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Heidelberg — Mannheim — Ludwigshafen:
Stadtentwicklung zwischen ldealstadtmodellen,
Leitbildern und historischem Einfluss”®

mit 9 Abbildungen und 4 Fotos

1 Einleitung: Stadtentwicklung in Deutschland

Die Betrachtung der Stadtentwicklung in Deutschland aus geographischer Per-
spektive orientiert sich vielfach an Idealstadtmodellen und Leitbildern. Der
Einfluss von Idealmodellen auf die Siedlungsentwicklung bzw. Stadtgriindungen
ab Romerzeit liber Mittelalter bis Renaissance und Barock ist weitreichend und
bis heute in den Grundrissen vieler Stidte zu erkennen. In der Griinderzeit wird
die Stadtentwicklung kleinteiliger: Stidte werden erweitert. Zahlreiche planma-
Big angelegte Stadtviertel entstehen. Der groB8e Bruch in der Stadtentwicklung
sind die Zerstorungen des Zweiten Weltkriegs. In der Nachkriegszeit lenken und
gestalten unterschiedliche, teilweise kontrire Leitbilder die Stadtentwicklung, die
zu kleinteiligen Stadtverdnderungen fiihren.

Die Analyse von Stadtentwicklungen anhand generalisierender Idealstadtmo-
delle und Leitbilder gestaltet sich schwierig, da Entwicklungen dabei sehr stark
entkomplexisiert werden und der besondere lokal-historische Kontext in den
Hintergrund riickt.

Ziel dieses Beitrags ist es, Leitbilder und Idealstadtmodelle mit dem lokal-
historischen Kontext zu verschneiden sowie Gegensitze, Gemeinsamkeiten und
Wechselwirkungen in der Stadtentwicklung am Beispiel der drei Stadte Heidelberg,
Mannheim und Ludwigshafen herauszuarbeiten. Diese werden im Rahmen einer
stadtgeographischen Exkursion durch die ausgewihlten Stiadte dargestellt. Die drei
Stéadte bieten sich besonders gut fiir Exkursionen an, da sie in direkter raumlicher

*) Der vorliegende Beitrag basiert auf einer dreitdgigen Exkursion des Instituts fiir Geographie
Erlangen unter der Leitung von Dipl.-Geogr. Friedericke Stakelbeck und Dipl.-Geogr. Florian
Weber im April 2010 und versteht sich als exkursionsdidaktischer Beitrag. Zu den Stiadten
Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen wurden Karten erstellt und jeweils Standorte
ausgewihlt, an denen die Inhalte dieses Beitrags vermittelt werden konnen.
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Nihe zueinander liegen, was vergleichende Studien vereinfacht. Zudem sind sie
beziiglich des historischen Kontexts stark miteinander verbunden.

Beginnend mit einem Grobiiberblick iiber zentrale Modelle und Leitbilder der
Stadtentwicklung als Rahmen werden die spezifischen und fiir die Ausarbeitung
relevanten Entwicklungen der drei Stidte beschrieben und anhand von Exkursi-
onsstandorten verdeutlicht. Diese Entwicklungen werden am Ende kontrastiert
und zusammengefasst.

2 Schematischer Uberblick Gber die Stadtentwicklung in
Deutschland anhand von ldealstadtmodellen und Leitbildern

Stadte sind stindig im Wandel begriffen. Stadtplaner und Architekten versuchen,
jeweils giiltige Vorstellungen zu verwirklichen, womit Stadt- und Baukorper tiber-
pragt werden. Dabei werden Entwicklungen fritherer Epochen selten komplett
zerstort — diese ,,Permanenzen einer Stadt” (BLum 1994: 3) sind bei genauerem
Hinsehen weiterhin erkennbar. Unter anderem StraBengrundrisse und Plitze bleiben
vielfach erhalten und beeinflussen stadtebauliche Umgestaltungen. Um Einfliisse
von Idealstadtmodellen und Leitbildern auf die Entwicklung von Heidelberg,
Mannheim und Ludwigshafen besser nachzeichnen zu kénnen, wird im Folgenden
ein schematischer Uberblick gegeben (dazu Abbildungen 1 und 2).

2.1 ldealstadtmodelle
2.1.1 Die rédmische Stadt

Von entscheidender Bedeutung fiir Mitteleuropa sind die ersten Stadtanlagen, die in
den romischen Provinzen entstanden. Markant ist das regelméBige Rechteckmuster
der Stadt (Hippodamisches Schema, siche Abbildung 1). Die Stadt wird durch die
beiden Hauptachsen cardo (Nord-Siid-Achse) und decumanus (Ost-West-Achse),
die senkrecht zueinander stehen, in vier Quartiere (insulae) geteilt. Die weiteren
Strallen verlaufen parallel zu den Hauptachsen, wodurch ein schachbrettartiger
Grundriss entsteht. Im Zentrum liegt der zentrale 6ffentliche Platz, das forum. In
direkter Umgebung befinden sich 6ffentliche Gebaude wie Tempel, Theater und
Gericht. Amphitheater und Thermen werden meist am Rand der Siedlung oder
auBerhalb der Befestigungsmauer, die die Stadt umgibt, gebaut.

Nach der Bliite der romischen Stadte in Mitteleuropa im 3.-4. Jahrhundert nach
Christus zerfallen sie in der Zeit der Volkerwanderung ab Ende des 4. Jahrhunderts
nach Eroberungen durch Alemannen und Franken (BLum 1994: 2f.; FAsSsMANN 2009:
87; HEINEBERG 2001: 193ff.; HoTrzAaN 1997: 25; LICHTENBERGER 2002: 16ff.).



Idealstadtmodelle und Leitbilder in der Stadtentwicklung 53

2.1.2 Die mittelalterliche Stadt

Nach dem Zerfall der antiken Stadte entwickelt sich neues stidtisches Leben erst
wieder um das 8./9. Jahrhundert. Entscheidend fiir die neuen Stadtgriindungen
sind Konigshofe, Bischofssitze, Kloster oder kaufmannische Tétigkeiten, die
als Keimzellen fiir das Stddtewachstum fungieren. Durch Privilegien wie das
Stadt- und Marktrecht gewinnen die Stidte des Mittelalters zunehmend ab dem
11. Jahrhundert an Bedeutung. Besonders zwischen 1200 und 1350 kommt es
zu einer Hochphase neuer Stadtgriindungen, darunter auch Heidelberg. Neben
Burg, Kloster oder Kirche sind der zentral gelegene Marktplatz und eine enge,
verwinkelte Gassenstruktur weitere Charakteristika der mittelalterlichen Stadt.
Nach auBen wird die Stadt durch eine Mauer mit Tiirmen und Toren abgegrenzt
(siche Abbildung 1). Die Stadt wird zur vom ,,Umland klar abgegrenzte[n] Einheit*
(BLuMm 1994: 4). Die Grundrisse der Stadte folgen schematisch zwei Leitprinzipien,
wobei selten ein Prinzip allein prigend ist. Auf der einen Seite orientieren sich die
Stadte am Relief (geomorphes Prinzip). Auf der anderen Seite werden Stidte, vor
allem ab dem 12. Jahrhundert, planmiBig geometrisch angelegt (geometrisches
Prinzip) (BLum 1994: 4; ENGEL 1993; FassMaNN 2009: 891f.; HEINEBERG 2001: 196;
HirscHMANN 2009; LICHTENBERGER 2002: 22f1.).

2.1.3 Die absolutistische Stadt

Mitte des 15. Jahrhunderts geht die Zahl der Stadtgriindungen deutlich zuriick,
was auf Seuchen, Agrarkrisen, den Zerfall der Stadtebiinde und Kriege zuriick-
zufithren ist (HEINEBERG 2001: 200).

Dennoch gibt es bedeutende Stadtgriindungen, wie Stiadte in Renaissance und
Barock belegen. Der Stadtebau ab etwa 1520 ist entsprechend der Riickbesinnung
auf Werte und Kenntnisse der Antike deutlich theoretischer und naturwissenschaft-
licher beeinflusst als im Mittelalter. Neue Befestigungstechniken und geometrische
Formen prégen das Erscheinungsbild der Stiadte. Garnisons- und Festungsstidte
lassen die Ideale der Renaissance am deutlichsten sichtbar werden. Die Befesti-
gungsmauer ist sternformig und ermoglicht durch das Vaubansche System, mit
dem Prinzip des flankierenden Schutzes, eine bestmogliche Verteidigung. Der
innere Bereich der Stadt ist symmetrisch angelegt: Das StraBennetz folgt einem
Rechteckschema oder fiihrt sternférmig auf einen zentralen Platz zu. Idealtyp einer
Renaissancestadt in Deutschland ist Mannheim (sieche Abbildung 1) (HEINEBERG
2001: 203; LICHTENBERGER 2002: 30ff.).

In der Folgezeit verschiebt sich die Zielsetzung der Stadt von der Verteidi-
gungs- zur Reprisentationsfunktion. Es entstehen Residenzstddte, die die Macht
der Territorialfiirsten nach aullen reprisentieren: ,,Offene Systeme, deren Achsen
Stadt und Landschaft beherrschen, bestimmen die Planung® (BLum 1994: 5). Die
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Hauptachsen laufen alle auf ein Zentrum hin, das meist von einem Schloss gebildet
wird. Klassische Beispiele fiir neu entstehende Schlossanlagen sind diejenigen in
Versalilles (Frankreich) und Karlsruhe. Teile der Idealvorstellungen kdnnen aber
auch bei Stadtumgestaltungen erreicht werden, wie es bei Mannheim der Fall ist
(dazu Kapitel 3.2.2): Dort wird die Zitadelle zugunsten einer neuen Schlossanlage
geschleift, das heiB3t die Zitadelle wird abgerissen und entfernt (BRAUNCHE/ KocH
2008; HEINEBERG 2001: 202ft.).

Idealstadtmodelle

Die rémische Stadt Stadt im Mittelalter

Die absolutistische Stadt
Festungs- und Garnisonsstadt Residenzstadt
Die Stadt im Industriezeitalter Die Stadt im 20. Jahrhundert

=
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>

Entwurf: Weber, Umsetzung: Ortegel/\Weber 2010
Abbildungsgrundlagen: Fassmann 2009, Heineberg 2001, Hotzan 1997, Lichtenberger 2002

Abb. 1: Idealstadtmodelle im Uberblick
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2.1.4 Die Stadt im Industriezeitalter

In der Industrialisierung ab dem 19. Jahrhundert setzen weit reichende wirt-
schaftliche und soziale Verdnderungen ein, die auch die Stadte nicht unberiihrt
lassen. Zum einen kommt es zur Griindung neuer Industriestiddte, zum anderen
werden bestehende Stédte tiberpragt und erweitert. Der wachsende Zuzug in die
Stadte macht den Bau neuer Wohnquartiere erforderlich. Dabei wird vor allem
auf den Bau von Mietshdusern (Mietskasernen) in Blockrandbebauung gesetzt
(siche Abbildung 1), um moglichst platzsparend zu bauen. Schlechte sanitire
und hygienische Zustinde, Larm und Lichtmangel prigen die Lebensumsténde.
Neben Werkskolonien fiir die Fabrikarbeiter entstehen Villensiedlungen fiir reiche
Bevolkerungsteile. Bezogen auf die StraBenplanung wird die Umgestaltung von
Paris unter dem Prifekten Haussmann Ende des 19. Jahrhunderts zum Vorbild fiir
Stadtumgestaltungen in Deutschland. Im Gegensatz zur gewachsenen, verschach-
telten Grundrissstruktur mittelalterlicher Stidte werden die Stadterweiterungen im
Industriezeitalter funktional geplant: Der Grundriss folgt vielfach einem Rechteck-
schema mit Hauptachsen bzw. breiten Boulevards, was heute deutlich im Stadtbild
ablesbar ist (FAssMANN 2009: 96fT.; HEINEBERG 2001: 2091f.; LICHTENBERGER 2002:
41ff.; REULECKE 1985).

2.1.5 Die Stadt im zwanzigsten und einundzwanzigsten Jahrhundert

Auch im 20. und 21. Jahrhundert werden die Stidte durch neue Entwicklungen
veréndert, die allerdings nicht mehr an Stadtneugriindungen, sondern auf Quar-
tiersebene ansetzen und Verdnderungen innerhalb der bestehenden Strukturen
bezwecken. Dabei reichen angestrebte Verdnderungen von den Vorstellungen einer
Gartenstadt tiber die StraBenverkehrsanpassung an das Automobil bis hin zur
Etablierung von Stidtenetzen (dazu u.a. HEINEBERG 2001 und BLOTEVOGEL 2002).
Die Hauptleitbilder der Stadtentwicklung im 20. und 21. Jahrhundert werden nun
detaillierter erldutert.

2.2 Leitbilder der Stadtentwicklung

War die Stadtentwicklung bei der Neugriindung von Stadten stark von Idealstadt-
modellen beeinflusst, ist spatestens zu Beginn des 20. Jahrhunderts der Begriff von
Idealmodellen nicht mehr treffend. Umgestaltungsanspriiche konnen zwar durchaus
ganze Stadte betreffen, jedoch werden keine Stadte ganz neu errichtet. Leitbilder
riicken in den Fokus der Stadtentwicklung —zu deuten als Idealmodelle auf gro3-
maBstiblicher Ebene (dazu Abbildung 2). Leitbilder stellen den Hintergrund fiir
Entwiirfe und Planungskonzepte dar und erfiillen eine Orientierungsfunktion im
Stadtebau, indem iibergreifende Ziele formuliert werden. Sie sind entscheidend
von bestehenden Problemlagen und dem jeweiligen Zeitgeist abhdngig (WIEGANDT
2009: 4).
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2.2.1 Reformbewegungen um die Jahrhundertwende

Eine zentrale Reformvorstellung stellt das Modell der Gartenstadt von Ebenezer
Howard dar. In Reaktion auf die wuchernden Industriestadte mit schlechten Le-
bensbedingungen und fehlenden Griinflichen strebt Howard die Errichtung von
,QGartenstadten® an, die riumlich und demographisch begrenzt und von Griin-
anlagen und Girten durchzogen sein sollen. Die einzelnen Gartenstddte sollen
durch Griingiirtel voneinander getrennt werden. Auch wenn kaum Gartenstidte
in Reinform errichtet werden, so werden die Prinzipien der geringeren Wohndichte
und der Durchgriinung doch leitend fiir die Stadtentwicklung im 20. Jahrhundert,
so beispielsweise bei der Siedlung Margarethenhéhe in Essen (HEINEBERG 2001:
116ff.; HONSELAR 2010).

2.2.2 Zwischenkriegszeit

In der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts werden weitere Konzepte entwickelt,
mit denen Missstdnde der Industrialisierung beseitigt werden sollen. Vor allem die
bestehende Nutzungsmischung von Wohnen und emissionsbelastetem Arbeiten
(u.a. in Fabriken) wird als Problem identifiziert und darauf mit der Charta von
Athen reagiert. Bei der Charta von Athen handelt es sich um ein Manifest, das
1933 entwickelt und 1941 von Le Corbusier, einem Architekten und Kiinstler,
zundchst anonym ver6dffentlicht wird. Die zentrale Forderung ist die Trennung
von stiadtischen Nutzungsflichen nach Wohnen, Arbeiten, Erholen und Verkehr.
Ziel ist eine geordnete Stadtentwicklung durch klar getrennte Funktionsbereiche
(BRUNOTTE/ GEBHARDT et al. 2001: 214; HEINEBERG 2001: 122; LICHTENBERGER
2002: 46ft.).

Diese Idee zeigt sich auch in Stern- und Bandstadtkonzepten, die ab den 1920er
Jahren entwickelt werden. Mit ihnen wurde versucht, das ungelenkte Stadtwachs-
tum in geordnete Bahnen zu bringen. Ausgehend von einem Zentrum soll die
Stadtentwicklung entlang verschiedener Bénder verlaufen, die in den suburbanen
Raum fiithren. Entsprechende Entwicklungsachsen lassen sich in Hamburg erken-
nen, aber auch in Mainz, wo zwischen Hauptbindern Griinflichen freigehalten
werden (ALBERS 1974, 1988).

2.2.3 Die frilhe Nachkriegszeit

Der Zweite Weltkrieg stellt aufgrund der starken Zerstorungen der Bausubstanz
eine entscheidende Zasur fiir die Stadtentwicklung in Deutschland dar und be-
dingt ein grundsitzliches Nachdenken iiber den erforderlichen Aufbau der Stéadte.
Sollen Stédte an die modernen Vorstellungen angepasst und verdndert oder sollen
sie im historischen Stil wieder aufgebaut werden? Meist wird an der historischen
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Struktur festgehalten. Griinde dafiir sind unter anderem die bestehende Boden-
ordnung, also der private Grundbesitz, die bestehenden unterirdischen Ver- und
Entsorgungsleitungen, das vorhandene Stralennetz und der Traditionswillen der
Bevolkerung (HEINEBERG 2001: 122). Leitbild der Nachkriegszeit ist die Orientie-
rung am historischen Erbe.

Beeinflusst von der Gartenstadtbewegung und der Charta von Athen setzt
sich in der Nachkriegszeit das Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt
durch. Hierbei wird bei dem Prinzip der Funktionentrennung angesetzt, was zu
groBem Flachenverbrauch fithrt (WEGANDT 2009: 6f.).

In der Nachkriegszeit setzt zudem die Suburbanisierung ein. Besonderen Einfluss
hat das Zweite Wohnungsbauforderungsgesetz von 1956. Dieses verschafft dem
Eigenheimbau eine besondere Stellung, womit sich eine zunehmende Siedlungsex-
pansion im Stadtumland vollzieht (HEINEBERG 2001: 222f.; WIEGANDT 2009: 7).

2.2.4 Stadtebauliche Entwicklungen in den 1960er Jahren

Waren die Innenstiadte nach dem Krieg vielfach nach historischem Vorbild wieder
aufgebaut worden, werden die 1960er Jahre mit der zweiten ,,Zerstorung™ der
Innenstédte in Verbindung gebracht: In der Stadterneuerung werden ,,Funktions-
schwichen®, wie schlechte sanitére Einrichtungen und schlechte Bausubstanz, hiufig
durch Flachensanierungen beseitigt. Heute entsprechen die damals funktionalen
Gebiaude nicht mehr aktuellen Vorstellungen und werden einem tiberkommenen
Zeitgeist der 1960er Jahre zugeschrieben.

Als Folge des Leitbilds der gegliederten und aufgelockerten Stadt schreitet in
den 1960er Jahren die Suburbanisierung fort, die allerdings zunehmend negativ
bewertet wird. Neben der Zersiedelung der Landschaft wird in der Gesellschaft
der Verlust an Urbanitét beklagt (WIEGANDT 2009: 7). Darauf wird durch ein
Gegenmodell, dem Leitbild der Urbanitét durch Dichte, reagiert. Um die weitere
Siedlungsexpansion zu bremsen, soll die Entwicklung auf Siedlungsschwerpunkte
konzentriert werden. Es entstehen hoch verdichtete GroBwohnsiedlungen, die
zunichst dem Leitbild der Moderne entsprechen. Durch die enormen GroBen-
ordnungen, unzureichende Verkehrsanbindung und Infrastruktur sowie schlechte
Bausubstanz geraten diese allerdings bereits in den 1980er Jahren in eine Krise
und stellen heute vielfach in der AuBenwahrnehmung Orte von Kriminalitit und
Verwahrlosung dar (dazu BRAILICH/ GERMES et al. 2008).

Durch die Suburbanisierung und die zunehmende Motorisierung wird es erfor-
derlich, sowohl die inneren Teile der Stiadte an die zunehmende Verkehrsbelastung
anzupassen, als auch die Peripherie mit den Zentren zu verkniipfen. In der Logik
der damaligen Zeit erscheint es notwendig, dem motorisierten Individualverkehr
mehr Platz einzurdumen. Es setzt sich das Leitbild der autogerechten Stadt durch
(WIEGANDT 2009: 7f.).
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2.2.5 Stadtebauliche Entwicklungen in den 1970er Jahren

In den 1970er Jahren kommt es zu einem erneuten Umdenken in der Stadtent-
wicklung. Eine neue Wertschitzung der historischen Bausubstanz setzt sich durch.
Ziel ist es nun wieder, historische Stadtstrukturen zu erhalten. Besonderen Einfluss
darauf haben das 1971 erlassene Stddtebauforderungsgesetz, das Sanierungs- und
EntwicklungsmaBnahmen unterstiitzt, und das Européische Denkmalschutzjahr
von 1975. Im Sinne des Denkmalschutzes werden Gebaude objektsaniert, d.h.
stark zugebaute Innenhofe von Gebdudeblocken werden blockentkernt, Gebéu-
deteile werden entfernt und beispielsweise Griinflichen und Spielplitze angelegt.
Die erhaltende Stadterneuerung wird zum neuen Leitbild (HEINEBERG 2001: 126,
232f.; WIEGANDT 2009: 9).

Neben diesem neuen Fokus auf innerstddtische Baubestandsentwicklung
ist weiterhin das Problem der Verkehrsentwicklung dringend. Das Leitbild der
autogerechten Stadt wird zum Leitbild der massenverkehrsgerechten Stadt wei-
terentwickelt (HEINEBERG 2001: 125).

2.2.6 Stadtebauliche Entwicklungen in den 1980er und 1990er Jahren

In den 1980er Jahren wird dem Umweltschutz mehr Bedeutung beigemessen. Es
entstehen MaBnahmen zu Renaturierungen oder autofreien Zonen. Diese treten
allerdings eher vereinzelt auf. Der 6kologische Stadtebau verfestigt sich nicht zu
einem zentralen Leitbild.

Mit Beginn der 1990er Jahre kommt wieder ein umfassendes Leitbild zum Tragen,
das bis heute kaum an Bedeutung verloren hat: Das Leitbild der nachhaltigen Stadt.
Um auf Siedlungsdispersion, Entmischung und Verkehrswachstum zu reagieren,
werden drei Haupthandlungsfelder festgelegt: Ziel der Dichte im Stadtebau ist es,
kompaktere, aber dennoch hochwertige Siedlungen zu schaffen, um einem weiteren
Flachenwachstum entgegen zu wirken (Leitbild der kompakten Stadt). Mit dem
Ideal der Nutzungsmischung wird ein Nebeneinander von Wohnen, Leben, Arbeiten
und Sich-Versorgen angestrebt (Leitbild der Stadt der kurzen Wege) — somit das
Gegenteil der Charta von Athen. Aus den ersten beiden Handlungsfeldern leitet
sich das dritte ab: Das der Polyzentralitit bzw. der dezentralen Konzentration.
Es soll zur Bildung von Siedlungsschwerpunkten kommen, sodass der Verkehr
verringert und die Zersiedelung eingeddmmt wird (vgl. BERGMANN/ WIEGANDT
1996; GATZWEILER 2001: 4ff.; HEINEBERG 2001: 127ff.).

Daneben wird auf die Revitalisierung der Innenstiadte gesetzt. Der Bau von
Shopping Centern auf der Griinen Wiese und die Abwanderung von Bewohnern
in den suburbanen Raum stellen Probleme dar, auf die die Stédte reagieren miissen
(u.a. GUTTLER 1994).

Zudem entstehen seit den 1990er Jahren in vielen Stadten GroBprojekte, die
erneut eine weit reichende Dimension in Bezug auf Stadtumgestaltungen anneh-
men. Im innerstidtischen Bereich wird dies moglich, da Brach- und Umstrukturie-
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rungsflachen, also nicht mehr genutzte Industrie-, Hafen-, Bahn- oder militérische
Flachen, frei werden und einer neuen Nutzung zugefiihrt werden konnen. Hier
besteht also das Potential, Stadtquartiere neu anzulegen und zu gestalten (HEINEBERG
2001: 238ft.). Beispiele fiir GroBvorhaben sind die HafenCity in Hamburg (dazu
HafenCity Hamburg GmbH 2010) und Projekte wie die Bahnstadt in Heidelberg
oder Mannheim 21, die noch genauer erlautert werden.

2.2.7 Stadtebauliche Entwicklungen in den 2000er Jahren

Neben den GroBprojekten, die auch zu Beginn der 2000er Jahre eine wichtige Rolle
spielten, wird die Vernetzung von Stddten untereinander immer bedeutender, was
auf die Globalisierung und den wachsenden Stiadtewettbewerb, aber auch auf die
Finanzkrise zuriickgefithrt wird (WIEGANDT 2009: 11). Um diesem Wettbewerb
besser begegnen zu konnen, schlieBen sich Stadte zunehmend in Kooperationen

Leitbilder und Charakteristika der Stadtentwicklung in Westdeutschland
um 1900 Gartenstadtbewegung (Howard 1898/1902)

Zwischenkriegszeit Funktionalismus im Stadtebau/Charta von Athen (1933/1941)
Stern- und Bandstadtkonzepte

frihe Nachkriegszeit Orientierung am historischen Erbe
gegliederte und aufgelockerte Stadt, Beginn der Suburbanisierung

1960er Jahre Stadterneuerung durch Flachensanierungen
autogerechte Stadt (Reichow 1959)

1970er Jahre erhaltende Stadterneuerung/behutsamer Stadtumbau
(1971 Stadtebauférderung, 1975 Europ. Denkmalschutzjahr)
Objektsanierungen und Blockentkernungen

1980er Jahre Okologischer Stadtebau

1990er Jahre Revitalisierung der Innenstadte
Realisierung von GroRprojekten
nachhaltige Stadt (Agenda 21 und Lokale Agenda 21)

2000er Jahre Stadtenetze, regionale Kooperation, Metropolregionen
Stadtumbau West und Ost, Soziale Stadt

Quelle: Heineberg 2001: 125, verandert
Entwurf: Weber 2010, Umsetzung: Ortegel 2010

Abb. 2: Schematische Ubersicht iiber Leitbilder der Stadtentwicklung in Deutschland
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zusammen (HEINEBERG 2001: 78ff.). Von besonderer Bedeutung sind seit Ende
der 1990er Jahre auch die ausgewiesenen Metropolregionen in Deutschland, die
eine Schliisselrolle fiir soziale, gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklungen
einnehmen sollen — wie die Metropolregion Rhein-Neckar (BLOTEVOGEL 2002;
HEINEBERG 2001: 67).

Dartiber hinaus sind aktuelle Vorhaben durch MaBnahmen zur Bekimpfung
demographischer, baulicher und sozialer Probleme geprégt. Mit der Schaffung des
Programms ,,Stadtteile mit besonderem Entwicklungsbedarf — die Soziale Stadt*
werden seit 1999 Stadtquartiere gefordert, in denen es zu einer Akkumulation
sozialer und baulicher Problemlagen gekommen ist und die durch Abwanderung
einkommensstarkerer und den Zuzug einkommensschwicherer Bevolkerungsgrup-
pen gekennzeichnet sind (u.a. ENGLER/ MEIER 2009; GODDECKE-STELLMANN/ KOCKS
2007).

Daneben wird seit 2001 bzw. 2004 mit den Stadtumbauprogrammen Stadtumbau
Ost und Stadtumbau West auf demographische und strukturelle Entwicklungen rea-
giert. Losungsansétze sind mitunter RevitalisierungsmaBnahmen fiir die Innenstédte
und von Brachflachen und der Riickbau von ungenutztem Wohnraum — besonders
von GroBwohnsiedlungen in Ostdeutschland (Institut fiir Regionalentwicklung und
Strukturplanung e. V. 2010; Begleitforschung Stadtumbau West 2010).

Vor allem bei den letztgenannten MaBnahmen ist es erforderlich, den jeweiligen
lokalen Kontext zu beriicksichtigen. Allumfassende Leitbilder greifen nicht mehr.
Ziel ist es, spezifische Ansétze fiir bestimmte Problemstellungen mit verschiedenen
Akteuren zu entwickeln, wie WIEGANDT (2009: 12) betont.

Nach diesem schematischen Uberblick iiber Idealstadtmodelle und Leitbilder
der Stadtentwicklung in Deutschland, wird im Folgenden die Entwicklung der
drei Stadte Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen beschrieben, wobei jeweils
unterschiedliche Modellvorstellungen und Zielvorgaben aus stadtgeographischer
Perspektive im Vordergrund stehen.

3 Stadtebauliche Entwicklung von Heidelberg, Mannheim und
Ludwigshafen

3.1 Heidelberg: Mittelalterliches Gassenflair und ambitionierte Grof3-
projekte

3.1.1 Heidelberger Stadtgeschichte: Von den Anfangen bis zum Bedeutungs-
verlust im Barock

Heidelbergs Stadtentwicklung setzte bereits im Mittelalter ein. Heidelberg wurde
1196 erstmals urkundlich und 1229 als Stadt —,,civitas“ — erwidhnt (SCHEUERBRANDT
1996a) (Standort 1 in Abbildung 3 fiir einen Uberblick iiber die Stadt). In den fol-
genden Jahren wurde das frithe Heidelberg planmaBig und rechtwinklig —im Sinne
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einer mittelalterlichen Stadt (Griindungsstadt dlteren Typs) angelegt (Cser 2007:
17; HEINEBERG 2001: 195ft.). Fiir Heidelberg besonders bedeutsam war die holzerne
Neckarbriicke (an der Stelle der heutigen Karl-Theodor-Briicke/ Alten Briicke,
Standort 2), die sechs Jahrhunderte lang den einzigen Ubergang iiber den Neckar
darstellte und damit von entscheidender Bedeutung fiir den Handelsverkehr war.
Damit ist die Briicke neben Burg und Stadtmauer ein weiteres Machtsymbol dieser
mittelalterlichen Stadt. Von der Alten Briicke fithrt die Steingasse (Standort 3) zum
zentral gelegenen Marktplatz (Standort 4), liber den die zwei wichtigen Strallen
HauptstraB3e und Untere Stra3e verlaufen. Ausgehend von den beiden (ehemaligen)
HauptstraBen teilen QuerstraBen die Stadt in regelmiBige Viertelstrukturen. Bis
heute ldsst sich im Grundriss die historische Kernaltstadt (Abbildung 3) anhand der
Parzellenstruktur erkennen. Viele Straennamen, wie Fischmarkt oder Heugasse,
lassen auf ehemalige Gewerbe in der Kernaltstadt schlieBen (Cser 2007; PRUCK-
NER 1996; RIEDL 1996; SCHEUERBRANDT 1996b). Die Mauer ist heute, bis auf den
Hexenturm im Innenhof der neuen Universitit (Standort 5), aus dem Stadtbild
verschwunden (RIEDL 1996: 110). StraBennamen, wie zum Beispiel Grabengasse,
lassen auf den ehemaligen Verlauf der Stadtmauer schlieBen.

Nachdem Heidelberg bereits im 12. und 13. Jahrhundert zum Zentrum der
kurfirstlichen Herrschaft geworden war, setzte sich im 14. Jahrhundert mit der
Aufgabe der Reiseherrschaft die Stadt als Residenzstadt der Kurfiirsten durch (CSer
2007; GENSICHEN 1996; SCHEUERBRANDT 1996b). Zu Beginn des 15. Jahrhunderts
wurde die Kernaltstadt im Zuge des politischen Bedeutungsgewinns planméaBig
erweitert (siche Abbildung 4) und damit das Stadtgebiet nahezu verdoppelt. Diese
Erweiterung ldsst sich in vier Phasen einteilen:

1. Erweiterung der westlichen Vorstadt bis zum Bismarckplatz, erkennbar an der

im Vergleich zur Kernaltstadt lockeren Bebauung.

2. Erweiterung der Ostlichen Vorstadt bis zum heutigen Karlstor.
3. Erweiterung siidlich der Kernaltstadt bis zum Schloss.
4. Ausbau der Burg (Standort 6) zum Schloss, dem Wohnsitz der Kurfiirsten

(Foto 1) (CsEr 2007; GENSICHEN 1996; SCHEUERBRANDT 1996b).

Im 16. Jahrhundert entstand eine Vielzahl von Renaissancebauten, die bis auf das
Hotel Ritter (Ndhe Marktplatz) im DreiBigjihrigem Krieg (1618-1648) sowie dem
Pfalzischen Erbfolgekrieg (1689-1693) vernichtet wurden. Die Stadtbefestigung
und das Schloss wurden 1693 zerstort.

Da Heidelberg in der Folgezeit als barocke Stadt auf dem mittelalterlichen
Grundriss wieder aufgebaut wurde und so das mittelalterliche Gassenflair kon-
serviert blieb, gilt sie auch heute noch als typisch mittelalterliche Stadt. Es wird
vereinfacht von klaren Permanenzen (BLum 1994: 3) im Stadtbild ausgegangen.
Wird allerdings der Kupferstich von Merian (Abbildung 5) mit dem aktuellen Auf-
riss der Gebaude verglichen (sehr gut sichtbar an den Standorten 1 und 2), dann
fallt auf, dass viele der heutigen barocken Gebaude traufstandig (die Dachseite ist
zur Stral3e hin orientiert) und nicht mehr giebelstindig gebaut sind (Cser 2007;
GENSICHEN 1996; RIEDL 1996; SCHEUERBRANDT 1996Db).
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Foto 1: Blick auf die Altstadt (Aufnahme: Friederike Albert 2010)

ADb 1698 wurden durch die Kurfiirsten im Stidwesten der Heidelberger Kernalt-
stadt Jesuiten angesiedelt. Es entstand ein Jesuitenviertel mit groen Palais und
der Jesuitenkirche (Standort 7). Typisch ist eine weitlaufige und lockere Bebauung
mit Gebduden im Barockstil. Auch die Marien- und Madonnenstatuen an den
Hausern erinnern an die Rekatholisierung der Stadt durch die Jesuiten (Standort 8:
Brunnen am Kornmarkt) (Cser 2007; RIEDL 1996).

Da das Heidelberger Schloss nach dessen Zerstorung unbewohnbar war und
zudem nicht mehr dem Zeitgeschmack bzw. dem Idealmodell des Barock mit
weiten Flachen und Parkanlagen in der Ebene entsprach, verlagerte Kurfiirst
Karl Theodor zu Beginn des 18. Jahrhunderts seine Residenz nach Mannheim
(Details siche Kapitel 3.2.2). Damit verlor Heidelberg seine Stellung als poli-
tisches Machtzentrum und litt 6konomisch unter der Verlagerung des Hofstaates.
,Symbol“ fiir den Niedergang Heidelbergs ist das Karlstor (Standort 9). Es sollte
einen triumphalen Stadteingang bilden und wurde zu Ehren des Kurfiirsten im
klassizistischen Stil erbaut. Damit versuchten die Biirger den Kurfiirsten von
Mannheim nach Heidelberg zurtickzuholen — ohne Erfolg (LOOSE 1992; RIEDL
1996: 119; ScHADT 2006: 10f.).

3.1.2 Die Weststadt als Beispiel fir die Griinderzeit in Heidelberg

Nach Stadterweiterungen in Renaissance und Barock kam es mit der Anlage der
Weststadt zu einer heute noch deutlich im Stadtgrundriss erkennbaren Stadter-
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weiterung der Griinderzeit (Abbildung 6) (HEINEBERG 2001: 209ff.). Dieser
Stadtteil entstand in der Industrialisierung ab 1875 und schlieft sich siidlich an
den Eisenbahnverlauf und den alten Hauptbahnhof an (heutiger Standort des
Menglerbaus, Standort 10).

Die Wohnbevolkerung der Weststadt unterlag im Laufe der Zeit einem gewissen
Wandel. Anfangs galt die Weststadt als Viertel des gehobenen Biirgertums mit
groBen Villen und Gérten, mit gleichzeitiger Blockrandbebauung als Wohnraum
fiir Arbeiter. Anfang der 1920er Jahre verlor die Weststadt als Wohnstandort an
Attraktivitét fiir die gehobenen Schichten, was an der stédtischen Randlage und
der baulichen Verdichtung lag (Stadtteilverein Heidelberg West 1982). Heute gilt
die Weststadt wieder als eine der attraktivsten Wohnlagen in Heidelberg — ein
Gentrificationprozess (dazu beispielsweise BrLasius/ DANGSCHAT 1990) ldsst sich
nachzeichnen, indem drmere Bevolkerungsgruppen verdriangt werden und ein-
kommensstarkere zuziehen. Bis heute ist der Stadtteil aber weiterhin auch stark
studentisch gepragt (Standort 11 in Abbildung 6).

3.1.3 Flachen- und Objektsanierung am Bismarckplatz

Im Zweiten Weltkrieg war Heidelberg kaum zerstort worden, was damit zusammen
hiangen konnte, dass die Stadt strategisch wenig bedeutsam war und vor allem wohl
von den Amerikanern als Hauptquartier nach dem Sieg iiber das Dritte Reich
vorgesehen war (HaAs 1996: 502).

Ist die Stadt damit Kriegszerstorungen ,,entkommen®, so ist sie allerdings nicht
vollstindig den Eingriffen im Zuge von Flachensanierungen in der Nachkriegszeit
entgangen. Ein Beispiel fiir ein Nebeneinander von Flachen- und Objektsanierungen
stellt der Bismarckplatz dar (Standort 12 in Abbildungen 3 und 6), der im Zuge
des Baus der Theodor-Heuss-Briicke 1878 angelegt wurde und an dem Fabrik-
gebdude errichtet wurden. Die Flachensanierung der 1960er Jahre ignorierte hier
in Teilen die alte Bausubstanz, wie an den Neubauten der heutigen Kaufhduser
Kaufhof und Woolworth deutlich wird. Andere Gebédude, die an den Bismarck-
platz grenzen, wurden spiter im Rahmen der Objektsanierung modernisiert (HAAs
1996). So ist das Darmstadterhof-Centrum ein Beispiel fiir die Objektsanierung
einer alten Essigfabrik. Auf diese Weise sollte sie im Sinne des alten Stadtbildes
im Eingangsbereich der Innenstadt erhalten bleiben.

Insgesamt ist auffillig, dass das Leitbild der Stadterneuerung durch Fliachen-
sanierungen weit weniger zum Tragen kam als in vielen anderen Stadten. Hier
dominieren Objektsanierungen. Diese ,,Sanierungsmentalitit™ kann unter anderem
an der stark touristischen Ausrichtung der Stadt liegen, die ihr Image als historische
(mittelalterliche) Stadt transportieren mochte.

Ein anderes Leitbild, das auf die Stadtentwicklung Heidelbergs einwirkte, ist
das der ,,autogerechten Stadt* — entsprechende Infrastruktur ist am Bismarckplatz
und den Neckarstaden zu sehen.
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3.1.4 Heidelberg im neuen Jahrtausend: Die Bahnstadt und die Umgestaltung
der Neckarstaden

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts werden in Heidelberg zwei markante GroBprojekte
umgesetzt beziehungsweise sind in Planung.

Die Bahnstadt: Neues Wohnen auf alten Gleisen

Auf der Bahnbrache des ehemaligen Rangier- und Giiterbahnhofs westlich des
Hauptbahnhofs wird ein neuer Stadtteil, die Bahnstadt, angelegt (Standort 13 in
Abbildung 6). Brachflichen wie diese bieten stddtebauliche Vorteile, aber auch
Probleme bei deren ErschlieBung. Vorteilhaft ist, dass sie meist innenstadtnah
liegen und an bestehende Strukturen angebunden werden konnen. Sie bieten gute
Voraussetzungen fiir Nutzungsmischung und tragen zur Deckung der Nachfrage
nach Wohnraum und Arbeitsplétzen bei. Probleme zeigen sich bei der Flachenver-
fligbarkeit (die Flachen miissen im Eigentum des Entwicklers sein), in strukturellen
Gegebenheiten (beispielsweise Altlastenbeseitigung) und der Gemengelage, wenn
emissionsbelastende Industrie neben Wohnen angesiedelt wiirde (BECKMANN/TIN-
TEMANN 2004; WIEGANDT 1997).

Auf der Bahnbrache der Heidelberger Bahnstadt entsteht momentan ein 116
Hektar groes Wohn- und Gewerbegebiet. Dabei soll Wohnraum fiir 5000 Einwohner
sowie 7000 Arbeitsplitze durch die Ansiedlung von Gewerbe- und Dienstleistungs-
betrieben geschaffen werden. Entsprechend dem Leitbild der nachhaltigen Stadt
soll ein durchmischter Stadtteil mit kurzen Wegen und guter Anbindung an den
offentlichen Nahverkehr entstehen. Eine Ansiedlung von Forschungseinrichtungen
ist ebenfalls vorgesehen (EGH Entwicklungsgesellschaft Heidelberg 2010).

~Stadt an den Fluss*: Aufwertung der Neckarstaden

Derzeit wird in Heidelberg ein weiteres stidtebauliches GroBprojekt diskutiert, bei
dem es um die Umgestaltung der Neckarstaden geht. Ausgangspunkt ist die hohe
Verkehrsbelastung durch die Bundesstral3e B 37 entlang des Neckars.

Bis vor etwa 150 Jahren war das stadtische Leben in Heidelberg stark mit dem
Neckar verbunden. Als in den 1920er Jahren die Altstadtumgehung gebaut wurde,
entwickelte sich die UferstraBe zu einer der Hauptverkehrsachsen zwischen dem
Ballungsraum Rhein-Neckar und dem Odenwald. Durch das starke Verkehrs-
wachstum seit den 1950er Jahren und dem Ziel, Stadte moglichst autogerecht zu
entwickeln, vollzog sich eine Abwendung der Stadt vom Fluss (Stadtplanungsamt
Heidelberg 2010).

Heute sind der Neckar und die Altstadt trotz unmittelbarer Nihe stark von-
einander getrennt (Standort 14 in Abbildung 3, gut sichtbar auch am Standort
2). Zwar mag der Blick vom Philosophenweg auf die Altstadt das weltberiihmte
Postkartenmotiv und Stadtimage bestétigen, aber aus der Nahe betrachtet zeigt
sich am Neckarufer ein hoch belasteter und gestalterisch vernachldssigter Raum
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(WURZNER 2009). Planungen des Projektes ,,Stadt an den Fluss® sehen vor, das
Neckarufer zwischen Bismarckplatz und Karlstor zu untertunneln, damit vom
Durchgangsverkehr zu entlasten und als FuBgéngerzone zu entwickeln. So kdnne
eine erneute Vernetzung der beiden Raume Innenstadt und Promenade erreicht
werden (WURZNER 2009; Stadtplanungsamt Heidelberg 2010). Das Projekt wird
seitens der Heidelberger Bevolkerung positiv aufgenommen. Zur Umsetzung miis-
sen nun die notwendigen finanziellen Mittel durch EU- und Bundesbeteiligungen
eingeworben werden (KruG 2010).

3.2 Mannheim: Die Quadratestadt
3.2.1 Die kurfiirstliche Stadtgriindung und die Entstehung der Garnisonsstadt

Die Stadt Mannheim ist gegeniiber Heidelberg deutlich jlinger. Zwar wurde
Mannheim erstmals 766 erwahnt (Stadt Mannheim 2010b), allerdings blieb
die Stadt im Mittelalter ein unbedeutendes Dorf. Politische Bedeutung erhielt
Mannheim erst im 17. Jahrhundert, als sich Kurfiirst Friedrich IV. entschied, eine
Festungs- und Handelsstadt an der Neckarmiindung in den Rhein zu errichten.
1607 erhielt Mannheim die Stadtprivilegien (HEINEBERG 2001: 203; Loosg 1992:
13). Orientierung bei der Planung gab die Idealstadt der Renaissance, das heil3t
geometrisch-symmetrische Formen priagen den Grundriss (SCHADT 2006: 9). Im
Vordergrund der Stadtgriindung stand die Wehrhaftigkeit der Stadt mit dem Bau
einer stark befestigten Zitadelle und rautenférmigen Baublocken im Inneren der
Anlage (siche Abbildung 1). An die Zitadelle schloss sich die Biirgerstadt mit einem
schachbrettartigen Grundriss an, die ebenfalls stark mit einem Bastionssystem
befestigt wurde. Mannheim wird zum Idealtyp eines Zitadellenkopfschemas.

Unter Friedrich IV. zeichneten sich bereits konfessionelle Spannungen ab, die
spater zum DreiBligjahrigen Krieg flihrten. Nach Ende des Krieges begann e¢in
ernceuter Aufstieg Mannheims unter Kurfiirst Karl Ludwig. Doch auch dieser
Aufstieg wurde unterbrochen — in diesem Fall durch den Pfélzischen Erbfolgekrieg
(1688-1697), bei dem die Stadt erneut stark zerstort wurde (Loose 1992: 13ff,;
ScHULZE 1983).

3.2.2 Mannheims Umgestaltung zur Residenzstadt

Da Heidelberg nicht den Anforderungen an eine barocke Schlossanlage gerecht
werden konnte, wurde die Residenz der Kurfiirsten zu Beginn des 18. Jahrhun-
derts nach Mannheim verlagert, womit Mannheim zum politischen Zentrum der
Kurpfalz wurde. Dort bestand zwar eine Stadt mit festem Grundriss, doch eine
Umgestaltung nach damaligen Idealen war moglich. So wurde die Zitadelle, die
im Krieg stark zerstort worden war, nicht wieder aufgebaut, sondern geschleift.
Der Bereich der Zitadelle wurde mit der Biirgerstadt vereinigt und an dieser Stelle
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zwischen 1720 und 1760 eine barocke Schlossanlage errichtet (Standort 1 in Abbil-
dung 7). Obwohl die Hauptachsen nicht strahlenférmig auf das Schloss zulaufen,
ist es von allen Hauptachsen durch seine AusmaBe aus sichtbar, womit die Macht
des Kurfiirsten auch symbolisch verdeutlicht wird (HEINEBERG 2001: 204; LOOSE
1992: 17; ScHADT 2006: 10).

Als 1777 die bayerischen Wittelsbacher ausstarben, erbte Kurfiirst Karl Theodor
Bayern und verlagerte seine Residenz nach Miinchen, womit die Glanzphase der
Stadt Mannheim endet (SCHADT 2006: 10£.).

3.2.3 Besondere Einfliisse von Leitbildern und historischen Wegmarken auf
das Stadtbild

Neben dem politischen Bedeutungsverlust im Ubergang zum 19. Jahrhundert kam es
zu deutlichen stadtgeographischen Verdnderungen. 1799 wurde die Befestigungsan-
lage geschleift (Loose 1992: 18). Entscheidenden Einfluss auf die Stadtmorphologie
hatte auch die Industrialisierung, in der Mannheim zur Handels- und Industriestadt
aufstieg. In der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts wurde die Unterversorgung
mit Wohnraum immer offensichtlicher und als Problem drangender, so dass 1865
mit einer Stadterweiterung begonnen wurde. Die Ringstra3e wurde angelegt und
die StraBBen der Innenstadt mit dem Ring verbunden (LoosE 1992: 19). Zwar ist
heute die ehemalige Befestigungsanlage nicht mehr physisch-materiell im Stadt-
bild erkennbar, aber Riickschliisse auf diese lassen sich immer noch am aktuellen
Stadtgrundriss ziehen: Der Verlauf ist an der Lage der ehemals alleeartigen Ring-
straBBe erkennbar, den heutigen BundesstraBen B37 und B38 (Standort 2), die einer
vierspurigen Bundesstraf3e gewichen sind.

Besonders nach der Reichsgriindung 1871 kam es zu einem verstarkten industri-
ellen Boom der Stadt, der sich in der Erweiterung der Hafenanlage sowie in Stadt-
erweiterungen niederschlug. Ein Beispiel fiir griinderzeitliche Stadtquartiere ist der
Mannheimer Jungbusch, der ab 1879 fiir einkommensschwache Bevolkerungsgruppen
entstand (zur Lage des Jungbuschs s. Abbindung 7) (Stadt Mannheim 2010b).

Eine entscheidende Zasur in der Stadtentwicklung stellt der Zweite Weltkrieg
dar. Etwa die Hélfte der Stadt wurde vollstindig zerstort. Von den verbliebenen
Wohnungen waren weitere 60 Prozent unbewohnbar (Loosg 1992: 20; ScHADT 2006:
14). Nach dem Krieg stromten allerdings schnell erneut Bewohner in die Stadt.
Die Wohnungsnot bewirkte, dass iiber die Schaffung neuen Wohnraums diskutiert
wurde — und dabei auch, ob das stark zerstorte Schloss nicht neuem Wohnraum
zu weichen hatte. Hier bewirkte allerdings der Traditionswille eine Orientierung
am historischen Erbe, sodass das Schloss wieder aufgebaut wurde und bis heute
eines der Wahrzeichen der Stadt blieb. Ebenso zeugt der Wasserturm (Standort 3)
vom Traditionswillen der Bevolkerung, der trotz Umgestaltungspldnen in seinem
historischen Zustand wieder errichtet wurde (GORMSEN/ HAHN 1992: 87).

Ein Blick auf den Stadtgrundriss zeigt, dass am Schachbrettgrundriss und
dem Verlauf der Ringstrale festgehalten wurde. Der in der Renaissance angelegte
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StraBengrundriss wird also beibehalten — eine Permanenz in der Stadt. In der Nihe
des Schlosses wurde allerdings kaum historische Bausubstanz wieder aufgebaut.
Nur das Palais Bretzenheim (Quadrat A2, Standort 4) erinnert noch an die Bau-
weise im Barock. Die Gebdude gegeniiber dem Schloss sind im schlichten Stil der
Nachkriegszeit erbaut.

Auch in Mannheim lésst sich in der Nachkriegszeit der Wandel verschiedener
Leitbilder beobachten. Das Wachstum der Stadt ins Stadtumland und die einsetzende
Suburbanisierung machten eine autogerechte Anbindung notwendig. In Reaktion
auf den hohen Flichenverbrauch wurde versucht, durch Verdichtungsprozesse
entsprechend dem Leitbild Urbanitét durch Dichte entgegenzuwirken. Im Mann-
heimer Osten entstand beispielsweise in den 1960er Jahren die GroBwohnsiedlung
Mannheim Vogelstang.

Wihrend die RingstraBBe autogerecht umgestaltet wurde, setzten sich die Pléne,
auch die Breite StraB3e autoverkehrsgerecht auszubauen, nicht durch. Hier entschied
man sich Mitte der 1970er Jahre, FuBgingerzonen anzulegen (beispielsweise Stand-
ort 5) (Planken 1974, Breite StraBe 1976) (GORMSEN/HAHN 1992: 87).

Weitere Wandlungsprozesse lassen sich heute noch sehr deutlich um den Markt-
platz (Standort 5) herum beobachten. Wahrend die Gebaude direkt am Marktplatz
und in den Quadraten 6stlich des Marktplatzes saniert und blockentkernt wur-
den, sind noch einige Quadrate nordwestlich bisher kaum entkernt worden. Die
Bausubstanz entspricht nicht den Anforderungen an modernes Wohnen. Typisch
sind kleine, zugebaute Innenhofe mit versiegelten Flidchen. Der Bereich dlteren
Baubestands, der noch nicht aufgewertet wurde, ist besonders durch giinstige
Mieten fiir Bevolkerungsgruppen mit geringerem Einkommen attraktiv. In diesem
Bereich (schon sichtbar in den Quadraten G2-G3-H2-H3) wohnen viele Personen
mit Migrationshintergrund, vor allem tiirkische und tiirkischstimmige Mitbiirger
(ScHADT 2006: 15). Dies wird auch im Stadtbild sichtbar: Viele Geschifte tragen
tuirkische Schriftziige und bieten tiirkische Waren und Dienstleistungen an. Es
hat sich mit dem immigrant/ethnic business ein Nischenbereich fiir Immigranten
herausgebildet (dazu Ptz 2003).

Noch einmal in den 1970er Jahren ansetzend, lasst sich in Mannheim ein
weiterer stadtgeographischer Prozess nachzeichnen, der sich in die Leitbilder der
Stadtentwicklung einpasst: In den 1970er Jahren wurde das Bauen in Mannheim
stark durch die Bundesgartenschau beeinflusst, die 1975 im Herzogenried- und
Luisenpark (Standort 6) stattfand. So wurde ein Griinordnungsplan fiir das gesamte
Stadtgebiet erarbeitet, der Griinziige von kiinftiger Bebauung freihilt. Damit kom-
men stadtokologische Elemente in Mannheim also friiher als in anderen Stédten
zum Tragen. Das Leitbild der 6kologischen Stadt, das eher mit den 1980er Jahren
in Verbindung gebracht wird, wird in Mannheim durch die Bundesgartenschau
bereits frither zum Thema (GORMSEN/HAHN 1992: §9).

Auswirkungen auf die Stadtgestalt hat auch die Stddtebauférderung, die 1971
fiir bauliche AufwertungsmafBnahmen geschaffen wird. 1987 wurde die Innenstadt
in das Programm ,,Einfache Stadterneuerung™ aufgenommen. Zentraler Ankniip-
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fungspunkt war die Erneuerung des Paradeplatzes (Standort 7), der — orientiert an
historischen Vorlagen — mit Griinflichen ausgestattet wurde. In diesem Zuge wurde
auch der Bau des Stadthauses gefordert. Nachdem lange Zeit Uneinigkeit iiber
einen moglichen Wiederaufbau des historischen Gebaudes bestand, wurde 1990
ein moderner Entwurf realisiert. Am Paradeplatz zeigt sich damit ein auffilliges
Nebeneinander des modernen Stadthauses und des historisch erhaltenen Brunnens
aus dem 18. Jahrhundert in der Mitte des Platzes. Ein weiterer Baustein der inner-
stadtischen Sanierung war die Neugestaltung des Mannheimer Bahnhofsvorplatzes
(Standort 8). Der Durchgangsverkehr sowie ein GroBteil der Parkplitze wurden
aus diesem Bereich herausgenommen und ein Ubergang in Richtung Innenstadt
geschaffen (GOorRMSEN/ HAHN 1992; NAUDE 2001: 626).

3.2.4 Probleme und Visionen im einundzwanzigsten Jahrhundert

Im Ubergang vom 20. zum 21. Jahrhundert wird Mannheim mit neuen Heraus-
forderungen konfrontiert. Dazu zihlen unter anderem soziale Problemlagen wie
Arbeitslosigkeit, Armut und soziale Exklusion in bestimmten Stadtvierteln und
Brachfliachen, die Potential fiir neue Stadtdynamiken bieten.

Ein Stadtviertel, das lange Zeit damit in Verbindung gebracht wurde, ist der
Mannheimer Jungbusch im Norden der Stadt, begrenzt durch den Neckar, den
Luisenring und den Rhein (Standort 9). Wie bereits kurz ausgefiihrt, entstand der
Stadtteil in den 1870er Jahren. Mit dem Ubergang zum Postfordismus und dem
Niedergang der Binnenschifffahrt in den 1970er Jahren verlor der Jungbusch seine
Bedeutung als Industriestandort und der Stadtteil wandelte sich zum Rotlichtbe-
zirk. Bis heute wird der Stadtteil von vielen einkommensschwachen Familien und
Auslidndern bewohnt, die giinstigen Wohnraum suchen (Brockhaus 2006: 157;
Quartiermanagement Jungbusch 2010).

Um baulichen und sozialen Problemlagen entgegen zu wirken, entschloss sich
die Stadt Mannheim, einen Antrag zur Aufnahme in das Programm Soziale Stadt
zu stellen (Details zum Programm u.a. in ENGLER / MEIER 2009; GODDECKE-STELL-
MANN/ Kocks 2007). Seit 2003 wird der Jungbusch im entsprechenden Programm
gefordert. Ziele sind bauliche und soziale Verbesserungen. Dazu zéhlen unter an-
derem der Bau einer Gemeinschaftshalle und eines Sportplatzes unter Aktivierung
und Beteiligung der Bewohner sowie die Umgestaltung der Hafenanlagen und des
Verbindungskanals am Neckar. Damit soll auch das Image des Stadtteils positiv
beeinflusst werden (Quartiermanagement Jungbusch 2010).

Neben diesem Projekt stehen in Mannheim auch stidtebauliche GroBvorhaben
im Fokus der Stadtentwicklung. Siidwestlich des Hauptbahnhofs im Stadtteil
Lindenhof zwischen Viktoria-Turm und Neckarauer Ubergang sind Bahn- und
Industrieflichen brachgefallen, die heute umgestaltet werden. Hier wird mit dem
Projekt Mannheim 21 (Standort 10) eine deutliche Parallele zu Heidelberg sichtbar.
Mannheim 21 umfasst ein etwa 24ha groBes Areal. Geplant sind bis zu 13-ge-
schossige Biirogebaude und bis zu 6-geschossige Wohngebiude. Insgesamt sollen
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so etwa 100000 m? Biiro- und Dienstleistungsflichen, 17000 m? Wohnfldche und
bis zu 2300 m? Einzelhandelsfliche entstehen. Ziel ist die Schaffung nachhaltiger
Strukturen, also die Verwirklichung eines kompakten, durchmischten Quartiers
(Stadt Mannheim 2010a).

3.3 Ludwigshafen: Die Chemiestadt am Rhein

3.3.1 Stadtentstehung und pragende Einschnitte

Ausgangspunkt fiir die Entstehung von Ludwigshafen war die Festungsstadt
Mannheim. Zum Schutz und zur Verteidigung Mannheims wurde auf der linken
Rheinseite ab 1607 die Rheinschanze errichtet (Standort 1 in Abbildung 8). Diese
sicherte zum einen den Rheiniibergang ab, zum anderen wurden Briickengelder und
Z6lle von Passanten eingezogen und der Schiffs- und Straenverkehr kontrolliert
(M6rz/RUF 2003: 107).

Aus dieser Keimzelle ging die Stadt Ludwigshafen hervor (HIpPEL 1994: 17).
Doch erst mehr als 200 Jahre nach der Errichtung der Rheinschanze wurden
Ludwigshafen 1859 die Stadtrechte verliehen (Stadt Ludwigshafen 2009). Ein
markanter Einschnitt in der Stadtgeschichte war die Ansiedlung der Badischen
Anilin- und Soda Fabrik (BASF) 1865, wodurch die Stadt einen entscheidenden
Entwicklungsschub erfuhr. Das Chemieunternchmen entwickelte sich zu einem
weltweit agierenden Konzern, der das Gesicht der Stadt bis heute maBgeblich pragt
(HrppEL 1994). Ludwigshafen wurde aufgrund der boomenden Industrialisierung
und der expandierenden Grof3stadt ab etwa Mitte des 19. Jahrhunderts stark er-
weitert (ZIMMERMANN 2003: 667).

Im Zweiten Weltkrieg wurde die Industriestadt Ludwigshafen besonders stark
zerstort. In der Innenstadt war etwa 70 Prozent der Wohnsubstanz betroffen (Zim-
MERMANN 2003: 664). Ein hoher Anteil der zerstdrten Wohnungen konnte zwar
schnell wieder provisorisch hergestellt werden, mit der ,,planméaBigen Rekonstruk-
tion* (ZIMMERMANN 2003: 666) wurde allerdings erst 1948 begonnen. Die Griinde
fiir den spéten und sich herauszogernden Wiederaufbau Ludwigshafens lagen am
Baustoffmangel sowie den restriktiven Praktiken der franzdsischen Besatzungs-
macht, die den Landern ihrer Zone erst 1948 eigene Wirtschaftskompetenz erteilte
(ZIMMERMANN 2003: 672).

Nach dem Krieg bestand Konsens dariiber, dass die Kriegszerstorungen eine
einmalige Chance waren, um sich von den bereits vor dem Krieg begangenen
Bausiinden zu 16sen (ZIMMERMANN 2003: 666). Diese Zielsetzung legitimierte die
radikale Abrisspolitik ab 1948 (ZIMMERMANN 2003: 661). Beim Wiederaufbau der
Stadt sollte die Stadt starker strukturiert und fiir den Verkehr gedffnet werden
(ZIMMERMANN 2003: 666). Die baulichen, funktionalistischen Umstrukturierungs-
malBnahmen prigen in weiten Teilen bis heute das Stadtbild.
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3.3.2 Grinderzeitliche Bausubstanz in Ludwigshafen: Der Hemshof

Da sich Ludwigshafen erst mit der Industrialisierung zur GroBstadt entwickelte,
stammt der &lteste, heute noch erhaltene zusammenhidngende Baubestand aus
der Griinderzeit. Mit Ansiedung der BASF im Norden der Stadt entstand mit
dem Stadtteil Hemshof in der Griinderzeit ein Stadtquartier mit Wohnraum fiir
die Arbeiter des Chemie-Konzerns (BREUNIG 2003: 313ff.; LUKOM 2009). Bis
heute lassen sich dort zwei unterschiedliche Bebauungen bereits im Grundriss
(Abbildung 8) erkennen.

Der nordliche Teil des Hemshof (nérdlich der Hemshofstrale) umfasst eine
Arbeitersiedlung der BASF mit kleinen Hausern und linearen, klar gegliederten
StraBBen. Auf Hohe des BASF-Hochhauses, westlich und 6stlich der Leusch-
nerstral3e, befindet sich die dlteste Arbeitersiedlung (Standort 2). Diese zeichnet
sich durch streng in Reihen angeordnete, absolut gleichformige, niedrige, dunkle
Backsteinhduser aus, die wiederum von Gérten umgeben sind. Die Hauser, die
nicht im Zweiten Weltkrieg zerstort oder im Zuge funktionaler Umgestaltungen
in den 1960er Jahren abgerissen wurden, stehen heute unter Denkmalschutz.
Sie wurden objektsaniert und modernen Anspriichen an Wohnraum angepasst
(RrITTER 2010).

Der siidliche Hemshof ist in groen Teilen durch griinderzeitliche Blockrand-
bebauung geprigt. Obwohl dieser Stadtteil nach dem Zweiten Weltkrieg weitaus
weniger zerstort war als die benachbarten Stadtteile, wies er allerdings eine sehr
schlechte Bausubstanz auf. Da unmittelbar nach dem Krieg keine Sanierungsmaf-
nahmen durchgefiihrt wurden, verfiel das Quartier nach und nach. Zwar spiegelt
sich in den BaumaBnahmen zu Beginn der 1970er Jahre ein Umdenken in Richtung
des Erhalts der historischen Bausubstanz wider, doch wurden immer noch einige
Gebdudekomplexe — beeinflusst von dem Ideal von Flichensanierungen der 1960er
Jahre — abgerissen. So wurden zur Abgrenzung des Quartiers zum Werksgelande
der BASF moderne Hochhaus-Reihenbldcke, die sogenannten Papageien-Hoch-
hiuser in orange und braunen Farbtonen (Standort 3: zwischen Hemshof- und
Fabrikstral3e) errichtet.

Um das Gesicht des alten Hemshof zu bewahren, wurden im siidlichen Teil
viele Gebdudeblocke objektsaniert, blockentkernt, begriint und mit angebauten
Balkonen attraktiver gemacht, was heute an vielen Stellen sehr gut im Stadtbild
sichtbar wird (Standorte 4, Foto 2 und Standort 5). Zudem wurden Parkanlagen
geschaffen und die Prinzregentenstral3e als FuBgingerzone ausgewiesen.

Der Hemshof zeichnet sich heute durch Bewohner niedrigen und mittleren
Einkommens, vielfach mit Migrationshintergrund, aus, was unter anderem an den
international geprigten Einzelhandelsstrukturen (immigrant | ethnic business, dazu
PUTZ 2003) sichtbar wird. Heute befindet sich der Stadtteil in einem Aufwertungs-
prozess (ERBE/MORZ 2003: 8971f.; Stadt Ludwigshafen 2010a).
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Foto 2: Blockentkernung im Hemshof
(Aufnahme: Wolfgang Meier/Johannes Strass 2010)

3.3.3 Verkehrsplanung in Ludwigshafen: Die Umgestaltung Ludwigshafens zur
autogerechten Stadt

Entscheidende Bedeutung fiir die Entwicklung Ludwigshafens haben die stddte-
baulichen Umgestaltungen nach dem Zweiten Weltkrieg. Wurde das Leitbild der
autogerechten Stadt in Deutschland vor allem ab Ende der 1950er Jahre pragend,
so stand bereits in der Nachkriegszeit in Ludwigshafen der verkehrsgerechte
Ausbau der Stadt im Fokus der Planer. Alte Raumstrukturen sollten durch neue
Verkehrsfithrungen aufgebrochen und ein ,,Paradies der Mobilitit® (ZIMMERMANN
2003: 662) geschaffen werden (ERBE/MORZ 2003: 873). Im Zuge des steigenden
Individualverkehrs wurde eine Stadtentwicklung angestrebt (ZIMMERMANN 2003:
688f.), bei der der Durchgangsverkehr moglichst kreuzungsfrei iiber das bebaute
Stadtareal geleitet werden sollte (gut sichtbar an Standort 6) (ERBE/ MORZ 2003:
886). Die Kernstadt sollte vom Verkehr entlastet und damit starker betont werden.
,HochstraBBen, Ringe, Tangenten oder Stadtautobahnen, wie es sie seit dem Ende
der fiinfziger Jahre gab, erschienen unter Eindruck des amerikanischem Vorbilds
als ultimative Losung der Verkehrsplanung® (ZiMMERMANN 2003: 706) (Standort 7:
Konrad-Adenauer-Briicke, Foto 3). Damals glaubten die Verkehrsplaner damit
eine Aufwertung der Stadt zu erreichen (ZIMMERMANN 2003: 710). Die Realitit sah
anders aus: Die neue Verkehrsfithrung ging auf Kosten des Einzelhandels, denn
die Verkehrs- und Kundenstrome flossen iiber die Hochstral3en, vielfach nach
Mannheim, an der Innenstadt vorbei (ERBE/ MORZ 2003: 889).

Ab 1962 begann die Umsetzung eines weiteren Verkehrsprojekts: Der seit 1847
bestehende Kopfbahnhof wurde 1969 zugunsten eines neuen Durchgangsbahnhofs
(Standort 8) einen Kilometer weiter westlich aufgegeben (ZiMMERMANN 2003: 710).
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Als problematisch allerdings erwiesen sich in den kommenden Jahren seine peri-
phere Lage und die schlechte Verkniipfung mit der Innenstadt. So konnte sich der
neue Hauptbahnhof nicht, wie erhofft, zum Mittelpunkt der Stadt entwickeln und
wurde abgewertet (ERBE/ MORZ 2003: 875f.; ZIMMERMANN 2003: 712).

Auf dem Gelédnde des alten Kopfbahnhofs wurde ab 1974 der Bau des Rat-
haus-Hochhauses realisiert (ZIMMERMANN 2003: 712), in dem sich neben dem Sitz
der Stadtverwaltung ein Einkaufszentrum befindet (Standort 9) (ERBE/ MORZ
2003: 879).

Insgesamt zeigt sich in der Umgestaltung Ludwigshafens der kompromisslose
Glaube an eine funktional-moderne Zukunft. In den 1960er/1970er Jahren ging die
Stadtplanung dabei riicksichtslos vor. Zahlreiche Gebaude fielen der Vorrangstel-
lung des Verkehrs zum Opfer. Fiir den Bau von HochstraBen wurden flichenhaft
alte Gebdude abgerissen. Zudem wurde das Rheinufer von der Innenstadt durch
den Bau der Rheinuferstralle abgeschnitten (ERBE/MORz 2003: 882). Werden
die verkehrsplanerischen MaBnahmen betrachtet, dann zeigen sich deutlich die
trennenden Wirkungen durch die stark befahrenen HochstraBen und Stadtauto-
bahnen im Stadtbild. Ludwigshafen ist zu einer baulich-strukturell geteilten Stadt
geworden.

Foto 3: HochstraBen im Ludwigshafener Stadtbild
(Aufnahme: Renate Grillmeier/Lena Wunderlich 2010)
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3.3.4 Das Projekt Visitenkarte und die Umgestaltung des Berliner Platzes

Neben der Umgestaltung zur autogerechten Stadt wurde in Ludwigshafen ab 1961
mit dem Projekt ,, Visitenkarte™ ein weiteres GroBprojekt umgesetzt, das die Stadt
entscheidend verdndern sollte. Das Projekt hatte folgende Ziele:

— Die Kernstadt sollte reprasentativer gestaltet werden, um eine ihrer 6kono-
mischen Bedeutung entsprechende GroBstadt zu formen, d.h. die Kernstadt
sollte durch groB3e Gebidude sichtbar gemacht werden.

— FEin zentrales Hochhaus, das Rathaus-Center, sollte die Stadtlandschaft iiberra-
gen und dem BASF-Hochhaus als administratives Zentrum gegeniiber gestellt
werden.

— Die Kaufkraft sollte in der Stadt gehalten und die Bewohner des Umlands
angeregt werden, nicht in Mannheim, sondern in Ludwigshafen einzukaufen.
Dazu wurde der Jubiliumsplatz (ab 1969: Berliner Platz, Standort 10) umge-
staltet und unter anderem der Kaufhof als Rundbau errichtet (ZIMMERMANN
2003: 706t.).

Trotz dieser Neugestaltung wurde der Berliner Platz nicht als Einkaufsbereich an-
genommen, was zu Neugestaltungen zu Beginn der 1990er Jahre fiithrte. Es wurden
Biaume gepflanzt, ein Platanenhain im franzosischen Stil angelegt und der Platz
neu gepflastert. Zusitzlich wurde versucht, die Attraktivitiat durch den Bau eines
Regionalbahnhofs und eines Gebdudekomplexes, der den Platz am stidostlichen
Ende von der HochstraB3e abschirmt, zu steigern (ERBE/ MORZ 2003: 883).

3.3.5 Aktuelle Innenstadtentwicklung

Vor allem in den letzten Jahrzehnten hat sich das Bild vieler deutscher Innenstiadte
stark verdndert. Aufgrund von Kaufkraftverlagerungen in die Shopping Center
im suburbanen Raum verloren Innenstadte als Einzelhandelsstandorte stark an
Bedeutung. Diese Entwicklungen leiteten ein trading down der Innenstidte ein
(Scamrrr 2010; Stadt Ludwigshafen 2010D).

In der Innenstadt von Ludwigshafen zeigt sich dieser Wandlungsprozess beson-
ders deutlich. Sie (Standort 11) entspricht einer typischen, funktional errichteten
Innenstadt der 1950er/1960er Jahre, die heute nur wenig Anziehungskraft bietet
(Scamrtt 2010). Neben einer nur geringen Anzahl an filialisiertem Einzelhandel,
der heute stark anziehend wirkt, und vielen ,,Ein-Euro-Shops® und Mobilfunklidden
nimmt die Anzahl an Leerstinden zu. Ein Grund fiir die geringe Aufenthaltsqualitit
kann in der monotonen Gebdudesubstanz der Nachkriegszeit gesehen werden, die
weder modernen Vorstellungen entspricht, noch zum Verweilen einlddt. Entscheidend
ist aber, dass durch den Verlauf der HochstraBen viel Verkehr an der Innenstadt
vorbeigefithrt wird und damit auch Kunden aus dem Umland (Scamitrt 2010;
Stadt Ludwigshafen 2010c). Aufgrund dieser schlechten Standortbedingungen in
der Innenstadt pladieren viele Einzelhdndler dafiir, die FuBgingerzone wieder fiir
den Verkehr zu 6ffnen, um auf diese Weise die Einkaufsstraflen neu zu beleben, wie
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es bereits in der Ludwigstral3e geschehen ist. Die Annahme, dass die Ausweisung
der Innenstadt als Ful3gingerzone diese ausbluten lésst, erscheint paradox und
steht entgegengesetzt zu der aktuellen Entwicklung in Deutschland. Um den Kauf-
kraftabfluss zu stoppen, wird eine ,,Kompaktierung™ der Innenstadt angestrebt.
Bisher gliedert sich die City von Ludwigshafen in zwei Handelsschwerpunkte: Im
Norden der Rathausplatz mit dem Rathaus-Center und im Siiden der Berliner Platz.
Dazwischen verlaufen parallel die beiden EinkaufsstraBen Bismarck- und Ludwigs-
straBe. Durch die ungiinstigen Ausgangsbedingungen ist es heute nicht moglich, dass
beide EinkaufsstraBen in jeweils voller Linge durchgédngig mit Geschéften besetzt
sind. Ziel wird es deshalb sein, den Einkaufsbereich der Innenstadt kompakter zu
gestalten, d.h. im stidlichen Teil verstarkt Wohnraum und im nérdlichen Teil vom
Rathaus-Center aus eine starke Verbindung zum entstehenden Shopping Center
Rhein-Galerie zu schaffen (Scamitt 2010; Stadt Ludwigshafen 2010c).

3.3.6 Ein stadtebauliches GroR3projekt als Problemldser? Die Rhein-Galerie

Mit der Aufgabe des Zollhofhafens 2004 entstand eine innerstadtische Brachfliche
(Standort 12), die einer neuen Nutzung zugefithrt werden sollte. Nach langen Pla-
nungen und Verhandlungen entschied sich die Stadt Ludwigshafen, das Geldnde
fir die Entwicklung eines innerstadtischen Einkaufzentrums, die Rhein-Galerie
(Foto 4) (Eroffnung im Herbst 2010), zu nutzen. Dieses 220 Millionen Euro teure

Foto 4: Die Rhein-Galerie im Modell
(Quelle: Stadt Ludwigshafen. 2010e)
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neue Einkaufszentrum wird von dem privaten Betreiber ECE-Projektmanage-
ment, einem fithrenden Entwickler von Einkaufszentren, finanziert, gebaut und
in Zukunft auch betrieben. Diese Finanzierung und Entwicklung hat fiir Lud-
wigshafen den Vorteil, dass es weitgehend kostenneutral ist und zudem die Stadt
Gewerbesteuern einnimmt. Die Rhein-Galerie umfasst eine Verkaufsfliche von
30000 m? und 120 Geschéften. Durch das neue Einkaufszentrum sollen 1000 neue
Arbeitsplétze entstehen sowie das innerstiadtische Angebot erweitert werden, um
den Einkaufs- und Wirtschaftsstandort Ludwigshafen zu stiarken. Auf diese Weise
soll Kaufkraft zuriick gewonnen bzw. gehalten werden. Damit die Stadt ndher an
den Rhein riicken kann, soll neben dem Einkaufszentrum ein 6ffentlicher Platz
mit Zugang zum Rhein entstehen und die Rheinpromenade umgestaltet werden.
Weiterhin sollen Durchbriiche und FuBgéingeriiberwege zwischen Rhein-Galerie
und Innenstadt geschaffen werden (Stadt Ludwigshafen 2007, 2010b, c, d).

Die Rhein-Galerie gilt als eines der groten Stadtentwicklungsprojekte der
jingsten Geschichte Ludwigshafens. Es zeigen sich deutliche Parallelen zu den
beschriebenen GroBprojekten in Heidelberg und Mannheim, allerdings scheint
in Ludwigshafen die Stadt aufgrund ihrer schlechten Finanzlage stark von den
Vorgaben von ECE abhéngig zu sein und relativ wenig Eigenspielraum in Bezug
auf die Brachflichenumnutzung zu haben.

Ein stddtebauliches Projekt in dieser GroBenordnung erzeugt allerdings auch
Kritikpunkte und wirft Fragen auf, zum Beispiel, ob es tatsdchlich gelingen kann,
neue Kaufkraft fiir Ludwigshafen zu gewinnen. Denn zieht die Rhein-Galerie nur
die Kaufkraft der Innenstadt ab, verbessert sich die Situation stadtweit gesehen
nicht, eher besteht die Gefahr, dass das neue Einkaufszentrum die Situation fiir
die Innenstadt noch verscharft (Scamirt 2010; Stadt Ludwigshafen 2010d).

Weiterhin ist abzuwarten, ob tatsdchlich eine Verkniipfung der Innenstadt
und der Rhein-Galerie erreicht werden kann. Allein die verkehrsreiche Rhein-
uferstrale stellt eine Zasur zwischen dem eigentlichen Innenstadtbereich und der
Rhein-Galerie dar.

4 Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Stadtentwicklung
in Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen

Wird die Stadtentwicklung der Stadte Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen
miteinander verglichen, dann zeigen sich, wie dargestellt, neben Gemeinsamkeiten
auch markante Unterschiede (dazu Abbildung 9). Diese Unterschiede werden bereits
durch den Vergleich der Stadtpline sichtbar, allerdings erst durch das Einbeziehen
des historischen Kontextes, der Aufrissgestaltung sowie aktueller stidtebaulicher
Projekte vollstindig nachvollziehbar.

Heidelberg ist eine mittelalterliche Stadtgriindung mit entsprechenden klas-
sischen Elementen. Bis heute ist die kleinteilige Parzellenstruktur in der Kernalt-
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stadt erhalten. Um den Marktplatz herum ist sie vergleichsweise eng gegliedert
und steht im Kontrast zur lockeren Bebauung in Richtung Bismarckplatz, die im
Zuge spiterer Stadterweiterung entstand. Nach dem Aufstieg zur Residenzstadt
mit prunkvollem Schloss folgten Zerstérungen im DreiBigjihrigen Krieg und im
Pfilzischen Erbfolgekrieg. Durch den Erhalt der mittelalterlichen Grundrissstruktur
werden Uberprigungen des Barock erst bei genauerem Hinsehen sichtbar.

Wihrend Heidelberg im Barock einen Bedeutungsverlust erfahrt, wird die
Stadtentwicklung in Mannheim durch die Verlagerung der Residenz der Kurfiirs-
ten stark beschleunigt. Auch im Grundriss Mannheims zeigen sich trotz starker
Zerstorungen im Zweiten Weltkrieg Permanenzen: Die Quadrate in der Innenstadt
blieben erhalten, anstelle der durchgehenden Allee ist diese aber heute von einer
verkehrsangepassten Ringstrale umgeben, die entsprechend dem Leitbild der
autogerechten Stadt ausgebaut wurde.

Ludwigshafen wiederum war aus der an die Fiirstenstadt Mannheim ange-
bundenen Rheinschanze hervorgegangen. Da dem Industrickonzern BASF in der
Industrialisierung kein Geldnde auf der Mannheimer Rheinseite zur Verfiigung
gestellt wurde, verlagerte sich das Chemieunternehmen nach Ludwigshafen und
stieg zu einem global player auf. Diese Ansiedlung fiihrte auf der einen Seite zum
starken Wachstum der Stadt, auf der anderen Seite wurde Ludwigshafen gerade
aufgrund der fiir den Krieg wichtigen Industrie im Zweiten Weltkrieg stark zerstort.
Ludwigshafen nahm diese Zerstorungen zum Anlass, sich von der historischen
Bausubstanz zu 16sen. Heute pragen HochstraBen und Stadtautobahnen das Bild
der Stadt, welche die Stadt zerschneiden und untergliedern — Ludwigshafen ist zum
Sinnbild einer autogerechten Stadt geworden, die heutigen Vorstellungen nicht mehr
entspricht. Heute stellt die funktionale Innenstadtentwicklung im Zusammenhang
mit den HochstraBen und des damit aus der Innenstadt genommenen Verkehrs
ein Problem dar. Dies bedeutet fiir den Einzelhandel starke Standortnachteile, was
sich in Leerstinden manifestiert.

In starkem Kontrast zum HochstraBencharakter Mannheims steht das mit-
telalterliche Gassenflair in Heidelberg, welches stark belebt ist. Heidelberg wurde
in Zweiten Weltkrieg kaum zerstort und konnte auf diese Weise seine Strukturen
bewahren. Die Orientierung am historischen Erbe und der erhaltenden Stadter-
neuerung sind kennzeichnend fiir die Stadtentwicklung in Heidelberg.

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts werden in allen drei Stddten GroBprojekte
geplant und umgesetzt, was noch einmal die Bedeutung iibergreifender Modell-
vorstellungen und Leitbilder zeigt. In allen drei Fallbeispielen werden Brachflichen
reaktiviert — die Bahnstadt in Heidelberg, Mannheim 21 und die Rhein-Galerie
in Ludwigshafen. Unterschiede in Zielsetzung und Umsetzung werden wieder-
um nur bei genauerem Hinsehen sichtbar, also jenseits von verallgemeinernden
Leitbildern.
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