er Jahren kontinuierlich zuriick. Henry Fords
Massenproduktion seines Modells T ab 1908 fiihrte dazu, dass das Automobil von einem
kostspieligen ,,Erholungsausrustungsgegenstand (ABBoTT 1997, S. 21) zu einer
Notwendigkeit fir die Mittelklasse wurde. Neue Bricken Uber den Willamette River
wurden nun gar nicht mehr fur den StralRenbahnverkehr ausgerichtet. Personen fuhren
fortan mit ihrem Pkw in die Innenstadt, um einzukaufen oder Geschéftliches zu erledigen.
Noch vor dem Zweiten Weltkrieg reagierte der Einzelhandel auf die neue automobil-
orientierte Gesellschaft. Erste Tankstellen und Geschéfte er6ffneten aufRerhalb Portlands
Stadtzentrum entlang von Ausfallstralen. Die Unternehmen Fred Meyer und Sears waren
die ersten GroReinzelhéndler, die ihre Filialen Ende der 1930er Jahre im suburbanen Raum
von Portland er6ffneten. Reifen- und Benzinrationierung wahrend des Krieges sorgten
auch in Portland fir ein leichtes Abschwéachen der Suburbanisierung, die sich aber mit dem
Wirtschaftsboom der Nachkriegsjahre starker fortsetzte. Mit Werbekampagnen versuchten
alte neighborhoods die Abwanderung von Bevélkerung und Einzelhandel aufzuhalten, was
jedoch nur teilweise gelang. Anfang der 1930er Jahre verlieRen die ersten Bewohner von
Nob Hill ihren Stadtteil, um sich weiter westlich in den West Hills anzusiedeln, die nur
noch mit dem Auto erreichbar waren. In den neighborhoods der Mittelklasse rechts des
Willamette Rivers machte man sich daran, die Schienen der Stralenbahnen zu entfernen,
um mehr Platz fur Pkws zu schaffen. Wohngebiete der Arbeiterklasse dehnten sich weiter
ostwarts aus, wo die Entwicklung durch den Bau einer ersten Stadtautobahn begunstigt
wurde. Um Portland entstanden mehrere grofR3flachige suburbane ,,Schlafstddte”. Ein

GroRteil dieser neu entstandenen Vororte wurde von der Kernstadt spéater eingemeindet
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(ABBOTT 1997, S. 23). Unter der Bevolkerungsabwanderung litten besonders die Gebiete
im Nord- und Sidosten Portlands. Haus- und Grundstlckspreise fielen in den 1970er
Jahren auf ein Niedrigstniveau von 15.000 US-$. Heute, bedingt unter anderem durch
einen starken regionalen Bevolkerungszuwachs, kann in den ehemals vernachldssigten
der

Gebieten Gentrifizierung beobachtet werden. Renovierungsbedirftige Hé&user

vorletzten Jahrhundertwende werden heute flr bis zu 300.000 US-$ verkauft (Interview

RYKER).
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Abb. 3.28: Bevoélkerungswachstum in der CMSA Portland-Vancouver-Salem 1990 bis 2000.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.
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Im Zusammenhang mit der boomenden Hightechindustrie dehnte sich die Siedlungsflache
der Stadtregion Portland im letzten Jahrzehnt verstarkt nach Westen in die Washington
County aus (Abb. 3.28). Der landlich gepragte Raum zwischen der Stadt Hillsboro und
Portland wurde innerhalb von zehn Jahren suburban tberbaut. Der Westen gilt auch heute
noch wie vor 120 Jahren als bessere Wohngegend, wahrend der Osten sein Arbeiterimage
nie ganz ablegen konnte. Die gegenwartige Suburbanisierung des Westens steht auch in
direktem Zusammenhang mit dem Bau der Schnellstralenbahn Metropolitan Area Express
(M.A.X.). In gewisser Weise zeigen sich hier Parallelen zur Suburbanisierung durch den
Stral’enbahnbau Anfang des 20. Jahrhunderts (vgl. Kap. 4.2.3).
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Baugenehmigungen fir Wohnhduser in der CMSA Portland-Vancouver-Salem 1980 - 2004
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Abb. 3.29: Baugenehmigungen in der Stadtregion Portland 1980 — 2004. Ab 1998 ist ein leichter Abfall zu verzeichnen, der die wirtschaftliche Gesamtsituation der USA
widerspiegelt. Aufgrund Portlands Attraktivitat einer lebenswerten Stadtregion, wird seit 2000 wieder mehr gebaut, um neuer Bevélkerung Platz zu bieten.
Quelle: US Census 2000
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Abb. 3.30: Ausdehnung der CMSA Portland-Vancouver-Salem 1950 - 2000.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.

Ebenso wie in anderen US-amerikanischen Stadten begann Portlands Suburbanisierung mit
dem Bau erster StraRenbahnen und setzte sich mit dem wachsenden Individualverkehr bis
heute fort. Dennoch sind die AusmafRe und -wirkungen im Vergleich zu anderen Stédten
der USA ertraglich geblieben (s.a. STEPHENSON 1999, S. 259; Abb. 3.30). Die Kernstadt
der Stadtregion Portland ist trotz wirtschaftlicher Rickschlage Ende der 1960er und
Anfang der 1980er Jahre bis heute relativ intakt geblieben, was Portlands belebte
downtown beispielhaft zeigt. Geschafte werden hier ebenso frequentiert, wie andernorts
Shoppingmalls im suburbanen Raum. Dass der Niedergang der Kernstadt weitestgehend

ausblieb, liegt nach Ansicht verschiedener Experten an folgenden vier Griinden:

1. Portlands geographische Lage: Viele wohlhabende Portlander besiedeln von jeher die
Hugel im Westen der Stadt mit Blick auf downtown und Mount Hood. Aufgrund dieser
reizvollen Lage haben die Anwohner nie verstdrkt den Drang verspirt, ihre
Wohngegend aufzugeben, um weiter an den Stadtrand zu ziehen. Eine Verlagerung

fand wéhrend der 1930er Jahre in die West Hills zwar statt, doch insgesamt gesehen,
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dehnte sich Portlands Nob Hill District auf die gesamten Westhiigel des Stadtbereichs
aus. Die Innenstadt konnte so stets mit einem festen und wohlhabenden Kundenstamm
rechnen. lhren hoheren Stellungen im Berufs- und Gesellschaftsleben entsprechend,
konnen sich Bewohner der West Hills im Gegenzug fiir eine intakte downtown und fur
Beschrankungen im stadtischen Wachstum, das méglicherweise die Verbauung ihres
Ausblicks mitbrachte, einsetzen.

2. Portlands Bevdlkerungszusammensetzung: Portland zahlt zu den ,weillesten”
Gemeinden der USA (MARSHALL 2000, S. 173; Abb. 3.31). Veranlassten in anderen
US-amerikanischen Stddten Rassenunruhen wahrend der 1960er und 1970er Jahre
weille Bewohner, die Kernstadt zu verlassen, blieben birgerkriegsahnliche Zustande
und Ghettobildung in Portland weitgehend aus. Dies liegt an der geringen Zahl
schwarzer Anwohner, die nur 6,6 Prozent der Gesamtbevolkerung Portlands und etwa 3
Prozent der MSA ausmachen (US Census 2000). — 1859 ubernahm das Oregon
Territorium in einer Volksabstimmung die amerikanische Verfassung und wurde als
33. Staat in die Union aufgenommen. In derselben Abstimmung sprach man sich gegen
die Sklaverei und gleichzeitig gegen die Niederlassung Schwarzer in Oregon aus.
Dieses Verbot wurde bis in die 1920er Jahre aufrecht erhalten.

region Stadt
AsiatenStadt ega(r)1dere Asiaten andere

4% 5%

4% 6%

Schwarze

2%

Hispanos
9%

Schwarze
7%

Hispanos
7%

WeilRe
81%

Abb. 3.31: Beviélkerungszusammensetzung in Stadtregion und Stadt Portland. Quelle: US Census 2000

3. Portlands Stadtplanungspolitik: Relativ friih wussten Portlands Einwohner um den sie
umgebenden eindrucksvollen Naturraum, den sie als schiitzenswert empfanden. Diese
Einstellung verfestigte sich auch in der Stadtplanung. Bereits 1915 wurden erste
Vorgaben flr Stadtparks erstellt, um Grinflachen in der schnell wachsenden Stadt
freizuhalten. Portland beauftragte hierzu das bekannte Unternehmen  flr
Landschaftsgestaltung OLMSTEDT & Sons. 1919 erschienen Stadtentwicklungspléane, die
1924 unter der Zustimmung der Birger ausgefihrt wurden. Wichtige Inhalte dieser
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Plane waren, Wohnviertel in unterschiedliche Bebauungszonen aufzuteilen, um
durchmischte Siedlungsstrukturen zu erhalten. Die Wurzeln von Portlands
gesamtregionaler Planung, die heute Ausdruck in der tberregionalen Metroregierung
finden, gehen auf das Jahr 1925 zuriick, als der Staat Oregon ein Komitee ins Leben
rief, das sich ausschlieBlich mit lokalen Verwaltungsproblemen in und um Portland
befassen sollte. Diese lokalen und staatlichen VVorgaben fur Stadt- und Regionalplanung
zu Beginn des 20. Jahrhunderts waren erste vorausschauende Experimente, die heute zu
Portlands vielbeachteten Planungsmanahmen flhrten, bei denen Umweltschutz und
Stadtplanung miteinander verkniipft worden sind (ABBOTT 1997, S. 24).

Wachstumsgeschwindigkeit: Als vierten Grund der relativen Kompaktheit der
Siedlungsflache fiihrt LANG (2000, S. 4) die stadtische Wachstumsgeschwindigkeit an.
In Portland fand Wachstum bis in die 1990er Jahren stetig und nicht rasant statt. Die
Bevolkerungswachstumsrate lag immer zwischen 15 und 25 Prozent (Abb. 3.32; vgl.
3.29). Anders als beispielsweise in Phonix, Arizona, konnte man in Portland das
Wachstum durch Uberlegte Regionalplanung mehr oder weniger positiv beeinflussen
und musste nicht die Wohnraumnachfrage mit tiber Nacht errichteten, monotonen und

uberdimensionalen masterplanned communities befriedigen.

Bevolkerungswachstumsrate in der Stadtregion Portland
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Abb. 3.32: Bevolkerungswachstumsrate der Stadtregion Portland 1950 — 2000.
Quelle: US Census 2000.
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3.5.3 Regionale Planungsbemihungen und ihre Effizienz

Die folgenden Unterkapitel beschéftigen sich mit den Planungsbemihungen, die in der
Stadtregion Portland von staatlicher und regionaler Seite ergriffen werden, um stadtische
Siedlungskorper kompakt zu halten und Urban Sprawl nicht ausufern zu lassen. Es wird
ersichtlich, dass Oregons landesweit bekannte Regionalplanung nur erfolgreich ist, da
verschiedene Institutionen und Kommunen ein gemeinsames Ziel verfolgen und die

Stadtregion Portland nicht in untereinander konkurrierende Gemeinden zerféllt.

3.5.3.1 Bundesstaat Oregon

1973 wurden in Oregon durch den Oregon Land Use Act — besser bekannt als Senate Bill
100 - ausschlaggebende Gesetze auf den Weg gebracht, um Naturrdume zu schitzen und
einheitliche Regularien fir Stadt- und Landesplanung rechtlich zu verankern.
Ausschlaggebende Personlichkeit war dabei der ehemalige Gouverneur Oregons Tom
McCALL. Im Rahmen dieser Gesetzgebung wurde die staatliche Land Conservation and
Development Commission (LCDC) gegrundet, deren Aufgabe es seitdem ist, kommunale
Planungsvorhaben dahingehend zu lberprifen, ob die Vorhaben mit insgesamt 19 staatlich
festgelegten Planungszielen Gbereinstimmen. Jene Ziele basieren auf Ergebnissen einer fur
ganz Oregon durchgefihrten Bevdlkerungsbefragung aus dem Jahr 1974 und bilden heute
die Grundlage fur Oregons landesweite Landnutzungsplanung. Alle 242 St&dte und alle 36
Countys von Oregon planen auf lokaler Ebene unter Einhaltung dieser Ziele und sind dazu
verpflichtet, Landnutzungspléne zur Priifung bei der LCDC vorzulegen. Dabei versteht
sich die LCDC weniger als Kontrollinstanz, sondern eher als Kooperationspartner der
Gemeinden (Department of Land Conservation and Development 1997, S. 1). Die
staatlichen  Planungsziele  stellen  recht genaue  Anforderungen  bezuglich
verfahrensrechtlicher und materieller Angelegenheiten. Sie beinhalten die Forderung nach
Koordination bei Planungsaktivitdten zwischen den jeweils beteiligten Verwaltungen, nach
Einddmmung stadtischen Wachstums innerhalb geographischer Grenzen, nach Erhalt von
Landwirtschaft, Waldern und Kusten, nach staatlichem Wirtschaftswachstum und nach
effizienter baulicher Entwicklung (DEGROVE 1993, S. 148). Oregons Stadtplanung basiert
auf dem Zusammenspiel der formulierten Ziele 14, 9, 10, 11 und 12 (Oregon Department

of Land Conservation and Development 1997, S. 7):

193



Kapitel 3: New Urbanism auf regionaler Ebene

e Ziel 14 — Urbanization
Jedes Stadtgebiet in Oregon muss mit seiner jeweiligen County zusammenarbeiten, um
eine Urban Growth Boundary® (UGB) etwas auBerhalb der Stadtgrenze festzulegen.
Somit soll die Stadt bei weiterer Entwicklung nur innerhalb dieser UGB wachsen und
nicht als Urban Sprawl ins Umland ausufern. Farmland und Wélder werden so
geschditzt.

e Ziel 9 — Economic Development
Um innerhalb der UGB ausreichend Platz fur eine prosperierende Wirtschaft zu haben,
haben stadtische Gemeinden im voraus ihre Raumanspriiche fir Gewerbe und Industrie
abzuschéatzen und in ihrem Landnutzungsplan festzuhalten.

e Ziel 10 — Housing
Stadte in Oregon missen eine Wohnvielfalt bezliglich Lokalitdt, Typ und Dichte in
Baugebieten gewahrleisten, um ein abwechslungsreiches Siedlungsbild innerhalb von
Gemeinden und neighborhoods zu erhalten und Bewohnern ihren finanziellen
Anspriichen entsprechend gerecht zu werden. Wie flir Gewerbe und Industrie gilt auch
hier, vorausschauend fiir geniigend Siedlungsplatz zu sorgen.

e Ziel 11 — Public Facilities and Services
Um Gesundheitsproblemen und unvorhergesehenen 6ffentlichen Kosten vorzubeugen,
mussen Stadte mit mehr als 2.500 Einwohnern fir weitere Stadtentwicklungen
ausgereifte Plane fir Ver- und Entsorgung (Wasser, Abwasser, Kanalisation,
Mdllabfuhr) bei der LCDC vorlegen.

e Ziel 12 — Transportation
Die Landnutzungsplane von Oregons Stadten missen verschiedene Transportsysteme
bei der Planung miteinbeziehen, um der Bevolkerung die Mdglichkeit zur Wahl der
Fortbewegung (zu FuR, Fahrrad, OPNV oder Pkw) geben zu konnen.

Luftverschmutzung durch Individualverkehr soll vermindert werden.

Die funf dargestellten Ziele des Landnutzungsprogramms versuchen, fir den gesamten
Bundesstaat Oregon stadtisches Wachstum rdumlich einzugrenzen, adédquaten Wohnraum
sowie Industrie- und Gewerbeflachen innerhalb der UGBs zu schaffen und folglich Natur
und landwirtschaftliche Nutzflachen zu erhalten und zu schitzen. Das Oregon Land Use
Planning Program ist in seiner inhaltsreichen Ausprédgung das é&lteste und bewahrteste
Raumplanungssystem der USA und kommt der deutschen Raumplanung vergleichsweise

%0 urban growth boundary [engl.]: stadtische Wachstumsgrenze
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nahe (Interview BROOKS). Da es auch seitens der Bevolkerung positiv angenommen wird,
konnte eine politische Gegeninitiative 1984 nicht die fir eine Abstimmung notwendigen
Unterschriften zur Abschaffung des Programms zusammentragen. Besonders in der
Stadtregion Portland waren es neben einer aktiven Verwaltung die Umweltorganisation
1000 Friends of Oregon und die Home Builders Association of Metropolitan Portland, die
sich fur die volle Ubernahme des Programms einsetzten (DEGROVE 1993, S. 149). Im
Vergleich zu anderen Bundesstaaten zeigte Oregon bereits Anfang der 1970er Jahre die
Erkenntnis, dass Zersiedelung effektiv nur durch Ubergeordnete Gesetzesvorgaben
aufgehalten werden kann.

3.5.3.2 Portlands Regionalregierung Metro
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Abb. 3.33: Einflussbereich der Metroregierung.
Entwurf; C. SCHEMIONEK; Kartographie: J. BREUNIG.

»Metro“ (Abb. 3.33) ist die einzige gewahlte Regionalregierung der USA, die sich auf der
Ebene zwischen Gemeinde und Bundesstaat mit Verwaltungsaufgaben der so genannten
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Metroregion Portland > befasst, fir 6ffentliche Aufgaben zustandig ist und
Entscheidungsgewalt besitzt. Der Metroregierung steht ein siebenkdpfiger metro council
vor, der von den Wabhlberechtigten aus sechs Wahlkreisen gewéhlt wird. Siebtes Mitglied
ist der council president, der die Metroregierung nach auBen reprdsentiert. Die
Metrobehdrde ist zustandig fir eine Gebietsflache von insgesamt 1.200 Quadratkilometern,
die 24 Stéadte (inklusive Portland) umfasst. Sie ist umgeben von einer alle 24 Stadte
umziehenden UGB. Die Festlegung dieser gemeinsamen UGB im Jahr 1980 war eine der
ersten Amtshandlungen der neuen Metroregierung (ABBOTT & ABBOTT 1991, S. 7).

Metro wurde 1979 offiziell durch die Gesetzesnachbesserung des Metropolitan
Service District Act von 1969 geschaffen, um den Columbia Region Council of
Governments zu ersetzen, der bis dahin die Aufgabe hatte, lokale und regionale Behérden
zu einer besseren Zusammenarbeit zu fuhren. Durch die Nachbesserung wurde es Metro
zugebilligt, sich fortan auch mit stadtregionalen Aspekten auseinanderzusetzen und
verbindliche Entscheidungen zu treffen. Metro obliegt innerhalb des Verwaltungsbereichs
eine Vielzahl an Offentlichen Aufgaben wie Abwasser- und Miillentsorgung,
Transportwesen, Wasserversorgung, Park- und Freizeitanlagen (z.B. Zoo), kulturelle
Einrichtungen (z.B. Kongresszentrum), Bibliotheken oder Landnutzungsplanung (ABBOTT
& ABBOTT 1991, S. 7). Obwohl die Metrobehdrde flr offentliche Aufgaben verantwortlich
ist, liegen die taglichen Hauptaufgaben in der regionalen Verwaltungskoordination. Neben
den drei Countys (Clackamas, Multnomah und Washington) und den 24 St&dten existieren
in der Metroregion mehr als 130 Zweckverb&nde und Schulbezirke (DEGROVE 1993, S.
147). Behorden, deren Aktivitaten Einfluss auf die Landnutzung haben, sind beispielsweise
der Port of Portland (Hafen und Flughafen), Tri-Met (OPNV), die Boundary Commission
(Festlegung und Expansion der UGB), die Stadtverwaltung Portlands sowie staatliche
Behorden Oregons. HOLZNER (1996, S. 106) spricht von insgesamt 385 unabh&ngigen
Verwaltungs- und Steuerbezirken, Stadten und Gemeinden in der PMSA Portland.

Metros grofRer Einfluss bezliglich Stadtentwicklungs- und Landnutzungsplanung liegt
in der einmaligen Befugnis, lokale Landnutzungspldne zu (berarbeiten und
Nachbesserungen einzufordern. Hierdurch wird sichergestellt, dass sich lokale
PlanungsmalRnahmen mit den unterschiedlichen Funktionsplédnen der Region und dem so

genannten Urban Growth Boundary Management Plan decken (DEGROVE 1993, S. 148).

°1 Metroregion bezeichnet die urbanisierten Gebiete der MSA Portland ohne ihre nérdlichen Teile im
Bundesstaat Washington. Mit regionalplanerischen Entscheidungen — wie Festlegung der UGB — nimmt
Metro aber auch Einfluss auf den landlichen Raum.
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Neben der LCDC ist Metro zur eigentlichen Planungsbehorde fir die Metroregion Portland
geworden.

Nach MARSHALL (2000, S. 175) liegt die Leistung der Metroregierung in der
Tatsache, die einzig gewahlte Regionalregierung der USA zu sein, die sich der Aufgabe
verschrieben hat, effektiv Landnutzung zum Schutz der umgebenden Natur und gegen
Urban Sprawl zu betreiben. AuBerdem hat die Metroregierung ein Regionalbewusstein
vermittelt, das Vorort- wie Stadtbewohnern das Gefuhl gibt, ,,Portlander” zu sein. In
anderen St&dten wirden Suburbbewohner glauben, eine stadtregionale Regierung konne
sie finanziell in die Verantwortung nehmen, die Probleme der Kernstadt zu lésen. lhr
Selbstverstandniss und ihre Aufgaben fasst die Metroregierung wie folgt zusammen:

“Clean air and clean water do not stop at city limits or county lines. Neither does the
need for jobs, a thriving economy and good transportation choices for people and
businesses in our region. Voters have asked Metro to help with the challenges that
cross those lines and affect the 24 cities and three countys in the Portland
metropolitan area. — A regional approach simply makes sense when it comes to
protecting open space, caring for parks, planning for the best use of land, managing
garbage disposal and increasing recycling. Metro oversees world-class facilities
such as the Oregon Zoo, which contributes to conservation and education, and the
Oregon Convention Center, which benefits the regions economy.” (www.metro-
region.org, zit. Am 06.03.2004)

Anders als in Atlanta und Denver ist es in Portland gelungen, eine effektive
Regionalplanungsbehorde  gesetzlich zu etablieren, die Machtbefugnisse und
Entscheidungsgewalt besitzt. Die Metroregierung spiegelt eine fir die USA progressive

Regionalplanung wider, da die Stadtregion der einzelnen Gemeinde Ubergeordnet wird.

3.5.3.3 Urban Growth Boundary (UGB)

Mit den Gesetzen des Landnutzungsprogramms von Oregon schreibt der Staat seinen
Stadten vor, stadtische Wachstumsgrenzen festzulegen, um so der Zersiedelung
entgegenzuwirken und Farmland zu schutzen. Weitere stadtebauliche Entwicklungen

konnen nur innerhalb der UGB stattfinden. Die Wachstumsgrenzen sind nicht starr, sie

%2 Reine Luft und sauberes Wasser machen nicht an Stadt- oder Landkreisgrenzen halt, ebenso nicht die
Notwendigkeit flr Arbeitsplatze, eine lebendige Wirtschaft und gute Transportmdglichkeiten fir Menschen
und Unternehmen in unserer Region. Die Wahler haben Metro darum gebeten, bei den Herausforderungen,
die Grenzen (berschreiten und die 24 Stadte und drei Countys betreffen, in der Stadtregion Portland
behilflich zu sein. — Ein regionaler Ansatz ergibt einfach Sinn, wenn es dazu kommt, Freiflachen zu schiitzen,
Parks zu pflegen, fur die bestmdgliche Landnutzung zu planen, die Abfallwirtschaft zu managen und
Recycling zu vergroReren. Metro uberwacht Weltklasse-Einrichtungen wie den Oregon Zoo, der zu Erhalt
und Ausbildung beitrégt, und das Oregon Convention Center, das der regionalen Wirtschaft zu Gute kommt.
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kdénnen von den entsprechenden Gemeindeverwaltungen ausgedehnt werden. Ziel der
UGBs ist es nicht, Entwicklung zu bremsen, sondern stadtisches Wachstum
vorausschauend zu planen. Beispielsweise bewirken UGBS, dass zuerst Freiflachen
innerhalb einer UGB bebaut werden, bevor neue Gebiete am Stadtrand erschlossen
werden. Fur die Metroregion von Portland ist die Boundary Commission der
Metroregierung flr Festlegung und Ausdehnung der UGB zustdndig. Somit werden
Streitigkeiten zwischen benachbarten Stadten um Siedlungsraum verringert und ein
kontrolliertes Wachstum flr jenen Teil der Stadtregion Portlands, der in Oregon liegt, wird
ermoglicht (ABBOTT 2002, S. 213ff; KNAAP & HOPKINS 2001, S. 315; Abb. 3.34).
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Abb. 3.34: Die Urban Growth Boundary und ihre Ausdehnung im Jahr 2002.
Quelle: US Census 2000; Metro 2004. Kartographie: J. BREUNIG.
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Nachteilig wirkt sich in der Metroregion Portland aus, dass deren nérdliches Gebiet im
Bundesstaat Washington und somit weder im Zusténdigkeitsbereich der Metroregierung
noch innerhalb der UGB liegt. Allerdings gibt es inzwischen eine Reihe von
interkommunalen Kooperationsformen, wie solche im OPNV, die die administrative
Zusammenarbeit zwischen Gemeinden in den beiden Bundesstaaten erleichtern sollen. Die
nordliche Entwicklung der MSA wird von der Metroregierung aber kritisch betrachtet.
Sollte die Stadt Vancouver (in der Clark County des Bundesstaats Washington) in naher
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Zukunft planungsmaRig nicht verstarkt in die Metroregion miteingegliedert werden, dann
kdnnte dies zu zwei Paradebeispielen innerhalb einer CMSA fiihren: im Slden das der
vorbildlichen Stadtplanung, im Norden das des Urban Sprawl (Interview PETERSON).

Die UGB um die Stadtregion Portland wird als ein flexibles Planungsinstrument
betrachtet. Seit Ende der 1970er Jahre wurde die Grenze nahezu vierzigmal ausgedehnt,
wobei die hinzugefligten Flachen aber stets kleiner als 8 Hektar waren. 1980 umschloss die
UGB eine Flache von 940 Quadratkilometern. Seit 1998 erfolgten drei Ausdehnungen, die
merklich groer als die vorherigen gewesen sind. Sie sind Ausdruck des
Bevolkerunsgzuwaches Portlands (Metro 2004, S. 2):

1. Im Jahr 1998 wurden 14 Quadratkilometer hinzugefligt, um den Bedarf an circa 23.000
Wohneinheiten und 14.000 Arbeitsplatzen zu decken.

2. 1999 wurden eineinhalb weitere Quadratkilometer bendtigt, um in bestimmten
Gemeinden die Balance zwischen Einwohnern und Arbeitsplatzen wiederherzustellen.

3. Um in den kommenden beiden Dekaden der wachsenden Bevolkerung ausreichend
Wohnraum und Arbeitsplatze zur Verfugung stellen zu kénnen, wurde im Jahr 2002
mit 75 Quadratkilometern im Stdosten der Metroregion die bislang grofite Ausdehnung
vorgenommen. Hiermit sollen 38.657 Wohneinheiten und zusétzliche Arbeitsplatze
entstehen. Die Ausdehnung entspricht nur zwei Prozent der Gesamtfldche, obwohl die

Bevolkerung seit 1990 um 17 Prozent gewachsen ist.

Mit den verschiedenen Ausdehnungen kommt man den staatlichen Forderungen nach,
einen Vorrat an unbebautem Land fur die ndchsten 20 Jahre innerhalb der UGB fiir
Wohnraum in Reserve zu haben. Alle funf Jahre ist die Metroregierung dazu verpflichtet,
die Landreserven zu uberprufen und gegebenenfalls die UGB auszudehnen. Die stadtische
Wachstumsgrenze kann nur dann ihren Sinn erfillen, wenn innerhalb der UGB auch
effektive Regionalplanung betrieben wird. Konventionelle suburbane Bebauung wirde
aufgrund des hohen Landverbrauchs UGBs hinfallig machen. Fur eine effektive und nicht
flachenintensive stadtregionale Planung, die mit Oregons staatlichen Zielen konform geht,
ist ebenfalls die Metroregierung mit einem Regionalplan bis ins Jahr 2040 und
verschiedenen Programmen, wie einem livable street program, zustandig (Metro 2004, S.
17).
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Entwicklungen innerhalb der UGB seit 1980
Die so genannte Metropolitan Housing Rule (MHR) wurde im Jahr 1978 von der LCDC

festgelegt, da die staatliche Landnutzungsplanung in Ziel 10 fordert, Plane zu entwerfen,
die Oregons Haushalten Zugang zu verschiedenen Wohneinheiten zu verschiedenen Preis-
und Mietklassen ermdglichen. Damit sollte ein abwechslungsreiches Siedlungsbild
bezlglich Ort, Typ und Dichte gewahrleistet werden, um exclusionary zoning zu
verhindern. Seitdem muss jeder Verwaltungsbezirk der Metroregion bei der Ausweisung
von neuen Grundstucken darauf achten, dass laut Bebauungsplanen mindestens 50 Prozent
als Doppel- und Mehrfamilienhduser ausgewiesen werden. Im Rahmen der MHR wurde
den Kommunen erlaubt, relativ hohe Wohnraumdichten von sechs bis zehn Wohneinheiten
pro bebaubarem Acre (1 Acre = ca. 4047 Quadratmeter) festzusetzen. In gewohnlichen
Suburbs liegt die Dichte zwischen drei und vier Wohneinheiten pro Acre. In den folgenden
Bebauungsplénen der Metrokommunen Anfang der 1980er Jahre wurden dann auch solche
mdoglichen Wohnraumdichten ausgewiesen. 1978 lagen sie bei 4,4 Wohneinheiten pro
Acre, 1982 bei 9,4. Allerdings waren diese in den Planen ausgewiesenen Dichten
potenzielle Dichten, ohne jede Erfordernis, dass Hauser so dicht nebeneinander héatten
gebaut werden missen. Planung und Realitdt gingen auseinander. Da aber in den 1980er
Jahren unentwickelte Freiflachen innerhalb der UGB weiterhin gentgend zur Verfligung
standen, und das regionale Wachstum an Haushalten mit 1,3 Prozent pro Jahr eher gering
blieb, wurde weitere lockere Bebauung im suburbanen Umland nicht hinterfragt (HARVEY
2001, S. 3; Interview CHAPMAN).

Im Jahr 1990 fiihrten die Umweltschutzorgansiation 1000 Friends of Oregon und die
Home Builders Association of Metropolitan Portland eine gemeinsame Studie durch, die
die damals aktuelle Bebauung mit der potenziellen der kommunalen Bebauungspléne von
1982 verglich™. Die beiden Organisationen kamen zu einem positiven Ergebnis. Sie
fanden heraus, dass innerhalb der UGB die Zahl an Doppel- und Mehrfamilienhdusern und
die Zahl kleinerer und gunstigerer Grundstiicke fur Einfamilienhduser angestiegen war.
Die Studie kam zu dem Schluss, dass die Politik der MHR geholfen hatte, Zersiedelung
moderat zu halten und glnstigen Wohnraum zu verschaffen. Eine Expansion der UGB
wurde zu dem damaligen Zeitpunkt flr nicht erforderlich gehalten. Fur die zukinftige
Entwicklung der Metroregion hieR es in der Studie, wiirde es genugen, die MHR-Standards
auch in den kommenden 20 Jahren (also bis 2010) einzuhalten, um ausreichend gunstigen
Wohnraum zu schaffen und die Zersiedelung nicht Uberhand gewinnen zu lassen. — In den

53 Die Studie Managing Growth to Promote Affordable Housing: Revisting Oregon’s Goal 10 bezog sich auf
das Wachstum der Jahre 1985 bis 1989.
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1980er Jahren hétte nach den geltenden Gesetzen und Planen dichter gebaut werden
konnen. Ausreichend Platz innerhalb der UGB und moderates Bevolkerunswachstum

machten dies jedoch nicht erforderlich (Interview BURTON, NEWMAN).

Metro 2040 Growth Concept

Zu Beginn der 1990er Jahre é&nderte sich die Situation dann erheblich. Das

Haushaltswachstum der Region stieg von 1,3 Prozent (1982) auf 2,3 Prozent (1991;
HARVEY 2001, S. 2). Relativ schnell erkannte die Metroregierung, dass die Studie der 1000
Friends of Oregon und der Home Builders Association nicht mehr wegweisend sein
konnte. Die Metroregierung stellte daher im Jahr 1995 einen eigenen Regionalplan bzw.
ein eigenes Konzept vor — das so genannte Metro 2040 Growth Concept oder auch Metro
2040 Plan - in dem Strategien entwickelt wurden, wie 720.000 zusétzliche Einwohner
innerhalb der UGB bis zum Jahr 2040 untergebracht werden kdnnten. Das Konzept zeigte,
dass unter Beibehaltung der bis dahin angewandten Entwicklungspraktiken bereits im Jahr
1995 190 Quadratmeter Land der UGB und weitere 102 Quadratkilometer alle zehn Jahre
hatten  hinzugefligt werden  mussen.  Daraufhin ~ wurden drei alternative
Wachstumsszenarien im Metro 2040 Plan durchgespielt (Abb. 3.35). Das erste erlaubte der
Region, Uber die UGB hinauszuwachsen, das zweite favorisierte Bebauungs- und
VerdichtungsmalRnahmen innerhalb der bestehenden UGB und das dritte sah
Losungsmoglichkeiten in Satellitenstddten um Portland vor, die 20.000 bis 30.000
Einwohner aufnehmen koénnten (DuTToN 2000, S. 173). Gegenwadrtig wird in der

Beibehaltung bestehender Wachstum nach innen Wachstum in dulleren
Planungsvorschriften und moderate Ausdehnung Nachbar-/Satellitenstadten
der UGB

Abb. 3.35: Mogliche Wachstumsmodelle wéhrend der 1990er Jahre fiir Portland.
Quelle und Vorlage: DUTTON 2000, S. 173. Kartographie: J. BREUNIG.
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Metroregierung mit Modell 2 gearbeitet, das eine geringe Expansion der UGB und eine
verstarkte Bebauungsdichte innerhalb der UGB vorschléagt. Planungsgrundlage hierfur ist
die Prognose, dass im Jahr 2040 1,9 Millionen Einwohner — verteilt auf 804.000 Haushalte
— in der Metroregion leben werden. Dies bedeutet, dass die Haushaltsdichte von 1.131
Haushalten pro Quadratmeile® im Jahr 1990 auf 2.055 Haushalte im Jahr 2040 ansteigen
wird. Bei der Bevolkerungsdichte wird man einen Anstieg von 2.843 Menschen pro
Quadratmeile auf 4.759 Menschen pro Quadratmeile verzeichnen. Auf diese
Entwicklungen reagierte die Metroregierung im Jahr 2002 mit der bisher grofiten UGB-
Ausweitung um 75 Quadratkilometern (s.o0.; HARVEY 2001, S. 3).

Zwischen 1990 und 1995 stiegen die Grundstiicks- und Hauspreise in der Metroregion
enorm. In einem internen Bericht aus dem Jahr 1995 heif3t es, dass sich die Kosten von 1
Acre (= 4.047 m?) Bauerwartungslandes von 25.000 US-$ auf 80.000 US-$ in vier Jahren
mehr als verdreifacht hatten, dass die Kosten eines 200 Quadratmeter grofien Hauses von
80.000 US-$ (auf einem 650 Quadratmeter Grundstlick) auf 173.400% (auf einem 465
Quadratmeter Grundstiick) angestiegen seien und dass Portland seinen 55. Rang unter den
179 wohnraumgunstigsten US-Stadten zu Ungunsten des 165. Ranges hatten aufgeben
mussen und nun unter den letzten 15 Stadten als Schlusslicht rangiere. Wahrend sich auf
der Grundlage dieses Metroberichts die Home Builders Association of Metropolitan
Portland im Jahr 1998 dafiir einsetzte, 32 bis 40 Quadratkilometer Land - statt der
geplanten 14 Quadratkilometer — der UGB zuzufligen, drohten die 1000 Friends of Oregon
der Metroregierung mit einem Rechtsstreit, sollte weiteres Farmland zur Bebauung
freigegeben werden (Interview BURTON; MARSHALL 2000, S. 175ff.).

Die Debatte, welche Rolle die UGB bei der Steigerung der Wohnraumpreise spielt,
lauft bis heute weiter. Expansionsbeflirworter argumentieren, dass ein beschrankter VVorrat
an bebaubarem Land die Preise in die Hohe treibe. Die UGB-Beflirworter halten dagegen,
dass dies nicht der ausschlaggebende Grund sei und dass andere Stadte an der Westkiiste,
die keine Wachstumskontrollen praktizierten, dhnliche Trends im Wohnungsmarkt zeigten
(LANG 2002, S. 1ff; Interviews BURTON, CHAPMAN, HARVEY). Nach HARVEY (2001, S. 9)
gibt es allerdings keine Zweifel, dass die gestiegenen Haus- und Grundstiickspreise
Portlands Bevolkerung dazu bewegt haben, Reihenh&user, Eigentumswohnungen oder
Kleinere Hauser auf kleineren Grundstlicken zu kaufen, statt der fiir den suburbanen Raum

ublichen grol3zligig angelegten Einfamilienh&usern.

* 1 Quadratmeile = 2,59 Quadratkilometer
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Tab. 3.5: Uberblickstabelle Countvs CMSA laut US Metroreaion GRAVES & SUO-
(vgl. Abb. 3.30, S. 190) y Census 2000 g Studie (2001)
Quelle: Eigene Zusammenstellung.
Clackamas ° ° °
Clark ° °
Columbia (WA) °
Multnomah ° ° °
Washington ) ° °
Yamhill °

In einer Studie der Tageszeitung The Oregonian untersuchten GRAVES und Suo (2001) das
Bevolkerungswachstum sowie Anderungen der Bevolkerungsdichte in vier Countys der
Stadtregion Portland anhand der US Census Daten von 1990 und 2000°° (Tab. 3.5). Die
Studie zeigt, dass die Gesamtbevolkerung von 1,4 Millionen auf 1,78 Millionen in der
letzten Dekade (1990 — 2000) angestiegen ist. Die Bevolkerungsdichte nahm von 3.500 auf
3.814 Einwohner pro Quadratmeile zu, wobei in der Studie vier Kategorien fir Dichte
definiert werden:

1. rural: 0 —1.000 Personen pro Quadratmeile

2. suburban: 1.000 — 4.000 Personen pro Quadratmeile

3. urban: 4.000 — 10.000 Personen pro Quadratmeile

4. very dense urban: iber 10.000 Personen pro Quadratmeile.

Danach machte Bevolkerungswachstum im suburbanen Raum 62 Prozent des
Gesamtanstiegs der Bevolkerungsdichte aus®, Wachstum im landlichen (rural) Raum 14
Prozent und Wachstum im urbanen Raum 17 Prozent®’. Die hier fehlenden 7 Prozent des
Bevolkerungswachstums verteilen sich auf so genannte no-change-areas, wo infill-
Entwicklungen nur unmerklich die Bevolkerungsdichte verdnderten. Fazit: Da die
Bebauungsplédne vorgaben, Mehrfamilienhduser und kleinere  Grundstiicke fur
Einfamilienhduser auch in bereits bestehenden Wohnvierteln auszuweisen, stieg in allen
vier Kategorien die durchschnittliche Bevolkerungsdichte merklich. Das Ziel, die UGB nur

gering auszuweiten, wurde jedoch eingehalten (GRAVES & Suo 2001; Tab. 3.6).

% Die Studie schloss somit die Clark County im Bundesstaat Washington mit ein. Allerdings ist Clark
Countys Bevolkerungswachstum nicht Grundlage fir den Metro 2040 Plan.

*® Die 62 Prozent suburbanen Wachstums teilen sich folgendermaBen auf: 19% neu entstandene Suburbs;
19% durch infill-Projekte nachverdichtete alte Suburbs; 19% zu urban (Kategorie 3) gewordene alte
Suburbs; 5% neue dichte Suburbs.

> Die 17 Prozent urbanen Wachstums teilen sich folgendermaBen auf: 13 Prozent der urbanen Gebiete
wurden noch dichter; 4 Prozent wurden zu very dense urban.
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Gebietskategorien Bev.dichte* 1990 | Bev.dichte 2000
Rural areas 79 134
New suburbs 581 1.626
Tab. 3.6: | Old suburbs filling out 1.730 2.670
Die Gebietskategorien und 14 ;e hecoming urban 3.010 5.155
ihre jeweiligen Dichte-
veranderungen. | Urban areas becoming denser 5.243 6.481
Quelle: GRAVES %Bilj% 2001 New, urban density suburbs 435 4,982
Personen/Quadratmeile | Very dense urban areas 9.776 12.358

In einem Vergleich derselben Studie mit 15 dhnlich grofRen Stédten belegte Portland mit
seinem 32-prozentigen Bevolkerungswachstum zwischen 1990 und 2000 Platz 4, mit
einem 8-prozentigen Bevolkerungsdichteanstieg Platz 2, aber nur Platz 8 bei der
Bevolkerungsdichte an sich (,dichter” sind: San Francisco, Miami, San Jose, Fort
Lauderdale, Denver, Sacramento und Seattle). Diese Ergebnisse sind nicht direkt
vergleichbar mit den Wachstumsprognosen der Metroregierung, da Datengrundlage des
Vergleichs nur urbanisierte Gebiete (urban areas) mit 1.000 Menschen pro Quadratmeile
waren und alle sechs Countys Eingang in die Studie fanden. Dennoch kdnnen die
Ergebnisse verdeutlichen, dass Portlands erwartete Bevolkerungsdichte flr das Jahr 2017
mit 4.500 Menschen pro Quadratmeile vergleichbar mit den heutigen Bevolkerungsdichten
von Fort Lauderdale, Florida, oder Denver, Colorado, sein wird (GRAVES & Suo 2001).
Um der wachsenden Bevolkerung geniigend Wohnraum zur Verfugung stellen zu
kdnnen, definiert die Metroregierung in ihrem 2040 Growth Concept insgesamt acht Typen
von Wohngemeinden mit unterschiedlichen Dichtevorgaben flr die Metroregion. Drei der
acht Typen sind fur den suburbanen Raum vorgeschrieben. Es sind dies Outer
Neighborhoods, Light Rail Station Communities und Town Centers (Metro 2001, S. 5). Da
der Grofteil dieser Entwicklungen noch in der Planung oder im Bau begriffen ist, kann
gegenwartig beobachtet werden, wie Portlands suburbaner Raum diese neuen
Erscheinungsformen annimmt. Alle drei Bebauungstypen zeichnen sich durch eine héhere
Wohnraumdichte aus, welche durch die Ausweisung Kkleinerer Grundsticke und
Mehrfamilienhauskomplexe erreicht wird. Auffallig ist, dass developer darum bemiht
sind, Mehrfamilienhauskomplexe vom Design her freundlicher zu gestalten, um deren
Negativimage abzustreifen. Die Besonderheit in Portlands suburbanem Raum liegt in der
Tatsache, dass Menschen heute davon Uberzeugt werden muissen, fur héhere Dichte ins

suburbane Umland zu ziehen. Nur so kénne man der immer groRer werdenden
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Bevolkerung Wohnraum verschaffen, ohne die natirlichen Freiflachen auRerhalb der UGB

zu zerstoren (Interview BROOKS, BURTON).

1. Beispiel fur die bauliche Entwicklung einer Outer Neighborhood, eine Suburb am
Rande der Stadtregion, ist Bethany Village im Westen Portlands gelegen®®. Im Gebiet
um Bethany Village fanden 94 Prozent aller Bebauungen in den letzten zehn Jahren
statt, wobei die Grundstlicksgroen kontinuierlich abnahmen. Vor 1989 bebaute
Grundstucke fur Einfamilienhduser waren durschnittlich 850 Quadratmeter groR,
bebaute Grundstiicke von 1989 bis 1994 waren nur noch 650 Quadratmeter und nach
1994 bebaute Grundstlicke sind noch durchschnittlich 610 Quadratmeter grol? (HARVEY
2001, S. 7). In Bethany Village wird zweierlei deutlich: Erstens wird eine zunehmende
— flr den suburbanen Raum eigentlich untypische — Wohnraumverdichtung sichtbar,
zweitens verdeutlicht Bethany Village, dass der aulRere Rand der UGB baulich erreicht
ist und groRere Freiflachen im Westen innerhalb der UGB nicht mehr zur Verfligung
stehen (Hock 2000, S. 18). Inzwischen sind neue Suburbs zum Teil dichter bebaut als
Wohngebiete in der Kernstadt (Interview PETERSON).

2. Das Wohnviertel Steele Park ist ein Beispiel flr eine Light Rail Station Community, die
im Zusammenhang mit dem Bau der Westlinie der SchnellstraBenbahn M.A.X.
entstanden ist. Entlang der Zugtrasse schreibt der Metro 2040 Plan dichte
Wohnbebauung, Park-and-Ride-Platze an Haltestellen und Kleinere
Versorgungseinrichtungen in  Wohngebieten vor. Mit durchschnittlich 12
Wohneinheiten pro Acres zédhlt Steele Park zu den dichtesten Bebauungen mit
Einfamilienhdusern im suburbanen Raum der Metroregion. Im Gegensatz zu den
alteren Bebauungspléanen wurde bei Steele Park im Jahr 1995 erstmals dichte Bebauung
gefordert und nicht nur erlaubt. Auf einer nur zehn Acres grof3en Fl&che befinden sich
74 Einfamilienhduser auf GrundstlicksgroRen zwischen 180 und 280 Quadratmetern, 18
Apartments und ein 6000 Quadratmeter grofler Freiplatz. Steele Park ist eines der
ersten dichten Bebauungen, die den VVorgaben gerecht wird, giinstigen Wohnraum auf
wenig Raum zu verschaffen (Tri-Met 1999). Apartmenthauskomplexe, wie La Salle —
ebenfalls im Westen an der M.A.X.-Linie — haben mit 24 Wohneinheiten pro Acres
eine noch hohere Dichte (LASSAR 1998, S. 53).

3. In der Metroregion sind drei Zentralitatstypen definiert worden, die in ihrem

Zusammenspiel eine kompakte und wirtschaftlich starke Region hervorbringen sollen.

58 www.bethanyvillage.com
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Town centers sollen Anwohner in unmittelbarer Ndhe mit Giitern des téglichen und
wdochentlichen Bedarfs versorgen kénnen. Belebte Einkaufsstrallen sollen die raumliche
Identifikation mit dem town center starken. Lange Fahrten zu Uberregionalen
Einkaufszentren sollen so vermieden werden. Den town centers Ubergeordnet sind die
regional centers, die wiederum die central city (Portland) als oberstes Zentrum Uber
sich haben. Ein Beispiel fur den suburbanen Bebauungstyp Town Center ist Orenco
Station, wobei bei diesem Stadtteil zusatzlich Aspekte des Bebauungstyps Light Rail
Station Community eine Rolle spielen. Auf das Projekt Orenco Station wird ausfuhrlich
in Kap. 4 eingegangen.

3.5.3.4 Kritik an der UGB

In Teilen der Bevolkerung wachst inzwischen die Kritik an weiterer Dichte. 800.000 der
1,4 Millionen Einwohner zahlenden Region haben noch im Jahr 1990 in no-change-
Gebieten gewohnt und rechneten mit keiner Verdichtung in ihrer unmittelbaren
Nachbarschaft in den kommenden zehn Jahren (HARVEY 2001, S. 5). Der ehemalige
Exekutiv Direktor der Metroregierung BURTON fasst zusammen: ,,People in the Portland
Metro region hate two things: Urban Sprawl but density as well* (Interview BURTON).
MARSHALL schreibt (2000, S. 175):

Density is a dirty word, and already signs have sprouted in neighborhoods
seeking to stop the placing of apartments or town houses that Metro and various
councils have decided the neighborhoods can handle. JON CHANDLER, an often-
quoted leader of the home builders association, said that local governments are
“lying through their teeth” when they say they will accept thousands of new
residents within existing boundaries. They don’t want to accept the political heat
for moving the growth boundary; but they also don’t want the heat for more
people. [...] “Sixty to 70 percent of the people don’t want to move the UGB and
60 to 70 percent don’t want higher denisty,” said Chandler™.

Neben Bauunternehmern und der Home Builders Association setzen sich
Wirtschaftvertreter fur eine Expansion der UGB ein, da sie befirchten, steigende

% Dichte ist ein schmutziges Wort, und schon schieBen Schilder in [Portlands] Nachbarschaften aus dem
Boden, die den Bau von Apartments oder Reihenhduser zu stoppen versuchen. Metro und andere Gremien
sind der Auffassung und haben entschieden, dass Stadtteile mit Bauten dieser Art fertig werden. JON
CHANDLER, oft zitierte Personlichkeit der ,Home Builders Association’, sagte, dass lokale Verwaltungen
,wie gedruckt ligen wirden’, wenn sie behaupteten, sie wirden tausende neuer Anwohner innerhalb der
bestehenden UGB aufnehmen konnen. Die Verwaltungen wollten nicht die politisch hitzige Diskussion der
Expansion auf sich nehmen, noch die der Wohnraumverdichtung. [...] Nach CHANDLER seien 60 bis 70
Prozent der Bevdlkerung dagegen, die UGB auszudehnen und ebenso wiirden 60 bis 70 Prozent keine héhere
Dichte wollen.
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Wohnungsmarktpreise wirden &rmere Bevolkerungsschichten und damit billige
Arbeitskréafte des Dienstleistungsbereichs (service jobs) dazu veranlassen abzuwandern.
Der Stadtdirektor (city manager) von Hillsboro, LAWRENCE, nennt es ,,frustrierend®, wenn
er ansiedlungsfreudigen Hightechbetrieben mitteilen masse, fur sie sei kein Platz mehr in
Hillsboro, da hier die Grenzen der UGB erreicht seien. Auch die Stadt Hillsboro sehe in
der UGB eine Notwendigkeit, doch durfe sie nicht zu starr gehandhabt werden. Hier zeigt
sich auch das Spannungsfeld zwischen der Metro- und der Stadtverwaltung.
Metroplanungen gingen oft an lokalen Gegebenheiten vorbei (Interview LAWRENCE).

Bekanntester Kritiker seitens der New-Urbanism-Bewegung ist ANDRES DUANY. Er
schreibt, dass es unqualifiziert sei, Portlands UGB unkritisch als Erfolg zu akzeptieren, da
sie urspringlich (1980) mehrere Meilen weit auBerhalb der entwickelten Stadt gezogen
worden sei. Innerhalb der UGB hatte sich ebenso Urban Sprawl entwickelt, wie andernorts
auch. Momentan sei die downtown tatséchlich, dank der Beseitigung eines Highways, der
Eroffnung des light-rail-Systems und betrachtlicher Investitionen in einem exzellenten
Zustand. Aber innerhalb der Wachstumsgrenze seien tausende Hektar voll mit ,,irdischem”
Sprawl. Und nun, da der Rand schlieBlich erreicht sei, wirden sich Portlands suburbane
developer — die zuvor nie ,,nein“ zur UGB gesagt hatten, jetzt aber ungestim werden
wirden — erbarmungslos fur eine Expansion einsetzen (DUANY et al. 2000, S. 143).

Nach Ansicht der gemeinnitzigen Organisation AGO (Alternatives to Growth
Oregon) ist das Wachstum unabhangig von der Diskussion um eine Expansion der UGB zu
sehen. Das Wachstum l&ge in der Politik der Metroregierung begriindet, die nicht aufhdren
wirde, immer neue Unternehmen nach Portland anzuwerben. Daher wirde AGO sich fur
Null-Wachstum einsetzen. Eine Umfrage ergab, dass 56 Prozent der Bevdlkerung der
Metroregion es ebenfalls fir gut befdnden, wenn die Metroregierung MaRnahmen zur
Verlangsamung des regionalen Wachstums ergreifen wiirde (Portland Tribune 2001).

Wahrend der Experteninterviews rdumten die meisten Befragten ein, Urban Sprawl
habe sich innerhalb der UGB ebenso entwickelt wie in vergleichbaren Stadten. Dies sei
aber kein Argument, Urban Sprawl nicht Einhalt zu gebieten. Man habe die Fehler der
Vergangenheit erkannt und misse nun zusehen, mit welchen Mitteln man die Zersiedelung
aufhalten konne. Dabei sei die UGB durchaus geeignet, Urban Sprawl aufzuhalten. Auler
BURTON (Metro) und PETERSON (Tri-Met) sprachen sich die befragten Experten aus
Portland fur eine nicht zu starre Handhabung der UGB aus. Bei guter Regionalplanung
bestande kein Problem, die UGB nicht zu straff anzuwenden.
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Auch zukinftig wird die Metroregierung an der UGB festhalten. Mit einer
Ausdehnung um 75 Quadratkilometern im Jahr 2002 reagierte Metro auf das starke
Bevolkerungswachstum und zeigte erneut, dass die UGB kein starres Instrument ist. Bei
der Ausdehnung konnte man einen Konsens zwischen Regionalplanung, Bauunternehmern,
Wirtschaft und Umweltgruppen erzielen. Es wird deutlich, dass Regionalplanung ein
Prozess ist, der von verschiedenen Interessensgruppen gestaltet wird und dessen Ergebnis

ein bestmdglicher Kompromiss fir alle Beteiligten sein muss (ABBOTT 2002, S. 229ff).

3.5.4 Portland und New Urbanism aus Expertensicht

Portland gilt als die ,,Modellstadt des New Urbanism*“ (BoDENSCHATZ 2000c, S. 1) oder
nach GRAGG (2000, S. 25) als das ,Jerusalem fir die Pilger der New-Urbanism-
Bewegung®. Portland kann auf eine langjéhrige Erfahrung in Stadtplanungsfragen
zuruckblicken. Bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurden erste Plane fur die weitere
Entwicklung der schnell wachsenden Stadt Portland verdffentlicht und von den Birgern
angenommen. 1973 wurden in Oregon bundesstaatliche Gesetze verabschiedet, um
landwirtschaftliche Freiflachen, Walder und Kusten zu schutzen. Stadtisches Wachstum
sollte durch UGBs moderat gehalten werden. Mit der Einfuhrung der Regionalregierung

Metro wurde 1979 eine Planungsbehdrde fir die Region Portland geschaffen, die

A SchlieBung urbaner Lucken urbanisiertes Gebiet
[ suburbane Entwicklung >1.000 ;inw.!Meile’
auf der grinen Wiese [ Stadtgebiet Portland
WV  SchlieBung suburbaner Liicken —  Grenze County
[ ] S:?égfegggiglopment} == Hauptverbindungsstrale \
’ Eerg?gﬁéiléﬁg&rukluren 0 20km A
Abb. 3.36: New-Urbanism- Washington Vancouver,
Projekte in der
Stadtregion Portland.
Die Gesamtflache der Projekte Hillsboro
betragt zusammen 3,8 v o v
Quadratkilometer, was 0,03 vV gju!tnomah
Prozent der stadtregionalen
Flache entspricht.
Quelle: www.cnu.org, zit. am
04.05.2005; eigene Clackamas
Zusammenstellung und _
Berechnungen: vamhill )
Kartographie: J. BREUNIG. /LI
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planerisch koordinierend die Interessen der verschiedenen Gebietskdrperschaften vertritt.
1992 brachte die Metroregierung das Growth Concept 2040 auf den Weg, dessen Ziel es
ist, trotz starken Bevdlkerungswachstums die Zersiedelung nach auRen aufzuhalten. Viele
Konzepte, die die New-Urbanism-Bewegung in ihrer Charter fur eine gesunde
Stadtentwicklung fordert, sind in Portland bereits seit teilweise Gber 30 Jahren praktisch
umgesetzt worden. Befragte Experten aus der Region Portland nannten daher die New-
Urbanism-Bewegung auch als durchaus diskussionswert, betonten aber fast ausschlief3lich,
dass Portland aufgrund seiner eigenen Planungsideen nicht unbedingt darauf angewiesen
sei.

1969 wurde Portland bekannt fiir die Beseitigung seiner Stadtautobahn, die die
Innenstadt von den Ufern des Willamette River trennte. Heute erinnert nichts mehr an die
vielbefahrene Stralle, wo sich heute der Tom McCALL Waterfront Park erstreckt. In den
Sommermonaten finden hier jedes Wochenende Festivals, Mérkte oder Konzerte statt. —
Ende der 1970er Jahre entschied sich die Stadt Portland gegen ein Parkhaus in zentraler
Lage. Als Alternative wurde der Pioneer Courthouse Square gebaut, der als Portlands
living room Dbezeichnet wird. Der Erfolg dieses belebten Platzes zeigt, dass die
Entscheidung fur den Bau eines zentralen Treffpunktes richtig war. Noch in den 1980er
Jahren erntete Portland fir diese Mallnahme Spott von anderen US-amerikanischen
Stadten, fur die die Gestaltung einer Offentlichen Freiflache an Stelle eines Parkhauses
unverstandlich blieb. Um den Pioneer Courthouse Square angelegt ist Portlands Bus Mall
und Haltestellen des M.A.X.. Ausgehend von diesem zentralen Platz erreicht man mit
oOffentlichen Verkehrsmitteln jeden Ort der Stadtregion (Tri-Met 2001; AsBoTT 2001, S.
165f). — Wie auch in der New-Urbanism-Bewegung, geht man in Portland davon aus, dass
die  gemeinsame  Stadtregion gestarkt  werden muss. Unterschiedliche
Gebietskorperschaften sollten kooperativ. zusammenarbeiten, um stadtisches und
wirtschaftliches Wachstum der Region in geordneten Bahnen verlaufen zu lassen. Mit der
Einfuhrung der Metroregierung tragt die Stadtregion Portland dieser Forderung Rechnung
— schon vor der Griindung des Congress of the New Urbanism. Kernstlick der Region ist
die Central City (Portland) mit einer belebten Innenstadt. Dieser untergeordnet sind die
Regional Centers (z.B. Beaverton im Westen mit 76.000 Einwohnern); diesen wiederum
untergeordnet sind die Town Centers (meist Stadtviertel groRerer Stadte, wie z.B. Orenco
Station bei Hillsboro). In gewisser Weise ist dieses System vergleichbar mit CHRISTALLERS
zentralortlichem System, auch wenn in Portland die einzelnen Zentren kleinraumiger

zusammenliegen. Gemeinsam ist beiden Systemen, dass jedes Zentrum klar definierte
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Aufgaben zu Ubernehmen hat. Beispielsweise ist es Aufgabe eines Regional Centers, die
Versorgung der Anwohner mit Gltern des tdglichen Bedarfs sicherzustellen. Fir diese
Zentren werden Shoppingmalls ausdriicklich ausgewiesen. Es wird aber darauf geachtet,
dass diese Zentren funktionell gemischt bleiben, z.B. finden sich auch hier Arbeitsplaze
des Dienstleistungssektors. Town Centers orientieren sich an neighborhoods. Kleinere
Geschafte, Cafés und Dienstleister sollen dazu beitragen, dass Anwohner ihre
Grunddaseinsfunktionen zu einem Grofteil am Ort ausfihren konnen. Alle Zentren
verschiedener Typen (Central City, Regional Center, Town Center) sind tber ein Netzwerk
alternativer Transportmdglichkeiten miteinander verbunden.

Am Beispiel der Metroregion Portland wird deutlich, wie vielschichtig und komplex
Stadtplanungspolitik sein kann. Bundesstaatliche, regionale und lokale VVorgaben missen
miteinander vernetzt werden, um beste Ldsungsmoglichkeiten zu finden, die eine
kompakte und wirtschaftlich florierende Region hervorbringen kénnen. Hinzu kommen in
Portland viele aktive Bilrgerbewegungen, deren Ideen ebenfalls Grundlage der

Stadtplanungspolitik sind und Auswirkungen auf

Entscheidungen der Planungsausschisse haben |Anerkennung der Stadtregion +
(Interview BURTON). Zentren und Ortschaften +
Die nationale Aufmerksamkeit, die Portland | Apgrenzung zum Hinterland +
gegenwartig zuteil wird, basiert auf dessen seit vier Infill-Projekte +
Jahrzehnten stattfindenden und inzwischen fest Funktionell gemischte Vororte +

verwurzelten MaBnahmen bei der Stadtplanung und .
Historie +

im Umweltschutz. Vielen Stadten in den USA sei
Vermeidung von Armutskonzentration | + -

nicht klar, dass der Erfolg Portlands auf einen
Alternative Transportmdglichkeiten +

langwierigen Prozess zuriickgehe, der auch in

. i +
Zukunft anhalten muss (Interview BURTON). Das Interkommunale Kooperation

Ergebnis 8,5

Problem des New Urbanism sei, dass von ihm zu

schnelle  Erfolge  erwartet  werden.  Eine Tab. 3.7: Auspragungen der neun

funktionierende downtown konne nicht in wenigen ~ Forderungen eines regionalen New
_ ) Urbanism in der Stadtregion
Monaten wieder erblihen, sondern sie musse das Portland. Die Tabelle ist eine

Quintessenz der Experteninterviews
(vgl. Tabellen im Anhang).

sein. Inzwischen scheinen sich die Bewegung des Quelle: eigene Erhebungen.

[+ ] = voll ausgepragt (1 Pkt.)
[+—]1= Ansétze vorhanden (0,5 Pkt.)
[-] = nichtausgepragt (0 Pkt)

Ergebnis jahrelanger regionaler Zusammenarbeit

New Urbanism und die Stadtregion Portland
gegenseitig positiv zu beeinflussen. So wurde der

Regionalplan Growth Concept 2040 unter Mitarbeit
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des New Urbanisten PETER CALTHORPE entworfen, der die Starke des New Urbanism eher
auf regionaler Ebene als auf kleinrdumiger neighborhood-Ebene sieht. In der Stadtregion
Portland gibt es laut CNU 24 New-Urbanism-Projekte (Abb. 3.36), die nach
Expertenansicht berdurchschnittlich gut integriert seien, dank Metros Regionalplanung.
Im Allgemeinen sagten die Experten aus, dass New Urbanism dann erfolgreich sein kann,
wenn regionale Gegegebenheiten starker in New-Urbanism-Planungen miteinbezogen
werden. Starre und unflexible Vorschriften, seien ungeeignet, um eine effektive
Regionalplanung betreiben zu kénnen.

Entwirft man auch fir die Stadtregion Portland eine Bewertungsskala, die darstellt,
wie ausgepragt hier die neun Forderungen eines regionalen New Urbanism sind, so ergibt

sich folgendes Bild:

1. Die Stadtregion wird in Portland eindeutig als Grundlage der heutigen Wirtschaft
anerkannt. Zwischen den einzelnen Gemeinden ist ein Konkurrenzdenken wesentlich
geringer ausgepragt als beispielsweise in Atlanta oder Denver. Nach auRen kann sich
die Stadtregion durch die Metroregierung als Einheit vermarkten. Positiv wirkt sich
dabei aus, dass Metro auch als Betreiber des gemeinsamen regionalen Convention
Centers fungiert.

2. Mit dem Growth Concept 2040 werden Klar definierte Zentren und Ortschaften
innerhalb der Stadtregion vorgeschrieben und ausgebaut. Auf verschiedenen
Rangstufen gelegen, werden diesen Zentren unterschiedliche Funktionen zugewiesen.

3. Mit einer kontrollierten Nutzung der UGB ist es gelungen, die Stadtregion deutlich

zum agrarischen Hinterland abzugrenzen (Foto 3.3).

Foto 3.3: Agrarisches Hinterland wird durch die UGB geschiitzt,
wie hier im Stidosten der Metroregion. Foto: SCHEMIONEK 10/2001
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4. Bevolkerungszuwachs und Bodenknappheit durch die UGB haben Bauunternehmer zu
Alternativen gezwungen. Anstatt immer weiter ins suburbane Umland zu expandieren,
wird zundchst die Erschliefung baulicher Licken durch infill-Projekte gefordert.

5. Wird der Bau neuer suburbaner Vororte in der Stadtregion Portland notwendig, so
werden diese Vororte als funktionell gemischte und in das bestehende urbane
Muster integrierte neighborhoods konzipiert. Isolierte Vororte finden sich in der
Stadtregion Portland nicht.

6. Portlands Stadt- und Regionalplanung zollt dem historischen stadtebaulichen
Erscheinungsbild besonderen Respekt. Beispielhaft kann hierfir die neighborhood
Orenco Station angefiihrt werden, die architektonische Stilelemente aus Portlands
alteren neighborhoods kopiert und sich somit von der Monotonie herkémmlicher
Vororte abzuheben versucht. Auch innerstadtische Revitalisierungsprojekte zielen auf
eine harmonische Integration in das historisch-architektonische Stadtbild ab.

7. Die Vermeidung von Armutskonzentration ist auch in Portland nicht vollstandig
gelungen. Besonders der Nordwesten der Stadtregion wird von drmeren und sozial
benachteiligten Bevolkerungsschichten bewohnt. Diese Situation ist aber bei weitem
nicht vergleichbar mit Atlantas sudlichen Stadtvierteln bzw. Ghettos konzentrierter
Armut. Portlands Nordwesten ist dank alternativer Transportmdglichkeiten nicht
isoliert und noch immer in die Stadtregion integriert.

8. Ein dichtes Netzwerk alternativer Transportmdglichkeiten ermdglicht es jedem
Burger, sich relativ einfach in der Stadtregion ohne Auto fortbewegen zu kénnen. Die
Verkehrsbehorde Tri-Met arbeitet zudem mit Gemeinden zusammen, um transit
oriented developments entlang von Haltestellen zu entwickeln.

9. Die Metroregierung fordert und fordert per Gesetz interkommunale Kooperation.
Ohne den politischen Riickhalt der Gemeinden und ohne den Willen zu administrativer

Zusammenarbeit ware das ,,Erfolgsmodell” Portland nicht realisierbar.

Die uberdurchschnittlich hohe Punktzahl (8,5) in Tabelle 3.7 reflektiert die seit mehreren
Jahrzehnten angewandte Regionalplanung Portlands. AuBerdem wird deutlich, dass die
Ziele eines regionalen New Urbanism nicht in wenigen Jahren realisiert werden kdnnen,
sondern dass es viele Jahre Erfahrung bedarf, um eine Stadtregion wie Portland zu

gestalten.
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3.6  Evaluierung der Hypothesen (Teil 1)

Auf Grundlage der bisher durchgefiihrten Auswertungen und Erléuterungen zum Einfluss
des New Urbanism auf regionaler Ebene lassen sich zwei der zehn aufgestellten
Hypothesen evaluieren. Die weiteren Hypothesen werden in Kapitel 4.5 diskutiert (s. Kap.
2.4 & 4.5).

Auf der Ebene der Region ist New Urbanism nur dann erfolgreich, wenn bereits
administrative Rahmenbedingungen gegeben sind.

New Urbanism stellt neun Forderungen an Stadtregionen, die in ihrer Gesamtheit einen
kompakten stédtischen Siedlungskdrper formen sollen. Diese Forderungen bzw.
Grunduberlegungen werden als sinnvoll erachtet, kdnnen aber nur dann umgesetzt werden,
wenn regionale Planungsbehorden diese Strategien mitverfolgen. New Urbanism ist auf die
Mitarbeit von Administrationen angewiesen. Schwierig erweist sich dabei, dass besonders
lokale (Kommunal-) Verwaltungen zu oft an alt hergebrachten Planungsstandards
festhalten und sich auf neues regionalplanerisches Gedankengut nur zégerlich einlassen.

Die besten administrativen Rahmenbedingungen finden sich fur New Urbanism in
Portland, wo die Metroregierung in den letzten drei Jahrzehnten eine nahezu ideale New-
Urbanism-Region kreiert hat. Atlanta und Denver sind seit den 1990er Jahren auch
verstarkt darum bemiht, Urban-Sprawl-Probleme zu lI6sen, doch fehlt es ihnen — besonders
Denver — an Regionalplanungsbehdrden mit Entscheidungsgewalt, die New-Urbanism-
Ziele gesetzlich einfordern konnten. Die GRTA in Atlanta hat Machtbefugnisse,
konzentriert sich aber verstarkt auf Verkehrsplanungen, um Emissionen durch
Individualverkehr zu reduzieren.

Wenn New Urbanism tatséchlich daran interessiert ist, als Regionalplanungskonzept
verstarkt ernst genommen zu werden, muss es in Zukunft Kooperationen und Netzwerke
mit den existierenden Regionalplanungsbehdrden der Stadtregionen bilden, mit ihnen unter
Beachtung regionaler Gegebenheiten zusammenarbeiten und versuchen, seine neun

Forderungen fur die jeweilige Stadtregion in Gesetzesform zu bringen.
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Regionale und lokale alternative Planungsinititativen sind vor Ort erfolgreicher als
New Urbanism.

In allen drei untersuchten Stadtregionen haben sich auf lokaler und regionaler Ebene
Initiativen herausgebildet, die dem conventional suburban development (CSD) eine
Alternative entgegensetzen wollen. Beispiele hierfiir sind in Atlanta die Georgia
Greenspace Initiative sowie die Livable Center Initiative, in Denver das Stapleton
Redevelopment Project oder in Portland das Livable Streets Program. Die Programme
konzentrieren sich dabei hauptsachlich auf drei Schwerpunkte: Infill-Projekte, Schutz von
Grinflachen und Nachbesserung bestehender Zentren und neighborhoods. Besonders die
infill-Projekte und die Nachbesserungen bzw. Revitalisierungen haben mit New Urbanism
gemein, dass sie versuchen, funktionell gemischte, dichtere und urbane Wohnviertel zu
gestalten. Die hierflir notwendigen Planungsvorschriften werden in allen drei
Stadtregionen selbst erarbeitet (z.B.: Breite der Strale, Baumbepflanzung etc.), um
regionalspezifische Eigenheiten besser berticksichtigen zu kénnen. Dies sind eigentlich
auch die Forderungen des New Urbanism, doch seine Architektur- und Planungscodes
werden von befragten Experten im Allgemeinen als zu starr bewertet und daher abgelehnt.
Es komme hdochstens vor, dass man sich von den Ideen des New Urbanism inspirieren
lasse, die dann aber den lokalen Gegebenheiten angepasst werden wirden. Da lokale
Planungsalternativen meist auch von lokalen Entscheidungstrédgern initiiert werden, sind
sie nach Expertenansicht weitaus erfolgreicher als ein der Region ,,lbergestilpter New

Urbanism.
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4 New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

Im vorangegangenen Kapitel wurde erértert, wie New Urbanism auf regionaler (Makro-)
Ebene versucht, die Stadtregion als Einheit zu verstehen und diesen Siedlungskdrper
dementsprechend zu gestalten. Zersiedelung an den Réandern soll aufgehalten werden,
Freiflachen sollen nachverdichtet und funktionell gemischt werden, und Wohlstand soll
sich gleichmé&Rig Uber die gesamte Region verteilen. Die Konzepte, die New Urbanism in
seiner Regionalplanung verfolgt, werden im Allgemeinen als sinnvoll bewertet. Dennoch
hat New Urbanism auf regionaler Ebene einen schweren Stand. Dies hat zwei Griinde: US-
amerikanische Stadtregionen sehen sich nicht als administrative Einheiten und folglich gibt
es auch keine gesetzlich verankerten Regionalplanungsbehdrden, die New Urbanism als
Konzept annehmen konnten. Die existierenden Zusammenschliisse verschiedener
Administrationen — wie DRCOG oder GRTA (s. Kap. 3) — sind erste Ansétze
stadtregionaler Regierungen, die sich aber auf selbstentwickelte Wachstumsstrategien und
Planungsalternativen stlitzen und New Urbanism eher als erganzende Anregung verstehen.

Es muss klar gesehen werden, dass New Urbanism weniger durch seine Ideen zur
Regionalplanung, als durch seine baulichen Aktivitaten auf neighborhood-Ebene bekannt
geworden ist. Es sind die New-Urbanism-neighborhoods mit meist neotraditionalistischer
Architektur, wie der Ferienort Seaside, Florida, oder die WALT-DISNEY-Siedlung
Celebration, Florida (RoosT 2000, S. 67ff), denen durch die Medien Aufmerksamkeit
geschenkt wird und die das neue Stadtebaukonzept zum Diskussionsgegenstand machen
(CoLLINS & FRANTZz 2000, Ross 1999). Auf der neighborhood-Ebene soll bereits im
Kleinen gezeigt werden, was die Stadtregion im Grol3en spéater einmal sein soll: ein sozial
ausgeglichener, funktionell gemischter und dichter Siedlungskdrper, innerhalb dessen das

Automobil nicht mehr die erste Wahl zur Fortbewegung sein wird.

4.1  Ziele eines New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

Gegenwartig finden sich ber 650 New-Urbanism-neighborhoods in 35 Staaten der USA
(SiITkowskl1 2004, S. 1). Sie sind eine Antwort auf das conventional suburban development
(CSD), das seit Ende des Zweiten Weltkrieges die US-amerikanische Stadtlandschaft
gepragt und zum heute kritisierten Urban Sprawl gefuhrt hat. CSD geht nicht auf eine
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Laisser-faire-Stadtplanung zurlck, sondern es ist vielmehr das direkte Ergebnis von
Erlassen, Verordnungen und Planungsvorschriften lokaler Behdrden. Im Allgemeinen sind
flr diese so genannten zoning ordinances drei Forderungen charakteristisch: ein freier und
zligiger Verkehrsfluss, ein Uberangebot an Parkmdglichkeiten sowie eine rigorose
funktionsraumliche Trennung. An diesen drei Merkmalen wird deutlich, wie sehr CSD das
Automobil in den Mittelpunkt seiner Planung stellt und die Mal3stabsebene ,,Mensch* aus
den Augen verliert. Die USA-weite flachendeckende Anwendung dieser lokalen

Planungsstandards (ber nun bald sechs Jahrzehnte hat zu den bekannten Urban-Sprawl-

Problemen gefiihrt (DUANY et al. 2000, S. 39ff; Kap. 2.1.5).

Von New Urbanisten werden in den USA zwei Siedlungsformen unterschieden: das
Modell der funktionell gemischten neighborhood, das von den Siedlungsanfangen bis in
die 1940er Jahre bestimmend gewesen ist und das Modell des suburbanen Sprawls, das die
Landschaft seit Ende des Zweiten Weltkriegs pragt. Die Anhdnger des neuen
Stadtebaukonzepts versuchen, sich auf das Modell der neighborhood riickzubesinnen, um
Urban Sprawl ,,Altbewahrtes* entgegenzusetzen®. Im Allgemeinen zeichnen folgende
Punkte eine neighborhood aus (Duany Plater-Zyberk & Company 2003c; vgl. Kap.
2.3.1.1):

e Die neighborhood ist eine umfassend geplante bauliche (Stadt-) Erweiterung. Mehrere
neighborhoods dicht zusammengedréangt werden zur Stadt, eine einzelne in der
Landschaft freistehende wird zum Dorf (village).

e Die neighborhood ist in ihrer Grof3e begrenzt, so dass der Grofteil ihrer Bewohner in
geringer Entfernung zu ihrem Zentrum lebt, meistens nicht weiter entfernt als ein
finfmindtiger Fulweg (ca. 400 Meter). Innerhalb des Zentrums kann der Bedarf des
taglichen Lebens gedeckt werden. Das Zentrum ist funktionell gemischt und bietet
Raum fiir OPNV-Haltestellen, Arbeitsplatze, Einzelhandel, Gemeindeveranstaltungen
und Freizeitaktivitaten.

e Die StraRRen sind als Netzwerk angelegt, so dass verschiedene Wegstrecken gewahlt
werden kdnnen, um ein Ziel zu erreichen. Verkehr wird also nicht auf wenigen Straen
gebiindelt, was Staus vermeiden helfen kann (Abb. 4.1). Die schmalen Stralien
innerhalb einer neighborhood, mit Baumbepflanzung, Birgersteigen und Parkplatzen,
tragen zur Verkehrsberuhigung bei und animieren zum Spazierengehen. Autos und

FulRganger sind gleichberechtigt.

% Sprechen New Urbanisten von neighborhoods, dann meinen sie meistens jene, die um 1900 erbaut wurden.
Die idealisierte Vorstellung des damaligen Kleinstadtlebens versuchen sie in ihren heutigen Projekten baulich
umzusetzen und zum Teil wieder aufleben zu lassen (vgl. Foto 2.2).
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Nahe an der StraRe stehende und kompakte H&userreihen, ununterbrochen wvon
Bebauungsliicken, vermitteln Urbanitét.

Die Mischung von Hausern verschiedener Funktionen (Apartments, Einzelhandel,
Buros, Geschéfte) sowie die Funktionsmischung innerhalb eines Hauses selbst, fiihrt zu
Diversitét in der neighborhood.

Offentliche Gebaude (Schulen, Gemeindehallen, Theater, Kirchen, Vereine, Museen
etc.) sind Blickfange (landmarks) im Zentrum oder an anderen markanten Orten der
neighborhood.

Frei- und Grunflachen stehen als Parkanlagen, Spielplatze oder als die neighborhood

umgebende Griingurtel zur Verfliigung und dienen der Erholung.

Mit diesen baulichen Merkmalen unterscheidet sich die traditionelle neighborhood

mafRgeblich vom heutigen Urban Sprawl, der sich durch eine weit ausgedehnte

funktionsrdumliche Trennung, Automobilabhéngigkeit, langen Wegstrecken, architek-

tonischer

Monotonie der Wohngebiete,

FuRgangerunfreundlichkeit, sozialen Prob-
lemen und der von KUNSTLER (1993)
beschriebenen Geography of Nowhere
auszeichnet. New Urbanisten sind der
Auffassung, dass die Ruckkehr zu traditio-
nellen Mustern im Stddtebau mehrere
Effekte

vertreten die Meinung, dass bauliche

positive bewirken wird. Sie
Rahmenbedingungen helfen konnen, die
durch Zersiedelung entstandenen gesell-

schaftlichen Probleme zu l6sen (Abb. 4.2):

e Funktionsmischung und FuBlaufigkeit
kénnen es ermdglichen,

Aktivitdten vor  Ort

tagliche
auszuiiben.
Besonders altere und jingere Personen
sollen  hiervon

ohne Fihrerschein

profitieren, da die Automobilab-

hangigkeit reduziert wird.

Sprawl

Traditional town

Abb. 4.1: Unterschied zwischen Urban Sprawl
und New Urbanism (traditional town).
Wahrend im Sprawl die Grunddaseinsfunktionen
(Versorgung,  Arbeit, Wohnen,  Ausbildung)
raumlich voneinander getrennt sind (im Bild
oben), versucht New Urbanism, Vorstadte
funktionell zu mischen (im Bild unten). Das
Gitternetz der Straen soll in New-Urbanism-
Projekten helfen, die Funktionsbereiche besser
miteinander zu verbinden, Verkehr zu zerstreuen

und Wege zu verkirzen.
Quelle & Genehmigung: STEUTEVILLE 2001, S. 3
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Funktionsmischung und hohe Bebauungsdichte konnen dazubeitragen, dass die
taglichen Autofahrten hinsichtlich Lange und Zeitaufwand reduziert werden, dass Staus
und Luftverschmutzung abnehmen und dass infrastrukturelle Kosten fir
StraRenneubauten minimiert werden.

New Urbanisten gehen davon aus, dass FulRgangerfreundlichkeit und offentliche
Raume spontan zwischenmenschliche Kontakte férdern. Die Nutzung installierter und
inszenierter Strukturen (Blrgersteige, Parks, Banke, Pavillons etc.; Foto 4.1) soll
langfristig gesehen Gemeinschaft innerhalb und Identifikation mit der neighborhood
entstehen lassen.

Foto 4.1; Gemeinschaftsfordernde Elemente in Orenco Station. Foto; SCHEMIONEK 09/2001

Wenn OPNV (transit) in das neighborhood-Zentrum integriert wird und nicht im
Abseits gelegen ist, kdnnen Offentliche Transportmittel zur sichtbaren Alternative zum
Automobil werden, und OPNV kann seinen negativen Ruf innerhalo US-
amerikanischer Stadtregionen verlieren.

Ein diverses Wohnraumangebot soll Bevdlkerungsgruppen verschiedenen Alters,
Einkommens und verschiedener Ethnien ansprechen, um so eine authentische und
gemischte Gemeinschaft formen zu kénnen. New Urbanism richtet sich ausdriicklich
gegen exklusive Vororte und verurteilt exclusionary zoning.

Eine Bevdlkerung, die sich in ihrer neighborhood heimisch fihlt, wird sich auch
verstérkt fir gemeinschaftliche Belange und das Wohlergehen ihres Viertels einsetzen.
New Urbanism sieht hier eine Chance, demokratische Grundwerte zu festigen.

Eine hohe Bebauungsdichte, schmale StraBen, ansprechende Architektur und

nahegelegene (Ausflugs-) Ziele sollen Bewohner zum Gehen animieren, Verkehr
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verringern und groRflachige Parkplatze tberflissig machen. Luftverschmutzung durch

Inidvidualverkehr soll so verringert werden.

'

Architektur und Design, Weniger Autoverkehr, nachbarschaftliche
Funktionsmischung, . mehr FuBganger, R Interaktionen,
FuBgangerfreundlichkeit | aktiveres StraBenleben "|  mehr Kommunikation

l

Identifikation mit und
verstarktes Interesse an
der Neighborhood -
Einsatz fir gemein-
schatftliche Belange der
Siedlung

\ 4

A

Festigung
gesellschaftlicher Werte
—> Stérkung der
Demokratie

Abb. 4.2: Theorie des New Urbanism auf Neighborhood-Ebene.
Quelle: PERSON 2001, S. 28, veréndert und erganzt

Eines der groRten Probleme fiur praktizierende New Urbanisten sind gegenwartig die
veralteten Bebauungsvorschriften (zoning ordinances) vieler Gemeinden, die den Bau
neotraditioneller neighborhoods nicht legitimieren. In weiten Teilen der USA ist es
aufgrund lokaler Planungsvorschriften noch immer illegal, funktionell gemischte Vororte
zu bauen (ZIEGLER 1998, S. 27). Dies bedeutet fir das neue Stédtebaukonzept, viel
Offentlichkeits- und Uberzeugungsarbeit zu leisten, um zustandige Behérden von dem
langfristigen Nutzen seiner Ideen zu Uberzeugen (DAvis 2000, S. 22). Die 650 Projekte
haben daher auch einen nicht zu unterschatzenden Vorbildcharakter. Es hangt von deren
positiver Presse ab, ob New Urbanism zukinftig noch 6fters kopiert wird, mehr Personen
in seine neighborhoods ziehen, New Urbanism zum Mainstream im US-amerikanischen
Stadtebau wird und CSD abldsen kann. Auch Finanziers gilt es zu Uberzeugen, die seit
Jahrzehnten ausschlie3lich in CSD-Projekte investieren und hiermit ihre Gewinne erzielen
(GYOURKO & RYBCZzYNsKI 2000, S. 733). Inzwischen scheint New Urbanism erste Erfolge

verbuchen zu koénnen. Einige Stadte unterschiedlicher GroRe haben auf Grundlage der
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New-Urbanism-Prinzipien ihre Planungsvorschriften umgeschrieben, z.B. Austin, Texas;
Columbus, Ohio, oder Huntersville, North Carolina (BRAUN 1999, S. 817; OHM &
SiTkowskl 2003, S. 783; SITKowskKl1 2004, S. 6).

4.2  Projektbeschreibungen

In den drei untersuchten Stadtregionen finden sich unterschiedlich viele New-Urbanism-
Projekte auf neighborhood-Ebene (vgl. Abb. 3.13, 3.24 & 3.36). Bisher hat sich gezeigt,
dass New Urbanism auf stadtregionaler Ebene (Makroebene), in seinen Bemdiihungen
Urban Sprawl zu bremsen, einen eher geringen Einfluss hat. Wie es New Urbanism
gelingt, seine Prinzipien auf der kleinmaRstdbigen Ebene der neighborhood (Mikroebene)
umzusetzen, wird im Folgenden anhand der drei Fallbeispiele Riverside, Prospect und

Orenco Station untersucht.

4.2.1 Riverside in der Stadtregion Atlanta

Riverside ist das erste New-Urbanism-Projekt in der Stadtregion Atlanta und hebt sich als
funktionell gemischte und dicht gebaute neighborhood von den herkdmmlichen
Bebauungstypen im suburbanen Raum Atlantas ab. Dementsprechend geniel3t Riverside in
der regionalen als auch nationalen Presse grof’e Aufmerksamkeit, da es dem fiir Atlanta
typischen CSD eine Alternative entgegensetzt (WARSON 2002, S. 5). Weiterhin sorgt das
im Juni 1998 ertffnete Projekt noch immer fur Aufsehen, da die zustdndige Bau- und
Immobilienfirma Post Properties sich erstmals an diese neue Art baulicher Entwicklung
heranwagte. Das in Atlanta ansassige Unternehmen wurde seit den 1970er Jahren durch
den Bau suburbaner Apartmentwohnanlagen gehobenen Stils bekannt. Die so genannten
Post Apartments zeichnen sich durch im Mietpreis inbegriffene Annehmlichkeiten wie
Tennisplatze, Swimmingpools oder kleine Naherholungsanlagen aus. Diese suburbanen
Apartmentanlagen vermarktet Post Properties bewusst als Ruhepole und Gegengewichte
zur Hektik der Stadt. Post Properties langjahrige Aktivitaten im suburbanen Raum werden
fiir Atlantas Urban Sprawl mitverantwortlich gemacht (Interview HARTSHORN, WEITZ).
Unter Fihrung des damaligen Firmenchefs und Unternehmensgrinders JOHN

WiLLIAMS entschied man sich Mitte der 1990er Jahre, verstarkt auf Freiflachen innerhalb
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urbanisiertes Gebiet
> 1.000 Einw./Meile?

ol Stadtgebiet Atlanta
—— Grenze County

Paulding 0 10 km A

Gwinnett

Douglas

Abb. 4.3:
Riverside in der
Stadtregion Atlanta.

der Stadtregion aktiv zu werden und seltener an den &uRersten Randern zu bauen (TUCKER
2000, S. 3-1). Diese Entscheidung beruhte weniger auf der Einsicht oder dem Idealismus,
gegen Urban Sprawl vorgehen zu wollen, als auf klaren Marktanalysen und langjahrigen
Erfahrungen als Bauunternehmer. Diese Analysen und Erfahrungen ergaben, dass der
Markt fir CSD-Projekte in absehbarer Zeit seinen Hohepunkt tiberschreiten wird und man
deshalb neue Mérkte im Wohnungsbauwesen erschliefen misse. Riverside ist sozusagen
das Versuchsobjekt fur Post Properties, an dem getestet wird, ob man in Zukunft
tatsachlich mit funktionell gemischten New-Urbanism-Projekten, innerhalb der Stadtregion
Atlanta, den GroRteil seiner Gewinne erzielen kann® (SINDERMAN 1998, S. 2).

Der Masterplan fur die neotraditionell gestaltete neighborhood wurde von dem
fihrenden New-Urbanism-Unternehmen Duany-Plater Zyberk & Co. entworfen. Riverside
orientiert sich an alten Stilelementen verschiedener Stdstadte der USA, entlehnt seinen
town square aus Princeton, New Jersey, will ein Wohngefuhl wie in Georgetown in
Washington, D.C., vermitteln, um einem européischen Dorf moglichst gleich zu kommen
(BARRY 1999, S. 24ff; FAULK 2000; MADDOX 1998, S. 1). So wird an Riverside deutlich,
dass die fur New-Urbanism-neighborhoods geforderte lokale historische Authentizitéat oft
grof3ziigig interpretiert wird.

Riverside findet sich an der nordwestlichen Stadtgrenze Atlantas, zwischen den
eingemeindeten und wohlhabenden Stadten Buckhead und Vining (Abb. 4.3). Es bildet

quasi den Ubergang von Stadt zu suburbanem Umland. Der Name Riverside bezieht sich

% Auch einige Experten gehen in verschiedenen Studien davon aus, dass Urban Sprawl in Atlanta seinen
Zenit Uberschritten hat und zukinftige Bebauung daher zu bis zu 50 Prozent als Infill-Development
stattfinden wird. Diese Uberlegungen bediirfen jedoch noch weiterer wissenschaftlicher Untersuchungen
(Interview WEITZ).
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auf den etwa ein Kilometer entfernten Chattahochee Fluss, der jedoch von keinem Platz
der neighborhood einzusehen ist, auch wenn dies Werbeprospekte vermuten lassen (z.B.
Post Properties 2003). Das 34 Hektar groRe Projekt beherbergt 527 Wohneinheiten, 20.400
Quadratmeter Buro- und 2.300 Quadratmeter Einzelhandelsflache. 489 der Wohneinheiten
sind zurzeit vermietet (US Census 2000; Duany Plater-Zyberk & Co 2000, S. 1;
SINDERMAN 1998, S. 2).

Riverside liegt, von kleineren Waldstiicken umgeben, relativ im Abseits und ist tber
nur eine ZufahrtsstraBe per Pkw zu erreichen (Abb. 4.4). Eine OPNV-Anbindung fehlt
bislang. Mittelpunkt der Anlage bildet der so genannte town square, der von einem
neunstockigen Blrogebdude, Einzelhandlern und Apartments umgeben ist. Mit der
Eroffnung von Riverside hat auch Post Properties seinen Firmensitz in das Blrogebdude
der neighborhood verlagert. Die Parkplatze fur Beschéftigte befinden sich auf einer grof3en
Flache hinter dem Geb&ude und sind auf den ersten Blick vom town square aus nicht zu

erkennen.

0 ca.100m44r

(i

[I[ﬂ Wohnbebauung (Einfamilienhduser) P  Parken
Kartierung:
Freizeit- / Grin- / Parkanlagen E Apartments G Gate C. Schemionek

Abb. 4.4: Bebauungsplan von Riverside. Quelle: DPZ 2004; Kartographie: J. BREUNIG. Stand: 03/2003.

Etwa ein Drittel der gesamten Anlage ist frei zuganglich, wéhrend die restlichen zwei
Drittel umz&unt bzw. ummauert sind (Foto 4.2). Eintreten kann man hier nur auf besondere
Zusage der Bewohner. Dies entspricht nicht den Prinzipien des New Urbanism und ist
besonders deswegen verwunderlich, da Riverside maRgeblich von den fiihrenden New
Urbanisten DuANYy und PLATER-ZYBERK mitgestaltet wurde. Neben der
Funktionsmischung wurde bei dem Projekt besonderer Wert auf Fu3gangerfreundlichkeit

gelegt. Bewohner sollen zum Spazierengehen animiert werden, um spontane Kontakte
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Foto 4.2: Eingang zum
gated-community-

Bereich Riversides.
Foto: ScHEMIONFK 03/2003

unter ihnen zu fordern. Ein Radweg unterstreicht den Willen, das Automobil alternativen

Transportmdglichkeiten unterzuordnen. Allerdings endet dieser bike path abrupt nach

einigen hundert Metern im Nirgendwo. Riversides Grundidee ist, wie die von anderen

New-Urbanism-Projekten auch, ein angenehmes Wohnumfeld zu schaffen, wo Menschen

es genieBen zu leben, in der Offentlichkeit zusammen zu kommen, am Ort ihre

Daseinsgrundfunktionen auszuiiben und einen sense of place zu versplren, der in

herkdmmlichen Vororten verloren gegangen zu sein scheint.

Einzelhandler / Dienstleister

Tatigkeitsbereich

Apex Limo

Limousinenverleih

Bellin Chiropractic & Assoc.

Chiro- und physiotherapeutische Praxis

Bob Steele Hairdresser Friseursalon

Dr. Dina Geisler DDS Zahnérztin

Fabricare Dry Cleaners Reinigung

Lisa Dobbs Versicherungsmakler

Post Corporate Apartments

Firmensitz von Post Properties

Roger Scott

Personal Trainer

Russel Reid Shoe Shine and Repair

Schuhreinigung und —reparatur

The Delimarket & Café

Feinkost- und Lebensmittelladen mit Bistro

The River Room

Restaurant gehobener Kategorie

Tab. 4.1: Einzelhdndler und Dienstleister in Riversides Town Center.
Quelle: eigene Erhebung; www.postproperties.com, zit. am 06.03.2004
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Riverside ist eine luxuriése neighborhood und zieht dementsprechend wohlhabendere
Bewohner an. Preiswerten Wohnraum, wie vom New Urbanism gefordert, sucht man hier
vergeblich. Die monatlichen Mieten der Wohnungen reichen von 1.000 US-$ fir
Einzimmerapartments bis zu 5.000 US-$ fiir eine Dreizimmerwohnung (Post Properties
2001b; WARSON 2002, S. 6). Einige Luxuswohneinheiten sind fir knapp unter einer
Millionen US-$ k&uflich zu erwerben. Auch die Liste der ortsanséssigen Kleinunternehmer
und Dienstleister lasst darauf schlielen, dass man in Riverside einen Kundenstamm der
gehobenen Mittelklasse bedient (Tab. 4.1).

Riverside wird in Atlanta als das Vorzeigeprojekt des New Urbanism schlechthin
gefeiert (JARET 2002, S. 198), obwohl einige Prinzipien des Stédtebaukonzepts nicht
umgesetzt wurden. Besonders aufféllig ist, dass eine Bevolkerungsmischung nach
Einkommen nicht gegeben zu sein scheint. Von Beginn an plante man die neighborhood
fiir die gehobene Mittelklasse. In Prospekten und Artikeln wird dies als besonders attraktiv
vermarktet:

“Riverside’s super units take the Post lifestyle to the next level [...]. The three-
bedroom, 3 bath units have many of the amenities of a custom-built home,
including crown molding, Corian countertops, elevated marble vanities and
cherry cabinetry. Renting for more than $ 4,500 per month, these units attract the
‘renter by choice’ market that eschews home ownership”® (Mabbox 1998, S. 3).

“[...] Post executives decided to make Riverside a showcase for their shift to new
urbanism, targeting young professionals, renters-by-choice and empty nesters” ®
(Post Properties 2003, S. 2).

“Although the entrance to the community is not gated or restricted in any way,
the well-lit streets and clean design provide residents with a sense of security”®
(FAULK 2000, S. 3).
Es ist also nicht verwunderlich, dass man in Riverside keine Spielplatze,
Kindertagesstétten oder ein Gemeindezentrum findet, die besonders Familien mit Kindern
oder &ltere Personen anziehen kdnnten. Ohne Daten auswerten zu mussen, lasst sich bereits
durch die reine Beobachtung feststellen, dass mehrere New-Urbanism-Forderungen fir

neighborhoods in Riverside nicht realisiert wurden. Es fehlen eine soziale Mischung der

62 Riversides Spitzenwohneinheiten heben den [typischen] Post-Lebensstil auf die nachste Stufe. Die
Wohneinheiten mit je drei Schlafzimmern und drei Badezimmern haben viele Annehmlichkeiten eines
Eigenheims, wie Deckenverzierungen, Corian-Arbeitsplatten, erhéhte Marmorwaschbecken und
Kirschholzschranke. Mit Mieten hoher als 4.500 US-$ pro Monat ziehen diese Wohneinheiten ausgewahlte
Mieter an, die sich gegen ein Eigenheim entschieden haben.

% post Properties Geschaftsfilhrung entschied, Riverside zum Vorzeigeprojekt ihrer Verlagerung hin zum
New Urbanism zu machen; ansprechend fiir junge Berufstatige, renters-by-choice und empty nesters.

% Auch wenn der Eingang der Gemeinde nicht verschlossen oder irgendwie anders zugangsbeschrankt ist,
vermitteln die gut beleuchteten Strallen und das saubere Design den Bewohnern einen Sinn fiir Sicherheit.
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Bevolkerung nach Einkommen, glinstiger Wohnraum, vollstandig 6ffentliche R&ume sowie
eine OPNV-Anbindung. Die abgeschiedene Lage der neighborhood lasst weiterhin
vermuten, dass eine Integration in die bestehende Stadtregion nicht gegeben ist. Dass
Riverside dennoch soviel positive Aufmerksamkeit zuteil wird, liegt allein an der Tatsache,
dass Post Properties sich erstmals an ein funktionell gemischtes infill-Projekt wagte. Somit
ist lediglich die bauliche Gestaltung des Projekts eine Besonderheit, hinsichtlich seiner
ExKlusivitat unterscheidet es sich nicht von Post Properties anderen suburbanen

Wohnanlagen.

4.2.2 Prospect in der Stadtregion Denver

Anders als Riverside wurde die New-Urbanism-Siedlung Prospect nicht von einer
Baufirma entwickelt, sondern von dem Privatmann Kiki WALLACE, der sich Anfang der
1990er Jahre dazu entschied, auf dem geerbten 34 Hektar grolRen Gelande einer
ehemaligen Baumplantage, ein Wohngebiet nach den lIdeen des New Urbanism zu
gestalten. Prospect findet sich am duf3ersten Rand der Kleinstadt Longmont, die im Norden
der Stadtregion Denver liegt (Abb. 4.5) . Auch Prospects Masterplan wurde von Duany-
Plater Zyberk & Co. entworfen (Abb. 4.6). Wie fiir New-Urbanism-neighborhoods Ublich,
zeichnet sich Prospect durch eine hohe Bebauungsdichte, Funktionsmischung,
FulRgangerfreundlichkeit und Kkleine offentliche Parks aus. Grundidee ist auch hier,
Gemeinschaft untern den Bewohnern zu fordern, indem stadtplanerische Elemente
zwischenmenschliche Interaktionen verstarken sollen. So haben zum Beispiel die
Wohneinheiten keine Briefkésten. Die Post wird an einer Sammelstelle abgeholt. Nicht das
Automobil, sondern der Mensch steht bei Prospect im Mittelpunkt der Planung (Interview
KEseRrIC). Diese Aussage wird allerdings in Frage gestellt, betrachtet man die
Briefkastensammelstelle etwas genauer. Sie liegt soweit am Rand der neighborhood, dass
Bewohner mit ihrem Pkw dort hinfahren. Die StraRe hierfur ist extra breit angelegt, so dass

mehrere Autofahrer gleichzeitig an den Briefkésten halten und abfahren kénnen (Foto 4.3).

225



Kapitel 4: New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

. urbanisiertes Gebiet
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Abb. 4.6:
Bebauungsplan von
Prospect.

Grundlage: DPZ 2004;
Kartographie: J. BREUNIG

i

[ wehnbebauung [ Town Center Kartierung:

(Einfamilienh&user) Grinflache N C. Schemionek
E Mischbebauung BK Briefkastensammelstelle A 0, ca.‘IUClI m

Uber einen Zeitraum von zehn Jahren (1995 bis 2005) soll das Projekt fertig gestellt
werden. Damit unterscheidet sich Prospect von anderen New-Urbanism-Projekten, deren
Bau meist nicht langer als funf Jahre dauert. Prospect soll sich langsam entwickeln, so dass

maoglichst wenig Fehler durch untiberlegte hektische MalRnahmen zu Stande kommen
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konnen (Interview WALLACE). Die neighborhood hat die Aufmerksamkeit von
Stadtplanern und New Urbanisten geweckt, da sie USA-weit die einzige New-Urbanism-
Siedlung ist, die sich nicht nur an neotraditionalistischer Architektur orientiert, sondern
aufzeigt, dass die Prinzipien des New Urbanism ebenso mit postmoderner Architektur zu
verwirklichen sind (Foto 4.4; JacoBs 2002, S. 52ff; New Urban News 2001d).

Foto 4.4: Postmoderne Architektur unter New-Urbanism-Kriterien. Foto: SCHEMIONEK 12/2002

Eine hohe Bebauungsdichte, Baumbepflanzung, Parkanlagen oder Birgersteige sind nicht
an neotraditionalistisches Design gebunden. Die neighborhood Prospect tragt mit ihrem
charakteristischen Baustil dazu bei, dass New Urbanism nicht mehr als riickwartsgewandte
und als eine alte Zeiten verherrlichende Architekturbewegung verstanden wird. Nach

Aussage des Bautragers spricht das neuartige Design besonders Personen ,,o0ffenen
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Charakters* an. Fur viele Bewohner ist Prospect zu einer Alternative zur Uberteuerten Stadt
Boulder geworden (s. Kap. 3.4.3.3). Es wird geschétzt, dass etwa zehn Prozent der jetzigen
Bewohner Prospects aus Boulder hierher gezogen sind. Hauptséchlich wohnen in Prospect
gebildete jungere Familien der gehobenen Mittelklasse (Interview WALLACE). Auch die
Kaufpreise fir die unterschiedlichen Wohneinheiten lassen vermuten, dass sich in Prospect
nur Personen mit gehobenem Einkommen niederlassen kdnnen (vgl. Kap. 4.3.1).

Das Projekt besteht aus 338 Wohneinheiten, die sich auf Reihenhéuser, freistehende
Einfamilienhduser, Apartments und einigen Wohneinheiten ber Geschéften bzw. Biros
verteilen. Die Wohnflachen der Hauser und Apartments betragen 167 bis 465
Quadratmeter, Apartments Uber Garagen 37 bis 65 Quadratmeter. Die Preise der
Wohneinheiten rangieren zwischen 250.000 US-$ und 800.000 US-$ (Interview KESERIC;
US Census 2000) und sind damit fur die Stadt Longmont Gberdurchschnittlich hoch, im
Vergleich zur Stadt Boulder eher gering (Interview KomBEL). Um die Baugenehmigung
fir Prospect zu erhalten, forderte die Stadt Longmont von dem developer, dass zehn
Prozent der Wohneinheiten giinstig zu mieten bzw. zu erwerben sein mussten. Unter den
gegenwartigen Richtlinien fur ,,glnstigen Wohnraum® der Boulder County bedeutet dies,
dass ein Vermieter 863 US-$ exklusive Nebenkosten von sozial schwéacher Gestellten
verlangen kann, was jedoch bei weitem nicht als ,,gunstig” bezeichnet werden kann
(Terrain Journal 2000, S. 4). Selbst der developer raumt ein, dass langfristig ginstiger
Wohnraum in Prospect wohl nicht verfigbar sein wird, da die Nachfrage, in Prospect zu
leben, Ubermé&fig groR sei und somit die Wohnungspreise in die Hohe getrieben werden.
Die Forderungen nach giinstigem Wohnraum erfillt Prospect bislang dadurch, dass zehn
Prozent der Hausbesitzer Apartments Uber ihren Garagen zu den geforderten 863 US-$
vermieten. Dies wird von der Stadt Longmont nicht weiter Kritisiert, da sich Longmont des
Nutzens von Prospect bewusst ist. Prospect zieht wohlhabende Birger nach Longmont, die
ansonsten in anderen Regionen des Grofsraums Denver leben wirden. Zudem hat Prospect
mit seiner eigenwilligen Architektur die Kleinstadt Longmont — zumindest unter
Stadtplanern — weltweit bekannt gemacht. Zusammenfassend l&sst sich aber festhalten,
dass sozial schwacher gestellte Personen nicht die Moglichkeit haben, in Prospect zu leben,
und die neighborhood somit zu einer weiteren New-Urbanism-Enklave der gehobenen
Mittelschicht wird.

Zu Beginn der Untersuchung im Dezember 2002 fehlte in Prospect noch ein
ausgepragtes town center. Mit dem Bau von Geschaften, Restaurants und sonstigen

Dienstleistern wolle man solange warten, bis Prospect gentigend Einwohner habe, die ein
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town center rentabel machten. Man wolle nicht wie bei vielen anderen New-Urbanism-
Projekten den Fehler begehen, Geschafte zu erdffnen, die dann umgehend wieder Konkurs
anmelden mussten (Interview WALLACE). Im Dezember 2002 gab es in Prospect ein
Restaurant, eine Kunstgalerie sowie eine physio- / psychotherapeutische Praxis. Der
Ausbau des town center wird die letzte Entwicklungsphase des Projekts darstellen. Die
Zusammenarbeit zwischen dem developer WALLACE und dem Finanzier Coldwell Banker
in Boulder wurde bis auf weiteres eingestellt, da man unterschiedliche Ansichten
hinsichtlich des town centers vertritt. Nach Ansicht von Coldwell Banker héatte als erste
bauliche Malnahme das Zentrum in Prospect entstehen miissen, um als Magnet
Kundschaft aus den umliegenden Bereichen — speziell aus Longmont und Boulder —
anziehen zu koénnen. Festivals und Events im town center hatten diesen Effekt verstarken
und Marketing fur das neue Wohngebiet betreiben sollen. WALLACE, als sozusagen letzte
Instanz des Projekts, sprach sich dagegen aus (Interview HART). Ob WALLACES Strategie
richtig gewesen ist, wird sich erst in Zukunft zeigen. Ein fehlendes town center hat sich
jedenfalls bislang nicht negativ auf die Wohnraumnachfrage in Prospect ausgewirkt. Auch
sagten viele Bewohner aus, es sei spannend mitzuerleben, wie sich Prospect langsam
weiterentwickeln wirde. — Eine Bushaltestelle befindet sich am Rand des Projekts nahe
eines vielbefahrenen Highways. Auch wenn dieser Busstop nicht ansehnlich gestaltet ist,
bietet er doch zumindest die Moglichkeit, Longmont, Boulder und Denver mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu erreichen und ermdglicht es jenen Personen, die nicht im Besitz eines
Fuhrerscheins sind, am sozialen Leben der restlichen Stadtregion teilzunehmen.

Das Projekt ist in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Longmont entstanden.
Besonders schwierig sei es gewesen, die Genehmigung der Stadt fir neue zoning
ordinances zu erhalten. Heftige Diskussionen gab es beispielsweise mit Feuerwehr und
Mullabfuhr, die meinten, Prospect kdnne nicht versorgt werden, da die StraRen zu schmal
flr ihre Fahrzeuge seien. Dieses Beispiel verdeutlicht, wie New-Urbanism-Konzepte mit
lokalen Planungsvorschriften stdndig kollidieren. Langwierige Diskussionen zwischen
Bautrdgern und lokalen Planungsbehérden sind notwendig, um Kompromisse zu erzielen
und New Urbanism in die Praxis umsetzen zu konnen (City of Longmont 1997; Interviews
KOMBEL, KILLEBREW).

Im Allgemeinen erscheint Prospect weniger exklusiv als Riverside. Kunstliche
Gaslampen, die 24 Stunden ununterbrochen flackern oder kinstlich geschwérzte StraRen,
um Urbanitat zu vermitteln, findet man in Prospect nicht. Doch die Wohnungspreise lassen

auch hier vermuten, dass hauptséchlich Personen der gehobenen Mittelklasse in Prospect
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leben und eine Mischung nach Einkommen nicht gegeben ist. Prospect liegt etwas im
Abseits der Stadt Longmont, was dem Projekt den Beinamen ,,Insel fur Wohlhabende*
eingebracht hat. Die neighborhood wird von ortsanséssigen Birgern Longmonts mit leicht
ablehnender Skepsis betrachtet (Interview KILLEBREW). Auch das inzwischen weiter

entwickelte town center mit seinen ausgewdhlten Geschaften spricht fur einen

Kundenstamm, der aus der gehobenen Mittelklasse kommt (Tab. 4.2).

Einzelh&ndler / Dienstleister Tatigkeitshereich
Capers & Co. Feinkostladen
Carriage House Yoga Studio

Colorado Chiropractic & Reha

Physiotherapeutische Chiropraxis

Conte Financial Planning

Finanzberatung und —planung

Gallery 730 Kunstgallerie
House Gifts & Deco Wohnaccesoires
Jainken Sushi Bar (geplant)

Longs Peak Mortage

Finanzdienstleister

Maddie & Mathew's

Children’s Boutique

Prospect Sales Company

Verkaufsbiro Prospects

Software Wholesale International

Software

SolLo Hotel Rooms

Pension

Sweet Pea Cottage

Wohnaccesoires

Tenacity Wine Shop Weinhandlung

The Phoenix Healing Center Physio- & phsychotherapeutische Praxis
The Rib House Restaurant

Unique Arts-and-Crafts (Kunsthandwerk)

Urban Hair Friseur

Vic's Espresso Café

Weeks Chiropractic Chiropraktiker

Tab. 4.2: Einzelh&ndler in Prospect im Februar 2005.
Quelle: www.prospectnewtown.com, zit. am 26.02.2005

4.2.3 Orenco Station in der Stadtregion Portland

Mit 84 Hektar Gesamtflache ist Orenco Station die grofite der drei untersuchten New-
Urbanism-Siedlungen. Orenco Station, im Westen der Stadtregion Portland gelegen (Abb.
4.7), gehort zu der Kleinstadt Hillsboro, die seit Ende der 1980er Jahre durch groRflachige

Hightechansiedlungen wesentlich dazubeitrug, dass die Region um Portland ihren
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Urbanisierte Gebiete
> 1.000 Einw./Meile*

County-Grenze
0 10 km
| S

Washington
Hillsbore
Qo n

Orenco
Station

Abb. 4.7:
Orenco Station in der
Stadtregion Portland.

Yamhill

Beinamen Silicon Forest erhielt (HANBERG 2001, S. 3). Der Bau Orenco Stations ist
unmittelbar mit der westlichen Erweiterung der M.A.X.-Linie verbunden, die 1998 von
dem damaligen Vize-Président der USA AL GORE — im Rahmen seiner Smart-Growth-
Politik (HAHN 2001, S. 274ff) — eroffnet wurde. Die Stadtregion Portland erhielt
bundesstaatliche Fordergelder zum Ausbau des Schnellstralenbahnsystems nur unter der
Bedingung, dass entlang der neuen westlichen Trasse und insbesondere an deren
Haltestellen dicht gebaute und wenn mdoglich, funktionell gemischte neighborhoods
entstehen sollten, um Arbeitspendlerverkehr und Luftverschmuzung zu verringern. Die
Besonderheit der Zuweisung bundesstaatlicher Mittel liegt in der Tatsache, dass diese
Subventionen, die eigentlich fur Stadtregionen mit hohem Verkehrsaufkommen
vorgesehen sind, an ein damals landliches Gebiet im Westen der MSA Portland gezahlt
wurden. Der Staat Oregon und die Metroregierung verpflichteten sich, die Auflagen der
Bundesregierung nach hoher Bebauungsdichte zu erfiillen. Bei Nichteinhaltung drohte die
komplette Rulckzahlung in dreistelliger Millionenhdhe (Interview PETERSON; City of
Hillsboro 2001c). Am Beispiel Orenco Stations wird deutlich, wie in der Metroregion
Portland lokale, regionale und staatliche Planungsvorhaben aufeinander stoen und
koordiniert werden mussen. Vor dem Bau der westlichen Schnellstralenbahn hatte die
Stadt Hillsboro die Bebauungsflache lediglich mit geringer Dichte und flr industrielle
Nutzung ausgewiesen, um weitere Hightechunternehmen anzuziehen. Die Metroregierung
und deren 2040 Growth Concept hingegen fordern Wohnbebauung mit hoher Dichte,
wobei die Metroregierung in diesem Fall noch dem Staat Oregon verpflichtet ist. Die Stadt
Hillsboro kam also nicht darum herum, die Gbergeordneten Planungsvorgaben zu erflllen
(City of Hillsboro 20014, S. 12ff, 64ff).
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In Koordination mit dem Staat Oregon, der Washington County, der Metroregierung,
Tri-Met, und den beiden Baufirmen Pac Trust und Costa Pacific Homes &nderte Hillsboro
die Bebauungsplane fur die vorgesehene Flache von industrial zu station area residental
und lieR von Pac Trust und Costa Pacific Homes einen Masterplan unter OPNV-
orientierten und neotraditionellen Gesichtspunkten fiir die neue Siedlung Orenco Station
erstellen (LOFFELMACHER 1999, S. 4; City of Hillsboro 2001b). Nach Aussagen von Costa
Pacific Homes plante man eine neotraditionelle Siedlung aus rein marktwirtschaftlichen
Grunden. Man war der Auffassung, dass man diese am besten vermarkten kénne. Bei
Planungsbeginn Anfang der 1990er Jahre wére der Begriff New Urbanism noch

weitestgehend unbekannt gewesen (Interview KADLUB).

[T wohnbebauung (Einfamilienh&user)
Griinflache
[ Town Center
E= Apartments

B bigbox-Einzelhandel
[C] unbebaute Freifiache

N
i 0 .100
Park & Ride A ca.100m
LR Light-Rail-Haltestelle Kartierung:
= = = Untersuchungsgebiet C. Schemionek

Abb. 4.8: Bebauungsplan Orenco Stations.
Quelle: Costa Pacific Homes 1999. Kartographie: J. BREUNIG; Stand: 04/2003.

Die Grundstiicke der freistehenden Einfamilienhduser im Norden der Siedlung sind mit
340 bis 420 Quadratmeter fir US-amerikanische Verhéltnisse relativ klein. Mit drei bis
vier Meter Entfernung stehen die Einfamilienhduser nahe zur StraRe. Das Design orientiert
sich vornehmlich an Portlands innerstadtischen &lteren Wohnviertel, deren Architektur als
craftsman- oder cottage style bezeichnet wird. Ein wichtiges Element dieser Baustile sind
die in US-amerikanischen Kleinstaddten beliebten Hausveranden (front porches). In New-
Urbanism-Siedlungen wie Orenco Station, Riverside oder Prospect soll sich durch diese
vorderen Hausveranden und die bauliche N&he der Hauser zur StraBe hin auf dieser ein
aktiveres Leben entwickeln. Um dennoch die Privatsphédre zu sichern, sind die Hauser
etwas hoher gelegen als die Birgersteige (Foto 4.5; Costa Pacific Homes 2002). Insgesamt
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Foto 4.5:
Einfamilienh&user in
Orenco Station.
Foto: SCHEMIONEK
09/2001

gibt es in Orenco Station 436 Einfamilienhduser und 1400 Apartments (ABBOTT 2001, S.
170; US Census 2000).

Uber den Garagen kann optional Wohnraum geschaffen werden, der den
Hausbesitzern zur eigenen Nutzung als Wohnflache, Biro, Studio oder zur
Weitervermietung vorbehalten ist. Mit diesen kleineren Wohnflachen sollte eigentlich der
Forderung der Metroregierung nachgekommen werden, ginstigen Wohnraum in der
Region zu schaffen. Dieses Konzept ist nur bedingt aufgegangen, da diese Kleinapartments
meistens von den Hausbesitzern selbst genutzt werden. Mit Mietpreisen von rund 750 US-
$ erscheinen diese Rdume auch nur fur Bedienstete der umliegenden Hightech-Branche als
,»gunstig”“ (MARTIN 2000, S. 2). Die Einfamilienhduser in Orenco Station sind relativ klein
— zwischen 130 und 160 Quadratmeter mit zwei oder drei — selten vier — separaten
Zimmern. Preise fur Einfamilienhduser liegen zwischen 230.000 US-$ und 460.000 US-$,
Apartments und Eigentumswohnungen zwischen 130.000 US-$ und 230.000 US-$%.

Das Strallensystem ist auf FuRgangerfreundlichkeit und soziale Interaktion
ausgerichtet. Gepflegte Birgersteige und neu gepflanzte B&ume sollen zum Gehen
motivieren. Straflen im Wohngebiet sind nicht breiter als siebeneinhalb Meter — Parken ist
nur auf einer StralRenseite erlaubt. Nahe gelegene Kreuzungen sind so gestaltet, dass sie der
Verkehrsberuhigung dienen. Der Einfluss des Automobils wird weiterhin dadurch gering
gehalten, dass Garagen auf der Riickseite des Hauses platziert sind und nicht — wie in
konventionellen Suburbs meist Ublich — die gesamte Vorderseite eines Wohnhauses
verdecken. Die Garagen in Orenco Station sind nur Uber so genannte back alleys zu
erreichen. Orenco Station soll mdglichst einer autofreien amerikanischen Kileinstadt

ahneln.

85 www.orencostation.com/home.htm, zit. am 06.03.2004
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Foto 4.6:

Town Center in
Orenco Station.
Foto: SCHEMIONEK
09/2001

Das town center (Foto 4.6) liegt etwa 400 Meter nordlich der light-rail-Haltestelle entfernt,
also in einer fulRlaufigen Entfernung von etwa fiinf Minuten. Auch bei diesem town center
wurde darauf geachtet, die fir New Urbanism typische Funktionsmischung in Form
Kleinerer Einzelhdndler, Restaurants und Apartments unterzubringen. Extra breite
Birgersteige ermoglichen es den Geschaften, Auslagen im Freien zu présentieren und
Restaurantbesuchern, im Freien sitzen zu konnen. Buroflachen befinden sich auf den
zweiten und dritten Etagen der Gebdude, um den Bedirfnissen der Einwohner im
Dienstleistungsbereich gerecht zu werden. Untergebracht sind hier unter anderem ein
Zahnarzt, ein Psychologe, Versicherungen und Finanzmakler (Abb. 4.9). Neben Flachen
fur Dienstleister gibt es im zweiten und dritten Stock Eigentumswohnungen. Hiermit
versucht man, Bereiche der Arbeit mit Bereichen des Wohnens zu vermischen. Der grofite
Einzelhandler — der Supermarkt New Seasons — im Westen des town center mit 150
Angestellten er0ffnete im September 2001. Gleichzeitig wurde ein groferes
Haushaltswarengeschéaft (Kitchen Kaboodle) fertig gestellt. Insgesamt existiert im town
center eine 5.600 Quadratmeter grolRe Einzelhandels- und Dienstleistungsflache, die seit
November 2001 fast voll genutzt wird.

Am 0stlichen Rand der Siedlung platzierten die Bauentwickler eine typische big-box-
Bebauung fir Einzelhandel namens The Crossroads at Orenco Station, die aus New-
Urbanism-Sicht eher untypisch fiir seine Projekte ist. Anhénger der Bewegung favorisieren
kleine Geschéfte im Ort, wie sie auch im town center von Orenco Station zu finden sind.
Da das Crossroad-Shoppingcenter aber nach Auflagen der Stadt Hillsboro und dem Metro
2040 Growth Concept einen Markt bedienen muss, der sich aus Orenco Station als auch
den darum liegenden anderen Wohnvierteln ergibt, kann dieser Bau gerechtfertigt werden.

Zudem fehlen kleinere Geschafte in den benachbarten neighborhoods, deren Planung nur
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Dichte, aber keine Funktionsmischung vorgesehen hat. Weiterhin spricht fiur The
Crossroads, dass das Shoppingcenter fur alle néheren Anwohner in einer zu FuB
erreichbaren Entfernung liegt. The Crossroads nehmen eine Einzelhandelsflache von
insgesamt 47.000 Quadratmetern ein. Da The Crossroads im Gesamtzusammenhang des
Masterplans von Orenco Station steht, wurde diese Einzelhandelsbebauung unter
bestimmten Gesichtspunkten errichtet, um die direkte Verbindung zu Orenco Station
sichtbar zu machen. Die Frontseite des Shoppingcenters ist architektonisch aufgelockert.
Dem Besucher soll nach Aussagen der Baufirmen ein Gefihl vermittelt werden, er befinde
sich auf einer Kkleinstadtischen HauptstraBe. Trotz big-box-development soll das Projekt
,dorflich® erscheinen (Interview KADLUB, MEHAFFY). Zudem sei der Parkplatz

fugéngerfreundlich angelegt.

Cornell Road

—
[m ‘(.E'onr}gﬁl'?:r?#ggse ) [C_] unbebaute Freifiache ¢ Finanzdienstleister ~ Blumen
i ili user N

Mischbebauung Griinflache f{ Restaurant {3 Haushaltswaren A

E (Wohnen/Arbeiten) P Parkplatz av Lebensmittel 97 Bekleidung 0 ca. 50 m
arkpla ) ) : _
B Town Center Briefkasten S Optiker s Wascherei Kartierung:
BK Commelstelle * Arzt/Therapeut C. Schemionek

Abb. 4.9: Einzelh&ndler und Dienstleister in Orenco Stations Town Center.
Grundlage: www.orencostation.com, zit. am 03.04.2005; Kartographie: J. BREUNIG.
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Eines der wichtigsten Elemente bei der Planung der Siedlung war das light-rail-System,
aufgrund dessen der Bau Orenco Stations erst eingeleitet wurde. Die einzige Attraktivitét
des absolut ebenen Baugebiets sei die zukiinftige M.A.X.-Haltestelle gewesen (Foto 4.7).
Bei anderen Projekten kdnne man sich an B&chen, alten Bdumen oder Hiigeln orientieren.
In Orenco Station sei nichts dergleichen vorhanden gewesen. Vorteilhaft an einer solchen
Freiflache sei allerdings das problemlose Erschlielen der Infrastruktur (Interview
KAbLUB). Bewohner haben es nicht weiter als 800 Meter zur Haltestelle, um Ziige nach
Portland, nach Hillsboro oder zum Flughafen zu nehmen, die alle acht Minuten fahren. Um
neuen Bewohnern Orenco Stations das light-rail-System né&her zu bringen und sie daran zu
gewdohnen, erhalten neu Zugezogene einen kostenlosen Jahrespass, der von Tri-Met, den
Projektentwicklern und teilweise von der Computerfirma Intel finanziert wird. Die meisten
Nutzer des light-rail-Systems fahren von der Siedlung mit dem Auto zu dem Park-and-
ride-Platz an der Haltestelle. FuRganger sieht man selten.

AN

Foto 4.7: Light-Rail-Stop bei Orenco Station. Foto: SCHEMIONEK 09/2001

Ausgehend von der light-rail-station sollen Bewohner eigentlich zum Gehen angeregt
werden. Bei der Planung der Siedlung versuchte man deshalb durch die Aneinanderreihung
einpragsamer Blickfange im Abstand von 200 bis 400 Metern — eine so genannte string of
pearls® —, Wegstrecken kurz erscheinen zu lassen. Beispielsweise sieht man nérdlich der
Haltestelle in etwa 300 Meter Entfernung das town center. Dort angekommen, blickt man
100 Meter weiter auf den Central Park, dessen Anfang und Ende zwei Klassizistische

Pavillons im Abstand von etwa 150 Metern markieren (PETERSON 2001, S. 21).

% string of pearls [engl.]: Perlenschnur
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Orenco Station hat seit seinem Bestehen als ein erfolgreiches New-Urbanism-Projekt
unter T.0.D.-Gesichtspunkten mehrere Preise gewonnen und nennt sich selbst Most
Awarded Community. Unter den New-Urbanism-Anh&ngern gilt Orenco Station als eines
der erfolgreichsten Projekte der Bewegung, da hier konzentriert viele neighborhood-
Prinzipien und Ideen des New Urbanism anzutreffen sind. Orenco Station muss aber auch
im Gesamtzusammenhang der Metroregion Portland gesehen werden. Erst die
Ubergeordneten Planungsvorgaben fiir Hillsboro lieBen eine funktionell gemischte

neighborhood entstehen.

4.3  Ergebnisse der Haushaltsbefragungen

Wie die einzelnen New-Urbanism-Projekte Riverside, Prospect und Orenco Station von
ihren Bewohnern angenommen werden und ob die theoretischen Prinzipien des neuen
Stadtebaukonzepts auch in der Praxis erfolgreich sind, wird im Folgenden dargestellt. Die
Ergebnisse stltzen sich auf Haushaltsbefragungen, die im Winter 2002 sowie im Friihjahr
2003 in den drei neighborhoods durchgefiihrt wurden®’. Erganzende Sekundarstatistiken

vom US Census 2000 untermauern die Aussagen (Abb. 4.10).

43.1 Sozio-6konomische Merkmale der Bewohner

Um festzustellen, ob die Bewohner der neighborhoods heterogene und sozial gemischte
Bevolkerungsgruppen bilden (wie vom New Urbanism gefordert), wurden Daten (ber
sozio-okonomische Merkmale gesammelt. Gefragt wurde nach Alter, Einkommen,
Bildungsstand und Beruf. Die Ethnien wurden vom Interviewer vermerkt. Eine Mischung
dieser sozio-6konomischen Merkmale, verbunden mit baulicher Dichte, soll nach den
Vorstellungen des New Urbanism die verloren gegangene Urbanitét, also das Stadtische, in
den USA wieder neu hervorbringen.

87 zur Forschunsgmethode s. Kap. 1.3.3: Haushaltsbefragungen
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Fur Riverside und Orenco Station bilden im Vorfeld durchgefiihrte Marktanalysen die

Planungsgrundlagen. Sowohl Post Properties als auch Costa Pacific Homes lieen vor

Baubeginn analysieren, welche An-
spriche gut situierte Personen —
mindestens  aus  der  gehobenen
Mittelklasse kommend - an eine

neotraditionelle neighborhood stellen.
Beide developer wollten mit dem
unerprobten Konzept des New Urbanism
kein Risiko eingehen. Riverside von Post
Properties und Orenco Station von Costa
Pacific Homes sind in den Stadtregionen
Atlanta und Portland eine neue Art der
Vorortentwicklung. Um das finanzielle
Risiko
neighborhoods von Beginn fur einen

einzugrenzen, wurden die
speziellen Kundenstamm entworfen. So
verwundern auch nicht die Ergebnisse
der Bevolkerungsbefragung. In beiden
neighborhoods wohnen hauptséchlich
sinks und dinks. Diese zwei Gruppen
zusammengefasst machen 83 bis 92
Prozent der Bewohner aus (83 Prozent in
Orenco Station; 92 Prozent in Riverside;
vgl. Abb. 412 & 4.13).

Siedlungen fallt eindeutig auf, dass

In den

Kinder auf StraBen und Platzen fehlen.
Spielplatze wurden von vornherein nicht
mit eingeplant. Wohnen Familien in
Riverside oder Orenco Station, so
handelt es sich um junge Paare mit meist

einem Kind im Vorschulalter. Anders als

U.S. Census

e Das U.S. Census Bureau ist das statistische
Bundesamt der USA. Seit 1790 werden alle zehn
Jahre  sozio-6konomische Daten erhoben,
statistisch ausgewertet und veréffentlicht. Die
Statistiken des Census von 2000 kdnnen erstmals
im Internet unter www.factfinder.census.gov ab-
gerufen werden.

e Sozio-0konomische Daten und Statistiken gibt es
fur verschiedene Malstabsebenen. Die grofte
dabei ist die gesamte Nation, die kleinste sind die
S0 genannten Blocks.

¢ Die réumlichen MaRstabsebenen gliedern sich
folgendermalien:

Nation

Region

Division

State

County

County Subdivision / District
Census Tract

Block Group

Block

e Um Riickschliisse auf Einzelpersonen zu
vermeiden, werden fir die Block-Ebene
bestimmte statistische Daten, wie ,Hohe des
Einkommens®, ,Beschaftigungsstatus®, ,Ausbil-
dung“ oder ,Wert des Hauses“ nicht mehr
veroffentlicht.

¢ Die vorliegende Studie arbeitet hauptséchlich mit
den Blocks, da eine Block Group bereits weit
mehr als die eigentlichen Untersuchungsgebiete
der Neighborhoods umfasst.

e Die drei Neighborhoods Riverside, Prospect und
Orenco Station setzen sich aus unterschiedlich
vielen Census-Blécken zusammen (vgl. Abb.
4.12,4.13 & 4.14):

= Riverside: 3 Blocke
= Prospect: 15 Blécke
= QOrenco: 33 Blocke

Abb. 4.10: Hintergrundinformation US Census.
Quelle: US Census 2000; eigene Zusammenstellung.

238



http://www.census.gov/

Kapitel 4: New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

in Prospect (s.u.), war es nicht die Absicht der Projektentwickler gewesen, rein
familienfreundliche Siedlungen zu bauen. Dies zeigen die durchgefuhrten Marktanalysen.
So wurden fiir Orenco Station Mitarbeiter der umliegenden Hightechunternehmen zu ihren
Wohnbedurfnissen und -wiinschen befragt. Man ging davon aus, unter diesen gut bezahlten
Mitarbeitern potenzielle Eigenheimkéufer zu finden. Die Auswertung der Marktanalyse
ergab, dass es sich bei den Hightechangestellten tberwiegend um dinks handelt, die am
Anfang ihrer beruflichen Laufbahn stehen. Deren Wohnwiinsche wurden spater baulich
umgesetzt: offenes Wohnen mit hochstens drei separaten Zimmern, kleine pflegeleichte
Gérten und moderne Kommunikationstechnologien (Interview KabpLuB; Costa Pacific
Homes 1999). Orenco Stations Einfamilienhduser und Eigentumswohnungen wurden von
Beginn an auf die Bedirfnisse kinderloser Ehepaare, nicht aber zum Beispiel fur
vierkopfige Familien geplant. Ahnlich verhdlt es sich in Riverside, wo samtliche
Luxusapartments fir Familien eher ungeeignet erscheinen. Freiraum und Spielflachen fiir
Kinder sind hier so gut wie nicht vorhanden. Der Rasen im town center darf nicht betreten
werden. In etwa acht Prozent der Haushalte leben Personen im Teenager-Alter, entweder
mit beiden Elternteilen oder mit einem allein erziehenden Elternteil. Die meisten in
Riverside Befragten sagten aus (83 Prozent), dass aufgrund fehlender Einrichtungen die

neighborhood nicht gerade der beste Platz sei, wo Jugendliche ihre Freizeit verbringen

konnten.
Altersstruktur in den drei Neighborhoods
(nach US Census 2000)
60
50
e 404 @o0-21
2 m 22-34
g 307 m 35-49
o
& 90 @ 50-66
0 >67
10 ~
0 .
Riverside (N = 662) Prospect (N = 215) Orenco (N =1291)
Neighborhood

Abb. 4.11: Altersstruktur der Neighborhoods. Quelle: US Census 2000

AuBerten junge Ehepaare in weiteren Gesprachen den Wunsch nach Nachwuchs, so wurde
diese Aussage fast immer gleichzeitig mit dem Fortzug aus Riverside bzw. Orenco Station
genannt. Die Wohneinheiten beider neighborhoods — insbesondere die Garten — seien fur

Familien mit Kindern zu klein. Dasselbe sagten auch Ehepaare aus, die kirzlich erst Eltern
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wurden. Das Einfamilienhaus mit groRem Garten als idealtypische Wohnform in den USA
darf daher in seiner Anziehungskraft auch weiterhin nicht unterschétzt werden. Riversides
Apartments bietet jlingeren Berufstatigen die Moglichkeit, solange in einem luxuritsen
Umfeld zu leben, bis sie finanziell in der Lage sind, sich ein eigenes Haus in der
Stadtregion Atlanta kaufen zu kénnen.

Die Aussagen der an der Planung beteiligten Experten weichen von den Ergebnissen
der Bevdlkerungsbefragung ab (Interview BROOKS, KADLUB, MEHAFFY). Die Experten
sind der Auffassung, ein familienfreundliches Wohnumfeld geschaffen zu haben und sind
davon Uberzeugt, dass sich zukinftig Nachwuchs einstellen wird. Dies ist fraglich und
zumindest gegenwartig fehlt in Orenco Station und Riverside eine ausgepragte Gruppe von
Kindern und Jugendlichen (Abb. 4.11). Es kann vermutet werden, dass sich an dieser
Situation mittelfristig nichts &ndern wird, da beide Siedlungen dinks-freundlich geplant
wurden. Interessanterweise sagten die Befragten mehrheitlich aus, dass sich die beiden
neighborhoods aus einem breiten Altersspektrum zusammensetzen wirden. Nur drei
Prozent waren nicht dieser Auffassung. Fir Orenco Station und Riverside kann
festgehalten werden, dass die vom New Urbanism geforderte soziale Mischung nach Alter
nicht gegeben ist.

0 ca.100m
[

>z

Butler Rd

4019
L
£

Anzahl der Haushalte Art der Haushalte
— (im Jahr 2000) )
171-200 <) Sinks
121-170 :
71-120 <) Dinks
%12-50 @ Familien mit mindestens 3 Personen
0 ﬁea'ﬂ:h ate <) andere Mehrpersonenhaushalte
N=715 4020 Census-Block

Abb. 4.12: Haushaltszusammensetzungen in Orenco Station pro Census-Block.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.
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Anzahl der Haushalte (im Jahr 2000)

171-200 4
121970 NT493
71-120
21-70
1-20

O Haushalte

Art der Haushalte

@ Sinks
Dinks
<@ Familien mit mind. 3 Personen
andere Mehrpersonenhaushalte

VN

1021 Census-Block

Abb. 4.13: Haushaltszusammensetzungen in Riverside pro Census-Block.
Entwurf: C. SCHEMIONEK; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.

Die Bevolkerungszusammensetzung in der New-Urbanism-neighborhood Prospect zeigt
andere demographische Merkmale (Abb. 4.11 & 4.14), was ebenfalls auf ihre
Entstehungsgeschichte zurtickzufiihren ist. Hinter Prospect steht nicht ein grof3es
Bauunternehmen, sondern der Privatmann WALLACE, der mit eigenwilligen Ideen und nach
den Prinzipien des New Urbanism eine ausgefallene aber familienfreundliche
neighborhood gestalten will. Ohne jegliche Bauerfahrungen versucht WALLACE, Erbe und
Grundeigentimer der Flache, seine Ideen durchzusetzen (Interview HART; FORTH et al.
2002, S. 28ff.). Damit bleibt er sich selbst treu, sorgt aber fur Unmut wie beispielsweise
bei Coldwell Bankers, mit denen die Zusammenarbeit aufgrund unterschiedlicher
Gestaltungsvorstellungen des town center vorerst auf Eis gelegt ist (s. 0.). Auch die Stadt
Longmont klagte mehrfach Uber eine schwierige Zusammenarbeit mit dem developer.
Architekten und Bauherren monieren, dass sie jede architektonische Kleinigkeit
WALLACES Team vorzulegen haben, das pruft, ob sich ein zukinftiges Haus in das
Gesamtkonzept der neighborhood integrieren l&sst. Das Team uberprift dabei nicht nur, ob
Abstdande und HoOhen eingehalten wurden, sondern befasst sich auch mit Details zur
Farbgebung. Auch wenn viele am Projekt Beteiligte WALLACES Genauigkeit Kkritisieren,

gestehen sie andererseits ein, dass sich diese auf das Erscheinungsbild der neighborhood
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positiv auswirke und dass die meisten Bewohner ihr Wohnumfeld sehr schatzten (JACOBS
2002, S. 53ff). Der Grolteil der befragten Personen wohnt in Prospect in einem
freistehenden Einfamilienhaus (72 Prozent) bzw. in einem Reihenhaus (17 Prozent). Fast
die Halfte der Haushalte in Prospect (46 Prozent) setzt sich aus hochstens zwei Personen
zusammen. Damit unterscheiden sich diese Haushalte nicht wesentlich von denen in
Riverside und Orenco Station. Die Zweipersonenhaushalte in Prospect beherbergen ebenso
dinks und empty nesters. Immerhin 53 Prozent der Haushalte setzen sich aus drei oder
mehr Personen zusammen. Hierbei handelt es sich meistens um Familien mit Kindern
unter 18 Jahren. Auch wenn die Hélfte der Haushalte in Prospect der Gruppe der dinks und
empty nesters zuzuordnen ist, ist die Mischung nach Alter stirker ausgepragt als in
Riverside und Orenco Station. Fur einkommensstarkere Familien bietet Prospect die
Maoglichkeit, sich hier niederzulassen und Kinder grof3zuziehen. Auf die offene Frage, was
Bewohnern am Besten in ihrer neighborhood gefallt, antworteten mehrere Personen, dass
viele Kinder das Wohngebiet lebenswerter machten. Als Zwischenergebnis kann also
festgehalten werden, dass die New-Urbanism-Forderung nach einer Mischung nach Alter
in Prospect zwar nicht vollstandig, aber ansatzweise gegeben ist. Familien mit Kindern
sagten in Gesprachen aus, dass Prospect ein sicherer Ort flr Kinder sei. Der developer
WALLACE scheint auf dem richtigen Weg zu sein, eine familienfreundliche neighborhood
zu bauen. Die Einfamilienh&user sind in Prospect gréRRer als in Orenco Station, so dass eine
Familie langerfristig hier leben kann und nicht ausziehen muss, wenn Kinder das
Grundschulalter erreichen (Cox 2002, S. L-01). Seit 2004 findet sich auch ein

Kinderbekleidungsgeschéft in Prospects town center.
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Abb. 4.14: Haushaltszusammensetzungen in Prospect pro Census-Block.
Entwurf: C. Schemionek; Quelle: US Census 2000; Kartographie: J. BREUNIG.
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4.3.1.2 Bevolkerungsmischung nach Einkommen

New Urbanism fordert nach Alter, Einkommen und Ethnien gemischte neighborhoods. Die
Fallbeispiele Riverside, Prospect und Orenco Station zeigen aber in der Praxis, dass eine
Bevolkerungsmischung nach Alter nur bedingt gegeben ist. Dies liegt daran, dass die
Bauunternehmer der drei New-Urbanism-neighborhoods diese bewusst den Wiinschen der
Bevolkerungsgruppen der dinks, sinks und wohlhabenden Familien angepasst haben, da
man sich von diesen Gruppen die grofiten Gewinne verspricht (Interview KADLUB,
HARTSHORN). Dinks und sinks werden im Allgemeinen der gehobenen Mittelklasse
zugerechnet. Als yuppies (young urban professionals) liegt ihr Haushaltseinkommen tber
dem Durchschnitt. Auch der Begriff empty nesters wird eher mit alteren Ehepaaren der
gehobenen Mittelklasse assoziiert, als mit &lteren Ehepaaren sozial schwacherer Schichten.
Dinks, sinks, yuppies und empty nesters werden in Verbindung mit tiberdurchschnittlichen
Einkommen gebracht und nicht umsonst sieht das Unternehmen Post Properties in diesen
Gruppen einen ,,attraktiven Markt*“ (MADDOX 1998, S. 3). Obwohl sich New Urbanism in
seiner Charter fir sozial gemischte Viertel einsetzt, heifst es in einer Mitteilung der
fihrenden New-Urbanism-Firma ,,Duany Plater-Zyberk & Co.”“ (2003c), dass man mit
New-Urbanism-neighborhoods vor allem der Mittelklasse eine Wohnalternative zu CSD-
Projekten verschaffen will.

Auch die Preise der Wohneinheiten sind ein weiteres Indiz daftr, dass sich in den drei
New-Urbanism-neighborhoods  ausschlieBlich  Personen  besseren  Einkommens
niederlassen kénnen. In Riverside gaben nur die Wenigsten (12 Prozent) Auskunft tber ihr
Haushaltseinkommen. Nach deren Angaben liegt es bei etwa 140.000 US-$ pro Jahr. Geht
man davon aus, dass im Allgemeinen ein Drittel des Einkommens in Atlanta fir Miete
ausgegeben wird (NELson 2000, S. 102) und die monatliche Miete in Riverside bei
durchschnittlich 2.800 US-$ liegt, ergibt sich daraus ein Haushaltseinkommen von knapp
101.000 US-$. Die hier angestellten Uberlegungen zum Einkommen der Haushalte in
Riverside sind Schéatzungen und bedirfen einer weiteren Priifung. Fest steht aber, dass die
Jahreseinkommen bei weitem Uber denen der Stadt Atlanta liegen. In Atlanta wird das
durchschnittliche Jahreseinkommen eines Haushalts mit 34.770 US-$ angegeben. Hierbei
wird nicht nach Ethnie differenziert. Berechnet man aber das Pro-Kopf-Einkommen
ausschlieBlich fiir Weil3e in Atlanta, ergibt sich bereits ein Durchschnitt von 50.500 US-$.
Riverside befindet sich nahe der wohlhabenden Stadt Buckhead, deren Haushalte im
Durchschnitt 55.367 US-$ pro Jahr zur Verfugung stehen. Fir die Riverside und Buckhead
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umgebende Fulton County werden 47.000 US-$ angegeben (US Census 2000). Die Zahlen
verdeutlichen erneut, dass die Einkommen steigen, je weiter nordlich man sich in der
Stadtregion Atlanta bewegt und dass es Wohlstandsinseln wie Riverside gibt, die in eine
ohnehin schon wohlhabendes County eingebettet sind. Die Region um Buckhead und
Riverside wird in Marketing-Broschuren als trendy, upscale section of Atlanta bezeichnet
(PENDERED 20033, S. 5; Tab. 4.3).

Haushaltseinkommen in US-$
RIVERSIDE ca. 101.000
Atlanta 34.770
- Weil3e (pro Kopf) 50.500
- Schwarze (pro Kopf) 13.156
Buckhead 55.367
Fulton County 47.000

Tab. 4.3: Das durchschnittliche Haushaltseinkommen Riversides
im Vergleich zu seiner unmittelbaren Umgebung.
Quelle: US Census 2000 & eigene Erhebungen

In Prospect waren die Befragten beziglich ihres Einkommens auskunftsfreudiger. 82
Prozent machten hierzu Angaben, es liegt im Durchschnitt bei 134.000 US-$ pro Jahr. Bei
lediglich sieben Prozent liegt das Einkommen unter 100.000 US-$. Spitzenreiter und
gleichzeitig Ausreiller in der Einkommensstatistik ist ein Rechtsanwalt mit 750.000 US-$.
Sein Haushaltseinkommen wurde fir den Durchschnittswert nicht miteingerechnet.
Vergleicht man diese Zahlen mit Prospects nachster Umgebung, ergibt sich auch hier, dass
in der New-Urbanism-neighborhood ausschlielich Personen mit tUberdurchschnittlichem
Einkommen leben. Das durchschnittliche Jahreseinkommen der Haushalte in Longmont
wird mit 51.174 US-$ angegeben. Longmont liegt in der Boulder County, deren Haushalte
im Durchschnitt Gber 55.861 US-$ pro Jahr verfligen. Prospect gilt fir viele Bewohner als
eine Alternative zur Stadt Boulder. Hier wird das durchschnittliche Einkommen eines
Haushaltes mit 44.748 US-$ angegeben (US Census 2000). Die niedrigere Zahl im
Vergleich zu Prospect ergibt sich aus Boulders Bevolkerungszusammensetzung. Wéhrend
in Prospect ausschlieBlich Personen wohnen, die in gut bezahlten Berufen des Tertidren
Sektors tatig sind, leben in Boulder auch Personen, die einer Arbeit in den geringer
bezahlten Dienstleistungsberufen nachgehen, um das tagliche Funktionieren der Stadt zu

gewabhrleisten (Tab. 4.5).
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Haushaltseinkommen in US-$
PROSPECT ca. 134.000
Longmont 51.174
- Weile (pro Kopf) 25.039
- Schwarze (pro Kopf) 22.675
Boulder 55.861
Boulder County 47.000

Tab. 4.4: Das durchschnittliche Haushaltseinkommen Prospects
im Vergleich zu seiner unmittelbaren Umgebung.
Quelle: US Census 2000 & eigene Erhebungen

Mit 87.000 US-$ Durchschnittseinkommen der Haushalte (EFFINGER 2001) bildet Orenco
Station das Schlusslicht unter den drei untersuchten neighborhoods. Diese Angabe muss
kritisch betrachtet werden. Bei der Bevolkerungsbefragung gaben kaum Personen das
Haushaltseinkommen an, so dass auf Grundlage der Befragung keine Aussage getroffen
werden kann. Im Bloomberg Markets Magazin nennt EFFINGER keine Quelle, auf die sich
seine Angaben stitzen. Die Baufirmen Orenco Stations und die Stadt Hillsboro sind aber
der Auffassung, dass die Bewohner ihrem Einkommen nach der gehobenen Mittelklasse
zugerechnet werden kdénnen und im Allgemeinen ,eher gut als schlecht” verdienten
(Interview BROOKS, PETERSON). Diese Aussagen konnen mit den Preisen fir die
Wohneinheiten untermauert werden, die sich sozial schwécher Gestellte nicht leisten
konnen. Fur ein Einzimmerapartment zahlt man hier 193.000 US-$, fir ein Reihenhaus mit
zwei Schlafzimmern bis zu 440.000 US-$. Glnstiges Wohnen ist in Orenco Station nicht
mdoglich. Im Anfangsstadium der Planung hat man erschwingliches Wohnen nicht ernsthaft
in Betracht gezogen, was die von Costa Pacific Homes durchgefiihrten Marktanalysen
beweisen. Die Kleineren Wohneinheiten U(ber Garagen werden meistens von den
Hausbesitzern selbst genutzt und nicht als glinstiger Wohnraum an geringer Verdienende
weiter vermietet (MARTIN 2000, S. 2). Die vom New Urbanism angestrebte Mischung nach
Einkommen ist auch in Orenco Station nicht gegeben. Im Vergleich zu Hillsboro und der
Washington County liegen Orenco Stations Haushaltseinkommen tber dem Durchschnitt
Tab. 4.5).
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Haushaltseinkommen in US-$
ORENCO STATION ca. 87.000

Hillsboro 51.737
- Weile (pro Kopf) 23.676
- Hispanos (pro Kopf) 9.621

Portland 40.146

Washington County 52.122

Tab. 4.5: Das durchschnittliche Haushaltseinkommen Orenco Stations
im Vergleich zu seiner unmittelbaren Umgebung.
Quelle: US Census 2000 & eigene Erhebungen

Betrachtet man die durchschnittlichen Jahreseinkommen der Haushalte in Riverside,
Prospect und Orenco Station, wird verstandlich, warum New-Urbanism-neighborhoods
meistens als ,,Wohlstandsinseln* bezeichnet und kritisiert werden (Abb. 4.15). Hinsichtlich
des Wohlstands ihrer Bewohner unterscheiden sich die Wohngebiete des New Urbanism
nicht von herkémmlichen Vororten der gehobenen Mittelklasse im suburbanen Raum. Es
gelingt New Urbanism nicht, urbane Heterogenitat durch Bewohner unterschiedlichen

Einkommens zu schaffen.

Die Haushaltseinkommen der drei Neighborhoods im

nationalen Vergleich
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Abb. 4.15: Neighborhood-Haushaltseinkommen im nationalen Vergleich.
Quelle: eigene Erhebungen; US Census 2000.

246



Kapitel 4: New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

4.3.1.3 Bevoélkerungsmischung nach Ethnien

Ethnische Bevolkerungszusammensetzung
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Abb. 4.16: Bevoélkerungszusammensetzung in den drei Neighborhoods nach Ethnien.
Quelle; US Census 2000.

Anhand der bisher durchgefuhrten Diskussion zur Bevolkerungszusammensetzung nach
Alter und Einkommen lasst sich unschwer vermuten, dass die vom New Urbanism
geforderte Mischung nach Ethnien in allen drei neighborhoods ebenfalls nicht gegeben ist.
99 Prozent aller befragten Personen waren weifl (eigene Erhebungen), womit das Bild
einer homogenen Bevolkerungsgruppe in New-Urbanism-neighborhoods komplettiert wird
(vgl. Abb. 4.16). Die Bewohner der drei neighborhoods favorisieren fast durchweg den so
genannten neuen urban lifestyle, den ihnen New Urbanism bietet. Dieser neue Lebensstil
bietet aber lediglich Raum fir bauliche, nicht aber soziale Heterogenitit. Ausgefallene
Architektur, teurer Wohnraum sowie Dienstleistungen und Einzelhdndler auf hohem
Preisniveau konnen sich nur Wohlhabende leisten. Armeren Bevélkerungsschichten und
ethnischen Minderheiten bleiben New-Urbanism-neighborhoods bislang verschlossen.
New-Urbanism-Viertel sind nicht nur ,,Wohlstandsinseln der gehobenen Mittelklasse* sie
sind ,,Wohlstandsinseln der gehobenen weiRen Mittelklasse®.

Das US Department of Housing and Urban Development (HUD) hat 1993 unter der
CLINTON-Regierung das Sozialwohnungsbauprogramm HOPE VI ins Leben gerufen, dass
Revitalisierungsmalinahmen sozialer Brennpunkte fordert. Besonders die Sozialbauten aus
den Zeiten der modernen Architektur (s. Kap. 2.3.4.2) sollen in funktionell und sozial
gemischte neighborhoods umgewandelt werden (Interview NEwMAN). Um dieses Ziel zu

verwirklichen, kooperieren HUD und New Urbanism. Diese Zusammenarbeit wird von
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New Urbanism als soziales Engagement vermarktet und als Argument gegen den Vorwurf,
»Wohlstandsinseln“ im suburbanen Raum zu produzieren, verwendet. Von seinen 650
Projekten werden 52 staatlich subventioniert (CNU 2004). Es zeigt sich, dass eine soziale
Mischung innerhalb von neighborhoods moglich werden kann, aber nur, wenn
(bundesstaatliche) Subventionen flieRen. Die freie Marktwirtschaft im US-amerikanischen
Immobiliengeschaft schafft nur dann gunstigen Wohnraum, wenn die dadurch
entstehenden geringeren Gewinnspannen durch anderweitige (Subventions-) Mittel
abgefangen werden konnen. Aus Sicht der developer Riversides, Prospects und Orenco
Stations ist es verstandlich, dass hdochstmdgliche Gewinne im umkampften Markt der
Bauunternehmer erzielt werden sollen. Aus Sicht einer sozialen Verantwortung sowie des
Regionalismusgedankens tragen die New-Urbanism-Siedlungen der gehobenen weil3en
Mittelklasse nicht zu ausgeglichenen Stadtregionen ohne Armutskonzentrationen bei.
Gegenwartig hat es vielmehr den Anschein, dass New Urbanism auf neighborhood-Ebene
weiterhin die kleingekammerte sozialrdumliche Segregation der US-amerikanischen
Stadtlandschaft fordert.

4.3.2 Funktionsmischung (Arbeiten und Versorgung)

Urban Sprawl zeichnet sich durch die funktionsraumliche Trennung jener Bereiche aus, in
denen Alltagsaktivitaten stattfinden. Konkret bedeutet dies, dass Bewohner eines Vororts
nicht die Moglichkeit haben, hier auch einzukaufen, sondern sie mussen mit dem Auto
dorthin fahren, wo Shoppingmalls oder -centers angesiedelt sind. Schulen, Arbeitsplatze
und Gebiete zur Erholung finden sich ebenfalls nicht in den Wohnvororten. Die
Fortbewegung mit dem Auto zum Erreichen und zur Austibung von Alltagsaktivitaten ist
so zum festen Bestandteil des taglichen Lebens der Suburbbewohner geworden. Um diese
Situation zu &ndern, sollen New-Urbanism-neighborhoods funktionell gemischt sein, damit
Bewohner am Ort nicht nur wohnen, sondern auch arbeiten, einkaufen und ihre Freizeit
verbringen kdnnen. Gerade jlngere und altere Personen ohne Fuhrerschein kénnen hiervon
profitieren. Aber auch Arbeitspendler oder die so genannten soccer moms sollen entlastet
werden, indem tégliche Fahrtstrecken minimiert werden bzw. ganz wegfallen. Live, work,
shop and play sind zu den Schlagworten von New Urbanism geworden und sollen in
seinen Vierteln ausgefiihrt werden koénnen. In seinen theoretischen Uberlegungen

verabschiedet sich New Urbanism von reinen Wohnvororten bzw. Schlafstadten.
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Riverside, Prospect und Orenco Station sind funktionell gemischt. In allen drei
neighborhoods gibt es — unterschiedlich stark ausgepragt — Arbeitsplatze, Einkaufs- und

Freizeitmoglichkeiten.

4.3.2.1 Arbeiten

Das gehobene Einkommen der Bewohner
o . ) . . sonstige
sowie die Preise fur Wohneinheiten lassen 14%

Bachelor

in allen drei neighborhoods darauf 31%

Ph.D.
schlielen, dass die Berufstatigen Arbeit in 12%
gut bezahlten Anstellungen finden.

Hierflr spricht auch die Auswertung der

Frage nach dem hdochsten Bildungs- aster
abschluss (Abb. 4.17). 86 Prozent aller 43%
Bewohner haben einen  Hochschul- Abb. 4.17: Ausbildungsniveau der Befragten

aus den drei Neighborhoods
zusammengenommen (N = 162).

spiegelt sich in den angegebenen Berufen Quelle: eigene Erhebungen.

abschluss. Das hohe Bildungsniveau

wider. Dabei lassen sich keine signifikanten Unterschiede zwischen den drei
neighborhoods ausmachen. Berufstatige Bewohner sind im Forschungs- und
Entwicklungsbereich der Biotechnologie tatig, arbeiten als PC-Ingenieure, Berater,
Immobilienmakler, Universitatsprofessoren oder sind im Banken-, Versicherungs- und
Finanzsektor beschaftigt. Da meist zwei Personen im Haushalt in einem dieser Bereiche
tatig sind, fallt das Haushaltseinkommen entsprechend hoch aus.

Die Arbeitsplatze finden sich fiur Bewohner Riversides hauptsachlich in Atlanta,
Buckhead oder Vinings. Riverside selbst bietet zwar auch Arbeitsplatze, insbesondere in
dem im town center gelegenen Burogebdude, doch die vorhandenen Arbeitsplétze reichen
hier nicht aus, um jedem berufstatigen Bewohner Beschéaftigung zu geben (Interview
HARTSHORN, WYMER). Die Befragten in Riverside waren bezuglich Fragen nach
Einkommen und Arbeit nicht sehr auskunftsfreudig, so dass es schwierig ist, genaue
Angaben Uber ihre Arbeitsorte zu machen. In Gespréchen kristallisierte sich aber heraus,
dass nur die allerwenigsten auch in Riverside arbeiten. Das heift also, dass die in der
neighborhood vorhandenen Arbeitspldtze nicht von berufstdtigen Bewohnern besetzt
werden. Arbeitnehmer in Riverside kommen von aullerhalb. Ein Beispiel hierfur ist Post
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Properties selbst. Die Angestellten des Unternehmens wohnen nicht in Riverside, da die
Miete eindeutig zu hoch fir die meisten Beschaftigten ist (Interview WYMER). Dies
bestatigten auch Angestellte anderer Einzelhdndler und Dienstleister im town center. Die
Bewohner Riversides pendeln zu Arbeitsplatzen auRerhalb der neighborhood, wéhrend die
in der neighborhood vorhandenen Arbeitspldtze von auswartigen Arbeitnehmern besetzt
werden. Als Zwischenergebnis lasst sich fur Riverside festhalten: Die Zahl vorhandener
Arbeitsplatze ist geringer als die Zahl berufstatiger Bewohner. Die vorhandenen
Arbeitsplatze im town center werden so gut wie nicht von berufstatigen Anwohnern
besetzt. Hieraus folgt, dass Riverside zwar funktionell gemischt ist, dass aber diese
Funktionsmischung nicht bedeutet, dass Wohn- und Arbeitsort identisch sind. Wéhrend
morgens Bewohner die neighborhood verlassen, um ihre Arbeitsplatze in der Stadtregion
Atlanta aufzusuchen, kommen gleichzeitig Arbeitnehmer aus der gesamten Stadtregion
nach Riverside, um hier ihrer Arbeit nachzugehen.

Prospects berufstatige Bewohner arbeiten in Boulder, Denver und Longmont. Anders
als in Riverside ist Prospects town center zu klein, um Uberhaupt Arbeitsplatze anbieten zu
kénnen. In der neighborhood gibt es schatzungsweise 15 Arbeitsplatze, die sich auf das
Restaurant, die Kunstgalerie sowie die physio- & psychotherapeutische Praxis verteilen®®.
Erst in einigen Jahren, wenn das town center voll ausgebildet ist, kann man urteilen, wie es
sich auf das Verhaltnis von Wohnbevolkerung und Arbeitsplatzen auswirken wird.
Prospect wird von seinem Bauunternehmer in erster Linie als eine grofRe
Wohngemeinschaft verstanden, in der Personen gleicher Vorstellungen und Werte
zusammenleben, Kinder ungefédhrdet aufwachsen kénnen und wo téglich Gemeinschaft
praktiziert wird (Interview WALLACE). Arbeit und Beruf haben hier untergeordnete
Prioritaten. Hinsichtlich der Funktionsmischung von ,Arbeiten® und ,,Wohnen*
unterscheidet sich Prospect nicht von herkémmlichen Suburbs und kann als eine weitere
»Schlafstadt” klassifiziert werden. Tagsiber gehen Bewohner ihrer Arbeit in einer der
umliegenden Stadte nach, abends verbringen sie den Feierabend in Prospect. Etwa vier
Prozent der Befragten arbeitet in Prospect selbst. Sie sind selbststandig und haben sich
Buros im Haus oder in den Wohnungen tber ihren Garagen eingerichtet.

Aufgrund der GroRe unterscheidet sich Orenco Station von Riverside und Prospect.
Orenco Stations town center ist das grofite und etablierteste der drei town centers und
bietet daher deutlich mehr Arbeitspléatze als Riverside und Prospect. Mit Orenco Station

sind etwa 500 neue Arbeitsplatze entstanden, die sich auf das town center, auf die Pflege

88 Stand: Dezember 2002
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der Grinanlagen und den Einzelhandelsbereich The Crossroads verteilen (Interview
MEHAFFY). Ahnlich wie in Riverside wohnen die in Orenco Station Beschaftigten nicht in
der Siedlung selbst, da Wohnungs- und Mietpreise fiir Arbeitnehmer in service jobs zu
hoch sind. Mit (iber 150 Angestellten ist der Oko-Supermarkt New Seasons der groRte
Arbeitgeber im town center. Schétzungsweise 300 neue Arbeitsplatze sind bei The
Crossroads entstanden. Die Pflege der offentlichen Grunanlagen wird von der Stadt
Hillsboro tGbernommen. Angestellte bei der Parkpflege sind ausschlielich Hispanos. —
Orenco Stations berufstitige Bewohner unterscheiden sich nicht von denen Prospects und
Riversides. Sie sind im Tertidren Sektor beschéaftigt, dessen Arbeitsplatze sich nicht in
Orenco Station befinden. Tagsiber wirkt der Wohnbereich der Siedlung daher duf3erst
unbelebt und unterscheidet sich nicht von konventionellen Suburbs. Positiv muss aber
hervorgehoben werden, dass eine Intel-Produktionsstétte in unmittelbarer Nachbarschaft zu
Orenco Station liegt und somit fir diejenigen, die in Orenco Station wohnen und bei Intel
arbeiten, die Anfahrtswege mafRgeblich reduziert (Foto 4.8; EFFINGER 2001, S. 105).

Fazit: Die berufstatigen Bewohner der drei neighborhoods haben ein hohes
Ausbildungsniveau, was die angegebenen Bildungsabschlusse belegen. Dementsprechend
finden sie Arbeit in gut bezahlten Berufen innerhalb der Forschung, der Computer-,
Finanz- und Immobilienbranche. Die Arbeitspladtze befinden sich entgegen den
Forderungen des New Urbanism aber nicht in den neighborhoods selbst, sondern sind
hauptséchlich in den umgebenden Stadten bzw. Stadtregionen zu suchen. Die nicht
deckungsgleiche Zahl von Arbeitsplatzen und berufstdtigen Bewohnern geht auf die
GroRen der neighborhoods zurlick. Orenco Station ist zwar die gréRte der hier
vorgestellten New-Urbanism-Siedlungen, aber immer noch zu klein, um ein ausgewogenes

Wohn-/Arbeits-Verhéltnis gestalten zu kdnnen.

Foto 4.8:

Die Produktionsstatte
von Intel (im Hintergrund)
nahe Orenco Station.
Foto: SCHEMIONEK 04/2003
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4.3.2.2 Versorgung

Riversides Versorgungsangebot ist fur die GroRe der neighborhood relativ groR. Fir 527
Haushalte stehen 2.320 Quadratmeter Einzelhandelsflache zur Verfugung. Das am meisten
frequentierte Geschaft ist der Lebensmitteleinzelhandler The Delimarket and Café, der
nach eigenen Aussagen die meisten Umsétze wahrend der Mittagszeit macht, wenn
Buroangestellte hier ihre Pause verbringen. Der Lebensmittelladen kann als Eckladen
charakterisiert werden. Theoretisch kénnen hier Bewohner alle Giiter des taglichen Bedarfs
erhalten, doch ist aufgrund der Grolie die Auswahl eingeschrankt. Grofl3einkdufe erledigen
die meisten der Bewohner im SB-Warenhaus Krogers nahe der Stadt Vinings. Mit The
Delimarket and Café wird die New-Urbanism-Forderung erfullt, dass es Bewohnern
mdglich sein sollte, “to walk to a café, or to buy a quart of milk without getting in the car”
(MARSHALL 1999, S. 3). Einen Einzelhandler im Ort zu haben, der keine Luxus- sondern
Guter des taglichen Bedarfs verkauft, wurde von Uber 95 Prozent der Befragten in
Riverside als &uRerst positiv bewertet. In Einzelgesprachen wurde The Delimarket and
Cafe als eine der gréRten Annehmlichkeiten der neighborhood genannt. Auch wenn das
Geschéft eigentlich nur durch den Essensverkauf zur Mittagszeit bestehen kann, macht es
deutlich, dass selbst in kleinen Stadtvierteln kleine Lebensmittelgeschéfte geschétzt und
genutzt werden. Es ist aber auch verstandlich, dass sich Einzelhandler speziell auf kleinere
New-Urbanism-Siedlungen nicht einlassen wollen, wenn Bewohner einer Siedlung als
Kundenstamm nicht ausreichen, um gentigend Gewinne erzielen zu kdnnen. Vom Verkauf
einiger quart of milks, die beim GroRReinkauf im SB-Warenhaus vergessen wurden, kann
ein Einzelh&ndler nur schlecht bestehen. — Riversides weitere Geschafte und Dienstleister
bedienen nicht den Markt fur Guter des tdglichen Bedarfs. Dass beispielsweise ein
Limousinenverleih, ein personal trainer oder eine Schuhreinigung in dieser relativ kleinen
neighborhood bestehen kdnnen, sind ein weiteres Indiz fir deren Exklusivitat sowie die
gehobenen Anspriiche und den Wohlstand ihrer Bewohner (vgl. Tab. 4.1).

Aufgrund eines nicht ausreichenden Kundenstamms hatte sich in Prospect im
Dezember 2002 noch kein Einzelhdndler etabliert (vgl. Kap. 4.2.2 & Tab. 4.2). Die
Kaufkraft der Bewohner reichte nicht aus, Einzelhandel rentabel betreiben zu konnen.
Nach dem Konzept von Coldwell Bankers muss eindeutig gesehen werden, dass nur die
wenigsten New-Urbanism-neighborhoods ein diverses Einzelhandelsangebot unterhalten
kdénnen. Wenn das town center Prospects in den kommenden Jahren fertig gestellt sei,

muisse man auch Kundschaft von aullerhalb anziehen, um mit Einzelhandel Gewinne
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erwirtschaften zu koénnen (Interview HART). Das Restaurant The Rib House wird von
Bewohnern als gemeinschaftlicher Treffpunkt geschétzt. Somit hat es weniger eine
Versorgungsfunktion als vielmehr die Funktion, soziale Interaktion zu fordern. Als positiv
wird von den Befragten hervorgehoben, dass das Restaurant in fuSlaufiger Entfernung
liegt, so dass man spontan dieses aufsuchen kann, ohne sein Auto benutzen zu missen. —
Prospects Bewohner versorgen sich zu 87 Prozent im ndchstgelegenen SB-Warenhaus
Krogers in Longmont, wahrend die restlichen 13 Prozent vornehmlich in Boulder
einkaufen. In Boulder befindet sich der Bio-Supermarkt Whole Foods, der unbehandelte
und gentechnisch nicht veranderte Nahrungsprodukte anbietet. Diese Produkte sind im
Vergleich teurer als Lebensmittel aus konventionellen Supermérkten. Die Nachfrage nach
héherwertigen und teureren Bio-Produkten, die auch stark in Orenco Station ausgepragt ist,
zeigt erneut, dass in Prospect und Orenco Station wohlhabende Personen leben, denen es
ihr hoheres Einkommen ermoglicht, mehr Geld in ,,gesundes* Essen zu investieren.

Mit einer Einzelhandelsflache von 2.400 Quadratmeter ist Orenco Stations town
center das groRte und vielseitigste unter den drei neighborhoods. Ohne die big-box-
Bebauung The Crossroads im Osten der Siedlung gibt es im town center 18 Einzelh&ndler
Dienstleister und Restaurants von denen die beiden groRten der Oko-Supermarkt New
Seasons und das Haushaltswarengeschéft Kitchen Kaboodle sind. Die im town center
vorhandenen Geschéfte, Restaurants und Dienstleister zeigen ahnliche Merkmale wie jene
in Riverside. Auch in Orenco Station finden sich hauptsachlich héherwertige Geschafte,
die einen ganz speziellen Kundenstamm ansprechen. Hochwertige Weine und Zigarren
gibt es zum Beispiel bei Off the Vine, Wohnassecoires bei August Gardens und Bio-
Produkte im New Seasons-Supermarkt. Trotz der GroRe der neighborhood reicht die
Kaufkraft der Bewohner aber auch hier nicht aus, um die Geschafte im town center
rentabel betreiben zu koénnen. Der Kundenstamm soll vergrofiert werden, indem man
versucht, Autofahrer von der vielbefahrenen Cornell Road und Angestellte aus den
umliegenden Hightechunternehmen als Kunden anzuziehen ®° . Diese Uberlegungen
scheinen teilweise aufzugehen. Besonders die drei Restaurants und das Starbucks Café
werden am stérksten in der Mittagszeit von Arbeitnehmern frequentiert. Dies gilt auch fur
den Supermarkt New Seasons, der zur Mittagszeit ein warmes Buffet — &hnlich wie The
Delimarket and Café in Riverside — aus seinen Produkten anbietet.

Nach Ansicht der Baufirmen konnen Geschafte, Restaurants und Dienstleister nur
deswegen in Orenco Station bestehen, da die Bewohner eine Kundschaft bildeten, die

%9 40.000 Autos passieren taglich die Cornell Road und somit das Town Center (DKS Associates 1995).
253



Kapitel 4: New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

hohere Anspriiche an Service und Waren stelle. Bestes Beispiel ist der Supermarkt New
Seasons, der mit Bio-Lebensmitteln aus nachhaltiger Produktion und der Region wirbt und
somit teurer ist. Die Geschaftsleitung hat Orenco Station als Standort bewusst gewahlt, da
man sich von der hier ansdssigen Bevolkerung und den Hightechangestellten eine gebildete
Kundschaft verspricht, die Wert auf ausgewogene Ernahrung legt (Foto 4.9). Hohe
Besucherzahlen zu unterschiedlichen Tageszeiten lassen vermuten, dass New Seasons in
Orenco Station erfolgreich ist. Positiv auf die Umsétze durfte sich auch auswirken, dass
das Geschaft mit Parkflichen vor dem Eingangsbereich  herkdmmlichen
Einzelhandelsbebauungen nicht undhnlich ist. Waren kénnen bequem in den Kofferraum
geladen werden (New Seasons Market 2001). — Der Geschéftsalltag sieht bei den kleineren
Unternehmen im Kern des town centers anders aus. Zwar gaben deren Besitzer keine
Auskunft bezlglich ihrer geschaftlichen Lage, doch kann man als Beobachter den
Eindruck gewinnen, dass viele der Geschafte nur maRig frequentiert werden. Besonders
auffallig ist dies bei den Geschéften, die sich auf ein Marktsegment spezialisiert haben, wie
beispielsweise Janie’s Sweet Shoppe (SuBwaren), August Gardens (Blumen und
Accessoires) oder Off the Vine (Weine und Zigarren). Starker besucht war All About Eyes
(Optiker), der nach eigenen Angaben viele seiner Kunden aus den Intel-Produktionsstatten
akquiriert. Beim Dienstleister Champions Cleaner (Reinigung) kann man von der hohen
Anzahl gereinigter Hemden im Ladeninneren auf ein gutes Geschaft schlielen. Insgesamt
haben in den letzten zwei Jahren drei Einzelhandler ihre L&den in Orenco Stations Zentrum
wieder geschlossen. Im Allgemeinen ist Orenco Stations town center kaum belebt und wird
nur zur Mittagszeit verstarkt von Kundschaft aufgesucht, von der dann besonders die
gastronomischen Betriebe profitieren. Fraglich ist, wie die kleineren Geschafte in Zukunft

bestehen konnen. Zuschiisse oder Mietvergiinstigungen gibt es fir die Pachter nicht

(Interview BROOKS).

Foto 4.9:

Der Oko-Supermarkt New
Seasons in Orenco
Station.

Foto: SCHEMIONEK 10/2001
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Nach Aussage der developer sei es fiir Bewohner Orenco Stations kein Problem, sich mit
Gutern des taglichen Bedarfs zu versorgen, da Einzelhandler im Ort sind. Dies denkt auch
die Mehrzahl der befragten Personen: Uber die Halfte (56 Prozent) sehen keine Probleme,
sich in Orenco Station mit Gutern des taglichen Bedarfs zu versorgen. Knapp ein Viertel
(24 Prozent) sieht dies kontrér und 30 Prozent hatten hierzu keine rechte Meinung. Dabei
ist interessant, dass besonders dltere Leute aussagten, dass sie die meisten aller
Erledigungen im town center durchfiihren wiirden. New Urbanism erflllt hier also seine
Forderung, &lteren Menschen ohne Auto oder Fuhrerschein, die tdgliche Versorgung zu
erleichtern und zu sichern. — Wenn Bewohner Orenco Stations auRerhalb des town center
einkaufen, dann sind ihre Haupteinkaufsgebiete The Crossroads und Tanasbourne (ein
Einkaufszentrum drei Kilometer dstlich von Orenco Station). Fur Uber zwei Drittel aller
Bewohner (67 Prozent) ist der Supermarkt Winco bei The Crossroads der am hdufigsten
besuchte Einzelhdndler. Orenco Stations Bewohner missen also keine weiten Wegstrecken
zuriicklegen, um Glter des taglichen Bedarfs zu kaufen. Fir 75 Prozent der Befragten ist
dies einer der grofiten Vorteile, in Orenco Station zu wohnen.

Fazit: In Riverside und Prospect ist es nur bedingt moglich, sich mit Gitern des
taglichen Bedarfs zu versorgen, da die Einzelhandelsstruktur nicht ausreichend ausgepréagt
ist. Das Grundproblem der Funktionsmischung in New-Urbanism-Projekten ist die Grolie
der neighborhoods, die meistens zu wenige Einwohner haben, die fir Einzelhéndler eine
rentable Kundschaft bilden kénnten. Fir Einzelh@ndler ist die Eréffnung eines Geschaftes
in New-Urbanism-neighborhoods mit erheblichen Risiken behaftet. In Orenco Stations
town center meldeten bereits erste Geschéfte Konkurs an (was aber auch an deren hohem
Spezialisierungsgrad gelegen haben dirfte, wie z.B. Angelzubehér). Dass Orenco Station
hinsichtlich der Versorgung mit Gltern des taglichen Bedarfs von seinen Bewohnern als
positiv bewertet wird, liegt maBgeblich am Oko-Supermarkt New Seasons, der mehr als
ein Eckladen und einige quarts of milk zu bieten hat. Seine wirtschaftliche Existenz
verdankt er nicht nur den Einwohnern Orenco Stations, sondern seiner geographischen
Lage, die es ermoglicht, Kundschaft aus den umliegenden Hightechunternehmen,

angrenzenden neighborhoods und von der vielbefahrenen Cornell Road anzuziehen.
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4.3.3 Mobilitat

Im Zusammenhang mit Urban Sprawl steht die gegenwaértige Verkehrssituation in US-
amerikanischen Stadtregionen als Kritikpunkt an erster Stelle. Umfragen zeigen, dass
andere Urban-Sprawl-Probleme, wie soziale Ungleichheit oder immenser Landverbrauch
weniger kritisch gesehen werden (Rusk 2003, S. 6; TALEN 2001, S. 199ff). Dies hangt
damit zusammen, dass fur die meisten Personen die Autonutzung und Stunden im Stau zu
konkreten Alltagserfahrungen gehoren. Soziale Ungleichheit und Landverbrauch sind
abstrakte Begriffe, die den Alltag der Suburbbewohner nicht unmittelbar berthren.
Tagliche Autofahrten will New Urbanism durch funktionell gemischte neighborhoods
reduzieren. Die Grundiberlegung dabei ist, dass das Automobil Uberflissig wird, wenn
Bewohner im Ort wohnen, arbeiten und einkaufen konnen. AuRerdem konnen so fur
FulRganger zwischenmenschliche Kontakte erhdht werden, was die Gemeinschaft innerhalb
der neighborhood verstarken kann (FREEMAN 2001, S. 76). Die Funktionsmischung in den
drei untersuchten neighborhoods ist jedoch nur bedingt gegeben. Es hat sich gezeigt, dass
Kleinere Geschafte kein ausreichendes Angebot vorweisen kénnen, das Bewohner zum
taglichen Einkaufen motivieren kénnte. Wie andere Suburbbewohner auch, versorgen sich
die Bewohner der drei neighborhoods in umliegenden SB-Warenhdusern und nehmen
Anfahrtswege mit dem Pkw in Kauf. — Nur die wenigsten Berufstétigen arbeiten auch in
ihrer neighborhood. Die meisten pendeln allein in ihrem Pkw zu Arbeitsplatzen in den
Stadtregionen. Analysiert man also Arbeits- und Einkaufsverhalten der Bewohner, kann als
vorlaufiges Fazit festgehalten werden, dass New-Urbanism-neighborhoods ebenso Verkehr
generieren wie andere Wohngebiete auch. Die Bevolkerungsbefragung zielte unter
anderem darauf ab, herauszufinden, welche Transportmittel Bewohner der New-Urbanism-
Siedlungen zur Fortbewegung wahlen und ob das Wohnen unter New-Urbanism-Prinzipien
Auswirkungen auf ihr Mobilitatsverhalten hat (Abb. 4.18 & 4.19).

In Riverside fehlt bislang ein OPNV-Anschluss vollstindig, soll aber spater noch
gebaut werden (SMARTRAQ 2002b, S. 8). Dies bedeutet, dass gegenwartig berufstatige
Bewohner nicht die Moglichkeit haben, ihre Arbeitsplatze aullerhalb der neighborhood mit
oOffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. 100 Prozent der Befragten konnten daher der
Aussage nicht zustimmen, dass Atlanta bequem mit dem OPNV erreichbar ist. 100 Prozent
sagten aber, dass Atlanta auf jeden Fall bequem mit dem eigenen Pkw zu erreichen sei. Die
Haushalte der dinks in Riverside besitzen im Durchschnitt zwei Autos, die taglich genutzt
werden, um Arbeitsplétze in der Stadtregion zu erreichen. Andere Transportmdglichkeiten
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(Fahrgemeinschaften, Fahrrad oder zu Ful}) werden nicht genutzt. Dass mit dem Einzug
nach Riverside die taglichen Fahrtstrecken fiir die berufstatigen Bewohner im Vergleich zu
ihrem vorherigen Wohnort kirzer geworden sind, konnten 42 Prozent der Befragten
unterstreichen. Im Durchschnitt benétigen die Bewohner téglich zwischen 30 und 60
Minuten, um zu ihren Arbeitsplatzen in der Stadtregion zu gelangen.

Auch das Einkaufen findet mit dem privaten Pkw statt. Wenn Bewohner Riversides
aullerhalb ihrer neighborhood einkaufen, nutzen sie zu 100 Prozent das Auto. Werden
Einzelhandler oder Dienstleistungen in Riverside selbst aufgesucht, gehen 95 Prozent der
Kunden zu FuB dorthin. Dass man weniger abh&ngig vom Auto ist, seit man in Riverside
lebt, konnten nur die wenigsten unterstreichen. Lediglich ein 75-jahriger Rentner ist mit
der Gesamtsituation zufrieden und weil es sehr zu schatzen, im Ort zu wohnen,
einzukaufen, spazierenzugehen und seine Nachbarn zu kennen. Damit bildet er unter den
Befragten die Ausnahme. Im Allgemeinen sind FulRgangerfreundlichkeit und
Funktionsmischung untergeordnete Beweggriinde, nach Riverside zu ziehen. Ein
luxurioses Ambiente sowie das gut organisierte, kundenorientierte Management der
Anlage sind die ausschlaggebenden Punkte, in Riverside zu wohnen. Folgendes Zitat einer
Bewohnerin fasst dies pradgnant zusammen:

.,.The place [...] is expensive, but you pay for what you get, it’s awesome, quiet,
more like a 5 star hotel than an apartment complex. The grounds are the best
taken care of apartment grounds | have ever seen.” "
Dass ein Highway in unmittelbarer N&he zur neighborhood gelegen ist, wird von vielen als
aulert positiv bewertet. Fir die Bewohner Riversides ist er ihr Verbindungsstrang zur
restlichen Stadtregion.

In Prospect =zeigt sich ein leicht differenzierteres Bild hinsichtlich des
Mobilitatsverhaltens seiner Bewohner. Knapp 20 Prozent stimmten der Aussage zu, dass
Longmont und Denver bequem auch per OPNV erreichbar seien. 34 Prozent hatten hierzu
keine rechte Meinung und 46 Prozent sind Uberhaupt nicht dieser Auffassung. Drei Viertel
der Befragten sind sich darin einig, dass man in beide Stadte sehr bequem mit dem Auto
fahren kann. Dass auch Prospects Bewohner fur tagliche Fahrten auf das Automobil setzen,
zeigen die Antworten auf die Frage, welches Verkehrsmittel gewdéhlt wird, um
Arbeitsplatze zu erreichen. 96 Prozent der Berufstatigen pendeln taglich mit dem Auto
alleine zur Arbeit. Ein Bruchteil der Befragten bildet eine Fahrgemeinschaft, um téglich

" Dieser Wohnort ist teuer, aber es zahlt sich aus. Man bekommt, fiir was man zahlt. Es ist groBartig hier,
ruhig, mehr wie ein Funf-Sterne-Hotel als eine Apartmentwohnanlage. Die Anlage ist die gepflegteste
Apartmentanlage, die ich je gesehen habe.
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nach Boulder zu gelangen. Die Fahrtstrecken zur Arbeit dauern fir 74 Prozent funf bis 30
Minuten und fiir 17 Prozent zwischen 30 und 60 Minuten. Offentliche Verkehrsmittel nutzt
niemand. Dass die taglichen Fahrten zur Arbeit fur die Bewohner kiirzer geworden sind,
seit sie in Prospect leben, konnte nicht festgestellt werden. Fiir zwei Drittel ergab sich
keine Veranderung, fiir etwa ein Drittel der Befragten sind die taglichen Anfahrtswege zur
Arbeit geringfligig kiirzer geworden. Der Grofdteil der Haushalte (93 Prozent) hat zwei
oder mehrere Fahrzeuge. Lediglich sieben Prozent der Haushalte besitzen nur ein Auto.
Hierbei handelt es sich in erster Linie um Singlehaushalte.

Wenn Bewohner innerhalb der neighborhood das Restaurant, die Kunstgalerie oder
die therapeutische Praxis aufsuchen, dann gehen sie zu FuR dorthin. Dies sagten 97 Prozent
aus. Ob das Prinzip der FuBgangerfreundlichkeit von den Bewohnern aber tatséchlich so
rigoros realisiert wird, ist fraglich. Beispielsweise kann beobachtet werden, dass Bewohner
ausschlieflich mit dem Auto fahren, wenn sie Post an der hierfur eingerichteten
Sammelstelle abholen. Zum Einkaufen von Gutern des taglichen Bedarfs aulRerhalb der
neighborhood fahren 100 Prozent mit dem Pkw. Fast drei Viertel der Befragten konnten
der Aussage nicht zustimmen, dass sie unabh&ngiger vom Auto sind, seit sie in Prospect
leben. 85 Prozent finden nicht, dass die OPNV-Haltestelle leicht zugénglich ist.
Mdglicherweise konnte die OPNV-Nutzung dadurch verstarkt werden, indem der transit
stop ansehnlicher gestaltet und mehr in die neighborhood, z.B. durch gepflasterte
FulBwege, integriert werden wirde (Foto 4.10). Die FuBgangerfreundlichkeit wird von den
Bewohnern sehr geschatzt, aber nicht genutzt. Es hat den Anschein, dass der Gedanke der

mdoglichen Nutzung attraktiver ist, als den Gedanken tatséchlich in die Tat umzusetzen.
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Foto 4.10: Prospects OPNV-Haltestelle. Foto: SCHEMIONEK 12/2002
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Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz
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Abb. 4.18: Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz.
Quelle: eigene Erhebungen.
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Abb. 4.19: Verkehrsmittelwahl bei Einkaufsfahrten.
Quelle: eigene Erhebungen.

Da Orenco Station in Hillsboros Bebauungsplénen als station area residental ausgewiesen

wurde, ist das Bestehen der Siedlung unmittelbar mit Portlands westlichem light-rail-

System und dessen Haltestelle Orenco Station verbunden. Ziel einer Station-Area-

Residental-Siedlung soll es unter anderem sein, auf lokaler Ebene mdglichst viele

Bewohner dazu zu bringen, auf ihr Auto zu verzichten, um sich zu Ful3, per Fahrrad oder

per light rail fortzubewegen. Verkehrsstauungen und Luftverschmutzung sollen auf

regionaler Ebene eingeddmmt werden. 68 Prozent aller Haushalte in Orenco Station

besitzen zwei oder mehr Autos. Es handelt sich hierbei, wie in Riverside oder Prospect, um
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dinks-Haushalte. In 22 Prozent der Haushalte steht nur ein Auto in der Garage. Es sind
Haushalte der empty nesters, in denen zwei dltere Personen ein Auto gemeinsam nutzen.
Im Gegensatz zu Riverside und Prospect sagten immerhin 49 Prozent in Orenco
Station aus, dass sie weniger abhangig von ihrem Auto sind, seit sie in der neighborhood
wohnten. 40 Prozent konnten diese Aussage nicht unterstreichen und fir elf Prozent ergab
sich kein signifikanter Unterschied zum vorherigen Wohnort. Drei Viertel der Befragten
sagten aus, dass das Prinzip der FuBgangerfreundlichkeit sowie das nahe gelegene light-
rail-System ausschlaggebende Griinde gewesen sind, nach Orenco Station zu ziehen. Diese
Aussage verhalt sich aber kontrér zur Nutzung der SchnellstraBenbahn: Wie in anderen
Vorstadten auch, fahrt der GroRteil der berufstatigen Bewohner Orenco Stations mit dem
Auto zur Arbeit (PopoBNIK 2002, S. 10; New Urban News 2002d, S. 9f.). Dies gaben 76
Prozent an. Jeweils vier Prozent gehen zu Ful zur Arbeit, fahren mit dem Fahrrad dorthin
oder nutzen den OPNV. Auch wenn der OPNV und das in unmittelbarer Nihe gelegene
light-rail-System nur sparlich genutzt werden, spricht fir Orenco Station, dass Uber 65
Prozent der berufstiatigen Bewohner aussagten, dass das tagliche Pendeln zur Arbeit
zeitlich kirzer geworden ist, seit sie in Orenco Station wohnten. Fir 25 Prozent macht die
Fahrtzeit zur Arbeit mit dem Zuzug nach Orenco Station keinen Unterschied aus. Die
taglichen Anfahrtszeiten betragen wie in Riverside und Prospect hauptséchlich zwischen
finf und 30 Minuten. Etwa fiinf Minuten brauchen Bewohner zu ihrem Arbeitsplatz, die
bei Intel oder in Orenco Station selbst arbeiten. Positiv wirkt sich in Orenco Station aus,
dass in unmittelbarer Nachbarschaft viele Hightechunternehmen zu finden sind, wo
Bewohner einer Arbeit entsprechend ihren Qualifizierungen nachgehen kénnen. Der Erfolg
einer New-Urbanism-neighborhood ist somit wesentlich von ihrer Lokalitat abhangig. Eine
neotraditionelle Siedlung, irgendwo isoliert auf der griinen Wiese, wird ebenso viel
Verkehr verursachen wie ein konventioneller Vorort. Erst die Einbettung in bestehende
Strukturen einer Stadtregion kann funktionell gemischte und dicht gebaute Siedlungen
erfolgreich machen (ARRINGTON 2001, S. 59ff). Somit haben die Rahmenbedingungen der
Metroregierung einen wesentlichen Anteil am Erfolg Orenco Stations. — Um sich mit
Gutern des taglichen Bedarfs zu versorgen, kaufen Bewohner im town center aber
hauptséachlich im nahe gelegenen Einkaufszentrum The Crossroads ein. Wenn Bewohner
im town center einkaufen, legen 39 Prozent der Befragten die 400 Meter Strecke mit dem
Auto zuruck, elf Prozent fahren mit dem Fahrrad und (ber die Hélfte geht zu FuBR. Wenn
Bewohner bei The Crossroads Versorgungen tétigen, fahren 93 Prozent mit dem Auto

dorthin und sieben Prozent per Fahrrad oder OPNV. Dass man in Orenco Station kein Auto
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benétigt, um sich mit Gltern des taglichen Bedarfs zu versorgen, konnten 76 Prozent nicht
unterstreichen. Zehn Prozent hatten hierzu keine rechte Meinung und 14 Prozent sind fest
davon Uberzeugt, dass es (theoretisch) moglich ist, in Orenco Station auch ohne Auto
»uberleben* zu kénnen. Wie beim Pendeln zur Arbeit, muss auch bei den Einkaufsfahrten
der Bewohner positiv hervorgehoben werden, dass die zurlickzulegenden Wege zu
Einkaufszentren relativ kurz sind. Die Fahrtzeiten betragen nicht mehr als zehn Minuten.
Dies héngt aber weniger mit Orenco Station als mit den Planungsvorgaben der regionalen
Metroregierung zusammen. Deren Growth Concept 2040 schreibt Versorgungszentren
unterschiedlicher Hierarchien auch nahe von Wohnsiedlungen ausdriicklich vor (Metro
2001).

Das ebenfalls im Zusammenhang mit dem Growth Concept 2040 entstandene
westliche light-rail-System ist zurzeit in Orenco Station noch nicht sehr erfolgreich. Von
berufstatigen Bewohner Orenco Stations wird es selten genutzt, es bietet aber denjenigen
die Mdglichkeit, die in Orenco Stations weniger bezahlten service jobs arbeiten, ohne Auto
Arbeitsplatze im town center kostenguinstig zu erreichen. Damit unterscheidet sich die
Stadtregion Portland maligeblich von der Stadtregion Atlanta, wo sich wohlhabende
Birger im Norden bewusst gegen OPNV in ihren Vororten aussprechen, um sozial
schwécher Gestellten ohne Auto den Zutritt zu erschweren. Verschiedene Experten sagten
aus, dass es im Allgemeinen nicht einfach ist, US-Amerikaner zur Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel zu bewegen. Dies liegt daran, dass transit nicht die flexible Mobilitét eines
Autos bieten kann und dass beim Wort transit immer noch groRRe Vorurteile mitschwingen,
so z.B., dass Offentliche Verkehrsmittel nur von sozial Randstdndigen und Kriminellen
benutzt werden wirden. In Atlantas wohlhabenden Vororten im Norden waren Bewohner
der Auffassung, dass — sobald Nord und Stid der Stadtregion Uber transit miteinander
verbunden seien — Kriminelle aus dem Siuden kommen, in Haushalte einbrechen,
Luxusglter entwenden und mit diesen im Gepéack per transit wieder in den Suden
verschwinden wirden (Interviews HARTSHORN, PENDERGRAST). In Colorado und Oregon
sei des Birgers liebster Gegenstand das eigene Automobil, das seinem Besitzer scheinbar
Freiheit und Individualitat bieten kann. Diese western mentality erschwere es zusétzlich,
Personen zur transit-Nutzung zu Uberzeugen (Interview BURTON). Umfragen in Denver
haben zwar gezeigt, dass immer mehr Bilrger den weiteren Ausbau der RTD-
Schnellstrallenbahn befurworten. Diese Beflirwortung darf aber nicht mit einer méglichen
Nutzung gleichgesetzt werden. Der weitere Ausbau wird insbesondere von Autofahrern

unterstutzt, die der Auffassung sind, dass sie wieder dann freie Fahrt auf Denvers Strallen
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haben, sobald mehr Personen transit nutzen und folglich weniger Personen das Automobil

(Interview RYNERSON, SHELLEY; CRANE 1996, S. 51ff).

434 Gemeinschaft

Fur New Urbanisten steht fest, dass im suburbanen Sprawl die zwischenmenschliche
Gemeinschaft (community) auf der Strecke geblieben ist. Um fur Neotraditionalismus und
New Urbanism zu werben, zeichnen sie das Bild monotoner Vororte, in denen Blrger ohne
sich zu kennen in Anonymitat nebeneinander herleben. Berufstatige Bewohner betreten
morgens ihre Garage, ohne ins Freie treten zu missen, 6ffnen per Fernbedienung das
Garagentor und verlassen isoliert im Automobil ihre Suburb, um in irgendeinem office
park, einer Arbeit nachzugehen. Am Feierabend kehren sie wieder zuriick, automatisch
Offnet und schlielit sich das Garagentor, das Uberméchtig die Frontseite des Hauses

dominiert und als Bollwerk duRere Einfliisse abwehren soll”

. Das Eigenheim schiitzt die
Familie und sichert den personlichen Individualismus. Mit seinen Nachbarn kommuniziert
man nicht, sie sind eher lastige Nebenerscheinungen, die der Privatsphére unangenehm
nahe kommen. Daher werden in den Suburbs groRe Grundstiicke bevorzugt, die
Mitmenschen auf Distanz halten. Schenkt man New Urbanisten Glauben, so sind lokale
zoning ordinances und bauliche Rahmenbedingungen verantwortlich fiir einen
schwindenden Gemeinschaftssinn (DUANY et al. 2000, S. 39ff; KUNSTLER 1993, S. 175ff;
LANGDON 1994, S. 7; TALEN 2002, S. 178). Diese Aussage muss mit Vorsicht betrachtet
werden. Verschiedene Studien zeigen zwar, dass Urban Sprawl von der US-
amerikanischen Gesellschaft inzwischen als Problem angesehen wird, aber meist nur in
Verbindung mit einer problematischen Verkehrssituation (Rusk 2003, S. 6; Sierra Club
2000, S. 3). Wurde der Verkehr im suburbanen Umland reibungslos flieRen, dann fuhrten
durchgefiihrte Befragungen zu Urban Sprawl mit Sicherheit zu anderen Ergebnissen. Das
Leben in den Suburbs hat nach wie vor grofRe Anziehungskraft und — blendet man die
Verkehrsproblematik aus — wird von den meisten Suburbbewohnern kritiklos als
selbstverstandlich hingenommen. Werden Befragungen zum Leben in, zur Identifikation

mit und zur Gemeinschaft innerhalb der Suburbs durchgefhrt, trifft man als Interviewer

™ Die vom Garagentor dominierten Einfamilienhduser werden aufgrund ihres Erscheinungsbilds als snout
houses bezeichnet (snout [engl.]: Schnauze). Nach New Urbanism sollen front porches und nicht Garagen
das nachbarschaftliche Erscheinungsbild prégen. Die Stadt Portland hat den Bau weiterer snout houses 2002
gesetzlich verbieten lassen (Interview NEWMAN).
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auf erstaunte Bewohner, denen nie der Gedanke gekommen waére, ihr suburbanes Leben
kritisch zu hinterfragen. Dies belegt unter anderem eine Studie, die 1999 in einer Suburb
von Dallas, Texas, durchgefihrt wurde (TALEN 2001, S. 204). Markante Ergebnisse sind,
dass uber drei Viertel der Befragten aussagten, dass sie sich stark mit ihrer Suburb
identifizieren kdnnen, dass nur die wenigsten wieder fortzuziehen gedenken und dass ber
90 Prozent sich hier ,,zu hause* fihlen. Weiterhin stimmten 75 Prozent folgender Aussage
zu: | prefer low density development in almost all cases, even if it means longer distances
to work, shopping and other services.” Die deutliche Mehrheit der befragten Bewohner
hat nach eigenen Aussagen noch nie etwas Uber negative Auswirkungen suburbanen
Lebens gehort, ist der Auffassung, dass der Bau weiterer Stralen die Verkehrsproblematik
schon lésen wird, kann nicht der Aussage zustimmen, dass Suburbs geringer
Bebauungsdichte der Umwelt schédlich sind und nahezu 90 Prozent finden keinesfalls,
dass das suburbane Leben langweilig sei. Die allermeisten der Befragten sagten zudem aus,
dass Gemeinschaft in Suburbs sehr wohl vorhanden ist und sie sich deshalb in ihrem
Vorort heimisch flhlten. Die von TALEN (2001, S. 199ff) untersuchte Suburb ist ein VVorort
der wohlhabenden weillen Mittelschicht und mit einem durchschnittlichen
Haushaltseinkommen von Uber 100.000 US-$ pro Jahr sind die Bewohner mit ihren
weiteren sozio-6konomischen Merkmalen denen aus Riverside, Prospect und Orenco
Station sehr &hnlich. Die Aussage, die von Vertretern des New Urbanism getroffen wird,
das Leben in den Suburbs sei monoton, langweilig und fordere keine Gemeinschaft im Ort,
kann also nicht ohne Weiteres tibernommen werden. Zumindest fiir wohlhabende Suburbs
scheint das pauschalisierende Urteil nicht immer zutreffend zu sein (vgl. BROWN &
CROPPER 2001, S. 402ff; GAINSBOROUGH 2002, S. 493ff; GALEHOUSE 1999, S. 56ff).

Nach Ansicht der Bewohner Riversides, Prospects und Orenco Stations ist in ihren
Siedlungen Gemeinschaft stark ausgepragt: In Riverside stimmten 71 Prozent der Aussage
zu: There is a strong sense of community at my neighborhood. 81 Prozent unterstreichen
diese Aussage in Prospect und 65 Prozent in Orenco Station. Gleichzeitig sind die meisten
der Befragten der Meinung, dass sich ihre Gemeinschaft aus einer homogenen
Bevolkerungsgruppe zusammensetzt. In Riverside finden 87 Prozent, dass die Bewohner
eine homogene Bevdlkerungsgruppe konstituierten, 69 Prozent sind in Prospect dieser
Auffassung und 72 Prozent in Orenco Station. Die von den Bewohnern empfundene
Homogenitat unterstreicht, dass eine soziale bzw. heterogene Mischung in den New-
Urbanism-neighborhoods nicht gegeben ist (Abb. 4.20 & 4.21).

"2 Ich bevorzuge fast immer Wohngebiete geringer Bebauungsdichte, auch wenn dies langere Fahrtstrecken
zur Arbeit, zum Einkaufen und anderen Einrichtungen bedeutet.
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Zustimmung zur Aussage "There is a strong
sense of community at my neighborhood"
100%

81%

0

60% -
40%

Prozentwerte

20% -

0% -

Riverside Prospect Orenco Station
Neighborhood

Abb. 4.20: Auspragung des Gemeinschaftsempfindens.
Quelle: eigene Erhebungen; N = 162.

Bejahung einer sozialen Homogenitat

innerhalb der Neighborhood
100% 87%

Prozentwerte

Riverside Prospect Orenco Station
Neighborhood

Abb. 4.21: Bejahung einer sozialen Homogenitat.
Quelle: eigene Erhebungen; N = 162.

Weitere Indizien fur eine ausgepragte Gemeinschaft in den drei neighborhoods ergeben
sich aus anderen Frage wie nach der Teilnahme an lokalen Festivitaten. 79 Prozent der
Bewohner Riversides nehmen zumindest ,,manchmal* an Festen teil, in Prospect sind es 93
Prozent und in Orenco Station 82 Prozent. Auf die Frage, ob sie anderen Personen den
Zuzug in ihre neighborhood empfehlen kdnnten, antworteten in Riverside 95 Prozent, in
Prospect 82 Prozent und in Orenco Station 76 Prozent mit ,ja, natlirlich®. Die starke
Gemeinschaft war flr die meisten ein ausschlaggebender Grund gewesen, in eine der
neighborhoods zu ziehen (Riverside: 84 Prozent, Prospect: 87 Prozent und Orenco Station:
73 Prozent). Auch meint der Grofteil der Befragten, dass man sich in Riverside, Prospect
oder Orenco Station viel 6fters mit seinen Nachbarn unterhalt, als dies der Fall in anderen
Gemeinden sei (Abb 4.22).
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Empfinden der Bewohner, dass
nachbarschaftliche Gesprache in ihrer
Neighborhood haufiger stattfinden als in

konventionellen Suburbs
100% 89%

74%
66%

Prozentwerte

Riverside Prospect Orenco Station
Neighborhoods

Abb. 4.22: Nachbarschaftsgespréche.
Quelle: eigene Erhebungen; N = 162.

Die Antworten der Bewohner auf verschiedene Fragen zur Auspragung der Gemeinschaft
belegen, dass in den drei untersuchten New-Urbanism-neighborhoods ein
Gemeinschaftsgefuhl empfunden wird. Ob dieses Gemeinschaftsgefuhl aber ausschlielich
auf die umgesetzten New-Urbanism-Prinzipien zuriickzuftihren ist, kann in Frage gestellt
werden. Vielmehr muss vermutet werden, dass die ausgepragte Gemeinschaft Ergebnis der
homogenen Bevolkerungszusammensetzung ist. Uberall dort, wo Menschen gleicher
Wertvorstellungen  und  insbesondere  gleicher  sozio-6konomischer  Merkmale
zusammenkommen, ergibt sich Gemeinschaft, da man sich als eine Gruppe, die aus
Personen gleicher Merkmale besteht, gegenliber anderen Gruppen abzugrenzen vermag
(WIRTH 1938, S. 351). Im Allgemeinen wird unter Gemeinschaft das gegenseitige
Verhéltnis von Menschen verstanden, die auf einer gemeinsamen Grundlage miteinander
verbunden sind. Diese gemeinsame Grundlage kann historisch gewachsen, religios,
weltanschaulich, politisch oder ideologisch sein. Auf ihr kénnen Gemeinschaften bzw.
Gruppen (wie Volk, Staat, Kirche, Gemeinde, Familie, Freundschaft, Interessens-
organisation, Verein etc.) entstehen. Viele unterschiedliche und oft gegensétzlich
orientierte Gruppen bilden die Gesellschaft. Gruppen und Gesellschaft beeinflussen sich
gegenseitig. Ihr wesentlicher Unterschied liegt darin begrindet, dass die Gesellschaft durch
verschiedene Gruppen heterogen wird, wahrend Gruppen von einer mehr oder weniger
stark entwickelten Homogenitat definiert werden. Nach TONNIES (1887) grundet sich
Gemeinschaft auf den inneren Antrieb des Menschen zur Gemeinschaftsbildung, wahrend

Gesellschaft als ein rational konstituierter und gemeinsame Interessen vertretender

265



Kapitel 4: New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

Zweckverband definiert werden muss (HILLMANN 1994, S. 268f.). Gemeinschaften sind
also homogene Gruppen, das hei3t, Gruppen, in denen einzelne Individuen gleiche oder
zumindest gleichartige Ziel- und Wertvorstellungen verfolgen.

Der englische Begriff community bedeutet sowohl ,,Gemeinschaft® als auch
»,Gemeinde“. Wenn New Urbanism von community im Sinne von Gemeinschaft spricht, so
beschreibt er gleichzeitig eine Gruppe von Bewohnern, die durch ihre homogene
Zusammensetzung eine Gemeinde bilden. Eine Gemeinde kann aber die vom New
Urbanism geforderte Diversitdt bzw. Heterogenitat nicht hervorbringen, da ein
wesentliches Definitionsmerkmal von communities ihre Homogenitat ist. Community und
Heterogenitat sind also ein Gegensatzpaar, das einen inneren Widerspruch im
Stadtebaukonzept New Urbanism bildet. Hieraus ergibt sich ein weiteres Problem, das die
Urbanitat, das Stadtische, im New Urbanism betrifft. Urbanitat definiert sich Uber drei
Merkmale: BevolkerungsgroRe, Bevolkerungsdichte und Bevolkerungsheterogenitat
(WIRTH 1938, S. 345). Urbanes Leben vermag New Urbanism in seinen neighborhoods
nicht zu kreieren. Die neighborhoods sind zwar im Gegensatz zu Urban Sprawl dichter
gebaut, aber sie sind zu klein, um beispielsweise belebte town centers unterhalten zu
konnen und sie sind sozio-6konomisch so homogen ausgepragt, dass von einer
Bevolkerungsheterogenitat nicht die Rede sein kann. AulRerdem zeichnet sich Urbanitat
dadurch aus, dass sie verschiedenen Gruppen Rdume oder Nischen bieten kann, wo
Individuen unter ihresgleichen leben und sich von Individuen mit anderen Merkmalen
abgrenzen konnen. Eine Vielzahl verschiedener Gruppen schafft erst Urbanitat (WIRTH
1938, S. 348, 351f). New Urbanism kann in seinen neighborhoods lediglich
Kleinstadtisches, nie aber groRstadtisches Leben beherbergen. Hier liegt der nachste
Widerspruch des Stadtebaukonzepts: Einerseits betont New Urbanism in seinen
theoretischen Uberlegungen stets das Urbane, andererseits kopiert er bauliche
Rahmenbedingungen US-amerikanischer Kleinstadte, um community zu férdern. Urbanitat
und Kleinstadt sind aber nicht vereinbar.

Es ist zu vermuten, dass New Urbanism kleinstadtische neighborhoods fiir urbane”
Menschen (z.B. fur young urban professionals, yuppies) baut, die tagsuber in gut bezahlten
Berufen ihrer Arbeit nachgehen und nach Feierabend unter Gleichgesinnten wohnen
(FLORIDA 2002, S. 215ff; BrRooks 2000, S. 103ff). Mit kleinstadtischen baulichen
Stilelementen, wie breiten Biirgersteigen, Parks und front porches, wird den Bewohnern
ein Gefuhl suggeriert, in einer ganz besonderen neighborhood zu wohnen, die sich deutlich

" urban [lat.; ,,stadtisch“]: gebildet u. weltgewandt, weltmannisch.
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von konventionellen Suburbs unterscheidet (New Urban News 2002e, S. 11). Somit wird
die Architektur, egal ob neotraditionell oder postmodern, zu einem neuen
Abgrenzungskriterium. Die Gruppe, die sich durch diese architektonische Formensprache
abzugrenzen versucht, besteht aus weil3en, Uberdurchschnittlich wohlhabenden und
gebildeten Personen. Innerhalb der neighborhoods schatzen sie eine ausgepréagte
Gemeinschaft, die sie in anderen neighborhoods so nicht zu finden glauben. Studien zeigen
aber, dass community auch in gewohnlichen Suburbs (der gehobenen weillen Mittelklasse)
vorhanden ist. Dass in New-Urbanism-neighborhoods das Gemeinschaftsgefihl starker
ausgepragt zu sein scheint, kdnnte auch damit zusammenhéangen, dass Bewohnern von den
Projektentwicklern standig mitgeteilt wird, wie grolR doch die Gemeinschaft in ihrer
Siedlung sei. Auch in der Reklame flr neighborhoods wird community werbewirksam als
Verkaufsargument eingesetzt (MARCUSE 2000, S. 5; s.a. ROHE et al. 2001, S. 78ff)). New-
Urbanism-Bauherren  sind der  Auffassung, sie schafften mit  baulichen
Rahmenbedingungen die Grundvoraussetzung fur eine lebendige community. Nach dem
Einzug in die neighborhood sei es dann Aufgabe der Bewohner, die vorgefertigten
Rahmenbedingungen zu nutzen, um Gemeinschaft zu griinden. Hier ist eine gewisse Ironie
zu finden. New Urbanisten favorisieren in ihren neighborhoods das ,,Organische*, also das
Spontane und Ungeplante, und nicht umsonst nennen sie JANE JACOBS die geistige
Vordenkerin ihrer Bewegung. Aber genau das, was New Urbanisten tagtaglich
praktizieren, ist nichts anderes als der Versuch, durch Planung organische neighborhoods
nachzubauen. Auch wenn diese New-Urbanism-Planung &uf3erst komplex und detailliert
ist, bleibt sie letztendlich doch Geplantes.

“Ultimately, the goal of New Urbanism is to create a sense of community.
Walkability, increased density, public spaces and a mix of uses, it is proffered, all
contribute to this goal. The central irony here is that what once occurred
‘organically’ must apparently now be codified” (SITkowski 2004, S.4)."* ™

™ Letztendlich ist es Ziel des New Urbanism, einen Sinn fiir Gemeinschaft zu gestalten.
FuRgéngerfreundlichkeit, erhéhte Bebauungsdichte, 6ffentliche Rdume und Funktionsmischung, sie alle
steuern diesem Ziel bei. Die zentrale Ironie hierbei ist, dass das, was einst als ,,organisch* auftrat, jetzt
offensichtlich kodifiziert werden muss.

"2 Hierzu auch HARVEY (1997, S. 2): ,,But my real worry is that the movement repeats at a fundamental level
the same fallacy of the architectural and planning styles it criticizes. Put simply, does it not perpetuate the
idea that the shaping of spatial order is or can be the foundation for a new moral and aesthetic order? Does
it not presuppose that proper design and architectural qualities will be saving grace not only of American
cities but of social, economic, and political life in general?[...]The movement does not recognize that the
fundamental difficulty with modernism was its persistent habit of privileging spatial forms over social
processes.”
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Wenn fortwahrend die Rede von community ist, beginnen Bewohner an diese community
tatsachlich zu glauben. Es ist anzunehmen, dass Bewohner nicht wegen der community an
sich in eine New-Urbanism-neighborhood ziehen, sondern wegen des image of community
(HARVEY 1997, S. 2). Dieser immer wieder erwédhnte Gemeinschaftsgedanke fihrt
schliellich fur viele Bewohner dazu, dass sie sich buchstéblich gezwungen fuhlen,
freundlich ihre Nachbarn zu griBen und morgens mit einem Léacheln das Haus zu
verlassen, um ihre Gruppenzugehdrigkeit nicht aufs Spiel zu setzen (Kim 2000, S. 53).
Nach HARVEY (1997, S. 3) wird man in Zukunft Schilder in New-Urbanism-Siedlungen
vorfinden, mit der Aufschrift: no deviant behavior acceptable here’®. Nur wer sich an die
Spielregeln halt, ist Teil der Gemeinschaft. Community wird nicht gelebt, sondern lediglich
gespielt, und das Wort play in der vom New Urbanism immer wieder geforderten live,

work and play Kombination bekommt eine vollig neue Bedeutung.

4.4  Evaluierung der Hypothesen (Teil 2)

Anhand der durchgefiihrten Diskussionen zu New Urbanism auf neighborhood-Ebene und
deren Untermauerung mit statistischen Daten konnen im Folgenden die in Kapitel 2.4
aufgestellten restlichen Hypothesen evaluiert werden.

New Urbanism ist Konsum, bei dem es nicht um den eigentlichen Besitz an sich,
sondern um die Einzigartigkeit des Konsumgutes geht (hier: die neotraditionelle
Wohnform).

Um sich aus der Masse hervorzuheben, versuchen Stadtmenschen, sich eine
»,unverwechselbarkeit” anzueignen, die sie vor der ,Nivellierung ihrer Individualitat”
schutzen kann (SIMMEL 1903, S. 237, 243f). Die stadtebauliche Gestaltung des New
Urbanism mit neotraditioneller oder postmoderner Architektur unterscheidet sich
mafRgeblich von CSD-Wohnformen, die sich nach dem Zweiten Weltkrieg Uber das
suburbane Umland US-amerikanischer Stadte ausbreiteten. Flr die Mehrheit der Bewohner
(92 Prozent) der drei untersuchten neighborhoods ist die neue Art und Besonderheit

suburbaner Planung ein ausschlaggebender Punkt gewesen, in eine New-Urbanism-

76 Abweichendes Verhalten wird hier nicht akzeptiert.
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Siedlung zu ziehen. 77 Prozent sagten aus, dass die Architektur besonders wichtig fir ihren
Zuzug gewesen sei, 81 Prozent meinten dies tber die Funktionsmischung. Die Prinzipien
und die Architektur des New Urbanism werden von den Bewohnern als positiv bewertet.
Diese positive Bewertung steht aber in keinem Verhéaltnis zur Nutzung der baulichen New-
Urbanism-Elemente. Feierabends sind die front porches verlassen, auf Spazierganger trifft
man ebenso selten wie in konventionellen Suburbs und SB-Warenh&user auRerhalb der
neighborhoods werden dem Einzelhandel im town center vorgezogen. Folglich geféallt den
Bewohnern lediglich die Besonderheit ihrer neighborhood, ohne die vorhandenen
Annehmlichkeiten zu nutzen. Der Gedanke einer moglichen Nutzung ist attraktiver, als
diese Moglichkeit in die Tat umzusetzen (Interview HARVEY; New Urban News 2001c, S.
1, 3f). Die Einzigartigkeit des Konsumguts ,,New-Urbanism-Wohnform* steht im
Vordergrund, wéhrend der eigentliche Besitz oder die Notwendigkeit des Besitzes in den
Hintergrund tritt. Bewohner von New-Urbanism-Siedlungen scheinen sich in der
Ausiibung ihrer Alltagsaktivitaten nicht wesentlich von anderen Suburbbewohnern zu
unterscheiden. Ein praktischer Nutzen, der sich aus dem Leben in einer New-Urbanism-
neighborhood ergibt, kann nicht festgestellt werden. Folglich ist die Einzigartigkeit der
neighborhood wichtiger als der personliche Nutzen hier zu wohnen.

New Urbanism ist eine Vermarktungsstrategie der Bauwirtschaft.

Eine Uberwiegende Mehrheit der befragten Experten sagte unabhdngig voneinander aus,
New Urbanism sei ein anderes Wort fiir Dichte und erlaube es Projektentwicklern, die in
den USA eigentlich verponte hohe Bebauungsdichte werbewirksam zu vermarkten. Auch
die Bauunternehmer KaDpLUB (Orenco Station) und WALLACE (Prospect) sind der
Auffassung, dass man mit dieser Art von Bebauung problemlos mehrere Wohneinheiten
auf einer relativ kleinen Flache unterbringen kann. Das Unternehmen Post Properties aus
Atlanta sieht in New Urbanism eine neue Marktliicke, um zukinftig Gewinne zu erzielen.
Nach Jahrzehnten der Suburbanisierung, CSD und Urban Sprawl wird in New Urbanism
gegenwartig ein neuer Markt gesehen, aus dem Baufirmen Kapital schlagen wollen.
Besonders das neotraditionelle Design ist ein ,,Verkaufsschlager®. Hierfir spricht, dass es
sich nicht nur in New-Urbanism-neighborhoods findet, sondern auch in konventionellen
Vororten US-amerikanischer Stadte. Front porches, Giebel, Fensterladen, Birgersteige
und Griinanlagen finden sich immer hdufiger auch in anderen neuen Suburbs ohne New-

Urbanism-Prinzipien, da dies der Nachfrage der Eigenheimkaufer gegenwartig entspricht
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(Interviews DURRETT, GLEASON, HARTSHORN; Foto 4.11). Zudem scheint sich das
neotraditionelle Design einer Beliebtheit zu erfreuen, da auch in anderen Bereichen der
Wirtschaft ein Erfolg durch so genanntes Retrodesign festgestellt werden kan. Beispiele
hierfur sind der ,,PT Cruiser” von DaimlerChrysler oder ,,moderne” Kleidung im Stil der
1960er und 1970er Jahre. Selbst so genannte Retro-Klingelténe, die das Klingeln alter
Telefone nachahmen, konnen fur Handys aus dem Internet geladen werden. Die
Vermarktung angeblicher Historie oder Pseudo-Erinnerungen an vergangene Zeiten lauft
gegenwartig &ulerst erfolgreich, da wir in einem ,nostalgischen Zeitalter* leben (JOHNS
2004, S. 1). Die ruckwértsgewandte Architektur des New Urbanism wird aber nicht von
Dauer sein. Dass das neotraditionelle Design lediglich eine erfolgreiche Modeerscheinung
ist, meinen selbst die flihrenden New Urbanisten DUANY und PLATER-ZYBERK. In ihrem
firmeneigenen New-Urbanism-Lexikon heif3t es, dass Neotraditionalismus bis circa. 2020
dominierend sein wird (Duany Plater-Zyberk & Company 2002). Die Nachhaltigkeit des
neuen Stadtebaukonzeptes wird somit der Erschliefung neuer Mérkte untergeordnet. Dies
war und ist notwendig, um als Anbietender bzw. als developer Gewinne zu erzielen:

»,Das Entscheidende ist, dal das Stadtleben den Kampf fir den Nahrungserwerb
mit der Natur in einen Kampf um den Menschen verwandelt hat, daf der
umkampfte Gewinn hier nicht von der Natur, sondern vom Menschen gewahrt wird.
[...] Der Anbietende mufl in dem Umworbenen immer neue und eigenartigere
Bedirfnisse hervorzurufen suchen. [Dies ..] drangt auf Differenzierung,
Verfeinerung, Bereicherung der Bedirfnisse des Publikums [...]*“ (SIMMEL 1903, S.
244).

Foto 4.11: Neotraditionelles Design (Giebel, Hausveranda, Klappladen etc.) in einer konventionellen
Suburb im Norden Atlantas. Foto: SCHEMIONEK 03/2003
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Die Formensprache des New Urbanism ist ein neues Abgrenzungskriterium sozialer
Milieus bzw. Lebensstilgruppen.

New-Urbanism-Siedlungen suggerieren ihren Bewohnern Individualitdt, da die
Wohneinheiten unterschiedlich gestaltet sind und sich somit von gleichaussehenden, sich
wiederholenden Einfamilienhdusern in konventionellen Suburbs unterscheiden. Die
einzelnen Hauser in  New-Urbanism-Siedlungen symbolisieren einen privaten
Individualismus, wahrend das Gesamtbild einer neighborhood Gemeinschaft darstellen
soll. Privatismus und Gemeinschaft schlief3en sich bei New Urbanism also nicht aus. Mit
der Wahl einer bestimmten Architekturform eines Hauses grenzt sich der
Eigenheimbesitzer von seinem Nachbarn ab, der ebenso eine andere Architektur fur sein
Heim gewdhlt hat. In Orenco Station kénnen Kéaufer zwischen sieben Wohntypen wahlen
(Foxhall Rowhomes, Rosebay Cottages, Morello Place Condos, Morello Townhomes,
Central Park Townhomes, Town Center Lofts und Kitchen Lofts). Die zu wahlende
Individualitadt in New-Urbanism-Siedlungen ist aber nur eine scheinbare Individualitat
bzw. ein scheinbares Abgrenzungsmerkmal. Moderne Produktionstechniken ermdéglichen
es heute auch im Fertighausbau, Massenprodukte individuell zu gestalten. Dies ist
vergleichbar mit der Autoindustrie. So ist zum Beispiel der VW Golf ein Massenprodukt,
das ein Kaufer dennoch tber Farbauswahl und Interieur individuell gestalten kann. Das
Produkt an sich bleibt aber ein Massenprodukt. Ahnlich verhalt es sich beim New
Urbanism, dessen Siedlungen durch verschiedene Fassaden der Hauser abwechslungsreich
erscheinen, die aber letztlich auch nur industriell gefertigte Massenprodukte sind.

Zuzugsgriinde

92%

81%

7%

Aussagen in Prozent

Neu- und Architektur Funktionsmischung
Andersartigkeit der
Siedlung Grinde

Abb. 4.23: Zuzugsgriinde.
Quelle: eigene Erhebungen; N = 162.
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In New-Urbanism-neighborhoods wird Individualitdit von der Stange verkauft. Der
einzelne Bewohner grenzt sich scheinbar durch individuell gestaltete Architektur von
seinen Nachbarn ab. Da aber die meisten New-Urbanism-Siedlungen in ihrer Gesamtheit
neotraditionell gestaltet sind, wirkt die neotraditionelle Architektur eines einzelnen
Eigenheims nicht mehr als etwas Besonderes. Ein einzelner Apfel ist etwas Besonderes, da
er in seiner Form einmalig ist. In einer Kiste voller Apfel geht der einzelne Apfel in der
Masse unter. Beim New Urbanism entwertet die Masse neotraditioneller Hauser das
neotraditionelle Haus an sich. Die Formensprache des New Urbanism wird somit als
Abgrenzungskriterium fur den Einzelnen hinfallig. Als Gruppe jedoch konnen sich
Bewohner Uber die Formensprache und die Besonderheiten in ihrer neighborhood
(Architektur, town center, FuBgangerfreundlichkeit etc.) von Bevolkerungsgruppen aus
konventionellen Suburbs deutlich unterscheiden. Da die Zahl der New-Urbanism-
neighborhoods in den USA vergleichsweise gering ist, ist es noch immer etwas ganz
Besonderes, hier zu wohnen (Abb. 4.22). Dies belegt auch die grof’e Nachfrage nach New-
Urbanism-Siedlungen. Gegenwartig ist das Angebot zu klein, um die Uberwaltigende
Nachfrage zu befriedigen (Interview WATKINS). Bisher konnen nur wenige US-
Amerikaner sagen, sie gehoren zur Gruppe der New-Urbanism-Bewohner, und genau das

lasst ihre Gruppenzugehorigkeit exklusiv erscheinen.

New-Urbanism-neighborhoods sind Ausdruck einer neuen Wohnform in der
globalisierten Welt.

Einige Soziologen behaupten, dass im Zuge der Globalisierung und der damit verbundenen
Schnelllebigkeit der heutigen Zeit, Menschen sich mehr nach Gemeinschaft sehnen, als
dies noch der Fall vor einigen Jahrzehnten gewesen ist (Interview PODOBNIK). Nach dem
Zweiten Weltkrieg driickten US-amerikanische Burger der Mittelschicht ihren Wunsch
nach Individualismus und Privatismus mit dem Fortzug aus der Stadt ins suburbane
Umland aus (HAYDEN 2003, S. 128ff). Massenhaft produzierte Wohnvororte sind baulicher
Ausdruck dieser weit verbreiteten Mentalitat. Je mehr das Einfamilienhaus freisteht, desto
groRer ist die Privatsphdre seiner Bewohner. Heute hingegen wird vermutet, dass
Menschen wieder verstarkt das Bedurfnis haben ,,ndher zusammenzuriicken®, um unter
ihresgleichen zu leben und sich sicherer zu fihlen. Inwieweit New-Urbanism-
neighborhoods dieses vermutete Sicherheitsbedurfnis bzw. den Wunsch nach

Geborgenheit widerspiegeln, ist schwer zu sagen. Die gegenwaértige Welt befindet sich in
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einem Prozess des Umbruchs. Alte Normen und Wertvorstellungen werden immer haufiger
hinféallig, was zu Verunsicherungen im téglichen Leben filhren kann. Da niemand weil,
was die Zukunft bringen wird, wendet man sich vergangenen Zeiten zu, an die man sich in
idealisierter Form erinnert. Idealisiert wird gegenwartig auch das kleinstadtische Leben in
den USA zu Beginn des 20. Jahrhunderts. In der Kleinstadt sehen heute viele US-
amerikanische Birger Gemeinschaft und Geselligkeit und folglich Geborgenheit in festen
Strukturen. Dass diese festen Strukturen aber auch ihre negativen Seiten hatten, wie soziale
Kontrolle oder eingeschrankte Entwicklungschancen fur den Einzelnen, wird unkritisch
ubergangen. Jedenfalls kann zurzeit festgestellt werden, dass die neotraditionelle
Architektur als ein gemeinschaftsférderndes und ,,anheimelndes” Stilelement von den
Konsumenten nachgefragt und von den Produzenten werbewirksam angeboten wird. Mit
Neotraditionalismus lassen sich Gewinne erwirtschaften, was auch die gegenwartige
Architekturwahl in konventionellen Suburbs bestatigt.

New-Urbanism-neighborhoods sind fiir diejenigen, die es sich leisten kénnen hier zu
leben, eine neuartige Wohnform. Ob aber die Bewohner Riversides, Prospects und Orenco
Stations aus Angst vor der schnelllebigen, uniiberschaubaren, komplexen und oft schwer
nachzuvollziehenden globalisierten Welt bewusst hier sichere Riickzugsrdume gesucht
haben, kann nicht bewiesen werden. Aufgrund von Aussagen der Bewohner lassen sich
vielmehr ganz andere Grinde finden, warum sie sich fur das Leben in einer der New-
Urbanism-Siedlung entschieden haben. Sicherheit und Geborgenheit rangieren dabei nicht
an erster Stelle. Das Hauptargument in Riverside zu wohnen, ist der Allroundservice des
Managements, das die Wohnanlage wie ein Hotel fihrt und allen Wiinschen der Bewohner
nachzukommen versucht. In Prospect gefallen die abgeschiedene Lage am Rand der
Kleinstadt Longmont sowie die postmoderne Architektur der Einfamilienh&user. Sicherheit
wird hier — wie in anderen Suburbs auch — nur in Zusammenhang mit Familien-
freundlichkeit gebracht. Prospect sei ein sicherer Ort, um Kinder groRzuziehen. In Orenco
Station ist es fur viele berufstatige Bewohner von Vorteil, nahe ihrer Hightecharbeitsplatze
zu wohnen, was tagliches Pendeln zur Arbeit verkirzt. In allen drei neighborhoods sind die
Grlnde hier zu leben also rein pragmatischer Natur. Es kann aber gesagt werden, dass die
globalisierte Welt es den New-Urbanism-Bewohnern (berhaupt erst ermdglicht, in diesen
alternativ gestalteten Vierteln zu wohnen. Wirden Transnationale Unternehmen nicht
Zweigstellen und Headquarters in den Stadtregionen Atlanta, Denver und Portland
unterhalten, waren gut bezahlte Arbeitsplatze und somit die Nachfrage nach Eigenheimen

in teureren New-Urbanism-neighborhoods wahrscheinlich seltener.
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New Urbanism fuhrt zur weiteren sozialrdumlichen Segregation der US-
amerikanischen Stadtlandschaft.

Es hat sich gezeigt, dass Bewohner von New-Urbanism-neighborhoods homogene
Bevolkerungsgruppen bilden. Sie sind deswegen homogen, da die Bewohner (ber mehr
oder weniger gleiche sozio-6konomische Merkmale definiert werden konnen. Die
Gemeinschaft der Bewohner von New-Urbanism-neighborhoods setzt sich aus Personen
mit Uberdurchschnittlich gehobenen Einkommen, gleicher Altersgruppen und weil3er
Ethnie zusammen. Somit unterscheiden sich New-Urbanism-Viertel nicht von anderen
Vororten im suburbanen Umland US-amerikanischer Stadte, wo sich Menschen gleicher
Abgrenzungsmerkmale zusammenfinden. Der Wunsch unter seinesgleichen zu wohnen,
hat seinen baulichen Ausdruck im ,,Zellenmosaik der Privatspharen* gefunden (HOLzZNER
1996, S. 105ff). Schon 1938 schrieb WIRTH, ,,dal die Stadt [...] mehr und mehr einem
Mosaik sozialer Welten gleicht und die Ubergénge von einer in die andere sich abrupt
vollziehen.” Dieses ,,Mosaik sozialer Welten“ bringt innerhalb der Stadtregion soziale
Ungleichheiten. In gut situierten Suburbs konzentriert sich (bermaRig Wohlstand, wéhrend
andere Vororte und Stadtteile als unterfinanziert und verarmt beschrieben werden mussen.
Nach dem Regionalismusgedanken (Kap. 3.2) ist es deshalb notwendig, finanzielle
Ausgleiche zu treffen und Blrger wohlhabender Suburbs in die soziale Verantwortung zu
ziehen. AulRerdem sollte es sozial schwacher Gestellten mdglich sein, auch in gehobenen
Vororten wohnen zu kénnen, um beispielsweise Anfahrtswege zu niedrig bezahlten service
jobs zu verkirzen. Diese Forderungen unterstitzt New Urbanism und schreibt sie in seiner
Charter ausdriicklich nieder. Wenn es New Urbanism aber schon im Kleinen nicht gelingt,
eine soziale Mischung in seinen neighborhoods zu erreichen, dann ist es mehr als fraglich,
wie er komplexe und weit ausgedehnte Stadtregionen zu sozial ausgeglichenen
Siedlungskorpern umzugestalten gedenkt.

New Urbanism reflektiert veranderte gesellschaftliche Gegebenheiten.

Dinks, sinks und empty nesters sind die Uberwiegenden Bevolkerungsgruppen, die in
Riverside, Prospect und Orenco Station leben. Marktanalysen der developer haben gezeigt,
dass die Wohnwinsche dieser Bevolkerungsgruppen auf kleinere Wohneinheiten mit
kleineren und somit pflegeleichteren Garten abzielen. Bei der Innenausstattung wird Wert

auf moderne Kommunikationstechniken gelegt. Diese Wohnbedrfnisse unterscheiden sich
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mafRgeblich von Einfamilienhdusern mit mehreren Zimmern, die einer vierképfigen
Familie Wohnraum bieten kdnnen.

Die US-amerikanische Gesellschaft befindet sich im Wandel, der sich auch in
veranderten Familienstrukturen wiederfindet. Individualisierung und Pluralisierung der
Lebenstile sind Schlagworter, die regelmaRig fallen, wenn Uber die Ursachen des
gesellschaftlichen Wandels diskutiert wird. Eine over optioned society bietet dem
Einzelnen vermehrte Mdoglichkeiten, sein Leben individuell zu gestalten, traditionelle
Rollen in Frage zu stellen und neue Verhaltensmuster zu entwickeln. Bestanden 1950 noch
circa 70 Prozent der Haushalte in den USA aus einem mannlichen Verdiener, einer
Hausfrau und zwei oder mehr zu Hause wohnenden Kindern unter 18 Jahren, so findet sich
dieser Familientyp heute nur noch zu knapp acht Prozent. Ist in den USA die Rede von
»Familie®, so wird mit dem Begriff eine vier- oder mehrkdpfige Familie mit dem Vater als
Verdiener assoziiert. Dieses Bild ist aber eine Illusion und spiegelt nicht mehr die heutigen
gesellschaftlichen Strukturen wider (MURSWIECK 1998, S. 645ff). Diese sind komplexer
geworden, was alleine schon die Vielzahl an soziologischen Begriffen wie Dinks, sinks,
single parent household, working mothers, patchwork family, Erst-Ehen,
Wiederverheiratungsrate oder empty nesters belegen. Im Allgemeinen sind die
HaushaltsgroRen in den USA kleiner geworden. 1970 gab es noch rund 40 Prozent an
Haushalten mit einem verheirateten Ehepaar und Kindern, 1995 sank dieser traditionelle
Familientyp auf 25 Prozent. 1970 lebten im Durchschnitt 3,14 Personen in einem Haushalt,
1995 waren es nur noch 2,65 Personen. Ein-Personen-Haushalte sind von etwa 16 Prozent
(1970) auf heute Uber 25 Prozent angestiegen. Auch die Fruchtbarkeitsrate’” ist in den
USA kontinuierlich gesunken. Im Jahr 1800 gebar eine Frau im Durchschnitt sieben
Kinder, im Jahr 1900 waren es 3,6 Kinder und heute sind es etwa zwei Kinder
(MURSWIECK 1998, S. 647, 667).

Den tendenziell Kleiner werdenden Haushalten wird New Urbanism mit einem
Angebot diverser Wohneinheiten gerecht. In seinen neighborhoods finden sich
unterschiedlich groRe H&user, Miets- und Eigentumswohnungen zu verschiedenen Preisen.
Die Grundidee dabei ist, dass jeder das findet, was flr seinen aktuellen personlichen
Lebensstil gerade notwendig ist. Zum Beispiel soll es einem Alleinstehenden moglich sein,
ein  Zweizimmerapartment zu beziehen, einem empty-nest-Ehepaar ein kleineres
Reihenhaus, einem alleinerziehenden Elternteil mit zwei Kindern eine gerdumige

Eigentumswohnung, einer vierkdpfigen Familien das Eigenheim mit Garten und so weiter.

" Fruchtbarkeitsrate = Anzahl der Kinder, die eine gebérfahige Frau durchschnittlich im Laufe ihres Lebens
zur Welt bringt.

275



Kapitel 4: New Urbanism auf Neighborhood-Ebene

Es wird versucht, eine grolRere Wohnvielfalt anzubieten. Wahrend in der Vergangenheit im
suburbanen Raum nur zwischen Einfamilienhaus und Apartmentwohnanlage gewahlt
werden konnte, bietet New Urbanism eine ganze Palette unterschiedlicher Typen von
Wohneinheiten. Die Mdglichkeit Wohnvielfalt anzubieten, ergibt sich durch die
verénderten sozialen Strukturen und die einzelnen individuell gestalteten Lebensentwiirfe.
Auch die Lebenszyklen, die ein Mensch im Laufe seines Lebens durchlauft, stellen nach
Expertenansicht unterschiedliche Wohnanforderungen. New Urbanism hat erkannt, dass
sich die verdnderte Gesellschaft aus immer differenzierter werdenden Gruppen
verschiedener Abgrenzungsmerkmale zusammensetzt und reagiert darauf mit einem
Angebot entsprechender Wohneinheiten (HEALY 2003, S. 517ff).

New Urbanism fihrt zum weiteren Funktionsverlust der Kernstadt, da historische
und kulturelle Ressourcen im Umland repliziert werden.

In seiner Charter fordert New Urbanism fir seine baulichen Projekte lokale historische
Authentizitat. Riverside in Atlanta zeigt stellvertretend flr die Gberwiegende Mehrheit der
rund 650 New-Urbanism-Projekte in den USA, wie lokale (Architektur-) Geschichte
interpretiert wird. Die Kleinstadtischen Stilelemente Riversides werden aus verschiedenen
Regionen der USA sowie Europa entlehnt. Somit wird eine Kleinstadt bzw. neighborhood
inszeniert, die ein Mix an Stilen zeigt, die — losgeldst von jeder historischen Authentizitat —
die Vorstellungen, Wiinsche und Bedirfnisse einer gehobenen weillen Mittelklasse
bedienen. RoosT spricht in diesem Zusammenhang von der ,,Disneyfizierung der Stadte®,
da der amerikanische Themenpark ,,Disneyland” als Synonym fir architektonischen Kitsch
und mangelnde Authentizitat steht.

,.]Aber] Disneyland ist nicht nur einfach bunt und Kkitschig, sondern eine
dreidimensionale Collage der Motive, die fiir das kollektive Gedachtnis der weil3en
Mittelschicht konstituiert sind: Die Wildnis und ihre ,Entdeckung’, der Wilde
Westen, der europdische Hintergrund, die Kleinstadt des mittleren Westens und
Amerikas fuhrende Rolle in der Raumfahrt. Die Fahigkeit diese Elemente in eine
vereinfachte Form zu bringen ist die Grundlage fur Disneys Erfolg — und eben
diese78Technik wird nun auch im Stadtplanungsbereich angewendet* (ROOST
2001°).

Die neotraditionelle Architektur des New Urbanism ist kunden- und somit marktorientiert.
Es wird das produziert, was von den Kunden gewinscht wird. Kundenwiinsche werden

aber auch von Baufirmen erst erweckt. Die Kleinstadt als Symbol fir Sicherheit wird

78 = http://www.scheinschlagonline.de/archiv/2001/02 2001/texte/stadt2.html, zit. am 30.05.2005
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beispielsweise immer wieder wirksam in der Werbung heraufbeschworen. Besonders die
weilRe Mittelschicht flhlt sich hiervon angesprochen. Die Architektur des New Urbanism
ist — bis auf wenige Ausnahmen wie in Prospect — rickwartsgewandt, erfindet scheinbar
historische Formen und fordert insgesamt ein kulturelles Klima, dass fur ein ,,Zurtick in die
Vergangenheit” steht — ein Zeichen fur kulturelle Stagnation (SEWING & VEIHELMANN
2001, S. 2). Eine wirkliche Auseinandersetzung mit der Geschichte findet nicht statt. Es
wird produziert, was geféllt. Mit seinen Bauten trdgt New Urbanism dazu bei, wahre
Geschichte und eine kollektive Erinnerung (HARVEY 1997, S. 1) zu beseitigen oder
zumindest zu verandern. Dieses Konstruieren von Geschichte ,,geht einher mit der
Imagination einer geschénten Geschichte* (SEWING & VEIHELMANN 2001, S. 4). Das
Geschichtsverstandnis des New Urbanism kann daher als zweifelhaft charakterisiert
werden.

Das Inszenieren urbaner R4ume im suburbanen Umland schafft fiir die Kernstadt eine
weitere Konkurrenzsituation. Innenstddte sind fir die meisten Vorortbewohner im
Allgemeinen vollig unattraktiv geworden, da sich die neuen sozialen Aufenthaltsraume in
suburbanen Shoppingmalls und office parks finden. Dem dortigen Mangel an Urbanitat soll
nun New Urbanism auf die Springe helfen. So setzt die neuste Generation an
Einkaufsmalls beispielsweise nicht mehr auf die rein monofunktionale Nutzung, sondern
»Shopping* wird das zentrale Thema, um das sich herum und funktionell gemischt Bros,
Vergnugungsraume, mainstreets USA, Apartments und sogar Eigenheime gruppieren
(RITTER 2004, S. 15ff).

Prozentuale Verteilung bestehender New-Urbanism-
Projekte (N = 550)
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Abb. 4.24: New-Urbanism-Projekte in den USA. An zweiter Stelle stehen mit 30% stédtische Infill-Projekte.
Quelle: Projektauflistung des CNU unter www.cnu.org, zit. am 30.05.2005. [,Suburbane Entwicklung 50%" besteht in
dieser Berechnung aus den drei Kategorien neighborhood plan, suburban infill und traditional neighborhood (greenfield).]
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New Urbanism flr den weiteren Verfall der Kernstadt verantwortlich zu machen, wird
dem Stadtebaukonzept jedoch nicht gerecht. Es gibt viele New Urbanisten, die sich
engagieren, Kernstadte zu renovieren, umzugestalten und infill-Projekte zu férdern (Abb.
4.23; SOHMER & LANG 2000, S. 175ff). Die Atlantic Steel Mill in Atlanta oder LoDo in
Denver sind Beispiele fur dieses Engagement. Seit der Kirzung staatlicher Subventionen
Anfang der 1980er Jahre sind in den Kernstadten verstarkt Revitalisierungsmalinahmen zu
versplren, die inzwischen Frichte zu tragen scheinen (FALKE 1998, S. 279). Immer
haufiger wéhlen insbesondere junge Berufstatige als Wohnstandort die Innenstadt, um
mdoglichst nahe zum CBD und somit zu ihren Arbeitsplatzen zu leben. Das Behaupten der
Kernstadte im Konkurrenzkampf mit ihrem suburbanen Umland sowie mit anderen Stédten
gleicher GroRenordnung fuhrt einerseits zu erwinschten positiven Effekten wie
Bevolkerungszunahme,  Revitalisierung  und  Gentrifizierung,  andererseits  zu
Verdréangungsprozessen sozial schwacher Stadtbewohner (vgl. SMITH 2002, S. 427ff).

Bei den neueren Revitalisierungsmalinahmen setzen Stadte verstarkt auf &hnliche
Prinzipien wie New Urbanism. Insbesondere wird auf die Mischung der Funktionen
»Wohnen“ und ,Einkaufen® geachtet. In Innenstddten gelegene  Luxus-
Apartmentkomplexe sind unnitz, wenn Bewohner nicht die Mdglichkeit haben, sich in
nachster Nahe mit Gutern des taglichen Bedarfs versorgen zu kénnen.

Als ein Stadtebaukonzept, das den gesamten Siedlungskdrper der Stadtregion als sein
Betatigungsfeld anerkennt, dirfte es nicht im Interesse von New Urbanism liegen, den
Niedergang der Kernstadt weiter voranzutreiben. Infill-Projekte verdeutlichen den Willen,
auch in der Kernstadt tatig zu sein. Das Replizieren angeblicher Historie sowie das
Konstruieren kinstlicher Urbanitdt im suburbanen Raum fordert aber ein falsches
Geschichtsverstandnis und den Eindruck, historische Authentizitat auch in Suburbia finden
zu konnen. Wenn hier urban inszenierte Raume, deren klinische Sauberkeit nichts mit
tatsdchlicher Urbanitat gemein hat, zu attraktiven Treffpunkten werden, dann verlieren
Kernstadte weiterhin an Anziehungskraft und missen Gegenmallhahmen zu ihrer
Attraktivitatssteigerung finden. Dabei bleibt zu hoffen, dass sie nicht ihr architektur-
historisches Erbe verleugnen und beginnen, die im suburbanen Umland erfolgreichen
Scheinwelten zu kopieren. Das unkritische Kopieren suburbaner Erfolgsfaktoren erwies
sich schon einmal als wirtschaftlicher Fehlschlag, nachdem Kernstédte in den 1960er und
1970er Jahren ,,suburbane® Shoppingmalls in den Innenstddten errichtet hatten (z.B.
Underground Atlanta, s. Kap. 3.3.2).
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Im Zeitalter der Globalisierung versucht New Urbanism Stadte bzw. Stadtregionen
wettbewerbsfahig zu machen.

In seiner Charter erkennt New Urbanism die Stadtregion als Grundlage der heutigen
Wirtschaft an. New Urbanisten sind davon Uberzeugt, dass nicht mehr einzelne Stadte,
sondern ganze Stadtregionen Dreh- und Angelpunkte der heutigen Wirtschaft sind und
dass zwischen den Stadtregionen wirtschaftlicher Wettbewerb standig zunimmt. Dabei gibt
es nicht nur einen Konkurrenzkampf innerhalb einer Nation, sondern Stadtregionen
mussen sich auch im internationalen Wettbewerb behaupten kdnnen. Fur Stadtregionen
bedeutet dies, eine hohe Lebensqualitdt erreichen zu missen, um hochqualifizierte
Arbeitskréafte und Spitzenunternehmen anzuziehen oder aus anderen Stadtregionen der
Welt abzuwerben. Mit einem guten Image nach aufRen, das sich aus der Kombination harter
und insbesondere weicher Standortvorteile ergibt und zu einem qualitativ hochwertigen
Lebensumfeld flhrt, machen sich Stadtregionen fur ansiedlungswillige Unternehmen und
Personen interessant. Auf stadtregionaler Ebene ergeben sich Ansiedelungserleichterungen
fir Unternehmen durch administrative Vorschriften, die Verwaltungsprozesse zu
verklrzen helfen. Aber auch eine durchdachte Regionalplanung, die Urban Sprawl
Grenzen aufweisen kann, wirkt sich langfristig positiv auf die Lebensqualitat einer
Stadtregion aus. Beispielsweise kommt es Unternehmen entgegen, wenn ihre Arbeitskrafte
nur kurze Anfahrtswege zum Arbeitsplatz zuriickzulegen haben. Die stadtregionale
Planung Portlands mit hierarchisch durchgestuften Zentren ist hierfur das USA-weite
\orzeigebeispiel.

Fur hochqualifizierte Arbeitnehmer schafft New Urbanism attraktive Wohnstandorte,
die sich von anderen Suburbs unterscheiden. Selbst wenn Theorie und Praxis bei New
Urbanism auf neighborhood-Ebene differieren, gelingt es dem Stadtebaukonzept,
abwechslungsreiche Vororte zu bauen, und sei es nur dadurch, dass sich plétzlich ein
Starbucks Café* in einer neighborhood befindet (wie beispielsweise in Orenco Station™).
Es sind diese kleinen Details, die — werbewirksam préasentiert — Personen zum Zuzug
motivieren. Bewohner in New-Urbanism-neighborhoods genielien es, hier zu leben.
Zukiinftig wird es immer wichtiger werden, hochqualifizierten Arbeitnehmern angenehme
Wohnbedingungen zur Verfugung zu stellen. Man geht davon aus, dass Arbeitnehmer, die

sich in ihrer Umgebung ,,wohl* und ,,zuhause* fuhlen, ihre (geistige) Produktivitat steigern

” In einem Werbeprospekt Orenco Stations heifRt es: ,,We must be a real town now: we have our own
Starbucks!*“. Hieran wird erneut deutlich, dass sich das Stadtische im New Urbanism oft tber Anbieter im
town center definiert, die eine wohlhabende Kundschaft ansprechen. Starbucks ist eine Café-Kette, die
unzéhlige Filialen in den USA betreibt und — tiberzeichnet ausgedriickt — insbesondere flr und unter yuppies
eine neue kommerzialisierte Café-Kultur kreiert hat.
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konnen. Hierzu tragt New Urbanism mit seinen neighborhoods bei: Sie vermitteln
Sicherheit, Bewohner sind unter ihresgleichen und das gesamte Wohnumfeld kann als
»Wohlfihlraum* charakterisiert werden. New-Urbanism-Siedlungen werden so zu den
modernen Gartenstadte des 21. Jahrhunderts.

Wenn New Urbanism einen Beitrag leisten will, Stadtregionen im Rahmen der
wirtschaftlichen Globalisierung wettbewerbsfahig zu machen, wird es aber nicht
ausreichen, ausschlielich wohlhabenden und hochqualifizierten Personen ,,schéne”
neighborhoods zu bauen und auf stadtregionaler Ebene Ansiedelungsvorschriften nach den
Vorstellungen Transnationaler Unternehmen umzuschreiben. Langfristig gesehen werden
Stadtregionen nur als Einheit erfolgreich sein. Daher ist es wichtig, dass New Urbanism
sich noch viel starker fir den Regionalismusgedanken und sozial ausgeglichene
Stadtregionen einsetzt. In Stadtregionen leben nicht nur hochqualifizierte Arbeitskréfte,
sondern auch diejenigen, die in schlecht bezahlten service jobs ihr Einkommen finden.
Gerade sie sind es, die maRgeblich zum tagtéglichen Funktionieren des komplexen
Gebildes der Stadtregion beitragen. Auch ihnen sollten deshalb ,,schdne* neighborhoods in

Arbeitsplatznéhe zustehen.
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5 Schluss

Urban Sprawl ist nicht nur im rdumlichen Sinne ein weites Feld. Mit der voranschreitenden
Zersiedelung sehen sich heutige US-amerikanische Stadtregionen mit komplexen
Problemfeldern konfrontiert. Das stddtische Wachstum fordert soziale, stédtebauliche,
6konomische, dkologische und administrative Probleme, die sich gegenseitig bedingen und
nicht voneinander getrennt werden kénnen. Das Forschungsprojekt ,,New Urbanism in
US-amerikanischen Stadtregionen. — Ein effektives Planungskonzept gegen Urban
Sprawl?* hat zundchst die Ursachen fir Urban Sprawl analysiert und anschliellend
Stadtmodelle vorgestellt, die stadtische Siedlungsmuster in der Theorie zu erklaren
versuchen. Die verschiedenen Stadtmodelle stellen eine zeitliche Abfolge von
Momentaufnahmen urbaner Strukturen dar. Parallel zur stédtischen Entwicklung mussten
die Stadtstrukturmodelle daher stdndig modifiziert werden, um aktuellen Gegebenheiten
gerecht zu werden. Das auf den CBD konzentrierte Ringmodell von BURGESS kann als
Beginn  US-amerikanischer Stadtmodelle verstanden werden; die postmoderne
Stadtforschung um SoJA bildet den gegenwartigen Abschluss der Modell- und
Theoriebildung. In die Praxis Ubertragen bedeutet dies, dass in weniger als einhundert
Jahren eine stadtische Keimzelle auf Kosten ihrer gesunden Umgebung heute zu einem
Uberdimensionalen  stadtischen  Siedlungskorper  herangewachsen ist,  dessen
Ausdehnungsprozess weiter anhalt und dessen komplexe innere Erscheinungsformen
weiterhin Untersuchungsgegenstand der Stadtforschung bleiben werden (s.u. Tab. 5.2).

Die so genannte Urban-Sprawl-Problematik ist besonders wéhrend der 1990er Jahre
offensichtlich geworden, als der allgemeine wirtschaftliche Wohlstand seinen baulichen
Ausdruck in Millionen neuer suburbaner Einfamilienhduser fand. Lag die absolute Anzahl
an Wohneinheiten 1990 noch bei 102 Millionen, ist sie bis zum Jahr 2000 auf 116
Millionen angestiegen (US Census 2000). Der American Dream vom Einfamilienhaus wird
zunehmend in Frage gestellt und die Suche nach alternativen stadtebaulichen Malinahmen
hat begonnen. New Urbanism steht dabei im Vordergrund. Auch wenn sich viele weitere
lokale, regionale und nationale Anti-Sprawl-Initiativen finden lassen, ist New Urbanism
am medienwirksamsten und polarisiert am starksten. Seit Beginn der New-Urbanism-
Bewegung Mitte der 1980er Jahre ist das neue Stadtebaukonzept auch von akademischer

Seite analysiert worden. Untersuchungen haben sich bisher aber hauptséchlich auf die

281



Kapitel 5: Schluss

neighborhood-Ebene konzentriert und dabei aus dem Auge verloren, dass New Urbanism
auch ein Regionalplanungskonzept ist. Hieran anknipfend hat das vorliegende Projekt
anhand der drei Stadtregionen Atlanta, Denver und Portland untersucht, wie effektiv
New Urbanism auf regionaler Ebene sein kann, Urban Sprawl einzudammen (vgl. Tab.
5.1).

Die drei Stadte entstanden Mitte des 19. Jahrhunderts in verschiedenen Regionen der
USA. Bei allen drei war es die Eisenbahn, die die wirtschaftliche Entwicklung vorantrieb
und stadtisches Wachstum begunstigte. Erste Suburbanisierungstendenzen zeigten sich
bereits Ende des 19. Jahrhunderts, als wohlhabende Bevélkerungsschichten fir mehr
personlichen Freiraum an die Stadtrander bzw. ins agrarisch gepragte Umland zogen. Auch
Arbeitersiedlungen entstanden hier, die von Unternehmern und Fabrikanten zugig fir ihre
Angestellten errichtet wurden. Die Wirtschaftskrise wéhrend der 1930er Jahre und der
Zweite Weltkrieg bremsten die Suburbanisierung, die aber dann seit den 1950er Jahren
umso schneller voranschreiten konnte. Steigender Individualverkehr, Eigenheimzulagen
und versteckte Bundessubventionen in Form von Straenneubauten im suburbanen
Umland fuhrten zum weiteren Wachstum der Siedlungskérper. Stadtische Ausdehnung
fand in allen drei Stadten bzw. Stadtregionen statt, doch sind die heutigen Ausmafe an
Urban Sprawl jeweils unterschiedlich. Neben der Bevolkerungswachstumsrate liegt dies
vorwiegend an zwei Determinaten: die geographische Lage sowie die planungspolitischen

Instrumentarien einer Stadtregion.

Atlanta

Im Vorland der sidlichen Auslaufer des Piedmont Plateaus auf der Wasserscheide
zwischen dem Golf von Mexiko und dem Atlantischen Ozean gelegen, wird die Stadt
Atlanta von keinen natirlichen Grenzen umgeben. lhre Existenz verdankt sie einzig und
allein einer Eisenbahngesellschaft, die 1837 willkirlich den Standort des heutigen Atlanta
als Endpunkt und Versorgungszentrum flr eine ihrer Linien wahlte. Aus Angst, wieder von
der Landkarte der USA zu verschwinden und als Geisterstadt zu enden, forderte man in
Atlanta von jeher wirtschaftliches Wachstum. Diese Einstellung spiegelt auch das heutige
Atlanta Metro Chamber of Commerce wider, das um immer neue Unternehmens-
ansiedlungen bemiht ist. Stadt- und Regionalplanung fiir einen kompakten
Siedlungskorper wurden wirtschaftlichen Interessen untergeordnet und stédtisches
Wachstum bewusst oder unbewusst gefdrdert. Mit der Grundung der Atlanta Regional

Commission (ARC) reagierte man zwar schon 1938 auf die Notwendigkeit flr eine
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koordinierende Planung, doch machte man damals den Fehler, die ARC nicht mit
Machtbefugnissen auszustatten. So plant die ARC seit mehr als 60 Jahren fur die
Stadtregion, ohne ihre Plane effektiv in die Tat umsetzen zu konnen. Als in den 1990er
Jahren Urban Sprawl im Zuge der florierenden Wirtschaft immer offensichtlicher wurde
und der Region Bundessubventionen aufgrund von Verkehrsaufkommen und
Luftverschmutzung gestrichen wurden, reagierte Georgias Parlament mit der Griindung der
Georgia Regional Transportation Authority (GRTA). Diese ist Gemeinden und Countys
ubergeordnet und kann deren kommunale Planungsvorhaben ablehnen, sollten diese mehr
Strallenverkehr verursachen. Ob die GRTA langfristig erfolgreich sein wird und
Luftverschmutzung und Zersiedelung reduziert, bleibt fraglich, da ihr 13 Countys
umfassendes Verwaltungsgebiet nicht die gesamte MSA Atlanta mit 28 Countys abdeckt.
Eine effektive Regionalplanungsbehtrde kann nur dann erfolgreich sein, wenn die gesamte
Stadtregion als ihr Zustandigkeitsbereich definiert ist. — Wahrend der 1990er Jahre haben
sich auf lokaler Ebene verschiedene Initiativen in Georgia herausgebildet, die
kleinmaRstébig gegen Urban Sprawl vorzugehen versuchen. Diese Initiativen setzen wie
New Urbanism auf bauliche Nachverdichtungen, infill-Projekte, Schutz von Grunflachen
und auf den Ausbau alternativer Transportmdglichkeiten. Georgias lokale Initiativen
basieren auf eigenen Uberlegungen und wurden nicht von der New-Urbanism-Bewegung
ins Leben gerufen. Als Regionalplanungskonzept spielt New Urbanism in der Stadtregion
Atlanta keine bedeutende Rolle. Verschiedene New-Urbanism-Projekte finden sich auf
neighborhood-Ebene, haben aber keinen merklichen Einfluss auf die Verringerung von
Urban Sprawl. Die neun Forderungen eines regionalen New Urbanism sind in der
Stadtregion Atlanta nur schwach ausgepragt und reflektieren, dass Urban Sprawl hier

jahrelang als selbstverstandlich hingenommen wurde.

Denver

Ahnlich wie Atlanta setzt Denver seit seinem Bestehen auf die Vermarktung der Stadt bzw.
Stadtregion, um neue Unternehmen anzuziehen und wirtschaftliche Stagnation zu
vermeiden. Dem 1858 gegriindeten Ort Denver sagte man ebenfalls keine rosige Zukunft
voraus, da er zu weit stidlich, abgeschnitten vom interkontinentalen Eisenbahnnetz lage.
Mit Uberregionaler Propaganda gelang es Denver jedoch, sich gegen andere junge Stadte
zu behaupten und standig weiterzuwachsen. Besonders die Ostliche Hochebene der Front
Range bietet ausreichend Raum fur stadtische Ausdehnung, wahrend im Westen die Rocky

Mountains Wachstum bremsen. Anders als Atlanta existiert Denver nicht ausschlieRlich
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fir doing business. Schon frih forderte man Kultur (z.B. Theater und o6ffentliche
Bibliotheken), legte Griinanlagen an und warb um Touristen, denen man in Prospekten die
Umgebung als Switzerland of the Rocky Mountains vorstellte. Blrgermeister SPEER (1904
—1918), beeindruckt von europdischen Stadten, wollte Denver zum ,,Paris der Vereinigten
Staaten* ausbauen und investierte in eine City-Beautiful-Stadtplanung, die bis in die
Gegenwart nachklingt. Heutige Stadtplaner fiihlen sich der Ara Speer verpflichtet und
versuchen Denvers Einzigartigkeiten (z.B. das System der Park- und Griinanlagen) zu
bewahren. Auch die Bewohner der Stadtregion scheinen stadtischen Wachstumsproblemen
gegenuber starker sensibilisiert zu sein, als in Atlanta, wo Urban Sprawl lediglich aufgrund
der zunehmenden Verkehrsstaus in Frage gestellt wird. Fir diese in Denver eher zu
findende Sensibilitat spielt die nattirliche Umgebung eine besondere Rolle. Sie wird als
»schon“  empfunden, als Naherholungsgebiet hoch geschéatzt und gilt daher als
schiitzenswert. Bereits in den 1970er Jahren setzte sich eine Birgerbewegung gegen die
Ausrichtung der Olympischen Spiele ein, um Denver nicht weiter weltweit bekannt zu
machen. Man befirchtete neue Zuziige und stadtisches Wachstum auf Kosten der Natur. —
Als regionale Planungsbehérde versucht der Denver Regional Council of Governments
(DRCOG), Gemeinden und Countys der Stadtregion davon zu tberzeugen, auf freiwilliger
Basis gemeinsame Planung gegen das gemeinsame Problem Urban Sprawl zu betreiben.
Die Grundung einer mit Machtbefugnissen ausgestatteten Planungsbehdrde ist in Colorado
wegen des hohen Ansehens der kommunalen Eigenstandigkeit nicht realisierbar.
Maoglicherweise kann man aber darauf hoffen, dass lokale Planungsinitiativen in Denver
erfolgreicher als in Georgia sein werden, da unter Colorados Bevolkerung eine recht breite
Zustimmung herrscht, Alternativen zu Urban Sprawl zu entwicklen, was die Stadt Boulder,
nordwestlich von Denver gelegen, beispielhaft zeigt. Weiterhin ist von Vorteil, dass der
Zustandigkeitsbereich des DRCOG groRer als die offizielle CMSA Denver-Boulder-Greely
ist, was langfristige Planungen erleichtert. Mit dem Mile High Compact signalisieren viele
Gemeinden und Countys ihre Bereitsschaft zu kooperativer Planung. — In der Stadtregion
Denver gibt es verschiedene New-Urbanism-Projekte auf neighborhood-Ebene, die bislang
kaum Einfluss auf Urban Sprawl gehabt haben. Als Planunsgkonzept fiir die Region ist
New Urbanism fur Denver eher unbedeutend. Das Stapleton-Redevelopment-Projekt ist
eine Ausnahme und kann aufgrund seiner GroRe, die ein Drittel der Flache Manhattans
entspricht, in Zukunft eine groRe Zahl an Bewohnern inmitten der Kernstadt aufnehmen,
die ansonsten im suburbanen Umland siedeln wiirden. Weiterhin hat Stapleton durch seine
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positive Presse Vorbildcharakter fir nachfolgende New-Urbanism-Projekte nicht nur in

Denver, sondern in den gesamten USA.

Portland

Portland gilt als die ,,Modellstadt des New Urbanism®. Seit Beginn des 20. Jahrhunderts
wird hier eine Stadt- und Regionalplanung verfolgt, die trotz Suburbanisierung den
stadtischen Siedlungskérper kompakt halten konnte und Urban Sprawl in den
Auspragungen von Atlanta und Denver nicht ermdglichte. Am Ufer des Willamette River
gelegen, umgeben von sieben Hiigeln, war man sich schon frih der Einzigartigkeit des
natlrlichen Umlandes bewusst. Portlands geographische Lage, ein allgemeiner Konsens
unter der Bevolkerung, stadtisches Wachstum dem Umweltschutz unterzuordnen und die
Verabschiedung staatlicher Planungsgesetze Anfang der 1970er Jahre machten die
Grindung der heute erfolgreichen Regionalregierung Metro mdglich. Anders als die ARC
und der DRCOG ist Metro die einzig gewdéhlte Regionalregierung der USA und mit
Machtbefugnissen ausgestattet. Metro hat den einzigen Nachteil, dass sie nicht fur die
nordlichen Teile der PMSA Portland-Vancouver im Bundesstaat Washington zustandig
sein kann. Eine ihrer wichtigsten Aufgaben ist die Handhabung der viel diskutierten urban
growth boundary (UGB), die als eine administrative Grenze die Stadtregion umzieht und
stadtisches Wachstum nur innerhalb dieser Grenze erlaubt. Wie Atlanta und Denver konnte
auch Portland vom wirtschaftlichen Wachstum der 1990er Jahre profitieren und sich als
Hightechregion Silicon Forest einen Namen machen. Der Wirtschaftsboom brachte aber
auch mehr Bevolkerung und eine steigende Nachfrage nach Wohnraum. Innerhalb der
UGB sind folglich die Bebauungsdichten und die Wohnungspreise gestiegen. Es bleibt
fraglich und weiterhin ein Streitpunkt unter Stadtplanern, ob die Preissteigerung nur auf
die UGB zurlckzufihren ist, die trotz wachsender Bevolkerung nur sachte ausgedehnt
wurde. Im Allgemeinen kann festgehalten werden, dass Wohnpreissteigerungen auch in
jeder anderen Wachstumsregion ohne UGB stattfinden. Dass die Metroregierung trotz
Bevolkerungszuwachs und oOffentlicher Kritik an der UGB festhélt, hat wesentlich dazu
beigetragen, Urban Sprawl in der Region um Portland nicht ausufern zu lassen. Zudem hat
die Metroregierung gezeigt, dass sie die UGB nicht als ein starres Planungsinstrument
betrachtet und hat daher im Jahr 2002 75 Quadratkilometer Siedlungsflache hinzugefugt,
um weiteres Wachstum geplant unterbringen zu kénnen. — New Urbanism ist an Portlands
Erfolg kaum beteiligt gewesen. Fir New Urbanism ist Portland ein Modell, das es fir

andere Stadtregionen zu kopieren gilt. Die neun Forderungen eines regionalen New
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Urbanism sind in Portland nahezu vollstandig erflllt, was New Urbanism darin bestatigt,

dass seine Ideen fir Stadtregionen sinnvoll sind. Inzwischen hat sich auch ein informelles

Netzwerk zwischen Portland und New Urbanism herausgebildet und Portlands

anfanglicher Argwohn New Urbanism gegeniiber weicht kooperativer Zusammenarbeit.

Als regionales Planungskonzept findet New Urbanism in Portland mit dem Metro Growth

Concept 2040 teilweise Anwendung, da dieser Regionalplan von dem flihrenden New

Urbanisten PETER CALTHORPE mitgestaltet wurde. Weiterhin sitzt mit BRIAN NEWMAN ein
CNU-Mitglied im Metro Council.

Atlanta Denver Portland
Stadtgriindung 1837 1858 1844
Eisenbahnanschluss 1837 1870 1883
Flughafen 1929 1929 1931
Beginn Stadtplanung 1938 (ARC) 1905 (SPEER) 1915 (City of Portland)
Anzahl der Headquarter eines
Fortune-500-Unternehmens 12 3 0
(2004)
Flache der heutigen
Stadtregion in 15.861 11.663 11.394
Quadratkilometern*
Anzahl Countys
innerhalb der MSA / CMSA 28 6 S
Bevolkerung Kernstadt (2000) 416.474 554.636 529.122
Bevolkerung Stadtregion , . .
(2000) 4,3 Mio. 2,4 Mio. 1,5 Mio
Bevolkerungswachstumsrate 0 0 0
wahrend der 1990er Jahre 38,9% 304% 26,3%
Regionale o GRTA DRCOG Metro
Planungsbehdrde e ARC
Machtbefugnis der ¢ GRTA: ja nein ja
Behdrde zur Durchsetzung e ARC: nein

von Regionalplanen

Effektivitat der Regional- 35 von 9 Punkten 5,5 von 9 Punkien 8,5 von 9 Punkien
Planung*

Anzahl der

New-Urbanism-Projekte ’ 21 15
Flachenanteil NU-Projekte an 0,02 % 0.27 % 0,03 %

Gesamtflache der Stadtregion

Regionalplan basiert
auf New Urbanism

nein

nein

ja

* Flache der stadtregionalen Countys, nicht die Flache der urbanisierten Gebiete
#nach Auswertung der neun New-Urbanism-Forderungen fiir Stadtregionen

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Tab. 5.1: Zusammenfassende Vergleichstabelle der drei

Stadtregionen Atlanta, Denver und Portland
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In den drei Stadtregionen bewerten Experten die neun New-Urbanism-Forderungen fur
Stadtregionen allgemein als sinnvoll. New Urbanism durfe aber keine einheitlichen
Vorschriften fur alle Stadtregionen der USA fordern, da hierunter regionale Eigenheiten
litten. Die zu starren Vorgaben des New Urbanism bzw. seine Unflexibilitdt wurden von
Experten immer wieder kritisiert. Allerdings scheint sich die Einsicht durchgesetzt zu
haben, dass regionalplanerische Forderungen nur (ber eine regionale Verwaltungsebene
realisierbar sind. Die gegenwartigen Probleme stadtischer Siedlungskdrper betreffen nicht
mehr einzelne Gebietskorperschaften, sondern die gesamte Stadtregion. Wollen
Stadtregionen weiterhin attraktiv bleiben, sei es aus Grunden der Wirtschaft, der
Lebensqualitat, der Verwaltbarkeit oder der Lage in einem besonderen Naturraum, dann
missen Probleme gemeinsam geldst werden. Der Regionalismusgedanke ist in den USA
wieder auf dem Vormarsch, seine praktische Umsetzung steht aber noch ganz am Anfang.
Fraglich ist, wie Stadtregionen zukunftig zu einer Umsetzung bewegt werden kénnen. In
Atlanta hat sich gezeigt, dass nationalstaatlicher Zwang zu regionaler Zusammenarbeit
»,motiviert“. Denver hingegen baut auf das Prinzip der Freiwilligkeit und die Einsicht
einzelner Gebietskorperschaften und verzichtet auf (bergeordnete MalRnahmen. Dies
geschieht auch unter dem Wissen um den hohen Stellenwert kommunaler Eigenstandigkeit
in Colorado. In Portland hat man den Mittelweg gefunden, indem man eine demokratisch
gewdhlte Regionalregierung mit Entscheidungsgewalt etabliert hat. Deren Erfolg basiert
aber nicht nur auf ihrer demokratischen Legitimitat, sondern auch auf langjahrigen
Planungserfahrungen. In Portland hat sich der Regionalismusgedanke tber Jahrzehnte
hinweg entwickeln kénnen.

Die heutigen Urban-Sprawl-Probleme betreffen inzwischen alle Stadtregionen der
USA. Es stellt sich daher die Frage, ob Urban Sprawl nicht durch eine nationale
Kraftanstrengung geldst werden sollte. Nationale Gesetzesvorschriften kénnten wesentlich
dazu beitragen, regionale Zusammenarbeit zu fordern und zu férdern. Ansatzweise zeigt
sich ein Erfolg dieser Strategie durch die beiden verabschiedeten Gesetze Intermodal
Transportation Efficiency Act von 1991 und Transportation Equity Act for the 21st
Century aus dem Jahr 1998 durch das Department of Transportation (DOT).

Eine weitere Mdglichkeit zur Regionalismusumsetzung kénnte von den Bundesstaaten
aus erfolgen. Beispielsweise wurde die GRTA fir Atlanta durch Georgias Parlament
gegriindet und Gesetzesvorgaben Oregons sind flr die Metroregierung verantwortlich.
Regulierungen der Bundesstaaten funktionieren jedoch nur dort, wo Stadtregionen

ausschlieBlich in einem Staat liegen, wie beispielsweise Atlanta und Denver. In Portland
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ergeben sich trotz Metros Erfolge administrative Schwierigkeiten, da der nérdliche Teil der
PMSA Portland-Vancouver in den benachbarten Bundesstaat Washington tbergreift.

Regionalplanung ist immer etwas abstrakt und fir den einzelnen Birger schwer
greifbar. Vielleicht deshalb ist New Urbanism auf neighborhood-Ebene populérer. Hier
wurden bereits viele seiner Projekte realisiert und sind konkret sichtbar. Das neue
Stadtebaukonzept versucht auf Mikroebene neighborhoods zu bauen, die sich wesentlich
von den weit ausgedehnten ,Einfamilienhausteppichen“ im suburbanen Umland
unterscheiden. New-Urbanism-Viertel sollen eine hohe Bebauungsdichte haben, sollen
funktionell gemischt sein, um die t&gliche Pkw-Nutzung zu reduzieren und soziale
Interaktionen zwischen den Bewohnern zu starken. Diese theoretischen Uberlegungen
machen durchaus Sinn, sieht man Studien zum Verkehrsaufkommen im suburbanen Raum
und die Zeitspannen, die der durchschnittliche US-Amerikaner taglich im Auto verbringt.
Ferner fordert New Urbanism in seiner Charter sozial gemischte neighborhoods, um
Heterogenitat, die charakteristisch fur das Stadtische ist, hervorzubringen und einen
Beitrag fur sozial ausgeglichene Stadtregionen zu leisten. Was die Stadtregion im Grof3en
einmal sein soll, versucht New Urbanism in seinen 650 Projekten schon jetzt im Kleinen
zu realisieren und zu veranschaulichen.

Drei New-Urbanism-neighborhoods aus jeweils einer der Stadtregionen Atlanta,
Denver und Portland wurden dahingehend untersucht, ob die theoretischen Uberlegungen
des Stadtebaukonzepts umgesetzt werden konnten. Die Bebauungsplédne von Riverside,
Prospect und Orenco Station unterscheiden sich in ihren Grundiberlegungen nicht
wesentlich. Alle drei neighborhoods haben im Vergleich zu konventionellen Suburbs eine
hohe Bebauungsdichte’’, sind fuBgangerfreundlich angelegt, haben town centers und
setzen auf bauliche Stilelemente wie front porches, breite Blrgersteige und Griinanlagen,
um ein wohnliches Ambiente zu schaffen. Unterschiede finden sich in den
Entstehungsgeschichten, denen jeweils andere Rahmenbedingungen zu Grunde liegen:
Riverside in der Stadtregion Atlanta ist ein Versuchs- und Vorzeigeobjekt der Baufirma
Post Properties, die herausfinden mochte, ob sich zukinftig mit dieser Art von Bebauung
Gewinne erzielen lassen. Prospect in der Stadtregion Denver geht auf die Motivation eines
einzelnen Bauunternehmers zurilick, der auf dem Erbe einer alten Baumplantage eine
neighborhood mit hauptséchlich postmoderner Architektur nach seinen Vorstellungen

entstehen l&sst. Orenco Station in der Stadtregion Portland ist unmittelbar an Gbergeordnete

" Die Bebauungsdichte in konventionellen Suburbs liegt bei drei bis vier Wohneinheiten pro Acre (=
4047m?). In New-Urbanism-Siedlungen sind es neun bis zwolf.
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Planungsvorgaben der Metroregierung geknupft, die den Bau dichter und funktionell
gemischter neighborhoods entlang der light-rail-Linie ausdricklich vorschreibt.

Die Bewohner, die sich in den drei neighborhoods niedergelassen haben, weisen
nahezu identische sozio-Okonomische Merkmale auf. Grundlegende Unterschiede
zwischen den untersuchten neighborhoods kdnnen nicht ausgemacht werden. Mit
Haushaltseinkommen um 100.000 US-$ pro Jahr verdienen berufsttige Bewohner
uberdurchschnittlich gut. Das Gehalt spiegelt wider, dass in den Siedlungen Uberwiegend
dinks, sinks und empty nesters leben, auch wenn die Anzahl mehrkopfiger Familien in
Prospect etwas hoher liegt. Da Kinder und Jugendliche unter den Bewohnern nur eine
Minderheit bilden, ist die vom New Urbanism geforderte Mischung nach Alter nicht
gegeben. Die Wohnungspreise und die Gehélter zeigen, dass auch die Mischung nach
Einkommen nicht erfillt ist, was ebenso fir die Mischung nach Ethnien gilt. Die
untersuchten New-Urbanism-neighborhoods sind homogene Wohngebiete der gehobenen
weilen Mittelschicht.

Aufgrund ihrer akademischen Ausbildungsabschliisse finden die Bewohner Arbeit in
gut bezahlten Berufen des Tertidren Sektors. Die Arbeitsplétze finden sich im Allgemeinen
aullerhalb der neighborhoods und werden per Pkw erreicht. Selbst die berufstatigen
Bewohner in Orenco Station nutzen kaum das in néchster Nahe gelegene light-rail-System,
um Arbeitsplatze in Portland zu erreichen. Das Auto wird auch genutzt, um Glter des
taglichen Bedarfs einzukaufen. Die town center der drei neighborhoods sind zu klein, um
eine vollstdndige Versorgung der Bewohner zu gewahrleisten. In den neighborhoods ist es
nicht gelungen, die tagliche Automobilnutzung zu reduzieren. In Orenco Station allerdings
sind dank einer Regionalplanung mit Zentren verschiedener Hierarchiestufen
Anfahrtswege zu Versorgungszentren relativ kurz.

Die Bewohner der neighborhoods sind der Auffassung, dass sie in einer starken
Gemeinschaft leben. Fraglich ist, ob diese Gemeinschaft durch bauliche New-Urbanism-
Elemente geschaffen wird oder durch tdgliches Einreden auf die Bewohner, ihre
neighborhood habe eine der starksten communities.

In den drei untersuchten New-Urbanism-Siedlungen ist es nur ansatzweise gelungen,
die Prinzipien und Ideen des neuen Stadtebaukonzepts zu realisieren. Besonders negativ
ist, dass eine sozio-6konomische Mischung der Bewohner nicht vorhanden ist und die
neighborhoods somit zu Recht als isolated islands oder Wohlstandsinseln bezeichnet
werden. New Urbanism hat bis jetzt keinen wesentlichen Beitrag dazu geleistet, der

anhaltenden sozialrdumlichen  Segregation in US-amerikanischen Stadtregionen
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entgegenzuwirken. Er gibt lediglich den sozial immer ausdifferenzierter werdenden
Wohngebieten im suburbanen Umland ein neues bzw. neotraditionelles Gewand.

Die drei neighborhood-Fallstudien machen ferner deutlich, dass eine Einbettung der
Siedlungen in die jeweilige Stadtregion nur dann erfolgreich ist, wenn Ubergeordnete
regionalplanerische Rahmenbedingungen gegeben sind, denen Gemeinden auf unterer
Ebene Folge leisten missen. Mit light-rail-Anschluss und Versorgungszentren in
unmittelbarer N&he wird Orenco Station in die bestehende Stadtregion gut integriert. Diese
Integration geht aber nicht auf Orenco Stations kleinmalistdbige Planung auf Mikroebene
zuruck, sondern auf konkrete Vorgaben der Metroregierung auf Makroebene. Eine
Integration von Kleinstadten, Vororten und neighborhoods ist fiir Portlands Stadtregion
charakteristisch. Erst die durchdachte Regionalplanung ermdglicht es, Urban Sprawl in
Grenzen zu halten. Einzelne New-Urbanism-neighborhoods koénnen Urban-Sprawl-
Probleme nicht lI6sen. Dies machen auch Riverside und Prospect in den Stadtregionen
Atlanta und Denver deutlich. Als ein Luxusviertel liegt Riverside voéllig im Abseits und
lasst keine Anstrengungen erkennen, ernsthaft in die Stadtregion integriert werden zu
wollen. Vielmehr schatzen die Bewohner die abgeschiedene Exklusivitét. Prospect liegt am
aulersten Rand der Kleinstadt Longmont und unterscheidet sich nur in seiner héheren
Bebauungsdichte von herkémmlichen suburbanen Wohngebieten auf der griinen Wiese.
Wenn es New Urbanism zukinftig gelingt, die Ebene der Regionalplanung mit der Ebene
der neighborhoods — also Makro- und Mikroebene — miteinander zu verknutpfen, kdnnte
das Stadtebaukonzept zu einer interessanten Urban-Sprawl-Alternative werden.

Das Phanomen New Urbanism kann in die gegenwartige postmoderne Stadtforschung
eingeordnet werden. Dies wird an den von SoJA (1995, S. 149ff) herausgearbeiteten sechs
charakteristischen Prozessen fir postmoderne Stadtstrukturen ersichtlich (Tab. 5.2 & Kap.
2.2.2.3). Als Regionalplanungskonzept reagiert New Urbanism auf die Restrukturierung
der okonomischen Grundlage im Zuge von Deindustrialisierungen. New Urbanism
erkennt, dass Stadtregionen zukunftig nur dann erfolgreich in den Wettbewerb mit anderen
Regionen treten konnen, wenn sie sich als administrative Einheiten werbewirksam nach
auflen prasentieren werden. Stadtregionen mussen es in der heutigen Zeit zu verstehen
wissen, hochqualifizierte Arbeitnehmer durch weiche Standortvorteile anzuziehen. New
Urbanism bietet sich hier an, attraktive neighborhoods zu bauen, die gut ausgebildete
Personen hoheren Einkommens beherbergen koénnen. Es wird ersichtlich, dass New
Urbanism auf Makro- wie auf Mikroebene eine Reaktion auf veranderte tkonomische

Rahmenbedingungen darstellt. Dabei bleibt fragwirdig und zu kritisieren, dass New
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Urbanism sich dem Anschein nach lediglich in die postmodernen Prozesse stadtregionaler
Siedlungskorper einordnet, sie moglicherweise gar verscharft, anstatt ein Gegengewicht zu
diesen zu bilden. Gerade als Regionalplanungskonzept misste New Urbanism praktische
Alternativen zu den gegenwartigen Trends aufzeigen und sich beispielsweise fir sozial

ausgeglichene Stadtregionen noch stérker einsetzen.

Die sechs charakteristischen Prozesse ... und New Urbanism als Reaktion
postmoderner Stadtstrukturen nach SoJA bzw. baulicher Ausdruck

Regionalplanungskonzept, das Stadtregionen
als administrative (wettbewerbsfahige)
Wirtschaftseinheiten anerkennt.

Restrukturierung der 6konomischen Grundlage;
Regionalokonomie

Bauliche Gestaltung kommunikativer und
attraktiver stadtischer Umfelder, um im

Global Cities Konkurrenzkampf mit anderen Stadten /
Stadtregionen um Kapital bestehen zu kénnen
(LEGNARO 2001, S. 9).

Baulich-architektonisch ansprechende
Postsuburbane Stadtstrukturen Gestaltung von Suburbia; somit Aufwertung des
Hinterlands.

Trotz seiner progressiven Charter gelingt es
New Urbanism nicht, sozial gemischte
neighborhoods zu bauen. Die Formensprache
des New Urbanism (Neotraditionlismus) dient
als Abgrenzungsmerkmal von Lebensstil-
gruppen und fuhrt zur weiteren sozialrdumlichen
Fragmentierung.

Fragmentierung und Polarisierung der
Sozialstruktur

New-Urbanism-neighborhoods sind
Rickzugsrdume und dienen dem Sicherheits-
bediirfnis ihrer Bewohner; soziale Kontrolle
nimmt zu.

Uberwachung stadtischer Raume

Neotraditionelles Design; Disneyfizierung;
Inszenierung urbaner Welten ,Nostalgie einer nie erlebten Vergangenheit*
(MARCUSE 2000, S. 5).

Tab. 5.2: New Urbanism als baulicher Ausdruck der postmodernen Zeit.
Quelle: SoJa 1995, S. 149ff; eigene Zusammenstellung.

Ob New Urbanism letztendlich in der Lage sein wird, Urban Sprawl und die damit
verbundenen Probleme aufzuhalten, bleibt abzuwarten. Gegenwartig ist in der US-
amerikanischen Gesellschaft bemerkbar, dass ein Grofteil der Bevolkerung Urban Sprawl
Uberdrissig wird. Hierflr spricht nicht nur die Popularitdt von New Urbanism, sondern

auch die Existenz zahlreicher anderer Anti-Sprawl-Initiativen. Trotz aller gedufRerten Kritik
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an New Urbanism, scheint das Stadtebaukonzept auf dem richtigen Weg zu sein,
Alternativen zu Urban Sprawl zu entwickeln. Auf stadtregionaler Ebene kann New
Urbanism mit ausgefeilten Regionalpléanen helfen, kommunale Streitigkeiten zu verringern
und stadtregionale Planungsbehtrden zu etablieren. Auf neighborhood-Ebene zeigt das
Stadtebaukonzept, dass bauliche Alternativen zur Monotonie herkémmlicher Suburbs
vorhanden sind. Problematisch ist gegenwartig, dass New-Urbanism-neighborhoods
bislang ein Refugium der weien Mittelklasse sind. Dies gilt es in Zukunft zu andern, will
man sozialrdumliche Segregation nicht weiter fordern. Die kontroversen Diskussionen tiber
und die teils scharfe Kritik an New Urbanism sollten konstruktiv genutzt werden, um
Ergebnisse zu optimieren. Kritik sollte von New Urbanism nicht als Ablehnung verstanden
werden.

Urban Sprawl muss nicht ungebremst und ungeplant weitergehen, selbst wenn
Eigenheimbesitz und der American Dream von der amerikanischen Politik als
unzertrennbar angesehen werden:

““Homeownership is an important part of the American Dream. As President, |
am committed to helping many more Americans achieve that dream. A home
provides shelter and a safe place where families can prosper and children can
thrive. For many Americans, their home is an important financial investment,
and it can be a source of great personal pride and an important part of
community stability. — Homeownership encourages personal responsibility and
the values necessary for strong families. Where homeownership flourishes,
neighborhoods are more stable, residents are more civic-minded, schools are
better, and crime rates decline. Thanks to the resources available in our Nation,
more Americans own homes today than at any time in our history. [...] — During
National Homeownership Month [...] | call upon the people of the United States
to join me in recognizing the importance of providing all our citizens a chance
to achieve the American Dream” (BusH 2002, S. 1). ®

Es kann sein, dass Eigenheimbesitz der Gesellschaft tatsdchlich forderlich ist. Zukinftig
wird es aber darum gehen missen, den American Dream in baulich anderen Formen zu
verwirklichen. Das Eigenheim im Griinen wird bei einer wachsenden Bevolkerung fiir den

Einzelnen nicht mehr realisierbar sein. Weiterer Flachenverbrauch wiirde die Urban-

78  Eigenheimbesitz ist ein wichtiger Bestandteil des American Dream. Als Président bin ich verpflichtet,
noch vielen weiteren Amerikanern diesen Traum zu erfiillen. Ein Heim bietet Schutz und einen sicheren
Platz, wo Familien gedeihen und Kinder sich frei entfalten kénnen. Fir viele Amerikaner ist ihr zu Hause
eine wichtige finanzielle Investition, und es kann eine Quelle groRBen persénlichen Stolzes sowie ein
wichtiger Bestandteil gemeindlicher Stabilitat sein. — Eigenheimbesitz férdert persénliche Verantwortung
und die notwendigen Werte fiir starke Familien. Wo Eigenheimbesitz floriert, sind Nachbarschaften stabiler,
Bewohner haben mehr biirgerliches Bewusstsein, Schulen sind besser und Kriminalitdtsraten fallen. Dank der
vorhandenen Ressourcen unserer Nation, besitzen heute mehr Amerikaner Héuser als je zuvor in unserer
Geschichte. — [...] Wahrend des nationalen Monats des Eigenheimbesitzes [...], fordere ich das Volk der
Vereinigten Staaten dazu auf, sich mir anzuschlieRen und die Wichtigkeit anzuerkennen, all unseren Blrgern
eine Chance zu verschaffen, den American Dream zu verwirklichen.
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Sprawl-Probleme verschérfen. Gegenwaértig hat die US-amerikanische Gesellschaft die
Madglichkeit zu entscheiden, ob ihre Stadte weiter ,,sprawlen* werden oder ein nachhaltiger
Weg eingeschlagen werden soll. Bei letzterer Variante stellt New Urbanism einen ersten

Schritt zur Problemlésung dar.
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. Leitfaden

e In general: what is your region doing against Urban Sprawl?

e Do you think that single family homes in suburbs will stay popular?

e What connection between NU* and Urban Sprawl do you see?

e Do you already see an influence on the urban landscape by NU?

e Is NU just another form of Suburbia?

e Why do you think NU is quite successful?

¢ Do you think, the neotraditional design will be still successful in future (in 20 or 30
years)?

e Why do you think people like neotraditional design?

e Isthere a market for NU? Why?

e Confronted with the quote “New Urbanism looks like Disney World” or “NU looks
artificial”, what’s your reaction?

e Do you think NU has the potential to reduce daily car use by transit oriented
development?

e On aregional scale, do you think that the implementation of NU’s principles (e.g.
regional plans, infill projects, etc.) helps to minimize social segregation?

e What is NU’s most successful aspect in terms of regional plannig?

e From your point of view, what is the most relevant scale on which to fight urban
sprawl? Is it the regional or the local, neighborhood level?

e Do you think Urban Sprawl can be solved? By the principles of NU?

e How can NU be successful in shrinking cities?

e When a municipality decides to build a NU-neighborhood what are its advantages /
disadvantages?

e Is there a broad range of people of different background (income, race, age) to be
found in NU neighborhoods?

¢ In what way can NU strengthen the regional economy?

e Is NU an appropriate planning concept for regional planning committees? Or is it too
abstract?

e How can NU contribute to better govern urban sprawl regions?

e Are successes in urban/regional planning really and exclusively due to NU?

e Do you think NU is a sustainable planning concept?

e How do you see the future for Urban Sprawl and New Urbanism?

1 NU = New Urbanism
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lll. Experten Atlanta

Experte

Bedeutung von
New Urbanism fir die
Stadtregion Atlanta

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

MIKE GLEATON
Georgia Department of
Community Affairs

o Nur geringe Bedeutung von

New Urbanism.

e Malknahmen der regionalen
Planungsbehérden ARC und

GRTA sind effektiver.

¢ Regionalplane.
o Alternative Ideen.

¢ Vernachlassigung regionaler
Gegebenheiten.

Ross KING
Association County
Commissioners of Georgia

e New Urbanism eher
unbedeutend.

¢ Informationen uber
Alternativen im Stadtebau und
Regionalplanung.

¢ Die Stadtregion Atlanta
beginnt eigene Alternativ-
konzepte zu entwickeln.

ALAN STEINBECK
GRTA
(Land Use Planner)

e Umdenken bei
Regionalplanung durch
GRTA, nicht durch New
Urbanism.

e New Urbanism hilft,
alternative Wohnformen zu
propagieren und zu
vermarkten.

e New Urbanisten sind teils zu
sehr von ihren Ideen (iberzeugt
und gehen nicht auf die spe-

zielle Situation der Region ein.

e Es werden sich verstarkt
lokale/regionale Planungs-
ideen durchsetzen.

GAIL FRANKLIN
GRTA
(Transportation Planner)

¢ Ein gewisser Einfluss ist

bemerkbar, lokale Planungs-

ideen sind aber starker.

o New Urbanism-Projekte
haben Vorbildfunktion

e Zu starke Partizipation der
Biirger bei Planungsfragen.

o New Urbanism wird in
Atlanta zunéchst unbedeutend
bleiben. Gegenwartig sind
Lokalregierungen genug damit
beschéftigt, schnelles
Wachstum einigermalien zu
handhaben. Fiir Alternativen
bleibt keine Zeit.

TOM WEYANDT
ARC

o Ideen des New Urbanism

kdnnen zum Teil auf Atlanta

tibertragen werden.

e Umdenken im Stadtebau.
e Diskussionsforum fiir
alternative ldeen.

e New Urbanism sollte lokale
Gegebenheiten und Strukturen
starker beachten.

e Ohne Anderungen
gesetzlicher Planungs-
vorschriften ist auch New
Urbanism gegen Urban Sprawl
hilflos.

9
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Experte

Bedeutung von
New Urbanism fir die
Stadtregion Atlanta

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

SCOTT PENDERGRAST
MARTA

¢ Funktionell gemischte
Neighborhoods helfen,
tagliche Fahrten / Verkehr in
der Region zu minimieren.

e New Urbanism hilft, das in
den USA negative OPNV-
Image anzuheben.

o New Urbanism propagiert
OPNV.

e New Urbanism-
Neighborhoods sind meist
isolated islands im suburbanen
Umland.

e New Urbanism wird
alternative Wohnformen
vermarkten.

BETSY STARK

Fulton County — Deptartment
of Environment and
Community Development

e New Urbanism hat keinen
Einfluss auf die Stadtregion
Atlanta.

o New Urbanism zeigt, dass
Wohnraumdichte nicht
,,schlecht sein muss.

e VVernachl&ssigung lokaler
Strukturen.

e Urban Sprawl kann nur
durch staatliche Vorgaben
eingedammt werden.

ENRIQUE BASCUNANA
City of Atlanta — Bureau of
Planning

¢ Atlanta beginnt eigene
Konzepte zu entwicklen, die
mit New Urbanism
vergleichbar sind, jedoch mehr
auf die spezifisch lokale
Situation eingehen.

o New Urbanism hat einige
gute Ideen hervorgebracht und
publik gemacht.

e Zuviel greenfield
development.

e Schwer vorstellbar, dass
New Urbanism seine Theorie
in die Praxis umzusetzen
vermag.

NANCY MUSSELWHITE
Metro Atlanta Chamber of
Commerce

¢ Gute Regionalplanung starkt
die regionale Wirtschatft.

¢ New Urbanism-Projekte
haben Vorbildfunktion.

e Banken sind sehr oft nicht
bereit, in alternative mixed-use
Projekte zu investieren, da
angeblich zu risikoreich.

o Eine effektive Regional-
planung ist notwenig, um
Atlantas Wettbewerbsfahigkeit
zu stérken und zu erhalten.

CULLEN LARSON
Georgia Economic Developers
Association

e New Urbanism ist ein
Anfang, gegen Urban Sprawl
vorzugehen.

e Es ist noch ein langer Weg
zu gehen.

e New Urbanism macht das
Wohnen in der Innenstadt
wieder attraktiver.

o Hohere Wohnraumdichte
wird inzwischen héaufiger
akzeptiert.

¢ Medienprésenz.

o Tiefsitzende Probleme
(Segregation, stadtische
Schulproblematik, etc.) kénnen
von New Urbanism alleine
nicht geldst werden.

e Um Urban Sprawl in seiner
ganzen Komplexitét 16sen zu
konnen, sind Gesetzesande-

rungen zwingend notwendig.
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Bedeutung von

Positives

Negatives

Sonstiges und

Experte New Urbanism fir die am New Urbanism auf am New Urbanism auf Zukunftsprognosen fur
Stadtregion Atlanta regionaler Ebene regionaler Ebene New Urbanism
JEFF RADER o New Urbanism zeigt e Gute Ideen in der o New Urbanism zu schwach, |e Nur Gesetzesanderungen

Greater Atlanta Homebuilder
Association

Losungsmaoglichkeiten auf,
Urban-Sprawl-Problematik in
Atlanta in den Griff zu
bekommen.

Regionalplanung.

o New Urbanism macht
funktionell-gemischte, dichte
Neighborhoods ,,gesellschafts-
fahig“.

sich gegen wirtschaftliche
Interessen zu stemmen.

kénnen Urban Sprawl
eindammen.

o Gesellschaftliche Grundein-
stellungen miissen sich &ndern.

JACKIE DITMER
Coldwell Banker
(Real Estate)

e Bewohner bevorzugen
immer noch gro3flachige,

konventionell gebaute Vororte.

o Fir die Region hat New
Urbanism keine Bedeutung.

o Neotraditionalistisches
Design verkauft sich duBerst
gut; groRe Gewinnspannen
durch New-Urbanism-Design.

o CSD-Projekte weiterhin
erfolgreich.

e Fir viele Menschen bedeutet
urban = density = crime

DoOUG ALLEN
Dept. of Architecture,
Georgia Tech

e Bisher nur geringe
Bedeutung fiir Atlanta.

e Diskussionforum fiir
Vertreter verschiedener
Couleurs.

¢ New Urbanisten tuen gut
daran, eine Gegenbewegung
zum Urban Sprawl
aufzubauen.

¢ New Urbanisten verfolgen
einen zu starren Architektur-
und Planungscode.

o Mangelnde Flexibilitat.

e Gesetzesanderungen sind
erforderlich zur Losung von
Urban Sprawl.

e In 30 Jahren wird New
Urbanism von einem anderen
Stadtebaukonzept abgeldst
werden. Alle 30 Jahre kommt
ein neues Stadtebaukonzept.

RAJEEV DHAWAN
Economic Forecasting Center,
Georgia State University

¢ Urban Sprawl wird von den

Kraften des Marktes gefordert.

e New Urbanism in Atlanta
schwaécher als die markt-
wirtschaftlichen Kréfte.

¢ Neue Vermarktungsstrategie
flr suburbanen Lebensstil.

e New Urbanism zu sozial.

¢ Urban Sprawl kann nicht
aufgehalten werden.

o Urban-Sprawl-Probleme
werden zukinftig durch neue
Technologien geldst

(z.B. Luftverschmutzung).
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Experte

Bedeutung von
New Urbanism fir die
Stadtregion Atlanta

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

JAMES DURRETT
Urban Land Institute Atlanta

o |_okale Initiativen haben
mehr Einfluss.

e New Urbanism kann helfen,
diese vielen Initiativen zu
koordinieren.

¢ VVorbildfunktion fir
Folgeprojekte mit funktioneller
Mischung und dichter
Bebauung.

o New Urbanism sollte mehr
den regionalen / lokalen
Kontext im Blick behalten.

e New Urbanism sollte nicht
seine ldeen auf alle Regionen
der USA gleich anwenden.

e New Urbanism nur fiir
Reiche.

o New Urbanism ist zukinftig
mehr dazu geeignet, greenfield
development auf bessere Weise
zu betreiben.

LAURIE FOWLER
Institute for Ecology and
Environmental Design,
Georgia State University,
Athens

o New Urbanism hat bisher
keinen grofRen Einfluss auf
Atlanta.

o New Urbanism hat gute
Ideen.

e Umsetzung sollte von
lokalen Initiativen ausgehen.

¢ New Urbanism beachtet zu
wenig lokale Gegebenheiten.
¢ Mangelnde Flexibilitat.

e Urban Sprawl kann nur
durch Gesetzesédnderungen
geldst werden.

o Offentlichkeit muss starker
informiert werden, z.B.,
urban =crime

HOWARD FRUMKIN
Rollins School of Public
Health

o New Urbanism fordert
Umdenken in der Region.

o Alte stadtebauliche Muster
kdnnen sich evtl. positiv auf
die Psyche auswirken.

¢ Negative Auswirkungen von
Urban Sprawl auf die
allgemeine Gesundheit mussen
starker publik gemacht
werden.

JERRY WEITZ
Georgia Planning Association

o Kein grofer Einfluss auf die
Region.

o New-Urbanism-Projekte sind
bislang ,,isolated islands*

o Gute Masterpléne.

e ,,connectivity“.

e Besseres Design.

¢ Funktionsmischung.

e Zu starre Designvorschriften.

e CSD ist immer noch hoch
begehrt.

¢ Generationenwechsel bringt
Forderungen nach neuen
urbanen Lebensformen.
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Experte

Bedeutung von
New Urbanism fir die
Stadtregion Atlanta

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

TRUMAN HARTSHORN
Department of Geography
Georgia State University

e \VVorbildfunktion der
einzelnen New-Urbanism-
Projekte.

¢ Revitalisierung von
Altindustrieanlagen.

e Infill.

o New Urbanism kann als
Planungskonzept durchaus
ernst genommen werden.

e New Urbanism nutzt Trend
junger Leute, wieder in die
Kernstadt zu ziehen und
vermarktet dies als seinen
Erfolg.

o Kréafte des freien Marktes
sind stéarker als New Urbanism.
Darum wird es zunéchst zu
keiner Urban-Sprawl-
Verringerung kommen.

GORDON KENNA
“Cool Communities”

¢ Bislang kaum Einfluss.

¢ VVorbildfunktion.

e New Urbanism beachtet zu
wenig Umweltschutz.

o Freier Markt ist starker als
New Urbanism.

e Urban Sprawl wird von
vielen noch immer als ideale
Wohnform angesehen.

CANDACE STUOGHTON
Nature Conservancy

e kein Einfluss.

e Infill.
¢ Redevelopment.

o New Urbanism auf der
grinen Wiese hélt nicht Urban
Sprawl auf.

¢ New Urbanism beschéftigt
sich nicht ausreichend mit
Okologischen Themen.

¢ Bevolkerungszuwachs macht
alternative Stadtebaukonzepte
notwendig.
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|V. Experten Denver

Experte

Bedeutung von
New Urbanism fur die
Stadtregion Denver

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

UNSELD, CHARLES T.
State of Colorado,
Office of Smart Growth,
Director

* Als Regionalplanung hat
New Urbanism keine
Bedeutung.

* einzelne Neighborhood-

Projekte konnen Vorbild sein.

* Forderung eines gesiinderen
Lebensstils (z.B. FuBlgédnger-
freundlichkeit).

¢ New Urbanism Ideen sind
nicht ,,new*; New Urbanism =
Old Urbanism.

* New Urbanism und Smart
Growth sind wachsende
Bewegungen.

* CSD muss und kann gestoppt
werden.

BERGMAN, ERIC H.

State of Colorado,

Department of Local Affairs,
Planning and Grants Specialist

* Wachsende Bedeutung in
einigen Jahren, wenn New-
Urbanism-Neighborhoods mit
der Stadtregion verbunden
sind.

» Konzept der Regional-
planung (New Urbanism auf
regionaler Ebene).

* Schwierigkeiten, Ideen und
Konzepte umzusetzen.

» Gegenwdrtig sind
Planungsgesetze noch nicht
deckungsgleich mit New-
Urbanism-Konzept.

* New Urbanism erfolgreich,
da Markt vorhanden ist.
* Gute Planungsideen.

ALDRETE, LAURA
City of Denver,
Stapleton Project Manager

* Downtownrevitalisierung.
* Stapleton Redevelopment.

* Schaffung gilinstigen
Wohnraums.

* Aufzeigen alternativer
(Regional-) Planung.

* New Urbanism vermarktet
lokale Projekte als seine
Erfolge.

* New Urbanism Neighbor-
hoods = ,,isolated islands*

* Wenn New-Urbanism-Planer
die spezielle lokale Situation
beriicksichtigen, dann ist New
Urbanism erfolgreich

(z.B. Stapleton).

KOMBEL, KIMBERLY

City of Longmont, Department
of Community Development,
Senior Planner

* Eher geringe Bedeutung, da
jiingere Stadtplaner ohnehin
inzwischen alternativer planen.

* Idee der stadtischen
Wachstumsgrenze (UGB).
* Regionalismusgedanke.

* Dichte wird dank New
Urbanism weniger kritisch
betrachtet.

* New Urbanism nur fiir
Reiche.

* Funktionstrennung und
sozialrdaumliche Segregation
innerhalb der Neighborhoods.

* New Urbanism erfolgreich,
da Markt fiir diese Art der
Bebauung vorhanden ist.
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Bedeutung von
New Urbanism fur die
Stadtregion Denver

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

KILLEBREW, JONI

City of Longmont, Department
of Community Development,
Planner

* New Urbanism hilft,
“Western Mentality” zu
andern.

* Funktionsmischung der
Neighborhoods.

« OPNV.

* Vorbildfunktion.

¢ New Urbanism = Old
Urbanism.

* Zu wenig 6kologische
Planung.

* New Urbanism baut
Wohlstandsinseln.

e ,Smart Growth* auf
regionaler Ebene besser, da
lokale und regionale
Gegebenheiten mehr beachtet
werden.

RICHSTONE, SUSAN

City of Boulder, Planning and
Development Services,
Senior Planner

* Boulder auf New Urbanism
nicht angewiesen.
* Eigene Planungstradition.

¢ Gute Ideen.

¢ New Urbanism und Smart
Growth: Viel Fassade!

* Im Westen der USA kein
wirkliches Interesse, Urban
Sprawl zu stoppen.

* Boulder kann Vorbild fir
New-Urbanism-Bewegung
sein.

MUGLER, LARRY G.
DRCOG,
Planning Services Coordinator

* Eigene Planungskonzepte
besser fiir die Region.

* Gute Ansétze bei Infill-
Projekten.

e New Urbanism ist
uiberidealistisch.

¢ New Urbanism ist
Modeerscheinung.
¢ New Urbanism:

wirtschaftlich fraglich, insb.

fur Einzelhéndler.

* New Urbanism gibt der
offentlichen Hand kaum
Spielraum; daher lokale
»Smart Growth“-Konzepte
besser.

* New Urbanism nur
erfolgreich in Verbindung mit
T.0.D.

* New Urbanism wird zur
personlichen Sache der beiden
Kontrahenten DUANY und
CALTHORPE.

* Es gibt drei Gruppen
innerhalb der Bewegung:
Visionire, Pragmatiker,
Geschiftsleute.

SHELLEY, DAVE

RTD, Planning and
Development Department,
Manager

* Keine grofle Bedeutung.

* New Urbanism gute
Werbung fiir alternative
Projekte.

* Positiv bei Infill-Projekten.

* New Urbanism nicht
nachhaltig, da nur
Kurzzeitplanung.

* Ziele zu hoch gesteckt.

* Probleme konkreter Art
miissen auf lokaler/regionaler
Ebene gelost werden.

9

326




Experte
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Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

RYNERSON, ROBERT W.
RTD, Customer Service
Department,

Senior Lead Service Planner

* Bedeutung eher gering.

* Nationales Netzwerk von an
Planung Interessierter.

* New Urbanism erfolgreich
als T.O.D.

* New Urbanism =
Marketingtrick fiir hohere
Bebauungsdichte.

* New Urbanism ist mehr
Vision als ein Konzept.

* New Urbanism sollte sich
verstirkt auf Prinzipien der
Nachhaltigkeit konzentrieren.

WHITE, CAROLYNNE
Colorado Municipal League,
Staff Attorney

* Die Grundideen des New
Urbanism haben Einfluss auf
die Region, nicht aber die
Organisation der New
Urbanisten (CNU).

* In Verbindung mit T.O.D.
erfolgreich.

* Gegen das administrative
,Planungswirrwarr* in
Colorado kommt auch New
Urbanism nicht an.

¢ New Urbanism beachtet zu
wenig lokale/reg. Aspekte

* New Urbanism Erfolg basiert
auf verdnderten Einstellungen
bei Planungen insb. der
jiingeren Planergeneration

GOETZ, ANDREW
Department of Geography,
University of Denver,
Professor

* Kein regionaler Einfluss;
Einfluss bislang punktuell.

* New Urbanism bringt neuen
Blickwinkel.
* Redevelopment (z.B. LoDo).

* Wohlstandsinseln.
¢ New Urbanism ist Urban
Sprawl anderer Architektur.

¢ New Urbanism .in
Verbindung mit OPNV
interessant.

Nuzum, DWAYNE

College of Architecture and
Planning, University of
Colorado, Professor

* Einfluss ja, jedoch nur
punktuell.

* New Urbanism hat
wesentlich dazu beigetragen,

dass sich die Einstellung in der

Planung verandert hat.
e Dichte” wird
gesellschaftsfahig.

* Neotraditionalistisches
Design.

* New Urbanism Projekte fiir
Einzelhéndler zu klein;
erfolgreich ab 7000 Wohn-
einheiten.

* Gemeinschaft muss wachsen,
kann nicht kiinstlich durch
New Urbanism geplant
werden.

RELIHAN, NANCY
Forest City Stapleton Inc.,
Manager

» Mit Stapleton ist regionaler
Einfluss vorhanden.

« New Urbanism und OPNV.

* Oft zu kleinmaf3stiblich.
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Sonstiges und
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GOUGEON, Towm
CNU Board Member

* Regionaler Einfluss ist
vorhanden, jedoch nur in
Kombination mit lokalen

* Stapleton.
* CNU Netzwerk.
¢ Umdenken im Stddtebau.

* Es gibt viele
,,Lrittbrettfahrer®, die ihre
Projekte als New Urbanism

* Denver bietet gute
Rahmenbedingungen fiir
alternative Stadtentwicklung,

Planungsbemiihungen. vermarkten, ohne jedoch da traditionell Interesse bezgl.
dessen Prinzipien umzusetzen. |urbaner Angelegenheiten

* New Urbanism ist fiir besteht.

Einzelhindler unattraktiv. * New-Urbanism-Erfolg
griindet auch auf verdnderten
gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen.

GLEASON, ToM * Aufgrund der GroB3e * Auf regionaler Ebene ist New | * Der Begriff ,,New Urbanism* |« CALTHORPE plant regional.

Forest City Stapleton Inc.,
Vice President

Stapletons hat dieses (New
Urbanism-) Projekt Bedeutung
fiir die Region, u.a. Schaffung
neuer Arbeitsplitze, giinstiger
Wohnraum.

Urbanism als ,,Smart Growth*
effektiver, da lokale
Gegebenheiten beachtet
werden.

ist schlecht definiert. Unter
Smart Growth* kann man
sich mehr vorstellen.

* DUANY plant auf
Neighborhood-Ebene.

WALLACE, KIKI
Prospect,
Landowner and Developer

» Zunehmende Bedeutung.
New Urbanism erst am
Anfang.

* New Urbanism ist nachhaltig.

* Projekte werden oft zu
hektisch errichtet. Es diirfen
keine zu schnellen Erfolge von
New Urbanism erwartet
werden. Projekte miissen
langsam wachsen.

* CALTHORPE favorisiert
Sprawl.
* DUANY plant ,,besser”.

KESERIC, LINDA
Prospect, Sales Manager

» Keine Bedeutung fiir Region.

* Funktionsmischung.

e Schlechte Zusammenarbeit
mit OPNV.
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Bedeutung von

Positives

Negatives

Sonstiges und

Experte New Urbanism fir die am New Urbanism auf am New Urbanism auf Zukunftsprognosen fur
Stadtregion Denver regionaler Ebene regionaler Ebene New Urbanism
HART, KEVIN * Bisher kein Einfluss. Man * Gute New-Urbanism- * Funktionelle Mischung ist oft | * Bei guter und komplexer
Coldwell Banker, muss weitere Entwicklung Projekte ziehen Kundschaft fiir | nicht ausreichend gegeben. Planung kénnen New-
Finanzierung Prospect abwarten. Einzelhéndler an. Urbanism-Projekte sehr
Towncenter * Projekte miissen erfolgreich sein.
Hentertainment areas* werden. ¢ New Urbanism ist mehr als
* New-Urbanism-Regional- neotraditionelles Design.
planung sehr progressiv.
SAGER, SAM * In Zukunft kann New * New Urbanism vermarktet | * New Urbanism sollte sich * Im Allgemeinen iiben die

Colorado Environmental
Coalition

Urbanism zur Urban Sprawl
Verringerung in CO beitragen.

Dichte.
* New Urbanism erfolgreich
als T.O.D.

verstiarkt mit Fragen des
Umweltschutzes beschiftigen.

New-Urbanism-Projekte einen
positiven Einfluss auf Denver
aus.

MYERS, BILL
Sierra Club Colorado,
Experte Urban Sprawl

* In Verbindung mit vielen
anderen Planungsbemiihungen
hat New Urbanism Bedeutung
fiir die Region. Bisher ein
Puzzelteil bei der Losung fiir
Urban Sprawl.

« Offentlichkeitsarbeit.

* New Urbanism
Neighborhoods sind schlecht
integrierte Wohlstandsinseln.

* New Urbanism allein wird
nicht dazu in der Lage sein,
Urban Sprawl aufzuhalten.

EWEGEN, BoB
“The Denver Post”,
Urban Journalist

« Stapleton hat Einfluss auf
Region.

* New Urbanism ist eine
Alternative zum CSD. Dichte
wird positiv vermarktet.

* New-Urbanism-Projekte zu
teuer. Wohnungen steigen
stdndig im Preis. New
Urbanism erfolgreich, da
Markt vorhanden.

* New Urbanism gibt
Bewohnern und FuBBgéngern
Vorrang vor Pkw.

SEIBERT, TRENT
“The Denver Post”, Reporter
(Stapleton)

¢ ,,Western Mentality*
verhindert Bedeutung
alternativer
Stadtebaukonzepte.

* Vorzeigeprojekte eines
zukiinftigen suburbanen
Lebensstils.

« ,isolated islands®.

* Denver hat gute eigene
Konzepte entwickelt, die nun
umgesetzt werden miissen.

* Denver # Atlanta
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V. Experten Portland

Experte

Bedeutung von
New Urbanism fur die
Stadtregion Portland

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

BURTON, MIKE
(Metro-Exekutivdirektor)

« Portland hat eigene Ideen.
* Nicht auf New Urbanism
angewiesen.

o Offentlichkeitsarbeit: Urban
Sprawl ist zum
gesellschaftlichen Diskus-
sionsgegenstand geworden.

o Geldmacherei.

o Stédtebaukonzept fiir
Besserverdienende.

o Nicht vereinbar mit Metros
Ziel, gunstigen Wohnraum zu
schaffen.

* Solange nur Neighborhood-
Planung, dann keine
Aussichten auf souveréne
Losung des Urban Sprawl.

NEWMAN, BRIAN
(Metro-Councilor & CNU-
Mitglied)

¢ Regionalplan von
CALTHORPE.

¢ New Urbanism und Portland
befruchten sich gegenseitig.

* Metro 2040.

* Hervorragendes
Regionalplanungskonzept.

* New Urbanism nur auf
Neighborhood-Ebene, insb.
durch DUANY, bekannt.

* Wenn New Urbanism
verstarkt publicity durch
Regionalplanung erhalt, dann
hat das Konzept gute
Erfolgsaussichten.

» Weg vom Neighborhood-
Image.

RYKER, ALAN
(Stadtplanungsbehdrde
Portland)

o New Urbanism und Portland
erganzen sich gut.

* New Urbanism bringt
Regionalplanung in die
Offentlichkeit, USA-weit

¢ Neue Bebauungen auf der
griinen Wiese stoppen nicht
wirklich Urban Sprawl.

* Lokale Planungsinitiativen
werden erfolgreicher sein, da
starkere Auseinandersetzung
mit lokalen Gegebenheiten.

SOUTHGATE, JOHN
(Portland Development
Commission)

» Schwierig zu sagen, wie sich
New Urbanism und Portland
gegenseitig bedingen.
Wahrscheinlich besteht
inzwischen eine positive
Beeinflussung.

« Offentlichkeitsarbeit.

» Nach Uber 40 Jahren
verabschiedet man sich endlich
von LECORBUSIER und setzt
Ideen JANE JACOBS um.

* Unflexibilitat des
Stadtebaukonzepts.

* New Urbanism muss im
Gesamtzusammenhang des
Sinneswandels von Stadt- und
Regionalplanern gesehen
werden.

HUGHES, TOM
(Burgermeister von Hillshboro)

» New Urbanism beschert gute
Presse fur Hillsboro und
Portland.

e New Urbanism hat
Wohnraumdichte wieder
Hattraktiv* gemacht.

¢ In New-Urbanism-Projekten
wohnen meistens
wohlhabendere Menschen.

 Neuer Marketing Trend im
Development-Geschéft.
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Sonstiges und
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New Urbanism

BROOKS, WINK
(Planungsdirektor von
Hillsboro)

* Interessant wird die Frage
sein, ob Vancouver im Norden
der MSA Portland New
Urbanism Ubernehmen wird,
um Urban Sprawl
einzudammen. Oder nutzt
Vancouver die Chance, neue
Unternehmen und Einfamilien-
hauser anzuziehen?

o New Urbanism als Gesamt-
(Stadtebau-) Konzept.

e Funktionsmischung in den
Projekten.

e Zu viele Bauten auf der
griinen Wiese.

* New Urbanism entspricht
dem gegenwadrtigen Zeitgeist.
* Retrodesign und
Neotraditionalismus lassen
sich gut vermarkten.

LAWRENCE, DAVID
(City-Manager von Hillsboro)

o Stédtische Fehlentwick-
lungen werden durch die New-
Urbanism-Diskussion von der
Bevolkerung in den ganzen
USA wahrgenommen.

* New Urbanism bietet die
Mdglichkeit,

.. Wohlfiihlraume* zu bauen.
* Attraktivitatssteigerung fiir
Hillboro!

PETERSON, LYNN
(Tri-Met. Management und
Planung)

« Offentlichkeitsarbeit des
New Urbanism sensibilisiert
Burger fiir Stadtplanung und
Urban-Sprawl-Probleme.

e New Urbanism hat einiges
dazu beigetragen, die
Vorstellungen der Menschen
vom suburbanen Raum zu
andern.

e Heute ziehen Menschen fiir
héhere Dichte in den
suburbanen Raum.

o New-Urbanism-Projekte
scheitern oft an Details (z.B.
Fehlplanungen im Einzel-
handel).

e Schon gestaltete
Neighborhoods auf der griinen
Wiese richten alleine noch
nichts gegen Urban Sprawl
aus.

» Erforderlich: mehr T.O.D.
und Umweltaspekt.

* New Urbanism muss Urban
Sprawl in allen Problemfeldern
bekampfen.
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ARRINGTON, G.B.
(friher im Planungsstab von
Tri-Met)

e Bemerkenswert ist, dass
Leute in Oregon in den
suburbanen Raum ziehen, um
hier in hoherer Dichte zu
wohnen. Hohe Dichte in
Suburbs ist also méglich.

o New Urbanism kann mit
guter Offentlichkeitsarbeit
dazu beitragen, die Wild-West-
Mentalitat (grof3es Haus,
groRes Auto, Anti-Haltung zur
Verwaltung) abzuschwéchen.

e New Urbanism ist als
Stadtebaukonzept erfolgreich.

o Offentlichkeit verliert zu
schnell das Gesamtkonzept des
New Urbanism aus den Augen.
Es ist leichter, ein Greenfield
Development zu kritisieren, als
sich mit dem komplexen
Stadtebaukonzept
auseinanderzusetzen.

* New Urbanism muss
verstarkt T.O.D. in den
Mittelpunkt seiner Planungen
stellen.

KADLUB, RuDY
(Besitzer von Costa Pacific
Homes)

« Offentlichkeitsarbeit.

e New Urbanism vermarktet
hohe Wohnraumdichten im
suburbanen Raum.

* Es werden zu schnelle
Erfolge erwartet.

* Es ist schwer, den New-
Urbanism-Anforderungen
gerecht zu werden.

» Menschen werden zukunftig
viel 6fters in dichten
Neighborhoods im suburbanen
Raum leben.

MEHAFFY, MIKE
(Sales-Manager bei Pac Trust)

* Portland ist die Vorzeigestadt
des New Urbanism.

* Erfolg Portlands basiert aber
auf eigenen Ideen und nicht
unbedingt auf der Umsetzung
der Charter of the New
Urbanism.

e New Urbanism hat alte
Neighborhoods wieder
aufgewertet, da New
Urbanisten alte
Bebauungsmuster oft als
Planungsgrundlage nehmen.
» Hohe Bebauungsdichte im
suburbanen Raum.

* New Urbanism zeigt
Alternativen zu CSD.
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BOILEAU, BOB
(leitender Architekt des Town
Center; FFA Design)

* Einfluss eher gering.

» Umgekehrt: Einfluss, den
Portland auf New Urbanism
hat, ist groRer.

o New Urbanism ist zu einem
breiten Markt geworden.

o Infill-Projekte verhindern
weitere stadtische
Ausdehnung.

o Infill-Projekte sind gunstiger,
da bereits vorhandene
Infrastruktur genutzt werden
kann.

o Ideen sind nicht neu. New
Urbanism orientiert sich an
alten Neighborhoods.

¢ Haufig Fehlplanungen im
Einzelhandelsbereich bei New-
Urbanism-Projekten.

o Gegenwartig lauft New
Urbanism Gefahr, sein
Konzept dem Marktprinzip
unterzuordnen

* New Urbanism (z.B. Orenco
Station) passt Planung/
Architektur den heutigen
gesellschaftlichen Strukturen
an.

KUHNE, OLIVER
(Project Manager, LCA-
Design, Portland)

» Gegenseitige positive
Beeinflussung.

* Insbesondere kann aber New
Urbanism von Portland lernen,
wie auf politischer Ebene
stadtplanerische Ziele
umgesetzt werden kénnen.

 Gutes Regionalplanungs-
konzept. New Urbanism muss
weg vom Neighborhood-
Image.

* Teilweise kulthafte
Anwendung von New
Urbanism.

* New Urbanism funktioniert
nur in Theorie.

« Unflexibilitat.

* New Urbanism ist
erfolgreich, da in den USA mit
,»old fashioned* etwas
positives verbunden wird.
Anders in Deutschland, wo
gilt: modern = positiv.

* Die beiden Fuhrungsperson-
lichkeiten DUANY und
CALTHORPE sind New
Urbanism nicht immer
zutraglich. Sie polarisieren.

BOLEN, GLEN
(Senior Planner bei Fregonese
Calthorpe Associates)

* Gegenseitige Beeinfussung
vorhanden.

o New Urbanism als
Stadtebaukonzept auf
regionaler Ebene.

o Infill-Projekte.

e New Urbanism konzentriert
sich zu sehr auf
neotraditionalistische
Architektur.

e, Disney-World“-Oriented-
Development.

* New Urbanism wird in den
kommenden Jahren an Einfluss
gewinnen. Problem: Der
Begriff ,,New Urbanism* ist
schwammig und nicht
geschutzt.
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SELTZER, ETHAN

(Professor, Urban Studies and
Planning, Portland State
University)

* Portland steht als Vorbild fur
New Urbanism erneut in der
Offentlichkeit. Allerdings fihrt
dies zu neuen
Bevoélkerungszuwéchsen.

» Umdenken bei Stadt- und
Regionalplanern.

. Mensch* steht wieder im
Mittelpunkt der Planung, nicht
mehr automobilorientierte
Planung

» human scale.

* New Urbanism auf
Neighborhood-Ebene hat
keinen wesentlichen Einfluss
auf Urban-Sprawl-
Einddmmung

* Nur Neighborhoods fur
weilRe wohlhabende
Mittelschicht.

» Community ist nicht planbar.

* New Urbanism kann nur in
Verbindung mit TOD,
Shopping und anderen
Alltagsfunktionen
funktionieren.

» Gegenwartig verspricht New
Urbanism mehr als er
realisieren kann.

ADLER, SY
Professor, College for Urban
and Public Affairs

* DUANY steht Portland
negativ gegendiiber.

» Abgesehen von DUANY
herrscht aber eine positive
gegenseitige Beeinflussung.

* Gute Ideen als
Regionalsplanungskonzept.
* VVernetzung vieler
Teilbreiche.

* New Urbanism sieht
Stadtregion als komplexes
Gebilde.

* Die alte Frage bleibt
ungeldst: Kann Design
community beeinflussen?

* New Urbanism darf andere
Urban-Sprawl-Problemfelder
nicht aus dem Blick verlieren
(soziale Ungleichheit, Umwelt
etc.)

HARVEY, THOMAS
(Geographie-Professor an der
Portland State University)

« Portland ist VVorbild fiir New
Urbanism.

e New Urbanism hat Urban-
Sprawl-Probleme thematisiert.
e New Urbanism hat ,,0Old
Urbanism*“ wieder populér
gemacht. Menschen ziehen
wieder in alte Neighborhoods,
da sie hier bereits finden, was
New Urbanism erst noch
bauen muss.

e New Urbanism hat dazu
beigetragen, dass Dichte kein
,,schlechtes” Wort mehr ist.

o New Urbanism verspricht
mehr, als er halten kann. New
Urbanism ist zu sehr auf
schnelle Erfolge aus.

o Zu schnelle Planungen
flhren zu Fehlplanungen.

o Ideen des New Urbanism
sind nicht wirklich ,,new*.

 Urban Sprawl muss
sachlicher diskutiert werden.
Nicht alle Urban-Sprawl-
Erscheinungen sind negativ.
* Urbanitét ist nicht planbar
und wird es auch zukunftig
nicht sein!

334




Experte

Bedeutung von
New Urbanism fur die
Stadtregion Portland

Positives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Negatives
am New Urbanism auf
regionaler Ebene

Sonstiges und
Zukunftsprognosen fur
New Urbanism

PODOBNIK, BRUCE
(Soziologie-Professor am
Lewis & Clark College
Portland)

» Medienprésenz.

e New Urbanism schafft neues
Gemeinschaftsgefuhl.

o Fraglich ist, ob Gemeinschaft
planbar ist.

* New Urbanism bietet
fremden Menschen die
Madglichkeit, sich in
Neighborhoods schneller
kennenzulernen.

CHAPMAN, SCOTT
(Sierra Club Oregon)

* New-Urbanism-Erfolge in
Portland gehen auf die Metro-
Vorgaben zuriick.

e Gute Erganzung zum
Umweltschutz. Urban Sprawl
wird aufgehalten.

o Schutz von Freiflachen.

e Kaum Developments unter
baulich-6kologischen
Gesichtspunkten.

e Zu viele ,,Greenfield-
Developments”

* New Urbanism zeigt
Alternativen,, muss aber
verstarkt auf die anderen
Problemfelder der Zersiedlung
eingehen.

GRAGG, RANDY
(Architekturjournalist beim
“Oregonian”)

* New Urbanism und Portland
werden in einem Atemzug
genannt.

« Alternative zu CSD.

e New Urbanism wird zu
einem weiteren Segment des
Immobilienmarktes.

e Der Einfluss des New
Urbanism wird iberschétzt.

* New Urbanism baut
homogene Gemeinschaften,
aber keine urbanen
heterogenen.
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Questionnaire for local residents of Riverside

1. |[Jfemale “Imale [your age: |
2. | In what year did you move to Riverside?:
3. | Where did you live before you moved to Riverside?
I metropolitan area of Atlanta
] outside the metropolitan area of Atlanta
"1 elsewhere in Georgia
"1 other State of the USA
"1 outside the USA
4. | What type of place did you move from prior to moving to Riverside?
CJdowntown  [Isuburb  [Jvillage ] small town
5. |Below are a number of statements that might be used to describe living in Riverside.
Please indicate how strongly you agree or disagree with each of them.
(1 =strongly disagree, 5 =strongly agree)
1. Riverside has a nice ambience for leisure and recreation................ccocvveevereiins 12345
2. | can reach Downtown Atlanta conveniently by Transit.............ccccoooeiiiiiieee e, 12345
3. I can live here anonymously without being bothered by my neighbors..................... 12345
4. 1 have no problems purchasing daily needs in Riverside................ccccecvvvvvvnnnnnn. 12345
5. Riverside’s town center is more friendly and open to communications than other
TOWN CENMEIS T KNOW. ... e 12345
6. Riverside features a broad range of people of different ages...............cc.ccoeeeen. 12345
different races.........cccvvvviivviineiennnn 12345
different inCOMe..........ccoovvvvieiernnnnn, 12345
7. | like the urban character/lifestyle of RIiVErside.............ccccveveiiiiiiiiiiccieee, 12345
8. I do not use my car when shopping for daily Needs.............ccccevvvneiiiiiiiien e, 12345
9. There is a strong sense of community at RIVErside.............ccooovivvviviieivviiei e 12345
10. The density of the buildings iS to0 high...........c.coii i, 12345
11. Commuting to work takes less time since | live at Riverside...............ccoocvvvveenn. 12345
12. Everyone who lives in Riverside knows and espouses the principles of the
NEW UTDANISIM ... e e e 12345
13. Sometimes | think about leaving Riverside eventually...............cccoovvveiiiiiiiininnnn, 12345
14. There is too much public space at the expense of privacy.............cccceeevvvvvvvnnnen. 12345
15. I can reach Downtown Atlanta conveniently by car...........ccccocviiiiiic, 12345
16. For leisure activities outside Riverside | always take the Transit......................... 12345
17. In Riverside | meet and talk much more informally with my neighbors than in other
MUNICIPAITIES .. .o e e 12345
18. Riverside offers enough opportunities for young people to spend their
BISUIE ... oo e e e e e 12345
19. Children can reach school easily on foot or by TranSit.............cccceevriiiiiiiiencnne, 12345
20. The dwellers of Riverside constitute a very homogeneous group.......................... 12345
6. | What do you like most at your neighborhood?:
7. | Where do you work?: 11 am retired (please go on to Q.12)
8. | What's your occupation?:
9. |l go to work mainly by
" Transit Clcar " car-sharing "1 bike “1walking
10. | Do you work at home?
lyes 1 no [ sometimes (about how many days a week?: )
11.|To go to work | daily need

[Jabout5min. [15-30min. [130-60min. [Jover 60 min. [J|work athome
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12.

What is your highest degree of education?:

13.

How many cars does your household have?
1 2 "I more than 2

14.

Do you participate in local festivities in Riverside?
I regularly (] sometimes I never

15.

Where do you mainly go shopping for your daily needs (i.e. food)?:

16.

When | go shopping in Riverside | go by:
] Transit car "] car-sharing "1 bike 1 walking

17.

When you go shopping outside Riverside what means of transportation do you choose?
] Transit ] car "1 car-sharing "1 bike

18.

What type of accommodation do you live in at Riverside?
(1condominium  [Jtownhome [Jloft [lapartment []rowhome []other:

19.

How many people live in your current household?
11 02 13 1[4 []morethan4

20.

How many children under the age of 18 years are living in your household?
01 002 003 14 [] morethan4

21.

Where do your children go to school?:

11 don't have children (please go on to Q.24)

22.

How do they get there?
] Transit car "] car-sharing 1 bike _1walking

23.

What is your average annual household income?:
$

24,

Would you recommend other people to move to Riverside as well?
[yes, of course  [Iperhaps [1notat all

25.

Below are a number of statements that might be used to describe why you moved to
Riverside. Please indicate how strongly you agree or disagree with each of them.
(1 =strongly disagree, 5 =strongly agree)

1. CIOSE 10 MY JOD. .. e
2. Strong SeNSE Of COMMUNITY .......evvi ittt ettt
3. high density of BUIIAINGS.......vvvviiir e
4. being less dependent on a car than elsewhere..............oooe v

6. affinity 10 the FEION.........coi i e
7. €8SY ACCESS 10 TIANSIE. .. ... vttt e e
8. pedestrian-friendly COMMUNILY..........coooriir i e
9. principles of “New Urhanism”............cc. coovoriir i e
10. environmental-friendly COMMUNITY..........cooiiriiiiirii s
12, Urban [IfESIYIE. ... e
12. new Kind of Suburb planning.........coooor oo
13. mixed use of functions (living, retail, [ ISUre)............ccoovviis voviiiiiiiie e
14. broad range of people from different background...............ccccoeeiiiiiiiiiiiiiiiinn
15. a lot of open and public SPACE.........uuvviiiiiiiiiie e
16. a familiar neighborhood where you know each other................co oo
17, @ICNIIECIUN. .. ...ttt e et e e
18. retail STOreS NBAMDY........evviiir it
19. support of a project against urban Sprawl..............ccccce e
20. an ecologiCal lIfESIYIE. .. ... it et

NN DNDNDDNDPNDDDNDDDNDNDDND D
W WWWWWWwWwLWwWwWwWwwWwWwwwwwww

B T S S S e S T ST S S g i S S B e~
o1 01 01 O1 01 O1 0101 O1 0101010101 O1 01 O1O1 01 O1

26.

Commentary:

Thank you for your cooperation!
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Lebenslauf

Personliche Angaben

Name:
Anschrift;

Tel.:

e-mail:

Internet:

Geboren:
Staatsangehdrigkeit:

Berufliche Téatigkeit
seit 08/2002

Ausbildung
07/2002

07/1999
07/1996 — 04/1997
06/1996
07/1987 — 06/1996
07/1983 — 07/1987

Christoph Schemionek, Diplom-Geograph (Univ.)
Im Faller 7

D - 55499 Riesweiler

++ 49 - (0)6761 - 3797
christoph.schemionek@gmx.de
http://www.geographie.uni-wuerzburg.de

am 08.10.1976 in Mainz

deutsch

Doktorand und wissenschaftlicher Mitarbeiter, Universitat Wirzburg,
Geographisches Institut, Lehrstuhl 111 — Wirtschaftsgeographie;

Thema der Dissertation: ,,New Urbanism in US-amerikanischen
Stadtregionen. — Ein effektives Planungskonzept gegen Urban Sprawl!?*

Diplom, Geographie, Bayerische Julius-Maximilians-Universitat
Wirzburg; Nebenfécher: Geologie, Soziologie

Thema der Diplomarbeit: ,,Orenco Station — ,Smart Growth’ in der
Metropolitan Area Portland, Oregon*

Vordiplom, Geographie, Universitat Wirzburg

Grundwehrdienst, ,,Eurokorps® in StraBburg, Frankreich

Abitur

Herzog-Johann-Gymnasium, Simmern

Grundschule Riesweiler

Forschungsaktivitaten (Deutschland, USA)

02 — 05/2004

06/2003

04/2003

03/2003 — 03/2005

Forschungsaufenthalt in Washington, D.C.: Library of Congress;
Teilnahme an der Jahreskonferenz der ,,American Planning
Association* (APA)

Forschungsstipendium des John-F.-Kennedy-Instituts zur
Literaturrecherche in den Bibliotheken der FU Berlin
Graduiertenférderung der Bayerischen Amerika Akademie, Miinchen
(Reisekosten- und Literaturzuschuss)

Graduiertenstipendium des Landes Bayerns zur Férderung des
wissenschaftlichen Nachwuchses
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02 — 04/2003

11 -12/2002
11/2002 — 04/2003

08 — 10/2001

Forschungsaufenthalte in Washington, D.C.; Atlanta, Georgia;

San Francisco, Kalifornien, und Portland, Oregon, im Rahmen der
Dissertation

Forschungsaufenthalt in Denver, Colorado, im Rahmen der Dissertation
USA-Reisestipendium des Deutschen Akademischen Austauschdienstes
(DAAD)

Forschungsaufenthalt in Portland, Oregon, im Rahmen der
Diplomarbeit

Weitere Auslandsaufenthalte

09/2004 — 01/2005

Praktika
10 — 12/2004

04/2001
02 - 03/2001
04/2000

03 — 04/2000

Engagement

seit 07/2004
10/1997 - 07/2002

11/2000 - 05/2001

11/1999 - 07/2001

11/1998 — 05/2000
10/1994 — 04/1997

Sprachen

Deutsch:
Englisch:
Franzésisch:
Latein:
Spanisch:

Bogota, Kolumbien; Spanisch-Sprachkurs am ,,Canadian College*;
Praktikum am IGAC

Instituto Geografico Augustin Codazzi (IGAC), Bogota, Kolumbien,
und Gesellschaft flr technische Zusammenarbeit (GTZ)

(Mitarbeit am Dezentralisierungsprogramm)

Industrie- und Handelskammer W(rzburg-Schweinfurt
Klett-Perthes Geographie Verlag, Gotha

Rheinland-pfélzisches Landesamt fur Umweltschutz und
Gewerbeaufsicht, Oppenheim

Ministerium fir Umwelt und Forsten von Rheinland-Pfalz, Mainz

1. Vorsitzender ,,Alumni Geographie Wirzburg, e.V.*

Aktive Mitarbeit in der Fachschaft Geographie

(07/1998 — 07/1999: gewahlter Vertreter)

Organisation und Durchfiihrung der multimedialen Diashow

,Oben links in Nordamerika“ im Rahmen der Geographischen
Gesellschaft Wiirzburg (GGW)

Nachhilfelehrer fir Deutschforderkurse im Studienseminar Julianum,
Wirzburg

Freier Mitarbeiter bei der ,,Main Post“, Wiirzburg

1. Vorsitzender des ,,Stamm Raugrafen Simmern, e.V.* im Bund der
Pfadfinderinnen und Pfadfinder (BdP)

Muttersprache

flieBend (in Wort und Schrift)
Grundkenntnisse

Grol3es Latinum

gute Kenntnisse (Fortgeschrittene 1)

Riesweiler, 01.07.2005
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Ehrenwortliche Erklarung

Hiermit erklére ich, dass ich die vorliegende Dissertation selbstandig verfasst und keine
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Wirzburg, 01.07.2005 Christoph Schemionek
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