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Transformation urbaner Wasserlagen am Rhein
zwischen Bonn und Duisburg - Zusammenfassung -

In den untersuchten GroBstadten Bonn, Kéin, Leverkusen, Neuss, Disseldorf, Krefeld und Duisburg sind
urbane Wasserlagen raumstrukturell und funktional wichtige Stadt- und Landschaftsraume und bilden im
regionalen MaBstab das Rickgrat des nordrhein-westfélischen Rheinabschnitts. Wahrend sich die GroB-
stadte spatestens seit Anfang des 20. Jahrhunderts immer wieder sowohl im Rahmen gesamtstadtischer
Entwicklungsplanungen als auch im Rahmen von einzelnen Projekten mit der Nutzung und Gestaltung
urbaner Wasserlagen auseinandersetzen, gibt es im regionalen MaBstab bisher keine Planungsinstanz
bzw. Planungsinstrumente, die exklusiv die Nutzung und Gestaltung urbaner Wasserlagen innerhalb der
Kulturlandschaft Rheinschiene thematisieren.
Die Arbeit geht von zwei Thesen aus:
1_Die stadtbaugeschichtlich zu begriindenden, individuellen Pragungen urbaner Wasserlagen in den un-
tersuchten GroBstadten beeinflussen die prioritar verfolgten, kommunalen Entwicklungsziele und Trans-
formationen urbaner Wasserlagen.
2_In Folge der Industrialisierung wird der untersuchte Rheinabschnitt aus Gbergeordneten Perspektiven
insgesamt als zusammenhangender Wirtschaftsraum mit dem Rhein als verbindender Transportachse
wahrgenommen. Kommunale Alleinstellungsmerkmale treten in den Hintergrund.
Ubergeordnete (sektorale) Planungen leiten sich in vielerlei Hinsicht aus der Summe kommunaler Ent-
wicklungsziele ab, nicht zuletzt weil diese Planungen gewachsene Zusammenhénge und Abhangigkeiten
(Wirtschafts- und Verkehrsraum, Natur- und Landschaftsraum) abbilden und sie in rdumlich-funktionale
Konzepte (Transeuropaische Netze, Metropolregion, Kulturlandschaft) Gberflihren. Trotzdem ergeben
sich aus den unterschiedlichen Perspektiven planerische Widerspriiche, insbesondere hinsichtlich:

— der Qualitat der heterogenen Nutzungsstruktur,

— der Zukunftsfahigkeit des Verkehrsraums,

— der Resilienz der Risikoraume,

— der Qualitéten einer Transformationslandschaft im Gegensatz zu einer Kulturlandschaft und

— interkommunaler und regionaler Konkurrenzen und Synergien.

Vor dem Hintergrund einer Vielzahl kongruenter kommunaler Entwicklungsinteressen, unaufgeléster Wi-
derspriiche zwischen kommunalen und Ubergeordneten Planungen, sich daraus ableitenden Herausfor-
derungen und Zukunftsaufgaben und nicht zuletzt mit Blick auf TeilrAume, deren stadtraumliche und
funktionale Integration nicht befriedigen kénnen, besteht ein regionaler Handlungsbedarf.
Im Ergebnis der Arbeit werden folgende Bausteine fUr eine regionale Zusammenarbeit zur nachhaltigen
Transformation urbaner Wasserlagen empfohlen:
— die Verstandigung der Rheinanlieger zwischen Bonn und Duisburg auf eine Rheincharta ,Rhein-
schiene®,
— die Durchftihrung einer Regionale ,Rheinschiene®, die den Raum der Kulturlandschaft ,Rhein-
schiene“ in den Fokus nimmt,
— die Erstellung eines regionalen Masterplans ,urbane Wasserlagen“ und
— die rechtlich verbindliche Absicherung regionaler Planungskompetenz flr die Transformation
urbaner Wasserlagen.

Perspektivisch anzustreben ist eine regionale Planungskompetenz sowohl fir die Kulturlandschaft ,Rhein-
schiene* als auch fiir den Wirtschaftsraum ,Rheinland/Rheinschiene®. Mit Blick auf die friihen, regional-
planerischen Anséatze im Rheinland und bereits praktizierte Kooperationen scheint eine auf kommunale
Initiativen und Interessen grindende Regionalplanung eine wichtige Rolle fur eine erfolgreiche Transfor-
mation urbaner Wasserlagen spielen zu kénnen.



Transformation of urban waterside areas along the Rhine
between Bonn and Duisburg - abstract -

Urban waterside areas surveyed in the cities of Bonn, Cologne, Leverkusen, Neuss, Disseldorf, Krefeld
and Duisburg are regionally and functionally significant urban spaces as well as landscapes which, on a
regional scale, shape the backbone of the Rhine section in North-Rhine-Westphalia. Since the beginning
of the 20" century, these cities have been continuously dealing with the function and design of urban
waterside areas both on the level of urban master plans as well as in individual projects. On a regional
scale however, no planning authority or planning instrument has ever focused exclusively on the function
and design of urban waterside areas within the cultural landscape “Rheinschiene (Rhine corridor)® .
The research emanates from two theses:
1_Based on the historical urban development, individual imprints of urban waterside areas in the surve-
yed cities primarily influence the pursued municipal planning goals and transformations of urban water-
side areas.
2_As aresult of the industrialization, the surveyed section of the Rhine is viewed on a higher administra-
tive level as an interrelated economic region with the Rhine functioning as the transport axis. Municipal
distinguishing features take a back seat.
In many respects, planning on a higher administrative level is derived from the sum of local development
goals, not least because this planning portrays established relationships and dependencies (concerning
economic and transport areas, nature and landscape) and aims to transform these into spatial-functional
concepts (Trans-European networks, metropolitan area, cultural landscape).
Nevertheless, planning conflicts arise from the different perspectives in particular as regards:

— the quality of the heterogeneous utilization,

— the sustainability of the transport systems,

— the resilience of risk areas,

— the qualities of a constantly transformed urban landscape vs. a cultural landscape,

— local and regional rivalries and synergies.

Against the background of a large number of congruent local development interests, unresolved con-
tradictions between local and higher-level plans with their resulting challenges and future tasks and not
least in view of regional subsections whose urban spatial and functional integration fail to satisfy, there is
a regional need for action.
The research results recommend following components of regional co-operation needed to attain a su-
stainable transformation of urban waterside areas:
— an agreement on a Rhine Charter ,Rheinschiene“ between the Rhine residents from Bonn to
Duisburg,
— the implementation of a “Regionale Rheinschiene®, focusing on the cultural landscape ,Rhein-
schiene®,
— the creation of a regional master plan ,urban waterside areas*,
— alegal safeguarding of regional planning expertise for the transformation of urban waterside
areas.

A future aim should be to establish a regional planning expertise for both the cultural landscape ,Rhein-
schiene“ and for the economic area ,Rheinland/Rheinschiene®. Looking back at the early, regional
planning approaches in the Rhineland and the regional co-operations already in progress, it seems that
regional planning based on municipal initiative and interests will be able to play an important role for the
successful transformation of urban waterside areas.
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E]Abb. 1.1.1] Administrative Zustandigkeiten im nordrhein-westfélischen Rheinabschnitt
uelle: eigene Darstellung; Kartengrundlagen siehe Anhang
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1 Einleitung

1.1 Untersuchungsanlass

In den untersuchten GroBstadten Bonn, Kéln, Leverkusen, Neuss, Dusseldorf, Krefeld und Duisburg sind
urbane Wasserlagen raumstrukturell und funktional wichtige Stadt- und Landschaftsrdume und bilden im
regionalen MaBstab das Rulckgrat des nordrhein-westfalischen Rheinabschnitts. Wahrend sich die GroB-
stadte spatestens seit Anfang des 20. Jahrhundert immer wieder sowohl im Rahmen gesamtstadtischer
Entwicklungsplanungen als auch im Rahmen von einzelnen Projekten mit der Nutzung und Gestaltung
urbaner Wasserlagen auseinandersetzen, gibt es im regionalen MaBstab bisher keine Planungsinstanz
bzw. Planungsinstrumente, die exklusiv die Nutzung und Gestaltung urbaner Wasserlagen innerhalb der
Kulturlandschaft Rheinschiene thematisieren.

Im Rahmen der Regionale 2010 haben die an den Rhein angrenzenden Kommunen und Kreise im Re-
gierungsbezirk Kéln einen gemeinsamen Gestaltungsanspruch fiir ,ihre“ urbanen Wasserlagen im
Rheinabschnitt zwischen Kénigswinter und Leverkusen ,in freiwilliger Selbstverpflichtung” in Form einer
,Rheincharta® (2011) formuliert. Fir den nérdlich anschlieBenden Rheinabschnitt im Regierungsbezirk
Dusseldorf sind dagegen bisher keine vergleichbaren ,Qualitatsvereinbarungen® getroffen worden.
NatuUrlich formuliert der Landesentwicklungsplan und darauf aufbauend die Regionalplane Entwicklungs-
ziele fur urbane Wasserlagen. Neben der Organisation der unterschiedlichen Nutzungen im Raum sind
hier auch die Planungsziele und Restriktionen aus Fachplanungen (Verkehr, Wasserwirtschaft, Umwelt)
integriert. Die baulich-raumliche Gestaltqualitat urbaner Wasserlagen wird damit zwar implizit mitge-
pragt, aber kein eigenes raumliches Leitbild definiert.

Unterschiedliche administrative Zustéandigkeiten fir die WasserstraBBe einerseits (Bund) und landseitige
Wasserlagen andererseits bzw. auch verschiedene Rheinabschnitte (Regionalplanung, kommunale Pla-
nungshoheit) stellen hohe planerische Herausforderungen an eine nachhaltige Entwicklung urbaner Was-
serlagen im regionalen MaBstab (Abb. 1.1.1 Administrative Zustandigkeiten im nordrhein-westfalischen
Rheinabschnitt).

Fur die untersuchten GroBstadte sind drei verschiedene regionale Planungsbehérden zustandig: die Be-
zirksplanungsbehdrde Kélin, die Bezirksplanungsbehdérde Disseldorf und die Geschaftsfiihrung des Regi-
onalverbands Ruhr. Die Fachplanung orientiert sich nicht an deren administrativen Grenzen, sondern in
sektoral-rdumlichen Zusammenhangen, wie dem ,Internationalen Flusseinzugsgebiet Rhein* (im nord-
rhein-westfalischen Abschnitt: Rheingraben Nord) oder der BundeswasserstraRe Rhein.

Ein weiterer Anlass, sich mit der Planung von Nutzung und Gestaltung urbaner Wasserlagen in den nord-
rhein-westfalischen GroBstadten am Rhein auseinanderzusetzen, ist die Besonderheit der Uberlagerung
eines zentralen Stadt- und Landschaftsraums, der ,Kulturlandschaft Rheinschiene®. Wie das raumord-
nerische Leitbild ,Kulturlandschaften gestalten® in der Regionalplanung umgesetzt werden kann, wird
schon langer diskutiert. Konsens besteht darin, dass kulturlandschaftliche Veranderungsprozesse schon
immer stattgefunden haben, aber nicht nur analysiert und bewertet werden missen, sondern auch aktiv
zu gestalten sind. Planerisch werden regionale Leitbilder und Visionen gesucht, die bauliche Bestéande wie
pragende Landschaftselemente in die Entwicklung des Raums integrieren. Deshalb ist ,Transformation®
ein Schltsselbegriff (BfIN/BBSR 2011: 49) im Zusammenhang mit Gestaltungsaufgaben in Kulturland-
schaften.

Untersuchungsanlass 11
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Als hybrider Raum kénnen urbane Wasserlagen aus unterschiedlichen, teilweise sogar kontraren Perspek-
tiven wahrgenommen werden (Abb. 1.1.2 Unterschiedliche Perspektiven auf urbane Wasserlagen): Ur-
bane Wasserlagen sind sowohl Stadt- wie Landschaftsrdume, die gleichermaBen den zentralen Teil eines
dicht vernetzten, polyzentralen Wirtschaftsraums als auch einer Kulturlandschaft bilden. Der Flussraum
bildet das Ruickgrat eines durchgéngigen Freiraumkorridors. Die BinnenwasserstraBBe Rhein mit einer ho-
hen Dichte von éffentlichen und privaten Hafen wird durch parallel geflihrte Verkehrskorridore gedoppelt
(Verkehrsraum). Durch die hohe Dichte an Rheinbriicken erfahrt der Rheinraum Zasuren, die aber gleich-
zeitig beide Rheinseiten verbinden. Die urbanen Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten sind nicht
nur kommunale und regionale Identitatsraume, sondern als Alleinstellungsmerkmal in der AuBenwahr-
nehmung von hoher Relevanz (bspw. fir den Tourismus oder im Standortwettbewerb).

Die unterschiedlichen, miteinander konkurrierenden Raum- und Nutzungsansprtiche Uberlagern sich und
mussen innerhalb der rdumlichen Planung verhandelt und zum Ausgleich gebracht werden. Das Potential
und die Notwendigkeit einer nachhaltigen Transformation urbaner Wasserlagen werden je nach Perspek-
tive sehr unterschiedlich bewertet:

Aus europaischer Sicht ist der nordrhein-westfalische Rheinabschnitt mit seinen Binnenhafen sowohl eine
wichtige Transportachse, deren Leistungsféhigkeit ausgebaut und gesichert werden muss, als auch ein
Teil des Flusseinzugsgebiets Rhein, dessen wasserwirtschaftliche und ékologische Qualitaten es zu ver-
bessern gilt.

Der Bund unterstitzt mit einer ,integrierten Flusspolitik“ grundsatzlich einen nachhaltigen Interessenaus-
gleich zwischen allen Nutzungsanspriichen, die sich im Landschafts-, Lebens-, Arbeits- und Wirtschafts-
raum Rhein Gberlagern, und ist gleichzeitig zustandig fir den Ausbau der BundeswasserstraBe. Aus
landesplanerischer Sicht ist der Rhein sowohl ,das Rickgrat fiir die Beibehaltung und den Ausbau indus-
trieller Produktion in Nordrhein-Westfalen® (Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen 2008: 4) als auch ,der unmittelbar wirksame raumliche Faktor® innerhalb der Kulturlandschaft
,Rheinschiene* (Landschaftsverband Westfalen-Lippe/Rheinland 2007: 251). Die Regionalplanung
raumt der Freiraumsicherung und —entwicklung sowie dem Hochwasserschutz bzw. der Hochwasservor-
sorge einen Vorrang vor der Inanspruchnahme zu Siedlungszwecken ein und fordert gleichzeitig, ,dass
in den Hafen bzw. den zugehérigen GIBs...nur gewerblich-industrielle Nutzungen ihren Standort finden,
die auf den Giterumschlag vom Wasser und somit die raumliche Nahe zum Hafen angewiesen sind” (Be-
zirksregierung DUsseldorf 2012: 83). Aus kommunaler Sicht sind ,Wasserlagen fur die Wohn-, Freizeit-,
Buro- und Dienstleistungsentwicklung und Gewerbeansiedlung ein wesentliches Standortpotenzial, um
im Wettbewerb um Einwohner und Unternehmer bestehen zu kénnen“ (Stadt Duisburg 2011: 59). Alle
untersuchten Stadte haben trotz eines hohen Anteils gewerblich-industrieller Nutzung entlang der Bin-
nenwasserstraBe Rhein schon immer ein hohes Interesse, urbane Wasserlagen 6ffentlich zuganglich und
attraktiv erreichbar zu machen sowie fur Freizeit und Erholung eine hohe Aufenthaltsqualitat zu bieten.
Eine 6ffentliche Zuganglichkeit urbaner Wasserlagen wird heute sogar dort angestrebt, wo private oder
gewerblich-industrielle Nutzungen Wasserlagen in der ersten Reihe besetzen. Die Nutzung der Wasser-
straBe fur den offentlichen Personennahverkehr ist dagegen marginal und beschrankt sich im Schwer-
punkt auf Freizeitverkehre und Fahren.

Das angestrebte Entwicklungsspektrum urbaner Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten reicht
dementsprechend von der Wiederherstellung naturnaher Ufer- und Auenflachen, Gber die Entwicklung
von Regionalparks bzw. Freiraumverblinden zur siedlungsnahen Erholungsvorsorge und der Aufwertung
bisher gewerblich-industriell genutzter Flachen zu hochwertigen Wohn- und Dienstleistungsstandorten
bis zum ,Auf- und Ausbau von Hafen zu leistungsféhigen Logistikdrehscheiben® (Ministerium fir Bauen
und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2008: 4).

Untersuchungsanlass 13
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Eine nachhaltige Transformation urbaner Wasserlagen muss also mit folgenden Aspekten umgehen
(Abb. 1.1.3 Nachhaltige Transformation urbaner Wasserlagen):

Urbane Wasserlagen sind nicht nur fir jede einzelne der untersuchten GroBstadte, sondern auch im re-
gionalen MaBstab sowohl nach innen wie nach auBen ein wichtiger Identitdtsraum, fir den historische
Stadtansichten, Auenbereiche, Rheinbriicken, Hafen und Industriekulissen gleichermaBen préagend sind.
Die Heterogenitat des Nutzungs- und Erscheinungsbildes werden als Besonderheit des Raums akzep-
tiert. Es gibt gerade in den historischen Kernen der untersuchten Stadte (bau)kulturell aufgeladene bzw.
bewusst gestaltete Stadt- und Landschaftsrdume, die die Uberlagerung der Nutzungsanforderungen als
Verkehrs-, Stadt- und Landschaftsraum bewaltigen. Daneben gibt es aber auch Raume, die problema-
tische Gemengelagen aufweisen und gestalterisch vernachlassigt sind. Gerade hier stellt sich die Frage,
wie der hohen ideellen und realen Bedeutung urbaner Wasserlagen fiir das Stadt- und Landschaftsbild
planerisch mehr Rechnung getragen werden kann.

Durch eine gewachsene Nutzungsvielfalt und —dichte sind urbane Wasserlagen komplexe, hybride Rau-
me. Innerhalb der untersuchten GroBstadte Bonn, Koln, Leverkusen, Neuss, Disseldorf, Krefeld und
Duisburg zeichnen sich urbane Wasserlagen durch eine besonders hohe Nutzungsdichte und —vielfalt aus:
Hafenareale, gewerblich-industrielle Standorte, Wasserver- und —entsorgungsflachen, Dienstleistungs-
orte, Wohnstandorte, Naherholungsflachen und Retentionsraume grenzen unmittelbar aneinander bzw.
Uberlagern sich. Sie generieren Lagequalitaten fr alle urbanen Nutzungen und scheinen dadurch auch
robust genug, um sich an verandernde Bedarfe und Anforderungen anpassen zu kénnen.

Im Gegensatz zu anderen hybriden Rdumen, die ebenfalls heterogene Nutzungstberlagerungen entlang
wichtiger Verkehrsachsen aufweisen (beispielsweise zentrale AusfallstraBen) zeichnet urbane Wasserla-
gen ihre Qualitat als Stadt- und Landschaftsraum aus, der vom Rhein ausgehend weit in die Flache greift.
Dadurch genieBen sie eine besonders hohe Aufmerksamkeit als 6ffentlicher Raum mit Aufenthalts- und
Naherholungsfunktion, auch wenn — oder gerade weil — sie keine durchgangige offentliche Erschlie-
Bungsfunktion Gbernehmen. Die BinnenwasserstraBe Rhein dient fast ausschlieBlich dem Guterverkehr.
Uferbegleitende Wege dienen heute Uberwiegend nicht-motorisierten Freizeitverkehren (bspw. Radweg
Rheinschiene).

Gleichzeitig bleiben urbane Wasserlagen bis heute ein Risikoraum, dessen technische Beherrschbarkeit
vor dem Hintergrund von Klimaveranderungen immer mehr in Frage zu stellen ist. Die Logik der Fluss-
landschaft verlangt mehr Aufmerksamkeit.

Die besondere Herausforderung einer regionalen Entwicklungsplanung urbaner Wasserlagen liegt darin,
aus den konkurrierenden Raumcharakteren und unterschiedlichen Gestaltqualitdten ein baulich-raum-
liches Bild zu entwickeln, das sowohl kommunalen wie bergeordneten Zielen einer nachhaltigen Trans-
formation gerecht wird.

1.2 Untersuchungsraum und Forschungsfragen

Der Rhein bildet eine der groBen Flusslandschaften Europas und liegt heute rdumlich zentral in einem
hoch verdichteten und wirtschaftlich aktiven Raum. Er verbindet fiinf Metropolregionen mit insgesamt
uber 33 Millionen Menschen: die niederlandische Deltametropolis (Randstad), die Metropolregion Rhein-
Ruhr, die Metropolregion Rhein-Neckar, die Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main und die Trinationale
Metropolregion Oberrhein.

Untersuchungsraum und 15
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Der Rheinabschnitt zwischen Bonn und Duisburg - als Teilraum der Metropolregion Rhein-Ruhr - ist Un-
tersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit (Abb. 1.2.1 Metropolregionen und Briicken am Rhein).
Seit Mitte des 19. Jahrhunderts pragt eine hohe Dichte von GroBstadten auf beiden Rheinseiten, die
insbesondere linksrheinisch eine lange Siedlungstradition haben, den Raum. Heute liegt nur ein kleiner
Anteil von Wasserlagen im untersuchten Rheinabschnitt auBerhalb der GroBstéadte. Sie sind eingebettet
in ein immer dichter werdendes polyzentrisches Siedlungsnetz, das sich vom Rhein aus weit in die Flache
entwickelt. Die Siedlungsbereiche entlang der Ufer sind im Bereich der GroBstadte mehrere Kilometer
breit.

In keinem Rheinabschnitt ist das Infrastrukturband aus WasserstraBe mit Hafen und parallel geflhrten
StraBen- und Schienentrassen so ausgepragt. Die Duisburg-Ruhrorter-Héafen, die Diisseldorf-Neusser Ha-
fen und die Kélner Hafen gehdren zu den gréBten Binnenhafen Europas. Nirgends wird der Rhein &fter
gequert: Auf rd. 135 Flusskilometern (Gesamtléange: rd. 1230 km) befinden sich 25 von insgesamt rd. 120
Rheinbricken (siehe Anhang).

Der untersuchte Rheinabschnitt ist ein Raum mit hoher Dynamik, eine Transformationslandschaft mit ei-
ner heterogenen Nutzungsstruktur, die in bestimmten Lagen aber auch eine hohe Bestandigkeit aufweist.
Spatestens seit dem 20. Jahrhundert entwickelt sich der untersuchte Rheinraum nicht ,planlos”. Insbe-
sondere die GroBstadte setzen sich frih mit der Nutzung und Gestaltung ihrer Wasserlagen auseinander.
Sie planen in Konkurrenz zueinander, sie lernen aber auch voneinander und kooperieren. Gleichzeitig
entstehen gerade in sektoralen Fragen in Bezug auf die BinnenwasserstraBBe und das Flusseinzugsgebiet
schon friih Kooperationen auf supranationaler Ebene.

Die Arbeit geht von zwei Thesen aus, die zunachst in den Kapiteln 4 und 5 Uberprift werden:

If\dividuelle TRANSEORMATION URBANER Ulbergeordnete

Pragungen und WASSERLAGEN P anunge.n und

Setzungen =) — Kooperationen
(Kap. 4) (Kap. 5)

LR

TRANSFORMATIONSBEDARF UND HANDLUNGSSPIELRAUME

E)Abb. 1.2.2] Forschungsthesen und -fragen
uelle: eigene Darstellung
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THESE 1_Die stadtbaugeschichtlich zu begriindenden, individuellen Pragungen urbaner Wasserlagen
in den untersuchten GroBstadten beeinflussen die prioritar verfolgten, kommunalen Entwicklungsziele
und Transformationen urbaner Wasserlagen.

Die Arbeit geht in Kapitel 4 der Frage nach, wie die Stadte Bonn, KéIn, Leverkusen, Neuss, Diisseldorf,
Krefeld und Duisburg ihre urbanen Wasserlagen seit der Industrialisierung entwickeln und welche Trans-
formationen flr die jeweilige Stadt pragend sind (Alleinstellungsmerkmale). Wechseln die kommunalen
Perspektiven auf und damit auch die Entwicklungsziele und tatséchlichen Transformationen urbaner Was-
serlagen zeitlich und rdumlich? Wo gibt es Kontinuitdten? Welche Rolle spielen urbane Wasserlagen fur
die Entwicklung der Gesamtstadt? Dabei geht es auch um die Fragen, wie die einzelnen Stadte mit der
Struktur und Nutzung ihrer Wasserlagen heute aufgestellt sind und in welchen Bereichen Transformati-
onsbedarf bzw. Handlungsspielrdume bestehen.

THESE 2_ In Folge der Industrialisierung wird der untersuchte Rheinabschnitt aus Ubergeordneten Per-
spektiven insgesamt als zusammenhéangender Wirtschaftsraum mit dem Rhein als verbindender Trans-
portachse wahrgenommen. Kommunale Alleinstellungsmerkmale treten in den Hintergrund.

In Kapitel 5 werden die im 20. Jahrhundert verfolgten, Gbergeordneten Planungen mit Bezug auf urbane
Wasserlagen vorgestellt. Dabei werden drei Planungsebenen unterschieden: die supranationale und sek-
torale Planung, die Landes- und Regionalplanung sowie die Raumordnung des Bundes. Dabei geht es
um die Frage, inwieweit Gbergeordnete Planungen auf kommunalen Entwicklungszielen aufbauen bzw.
kommunale Handlungsspielrdume vorgeben. In welchen Handlungsfeldern hat sich eine interkommu-
nale, regionale oder (supra-)nationale Zusammenarbeit bewahrt und in der Planung verstetigt?

In der Synthese aus den Ergebnissen der Kapitel 4 und 5 werden die besonderen Herausforderungen
bzw. Zukunftsaufgaben im Zusammenhang mit der Entwicklung urbaner Wasserlagen, denen sich die
untersuchten GroBstadte im Spannungsfeld zwischen Kooperation und Konkurrenz, Koharenz und Indi-
vidualitat gleichermaBen stellen missen, abgeleitet (Kapitel 6). Urbane Wasserlagen sind einerseits durch
die einzelnen GroBstadte individuell gepragt und fir die Entwicklung der jeweiligen Gesamtstadt von
hoher Bedeutung, andererseits bilden sie in ihrer Summe den Kernraum des polyzentrischen Stadtenetzes
im untersuchten Rheinabschnitt und sind fir die Entwicklung der Region von hoher Bedeutung. Beide
Perspektiven stehen in unmittelbarer Wechselwirkung.

Was bedeuten diese gegenseitigen Abhangigkeiten fur die rdumliche Planung? Sind die vorhandenen
Planungsinstrumente und —verfahren ausreichend, dynamische und komplexe Wirkzusammenhéange, wie
sie bei der Entwicklung urbaner Wasserlagen regelmaBig auftreten, abzubilden? Miissen auf regionaler
Ebene eigene rdumliche Leitbilder und Qualitatsziele entwickelt und gesichert werden? Braucht der
Rheinraum, brauchen die urbanen Wasserlagen der untersuchten GroBstédte ein eigenes Planwerk?

Ziel der Untersuchung ist, Empfehlungen zur gemeinsamen Transformation urbaner Wasserlagen inner-
halb der Kulturlandschaft Rheinschiene, deren Kernraum die untersuchten GroBstéadte bilden, zu skiz-
zZieren, die sowohl kommunale als auch Ubergeordnete Belange integrieren (Kapitel 7). Aufgrund der
vielfaltigen Interessen und Zustandigkeiten fur die Entwicklung urbaner Wasserlagen besteht eine beson-
dere Verpflichtung zu integriertem Planen und Handeln, das vorbildhaft sein muss.
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1.3 Methodik

Kapitel 3 gibt einen Uberblick (iber die raumliche, demographische und wirtschaftliche Entwicklung der
GroBstadte bis zum 20. Jahrhundert, der sich ausschlieBlich auf eine entsprechende Literaturrecherche
stitzt (siehe Kap. 2.3).

In Kapitel 4 werden zunachst prédgende Transformationen urbaner Wasserlagen des 20. Jahrhunderts
in den einzelnen GroBstadten vorgestellt. Neben einer entsprechenden Literaturrecherche werden dazu
topographische Kartenblatter des untersuchten Rheinabschnitts fiir die finf Zeitschnitte um 1900, 1925,
1950, 1975 und 2000 miteinander verglichen (Synopse). Eine Ergebniskarte zeigt eine Uberlagerung
der altesten und jlingsten Kartenausschnitte flr jede untersuchte GroBstadt. Diese ,Réntgenbilder” ver-
deutlichen den generellen Wandel der Kulturlandschaft im regionalen Kontext. Diese Methode ist an die
Methodik der Kulturlandschaftswandelkarten angelehnt (siehe Kap. 2.3), beschréankt sich jedoch auf die
Darstellung der Entwicklung von Siedlungsflachen. Auf dieser Grundlage werden Handlungsspielrdume
und Transformationsbedarfe aufgezeigt. Esist Ziel der Arbeit, wichtige, fir die jeweilige Stadt pragende
Transformationen zu dokumentieren und nicht einen abschlieBenden Katalog aller Transformationen zu
erarbeiten. Der Rheinverlauf ist jeweils aus einzelnen Kartenblattern zusammengesetzt, die auf unter-
schiedliche Stichtage datieren (genaue Angaben im Anhang). Daraus ergeben sich an einigen Stellen
graphische Ungenauigkeiten, die fur die Aussagen dieser Arbeit aber nicht relevant sind.

Im Ergebnis werden die fir jede Stadt identifizierten Transformationen tabellarisch erfasst und sechs
Zeitfenstern zugeordnet, die sich durch politische Veranderungen und damit auch unterschiedliche Auf-
merksamkeiten flr den untersuchten Rheinabschnitt definieren lassen (Abb. 1.3.1 Methodik-Untersu-
chungsmatrix). Uberlagert werden diese geschichtlichen Perioden von makroékonomischen Wachstums-,
Stagnations- und Schrumpfungsphasen. Sowohl die Zeit des Deutschen Kaiserreichs (1871-1919) als
auch die Anfangsjahre der Bundesrepublik bzw. des neu konstituierten Landes Nordrhein-Westfalen (ab
1945) sowie die Phase nach der Wiedervereinigung (ab 1990) fallen mit wirtschaftlichen Wachstumspha-
sen zusammen. Die Phasen dazwischen — die Zeit der Weimarer Republik einschlieBlich der NS-Zeit und
die Zeit von 1970-1990 — fallen mit wirtschaftlichen Rezessionsphasen zusammen. In der Zusammen-
schau der beschriebenen Transformationen in den untersuchten GroBstadten werden so vor dem Hin-
tergrund wechselnder politischer und wirtschaftlicher Rahmenbedingungen insbesondere gemeinsame
Entwicklungsziele, die ebenfalls tabellarisch ausgewertet werden, deutlich.

In Kapitel 5 wird der Einfluss sektoraler und Uibergeordneter Planungen des 20. Jahrhundert auf die Ent-
wicklung urbaner Wasserlagen vorgestellt. Dieses Kapitel stiitzt sich im Wesentlichen auf Quellenrecher-
chen. Im Ergebnis werden hier flr die sektorale Planung und die Raumordnung Planungsinstrumente und
Handlungsfelder tabellarisch erfasst und Synergien bzw. Konkurrenzen zu kommunalen Entwicklungszie-
len herausgearbeitet.

Der empirische Teil (Kapitel 6) geht der Frage nach, welche Herausforderungen und Zukunftsaufgaben
sich aus den Pragungen der einzelnen GroBstadte einerseits und den von auBen an den Raum herange-
tragenen Anforderungen andererseits flir eine nachhaltige Entwicklung urbaner Wasserlagen ergeben.
Im April 2014 ist dazu eine schriftliche Befragung der Dezernenten in den untersuchten GroBstadten
durchgeflihrt worden (siehe Fragenkatalog im Anhang). Die Stadte Bonn und Disseldorf haben an der
Befragung nicht teilgenommen. Ziel der Befragung war, eine Momentaufnahme Gber notwendige Trans-
formationsbedarfe und Visionen zur Entwicklung urbaner Wasserlagen zu erstellen. Ausgangspunkt war
die Frage, ob Gberhaupt bzw. welcher Transformationsbedarf besteht und welche Entwicklungsziele bzw.
Leitbilder im Fokus stehen. In Abhangigkeit davon stellt sich die Frage, ob die Transformation urbaner
Wasserlagen Uber bestehende Planungsinstrumente ausreichend gesteuert werden kann oder ob Uber
neue (innovative) Planungsansétze oder —instrumente nachgedacht werden muss. Erfordert die Beson-
derheit des Raums einen eigenen regionalplanerischen Ansatz? Im abschlieBenden Kapitel 7 werden auf
Grundlage der Kapitel 4 — 6 eigene Empfehlungen fiir die Transformation urbaner Wasserlagen gegeben.
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E\bb. 1.4.1] Luftbild Neuss-Disseldorfer Hafen, 2011
uelle: Neuss-Diisseldorfer Hafen
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1.4  Begriffsdefinition urbane Wasserlagen

Der Rheinraum und die angrenzenden Wasserlagen der untersuchten GroBstadte sind als Teil einer Kul-
turlandschaft ,urban®im Sinne anthropogen Uberformter Funktionsrdume. Die , Transformation urbaner
Wasserlagen“ wird als Ziel und Ergebnis von Planung verstanden, die sich immer wieder neu an sich
verandernde Rahmenbedingungen anpassen muss und aus verschiedenen raumlichen bzw. fachlichen
Perspektiven auch unterschiedliche Setzungen erfahrt.

Fir die Erfassung der aktuellen Nutzungen der untersuchten Wasserlagen wird auf der Grundlage der ver-
wendeten Kartenblatter ein sog. ltinerar erstellt (siehe Abb. 1.4.4). Diese Methodik ist flir die Bewertung des
RheinraumsinseinenunterschiedlichenZonen (Flussraum, Siedlungs-und Verkehrsraum, Hange/Terrassen)
innerhalb der Welterbelandschaft ,,Oberes Mittelrheintal“angewendet worden, um die Qualitat des heu-
tigenLandschaftsbildesmitdenKriteriendes,outstandiguniversalvalue‘nachdenKategorien,hohe, mittlere
oder geringe Ubereinstimmung*“ zu bewerten (siehe ISL 2010). Das hier erstellte ltinerar fiir den Rheinab-
schnitt von Bonn bis Duisburg zeigt eine schematische Darstellung der Nutzungen in der ersten und zweiten
Reihe. Der Rheinverlauf ist mit der Kilometrierung als Linie dargestellt, auf die die angrenzenden Nut-
zungen der ersten und zweiten Reihe projeziert werden. Dabei bleibt die tatsachliche Tiefe der wasseraffi-
nen bzw. —beeinflussten Fl&achen, die je nach Lage stark variieren kann, unbericksichtigt. Die erste Reihe
wird lediglich deutlich schmaler dargestellt als die zweite Reihe, die flachenmaBig dominiert (siehe unten).

Vom Fluss bzw. uferbegleitenden Verkehrswegen dominieren sowohl Freirdume (Auen vor dem Deich)
als auch Siedlungsraume, die eine Uferfront zum Rhein ausbilden (zentrale Lagen, Uferddérfer), die Wahr-
nehmung der ,ersten Reihe“. FlachenmaBig dominieren jedoch Stadt- und Landschaftsrdume in der
.zweiten Reihe®, die ohne unmittelbare Rheinlage vom Wasserbezug profitieren (Hafengebiete) bzw.
gepragt sind.

Im Ergebnis fallt auf, dass die Wahrnehmung vom Fluss Uber weite Strecken durch Freirdume gepragt
ist, wohingegen die zweite Reihe im Bereich der GroBstédte ein fast durchgangiges Siedlungsband zeigt.
Die natlrlichen Standortfaktoren, die sich aus der Flussmorphologie (Prallhang/Gleithang, unterschied-
liche Fluss- und Terrassenquerschnitte) begriinden, definieren fir unterschiedliche Nutzungen besondere
Gunst- bzw. Restriktionsrdume, die die Siedlungs- und Landschaftsentwicklung maBgeblich pragen. Des-
halb gibt es trotz der unterschiedlichen stadtebaulichen Entwicklung der einzelnen Stadte (siehe Kapitel
4) dhnliche Siedlungsmuster:

. Asymmetrie von Stadt- und Landschaftsraumen

Der geschwungene Verlauf der Rheins generiert unterschiedliche Lagequalitédten beiderseits des Flusses,
der die Standortentscheidungen fur Siedlungstatigkeit — einschlieBlich der Anlage von Hafen — immer
schon beeinflusst hat. Fast immer liegen sich bebaute und nicht bebaute Raume in der ersten Reihe
nicht unmittelbar gegeniber, sondern wechseln mit dem geschwungenen bzw. maandrierenden Strom-
verlauf die Flussseite: Siedlungsraume und Hafen am Prallhang, unbebaute Rdume am Gleithang. Hi-
storische Zentren liegen grundséatzlich am Prallhang, wo sie vor Hochwasser besser geschutzt und die
Anlandung von Schiffen leichter méglich ist. Die Bebauung am Gleithang riickt von der Uferkante viel
weiter zurlick bzw. fehlt abschnittsweise vollstédndig. Im unmittelbaren Vis-a-Vis entsteht dadurch fast
immer eine Asymmetrie in Bezug auf die Wahrnehmung der Wasserlage als Stadt- bzw. Landschaftsraum
(Abb. 1.4.3, oben).
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. Parallelitét der Verkehrsnetze

Das regionale Verkehrsnetz bildet aus Briicken und parallel zum Rhein geflhrten Verkehrstrassen ein
Leitersystem, das sich in den urbansten Abschnitten verdichtet (Abb. 1.4.3, unten). In diesem regionalen
MaBstab werden auch Rdume beidseitig des Rheins zwischen Bonn und Duisburg abschnittsweise mehr
als Stadt- und Landschaftsraum wahrgenommen.

Eisenbahnlinien werden in groBem Abstand zum Rhein, aber weitgehend auch parallel gefihrt. Mit der
Automobilisierung Gbernehmen die RheinuferstraBen wichtige ErschlieBungsfunktionen. Aber auch die
Autobahnen werden in groBem Abstand zum Rhein angelegt. Seit den 1970er Jahren gehért die erste
Reihe zunehmend wieder nicht-motorisierten Verkehren. Die RheinuferstraBen sind heute in zentralen
Bereichen teilweise in Tunnellage (bspw. in Kéln und Dusseldorf), um einen unmittelbaren Bezug zum
Rhein herzustellen.

Eine baulich-rdumliche bzw. funktionale Veranderung urbaner Wasserlagen strahlt sowohl auf die Wahr-
nehmung der ersten Reihe als auch auf den angrenzenden Stadt- bzw. Landschaftsraum aus.
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2 Stand der Forschung

Die unterschiedlichen Perspektiven auf die Transformation urbaner Wasserlagen (siehe Abb. 1.1.2) um-
fassen ein breites Spektrum, was sich auch in der zu diesem Themenkomplex veréffentlichten Forschung
niederschlagt.

Im Zusammenhang dieser Arbeit wurde bei der Literaturrecherche der Fokus auf die zentralen Forschungs-
fragen, wie gehen Stadte mit ihnren Wasserlagen um und wie beeinflussen tibergeordnete Planungen die
Transformation urbaner Wasserlagen, gelegt. Dadurch ergeben sich zwei Blickrichtungen: einerseits rich-
tet sich der Blick, ausgehend von einem konkreten stadtebaulichen bzw. architektonischen Projekt auf die
Gesamtstadt bzw. Region (Kap. 2.1) und andererseits richtet sich der Blick auf die Auswirkung einer ge-
samtstadtischen oder regionalen Planung auf eine konkrete Situation (Kap. 2.2). Methodisch greift diese
Arbeit diese grundsatzlichen Blickrichtungen in den analytischen Kapiteln 4 und 5 auf, in denen einerseits
Transformationen in einzelnen Stadten hinsichtlich ihrer Wirksamkeit auf den Gesamtraum und anderer-
seits die Wirksamkeit Ubergeordneter Plane auf kommunale Gestaltungsspielrdume untersucht werden.
Es geht gleichermaBen um regional- wie stadt- und landschaftsplanerische Aufgaben im Zusammenhang
mit generellen Zukunftsfragen, wie dem Umgang mit den Folgen des Klimawandels (Hoch- und Nied-
rigwasser), als auch radumlich sehr spezifischen Auseinandersetzungen und Fragestellungen, wie dem
Umgang mit baulichen Bestanden. Ferner geht es auch um das zentrale Forschungsanliegen dieser Arbeit,
wie unterschiedliche Nutzungs- und Gestaltungsanspriiche planerisch bewaltigt werden kdénnen.

In Kapitel 2.3 finden die Verdéffentlichungen Erwahnung, die flr die Beschreibung der stadtbaugeschicht-
lichen Entwicklung und Projektrecherche in Kapitel 4 Verwendung gefunden haben.

2.1 Forschung zu stadtebaulichen und architektonischen Projekten

Es gibt zahlreiche Dokumentationen von Projekten in Wasserlage, die spezifische Transformationsprozesse
beschreibenundbewerten. Geradedieraumlich-funktionale Einbindungbzw. UmnutzungehemaligerHafen-
gebieteundwassernaherGewerbe-und Industrieflachenistweltweit eineaktuelle Planungsaufgabe (redeve-
lopment),die fachlichdiskutiertundpubliziertwird. Viele Veréffentlichungenderletzten20Jahrewidmensich
stédtebaulichenProjektenzurRevitalisierungvoninnenstadtnahen,ausderNutzunggefallenenHafenflachen.
Die ersten groBen Revitalisierungsprojekte, Gberwiegend in Seehafenstadten, werden in Nordamerika
(Batterey Park City und Southstreet Seaport, New York; Inner Harbour, Baltimore) bereits Ende der 1960er
Jahre begonnen. Projekte in Australien (Darling Harbour, Sydney) und Europa (Docklands, London; Spei-
cherstadt, Hamburg) folgen. Hier liegt das Interesse vielfach auf der Erhaltung besonderer Hafenarchitek-
tur und der Gestaltung 6ffentlicher Raume am Wasser.

Seit den 1980er Jahren werden vergleichende Studien verdffentlicht, bei denen der Entwicklungsprozess
aus der Nutzung gefallener Wasserlagen (meistens innerstéadtischer Hafen) gegenuber gestellt und erfolg-
reiche Revitalisierungsprojekte auf ihre Ubertragbarkeit auf andere Standorte iberpriift werden. Hierzu
gehdren, beispielsweise die URBED-Studien (waterfront development survey) fir Hafenstadte in GroB-
britannien und die Veréffentlichungen des bereits 1981 gegriindeten Waterfront Centre, Washington,
insbesondere im Zusammenhang mit der jahrlichen Vergabe des Waterfront Centre Award (Breen, Rigby
1994/1996).

-In URBEDs friiheren Bestandsaufnahmen wurde erkannt, dass die Herausforderung einer erfolgreichen Neuent-
wicklung von Ufergebieten nicht nur darin liegt, das Potenzial des Wassers richtig einzuschatzen, sondern auch
historische Gebaude zu nutzen und eine Mischnutzung sowie eine Verschdénerung des natirlichen Umfeldes sicher-
zustellen.” (Schubert 2001: 64)
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Han Meyer (1999) untersucht in seiner Publikation ,,City and Port, Urban Planning as a Cultural Venture
in London, Barcelona, New York and Rotterdam: changing relations between public urban space and
large-scale infrastructure®, inwieweit die kulturelle Pragung von Hafengebieten ihre Transformation und
insbesondere die Gestaltung des 6ffentlichen Raums beeinflusst und wie sie planerisch umgesetzt werden
kann. Durch einen Vergleich von Transformationsprozessen in vier groBen Seehéfen zeigt er, dass die Ent-
wicklung von Wasserlagen im gesamtstadtischen Kontext betrachtet werden muss und aus den besonde-
ren raumstrukturellen Verflechtungen planerische Handlungsansétze abgeleitet werden missen. Auch in
dieser Arbeit werden Transformationen urbaner Wasserlagen in verschiedenen Stadten unter der These
verglichen, dass die individuelle stadtbaugeschichtliche und landschaftliche Pragung groBen Einfluss auf
die Nutzung und Gestaltung urbaner Wasserlagen hat.

Dirk Schubert (2001) dagegen arbeitet in seiner Verdffentlichung ,Hafen- und Uferzonen im Wandel“ auf
Grundlage der Analyse internationaler Waterfrontprojekte in (See-)Hafenstédten heraus, dass weltweit
ahnliche Transformationen in Bezug auf die Hafenentwicklung stattfinden. Anknipfend an das Ergebnis
von Schubert stellt auch diese Arbeit die Frage, ob es in den untersuchten GroBstadten am Rhein durch
tbergeordnete bzw. sektorale Planungen auch ahnliche Entwicklungen in Bezug auf die Transformation
urbaner Wasserlagen zu beobachten gibt (siehe auch Kapitel 2.2).

Insbesondere flr die Kapitel 6 und 7 sind die folgenden Veroffentlichungen fur Referenzprojekte verwen-
det worden:

- ,Fluss. Raum. Entwerfen” (Prominski/Stokman 2012), eine systematisierte Sammlung beispielhafter
Projekte, die unterschiedliche Nutzungsanspriiche in FlieBgewasserrdume integrieren. Dieser Verdffent-
lichung liegt das durch die Deutsche Forschungsgesellschaft geférderte Projekt ,Prozessorientierte Ge-
staltung urbaner FlieBgewasserraume* unter der Leitung von Prof. Antje Stokman und Prof. Dr. Martin
Prominski zugrunde.

- Die von der Montag Stiftung Urbane Raume und der Regionale 2010 herausgegebene Verdffentlichung
»otromlagen — Urbane Flusslandschaften gestalten“ (2008), gleichfalls eine Beispielsammlung von archi-
tektonischen, stadtebaulichen und landschaftsplanerischen Projekten an européischen Flissen als Ideen-
geber fur die Entwicklung urbaner Flusslagen in der Region KdIn/Bonn.

2.2  Forschung zu Stadt- und Regionalplanung

Die Notwendigkeit, die Transformation urbaner Wasserlagen in gréBeren Kontexten zu betrachten, be-
dingt ein Forschungsinteresse an ,groBen Planen®, was im Ergebnis dieser Arbeit diskutiert wird (Kap. 7).

Im Rahmen der allgemeinen Ressortforschung des BBSR untersucht das Projekt , Erfolgreiche Transforma-
tion industrialisierter Flussgebiete in Europa“ gréBere Projekte mit regionalem und fachlibergreifendem
Ansatz, um daraus Handlungsempfehlungen fir Raumordnung und Kommunen abzuleiten. Als Uberge-
ordnete Transformationsprozesse werden der ,Mersey Waterfront Regional Park® in Liverpool und das
Projekt ,Ruimte voor de Rivier” in Nijmegen untersucht.

Im Rahmen des Forschungsprogramms ,Modellvorhaben der Raumordnung* gibt es aktuell folgende
relevante Forschungsprojekte im Rahmen der Forschungsstudie ,Flusslandschaftsgestaltung*:

* Das Forschungsprojekt ,Griinzug Neckartal” untersucht Maglichkeiten, die urbane, stark industrialisier-
te Flusslandschaft entlang des mittleren Neckars attraktiver zu gestalten und als Arbeits- und Wohnstand-
ort, Naherholungsgebiet und Naturraum aufzuwerten. Wesentliche Ziele des Landschaftsparks ,Region
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Neckar” sind, die wenigen Naturrdume zu erhalten, Naherholungsbereiche zu schaffen und Siedlungs-
und Gewerbegebiete 6kologisch aufzuwerten.

» Das Forschungsprojekt FlussKult (,, Wechselbeziehungen zwischen vorbeugendem Hochwasserschutz
und regionaler Kulturlandschaftsgestaltung in Flusslandschaften — Analyse unter Einbeziehung der Aus-
wirkungen von Extremniedrigwasser durch den Klimawandel“) untersucht vier flussbezogene, regionale
Projekte mit Kulturlandschaftsbezug: als stadtische bzw. suburbane Kulturlandschaft die Emscherregion
und den Betrachtungsraum der Regionale 2010 (also den stdlichen Teil des in dieser Arbeit untersuchten
Rheinabschnitts) bzw. als 1andliche Kulturlandschaft das Frankische Seenland und die Havelregion. ,Fluss-
landschaftsgestaltung” wird in diesem Projekt als strategischer Begriff verwendet, der die Perspektiven
von regionaler Kulturlandschaftsgestaltung, vorbeugendem Hochwasserschutz und Niedrigwasservor-
sorge verbindet. Die Regionale 2010 mit dem Flussraum Rhein steht beispielhaft fur einen integrativen
und kommunikativen Ansatz, der die Flusslandschaft kulturlandschaftsbezogen entwickeln will und daftr
Férdermittel bundelt.

» Im Forschungsprojekt ,Landschaf(f)tsnetz Mosel“ wird untersucht, ob und wie sich die Aktivitaten
unterschiedlicher Vorhabentrager entlang der Mosel zur Verbesserung der 6kologischen und kulturland-
schaftlichen Qualitat vernetzen lassen.

Auch fiir den gréBeren MaBstab gibt es bereits best practise-Sammlungen, wie beispielsweise die For-
schungsstudie ,Integrierte Stadtquartiersentwicklung am Wasser®, beauftragt durch das BMVBS (2011).
Diese Studie untersucht die Bedeutung von Quartiersentwicklungen am Wasserim gesamten Bundesge-
biet. Anhand von Fallbeispiele werden Planungsansatze und —prozesse beschrieben und analysiert.

Dass integrierte Planungsansatze ganz konkret am Zusammenflusses von Havel und Spree in Berlin-
Spandau noch fehlen, zeigt Christian StrauB3 (2002) in einer Studienarbeit ,Amphibische Stadtentwick-
lung — Wasser im Lebensraum der Stadt”. Er stellt die konkurrierenden Planungsaussagen zum Ausbau
der WasserstraBe (VDE Nr. 17) den stédtebaulichen Entwicklungszielen des ,Planwerk West* gegenlber.

Gerade auch in Bezug auf den Hochwasserschutz differieren die Sichtweisen auf urbane Wasserlagen.
Im Zusammenhang mit dem Schwerpunkithema ,Klimawandel“ der IBA Hamburg findet eine intensive
Auseinandersetzung mit der Dynamik des Wassers im urbanen Raum statt. Der von der IBA Hamburg he-
rausgegebene ,Wasseratlas Hamburg® sieht den Umgang mit der Wasser-Land-Schnittstelle im urbanen
Raum als globale Herausforderung:

» Weltweit befinden sich zwei Drittel aller groBen und am starksten wachsenden Metropolen mit mehr als 5 Mil-
lionen Einwohnern im Bereich von Flussmindungen, nur 0 bis 10 Meter Gber dem Meeresspiegel und sind bei
einem klimabedingten Meeresspiegelanstieg und in ihrer Starke zunehmenden Sturmfluten besonders geféhrdet.”
(IBA Hamburg 2008: 13)

Der ,Wasseratlas Hamburg“ beschreibt zunéchst die unterschiedlichen Siedlungs- und Landschaftsstruk-
turen in drei Schichten: die Landschicht oberhalb des mittleren Tidehochwassers, die Wasser-Land-Schicht
im Schwankungsbereich der Tide und die Wasserschicht unterhalb des mittleren Tideniedrigwassers.

Als zweiter Schritt werden drei Prinzipien identifiziert, wie mit der Wasser-Land-Dynamik grundsatzlich
umgegangen wird: Das ,Prinzip Dynamisieren” gibt Wasserschwankungen, Erosions- und Sedimentati-
onsprozessen Raum und nutzt sie als landschaftsgestaltende Kréfte. Das ,Prinzip Regulieren” baut auf
dem vorhandenen Be- und Entwasserungssystem der Wettern und Graben auf und optimiert die Mdg-
lichkeiten der technischen Steuerung der Wasserprozesse. Das ,Prinzip Auflanden® integriert Hochwas-
serschutzmaBnahmen gestalterisch und funktional in die urbane Landschaftsgestaltung.

Die drei identifizierten Entwicklungsstrategien werden in drei Raumtypen — Hafenland, Regulierungsland,
Schutzland - verortet. Dabei wird deutlich, dass jeweils ein Prinzip in einem Raumtyp dominant auftritt.
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In den Szenarien werden nun alle Prinzipien als mégliche Entwicklungsstrategie auf die Raumtypen in 3x3
Szenarien projiziert, ohne sie wertend gegentber zu stellen. Die Szenarien sollen lediglich Handlungs-
spielrAume aufzeigen.

Im Sinne der Verfasser - Studio urbane Landschaften - lasst sich der methodische Ansatz grundsétzlich
auf andere, tidebeeinflusste Flussrdume im Sinne einer ,WasserLand-Topologie* Gbertragen. Auch wenn
die GroBstadte am Rhein nicht tidebeeinflusst sind, sind die unterschiedlichen Wasserstande durch Hoch-
und Niedrigwasser eine Herausforderung, die zunehmend nicht nur einseitig als Aufgabe der Fachpla-
nung begriffen wird.

Jan Dieterle (2006) forscht Gber den Oberrhein bei Karlsruhe als ,aqua-urbane Landschaft, die sich so-
wohl unter 6konomischen als auch hinsichtlich asthetischer Qualitaten auf die Wasserlandschaft be-
zieht". Die Abwehr der Hochwassergefahr soll sich ausschlieBlich auf einige Objekte und Landschaftsteile
beschrénken, und nicht mehr die gesamte Oberrheinniederung umfassen.

Ein ahnliches Forschungsinteresse verfolgt der Forschungsantrag ,Resilienz wassergepragter urbaner
Landschaften — interdisziplindre Erforschung wassergepragter urbaner Landschaften unter den Bedin-
gungen multiplen Wandels und den Leitlinien Nachhaltiger Entwicklung“ am Karlsruhe Institute of Tech-
nology in Kooperation mit der Queensland University of Technology, der University of Copenhagen, der
Katholieke Universiteit Leuven und der Universitéat Stuttgart.

Das ,Handbuch zu technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen des Bauens in Hochwasser gefahr-
deten Gebieten®, Ergebnis einer Machbarkeitsstudie des Kdlner Projektbeitrags ,Wohnen am Strom*
zur Regionale 2010, zeigt konkret auf, welche Anforderungen und bautechnischen Mdéglichkeiten vor
dem Hintergrund der geltenden Rechtsvorschriften fir ein Bauen in Hochwasser gefahrdeten Bereichen
bestehen.

2.3  Forschung zu Stadt- und Landschaftsentwicklung im untersuchten Rheinabschnitt

Die stadtbaugeschichtliche Literatur (siehe Kapitel 8) wird insbesondere flir die Beschreibung der gene-
rellen Entwicklung (Kapitel 3) und der stadtbaugeschichtlichen Pragungen (Kapitel 4) verwendet, da hier
kein eigener Forschungsansatz vorliegt.

Der ,Rheinische Stadteatlas”, herausgegeben vom LVR-Institut flir Landeskunde und Regionalentwick-
lung, ist eine wichtige Quelle fir die Beschreibung der einzelnen Stédte und der generellen raumlichen
Entwicklung im 20. Jahrhundert (Kapitel 3 und 4). Hier finden sich fir verschiedene Stadte im unter-
suchten Rheinabschnitt detaillierte stadtbaugeschichtliche Informationen und Kartenwerke.

Burggraaf (2000) hat sog. Kulturlandschaftswandelkarten fir den untersuchten Rheinabschnitt erstellt.
Die Kulturlandschaftswandelkarte macht Verdnderungen und Kontinuitaten der Raumstruktur durch eine
Uberlagerung mehrerer kulturlandschaftsgeschichtlicher Phasen in einer Karte sichtbar. Das mit dieser
Methode erstellte ,Fachgutachten zur Kulturlandschaftspflege in Nordrhein-Westfalen* ist Grundlage fir
das digitale ,Rheinische Kulturlandschaftskataster (KuLaDig).

Das Rheinkolleg e. V. verdffentlicht regelmaBig Publikationen Uber die Zukunft des Flusssystems Rhein,
u. a. ,Uberleben an Strdmen — Neues Denken im Umgang mit dem Rhein“ (2004) und ,Okowunder
Rhein“ (2005).
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3 Uberblick tber die Entwicklung der GroBstadte

Das folgende Kapitel gibt einen kurzen Uberblick tiber die Entwicklung der GroBstadte bis zum 20. Jahr-
hundert, um vor diesem generellen Hintergrund die Qualitat und Dynamik der Transformation urbaner
Wasserlagen von der Industrialisierung bis heute bewerten zu kénnen (Kapitel 4).

3.1 Territoriale Entwicklung bis zum 20. Jahrhundert

Alle untersuchten Stédte verdanken ihre Entwicklung der Lage am Rhein.

Mit der rébmischen Eroberung Niedergermaniens entstehen die Keimzellen der linksrheinischen Stadte
Bonn (castrum Bonnensis/Bonna), KéIn (Colonia Claudia Ara Agrippinensium) und Neuss (Novaesium).
Nach der rémischen Niederlage gegen die Germanen in der Varusschlacht (9 n. Chr.) lasst Drusus im
Auftrag des Kaisers Augustus eine Kette von 50 befestigten Kastellen entlang des Rheins errichten. Sie
werden durch eine rheinparallele RémerstraBe verbunden, die in ihrem Verlauf in Teilen bis heute erkenn-
bar geblieben ist (Abb. 3.1.1 Ziegelbrenner - Karte des Niedergermanischen Limes). Der Rheinabschnitt
zwischen der Miindung des Vinxtbaches bei Bad Breisig bis zum Mindungsbereich des Oude Rijns in die
Nordsee bildet den niedergermanischen Limes, der sich tber den obergermanisch-ratischen Limes bis an
die Donau fortsetzt.

Mit der Auflésung des westrdmischen Reiches um 500 n. Chr. beginnt eine Phase der Instabilitdt und der
raumlichen Neuorientierung. Sie erreicht ihren Abschluss nach der Konstitution eines ersten europaischen
GroBreiches unter Karl dem GroBen.

Um 900 bildet sich das mittelalterliche Siedlungs- und Stadtenetz Westeuropas aus. Kristallisationspunkte
sind - neben den bereits in rdmischer Zeit gegriindeten Siedlungskernen - Kaiserpfalzen, Kénigssitze und
Burgen kleinerer Territorialherren. Duisburg, das zu dieser Zeit noch eine unmittelbare Rheinlage hat,
liegt gleichzeitig am Hellweg, der HandelsstraBe Karls des GroBen. Viele mittelalterliche Stadte am Rhein
verlangen von den vorbeifahrenden Schiffen Zoll, erlegen ihnen Stapelrechte auf und verschaffen sich
dadurch lukrative Einnahmequellen. Zu dieser Zeit hat der Rhein noch keine feste Fahrrinne.

Grundsétzlich verliert der Rhein im Mittelalter seine Bedeutung als Grenze, da sich die neuen Territorien
Uberwiegend quer zum Fluss erstrecken. Fur das Haus Habsburg stellt der Rhein eine wichtige Verbin-
dung zwischen ihren stiddeutschen und niederlandischen Territorien dar. Auch die Spanier nutzen den
Rhein als Nachschubweg in die Niederlande wahrend des 80-jahrigen Krieges von 1568 bis 1648 gegen
die aufstandischen, niederlandischen Provinzen. Als beide Mindungsarme des Rheins im Besitz der Auf-
standischen sind, und die Spanier seinen Unterlauf daher nicht mehr militarisch nutzen kénnen, planen
sie mit der Fossa Eugeniana eine Kanalverbindung vom Rhein zur Maas (zwischen Rheinberg und Venlo).

Zur Zeit der Franzésischen Revolution gibt es im Rheinland mehr als 150 Territorien, von denen viele
sehr klein sind. Im Frieden von Lunéville (1801) werden alle linksrheinischen Gebiete Kurkdins an das
napoleonische Frankreich abgetreten und der ,Code Napoleon® eingefihrt. Der Rhein wird Staats- und
Zollgrenze zwischen dem Kaiserreich Frankreich und dem rechtsrheinischen Herzogtum Berg.

Bereits 1794 wird der freie Warenverkehr Gber den Rhein unterbunden, wodurch insbesondere das rechts-
rheinische Gewerbe leidet. Die linksrheinischen Gebiete haben dagegen durch die Neuordnung von 1801
ungehinderten Zugang zum gesamten franzdsischen Wirtschaftsgebiet.
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g‘bb. 3.1.2] Territorium des Deutschen Reiches, 1871 - 1918; Provinzen Rheinland und Westfalen
uelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage siche Anhang
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@bb. 3.1.3] Territorium von Nordrhein-Westfalen; ehemalige Provinzen Rheinland und Westfalen
uelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage siehe Anhang
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Im Jahr 1806 bildet Napoleon aus dem ehemaligen Herzogtum Berg und den rechtsrheinisch verblie-
benen Gebieten des Herzogtums Kleve das GroBherzogtum Berg und macht es zu einem franzésischen
Satellitenstaat mit der Hauptstadt Dusseldorf, wo ebenfalls der ,Code Napoleon* eingefihrt wird.

Nach dem Deutsch-Franzésischen Krieg wird der preuBische Konig Wilhelm I. im Jahr 1871 Deutscher
Kaiser. Das Deutsche Kaiserreich unter preuBischer Fihrung ist der erste deutsche Nationalstaat. Die
preuBischen Provinzen Rheinland und Westfalen gehéren bereits seit dem Wiener Kongress (1815) zum
Koénigreich PreuBen.

In der ,Kreis- und Provinzialverordnung“ von 1873 bilden Vertreter des ,ritterschaftlichen, des stad-
tischen und des bauerlichen Grundbesitzes” Provinzialstdnde. Im Jahr 1887 tritt eine neue Provinzial-
ordnung far die Rheinprovinz in Kraft. Die Neuerung betrifft die Zweiteilung der Provinzen in einen
staatlichen Verwaltungsbezirk - ,Provinz“- und einen kommunalen Selbstverwaltungskérper — ,,Provin-
zialverband“. Der Oberprasident mit Sitz in der jeweiligen Provinzhauptstadt steht an der Spitze der
Regierungsprasidien, die die staatliche Administration der Provinz Gbernehmen. Fir die Rheinprovinz ist
Koblenz Provinzhauptstadt und Sitz des Oberprasidenten bzw. des Provinzialrates. Der Provinziallandtag
wird von den Kreistagen und den Vertretungen der kreisfreien Stadte indirekt gewahlt. Ab 1880 tagt der
Provinziallandtag im Standehaus in Disseldorf. Der Provinziallandtag wahlt wiederum den Provinzialaus-
schuss und den Landesdirektor (auf Lebenszeit, ab 1919 auf 6 -12 Jahre). Finf gewahlte Vertreter des
Provinzialausschusses sind neben zwei staatlichen Beamten Mitglied des Provinzialrates (vgl. 0. V. 2011).

Nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg legt der Versailler Vertrag die Besetzung der linksrheinischen Ge-
biete des Deutschen Kaiserreiches und einzelner Brickenkdpfe auf der rechten Rheinseite auf 15 Jahre
fest. Die Rheinprovinz wird in drei Besatzungszonen aufgeteilt, der Rheinabschnitt zwischen Bonn und
Duisburg gehdrt zur britischen Besatzungszone.

1923 besetzen Belgien und Frankreich das Ruhrgebiet als Reaktion auf die Nicht-Einhaltung von Repara-
tionsleistungen. DUsseldorf, Duisburg und Ruhrort sind ,produktive Pfander”. Trotzdem erlebt die Wirt-
schaft durch den Dawes-Plan (1924) in der kurzen Phase bis zur Weltwirtschaftskrise einen Aufschwung.

In der Weimarer Republik bleibt die administrative Organisation des Deutschen Kaiserreichs bestehen.
Die preuBische Verfassung von 1920 legt allerdings fest, dass auch die Provinziallandtage in direkter Wabhl
gewahlt werden missen (vgl. o. V. 2011). Der Kdlner Oberbiirgermeister Dr. Konrad Adenauer ist von
1921 bis 1933 zugleich Prasident des PreuBischen Staatsrats als Vertretung der Provinzen bei der Landes-
gesetzgebung und —verwaltung.

Nach der Machtergreifung Hitlers 1933 werden die Grenzen der preuBischen Rheinprovinz durch die
Bildung von Gauen aufgeldst. KéIn und Disseldorf sind Gauhauptstadte. Durch Gleichschaltung von
Partei und Staat werden alle wichtigen Positionen in Politik, Verwaltung und Justiz mit NS-Funktionaren
besetzt. Die Provinzialverwaltung wird nach dem Fuhrerprinzip umorganisiert. In den GroBstadten am
Rhein kommt es Gberall zu Amtsenthebungen. Auch etablierte Organisationen von Verbanden, Gewerk-
schaften und Kirchen werden durch NSDAP-Organisationen ersetzt oder in ihrer Arbeit kontrolliert und
eingeschrankt.

Auf der Potsdamer Konferenz im Juli/August 1945 wird Deutschland in vier Besatzungszonen aufgeteilt.
Die Regierungsbezirke Aachen, Kéin und DUsseldorf der ehemaligen preuBischen Rheinprovinz sind wie-
der Teil der britischen Besatzungszone und bilden die Nordrhein-Provinz (Oberprasident Johannes Fuchs
bzw. Robert Lehr). Die stdlichen Regierungsbezirke der ehemaligen Rheinprovinz, Koblenz und Trier,
gehoéren mit dem Saarland zur franzdsischen Besatzungszone.

Fir die Nordrhein-Provinz und die Provinz Westfalen werden zwei Provinzialgremien eingesetzt. Wenig
spater werden die preuBischen Provinzen in der britischen Besatzungszone aufgehoben. Mit der Grin-
dung von ,Nordrhein-Westfalen® (,Operation Marriage“) am 1. August 1946 erreicht die britische Re-
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uelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: TK25, GEObasis.nrw (siehe Anhang)
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gierung die gewtnschte ,GroBe Losung®, das rheinisch-westfélische Industriegebiet ungeteilt zu erhalten
und mit den agrarischen Gebieten des Minsterlandes und Ostwestfalens — quasi als Ersatz fir den sid-
lichen Teil der Rheinprovinz — zu verbinden. Die britische Regierung will damit den Einfluss des Alliierten
Kontrollrats, insbesondere Russlands, auf Demontage und Reparationen und die zun&chst intendierte
Dezentralisierung der deutschen Wirtschaft verhindern. Bereits im Jahr 1945 beschlagnahmt die britische
Treuhandverwaltung den Kohlenbergbau (Coal Control Group) und im August 1946 die Eisen- und Stahl-
industrie (North German Iron and Steel Control).

Erster Ministerprasident wird Rolf Amelunxen, der Sitz der Landesregierung ist das Mannesmann-Gebéau-
de am Dusseldorfer Rheinufer. Der erste gewahlte Landtag bildet sich am 20. April 1947, Ministerpréasi-
dent wird Karl Arnold (vgl. Diwel 2006).

Mit der Griindung der Bundesrepublik (1949) ist die Teilung Deutschlands vollzogen. Nicht zuletzt durch
die Interventionen Konrad Adenauers wird Bonn provisorischer Sitz von Parlament und Regierung der
Bundesrepublik, so dass am ,Nordrhein“ gleich zwei politische Zentren liegen, die sich bewusst anders
darstellen wollen als das faschistische ,Germania“. Die ,rheinische Demokratie” sucht einen Neuanfang
innerhalb Europas.

3.2  Generelle Siedlungsdynamik

Die Transformation urbaner Wasserlagen innerhalb der untersuchten Stédte, die in Kapitel 4 individu-
ell dargestellt wird, steht als Teilraum in engem Zusammenhang mit der generellen Siedlungsdynamik
(Abb. 3.2.1 Entwicklung der Gemeindegebiete in den untersuchten GroBstadte seit 1890). Im Folgenden
wird deshalb auf der Grundlage der verwendeten topographischen Karten (siehe Anhang) die generelle
Siedlungsdynamik der untersuchten Stadte, insbesondere deren Auswirkung auf die Lage des Rheins in
Bezug auf die Gesamtstadt, phdnomenologisch beschrieben.

Am Ende des 19. Jahrhunderts bilden die historischen Zentren von Bonn, Kéln, Neuss, Diisseldorf, Krefeld
und Duisburg einen eindeutigen Siedlungsschwerpunkt auf einer Rheinseite, mit dem historischen Kern
jeweils am Prallhang des aktuellen (Bonn, Kéin, Disseldorf) bzw. historischen Flussverlaufs (Neuss, Duis-
burg). Das historische Zentrum von Krefeld hat als einzige Stadt keinen unmittelbaren Rheinbezug. Der
Rhein begrenzt die Stadtgebiete des linksrheinischen Neuss und des rechtsrheinischen Disseldorf.

Neben dem historischen Zentrum von Bonn ist am Ende des 19. Jahrhunderts Godesberg als eigenstan-
diger, stadtischer Siedlungsschwerpunkt zu erkennen, Beuel ist noch dérflich strukturiert. Das mittelal-
terliche Kéln hat sich linksrheinisch entlang von Radialen Uber den preuBischen Rayon hinaus weit in
die Flache entwickelt. Rechtsrheinisch haben Mulheim und Kalk stédtische GroBe erreicht. Im heutigen
Stadtgebiet von Leverkusen ist das Bayerwerk strukturell dominanter als die tbrigen dérflichen bzw.
gartenstadtahnlichen Siedlungsbereiche. Neuss ist Gber den Rhein-Erft-Kanal mit dem Rhein verbunden.
Das im Mittelalter noch rechtsrheinische Hammer Feld (der heutige Hafen) ist weitgehend unbebaut,
gewerblich-industrielle Entwicklung ist westlich des historischen Stadtkerns — auf der Rhein abgewandten
Seite — erkennbar. Auch in Disseldorf entwickelt sich das Siedlungswachstum - ausgehend vom histo-
rischen Kern — entlang von AusfallstraBen bzw. entlang der neuen Eisenbahntrassen weg vom Rhein. Die
heutigen, rheinnahen Stadtteile Kaiserswerth, Heerdt, Vollmerswerth und Himmelgeist sind als Uferdérfer
zu erkennen. Der heutige Stadtteil Hamm bildet das unmittelbare vis-a-vis zu Neuss, der nérdlich an-
schlieBende heutige Hafenbereich (Lausward) ist noch unbebaut. Die Flachen westlich und stidlich des hi-
storischen Kerns von Duisburg bis zum Rhein (Hochfeld) sind dagegen schon mit gewerblich-industrieller
Nutzung besetzt. Die nérdlich des Innen- bzw. AuBenhafens anschlieBenden Flachen bis zur Ruhr sind
noch Uberwiegend agrarisch gepragt. Ruhrort mit dem ausgepragten Hafenareal an der Ruhrmiindung
und Homberg bilden eigene Siedlungsschwerpunkte.
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Auffallend sind die eng vermaschten, strahlenférmigen bzw. dreieckigen Netze zwischen den zahlreichen
Dérfern und die Uber weite Strecken gerade gezogenen Verkehrslinien zwischen den stadtischen Rau-
men, die in gréBerer Entfernung zum Rhein geflhrt werden, beispielsweise die neuen Eisenbahntrassen
rechtsrheinisch zwischen Dusseldorf und Duisburg oder linksrheinisch zwischen Kéln und Neuss.

Am Anfang des 20. Jahrhunderts vergréBern die untersuchten GroBstadte ihr Gemeindegebiet, teilweise
um ein Vielfaches. Insbesondere Duisburg und Krefeld gewinnen neue Stadtteile mit Wasserlagen hinzu,
bleiben jedoch auf der Rheinseite des historischen Zentrums.

Das Dusseldorfer Stadtgebiet greift mit Oberkassel zum ersten Mal auf die linke Rheinseite tber. Durch
die Eingemeindung von Mulheim rlckt der Rhein weiter in die Mitte des Kdlner Stadtgebiets. Fir das in
Ost-West-Richtung gestreckte Stadtgebiet der Gemeinde Wiesdorf bleibt der Industriestandort des Bay-
erwerks die wichtigste Schnittstelle mit dem Rhein.

Insgesamt verfestigen sich die stadtischen Raume durch die administrativen Zusammenschlisse. Die dorf-
lichen Strukturen verandern sich vergleichsweise marginal. Das bereits sehr gut ausgebaute Verkehrsnetz
wird noch dichter vermascht.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wachsen die untersuchten Stadte Uberwiegend an den Randern, ohne neue
Flachen am Rhein dazu zu gewinnen. Ausnahmen bilden Eingemeindungen in den nérdlichen Stadtgebie-
ten von Dusseldorf und KéIn bzw. Leverkusen. Die ehemaligen Uferddrfer verdichten sich und wachsen
mit den Kernstadten zusammen.

Durch weitere umfangreiche Eingemeindungen Anfang der 1970er Jahre umfasst das Gemeindegebiet
von Duisburg und Bonn erstmalig auch Flachen auf der linken bzw. rechten Rheinseite, so dass bei-
de Rheinufer fast durchgangig innerhalb der Stadte liegen. Das Kélner Stadtgebiet einschlieBlich einer
Stadtgebietserweiterung nach Stiden wird durch den Rhein in fast zwei symmetrische Halften geteilt. Fir
Krefeld, Neuss und Leverkusen bleibt der Rhein eine Stadtgrenze.

Bis zum Ende des 20. Jahrhunderts wachsen die untersuchten GroBstadte mit ihrem Umland zu groB-
en Agglomerationen beiderseits des Rheins zusammen, die groBe Freirdume einschlieBen. Nur wenige
Rheinabschnitte gehdren nicht zu den Stadtgebieten der untersuchten Stadte. Klare Zasuren gibt es noch
zwischen dem Stadtecluster von KéIn und Leverkusen und dem Cluster von Diisseldorf/Neuss/Krefeld/
Duisburg bzw. zum Stadtgebiet von Bonn.

In der Kaiserzeit bzw. in der Phase nach dem Zweiten Weltkrieg ist die Siedlungsdynamik besonders stark.
Jeweils am Ende dieser Wachstumsphasen werden die neuen Verflechtungsraume auch administrativ ab-
gebildet. Die historischen Zentren am Rhein weisen eine hohe Bestandigkeit auf.

Rein quantitativ hat KéIn sowohl zu Beginn des 20. Jahrhunderts (26 Rheinkm) als auch aktuell (68
Rheinkm) den gréBten Anteil der rd. 300 rechts- und linksrheinischen Rheinkilometer zwischen Bonn
und Duisburg im Stadtgebiet mit einem Schwerpunkt auf der linken Rheinseite. Nur Duisburg hat seit der
Kommunalreform 1970, durch die die Stadt inre Rheinkilometer verdoppelt, einen ahnlich hohen Anteil
mit einem Schwerpunkt auf der rechten Rheinseite (62 Rheinkm). Durch die Kommunalreform 1929 hat
Dusseldorf kurzzeitigig einen héheren Anteil als Kéln und Duisburg (42 Rheinkm), liegt heute aber auf
Platz 3 (50 Rheinkm). Die Stadt Bonn verdreifacht inre Rheinkilometer durch die kommunale Neuordnung
von 1970, liegt damit aber trotzdem noch deutlich hinter Disseldorf (28 Rheinkm). In den Stadtgebie-
ten von Leverkusen (8 Rheinkm), Neuss (13 Rheinkm) und Krefeld (7 Rheinkm) sind die Veranderungen
der Anteile seit der Kommunalreform von 1929 marginal (Abb. 3.2.2 Quantitative Entwicklung urbaner
Wasserlagen).
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3.3  Bevolkerungsentwicklung und kommunale Neugliederungen

KélIn (seit 1852), DUsseldorf (seit 1882), Krefeld (seit 1888) und Duisburg (seit 1904) sind bereits zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts GroBstadte mit jeweils mehr als 100.000 Einwohnern.

Schon zu Beginn der Kaiserzeit gehért die Rheinprovinz zu den am dichtest besiedelten Regionen mit
insgesamt rd. 3,6 Mio. Einwohnern (Stand: 1871; Schlenke 1983: 235). Die Lebensweisen, Wohn- und
Arbeitsbedingungen andern sich radikal. Viele Industriearbeiter, die vom Land in die Stadte ziehen, leben
in den GroBstadten in beengten und schlechten Wohnverhéltnissen. Die Bevoélkerungszahl verdoppelt
sich von 1871 bis 1910 sprunghaft auf 7,1 Millionen Menschen.

Rund 3,8 Millionen Menschen — tiber 50 % der Einwohner — leben in GroBstédten, davon wiederum rd. 2
Millionen in den untersuchten GroBstadten. Die Bevolkerungsdichte in der (ehemaligen) Rheinprovinz ist
mehr als doppelt so hoch wie der Durchschnittswert im Deutschen Reich (Landesplanungsgemeinschaft
Rheinland 1939: 44).

Die Einwohnerentwicklung zeigt flr alle GroBstadte trotz sehr unterschiedlicher Bevélkerungszahlen ei-
nen ahnlichen Verlauf (Abb. 3.3.1 Bevdlkerungsentwicklung). Gut zu erkennen sind die Bevdlkerungs-
zuwachse in den wirtschaftlichen Wachstumsphasen im Deutschen Kaiserreich (Griinderzeit) und in den
1950er Jahren (Wirtschaftswunder), von denen insbesondere die Stadte profitieren. In der Folge kommt
es jeweils zu kommunalen Neuordnungen. Die umfangreichen Eingemeindungen flihren zu zuséatzlichen
Bevdlkerungszuwachsen (Konsolidierungsphase). In den wirtschaftlichen Rezessionsphasen und vor allem
durch den Zweiten Weltkrieg verzeichnen die Stédte dramatische Bevdlkerungsrickgange.

Durch die kommunale Neugliederungen in den Jahren 1966 - 1974 reduziert sich die Zahl der kreisan-
gehdrigen Gemeinden in Nordrhein-Westfalen auf rd. 1/6 (neu: 369 kreisangehdérige Gemeinden), die
Zahl der Landkreise auf 31 bzw. der kreisfreien Stadte auf 23. Die untersuchten GroBstadte vergréBern ihr
Stadtgebiet (siehe Kap. 3.2) und ihre Bevélkerungszahlen durch diese MaBnahmen erheblich. Tatsachlich
passt sich hier die administrative Verwaltung den tatsachlichen Verflechtungsraumen an.

Heute leben in den sieben, unmittelbar an den Rhein angrenzenden GroBstadten im betrachteten Rhein-
abschnitt rd. 3 Millionen Menschen. Die Bevdlkerungsprognosen zeigen ein differenziertes Bild: Fur die
Bundesstadt Bonn (rd. 325.000 Einwohner; Stand: 1. Januar 2011) und Kéln (rd. 1.007.000 Einwohner;
Stand: 1. Januar 2011) wird bis 2030 ein Einwohnerwachstum von jeweils Gber 10 % (Basisjahr: 2011)
prognostiziert. Auch flr die Stédte Disseldorf (rd. 589.000 Einwohner; Stand: 1. Januar 2011) und Lever-
kusen (rd. 161.000 Einwohner; Stand: 1. Januar 2011) werden Einwohnerzuwachse erwartet. Die Stadt
Duisburg (490.000; Stand: 1. Januar 2011) wird laut Prognose bis 2030 um rd. 9 % (Basisjahr: 2011)
schrumpfen, die Stadt Krefeld (rd. 235.00 Einwohner; Stand: 1. Januar 2011) verliert fast 4% Einwohner
(Bevdlkerungsvorausberechnung ITNRW; Bevdlkerungsstand zum 1. Januar 2011). Dagegen bleibt die
Bevolkerungszahl im Rhein-Kreis-Neuss im Prognosezeitraum fast stabil (rd. 443.300 Einwohner; Stand:
1. Januar 2011).

Bezogen auf die Européaische Metropolregion Rhein-Ruhr mit insgesamt fast 10 Millionen Menschen le-
ben in den untersuchten GroBstédten mit rd. 3 Millionen Einwohnern (siehe Bevdélkerungszahlen ITNRW,
2011) rund 30 % der Bevolkerung. Zum Vergleich: In der Metropolregion Paris leben 12,3 Millionen
Menschen (2011), in der Kernstadt jedoch nur 2,2 Millionen (2008). In der Hautpstadt Berlin leben 3,5
Millionen Menschen (2012), in der Metropolregion Berlin/Brandenburg (5,9 Millionnen, 2010) jedoch
deutlich weniger Menschen als in der Metropolregion Rhein-Ruhr. (Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/
Metropolregion, zuletzt abgerufen am 19.05.15)
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3.3.1 Bonn

Im Jahr 1887 wird Bonn kreisfreie Stadt. Wenig spéter wird die erste feste Rheinbriicke nach Beuel gebaut
(1898). Um 1900 leben rd. 50.000 Einwohner in Bonn.

Im Jahr 1904 werden die linkssrheinischen Dorfer Dottendorf, Kessenich, Poppelsdorf und Endenich ein-
gemeindet. Die Bevdlkerung wachst in der ersten Hélfte des 20. Jahrhundert kontinuierlich. Vor Ausbruch
des Zweiten Weltkriegs wird Bonn GroBstadt. Im Jahr 1969 werden im Zuge der kommunalen Neuglie-
derung Bad Godesberg, Beuel sowie neun Gemeinden des Amtes Duisdorf eingemeindet (Gesetz zur
kommunalen Neugliederung des Raumes Bonn vom 10. Juni 1969). Die Stadt Bonn hat zum ersten Mal
mehr als 250.000 Einwohner. Heute leben in Bonn rd. 325.000 Einwohner (Stand 2011).

3.3.2 Kdln

Im Jahr 1852 leben mehr als 100.000 Menschen in Kéln, KéIn wird GroBstadt. Im Jahr 1888 wachst das
Kélner Stadtgebiet um Uber 10.000 ha durch die Eingemeindung zahlreicher Nachbargemeinden, u. a.
Bayenthal, Klettenberg, Braunsfeld, Niehl, Poll und Deutz. Um 1900 leben Uber 370.000 Einwohner in
KélIn.

Weitere Eingemeindungen folgen in den Jahren 1910 (Kalk), 1914 (Mlheim), 1922 (Worringen) und ins-
besondere 1975 (Porz, Wesseling) mit einem weiteren Flachenzuwachs von fast 18.000 ha auf insgesamt
Uber 40.000 ha (Faktor 100 i. Vgl. zur mittelalterlichen Stadt), wodurch Kéln zum ersten Mal Millionen-
stadt wird (Gesetz zur Neugliederung der Gemeinden und Kreise des Neugliederungsraums Kéln vom 5.
November 1974). Heute leben in KéIn rd. 1.007.000 Einwohner (Stand 2011).

3.3.3 Leverkusen

Ab dem Jahr 1889 bilden Biirrig und Wiesdorf zusammen die Blrgermeisterei Kiippersteg. Um 1900 le-
ben hier rd. 10.000 Einwohner.

Erst im Jahr 1920 erfolgt der Zusammenschluss zur Blrgermeisterei Wiesdorf mit fast 27.000 Einwoh-
nern, der im darauf folgenden Jahr Stadtrechte verliehen werden. 10 Jahre spater erfolgt der Zusammen-
schluss mit Schlebusch, Steinblichel und Rheindorf zur Stadt Leverkusen mit rd. 43.000 Einwohnern als
kreisangehdrige Stadt im Kreis Solingen-Lennep (ab 1931 Rhein-Wupper-Kreis).

Im Jahr 1955 scheidet Leverkusen aus dem Rhein-Wupper-Kreis als kreisfreie Stadt aus. Die Einwohner-
zahlen entwickeln sich sehr dynamisch. Im Jahr 1963 wird Leverkusen GroBstadt. Im Zusammenhang mit
der zweiten groBen Gebietsreform des 20. Jahrhundert schlieBen sich die Stadte Leverkusen, Opladen
und Bergisch Neukirchen unter Eingliederung des Monheimer Stadtteils Hitdorf im Jahr 1975 zur neuen
kreisfreien Stadt Leverkusen mit ca. 170.000 Einwohnern zusammen. Heute leben rd. 161.000 Einwoh-
ner in Leverkusen (Stand 2011).

3.3.4 Neuss

Um 1850 leben ca. 9.000 Menschen in Neuss, um 1900 sind es bereits rd. 30.000 Menschen.

Nach teilweiser Eingemeindung von Heerdt, Blderich und Kaarst wird Neuss im Jahr 1913 kreisfreie
Stadt. Durch die kommunale Neugliederung im Jahr 1929 werden zusatzlich Grimmlinghausen, Uedes-
heim und Weckhoven eingemeindet.

Trotz groBer Zerstdérungen im Zweiten Weltkrieg wachst Neuss auf Uber 64.000 Einwohner im Jahr 1950.
Im Jahr 1963 ist Neuss eine GroBstadt mit 100.000 Einwohnern. Durch die Eingemeindungen von Gre-
frath, Holzheim, Hoisten, Norf, Rosellen und Speck und weiterer Teile von Kaarst und Meerbusch kom-
men weitere 30.000 Einwohner dazu. Heute leben 151.000 Einwohner in Neuss.
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3.3.5 Ddusseldorf

Dasseldorf entwickelt sich unter preuBischer Herrschaft schnell zur Industriestadt, u. a. durch die Ansied-
lung von Stahlwerken in Oberbilk oder der Glashutte in Gerresheim (Ferdinand Heye, 1864). Zu Beginn
des Deutschen Kaiserreichs wird Disseldorf kreisfreie Stadt (1872), Sitz des Landeshauptmannes (1873)
und des Provinziallandtags der Rheinprovinz (1880) und ist bereits seit 1882 GroBstadt.

Bis 1900 verdoppelt sich die Bevélkerungszahl auf rd. 215.000 Einwohner. In den Jahren 1908/9 werden
Wersten, Gerresheim, Eller, Heerdt, Himmelgeist, Ludenberg, Rath, Stockum und Vennhausen einge-
meindet. Damit gehdren zum ersten Mal auch linksrheinische Flachen zum Disseldorfer Stadtgebiet. Im
Jahr 1929 schlieBt sich Disseldorf mit Benrath, Garath, Hassels, ltter, Kaiserswerth, Lohausen, Reisholz
und Urdenbach zusammen. Bis Ende der 1960er Jahre wéachst die Bevoélkerungszahl auf Gber 700.000
Einwohner. Durch die Gebietsreform 1975 werden Angermund, Wittlaer, Hubbelrath und Hasselbeck
eingemeindet (Gesetz zur Neugliederung der Gemeinden und Kreise des Neugliederungsraumes Mon-
chengladbach/Dusseldorf/Wuppertal vom 10. September 1974). Heute leben rd. 589.000 Einwohner in
Dusseldorf (Stand 2011).

3.3.6 Krefeld

Ende des 19. Jahrhunderts (1887) hat Krefeld mehr als 100.000 Einwohner.

Im Jahr 1901 grenzt das Krefelder Stadtgebiet durch die Eingemeindung von Linn zum ersten Mal un-
mittelbar an den Rhein. Im Jahr 1907 werden Bockum, Oppum und Verberg eingemeindet. Erst im Jahr
1929 schlieBen sich die Stadte Uerdingen und Krefeld zusammen, zusétzlich werden u. a. Fischeln, Traar,
Benrad und Gellep-Stratum eingemeindet. Im Zuge der Gebietsreform 1975 wird Huls eingemeindet. Bis
zu diesem Zeitpunkt wachst die Bevodlkerung kontinuierlich auf tber 228.000 Einwohner an. Heute leben
rd. 235.000 Elnwohner in Krefeld (Stand 2011).

3.3.7 Duisburg

Um 1800 hat Duisburg immer noch ahnlich viele Einwohner wie im Mittelalter (rd. 4.500).

Ab der 2. Halfte des 19. Jahrhunderts setzt ein enormes Bevoélkerungswachstum ein, so dass Duisburg
im Jahr 1904 GroBstadt wird. Im Jahr 1905 schlieBen sich Duisburg, Ruhrort und Meiderich zusammen.
Durch die kommunale Neugliederung im Jahr 1929 kommt die nérdlich gelegene Stadt Hamborn und
die stdlichen Stadtteile Mindelheim, Hiichingen, GroBerbaum und Rahm zu Duisburg. Im gleichen Jahr
entwickelt der Duisburger Oberbirgermeister Karl Jarres die Idee einer Ruhrmindungsstadt, die aus den
Stadten Duisburg, Milheim a. d. Ruhr, Oberhausen, Sterkrade, Osterfeld, Homberg und Rheinhausen
gebildet werden soll. Tatsachlich erweitert sich das Duisburger Stadtgebiet erst durch die kommunale
Neugliederung im Jahr 1975 u. a. mit der Eingemeindung von Rheinhausen und Homberg auf die linke
Rheinseite (siehe Abb. 3.2.1 Entwicklung der Gemeindegebiete in den untersuchten GroBstadten seit
1890). Heute leben rd. 490.000 Einwohner in Duisburg (Stand 2011).
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3.4  Wirtschaftliche Entwicklung

Die Vergleichbarkeit der erhobenen Daten flr die untersuchten GroBstadte im 20. Jahrhundert ist schwie-
rig, da sich die Gemeindeflachen durch mehrere kommunale Neugliederungen (siehe Bevolkerungsent-
wicklung) als auch die Wirtschaftssystematiken verandert haben.

Fir die Jahre 1900 bis 1939 liegen Bande der Deutschen Reichsstatistik vor. Fiir die Jahre 1950, 1961,
1970 und 1987 sind die Ergebnisse der Arbeitsstattenzahlungen in gedruckten Publikationen erfasst. Fir
die Jahre 1991 bis 2009 erfasst die Erwerbstatigenrechnung des Bundes und der Lander die Erwerbstati-
gen am Arbeitsort (Auskunft W. Zentarra, Information und Technik Nordrhein-Westfalen, ZB 14 Zentrale
statistische Information und Beratung am 08.03.12).

Grundsatzlich wird im Rahmen dieser Arbeit vereinfachend angenommen, dass die wirtschaftliche Ent-
wicklung der GroBstadte am Rhein in etwa dem Trend der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung entspricht
bzw. sogar starker und friher ausgepragt ist:

Nach Metz liegt eine wichtige konjunkturelle Wachstumsphase (3. Kondratieff) im Deutschen Kaiserreich
zwischen 1880 und 1912 (zit. nach Kriedel 2005: 34). Eisenbahnbau, Schwerindustrie und die chemische
Industrie sind der Motor der wirtschaftlichen Entwicklung. Hier Gbernehmen die GroBstadte am Rhein
zusammen mit dem Ruhrgebiet eine fihrende Rolle. Immer mehr Menschen in den preuBischen Provin-
zen Rheinland und Westfalen arbeiten im produzierenden Sektor, bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts
sogar mehr als in der Landwirtschaft (Hohorst/ Kocka/ Ritter 1978: 66). Hier vollzieht sich der Ubergang
von der Agrar- zur Industriegesellschaft als Ergebnis der Hochindustrialisierung im Vergleich zu den an-
sonsten eher agrarisch gepragten preuBischen Provinzen schon sehr friih. Die franzésischen Reparati-
onszahlungen an das Deutsche Kaiserreich nach 1871 und der Export in deutsche Kolonien unterstitzen
das wirtschaftliche Wachstum. Auch der Ausbruch des Ersten Weltkriegs ist zumindest anfénglich ein
Wirtschaftsmotor (Ristungsindustrie).

Die Niederlage im Ersten Weltkrieg, insbesondere die deutschen Reparationszahlungen, belasten die Wirt-
schaft und die politischen Beziehungen zu Frankreich und Belgien. Die Ruhrbesetzung 1923 schurt die
Angst vor franzésischen Annexionsabsichten. Die Weltwirtschaftskrise Ende der 1920er Jahre schwacht
die Investionsbereitschaft privater Unternehmer zusatzlich. Trotzdem bleibt der Anteil der gewerblich
Beschaftigten in der preuBischen Provinz Rheinland bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkrieges Uber-
durchschnittlich hoch.

,Die stédtische Bevdlkerung tritt dadurch hervor, dass in ihr der Anteil der gewerblich tétigen Bevoélkerung, die
in Industrie, Handwerk, Handel und Verkehr ihre Lebensgrundlage findet, besonders hoch ist. Im Reichsdurch-
schnitt betrug 1933 der Anteil dieser gewerblichen Bevélkerung 56 v. H., fir das Rheinland werden 65 v. H.
genannt. In allen deutschen GroBstadten waren 69 v. H. der Bevolkerung gewerblich tatig, in den rheinischen
GroBstadten 73 v. H.. Die rheinischen GroBstédte zeichnen sich also durch einen besonderen Gewerbeflei3 aus.”
(Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1939: 45).

Gleichzeitig verlegen schon vor dem Zweiten Weltkrieg viele Unternehmen ihre Verwaltungssitze nach
Kéln, Dusseldorf (,Schreibtisch des Ruhrgebiets®) oder Duisburg, die deshalb auch bevorzugter Sitz von
Banken, Versicherungen und Lobbyisten werden.

Nach dem Zweiten Weltkrieg verstarkt sich die Entwicklung zur Tertidrisierung in den untersuchten GroB-
stadten am Rhein. Immer mehr Menschen arbeiten in den Verwaltungen und Ministerien des Landes bzw.
des Bundes, bei Verbanden und im Medienbereich sowie an den Universitaten. In Bonn, KéIn, Dusseldorf
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und Duisburg ist der Anteil der Erwerbstatigen im Tertidren Sektor immer schon deutlich héher als im
Landesdurchschnitt; seit den 1960er Jahre arbeiten hier die meisten Erwerbstatigen im Tertidren Sektor.
Wahrend am Anfang der 1970er Jahre noch Uber die Halfte aller Erwerbstatigen in Nordrhein-Westfa-
len im produzierenden Gewerbe arbeiten, steigt der Anteil der im tertidren Sektor Tatigen bis Ende der
1980er Jahre landesweit auf Uber 50 %. Der Wechsel von der Industrie- zur Dienstleistungsgesellschaft
findet im Vergleich zum Bundesdurchschnitt in NRW spater statt. Die ,Rheinschiene” bleibt ein wichtiger
Arbeitsort:

,Um die Jahresmitte 1993 waren Uber 2,2 Mio. bzw. rd. 30% aller Erwerbstatigen Nordrhein-Westfalens im Ge-
biet der Rheinschiene tatig, davon allein 5,5 bzw. 6,6 % in Disseldorf und KéIn (berechnet nach Stat. Jbo. NRW
1995). Der Beschaftigtenanteil im Produzierenden Gewerbe lag bei knapp 38% (1984 noch gut 50%) und der der
Dienstleistungen bei Uber 61% (1984 49%), wobei der tertidre Sektor verstandlicherweise in den groBen Verwal-
tungszentren Kéln, Disseldorf und Bonn mit 75,5%, knapp 77% bzw. 86% eine fihrende Position einnahm.”
(GlaBer 1997: 110)

Bereits Mitte der 1960er Jahre hat der Steinkohlebergbau auf dem globalen Markt Absatzschwierigkeiten,
Ende der 1980er Jahre gerat auch die Stahlindustrie in die Krise. Diese Entwicklungen fihren in Nord-
rhein-Westfalen zu einer langen Phase wirtschaftlicher Rezession und hoher Arbeitslosigkeit, vor allem in
den Ballungsrdumen im Ruhrgebiet. In den untersuchten GroBstadten am Rhein ist der Dienstleistungs-
sektor seit den 1960er Jahren der Wirtschaftszweig mit den meisten Erwerbstatigen, dementsprechend
sind die GroBstadte am Rhein von der Rezession weniger stark betroffen. Deshalb liegen der politische
Schwerpunkt und damit auch die planerische Aufmerksamkeit in Nordrhein-Westfalen im Ruhrgebiet.
Nach Beschluss der Ruhrkonferenz (1979) werden Landesmittel im Ruhrgebiet konzentriert (,Aktionspro-
gramm Ruhr®). Der ,Jahrhundertvertrag“ sichert dem Bergbau einen garantierten Mindestabsatz durch
Kohleverstromung fir die Jahre 1980 — 1995. Gleichzeitig werden fur alle durch die Montanindustrie
gepragten Regionen in Nordrhein-Westfalen zukunftsféhige Konzepte gesucht (,Zukunftsinitiative Mon-
tanregionen - ZIM*, 1987).

Trotz dieser Entwicklungen und der Gberdurchschnittlichen Tertidrisierung bleibt der Raum immer noch
gekennzeichnet durch ,einen Uberdurchschnittlichen Verbrauch an Energie, Wasser und Rohstoffen.
Chemie und Mineral6lverarbeitung stehen in ihrer absoluten Bedeutung an der Spitze, gefolgt von der
Stahlerzeugung, dem Fahrzeugbau, dem Maschinen- und Apparatebau und der Elektrotechnik® (Fuchs
1992: 89).

Durch die Wiedervereinigung (,Aufbau Ost“) sinken die zur Verfligung stehenden Bundes- bzw. Landes-
mittel fir Nordrhein-Westfalen trotz der immer noch nicht Gberwundenen Folgen des Strukturwandels:
»,In den neuen Bundeslandern im Osten Deutschlands war die Arbeitslosigkeit noch héher, das Bruttoinlandsprodukt
pro Einwohner noch geringer als in NRW* (Nonn 2009: 109).

Seit Ende der 1980er Jahre versucht das Land Nordrhein-Westfalen Uber eine regionalisierte Struktur-
politik Anpassungsstrategien an die veranderten, 6konomischen Rahmenbedingungen zu entwickeln:
zunachst mit der Zukunftsinitiative Montanregionen (ZIM 1987, siehe oben), dann durch die bereits zwei
Jahre spater erweiterte Zukunftsinitiative fir die Regionen Nordrhein-Wesfalens (ZIN 1989), die das ge-
samte Landesgebiet abdeckt. Der untersuchte Rheinraum gehért zu den vier ZIN-Regionen Bonn, Kéin
(mit der Stadt Leverkusen), Disseldorf/mittlerer Niederrhein (mit den Stadten Neuss und Krefeld) und
Niederrhein (mit der Stadt Duisburg). Die regionalisierte Strukturpolitik betrachtet den Rheinraum nicht
als Einheit.
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Nach Auslaufen des ,Jahrhundertvertrages® (1995) drangt die Bundesregierung auf einen Abbau der
Produktionskapazitaten und Arbeitsplatze im Bergbau. Von den UmstrukturierungsmaBnahmen sind viele
NRW-Burger personlich betroffen: 220.000 Menschen zeigen ihre Solidaritat mit einer Menschenkette
quer durchs Ruhrgebiet (,Band der Solidaritat®, 1997).

Gleichzeitig verlagern sich Hauptstadtfunktionen aus Nordrhein-Westfalen: Die Hauptstadtentscheidung
im Jahr 1990 (Einigungsvertrag) und auch die Entscheidung Uber den Sitz des Deutschen Bundestages im
Jahr 1991 fallen zugunsten Berlins. Die Klammer zwischen Bonn und Disseldorf als Sitz von Regierungen
und Parlamenten mit der Millionenstadt KéIn in der Mitte verliert dadurch an Bedeutung.

Die Verteilung der Erwerbstatigen nach Wirtschaftsbereichen der letzten 10 Jahre zeigt fiir die Rheinschiene
wie fur das Ruhrgebiet eine ahnliche Entwicklung: immer weniger Menschen arbeiten im produzierenden
Gewerbe (Rheinschiene 2009: 15 %; Ruhrgebiet 2009: 17 %), daflr immer mehr im Dienstleistungsbe-
reich. Der Rickgang im produzierenden Gewerbe wird dabei allerdings in der Rheinschiene durch einen
stérker wachsenden Anteil an Erwerbstétigen im Dienstleistungsbereich besser kompensiert (vgl. Mar-
tone, NRW.IT 2011). Die Entwicklung von Krefeld, Duisburg und des Rhein-Kreis-Neuss entspricht dem
landesweiten Trend. In Leverkusen arbeiten noch Anfang der 1990er Jahre deutlich mehr Erwerbstétige
im produzierenden Gewerbe. Nach wie vor wird in Nordrhein-Westfalen der gr6Bte Anteil am Bruttoin-
landsprodukt der Bundesrepublik erwirtschaftet. Die wichtigsten Wirtschaftszweige in den untersuchten
GroBstadten sind immer noch die Chemieindustrie und der Maschinenbau. Ein wachsender Wirtschafts-
zweig ist die Logistikbranche, insbesondere im trimodalen Verkehr.

»Eine Untersuchung des Duisburger Hafens aus dem Jahr 2006 hat z.B. ergeben, dass rd. 36.000 Arbeitsplatze und
rd. 2,2 Mrd. Euro Wertschdpfung direkt und indirekt vom Hafen abhangig sind. Hafenabhangig bedeutet dabei:
Ohne die Existenz des Hafens wiirden die Arbeitsplatze wegfallen. Auf dem Duisburger Stadtgebiet sind 11% der
Arbeitsplatze vom Hafen abhangig. In anderen Héfen Nordrhein-Westfalens ist die ékonomische Bedeutung &hn-
lich hoch. Von den Hafen Neuss-Diisseldorf und Krefeld, die von den Neuss-Diisseldorfer Hafen betrieben werden,
héangen bereits heute rd. 40.000 Arbeitsplatze ab. Gelingt es, den Umschlag und damit verbundene logistische
Aktivitdten zu steigern, entstehen auch entsprechende Arbeitsplatze. Hinzu kommt, dass ein Hafen den ansassigen
Unternehmen durch das Angebot sicherer, schneller, kostengiinstiger und zuverlassiger Schiffstransporte Wettbe-
werbsvorteile gegentiber solchen schafft, die keinen Hafenstandort in der Nahe haben.* (MWEBWY 2010a: 5)

» Wenn man — unter Berlicksichtigung dieser Bandbreite von 1,0 bis 1,5 Beschéaftigten pro 1.000 Tonnen Gesamt-
umschlag — eine mittlere Zahl von 1,25 Beschéftigten pro 1.000 Tonnen Gesamtumschlag als MaBstab unterstellt,
wirde dies bedeuten, dass die offentlichen Binnenhéafen in Nordrhein-Westfalen, deren Gesamtumschlag (in
2007) ca. 104 Mio. Tonnen betrug, zu ca. 130.000 direkt und indirekt hafenabh&ngigen Beschaftigten beitragen.*
(MWEBWYV 2010a: 19)

Nach einem deutlichen Einbruch des Gesamtumschlags in den nordrhein-westfalischen Binnenhéafen im
Jahr 2009 nahern sich die umgeschlagenen Mengen insgesamt wieder dem Durchschnittswert der letzten
25 Jahre an. Die Umschlagmengen in den Rheinh&fen der untersuchten GroBstédte variieren stark.

Nach der Prognose des Bundesverkehrswegeplans 2003 (Verkehrsprognose 2015) wird die Verkehrsleis-
tung im Zeitraum von 1997 bis 2015 im Guterverkehr insgesamt um +64 % auf rd. 600 Milliarden tkm
und in der Binnenschifffahrt um +43 % auf rd. 90 Milliarden tkm steigen. Beim Transportaufkommen der
Binnenschifffahrt wird eine Steigerung von rd. 27% auf rd. 300 Millionen t erwartet. Binnenschifffahrt
und Binnenhéafen sind damit integrale und unverzichtbare Bausteine der Logistikwirtschaft (Dr. Manfred
Stolpe, statement auf der Flussgebietskonferenz 2005).
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Nach der Verkehrsprognose 2030, die Grundlage fur den Bundesverkehrswegeplan 2015 ist, wird die
Verkehrsleistung im Guterverkehr im Zeitraum 2010 — 2030 insgesamt um 38% steigen, in der Binnen-
schifffahrt um 23 % - insgesamt deutlich moderater als noch in der Verkehrsprognose 2015 fir den
Zeitraum 1997 — 2015 erwartet.

Gleichwohl wird die besondere Bedeutung des ,Rheinland-Clusters” fiir den Wirtschaftsstandort zwi-
schen Bonn und Duisburg im Nationalen Hafenkonzept hervorgehoben:

.Der ,Rheinland-Cluster” setzt sich aus den Hafen Duisburg, Krefeld, Neuss-Disseldorf, K6ln und Bonn zusammen.
2007 hatten diese Hafen einen wasserseitigen Giterumschlag von insgesamt rd. 83 Mio. t. Die Region beheimatet
unter anderem viele Unternehmen der Chemieindustrie, des Maschinenbaus, des Schienenfahrzeugbaus und der
Nahrungsmittelindustrie. Sie bildet das gréBte ,japanische Zentrum® in Europa mit einer Vielzahl von japanischen
Konzernen und ist dartber hinaus ein wichtiger Standort fir amerikanische Technologieunternehmen. Die Héafen
des ,Rheinland-Clusters” bieten als trimodale Zentren fir die angesiedelten Unternehmen attraktive Vorausset-
zungen und sind maBgebliche Wachstumsmotoren. Die Kélner Héfen sind nach Duisburg der zweitgréBte Binnen-
hafenstandort in Deutschland. Uber den Rhein besteht eine Vernetzung mit dem ,Rhein-Ruhr-Cluster und eine
gute Verbindung zu den ARA- und den deutschen Nordseehéfen. Hier sind weitere erhebliche Wachstumschancen
erkennbar. Europas umschlagstarkster Containerbahnhof liegt innerhalb des Clusters. In K&In-Eifeltor starten taglich
mehr als 40 Eisenbahnzlige zu 75 Bestimmungsorten in Deutschland und Europa. Rd. 700.000 t hochwertiger Glter
werden jahrlich am zweitgré Bten Frachtflughafen Deutschlands in KéIn/Bonn umgeschlagen.” (BMVBS 2009: 109)

3.5 Fazit

Seit Anfang des 19. Jahrhundert bis zur Machtergreifung Hitlers gehéren die untersuchten GroBstadte zur
Provinz Rheinland — erst innerhalb des Kénigreichs PreuBen, dann innerhalb des Deutschen Kaiserreichs.
Die administrative Unterteilung in die Regierungsbezirke Koln, Aachen und Disseldorf ist gleichermaBen
pragend und perpetuiert sich nach dem Zweiten Weltkrieg.

Die Industrialisierung préagt den Raum nachhaltig. Am Rhein entstehen gewerblich-industriell gepréagte
Wasserlagen, die in groBen Teilen bis heute so genutzt werden. In dieser Phase sind die GroBstadte am
Rhein Wachstumsmotoren der nationalen Wirtschaft.

Die Trennung vom sudlichen Teil der Rheinprovinz (Koblenz und Trier) und die Zusammenfassung mit
der ehemaligen Provinz Westfalen zu Nordrhein-Westfalen ist eine Zweckheirat (,operation marriage®),
die die strukturellen Unterschiede der beiden Landesteile trotz der gemeinsamen gewerblich-industriellen
Préagung nicht aufhebt.

Auch nach dem Zweiten Weltkrieg bleibt die gewerblich-industrielle Produktion der wichtigste Wirt-
schaftsfaktor, in den GroBstadten am Rhein setzt jedoch eine deutliche Tertirisierung ein.

Die untersuchten GroBstadte sind grundsétzlich gleichermaBen von den generellen wirtschaftlichen Ent-
wicklungen betroffen. Dadurch entstehen &hnliche Handlungsbedarfe in Bezug auf die Transformation
urbaner Wasserlagen, die aus veranderten Nutzungsbedarfen resultieren.

Aufgrund der unterschiedlichen stadtbaugeschichtlichen Pragungen, StadtgréBen und stadtraumlichen

Lagen des Rheins in Bezug auf die Gesamtstadt sind raumliche und zeitliche Unterschiede in Bezug auf
die Transformation urbaner Wasserlagen feststellbar, die im folgenden Kapitel vorgestellt werden.

Fazit 43



Abb. 4.1.1] Blick Richtung Stiden auf die Innenstadt von Bonn. Lithographie von L. Wagner, 1888
uelle: Stadtarchiv und stadthistorische Bibliothek Bonn (Bb 350)
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4 Transformation urbaner Wasserlagen

Im folgenden Kapitel wird dargestellt, wie die Stéadte Bonn, Kéln, Leverkusen, Neuss, Dusseldorf, Kre-
feld und Duisburg ihre urbanen Wasserlagen seit der Industrialisierung entwickeln und welche Transfor-
mationen flr die jeweilige Stadt pragend sind (Alleinstellungsmerkmale). ,Alle haben eine Geschichte
zum Fluss* (BMVBS/BBSR 2010: 50), die die Bedeutung urbaner Wasserlagen flr die Entwicklung der
Gesamtstadt widerspiegelt. Wechseln die kommunalen Perspektiven auf und damit auch die Entwick-
lungsziele und tatsachlichen Transformationen urbaner Wasserlagen zeitlich und raumlich? Wo gibt es
Kontinuitaten? Welche Rolle spielen urbane Wasserlagen fiir die Entwicklung der Gesamtstadt?

Diese Fragen beantworten insbesondere die ,Réntgenbilder”, die eine vereinfachende Uberlagerung der
Siedlungsraume des éltesten und jiingsten verwendeten Kartenausschnitts fir jede untersuchte GroBstadt
darstellen (siehe Kap. 1.3 Methodik). Dabei geht es auch um die Fragen, wie die Stadte mit der Struktur
und Nutzung ihrer Wasserlagen heute aufgestellt sind und in welchen Bereichen Transformationsbedarf
bzw. Handlungsspielrdume bestehen. Hier zeigen sich groBe quantitative und qualitative Unterschiede.

4.1 Bonn

4.1.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung

Das erste befestigte, rémische Auxiliarlager entsteht um 17 n. Chr. im nérdlichen Teil einer ubischen Sied-
lung im Bereich des heutigen Stadtzentrums, die am linken Rheinufer zwischen Rhein und einer Gumme
liegt. Im Jahr 43 n. Chr. wird ein Legionslager nérdlich davon errichtet, dem ein Hafen vorgelagert wird.
Sudlich des Lagers entwickelt sich im Bereich der ubischen Siedlung eine zivile Lagervorstadt, die im
2. Jahrhundert vermutlich Gber 17.000 Einwohner zahlt. Eine weitere urbane Siedlung, vicus bonnensis,
mit fast 10.000 Einwohnern aus der Zeit des 1. bis 3. Jahrhunderts ist im Bereich der Gronau nachweisbar.

Nach dem Untergang des westromischen Reiches Gbernehmen die Franken das romische Lager castrum
bonnum und die zivile Lagervorstadt, wo mittlerweile nur noch 3.000 bis 4.000 Menschen leben. Es ent-
stehen zwei neue Siedlungsschwerpunkte im Bereich der sog. villa basilica (heute: Minsterkirche) und
im Bereich einer Fernhandlersiedlung (vicus Bunnense, heute: Markt). Um diese Siedlungsbereiche zu
sichern, wird ab 1244 auf Anweisung des Erzbischofs Konrad von Hochstaden eine Stadtmauer bis zum
Rhein errichtet. Vor der rheinseitigen Stadtmauer dient ein befestigter Kai als Hafen. Nach der Schlacht
von Worringen im Jahr 1288 wird Bonn zum Sitz der KéIner Kurfursten.

Im Jahr 1597 wird Bonn offiziell Residenzstadt, wodurch eine stérkere Bevdlkerungsdynamik einsetzt.
Unter Ferdinand von Bayern wird der mittelalterlichen Stadtmauer ein weiterer Befestigungsgurtel vor-
gelagert, von dem u. a. die Bastion am Alten Zoll erhalten geblieben ist. Unter Kurfiirst Clemens August
wird die neue Residenz (das heutige Universitatsgeb&ude) unmittelbar auf die mittelalterliche Stadtmauer
gebaut, die bis zum Alten Zoll fihrt. Die Poppelsdorfer Allee verbindet als neue Achse das Schloss Cle-
mensruh mit der neuen Residenz.

Im Jahr 1794 besetzen franzésische Truppen die Stadt und beenden die kurfirstliche Epoche. Bonn gehért
zum Département de Rhin-et-Moselle, dessen Hauptstadt Koblenz ist. Bonn ist Sitz einer Unterprafektur.
Die Bevolkerungszahl sinkt bis Anfang des 19. Jahrhunderts auf rd. 8.000 Einwohner. Ab 1815 ist Bonn
als Kreisstadt Teil der preuBischen Rheinprovinz. Nach Schleifung der mittelalterlichen und frihneuzeit-
lichen Befestigungen wéchst die Stadt deutlich in die Flache, insbesondere Richtung Westen und Stiden.
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P]Abb. 4.1.2] Blick auf das Bonner Rheinufer Richtung Norden. Aufnahme aus dem Freiballon, von Weghmann 1918
uelle: Stadtarchiv und stadthistorische Bibliothek Bonn (DA01_02099-02)
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Wichtige Entwicklungsfaktoren sind die Grindung der Rheinischen Friedrich-Wilhelm-Universitat (1818)
und der aufkommende Rheintourismus. Im Jahr 1844 wird Bonn mit der Verbindung nach Kéln an das Ei-
senbahnnetz angeschlossen, die wenig spater Gber Koblenz bis Bingen verlangert wird. Die neue Bahnlinie
wird nicht wie in anderen Stadten zum Ruckgrat gewerblicher Entwicklung, sondern neuer Wohnquar-
tiere, insbesondere der Sldstadt, die durch den Stadtbaumeister Paul Richard Thomann (1854 - 1872)
geplant wird.

Zwischen Coblenzer StraBe und Rhein bauen vor allem Professoren der Universitat oder sog. Rentiers
Villen in groBzlgigen Parks. Ab 1855 wird das Rheinufer vom historischen Stadtzentrum bis zum Stadt-
garten in der Gronau als Baumallee gestaltet. In Plittersdorf und Kessenich werden Stationen der Dampf-
schifffahrt eingerichtet. Oberblrgermeister Leopold Kaufmann erklart im Jahr 1854:

,Unsere Stadt ist mehr darauf angewiesen, in dem weit verbreiteten Ruf unserer Hochschule und in den verschie-
denen Annehmlichkeiten des Lebens, welche die reizende Lage und die geistigen Genlsse der Kunst und Wissen-
schaft bieten, die Quelle ihres Wohlstandes zu finden und zu pflegen, als in der Entwicklung einer groBartigen
industriellen Tatigkeit.” (zit. nach LVR-Institut fiir Landeskunde und Regionalgeschichte/Schlossmacher 2010)

Die besonderen Qualitaten der ,reizenden Lage“ sind vor allem der Blick tGber den Rhein nach Siden auf
das Siebengebirge. Bonner Birger setzen sich bereits seit Mitte des 19. Jahrhundert fir den Erhalt dieser
Landschaft als Naherholungsgebiet ein und grinden im Jahr 1869 den ,Verschénerungsverein fur das
Siebengebirge” (VVS).

Begunstigt durch die Verlangerung der Eisenbahnlinie Kéln — Bonn Uber Rolandseck bis Koblenz und
Bingen und die Einrichtung einer Station der Dampfschifffahrt in Plittersdorf entwickelt sich die Bonner
Stdstadt und der Badeort Godesberg zum Wohn- bzw. Ferienort des wohlhabenden Blrgertums.

Eine industrielle Entwicklung findet schwerpunktmaBig auf der rechten Rheinseite statt.

Seit dem 18. Jahrhundert gibt es hier Waschereien und Alaun-Siedereien in Niederholtdorf (Bleibtreu).
Der Bonner Bergwerks- und Hutten-Verein (BBHV) griindet im Jahre 1856 am rechten Rheinufer bei
Oberkassel eine Fabrik zur Produktion von Portland-Zement. Hier wird in den Jahren 1870 - 1914 ein
Eisenbahntrajekt betrieben, das das rechtsrheinische mit dem linksrheinischen Schienennetz verbindet.

Das Bonner Ufer zwischen Rosental und Rheingasse wird als Werft ausgebaut (1895/6). Erst im Jahr 1920
wird nérdlich der Altstadt der Graurheindorfer Hafen angelegt. Im Vergleich zu den zeitgleich bestehen-
den und geplanten Hafenanlagen in den anderen untersuchten Stadten sind die Bonner Hafenflachen
eher klein.

Durch die neue Briicke zwischen Bonn und Beuel (1898) wachsen die rechtsrheinischen Ortschaften zu

stadtischer GrdBe zusammen und bilden mit der Rheinpromenade auf Beueler Seite ein echtes vis-a-vis
zur Altstadt aus.
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Abb. 4.1.3] Wettbewerbsbeitrag ,Stadt zum Rhein, 1. Preis: Blro A24 Landschaft, Berlin
uelle: © A24 Landschaft.
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4.1.2 Transformation im 20. Jahrhundert
Die Pragung der Bonner Wasserlagen mit gestalteten Promenaden und privaten Gérten bleibt in der er-
sten Halfte des 20. Jahrhunderts dominant.

Der Wohlstand Bonns in der Kaiserzeit beschleunigt den Ausbau der Stadterweiterungsgebiete der Nord-
und Sudstadt. Die Bebauung der Rheinebene zwischen Eisenbahnlinie, Plittersdorf und Riungsdorf wird
vorangetrieben. 1902 beauftragt die Gemeinde Godesberg Herman Josef Stiibben mit der Erstellung
eines Gesamtplans, der ab 1903 Grundlage fiir alle weiteren Fluchtlinienplane wird. Der ,Verein fir Hei-
matpflege und Heimatgeschichte Bad Godesberg* finanziert den Ausbau des Leinpfads zwischen 1880
und 1910 zu einer Rheinpromenade.

Zusétzlich zu mehreren Rheinbadeschiffen am linksrheinischen Bonner Ufer wird Ende der 1930er Jahre
im Stadtteil Castell das Freibad ,R6merbad” angelegt. Auf der gegentiberliegenden Rheinseite bleiben
die Wasserlagen auch nach Regulierung und Eindeichung der Sieg (1926) unbebaut.

Die Entscheidung fiir Bonn als Bundeshauptstadt pragt die Stadtentwicklung nach dem Zweiten Welt-
krieg. Obwohl zun&chst nur von einem Provisorium ausgegangen wird und Uberwiegend bestehende
Gebéaude fur Abgeordnete und Verwaltungen im gesamten Stadtgebiet umgenutzt werden, nimmt der
Bereich zwischen Adenauerallee und Rhein bis zur Gronau die wichtigsten Hauptstadtfunktionen auf. Die
ehemalige Padagogische Akademie wird erweitert und Sitz von Bundestag und Bundesrat.

Im Jahr 1952 wird in Plittersdorf die HICOG-Siedlung als Wohnraum (500 Wohneinheiten) fir Angehéri-
ge der ,High Commission* fertiggestellt. In den angrenzenden Wohngebieten, insbesondere in den Ende
des 19. Jahrhunderts entstandenen Villenvierteln, werden u. a. Botschaften eingerichtet. Im Jahr 1965
verkauft die Stadt Bonn Sportanlagen in der Gronau an den Bund. Im Jahr 1969 wird hier das Abgeordne-
tenhochhaus ,Langer Eugen® (Arch. Egon Eiermann) fertig gestellt. Es wird ein mit der Hauptstadt Bonn
assoziiertes Wahrzeichen fir einen demokratischen Neuanfang in der Bundesrepublik. In den Medien
wird der ,Lange Eugen® oft vor dem Hintergrund des Rheins mit Blick auf das Siebengebirge gezeigt.
Man spricht von der ,rheinischen“ Demokratie.

Um die Rheinauen als Naherholungsgebiet fir die Blurger vor den wachsenden Flachenansprichen des
Bundes zu schiitzen, bewerben sich die noch selbsténdigen Stédte Bonn und Godesberg schon im Jahr
1968 gemeinsam als Ausrichtungsort der Bundesgartenschau im Jahr 1979. Mit der Umgestaltung der
Rheinaue zu einem Park — rechtsrheinisch 35 ha, linksrheinisch 125 ha — gelingt es tatsachlich, den Aus-
bau des Regierungsviertels raumlich zu begrenzen. Durch den Zusammenschluss von Bonn, Bad Godes-
berg, Beuel und Hardtberg im Jahr 1970 liegt der Rheinauen-Park mitten in der neuen Stadt.

Die Hauptstadtvereinbarung von 1975 gibt dem Ausbau Bonns zur Bundesstadt eine verbindliche Grund-
lage. Mit dem im neuen Stadtebauférderungsgesetz (1971) verankerten Instrument der Entwicklungs-
maBnahme wird das Regierungsviertel in Kooperation von Stadt, Land und Bund geplant. Im Jahr 1972
findet der Wettbewerb ,Bauten des Bundes und ihre Integration in die Bundesstadt Bonn* statt. Das
Architekturburo Legge & Legge gewinnt den 1. Preis. In diesem Beitrag bildet der Rhein die Mitte zwei-
er Regierungscluster am nérdlichen Rand des Rheinauenparks, die Uber eine zusétzliche Rheinbriicke
nérdlich der neuen Autobahnbriicke (Konrad-Adenauer-Briicke, 1972) miteinander verbunden sind. Es
folgen weitere Planungen durch die Blros Behnisch & Partner, Stuttgart (1973 und 1978), von v. Wolff/
Schnebele, Konstanz und Schiirmann, Kéin (1984).
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Die Hauptstadtentscheidung im Jahr 1990 (Einigungsvertrag) und auch die Entscheidung Uber den Sitz
des Deutschen Bundestages im Jahr 1991 fallen zugunsten Berlins. Eine Expertengruppe erarbeitet fur
die Stadt Bonn ein 5-Saulen-Modell, das den Bedeutungsverlust durch den Wegzug von Regierung, Par-
lament und der meisten Ministerien kompensieren soll. Die funf Saulen der kinftigen Stadtentwicklung
sind:

. Bonn als Bundesstadt

. Bonn als Zentrum fir europaische und internationale Zusammenarbeit
. Region der Wissenschaft und Forschung

. Region zukunftsorientierter Wirtschaftsstruktur

. Modell einer umweltgerechten Stadtelandschaft und Kulturregion.

Der Prozess wird durch eine intensive, regionale Zusammenarbeit begleitet (Arbeitskreis Bonn-Rhein/
Sieg-Ahrweiler), durch die die Stadt Bonn mit dem Rhein-Sieg-Kreis und dem Kreis Ahrweiler kooperiert,
sich also eher rheinaufwarts orientiert.

Als ein Baustein der Neuorientierung in der Bonner Wirtschaftsstruktur wird im Jahr 2002 der sog. Post-
tower (Arch. Murphy + Jahn, Chicago) in unmittelbarer Nachbarschaft zum ,Langen Eugen® fertig
gestellt. Das ehemalige Regierungsviertel soll ein UN-Campus werden. Das ehemalige Abgeordneten-
hochhaus wird Sitz des UN-Klimasekretariats. Mit dem World Conference Center Bonn (WCCB) entsteht
ein Kongresszentrum fiir bis zu 5.000 Besucher mit Hotel, zu dem auch der im Jahr 1990 fertig gestellte
Plenarsaal des Bundestags (Arch. Behnisch & Partner) gehort. Vis-a-vis des ehemaligen Regierungsviertels
wird auf der ehemaligen Flache der Zementfabrik das Projekt ,Bonner Bogen“ mit einem Nutzungsmix
aus Dienstleistungen, Gastronomie und Hotelnutzung unmittelbar am Rhein realisiert.

Uber den Wettbewerb ,Stadt zum Rhein“ sucht die Stadt Bonn im Jahr 2008 Ideen, wie der unmittelbar
am Rhein gelegene Bereich zwischen UN-Campus (ehemaliges Regierungsviertel) und Beethovenhalle
besser an die Innenstadt bzw. andere Stadtteilzentren angebunden und als attraktiver Stadtraum gestaltet
werden kann (Abb. 4.1.3 Wettbewerbsbeitrag ,Stadt zum Rhein®).

Im Gegensatz zur stéadtebaulichen Entwicklung in der Gronau spielt der Rhein fir die Entwicklung des
Stadtzentrums nach dem Zweiten Weltkrieg eine untergeordnete Rolle.

Bereits im Januar 1946 wird festgelegt, dass der Trimmerschutt fir die H6herlegung des Hochwasser
gefahrdeten, Uberwiegend zerstdrten Altstadtbereichs (Rheinviertel) sowie des Rheinufers um 2,2 m ge-
nutzt werden soll (Kahling 2004: 12). Die dadurch aufgebaute Zasur zur Innenstadt macht die Wasserla-
gen zu Randlagen.

Mit dem Bau der Beethovenhalle (1959) erhalt die Bonner Rheinfront ein neues Wahrzeichen am nérd-
lichen Rand der Altstadt (Fritz-Schréder-Ufer).

~Stadtebaulich dokumentiert die Beethovenhalle in hervorragender Weise die Neubebauung auf dem Gelande der
ehemaligen Bastionarbefestigung Bonns des 17. Jahrhunderts und der Stadterweiterung des 19. Jahrhunderts. In
exponierter Lage, auf dem erhéhten Rheinufer gelegen, gehért sie zur unverwechselbaren Stadtsilhouette Bonns.*
(Begriindung zur Anlage in die Denkmalliste 1990: 5)

Suadlich der Kennedybriicke wird im Jahr 1965 die Oper Bonn fertiggestellt. Auch dieses Gebaude bildet
eine Schauseite zum Rhein (Brassertufer).

Bis zur zweiten Fahrgasse wird die RheinuferstraBe unmittelbar am Rhein weitergefiihrt (Rathenauufer),
begleitet von einem als Baumallee gestalteten FuB3- und Radweg. Die stdlich anschlieBende Uferfront ist
als autofreie Promenade ausgebildet (Wilhelm-Spiritus-Ufer und Stresemann-Ufer).
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Im Jahr 1962 wird die Autobahnbriicke Bonn-Nord (Friedrich-Ebert-Briicke) in Betrieb genommen. Sie
ist eine wichtige Verbindung zu den schnell wachsenden Umlandgemeinden auf der rechten Rheinseite.
Die Briicke verlauft linksrheinisch zwischen dem Rémerbad im Siiden und der nérdlich anschlieBenden
Klaranlage und dem Graurheindorfer Hafen.

Nérdlich des Graurheindorfer Hafens in Bonn wird in den Jahren 2002 — 2006 auf der Flache der ehema-
ligen Auermihle die Siedlung ,Am Rheindorfer Ufer” mit rd. 80 Wohneinheiten entwickelt.

4.1.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielraume

Die Bonner Wasserlagen sind gepragt durch die drei historischen Stadtzentren Bonn, Beuel und Godes-
berg, die alle Schauseiten zum Wasser entwickeln und schon am Ende des 19. Jahrhunderts bzw. zu
Beginn des 20. Jahrhunderts Rheinpromenaden gestalten. Die erste StraBenbriicke zwischen Bonn und
Beuel fordert die Entwicklung eines stadtischen vis-a-vis. Dementsprechend wachsen die Uferfronten
auf beiden Rheinseiten nach Norden und Siden, bis ein fast durchgangiges, paralleles Siedlungsband
entsteht.

Die Rheinaue zwischen Bonn und Godesberg einschlieBlich der rechtsrheinischen Flachen des ehemaligen
Bundesgartenschaugelandes bleiben bis heute als Freiraum weitgehend erhalten. Der Bereich zwischen
Schwarzrheindorf und der Siegmiindung bleibt ebenfalls bis heute unbebaut. Hier sichert Bonn die unbe-
bauten Wasserlagen im nérdlichen Stadtgebiet u. a. durch das Regionale Projekt ,,Griines C* und bindet
sie in ein regionales Grlinraumsystem ein.

Andere historische Siedlungskerne in unmittelbarer Rheinlage, wie Graurheindorf oder Ramersdorf, wer-
den schon friih durch Verkehrsinfrastrukturen (Hafen, Eisenbahntrasse) vom Rhein getrennt. Transforma-
tionsbedarf besteht hier aktuell im Ortsteil Graurheindorf (Beschluss fir ein Ortsentwicklungskonzept im
Jahr 2000). Die unmittelbare Nachbarschaft von expandierendem Containerhafen und Wohnlagen fih-
ren zu immissionsschutzrechtlichen und verkehrlichen Konflikten: Der Hafen soll flr Containerverkehre
ausgebaut werden (Hafenentwicklungskonzept 2004).

Der Masterplan ,Innere Stadt Bonn“ (2012) sieht Transformationsbedarf in Bezug auf die Bonner Was-
serlagen im Stadtzentrum:

,Die Aufgabe ,Innere Stadt zum Rhein 6ffnen” setzt mitten im Zentrum an. Es gilt, die Verknipfungen so zu
gestalten, dass vor allem FuBganger- und Radverkehr barrierefrei und orientierungssicher das Rheinufer und die
Rheinpromenade erreichen. Dies wird momentan vor allem von Verkehrstrassen behindert. In Ufern&he sollten
Korrespondenzen und Verbindungen zum Beueler Ufer verstarkt werden. Derzeit bestehen insbesondere im Ufer-
bereich der Beethovenhalle und der Oper Gestaltungsdefizite, so dass die Bereiche ihrer reprasentativen Funktion
sowie ihrer wichtigen stadtrdumlichen Bedeutung nicht mehr gerecht werden.” (MP Innere Stadt Bonn 2012: 7)

Der durch das erhéhte Altstadtufer und die Barrieren rheinparaller StraBen behinderte Bezug zum Was-
ser soll wieder hergestellt werden. Die funktionale Verbesserung der Zuganglichkeit wird verbunden mit
einem hohen stadtgestalterischen Anspruch fir die Stadtsilhouette und die Gestaltung 6ffentlicher R&u-
me:

,Mit der angestrebten Hinwendung zum Wasser erhélt auch die Innenstadt-Silhouette vom Rhein aus eine neue
Bedeutung [...] Die Lage am Wasser sollte kiinftig zu einer ,neuen Adresse*” fihren und kann zu einer erfolgreichen
Standortentwicklung der Stadtmitte beitragen. Dem Schutz und der Profilierung der vorhandenen Freirdume am
Wasser kommt daher eine wesentliche Bedeutung fiir die zuklinftige Entwicklung der ,Inneren Stadt“ zu. Da es
zudem keine oder nur wenige systematische Verbindungen zwischen den verschiedenen Freirdumen gibt, gilt es ne-
ben dem Ausbau des bereits bestehenden innerstédtischen Freiraumsystems, Verkniipfungen zwischen den Grin-
rdumen aufzubauen.” (Bericht zum MP Innere Stadt Bonn - Entwurf: 17 - 19)
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Im Bereich der ,Inneren Stadt“ soll in den nachsten Jahren das Areal der Kinderklinik zwischen Adenauer
Allee und Rhein entwickelt werden. Diese Flache hat das Potential zu einem gemischt genutzten Quartier
in Rheinlage zu werden, das sich in das urbane Grinraumsystem integriert. Mit den Rheinlogen (Archi-
tekten Planungsgruppe Stottrop Nebel Pdssl) ist im Jahr 2012 bereits ein groBes Wohnungsbauprojekt
unmittelbar stdlich der Oper Bonn realisiert worden, das durch eine expressive Architektur das Bras-
sertufer transformiert und gleichzeitig mit Gassen neue Verbindungen zwischen Innenstadt und Rhein
aufbauen will.

Grundsatzlich lasst sich fir die Bonner Wasserlagen feststellen, dass Transformationsbedarf vor allem
in Bezug auf die Sicherung bzw. Inwertsetzung vorhandener Qualitdten besteht. Das Flachenpotenzial
zu transformierender, urbaner Wasserlagen ist eher gering.
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Abb. 4.2.1] Jakob Scheiner, um 1881 - Vogelschauplan - Der Kélner Festungsgirtel.
uelle: Wikimedia Commons.

54 Transformation
urbaner Wasserlagen



4.2 Koaln

4.2.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung
KélIn ist sowohl flachenmaBig als auch in Bezug auf die Einwohner die grdBte der untersuchten Stadte.

Bereits die rdmische Stadt Colonia Claudia Ara Agrippinensium (CCAA) gehdrt mit einer Flache von fast
100 ha zu den gr6Bten coloniae des Rémischen Reiches. Der Verlauf der heutigen Hohe StraBe/Hohe
Pforte entspricht dem Verlauf der rheinparallelen RdmerstraBe innerhalb der Stadtmauer zwischen Nord-
und Sudtor, die nach Xanten bzw. Mainz weiterfuhrt. Der an die éstliche Mauer anschlieBende Naturha-
fen zwischen einer vorgelagerten Rheininsel und dem linken Rheinufer erhalt durch das Marstor stdlich
des Pratoriums einen Zugang zur Stadt. Vermutlich ist die Rheininsel zu dieser Zeit zumindest teilweise
mit Speicherhdusern bebaut. Unter Kaiser Konstantin wird um 310 n. Chr. eine Briicke zwischen der r6-
mischen Provinzhauptstadt Kéln und dem Militarlager Deutz errichtet.

Um die Mitte des 5. Jahrhundert erobern die Franken das rémische Kéln ohne groBe Zerstérungen. Das
romische Pratorium wird als aula regia (Kénigshof) genutzt. Im Zuge der ersten mittelalterlichen Stadt-
erweiterung um 950 wird die rémische Hafenanlage zugunsten der Rheinvorstadt mit der Kirche Gro3
St. Martin, der heutigen Altstadt, zugeschuttet, die sich bis auf die urspriinglich vorgelagerte Rheininsel
entwickelt.

Im 10. Jahrhundert fallen die Holzteile der Deutzer Briicke einem Brand zum Opfer, die Steinpfeiler lasst
Erzbischof Bruno abtragen und zum Bau von Kirchen verwenden. Die zweite groBe Stadterweiterung im
Jahr 1106 umfasst im Norden die romanischen Kirchen St. Kunibert, St. Ursula und St. Andreas, im We-
sten St. Aposteln und im Stiden St. Georg und St. Maria Lyskirchen. Im Jahr 1180 erfolgt die dritte Stadt-
erweiterung mit einer neuen Stadtmauer mit 60 Ttrmen und 20 Toren, die eine Flache von rund 400 ha
umfasst. Im Jahr 1248 legt Erzbischof Konrad von Hochstaden den Grundstein fir den gotischen Dom.

Auch im Mittelalter gibt es im Kernstadtbereich zwei aus Sandbanken entstandene Rheininseln, Werth
genannt, die durch Bewuchs befestigt und vergréBert werden. Sie werden Ende des 19. (Rheinauhafen)
bzw. Anfang des 20. Jahrhundert (Deutzer Hafen) zu Hafen ausgebaut. Bis dahin dienen Kaianlagen vor
der Stadtmauer im Bereich des heutigen Holzmarkts, Am Leystapel und der Frankenwerft als Hafen. Im
Jahr 1259 erlangt KéIn das Stapelprivileg und damit das Recht, durchreisende Kaufleute zur éffentlichen
Lagerung ihrer Waren zu verpflichten und daftr Gebuhren zu erheben. Die Waren mussen zum Verkauf
angeboten werden. Zusétzlich miissen die Frachten am Ubergang vom Mittelrhein zum Niederrhein in
Schiffe mit unterschiedlichem Tiefgang verladen werden.

KdIn wéachst im Mittelalter zu einer der gréBten europaischen Handelsstéadte mit Gber 20.000 Einwoh-
nern. Trotzdem gibt es in Kéln nach dem Abbruch der rémischen Briicke bis ins 19. Jahrhundert keine
festen Briicken mehr. Der Verkehr zwischen beiden Seiten des Flusses erfolgt mit Fahren. Im Jahr 1822
wird eine Schiffsbriicke im Bereich der heutigen Deutzer Briicke gebaut, die fir durchfahrende Schiffe
gedffnet werden kann. Im Jahr 1860 wird die Dombricke als erste Eisenbahnbriicke eréffnet. Sie wird
gleichzeitig als FuBgéangerbricke genutzt. Die linksrheinische Rheinuferbahn, die seit 1844 die Verbin-
dung zwischen Kéln und Bonn herstellt, verlauft direkt am Altstadtufer. Im Jahr 1848 werden die Ufer vor
der Kélner Altstadt mit senkrechten Kaimauern befestigt.

Im Rahmen des 1880 durchgefiihrten stadtebaulichen Wettbewerbs ,Erlangung eines Bebauungsplans

fir die Neustadt®, der vor allem die problematische Dichte im mittelalterlichen Kern mindern soll, wird
auch nach Ideen fir einen modernen Hafen gesucht. Die Preistrager sind Josef Stiibben, Stadtbaurat
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Abb. 4.2.2] Neue Werft- und Hafenanlagen in KéIn: Gesamtansicht des Hafens.
ach einer Photographie von R. Dohmen in KéIn. Zeitungsdruck nach Photo, 1898
Quelle: Kdlnisches Stadtmuseum; Rheinisches Bildarchiv (RBA 162234)
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in Aachen, und Karl Henrici, Professor fur Architektur an der ,Kdniglichen Rheinisch-Westphalischen
Polytechnischen Hochschule® in Aachen. In ihrem Beitrag ,Kénig Rhein“ schlagen sie den Ausbau des
linksrheinischen Werth zum Hafen vor, das bisher als englischer Garten gestaltet ist (Johann-Peter Weyer,
Stadtbaumeister 1822—1844) und zur Naherholung genutzt wird. Nach ihren Planen wird der Rheinauha-
fen (1892 — 1898) statt der Anlegeplatze vor der Altstadt zum Hauptumschlagplatz.

4.2.2 Transformation im 20. Jahrhundert

In keiner anderen der untersuchten GroBstadte liegt der Rhein schon am Anfang des 20. Jahrhunderts
im Zentrum des Stadtgebietes, was sich unmittelbar in der ,zentralen“ Bedeutung des Rheins flr die
Stadtentwicklung niederschlagt. Das dynamische Wachstum erfordert steuerende MaBnahmen fir das
Flachenwachstum.

Der seit 1917 amtierende Oberburgermeister Adenauer firchtet im schnell wachsenden Kéln um den Er-
halt ausreichender Griinflachen. Durch Anderungen des Umlegungsgesetzes im Jahr 1919 erreicht Ade-
nauer, dass bei der ErschlieBung neuer Baugebiete statt bisher 35 % nun 50 % der Flachen als 6ffentliche
Freiflachen zur Verfiigung stehen. Unter dem Gartenbaudirektor Fritz Encke werden zahlreiche Parks und
Grinanlagen im gesamten Stadtgebiet angelegt.

Unmittelbar nach Ende des Ersten Weltkriegs (1919) werden die preuBischen Befestigungsanlagen in
KéIn geschliffen. Die Flachen stehen als Stadterweiterungsgebiet zur Verfligung. Es wird ein Wettbewerb
far den Inneren Rayon ausgeschrieben. Der Gewinner des Wettbewerbs, der Hamburger Stadtbaurat
Prof. Dr. Fritz Schumacher, schlagt innerhalb der Rayonflachen dichte Blockstrukturen mit groBzligigen
Parkanlagen vor, die als Griinring eine unmittelbare Verbindung zum Rhein herstellen. Insbesondere die
Ubergange zum Rhein — heute die Areale siidlich der Zoobriicke bzw. der Siidbriicke - sind als Parkanla-
gen gestaltet.

Auf Einladung des Oberbiirgermeisters Konrad Adenauer erarbeitet Fritz Schumacher in den folgenden
Jahren Empfehlungen fir die weitere stadtebauliche Entwicklung Kélns, die unter dem Titel ,KéIn - Ent-
wicklungsfragen einer GroBstadt” veroéffentlicht werden. Diese Wachstumsszenarien sind in Bezug auf
die Entwicklung urbaner Wasserlagen herausragend, weil sie den Rhein als Rickgrat der gesamtstéad-
tischen Siedlungsentwicklung planerisch herausstellen.

Die Grundkonzeption Schumachers fur Kéln &hnelt der im Jahr 1909 fir Hamburg vorgelegten Entwick-
lungsstrategie (Federplan). Schumacher beschreibt sehr eindriicklich die enorme Siedlungsdynamik ent-
lang des Rheins als nicht aufzuhaltenden Verstadterungsprozess — als ,,Schicksal immer mehr zur Stadt zu
werden®, der auf den ,Kraften der industriellen Wirtschaftsentwicklung® griindet. Stadtplanerisch sieht
er die Aufgabe, eigene Gestaltqualitaten (,CharaktergrdBe von eigentiimlicher Phantastik®) anzuerken-
nen und ,gliedernde Elemente der Natur® zu sichern bzw. zu entwickeln, so dass die Siedlungskdrper auf
der ,Ebene um den Rhein“ nicht zusammen wachsen:

,0enn alles Trachten mufB dahingehen, dass sich nicht etwa die ganze Ebene um den Rhein gleichméaBig mit Men-
schen flllt, sondern daB zwischen den Siedlungen Raum bleibt, der sie abgrenzt in sich selber und gegen den Nach-
bar. Nur durch solches planméaBiges Zerlegen und durch solch kréaftiges, bewusst vorbereitetes Durchwirken mit
gliedernden Elementen der Natur kann das Schicksal ertraglich werden, das groBe Stréme zusammen mit beson-
deren geologischen Verhaltnissen und den dadurch erweckten anziehenden Kraften der industriellen Wirtschafts-
entwicklung bestimmten Teilen der Welt auferlegen, das Schicksal immer mehr zur Stadt zu werden. Sobald wir
innerhalb einer solchen Uber weite Gebiete sich ziehenden Gesamtentwicklung rechtzeitig dezentralisieren, kénnen
wir erreichen, daB das einzelne Stadtelement nicht zu versteinern braucht, sondern fir sich betrachtet mit der Natur
in jener Verbindung bleibt, die wir heute neu fiir unsere GroBstadte anstreben. Es ist durchaus nicht undenkbar,
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diesem Schicksal des Rheines der Ebene eine neue Schénheit abzutrotzen. Sie wird sich nur dann erwecken lassen,
wenn man neben ein altes Ideal bewusst ein neues stellt: neben den Rhein der Weinberge mit seiner Romantik den
Rhein der Industrieanlagen mit ihrer inneren Zweckdienlichkeit, die doch in ihrer &uBeren Wirkung zu einer Charak-
tergréBe von eigentiimlicher Phantastik auswachsen kann.” (Schumacher 1923: 322.[Hervorhebungen d. Verf.])

Schumacher schlagt weder einheitlich gestaltete, noch monofunktional genutzte Raume entlang des
Rheins vor.

.Fur die neue GroBstadt, die wir anstreben, ist es im Gegensatz zur jetzigen charakteristisch, dass die Vereinigung
solcher [heterogener, A. d. Verf.] Eindriicke ihrem Wesen nicht widerspricht. Das Uferbild des Stromes gibt uns ei-
nen deutlichen Querschnitt durch ihren inneren Aufbau, den wir sonst nirgends in sinnlicher FaBbarkeit zu erzielen
vermdgen. Die Betrachtung des historisch-reprasentativen Kernes, den das Ufer der Altstadt darstellt, fihrt unwill-
karlich weiter zu den ausklingenden Eindriicken, in denen sich die Schichtungen der neu erstrebten Stadt zeigen.*
(Schumacher 1923: 285)

Schumacher zeigt, wie Kéln sich idealtypisch parallel zum Fluss und symmetrisch entwickeln misste (Ab-
bildung 152. Verbildlichung der Strukturentwicklung des Siedlungskdrpers. 1.), durch die ,charakteristi-
schen Windungen* des Rheins aber neben dem historischen Zentrum Nebenzentren an den Prallhdngen
entstanden sind (Abbildung 153. Verbildlichung der Strukturentwicklung des Siedlungskérpers. Il.), so
dass ein asymmetrisches Siedlungsbild entsteht.

,Die schematische Grundform des theoretischen Urbildes (Abb. 152) wird also unregelmaBig. Trotz Annahme des
gleichen Bildungsgesetzes setzt sie sich rechts und links aus verschiedenartigen Hélften zusammen®. (Schumacher
1923: 295)

Schumacher hélt es fir notwendig, dass das Gemeindegebiet KéIns durch den Rhein in ahnlich groBe
Halften geteilt wird.

,M0Ogen die Verhaltnisse auf der linken Rheinseite liegen, wie sie wollen, wenn der Stédtebauer aus inneren Not-
wendigkeiten heraus das Gebiet zu umreiBen hat, das als organische Einheit zum Begriff eines GroB-KdIn gehort,
so wird er nie einen Augenblick zégern, auf der rechten Seite des Stromes in etwa das Gleichgewicht zur linken zu
verlangen. In unserer Zeit kann ein Strom nicht mehr wie friiher eine Grenze sein, seine verbindenden Eigenschaften
treten immer deutlicher hervor. Er ist Riickgrat und Lebensader, eingebettet in einen Kérper von Gebrauchsland.
Schon das Widerspiel der Ufer fordert in ganz besonderem MaBe einheitlich gestaltende Willenskréafte.” (Schuma-
cher 1923: 297)

Die vorgeschlagene, bandférmige Entwicklung am Rhein Gberspringt bestehende Gemeindegrenzen. Ein
Teil dieser aufgezeigten Verflechtungsbereiche werden tatsachlich in der kommunalen Neugliederung im
Jahr 1929 in das Stadtgebiet integriert.

Der Rhein ist fir Schumacher das verbindende Riickgrat der Stadtentwicklung. Die mittige Lage im Sied-
lungskdrper erméglicht, den Rhein als Frischluft- und Freiraumkorridor optimal zu nutzen (siehe Abb.
4.2.4):

.Fur Stadte, die an groBen Flissen liegen, ist die Grinpolitik unlésbar mit dem Strom verbunden. Betrachtet man
die Griinanlagen als luftbringendes hygienisches Element einer Stadt, so ist die Zusammengehdérigkeit mit der Frei-
flache des Wassers sofort klar. Das alte linksrheinische KéIn wiirde den Mangel an griinen Anlagen innerhalb seines
Hauserkerns wohl kaum ertragen haben, wenn nicht der Rhein als groBer Ventilator und als Erholungsfldche seine
eine Seite, gleichsam seine Basis, beherrscht hatte...Das Ziel muB sein, aus Anlagen und Wasserflachen ein System
zu schaffen, das in einem ununterbrochenen Netz von Kanélen und Adern das Steingebilde der Menschen von Luft
durchfluten 1aBt." (Schumacher 1923: 111)
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Neue Brlcken verbessern nicht nur die verkehrliche Vernetzung beider Rheinseiten, sondern dynamisie-
ren auch die stadtebauliche Entwicklung. Die in den Jahren 1913 — 1915 gebaute Deutzer Briicke bildet
die Voraussetzung flr eine rasante Urbanisierung der bis 1888 noch selbstandigen Gemeinden Deutz und
Poll. Die bereits im Jahr 1914 im Zuge der Eingemeindung der Stadt Mulheim zugesagte Brlcke wird erst
nach dem Zweiten Weltkrieg (1929) realisiert.

In innerstéadtischen Rheinabschnitten spielt Gestaltung eine groBe Rolle. Der KéIner Stadtinspektor Ver-
beek baut im Rheinauhafen im Jahr 1909 ein stadtisches Lagerhaus, das Max Creutz im Jahrbuch des
Deutschen Werkbunds beschreibt. Hier wird die bewusste Gestaltung der Rheinufer herausgestellt:

,Die Giebelanlage betont besonders nach der Rheinseite zu den Zusammenhang mit dem alten Kélner Stadtbild,
wahrend der Zuschnitt der Fenster amerikanische GroBzlgigkeit in der Ausgestaltung der Raume verrat. Das Glei-
che gilt von den Mihlen auf der Deutzer Seite, deren kubisch wuchtige Bauk&rper durch einfache Gliederung zu-
sammengehalten und zu groBer Monumentalitat gesteigert werden.” (Creutz 1913: 84)

Bereits 1915 entwickelt Hubert Ritter in KbIn Ideen fur eine ,Rathaus-Landschaft mit Turmhaus Rich-
tung Heumarkt, die 1920 von Hans Verbeek flr eine Briickenkopfbebauung und einen 12-geschossigen
Rathaus-Neubau auf dem Heumarkt aufgenommen werden. Im Jahr 1921 entwirft Fritz Schumacher an
gleicher Stelle monumentale Torbauten zur Fassung des linksrheinischen Endpunktes der Deutzer Hange-
briicke, die er im Jahr 1924 zusammen mit Georg Falck Uberarbeitet. Diese Planungen werden durch den
Architekten- und Ingenieurverein aus verkehrlichen und stadtgestalterischen Griinden massiv kritisiert:
-ES steht auBer Frage, dass gerade die klein im MaBstab gehaltenen Uferhduser mit inren senkrecht aufstrebenden,
schmalen Fronten und Giebeln das um den Dom entstehende Stadtbild aufs hdchste steigern, indem sie die verti-
kale Dominante der Domtlirme vorbereiten. Jede stark betonte Horizontale ist nahezu gleichbedeutend mit einer
Vernichtung dieser Wirkung. Torbauten fir Brickenkdpfe, mdgen sie Zweck und Formen haben wie sie wollen,
haben eine feindselig zurlickweisende, absperrende Wirkung. Sie sind in neuzeitlichen, von genau entgegen ge-
setzten Tendenzen beherrschten GroBstadten nicht mehr berechtigt ... Eine Betonung im Sinne der Errichtung eines
Monuments ... ist der Eigenart des Punktes wesensfremd.“ (Stellungnahme des Architekten- und Ingenieur-Vereins
fur Niederrhein und Westfalen in Kéln zu dem am westlichen Kopf der Hangebricke in KéIn geplanten Hochhaus,
1925)

Die Sorge um die visuelle Beeintréachtigung des Kdélner Doms und des Kranzes romanischer Kirchen als
pragende Dominante im Stadtbild ist Anlass fir den Kélner Briickenkopfwettbewerb im Jahr 1925, dem
gréBten Wettbewerb der Weimarer Republik, an dem sich tber 400 Architekten, unter ihnen beispiels-
weise Hans Poelzig, Hans Scharoun und der Breslauer Stadtbaumeister Max Berg beteiligen.

Im Jahr 1924 realisieren Hans Verbeek und Hans Pieper den Kélner Messeturm am rechten Rheinufer. Die
Messehallen erhalten eine einheitliche Mantelbebauung. Baudirektor Alfred Abel entwirft das ,Staaten-
haus®, das bis heute den Ubergang in den nérdlich angrenzenden Rheinpark bildet. Auch hier wird ein
bewusster Gestaltungswille deutlich:

» Wichtig ist mir, zu betonen, daB die ganze Bebauung des rechten Rheinufers nicht so sehr in Bauten als in Bauab-
schnitten gedacht ist, wobei allerdings die Bauten auch silhouettenméBig zusammenwachsen und sich zu einer Ein-
heit zusammenschieben. So breitet sich die moderne Stadt KéIn rechtsrheinisch in gelagerter Form aus im Gegensatz
zu Alt-KéIn mit seinen aufrechtgestellten Baukérpern.” (Abel 1928: 18)

Von 1922 bis 1925 erfolgt der erste Teilausbau des Niehler Hafens in KéIn. Esentstehen die heutige Ha-
feneinfahrt mit dem Westkai und das Becken 1. Im Jahr 1930 verlegt die Ford Motor Company Aktien-
gesellschaft ihren Firmensitz von Berlin auf ein ca. 17 ha groBes Gelande mit 290 Meter Rheinfront nach
KéIn-Niehl und produziert hier ab 1931 zunachst Lastwagen.
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,Der Entwurf des Essener Professors Edmund Kérner wurde innerhalb von wenigen Monaten ausgefiihrt. Kérner
verband, amerikanischen Vorstellungen von der integrierten Fabrik folgend, Biiros, Kraftwerk und Produktionshallen
in einem einzigen Baukdrper: der mehrstéckige Birofligel bildet eine Flanke der Produktionshallen; das Kraftwerk
vermittelt zwischen Biiro- und Hallen-(Rhein-)front..” (Kierdorf 0. J.)

In der NS-Zeit wird viel geplant, aber wenig gebaut. Fir das Deutzer Rheinufer plant Clemens Klotz ein
Gauforum, das - von groBmaBstablicher Blockbebauung Richtung Siiden und drei Hochhausern am Rhein
gerahmt - die Rheinfront vis-a-vis der Kdlner Altstadt massiv verandert und zu umfangreichen Gebaude-
abbrtchen im historischen Bestand geflhrt hatte:

»>eine Entwirfe sahen die nahezu vollstandige Beseitigung der Stadtteile Deutz und Kalk zugunsten eines neu-
en politischen und kulturellen Stadtzentrums vor. Ein an die Bautradition antiker Tempel anknipfendes, neo-
klassizistisches Versammlungshaus sollte in architektonischer Einheit mit einem zur Rheinseite hin ausgerichteten
Aufmarschplatz den zentralen Punkt dieses achsensymmetrisch gegliederten, monumentalen Gauforums bilden.
Der Entwurf entstand in direkter Anlehnung an die Plane Albert Speers (1905-1981) zur Umgestaltung Berlins.*
(www.rheinische-geschichte.lvr.de/persoenlichkeiten/K/Seiten/ClemensKlotz.aspx, zuletzt abgerufen am 06.10.11)

Nach dieser Planung endet eine auf 68 m verbreiterte Ost-West-Achse vom Rudolfplatz Gber den Neu-
und Heumarkt sowie die Deutzer Briicke sudlich des neuen Gauforums. Mitten im Bombenkrieg werden
daflir die historischen StraBenfronten entlang der HahnenstraBe und Teile der historischen Platzwande
am Neu- und Heumarkt eingerissen. Die nérdliche Begrenzung des rechtsrheinischen Gauforums liegt in
der Achse der Hohenzollernbrticke. Nérdlich davon schlie3t unmittelbar das Messegelande an.

In unmittelbarem vis-a-vis liegt das linksrheinische Martinsviertel. In der NS-Zeit werden die schon zuvor
angedachten SanierungsmaBnahmen umgesetzt. Es soll eine ,Traditionsinsel“ in Anlehnung an die mit-
telalterliche Kélner Bautradition entstehen. Das Viertel erhalt zwei neue Platze, den Ostermannplatz und
den Eisenmarkt, die Blockinnenbereiche werden entkernt.

.Der Vertreibungs- und Vernichtungskampf gegen die ,Asozialen“ wurde im Martinsviertel von den NS-Herrschern
auch stadtebaulich gefihrt. Interessanterweise wurden dabei die alteren Plane kaum verandert. Durch die Entker-
nung und die Zusammenlegung benachbarter Hauser, durch zahlreiche Neubauten nach historischem Vorbild und
die gleichzeitige Beibehaltung der historischen StraBenziige wurde eine mustergtiltige Altstadt entwickelt, die an ein
idealtypisches ,deutsches” Mittelalter erinnern sollte. Erst im Zusammenhang der weiteren nationalsozialistischen
Ausbauplane fir Kéln wird die besondere Funktion der Altstadt deutlich: Inmitten der ,modernen” NS-Stadt mit
ihren gigantischen AufmarschstraBen und dem Deutzer Gauforum sollte die ,putzige” Altstadt eine vermeintliche
altdeutsche Tradition des NS-Staates aufzeigen.” (Roseling 1999: 38f)

Im Zusammenhang mit der fir das Jahr 1939 geplanten Internationalen Verkehrsausstellung in KéIn, die
aufgrund des Kriegsausbruchs nicht stattfindet, wird fir das Rheinufer in KéIn-Stammheim eine Muster-
Siedlung mit Einfamilienhausern — &hnlich wie in Disseldorf - geplant, aber nicht gebaut. Nach dem
Zweiten Weltkrieg wird an gleicher Stelle durch die GAG eine GroBsiedlung mit Mehrfamilienhdusern
errichtet (siehe unten).

Die erste Autobahnbriicke Uber den Rhein ist die im Jahr 1941 fertig gestellte ,,Adolf-Hitler-Briicke*”
zwischen KéIn-Rodenkirchen und Kéin-Poll nach einem Entwurf der Ingenieure Karl Schaechterle, Fritz
Leonhardt und des Architekten Paul Bonatz. Die Rodenkirchener Autobahnbriicke ist bei ihrer Fertigstel-
lung die Hangebriicke mit der gréBten Spannweite in Europa.
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Anknipfend an Schumacher zeigt die im Jahr 1946 von Schwarz vorgelegte ,,Aufbauplanung der zer-
stérten Stadt KéIn® als gesamtstadtisches Entwicklungsziel wieder eine vom Rheinverlauf gepragte Stadt-
landschatt, allerdings als Doppelstadt mit der Innenstadt als ,Hochstadt“ und ,einer der schweren Arbeit
bestimmten Nordstadt”. Rudolf Schwarz betont vor allem die landschaftlichen Qualitaten des Rheins:
.Besondere Sorge ist auf die Wiederherstellung griiner Rheinufer zu wenden. Von der alten weiten Aue, durch die
einstmals der Strom floss, ist nicht mehr viel Uibrig; der Rhein wurde immer mehr zu einem Industrie- und Schmutz-
wasserkanal. Wo Reste der Aue geblieben sind, sind sie sorglich zu schiitzen und zu bepflanzen: die Halbinsel WeiB,
die Poller Wiesen, der Rheinpark, die Geldnde um Stammheim und Rheinkassel. Auf dem linken Ufer ist wenig zu
retten, es sdumt den Rhein mit hoher, steiler Mauer, auf die ein Baumweg gepflanzt ist. Es wéare zu Uberlegen, die
starren und unfreundlichen Steinufer vor der Altstadt menschlicher und einladender zu machen. Rechts aber |&sst
sich auf fast der ganzen Lange des Stromes eine flach abfallende Aue wiederherstellen. Der Rheinpark, dieses Rest-
chen urspringlicher niederrheinischer Landschaft, kann mit den Poller Wiesen verbunden werden. Beide Rheinufer
sind mit einer Kette von Schwimmbecken zu begleiten, die abseits des Stroms im Grinen liegen, denn der Rhein
selbst eignet sich kaum mehr zum Baden.” (Schwarz 1950: 61f; Hervorhebung d. Verf.)

Gleichzeitig beansprucht Schwarz fur KéIn die gemeinsame Mitte der KéIner Bucht zu sein. Wie Schuma-
cher sieht auch er die stadtplanerische Aufgabe, einer Gliederung des weiter wachsenden Siedlungskér-
pers im kommunalen und regionalen MaBstab:

» Wieder hebt sich eine neue Aufgabe ab. Die politischen Grenzen Kélns werden unwichtig. Noch zeigt der Blick
auf die Karte einen harten Gegensatz zwischen der dicht bebauten Stadt und dem weiten offenen Land...Auch die
jetzige GroBstadt in ihrer scheinbaren Massenhaftigkeit ist Iangst kein einheitliches Gebilde und ihre Gliederungen
mUissen planend hervorgehoben werden. Die gleichen Bemihungen muss die ganze Kélner Bucht umfassen, die
allmahlich zur Stadtlandschaft wird mit der ,Hochstadt* von KdIn als gemeinsamer Mitte.* (Schwarz 1950: 18f;
[Hervorhebung d. Vert.])

Der Entwurf fir das ,Neue KéIn* entwickelt ein autogerechtes Verkehrsnetz. Schwarz verknipft die
linksrheinische UferstraBe zwischen Rodenkirchen und Niehl mit dem auBeren Militarring bzw. mit den
Anschlissen an den links- und rechtsrheinischen Autobahnring. Angedacht sind die Zoo- und die Seve-
rinsbriicke. Zwei weitere Brlicken sind vorgeschlagen — zum einen in der Verlangerung der Ringe zwi-
schen Ebertplatz und Deutzer Ufer sowie in Verlangerung des Militérrings sudlich der Fordwerke nach
Flittard. Die geradlinige Ost-West-Verbindung, die Wilhelm Riphahn bereits 1945 lber den Rhein bis
Deutz plant, wird ibernommen. Der Eisenbahnring wird im Norden durch den Inneren Gringurtel bis
nach Deutz verlangert. Die Hohenzollernbriicke ist nicht dargestellt.

,KOIn wird also recht viele Bricken bekommen und manchem, der die Dinge nicht ganz Ubersieht, mégen es zu
viele scheinen. Aber es ist zu bedenken, dass Kéin die einzige Stadt ist, die auf beiden Ufern des Rheins liegt, und
zwar auf beiden mit Stadtteilen, deren jeder fUr sich zu den gréBten Stadten Europas gehdren. Man kann Kéins
Lage am Rhein mit derjenigen von Paris an der Seine vergleichen und das entstehende Strombild mit seinen vielen
Briicken wird demjenigen von Paris gar nicht so undhnlich sein.” (Schwarz 1950: 43)

Die Idee griner Rheinufer wird seit dem Wiederaufbau nachhaltig verfolgt: An der Stelle des bereits 1913
nach Pléanen von Fritz Encke angelegten Rheinparks und auf der gegenlberliegenden, linksrheinischen
Riehler Aue findet im Jahr 1957 eine Bundesgartenschau statt. Den Ideenwettbewerb von 1954 fiir das
Gartenschaugelédnde gewinnt der Frankfurter Architekt Rambald von Steinblchel-Rheinwall, die Ausfih-
rungsplanung tbernimmt eine Arbeitsgemeinschaft unter Leitung von Kurt Schénbohm, der die Begri-
nung der Rheinufer als stadtischer Gartenbaudirektor (1951 — 1973) bis in die 1970er Jahre vehement
vertritt:

,Die Rheinufer so weit wie mdglich von Bebauung freizuhalten, ist das Hauptziel der Kélner Griinpolitik.”
(Schénbohm 1991: 195)
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Im Jahr 1971 findet an gleicher Stelle eine weitere Bundesgartenschau statt. Die Seilbahn von 1957 er-
halt nach dem Bau der Zoobriicke (1966) eine neue Lage diagonal Gber die Briicke und verbindet wieder
beide Teile der Gartenschau. Allerdings ist die Wasserqualitat des Rheins so schlecht, dass die Wasserlage
keinen angenehmen Aufenthalt ermdglicht.

,Die [... ] kleine Rheinfahrt wére geradezu ein herrliches Vergnlgen, wirden Farbe und Geruch des Was-
sers nicht so stark an den Abwasserkanal eines Gaswerks und an eine gewisse Mitverantwortung erinnern.”
(Der Gartenbau 22 vom 03.06.1971, zit. nach Bauer et. al. 2007: 68)

Der Kdlner Baudirektor Werner Baecker (1966 -1988) will die landschaftlich bevorzugte Rheinlage még-
lichst vielen Einwohnern als Wohnstandort zugénglich machen. Im Sinne des Leitbilds der ,gegliederten
und aufgelockerten Stadt“ steht fir ihn die ,,Gliederung mit Hochh&usern® weder im Widerspruch zur
Entwicklung des Landschaftsraums Rhein noch zur Erhaltung des historischen Stadtbildes:

,Der weit ablesbare Freiraum der Stadt, der Rheinstrom mit seinen Uferzonen, bot sich fiir eine Gliederung mit
Hochh&usern an, wegen dieser Standortqualitét sollte sie dem Wohnen dienen. Ich betrachte es als soziales An-
liegen, an wertvollen Landschaftsteilen viele Menschen wohnen zu lassen. ,Wohnen am Strom‘ war die griffige
Aufwertung fir diese Planung. Keinesfalls wurde das historische Stadtbild beeintrachtigt. Mit kleinerem Abstand
zum Dom blieben die Hauser niedrig, mit gréBer werdendem Abstand konnten sie héher werden. Die Idee dieses
Stadtbaues, das ,Schiisselprinzip‘, wurde Vorbild fir den Konferenzraum dieser Bauten, nicht nur entlang des Rhein-
stromes, sondern auch nach Ost und West.“ (Architekturforum Rheinland 2007: 183)

In seiner Amtszeit entsteht in den 1970er Jahren die Siedlung der Neuen Heimat am Niederlander Ufer
mit dem ersten Wohnhochhaus in Deutschland, dem Colonia-Hochhaus, und auch das Projekt ,Lufthan-
sahochhaus* mit einer Mischung aus Wohn- und Biroflachen an der Deutzer Briicke. Weitere Hochh&u-
ser in Rheinndhe werden am Konrad-Adenauer-Ufer, in Bayenthal und Poll errichtet.

Fast zeitgleich entsteht in der Altstadt im Umfeld der romanischen Kirche GroB St. Martin ein neues
Wohnquartier (Arch. Schirmann), das sich behutsam in die historische Stadtstruktur einfiigt und eine
Alternative zur groBmaBstablichen Entwicklung an den Stadtrandern (bspw. Neue Stadt Chorweiler) dar-
stellt.

Ein auBergewdhnliches Projekt ist die Errichtung von rd. 1.100 Wohneinheiten auf einem ehemaligen,
rheinnahen Industrieareal, dem Bdcking-Gelande in KéIn-Mualheim (1985). Die MaBnahme ist Teil der
Sanierung des Stadtteils Milheim-Nord, durch die sich sowohl die Wohnqualitét verbessern als auch
wohnungsnahe Arbeitsplatze geschaffen werden sollen. Hier wird versucht, preiswerten Wohnungsbau
am Wasser in der Nahe zu industriellen Arbeitsplatzen zu schaffen.

Bereits Anfang der 1960er Jahre wird die GAG-Siedlung in Stammheim mit rd. 1.400 Wohneinheiten in
zwei Abschnitten (Stammheim-Nord, 1962-65; Stammheim-Sid 1966-67) errichtet. Zwischen den Sied-
lungsteilen liegt eine Grinflache. Markant sind vier Wohntlirme in Stammheim-Nord, die urspriinglich als
Arbeiterwohnheime genutzt werden. Zum gegentberliegenden Fordwerk besteht eine Fahrverbindung.
Die mehrgeschossigen Kettenhduser in Stammheim-Stid sind mit ihren Fassaden zur Rheinfront orientiert.

Erste Uberlegungen des Planungsamtes zur Transformation des Rheinauhafens datieren aus dem Jahr
1972. Der Vorschlag sieht die Untertunnelung der Hafenmole zugunsten eines konsequenten Rickbaus
der RheinuferstraBe vor. Im Rahmen des weiteren Planungsprozesses reduzieren sich diese umfassenden
Neustrukturierungen: der erste Preistrager des im Jahr 1992 durchgefihrten Wettbewerbs schlagt im
Uberarbeiteten Wettbewerbsbeitrag eine Verlangerung der zum Rhein flihrenden StraBen Uber das Ha-
fenbecken und nur noch einen leichten Riickbau der RheinuferstraBe sidlich der Severinsbriicke vor. Das
planerische Ziel, die Stdstadt Gber das neue Quartier enger mit dem Rhein zu verknipfen, bleibt:
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Abb. 4.2.5] Albert Speer und Partner, 2009 - Masterplan KéIn-Innenstadt, Visionen am Rhein
uelle: © AS+P - Albert Speer & Partner GmbH, Frankfurt.
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,Das kaum noch als Hafen genutzte Gebiet soll eine Mischnutzung aus Wohnen, Gewerbe und Kultureinrichtungen
erhalten, weiterhin soll es als Bindeglied zwischen Stadt und Strom fungieren.” (bauwelt 17.1992)

Schon im November 1982 wird der ca. 600 m lange, sechsspurige Rheinufertunnel vor der Kélner Altstadt
in Betrieb genommen. Durch die Tieferlegung des Verkehrs kann der Rheingarten als Verbindung zwi-
schen Altstadt und Rheinuferpromenade angelegt werden. Planungen fir die Verlangerung des Tunnels
nach Suden bis zum Ubierring, um auch die Stdstadt baulich enger an den Rhein anzubinden, werden
aufgrund mangelnder Finanzierungsmadglichkeiten eingestellt.

Auch das Domumfeld sollte besser an den Rhein angebunden werden:

,Ein weiterer Masterplan, wie bereits erwdhnt, wurde fir den Hauptbahnhof-Dom-Rheinbereich entwickelt.
Er umfasste den Bereich des Omnibusplatzes, die Gleisvorflache vor der Hauptbahnhofshalle, den Breslau-
er Platz. Sein Inhalt war die Schaffung eines Platzes Uiber den Gleisen, eine Randbebauung zunachst ohne na-
here Zweckbestimmung, die Neuordnung der Zugange zu den Bahnsteigen von oben, &hnlich dem Hamburger
Hauptbahnhof. Der Platz sollte die wenig glickliche Unterbrechung der Altstadt vom Eigelsteinviertel aufhe-
ben und eine rdumliche Verbindung zum Rhein ohne trennende RheinuferstraBe herstellen [...] Schlussendlich
wurden das Wallraf-Richartz-Museum/Museum Ludwig und die Philharmonie, die leichten Glasdacher vor der
Hauptbahnhofshalle, der RheinuferstraBentunnel und das Kommerz-Hotel auf dem Breslauer Platz gebaut.”
(Architekturforum Rheinland 2007: 179ff)

Am Kopf des Rheinauhafens wird im Jahr 1993 das Schokoladenmuseum fertiggestellt. In den folgenden
Jahren entwickelt die Hafen und Guterverkehr Kéln AG (HGK) den Rheinauhafen zu einem gemischt
genutzten Quartier unter Einbeziehung historischer Geb&ude. Insbesondere die ab 2006 errichteten drei
Kranhduser pragen die Ufersilhouette stdlich der Severinbriicke. Stidlich der Hohenzollernbriicke bildet
das 2005 errichtete Hochhaus Cologne Triangle (Arch. Gattermann und Schossig) ein neues Merkzeichen
am rechten Rheinufer. Mit dem Projekt Rheinrefugium in Milheim werden rd. 600 Wohnungen in unmit-
telbarer Rheinlage fertiggestellt (2010; Buro Prof. Ulrich Coersmeier).

Das jingste Projekt einer freiraumplanerischen Gestaltung des innerstadtischen rechtsrheinischen Ufers ist
das Regionale-Projekt Rheinboulevard. Im direkten vis-a-vis zur Altstadt entsteht zwischen Deutzer und
Hohenzollernbriicke eine Freitreppe mit Blick auf den Dom. Der Rheinboulevard bildet einen Abschnitt
der Fluss parallelen Verbindung zwischen den Poller Wiesen im Siiden und dem Rheinpark im Norden,
wie sie schon von Schwarz gefordert wurde. Gleichzeitig soll diese Verbindung zukuiinftig in einen inner-
stadtischen Promenadenring beiderseits des Rheins eingebunden sein (vgl. Masterplan Innenstadt Kéin):

,Die angestrebte Lesbarkeit, Funktion und Wirkung beider Uferseiten als ein Stadtraum bedeutet, dass das Er-
scheinungsbild des Flussraums, seine Qualitat als Raum fir Wohnen, Arbeiten und Freizeit und die Qualitat sei-
ner verkehrlichen und verbindenden Elemente kilinftig von zentraler Bedeutung sein werden. Der Auftakt fir die
klinftige integrierte planerische Behandlung dieses Raums ist durch die Projekte Boulevard Rhein und Rheinboule-
vard gegeben [...] Die in den kommenden Jahren anstehenden Briickensanierungen sollten als Jahrhundertchan-
ce und Katalysator firr die gestalterische und funktionale Verbesserung des Stadtraums Rhein genutzt werden.”
(Bauwens-Adenauer/Soenius 2009: 40f)
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4.2.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielraume

Die Kdélner Wasserlagen zeigen heute tatséchlich einen ,Querschnitt durch ihren inneren Aufbau®, wie
ihn Schumacher im Jahr 1923 beschreibt. Die innerstadtischen Wasserlagen weisen die héchste Nut-
zungsdichte und —vielfalt auf und zugleich die hdchste Gestaltqualitat sowohl in Bezug auf die angren-
zende Architektur als auch in Bezug auf 6ffentliche Raume.

,Die Uberkommene historische Rheinansicht im Zentrum ist das Markenzeichen der Stadt und in ihrer Einzigartigkeit
ein Alleinstellungsmerkmal.” (Antwortschreiben der Stadt K6In vom 06.04.2014 zur Umfrage)

Zusatzlich ist hier durch die eng beieinander liegenden Briicken ein stadtisches vis-a-vis ausgepragt. In
peripheren Lagen findet man nur wenig baulich prominent gestaltete Raume. Hier dominieren unbebaute
und auch ungestaltete Auenflachen, kleinteilige Wohnbebauung ,hinterm Deich® oder groBflachige In-
dustriearchitekturen.

Die Hafenentwicklung in KéIn entspricht idealtypisch der von Hoyle et. al. (1988) beschriebenen Veran-
derung der Hafen-Stadt-Schnittstelle in fiinf Phasen (,stages in the evolution of port-city-interface®): Der
romische wie der mittelalterliche Hafen liegen zentral unmittelbar vor der Stadtbefestigung (,einfacher
Stadthafen®). In der Kaiserzeit werden diese Anlegestellen zugunsten von neuen Hafenbecken am Rand
der historischen Altstadt (Rheinauhafen, Deutzer Hafen, Mulheimer Hafen) aufgegeben (,expandierender
Stadthafen). In der Weimarer Republik entstehen industrielle Hafen an der Peripherie (Niehler Hafen).
Durch den Strukturwandel nach dem Zweiten Weltkrieg werden Wasserlagen im innerstadtischen Be-
reich zu Buro- und Wohnstandorten transformiert (Rheinauhafen). In den weiterhin industriell genutzten,
peripheren Hafen siedeln sich auch Unternehmen an, die auf den Wasserbezug nicht angewiesen sind
(»,RUckzug vom Hafenrand®). Aufgrund zunehmender Flachenengpasse fir wasseraffines Gewerbe und
zur Unterstitzung der Binnenschifffahrt versucht die Planung diesem Prozess durch eine ,Revitalisierung
des Hafenrandes" wieder entgegen zu steuern. Hier besteht ein groBer Handlungsbedarf. Die peripheren
Hafen Godorf und Niehl sollen ausgebaut werden.

Perspektivisch kénnen die ,expandierenden Stadthafen auch ein Flachenpotential fir Wohnen und
Dienstleistungen sein. Im ,Masterplan Innenstadt KéIn“ heif3t es dazu:

sinterventionsraum rechte Rheinseite

Die Areale von Deutzer- und Milheimer Hafen bilden die beiden letzten groBen und attraktiven inneren Reserven
KélIns [...] Im Sinne einer hochattraktiven groBstadtischen Lésung sollte die Silhouette Uber politische Grenzen
hinweg gemeinsam entwickelt werden.” (Bauwens-Adenauer/Soenius 2009: 52)

~Wahrend die Stadtkante des linken Rheinufers stadtebaulich und architektonisch bis auf wenige Liicken (Briicken-
képfe, Breslauer Platz,...) raumlich ausgebildet ist, sollte die Frage des kiinftigen Umgangs mit Art und Maf der Ufer
begleitenden Verkehre und die Gestaltung und Nutzung der Uferbereiche untersucht werden [...] Im Sinne einer Er-
kundung und Sicherung langfristiger Chancen und Mdglichkeiten sollen die beiden Hafengebiete als stédtebauliche
Pole der innerstadtischen, rechtsrheinischen Ufer- und Stadtsilhouette unbedingt in eine gesamthafte Betrachtung
einbezogen werden.” (Bauwens-Adenauer/Soenius 2009: 40f)

Hier wird explizit die Gestaltqualitat der Stadtsilhouette am Rhein (Blickrichtung von der Altstadt auf die
rechte Rheinseite) thematisiert, die der besonderen, ,hochattraktiven“ Innenstadtlage gerecht werden
soll. Momentan werden beide Hafen noch als Wirtschaftsstandort fir hafenaffine, gewerblich-industrielle
Nutzungen gebraucht (siehe Kap. 6.1).
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Weitere Interventionsraume sind linksrheinisch der Breslauer Platz (Handlungsfelder: 6ffentliche Rdume
am Rhein, SchlieBung der Uferfront) und das Sanierungsgebiet ,stdliche Innenstadt-Erweiterung“ (Ver-
langerung des Inneren Gringlrtel an den Rhein) sowie rechtsrheinisch die Deutzer Werft und Milheim-
Sud (Antwortschreiben der Stadt KéIn vom 06.04.2014 zur Umfrage).

Grundsétzlich lasst sich fur die Kélner Wasserlagen feststellen, dass der gréBte Transformationsbedarf
in der Ertichtigung peripherer Hafen (Godorfer und Niehler Hafen) bzw. in der Umnutzung innerstad-
tischer Hafen (Deutzer und Mulheimer Hafen) liegt. Die groBen Auenfldéchen an den Gleithangen kon-
trastieren mit den durchgangig bebauten Uferfronten an den Prallhdngen. Die historische Rheinansicht
mit dem Dom und dem Kranz romanischer Kirchen ist der Identitatstrager Kéins, der durch eine groBe
Kontinuitat gepragt ist.
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[Abb. 4.3.1] Ansicht der Fabriksiedlung von Dr. Carl Leverkus. Zeichnung von Adolf Eltzner 1876.
v.l. n. r.: Fabrikantenvillen, Ultramarinfabrik, Arbeiterhduser und Alizarinfabrik
Quelle: Stadtarchiv Leverkusen. In: KulturStadtLev 2005: 159

Abb.4.3.2] : Bayer-Werk Leverkusen. Otto Bollhagen 1912-21
uelle: Bayer AG: Corporate History & Archives

70 Transformation
urbaner Wasserlagen



4.3 Leverkusen

4.3.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung

Im Bereich des heutigen Leverkusener Stadtgebietes entstehen im Mittelalter mehrere kleine Siedlungen,
die seit Mitte des 12. Jahrhundert zur rechtsrheinischen Grafschaft Berg (ab 1380 Herzogtum) gehd-
ren. Hitdorf (,Hutdorp®), unmittelbar am Rhein gelegen, wird bereits im Jahr 941 erstmals erwahnt.
Aufgrund einer Kiesbank mussen hier rheinaufwarts fahrende Schiffe umgeladen werden. Der Hitdorfer
Hafen —im Jahr 1356 erstmals urkundlich genannt — hat dadurch bis zur Einfihrung der Dampfschifffahrt
eine groBe Bedeutung. Insbesondere fir die frihe Industrialisierung des Bergischen Landes spielt der Hit-
dorfer Hafen eine wichtige Rolle. Schon friih verbindet eine Fahre den Bergischen Handelsweg mit dem
KéIn-Neusser Handelsweg ins Julicher Land, Belgien und Holland. Die Fahrverbindung besteht bis heute.
Der Umschlag des Hafens sinkt nach Beseitigung der ,Hitdorfer Platte® im Jahr 1825 und vor allem durch
die Inbetriebnahme der K&éIn-Mindener (1845) bzw. Bergisch-Markischen Eisenbahnlinien (1867). Im Jahr
1857 werden Hitdorf Stadtrechte verliehen.

Das ebenfalls am Rhein gelegene Wiesdorf wird Anfang des 12. Jahrhunderts erstmals urkundlich er-
wahnt. Bis ins 18. Jahrhundert liegt die Einwohnerzahl unter 1.500 Menschen, die tUberwiegend von
Fischerei, Land- und Forstwirtschaft leben. Das @ndert sich gravierend durch die Ansiedlung der Ultrama-
rinfabrik durch Carl Leverkus im Jahr 1860/61.

Im Jahr 1891 kauft das Unternehmen Friedr. Bayer & Co. die Ultramarinfabrik von Carl Leverkus und
verlegt seine Produktion aus dem Bergischen Land an den Rhein. Durch den Zuzug einer groBen Zahl von
Fabrikarbeitern entwickelt sich Wiesdorf rasant. Bis Anfang der 1910er Jahre arbeiten fast 8.000 Men-
schen im Bayerwerk. Allerdings ist Wiesdorf als Wohnstandort unter den zuziehenden Fabrikarbeitern -
zumindest anfanglich - unbeliebt. Es kursiert der Spruch:

»Kann er einen nicht verknusen, schickt er ihn nach Leverkusen. Dort an diesem End der Welt, ist man ewig kalt-
gestellt.” (Horst 1986: 43)

Das in gréBerer Entfernung zum Rhein gelegene Opladen, das bereits 1858 Stadtrechte besitzt, wird
1914 Kreisstadt des Kreises Solingen. Im Jahr 1903 griindet die preuBische Staatsbahn hier ein Eisenbahn-
ausbesserungswerk, das sich neben dem Bayerwerk zum grdBten Arbeitgeber entwickelt. Im Jahr 1930
werden Quettingen und LUtzenkirchen eingemeindet.

4.3.2 Transformation im 20. Jahrhundert

Carl Duisberg trifft in seiner 1895 vorgelegten ,Denkschrift Gber den Aufbau und die Organisation der
Farbenfabriken zu Leverkusen* wichtige strukturelle Entscheidungen ,wie eine Stadtverwaltung fir Jahr-
zehnte hinaus StraBenlinien festlegt und Vorschriften fir den Bau von StraBen, Kanalen, Gebauden usw.
erlasst* (KulturStadtLev 2005 : 291).

Das urspriinglich 1,5 gkm groBe Gelande wird durch 30 m breite HauptstraBBen fiir sieben Abteilungen
aufgeteilt. Das Werksareal pragt zunehmend die Rheinfront Wiesdorfs.

Im Jahr 1933 wird eine groBe Leuchtreklame auf dem Bayerwerk in Betrieb genommen.

»Wie das Kreuz des Sudens dem Seefahrer richtungsgebend leuchtet, so soll dieses Kreuz des Westens im Herzen
des deutschen Industriezentrums aufleuchten als Zeichen unserer Zuversicht.” (Carl Duisberg anlésslich der Inbe-
triebnahme der ersten Leuchtreklame der Firma Bayer, 1933; zit. nach www.bayer.de/de/das-bayer-kreuz.aspx am
21.05.2013)
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In den sog. ,Kolonien“ entsteht &stlich und nérdlich des historischen Wiesdorfs und getrennt von den
Industrieanlagen am Rhein Wohnraum firr die neu zuziehenden Arbeiter. Die Kolonie | (1895 - 1897) an
der nach Werksniederlassungen benannten Elberfelder, Barmer und Moskauer StraBe ist nach der Frau
des Firmengrinders Friedrich Bayer ,Julia“ benannt. Sie besteht aus 45 einfachen 2 1/2- geschossigen
Doppelhausern fir 160 Arbeiter in Ziegelbauweise. Zu jeder Einheit gehdért ein 125 m2 groBer Nutzgar-
ten und ein Stall fiir Nutztiere zur Selbstversorgung. Mit der Kolonie Il ,Anna“ (benannt nach der Frau
von Friedrich Bayer jun.) entstehen zwischen 1899 und 1913 rd. 700 Wohnungen in 170 Arbeiter- und
20 Aufseherhausern. Die Kolonie Ill (1913 - 1925 ), nach der Frau Carl Duisburgs ,,Johanna®“ benannt,
umfasst Uber 1.000 Wohneinheiten.

Auf der historisch gewachsenen Situation aufbauend, orientieren sich die Wiederaufbauplanungen nach
dem Zweiten Weltkrieg flr Leverkusen streng an den Leitbildern der Charta von Athen. Wie keine an-
dere der untersuchten GroBstédte, kann Leverkusen fur sich beanspruchen, konsequent nach den Prin-
zipien der Nutzungstrennung und der autogerechten Stadt gegliedert zu sein. Die Struktur mit mehreren
Siedlungskernen wird beibehalten, groBe Wohnungsbauprojekte entstehen in Alkenrath, Mathildenhof,
Rheindorf-Nord und Steinblchel-West — alle ohne unmittelbaren Rheinbezug. Der historische Kern von
Wiesdorf verliert stadtebaulich und stadtstrukturell an Bedeutung. Eine zunachst geplante ,Schaffung
einer reprasentativen Rheinfront* wird nicht umgesetzt:

,Der Mangel an hochwasserfreiem Baugeldnde in Rheinndhe dréngte auch die Wohnungsbautatigkeit bei stan-
dig deutlich steigenden Einwohnerzahlen immer mehr in den &stlicher gelegenen Teil Wiesdorfs. Stédtebauliche
Auflésungserscheinungen in der Alistadt waren die Folge [...] Nachdem Paul Seitz im Januar 1949 sein Amt als
Stadtbaurat angetreten hatte, legte er schonim April desselben Jahres einen ,Bebauungsplan zur Durchflihrung der
Altstadtsanierung* vor, der jedoch nie vollstandig realisiert werden konnte und spéter rasch in Vergessenheit geriet.
Schwerpunkt des Planungsprojektes war die Schaffung einer reprasentativen Rheinfront und die Neugestaltung
des Altstadtbereiches nérdlich der HauptstraBe im Gebiet zwischen AdolfsstraBe und Rhein.” (Nicolini 2005: 488)
[Hervorhebung d. Verf.]

Die im Jahr 1952 fertiggestellte ,Siedlung Rheinallee® ist der erste Ansatz nach dem Zweiten Weltkrieg
far eine Wohnraumentwicklung in unmittelbarer Rheinndhe. Stadtbaurat Paul Seitz plant eine senkrecht
zum Rheinufer orientierte Zeilenbebauung mit insgesamt 250 Wohneinheiten. Zur Siedlung gehdéren
auch der Bayer-Kanuclub und ein Restaurant.

Umfangreichere Wohnprojekte in Rheinndhe werden nicht realisiert. Im Flachennutzungsplan von 1974
wird die neue City von Wiesdorf um das Rathaus — neben weiteren neuen Wohnbauflachen im Osten
Leverkusens — als Wohnsiedlungsschwerpunkt dargestellt.

Das im Jahr 1963 errichtete, 122 m hohe Bayer-Hochhaus (Arch. Hentrich und Petschnigg) wird — neben
dem Bayer-Kreuz — zu einer neuen stadtebaulichen Dominante, die auch vom Rhein aus sichtbar ist. Nach
gescheiterten Versuchen, das Gebaude mit einer Medienfassade auszurlsten, wird das Gebaude jedoch
im Jahr 2012 abgerissen.

Die Wasserlagen Leverkusens behalten den durch das Bayerwerk gepragten industriell-gewerblichen
Charakter, der nur wenige Handlungsspielraume offen lasst:

,FUr den auBersten Westen des Stadtteils Wiesdorf — nérdlich des Bayerwerks, im ,Zwickel” zwischen dem Rheinu-
fer und der geplanten Fortfihrung der Autobahn 59 gelegen — war im Plan eine relativ kleine Flache als Gewer-
be- bzw. Mischgebiet ausgewiesen, die fiir eine Erweiterung der Werksanlagen Uber die HauptstraBe hinaus nach
Norden vorgesehen war. Im Aufstellungsverfahren fir den spéateren Flachennutzungsplan (1983) entziindete sich
an dieser Flache — inzwischen ausschlieBlich als Gewerbegebiet mit dem Ziel der Anlage eines Schiffcontainer-
Hafens ausgewiesen — eine heftige &ffentliche Diskussion, die 1978 Anlass fir die Griindung der Blirgerinitiative
» Wohnliches Wiesdorf* wurde.” (KulturStadtLev 2005: 485)
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Diese Burgerinitiative verhindert im Ergebnis den Bau des Schiffcontainer-Hafens.

Durch die Landesgartenschau 2005 auf der Flache der ehemaligen Bayer-Werksdeponie bzw. der Flache
der abgerissenen Siedlung an der Rheinallee verfolgt die Stadt Leverkusen eine neue Setzung fir ihre
Wasserlagen. Die Entwicklung des Gartenschaugelandes steht fir einen besonderen Anspruch an die
Sanierung von Altlasten und die Wiederherstellung der 6ffentlichen Zuganglichkeit von Rheinuferflachen
zu Erholungszwecken. Im Vorfeld werden die vorhanden Altlasten saniert und die Dhinn-Aue renatu-
riert. Der Neulandpark wird Teil des Regionale Projektes ,Griner Facher” zur Vernetzung der Griin- und
Freiraume entlang des Rheins, der Wupper und der Dhinn. Im Zusammenhang mit diesen MaBnahmen
betreibt die Stadt Leverkusen Stadtmarketing als ,,Sport- und Gesundheitsstadt”:

,Ein ganzstadtisches Laufwegesystem hat Modellcharakter und bietet die Chance sich noch starker als Sport- und
Gesundheitsstadt zu profilieren. Auch der Sportpark Leverkusen, der Sportbund und lokale Sportvereine enga-
gieren sich fur das Projekt. Die Idee hat zudem die Fachgremien der Européischen Union Uberzeugt: Leverku-
sen ist seit Januar 2005 mit dem Griinen F&cher im EU-Projekt ,Cities Regain Identity and Image* beteiligt.”
(http://www.leverkusen.de/planen/stadtplanung/sp_auto_2117.php am 30.07.2013; [Hervorhebung d. Verf.])

4.3.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielraume

Wie in keiner der anderen untersuchten Stadte ist die Stadtentwicklung von Wiesdorf und spéter Lever-
kusen so eng mit der Ansiedelung eines Industrieunternehmens verbunden. Werk und Stadt bilden eine
Symbiose. Diese Pragung bleibt bis heute mit dem CHEMPark Leverkusen (ca. 480 ha) bestehen, der den
stdlichen Teil der Leverkusener Wasserlagen dominiert.

Der Innenstadtbereich hat lange weder funktional noch raumlich einen prominenten Bezug zum Rhein.
Mit dem Neuland-Park ist ein gestalteter Freiraum in unmittelbarer Rheinlage entstanden. Der nérdlich
angrenzende Stadtteil Rheindorf ist durch die A59 vom Rhein getrennt. Die Rheinwiesen und der Hit-
dorfer Hafen werden zur Naherholung und fUr Freizeitaktivitdten genutzt. Mit der Wiederer6ffnung der
historischen Wupperschiffsbriicke entsteht eine neue Ausflugsdestination (Antwortschreiben der Stadt
Leverkusen vom 01.04.2014 zur Umfrage).

Das gréBte Transformationspotenzial fir Leverkusener Wasserlagen besteht in der Verknipfung attrak-
tiver Wegebeziehungen zu den Auenflachen auf Kéiner Stadtgebiet: linksrheinisch zu den Auenflachen
zwischen Worringen und Merkenich bzw. rechtsrheinisch zu den Auenflachen zwischen Stammheim
und Flittard. Hier fehlen Querungsmadglichkeiten fir nicht motorisierte Verkehre.
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4.4 Neuss

4.4.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung

Zeitgleich mit dem ersten rémischen Militéarlager im Bereich der heutigen Stadt Bonn wird auch an der
Erftmindung (heute Stadtteil Gnadental) um 16 v. Chr. ein Lager mit Anschluss an die linksrheinische
RdmerstraBe und die rémische FernstraBe, die Gber Zulpich, Trier bis nach Lyon fuhrt, angelegt.

Im 1. Jahrhundert n. Chr. entwickelt sich nordwestlich davon im Bereich des heutigen Stadtzentrums die
Zivilsiedlung ,Novaesium®. Der Rhein bildet zu dieser Zeit die dstliche Siedlungsgrenze und flieBt noch
stdlich des heutigen Hafens.

.,Novaesium® wird der Siedlungskern der mittelalterlichen Stadt Neuss, die im Jahr 1190 erstmals
als Stadt erwahnt wird. Neuss verliert durch eine natirliche Flussbettverlagerung seine unmittel-
bare Rheinlage. Aus den Ortsbezeichnungen wird noch deutlich, wo durch die Flussverlagerung Fla-
chen die Rheinseite gewechselt haben (beispielsweise Neuss-Hammerfeld und Dusseldorf-Hamm).
Die mittelalterliche Stadtbefestigung hat finf Tore (um 1250). Mit dem Bau des Quirinus-Mulnsters An-
fang des 13. Jahrhundert wird Neuss ein Pilgerzentrum. Ende des 15. Jahrhundert belohnt Kaiser Friedrich
[ll. die Stadt Neuss fir ihren erfolgreichen Widerstand gegen Karl den Kihnen mit Hanserechten, dem
Recht der Miinzpragung und dem Recht, den goldenen Reichsadler im Wappen zu fiihren. Die Stadt ent-
wickelt sich dynamisch, bis ein groBer Brand im Jahr 1586 zwei Drittel der Bausubstanz zerstort.

In den Jahren 1794 — 1814 ist Neuss unter franzdsischer Herrschaft. In dieser Zeit wird der Bau des Nord-
kanals (1808 - 1810) vorangetrieben, um Rhein und Maas direkt zu verbinden. Bereits nach einem Jahr
ist ein Drittel des geplanten Kanals (ca. 53 km) realisiert. Dann wird der Bau nicht weiter verfolgt. Ab
1815 gehdért Neuss zum Kénigreich PreuBen. Der Nordkanal wird zwischen Neuss und Viersen schiffbar
gemacht.

Der Rhein-Erft-Hafen (1835 - 1837) - zusammen mit dem 1835 — 1838 ausgebauten Erftkanal und der
Eisenbahnverbindung Neuss-Aachen (ab 1853) - schafft flr die sich hier friih ansiedelnden Industrien
gute Standortvoraussetzungen. Die Neusser Olmiihlen — Casper Thywissen und Werhahn - gehéren um
1850 zu den gréBten in Deutschland.

Zu dieser Zeit leben ca. 9.000 Einwohner in Neuss. Nach Niederlegung der mittelalterlichen Stadtbefesti-
gung kann sich die Stadt Richtung Westen erweitern.

Die im Jahr 1870 gebaute Kénig-Wilhelm-Eisenbahnbriicke (Hammer Briicke) verbindet das linksrhei-
nische mit dem rechtsrheinischen Eisenbahnnetz und verbessert die Standortvoraussetzungen fir die
Hafenentwicklung weiter, insbesondere entsteht eine direkte Verbindung zum Hafen auf der Dusseldorfer
Lausward. In den Jahren 1881 — 1883 wird der Rhein-Erft-Hafen weiter ausgebaut. Das Hafengebiet flllt
sich schnell mit Industrieunternehmen.

Die Uferdérfer Grimlinghausen und Uedesheim werden bereits im 12. Jahrhundert urkundlich erwéhnt.
Beide Dorfer nehmen eine wechselvolle Geschichte und sind stark von Hochwasser beeintrachtigt. Grim-
linghausen wird am Anfang des 19. Jahrhundert zu einem wichtigen Warenumschlagplatz, bis die Eisen-
bahn Mitte des 19. Jahrhundert den Guterverkehr weitgehend Ubernimmt. Zwischen Uedesheim und
Himmelgeist besteht eine Fahrverbindung. Die Stadt Diisseldorf bemuht sich sowohl in den 1920er wie
in den 1940er Jahren vergeblich um die Eingemeindung von Uedesheim.
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4.4.2 Transformation im 20. Jahrhundert

Die durch die Rheinverlagerung entstandene, groBe Entfernung der historischen Stadt zum Rhein erweist
sich fir die Hafenentwicklung — &hnlich wie in Duisburg — positiv und pragt die Entwicklung der Stadt bis
heute. In den Jahren 1904 — 1908 wird der Stadthafen unmittelbar éstlich der historischen Altstadt aus-
gebaut. Die Flachen zwischen historischer Stadt und Rhein, die sich schnell durch weitere Hafenbecken
und mit industriell-gewerblich genutzten Flachen mit eigenen Gleisanschlissen (Ring- und Hafenbahn)
aufftllen, gehéren der Stadt Neuss. In der Eréffnungsrede beschreibt Blirgermeister Franz Gielen die wei-
teren Ziele folgendermafBen:

»3ie sind heute Zeuge davon, welche Héhe der NeuBer Handel und Verkehr im Hafen und auf der Ringbahn bereits
erklommen hat. [...] Das neue Hafenbecken ist fast ganz [mit Lagerhdusern und Industrieanlagen, Verf.] besetzt;
wir stehen vor dem Ausbau des ersten Parallelhafens und eines groBen FloBhafens, welche hineingebaut werden
sollen in den fast 1200 Morgen groBen, zu Industriezwecken geeigneten stadtischen Grundbesitz.“ (zit. nach From-
mert 2008: 47)

Schon im September 1909 besichtigt der ,GroBe Ausschuss® des ,Zentral-Vereins fir deutsche Binnen-
schifffahrt“ die neuen Hafenanlagen und hebt lobend hervor:

» [...] dass eine Stadt von mittlerer GréBe durch Aufwendung erheblicher Geldmittel es verstanden hat, aus eigener
Kraft neuzeitliche Hafenanlagen zu schaffen, die dem Bedirfnis des Schiffsverkehrs voraussichtlich noch auf eine
lange Reihe von Jahren entsprechen.” (zit. nach Frommert 2008: 58)

Das Hafenareal ist bald um ein Vielfaches gréBer als die historische Innenstadt und dominiert die Neusser
Wasserlagen zwischen Erftmindung und Erftkanal. Bereits in den Jahren 1909 - 1911 wird ein zweites
Hafenbecken gebaut, der FloBhafen wird im Jahr 1912 angelegt (spater Hafenbecken 5). In den 1920er
bzw. 1950er Jahren werden die Hafenbecken 3 und 4 gebaut.

Das Rheinufer selbst wird nicht zur Ansiedlung von Industrieunternehmen genutzt. Hier bleiben breite
Auenflachen (Olgangsinsel, Uedesheimer Rheinbogen) unbebaut. Nur die Ortsteile Gnadental, Grim-
linghausen und Uedesheim behalten ihren unmittelbaren Kontakt zum Rheinufer. Hier entstehen ab den
1960er Jahren Industrie- und Gewerbegebiete westlich der Bonner bzw. Koblenzer StraBe.

In den 1930er Jahren entstehen erste Siedlungsanséatze im Erfital (z. B. Gartenvorstadt Reuschenberg,
1935), die nach dem Zweiten Weltkrieg durch einen erhéhten Zuzug eine groBe Bevdlkerungsdynamik
erfahren.

Die Hammer Eisenbahnbriicke, die schon seit Ende des 1 9. Jahrhunderts beide Rheinseiten verbindet,
wird nach dem Zweiten Weltkrieg sofort wiederhergestellt. Uber die Kardinal Fringsbriicke (1951) und die
Fleher Briicke (1979) werden die links- und rechtsrheinischen StraBennetze verkniipft.

An der Westseite des Hafenbeckens 5 wird seit 1990 kontinuierlich ein Containerterminal ausgebaut. Seit
20083 sind die Neusser Hafen mit den Disseldorfer Hafen zusammengeschlossen:

,Mit einem Gesamtvolumen von Uber 15,8 Mio. Tonnen sind wir der dritigréBte Binnenhafen Deutschlands. Mit
der physischen Zusammenfihrung der vorher eigenstandig agierenden Hafen wurde 2003 ein insgesamt 3-jahriger
Prozess erfolgreich abgeschlossen. Die konsequente und vollstandige Zusammenfiihrung zweier Hafen wurde in
dieser Form erstmalig realisiert. Durch das Zusammengehen haben die friiheren Wettbewerber eine sehr gute Aus-
gangsposition im nationalen und internationalen Vergleich geschaffen und damit die Grundlage fir eine dauerhaft
gesicherte Wettbewerbsposition gebildet.” (http://www.nd-haefen.de/unternehmen.html am 30.07.2013)

Im Zusammenhang mit der EUROGA 2002+ (siehe Kap. 5.2.4) werden 29 ha Rheinvorland zum Rhein-

park Neuss (2004) entwickelt. Der Rheinpark Ubernimmt durch die Anbindung an die Erftaue und die
Fietsallee entlang des Nordkanals eine wichtige Gelenkfunktion zwischen Innenstadt und Rhein.
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4.4.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielraume

Die Hafenfunktion ist das wichtigste Merkmal der Neusser Wasserlagen.

,Das spannungsreiche Miteinander von historischer Stadt und Hafen/Rhein macht Neuss unverwechselbar und
einzigartig.“ (Antwortschreiben der Stadt Neuss zur Umfrage vom 24.03.2014)

Im Gegensatz zu den GroBstadten Bonn und KéIn bildet die historische Innenstadt von Neuss keine
bauliche Rheinuferfront aus. Der historische Stadtkern liegt durch die mittelalterliche Flussverlagerung
weit entfernt vom Rhein. Vom Rhein aus sichtbar sind breite Auenflachen, hinter denen heute selbst die
Hafenflachen mit ihren groBformatigen Architekturen weitgehend verschwinden.

,Der Raum zwischen Innenstadt und Rhein ist der Teilraum der Stadt, der besonderer Initiative fir eine stéddtebau-
liche Qualifizierung bedarf. Heute schottet sich die Innenstadt Neuss in Richtung ihres rhein- und hafenbezogenen
Vorlands eher ab. Unter der Uberschrift ,Neuss an den Rhein“ soll mit dem Masterplan das stadtrdumliche Potential
dieses Raums herausgearbeitet werden. ...Der Masterplan bietet eine langfristig orientierte stadtebauliche Vision bei
gleichzeitiger Berticksichtigung kurz- und mittelfristiger Machbarkeit von Teilschritten. ...“ (Stadt Neuss 2003: 40)

Der unmittelbar vor dem historischen Zentrum gelegene Stadthafen in Neuss soll zukiinftig als gemischt
genutztes Stadtquartier entwickelt und Uber eine FuBgangerbriicke an die Innenstadt angebunden wer-
den. Die zentrale innerstadtische Wasserlage bildet die Schnittstelle zwischen historischer Innenstadt und
Hafen. Der industriell-gewerbliche Charakter des Hafengebietes soll trotzdem beibehalten werden (,,kon-
sequente Nutzungsmischung®, Antwortschreiben der Stadt Neuss zur Umfrage vom 24.03.2014):
,Bestehende industrielle Nutzung wird nicht in Frage gestellt [...] Im Zuge der Offnung der historischen Altstadt
zum Wasser hin —und damit einer fuBlaufigen Anbindung an den Marktplatz — entsteht ein neues und anziehendes
Stadtquartier. Eine FuBgéngerbriicke erschlieBt neue Grinanlagen auf der Hafenmole 1 und riickt damit auch die
Freizeitnutzung naher an den traditionellen Hafen.” (Stadthafen Neuss 2007: 3ff)

Entwicklungsbedarf (,Llckenschliisse®) wird im Bereich des RheinparkCenter gesehen. Durch die Fer-
tigstellung des ,Boulevard Hammer LandstraBe” soll die Verbindung zwischen Innenstadt und Rhein
verbessert werden. Die ehemaligen Uferddrfer Grimlinghausen und Uedesheim verfligen Uber attraktive
Wohnlagen am Rhein, die weiter entwickelt werden (Antwortschreiben der Stadt Neuss zur Umfrage vom
24.03.2014).

Im Raumlichen Strukturkonzept Neuss 2025+ wird im Handlungsfeld ,,Freiraum® herausgestellt:

,ES sind die groBen, offenen Landschaftsraume und Schutzgebiete aber auch die vielfaltigen Auenbereiche und
Uferlandschaften am Rhein, die das Bild und die Qualitét der Stadt maBgeblich mitbestimmen. Die Sicherung dieser
Landschafts- und Erholungsrdaume und die Aufwertung der Erreichbarkeit fir FuBganger und Radfahrer ist erklartes
Ziel des Strukturkonzeptes zur Stadtentwicklung.” (Stadt Neuss 2011:175)

An der Schnittstelle zwischen Hafen und Stadt findet sich ein groBes Transformationspotenzial. Wei-

terer Handlungsbedarf besteht im Zusammenhang mit der Verbesserung der Zugange zu den Auenfla-
chen am Rhein bzw. der Gestaltung der Uferwege.
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Ausdehnung der Be-
festigung bis zu ihrer
Schleifung 1801

B‘bb. 4.5.1] Stadtentwicklung Disseldorfs ab 1288
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45 Duisseldorf

4.5.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung

Das kleine Fischerdorf ,Thusseldorp” an der Disselmiindung, das erstmals um 1130 erwahnt wird, ge-
hort zur Grafschaft Berg. Nach der Schlacht von Worringen im Jahr 1288 verleiht Graf Adolf V. von Berg
Disseldorf die Stadtrechte. Die erste Stadtmauer umfasst eine Flache von rd. 4 ha (im Vergleich: die Kél-
ner Stadtmauer umfasst zur gleichen Zeit rd. 400 hal).

Am Ende des 14. Jahrhunderts beginnt Graf Wilhelm I1., Dusseldorf zur Residenz des Herzogtums Berg
auszubauen, und residiert in einer neuen Burg am Rhein. Durch die Neustadt wéachst Disseldorf auf
eine Flache von 22,5 ha, die durch eine Stadtmauer geschiitzt wird. Am Ende des 17. Jahrhundert unter
den Kurfirsten Johann Wilhelm, genannt Jan Wellem, und seinem Nachfolger Karl Theodor entwickelt
sich Dusseldorf besonders stark. Im Zusammenhang mit der klassizistischen Stadterweiterung stdlich
der Altstadt, der Carlstadt, wird zwischen Zitadelle und Stadtbefestigung ein Hafenbecken (Alter Hafen)
angelegt.

Im Jahr 1769 wird nach den Planen von Nicolas de Pigage der Hofgarten auBerhalb der nérdlichen Stadt-
befestigung angelegt, der im Westen an den Rhein angrenzt.

Nach dem Frieden von Luneville 1801 werden die Festungsbauwerke geschliffen. Die frei werdenden Fl&-
chen einschlieBlich des alten Hofgartens werden ab 1804 nach Planen von Maximilian Weyhe zu einem
englischen Landschaftsgarten bzw. Alleen umgestaltet. In die Planungen ist auch der Stadtplaner Vagedes
eingebunden, der eine Grinraumverbindung Uber Schwanenspiegel, KénigsstraBe/Boulevard Napoleon
(heute: Heinrich-Heine-Allee) und Hofgarten bis zum Rhein plant. Im stdlichen Teil des Hofgartens wird
der Napoleonische Sicherheitshafen als Ersatz flr den alten Hafen angelegt (siehe Abb. 4.5.1).

Ab 1806 ist DUsseldorf Landeshauptstadt des GroBherzogtums Berg, das als souveraner Staat mit Frank-
reich alliiert ist. Ab 1815 verliert Disseldorf als Teil des Kdnigreich PreuBens diesen Status wieder. Ab
1880 tagt der Provinziallandtag im Standehaus in Disseldorf.

Die in den Jahren 1837 — 1841 gebaute Dusseldorfer-Elberfelder Bahnlinie endet am Bahnhof Rheinknie.
Von hier aus kann Uber die 1839 errichtete Schiffsbriicke der Bahnhof in Oberkassel erreicht werden, wo
die linksrheinische Eisenbahnlinie der Rheinischen Bahngesellschaft Richtung Neuss und Aachen flhrt.
Nach dem Bau der Kénig-Wilhelm-Eisenbahnbriicke (Hammer Bricke) im Jahr 1870 wird die Bahnlinie
durch die Bergisch-Markische Eisenbahn sudlich des spéater ausgebauten Dlsseldorfer Hafens bis nach
Neuss weitergefuhrt, wodurch der Bahnhof Rheinknie bzw. die Schiffsbriicke an Bedeutung verlieren.

Der im Jahr 1885 von Stadtbaumeister Buch vorgelegte Bebauungsplan fir DUsseldorf definiert umfang-
reiche InfrastrukturmaBnahmen. Neben dem Bau eines neuen Hauptbahnhofs und der Anlage von Ring-
straBen stellt er bereits die Anlage eines groBen Hafenareals auf der Lausward dar. Im Stadtplan von 1898
ist die Verlegung der Eisenbahntrasse sudlich der Gladbacher StraBe bereits vollzogen. Dargestellt sind
auch der Bilker Damm zwischen BrlickenstraBe und FahrstraBe sowie der Hammer Fligeldeich westlich
des Hafens bis an das Hammer Rheinufer. In Verlangerung der Hammer LandstraBe/FahrstraBe gibt es zu
dieser Zeit eine Fahrverbindung.

Mit dem 1896 erdffneten Rheinhafen an der Lausward vollzieht sich auf der rechten Rheinseite eine
ahnliche Entwicklung wie in Neuss auf der linken Rheinseite. Zunachst wird der Berger Hafen (1886) an-
gelegt. Es folgen die stadtischen Hafen mit dem Handels- und dem Holzhafen.

Die Kaianlage vor der DUsseldorfer Altstadt erhalt in den Jahren 1899 — 1902 nach Empfehlungen von
Joseph Stiibben eine untere StraBe fir Hafenarbeiten (WerftstraBe, + 6 m) und eine obere StraBe (Al-
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leepromenade, +9,3 m, 24,6 m breit), auf der das Blrgertum, Hafenanlagen und den Schiffverkehr
beobachtend, flanieren kann. Als besondere Elemente entstehen hier das Disselschldsschen, das Pegel-
hauschen, die Aussichtsplattform vor der SchulstraBe und das Hafenvogt-Geb&ude an der Einfahrt zum
Petroleumhafen. Der Héhenunterschied wird fir die Anlage von Lagerrdumen genutzt. Vorbilder sind
die RheinuferstraBe in Mainz, das Schaumainkai in Frankfurt, die Cours Perrache in Lyon und die Quai
d’Orsay in Paris.

Fast zeitgleich entwickelt sich das linksrheinische Oberkasseler Ufer vis-a-vis der Disseldorfer Altstadt
zu einem vornehmen Wohnquartier. Die im Jahr 1896 gegrindete Rheinische Bahngesellschaft entwi-
ckelt die unmittelbar hinter dem Deich gelegenen Grundstlcke in Oberkassel fur Wohnungsbau. Die
Rheinauen selbst werden als Naherholungsflache und auch als Strand genutzt. Flr den Personenverkehr
wird die erste elektrische, 2-gleisige Schnellbahn Europas (40 km/h) in Betrieb genommen. Schon im
Jahr 1898 wird die Oberkasseler Briicke eréffnet, die mit beidseitigen Gehwegen auch eine fuBlaufige
Verbindung zum rechtsrheinischen Hofgarten bzw. zur Altstadt schafft. Der hier noch vorhandene napo-
leonische Sicherheitshafen wird zugeschuittet.

4.5.2 Transformation im 20. Jahrhundert

Schon zu Beginn des 20. Jahrhundert etabliert sich Disseldorf als Ausstellungsstadt. Das erste Ausstel-
lungsgelande wird unmittelbar nérdlich des Hofgartens auf der Golzheimer Insel entwickelt. Hier findet
u. a. die Internationale Stadtebauausstellung im Jahr 1910 statt.

DuUsseldorf nutzt die ,Internationale Stadtebauausstellung” als Ideengeber fir die Auslobung des Wett-
bewerbs ,,GroB-Disseldorf’, dessen Ergebnisse 1912 ausgestellt werden. Der Wettbewerbsbeitrag der
Preistrager Schmitz, Blum und Heck (1911/12) sieht neue StraBenfihrungen, insgesamt neun Rheinbri-
cken, einen zweiten Rheinhafen mit neuem Industriegelande, Hoch- und Untergrundbahnen und einen
gigantischen Rathauskomplex am Rhein vor. Die Planungen gehen von einer Bevilkerungszahl von bis zu
zwei Millionen Einwohnern aus. Die Integration des neuen Rathauses in die DUsseldorfer Altstadt wird mit
einem weiteren Wettbewerb nach dem Ersten Weltkrieg (1925) vertieft (vgl. Tamms 1953), an dem sich
u. a. Peter Behrens, Wilhelm Kreis und Hans Poelzig beteiligen. Der Beitrag von Albert Deneke, ,Stadt
am Strom*, schlagt fir das neue Rathaus ein reprasentatives Hochhaus am Rheinufer mit weitreichenden
Eingriffen in die Stadtstruktur der Altstadt vor.

Im Zusammenhang mit der ,GroBen Ausstellung fiir Gesundheit, soziale Flrsorge und Leibesiibungen®
(kurz: GeSoLei) im Jahr 1926 - mit fast 8 Millionen Besuchern der grdBten Ausstellung der Weimarer Re-
publik - werden u. a. die ,Rheinhalle” und das Planetarium (heute: Tonhalle), das Reichsmuseum (heute:
Ehrenhof mit dem NRW Forum), das Kunstgewerbemuseum und die stadtische Kunstsammlung (heute:
neues Museum Kunstpalast) sowie die Rheinterrassen mit Café und ehemaligem GroBrestaurant gebaut.
Der damalige Birgermeister Robert Lehr sieht diese ,gewaltigen Bauwerke® als Werbung far die ,junge
GroBstadt Dusseldorf*:

»GroBe Architektur ist eine der stérksten werbenden Werte, (iber die eine Stadt verfligt. Gliicklichere Stadte wurden
schon in vergangenen Jahrhunderten mit gewaltigen Bauwerken beschenkt, die junge GroBstadt Disseldorf muB3
sich diesen hohen Gewinn aus eigenen Kréften sichern.” (Lehr 1927: 12)

Im Jahr der GeSoLei entsteht mit dem Rheinstadion (1926) ein neuer Schwerpunkt fir Sport und Freizeit
am rechten Rheinufer in Stockum.

Der Kaiser-Wilhelm-Park nérdlich der Dusseldorfer Altstadt wird zu einem Volkspark weiter entwickelt.
In unmittelbarer Nahe entsteht 1928 nach Pléanen des Schweizer Architekten William L. Dunkel an der
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Kaiserswerther- bzw. Uerdinger StraBe die ,Siedlung Rheinpark®. Die 6-geschossige StraBenrandbebau-
ung mit zwei 11-geschossigen Turmen bildet bereits eine Torsituation fir die Rampe der erst nach dem
Zweiten Weltkrieg gebauten Theodor-Heuss- Briicke.

In der NS-Zeit entsteht weiter nérdlich ein Ausstellungsgelande fir die Ausstellung ,Schaffendes Volk®
im Jahr 1937. Das sog. ,Schlageterforum® erhalt einen Anleger am Rhein mit einem von Saulen ge-
rahmten Platz, der sich zum Wasser hin mit einer groBen Treppenanlage 6ffnet. Der ebenfalls monu-
mental mit Plastiken von Arno Breker gerahmte Hauptzugang zum Ausstellungsgelande liegt allerdings
an der Kaiserswerther StraBe. Stdlich der hier beginnenden Achse sind die Ausstellungsgebaude situiert,
noérdlich schlieBt eine Gartenanlage, der heutige Nordpark, an. Den Endpunkt der Achse am Rhein bildet
wieder ein Vergnugungspark. Teil des Ausstellungsgelandes sind auch zwei Mustersiedlungen des Reichs-
heimstattenwerks: die Wilhelm-Gustloff-Siedlung (heute: Nordparksiedlung) und die Schlageter-Siedlung
(heute: Golzheimer Siedlung) unmittelbar am Rheinufer.

Im Jahr 1938 entwickelt Gerhard Graubner einen Stadtentwicklungsplan fir Disseldorf, der neben einem
groBen Verkehrsachsenkreuz im Bereich des Hofgartens Uber die Stadt verteilte Monumentalbauten vor-
sieht, u. a. ein neues Rathaus am Rheinufer in der Altstadt und eine durch monumentale Hochhauser do-
minierte KdF-Stadt am linksrheinischen Oberkasseler Ufer. Die Endpunkte der Kdnigsallee bilden in dieser
Planung ein Kongressgebaude am Graf-Adolf-Platz und ein weiteres monumentales Gebaude als Gelenk
in der Achse der Oberkassler Briicke. Zur Umsetzung der Planungen grindet Gauleiter Florian 1939
eine PlanungsGmbH. Tatsachlich realisiert werden der Neubau des Hauptbahnhofs und des Derendorfer
Bahnhofs, des Polizeiprasidiums und des Eisstadions. Der Wunsch des Gauleiters nach einem mehrere
hundert Meter hohen Turm in Rheinnahe bleibt wie vieles Andere Planung.

Die Dusseldorfer Nachkriegsplanung definiert die Lage Dusseldorfs im Schnittpunkt der ,Stadtlandschaft
Rhein-Ruhr® neben den Zentren Kéln und Essen (vgl. Beyme 1992: 243). Noch viel starker als in der
Kélner Wiederaufbauplanung dominieren deshalb in der Dusseldorfer Wiederaufbauplanung regionale,
groBraumige Verbindungen. Friedrich Tamms, Planungsamtsleiter bzw. Dezernent der Stadt Dusseldorf
von 1948 bis 1974, tragt in seiner Wiederaufbauplanung kompromisslos konsequent der zunehmenden
Motorisierung Rechnung. Parallel zur Kénigsallee wird eine HochstraBe, der TausendftBler, als Teil ei-
ner neuen Nord-Sid-Achse realisiert, fiir die umfangreiche Gebaudeabrisse in Kauf genommen werden.
Tamms erklart, es sei ,...unverzeihlich, vor allem mit Rucksicht auf die kommenden Geschlechter, die
wenigen Vorteile, die die Zerstérungen der Stadte bieten, nicht zu einer allgemeinen Gesundung zu nut-
zen* (Tamms 1955). Das bezieht sich insbesondere auf die Stadtstruktur, die Tamms mit solitér gestellten
Hochh&usern parallel zum Rheinverlauf gliedern will.

Der Wiederaufbauplan von Friedrich Tamms zeigt bereits die Nordbricke, die 1957 gebaut wird, und die
Josef-Kardinal-Frings-Briicke nach Neuss, die 1951 dem Verkehr tGbergeben wird. Vor der Disseldorfer
Altstadt wird der Verkehr direkt am Ufer geflihrt, nérdlich der Oberkasseler Briicke und am linken Rheinu-
fer sind die Verkehrstrassen durch Griinrdume vom Fluss getrennt.

Friedrich Tamms und E. Beyer konzipieren die Dusseldorfer Briickenfamilie — die Theodor-Heuss-Briicke
(1957), die Rheinkniebriicke (1969) und die Oberkasseler Briicke (1948/1976) - als gestalterische Einheit,
um die Stadtteile auf beiden Rheinseiten zusammen zu binden:

»In gleichem Sinn miissen auch die drei innerstadtischen Disseldorfer Rheinbriicken gesehen werden: Als GroBform
fihren sie die Bebauung an beiden Rheinufern zusammen und als konstruktiv sich &hnelnder Brickentyp (seilver-
spannte Balkenbriicke mit parallel gefiihrten Stahlkabeln tber sich nach oben verjiingenden Pylonen) bilden sie eine
optische Einheit: eine Briickenfamilie.” (Tamms; Wortmann 1973)
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Die Vorarbeiten zur verkehrlichen Anbindung der neuen Bricken sind umfangreich, etwa der linksrhei-
nische Rheinalleetunnel und die Vorlandbriicken, die im Zusammenhang mit der Rheinkniebriicke gebaut
werden.

Die rechtsseitige RheinuferstraBe ist die wichtigste innerstadtische Verbindung zwischen Nord- und Sud-
briicke. Das Rheinufer selbst ist in der Nachkriegszeit eine ,abseitige Lage, kein Ort fir Laden und Kaf-
feehduser* (M:Al 2010: 100). Entsprechend erhélt der motorisierte Individualverkehr Vorrang vor der
Aufenthaltsqualitat von FuBgangern. Die Uferpromenade des 19. Jahrhunderts verliert ihre Bedeutung:
im Jahr 1948 wird das DusselschléBchen abgetragen, im Jahr 1956 das Hafenvogt-Hauschen.

DuUsseldorf wird Landeshauptstadt. Ab 1958 ist das Mannesmann-Gebaude am Dusseldorfer Rheinufer
der Sitz der Landesregierung.

Im Jahr 1968 beschlieBt der Rat der Stadt Dusseldorf die Verlegung des provisorischen Messegelandes am
Ehrenhof in den Stadtteil Stockum auf ein ca. 100 ha groBes Ausstellungsgelande, das unmittelbar an das
Autobahnnetz angeschlossen und in rAumlicher Nahe zum Flughafen Dlsseldorf liegt. Im Jahr 1971 wer-
den zwdlf neue Messehallen mit Gber 100.000 gm Bruttohallenflache in Betrieb genommen. Zeitgleich
entsteht das Messe-Kongress-Center Dusseldorf (Arch. Wielke & Partner).

Das sog. Rittergutachten empfiehlt im Jahr 1973 die Transformation des innerstédtischen Hafens an der
Lausward. Der Rat der Stadt beschliet eine Reduktion der Hafenflachen von Gber 50 ha auf 33 ha, die
in zwei Schritten transformiert werden:

- zun&chst der Berger und Zollhafen mit dem neuen Landtag, dem Rheinturm, den WDR Studios, dem
Rheinpark und Yachthafen,

- dann der Zollhof, die KaistraBe und der Handelshafen mit dem Entwicklungsziel ,Medienhafen®. (vgl.
https://www.duesseldorf.de/planung/hafen/entwicklung/, zuletzt abgerufen am 21.10.2014)

Das neue Landtaggebaude im Bereich des Berger Hafens sldlich der Rheinkniebriicke wird in den Jah-
ren 1979 — 1988 realisiert (Arch. Eller, Moser, Walter und Partner, DUsseldorf). Der Eingang liegt auf der
Stadtseite, der Plenarsaal schwebt Uber der Rheinpromenade. Unmittelbar stidlich wird der Disseldorfer
Fernsehturm (Rheinturm, 1979 — 1981) gebaut, der ebenfalls zu einem Wahrzeichen der Landeshaupt-
stadt wird. Die restlichen, aufgeschitteten Flachen des Berger Hafens werden 1986 als Park gestaltet
(Rheinpark Bilk). Ab dem Jahr 1989 beginnt die Transformation der angrenzenden Hafenflachen zu einem
Dienstleistungsstandort (,Medienhafen®).

,Die Umwandlung von Teilen des Disseldorfer Hafens in ein modernes Biro- und Wohnquartier ist ein wichtiges
stadteplanerisches Projekt, Disseldorf europaweit zu positionieren und den Branchen fiir Werbung, Kunst und Me-
dien ein attraktives Viertel zu schaffen.” (http://www.duesseldorf.de/medienhafen/ am 30.07.2013)

Durch diese MaBnahmen wachst der Wunsch auf eine attraktive, fuBlaufige Verbindung zur Innenstadt.
Der Bau des Rheinufertunnels (ab 1987) ist Voraussetzung fur die Neugestaltung der Disseldorfer Rheinu-
ferpromenade, die 1996 realisiert wird. Im Jahr 1998 wird am stdlichen Ausgang des Rheinufertunnels
das ,Stadttor” als weiteres Wahrzeichen der Disseldorfer Ufersilhouette fertig gestellt. Im gleichen Jahr
(1998) wird der 108 m hohe Viktoria-Turm im nérdlichen Stadtgebiet in Rheinnahe fertig gestellt. Im Jahr
2004 wird anstelle des Rheinstadions eine Multifunktionsarena fir 60.000 Besucher fertiggestellt.

Das raumliche Leitbild des ,,Griinordnungsplan Diisseldorf 2025 stellt als groBe stadtpragende Teilrdume
den ,blauen Rheinstrom® im Westen und den rheinparallelen ,griinen Ricken entlang der bewaldeten
Niederterrassenkante im Osten heraus. Sechs sog. Verbinder sollen den Zwischenraum in Ost-West-
Richtung durchqueren.
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4.5.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielraume

Disseldorf entwickelt sich am Ende des 19. Jahrhunderts zur Industriestadt. Die gewerblich-industriellen
Standorte liegen im gesamten Stadtgebiet verteilt und mit Ausnahme der Hafenflachen nicht unmittelbar
am Rhein, sondern in der zweiten Reihe mit Eisenbahnanschluss, z. B. in Heerdt, Bliderich und Derendorf.

Als unmittelbares vis-a-vis zur Altstadt entsteht am Oberkasseler Ufer ein prominentes Wohnquartier, das
bereits 1898 Uiber die Oberkasseler Briicke mit der Altstadt verbunden wird. Hier entstehen auf beiden
Rheinseiten Promenaden und Naherholungsflachen. Der Schwerpunkt des Disseldorfer Stadtgebiets liegt
bis heute rechtsrheinisch.

Schon frih etabliert sich Disseldorf als Ausstellungsstadt. Die Ausstellungsflachen wandern im Laufe des
20. Jahrhunderts aufgrund der zunehmenden Flachenbedarfe immer weiter an die nérdliche Peripherie
des Stadtgebiets, aber bleiben am Rhein: von der Golzheimer Insel Uber das Schlageter-Forum bis nach
Stockum. Im Zusammenhang mit den Ausstellungsgelanden werden 6ffentliche Freirdume gestaltet: der
Rheinpark, der Nordpark und die Sportanlagen um das Rheinstadion.

Die Entwicklung des Handelshafens zum ,Medienhafen® setzt in den 1990er Jahren einen neuen Impuls
zur Transformation der Wasserlagen zwischen ,Neuem Landtag“ und Altstadt zu einem durch FuBgénger
dominierten, 6ffentlichen Raum.

In jingerer Zeit erfahren vor allem die im Stiden des Stadtgebietes gelegenen Uferdérfer Himmelgeist und
Itter einen Entwicklungsschub als Wohnstandort (Rahmenplan 2000).

Im Jahr 2003 schlieBen sich die Disseldorfer Hafen mit den Neusser Hafen zusammen. In jingster Zeit
wird im Hafenareal der Sicherung gewerblich-industrieller Nutzungen wieder Vorrang vor der Entwicklung
von Wohnraum eingeraumt. Im Hafen Reisholz soll ein multimodaler Mehrzweckhafen auf einer Flache
von ca. 56 ha als Containerumschlagplatz ausgebaut werden (D.port, Masterplan Industrie, 2011/12).

Disseldorf ist nach wie vor geprégt durch das zentrale vis-a-vis von Altstadt und Oberkassel und der
Neuss-Dusseldorfer-Hafen. Die Transformation des Zoll- und Handelshafens zu einem Dienstleistungs-
standort ist eines der wichtigsten stadtebaulichen Projekte der letzten Jahre. Der Diisseldorfer Stiden ist
durch groBe Rheinschlingen und Retensionsrdume gepragt. Mit SchloB Benrath, Haus Burgel und der
Stadt Zons (Stadt Dormagen) liegen hier auch wichtige Kulturdenkmaler.
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4.6 Krefeld

4.6.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung

Das im 1. Jahrhundert n. Chr. angelegte rémische Kastell Gelduba, heute Gellep, verflgt bereits tber ei-
nen Hafen. Die Franken Gbernehmen das Kastell im 5. Jahrhundert, auch der Hafen wird weiter genutzt.
Vermutlich gibt es éstlich des Kastells eine Zivilsiedlung an der Miindung des Mihlbachs bzw. auf einer
vorgelagerten Rheininsel, die im 13. Jahrhundert durch Hochwasser zerstért wird.

Die Siedlung Uerdingen besteht seit dem 9. Jahrhundert und gehért seit dem 12. Jahrhundert zum Besitz
der KéIner Erzbischdéfe. Bereits im Jahr 1255 erhalt Uerdingen Stadtrechte. Nachdem die Siedlung durch
ein Rheinhochwasser zerstort wird, wird sie Anfang des 14. Jahrhunderts westlich neu angelegt. Um 1330
ist eine Ummauerung vorhanden. Das Rheintor auf der Ostseite flihrt zum Rheinufer. An der stidéstlichen
Ecke sichert eine Burg den Rheinzugang und die Stadt. Auch in Linn wird Ende des 14. Jahrhunderts eine
Burg zur Sicherung des kurkdlnischen Territoriums ausgebaut. Bereits Mitte des 17. Jahrhunderts wird
eine Fahre zwischen Uerdingen und dem vom Rheinufer weit abgertckten, rechtsrheinischen Mlndel-
heim erwahnt. Uerdingen zahlt Mitte des 19. Jahrhundert rd. 3.000 Einwohner, die Uberwiegend inner-
halb der Stadtmauern leben.

Schon seit Anfang des 19. Jahrhunderts nutzen Unternehmer eine Schiffabfertigungsanlage der Rhein-
dampfschifffahrt in Uerdingen zum Warenumschlag, beispielsweise die Erlenwein Spedition. Im Jahr 1854
erhalt das Uerdinger Rheinufer feste Ufermauern. Beide MaBnahmen begunstigen die Ansiedlung von
weiteren Industrieunternehmen und ein dynamisches Bevélkerungswachstum. Ende des 19. Jahrhundert
wéchst Uerdingen Uber seine Stadtmauern hinaus. Am nérdlichen Siedlungsrand von Uerdingen entwi-
ckelt sich die Teerfarbenfabrik Dr. E. ter Mer & Cie. (1877) zu einem groBen Industrieareal, das sich Ende
des 19. Jahrhunderts mit den ,Chemischen Fabriken vorm. Weiler“ in KéIn-Ehrenfeld zusammenschlie3t.
Heute befindet sich an dieser Stelle der CHEMpark Krefeld-Uerdingen.

Krefeld wird erst Ende des 14. Jahrhunderts unter den Grafen von Moers zur Stadt erhoben. Im 17. Jahr-
hundert entwickelt sich Krefeld unter der Herrschaft der Oranier zu einem Zentrum der Textilindustrie
(insbesondere Seidenindustrie). Anfang des 18. Jahrhundert wird Krefeld preuBisch. Bis Mitte des 18.
Jahrhundert wird die Stadt schon mehrfach erweitert. In napoleonischer Zeit (1794 — 1814) wird das
StraBennetz ausgebaut, auch die Verbindung zwischen Krefeld und Uerdingen.

Seit 1815 gehdren Krefeld, Uerdingen und Linn wieder zum preuBischen Kdnigreich. Besonders pragend
flr die Stadtstruktur bleibt die Stadterweiterung, die Adolph von Vagedes in den Jahren 1815 — 1819
plant: eine klare Abgrenzung der historischen Stadtstruktur mit einem Rechteck aus Baum bestandenen
Wallen. Die nachste Stadterweiterungsplanung bezieht bereits Flachen auBerhalb der Walle mit ein. Bis
zur Mitte des 19. Jahrhundert wachst die Bevdlkerungszahl Krefelds auf 50.000 Einwohner. Am Ende des
19. Jahrhundert (1887) wird Krefeld GroBstadt.

Die Ruhrort-Crefeld-Kreis-Gladbacher Eisenbahngesellschaft verbindet ab Mitte des 19. Jahrhundert ent-
lang der Linie Aachen — Oberhausen Krefeld mit Linn und Uerdingen. Ende des 19. Jahrhunderts verfolgt
der Krefeld-Venloer Kanalbauverein die Idee fir ein Kanalbauprojekt, das von Uerdingen tber Venlo die
Verbindung zur Schelde-Miindung bei Antwerpen herstellen soll. In den 1890er Jahre greift der von der
Stadt Krefeld beauftragte Minsteraner Regierungsbaumeister Hentrich die Idee wieder auf: er plant eine
Kanalverbindung zum projektierten Rheinhafen auf Linner Stadtgebiet, das im Jahr 1901 eingemeindet
wird. Das Kanalprojekt wird nicht umgesetzt; Krefeld grenzt durch die Eingemeindung nun aber unmit-
telbar an den Rhein.
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%bb. 4.6.2] Der Krefelder Rheinhafen mit Briicke
uelle: Stadtarchiv Krefeld (Obj. Nr. 48)
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4.6.2 Transformation im 20. Jahrhundert

Der Rheinhafen in Linn wird im Jahr 1906 erdffnet. Damit entwickelt sich neben den bereits Ende des
19. Jahrhunderts erfolgten Ansiedlungen gewerblich-industrieller Nutzungen nérdlich des historischen
Uerdingen auch sidlich eine neue Industriezone am Rhein.

Die Richtung Duisburg bzw. Neuss verlaufenden Bahntrassen begrenzen die Wasserlagen in westlicher
Richtung. Der Gleisanschluss ist ein weiterer, wichtiger Standortvorteil fir die ansassigen, aber auch neue
Unternehmen. Der Rheinhafen wird Uber die Hafenbahn ,Linn-Handelshafen® erschlossen. Die Unter-
nehmen am Rheinbogen und die Farbenwerke verfligen ebenfalls Uber eigene Gleisanschlisse.

Anfang der 20er Jahre siedelt sich das Stahlwerk Reinholdhitte im Hafen an (siehe Abb. 4.6.1). So eta-
bliert sich - zusammen mit dem Krefelder Stahlwerk (im Jahr 1900 gegriindet) - neben der Textilindustrie
ein neuer wachsender Wirtschaftszweig.

Neue Wohnsiedlungen, wie die Ter Mer Siedlung (1921) oder die Siedlung Lindental, entstehen im Um-
feld der Industriebetriebe. Neue Wohnstandorte am Wasser entstehen nicht.

Mit der im Jahr 1936 eingeweihten Adolf-Hitler-Brlicke entsteht eine wichtige StraBenverbindung zwi-
schen Uerdingen und Mindelheim, die stadtrgumlich allerdings keine Entwicklungsachse, sondern eine
Zasur bildet. Das historische Uerdingen ist jetzt auch nach Stiden durch eine Infrastrukturtrasse begrenzt.
Durch den Bau der A57 in den 1970er Jahren entsteht eine weitere Zasur in Nord-Stid-Richtung, die Uer-
dingen vom historischen Krefeld trennt. Damit erhalt Krefeld aber auch Anschluss an die A57 und A44.

Neben den Zentren Krefeld und Uerdingen bilden sich in den 1960er Jahren neue Stadtquartiere, wie die
Gartenstadt auf dem Gelande des ehemaligen Krefelder Flughafens und Elfrath.

Fir den Rheinbogen Krefeld wird im Jahr 2003 ein stéadtebaulicher Rahmenplan zur besseren Vernetzung
von Siedlungsraumen und Fluss entwickelt. Das Projekt ,,Rheinblick” bezieht die hier vorhandene, erhal-
tenswerte Industriearchitektur in die Entwicklung eines gemischt genutzten Stadtquartiers nérdlich des
Altstadtkerns Uerdingens ein.

Die Transformation des Rheinbogens steht gleichberechtigt neben dem Ausbau bestehender Gewerbe-
und Industriegebiete am Rhein.

Im Krefelder Hafen stehen ca. 68 ha Reserveflachen fir gewerblich-industrielle Nutzungen zur Verfligung,
das entspricht fast der Halfte der insgesamt zur Verfligung stehenden Flachenpotentiale fir Gewerbe und
Industrie in Krefeld (vgl. Entwurf Flachennutzungsplan Stadt Krefeld, Stand Oktober 2012). Der Stand-
ortvorteil liegt in der Kombination von StraBe, Schiene und WasserstraBe. Das Entwicklungspotential soll
deshalb Logistikunternehmen und hafenaffinen Industrieunternehmen zur Verfugung stehen:

,Der Krefelder Hafen verfugt Uber ein erhebliches Flachenpotential, das durch den Zusammenschluss des Krefelder
Hafens mit den Neuss-Duisseldorfer Hafen eine besondere Bedeutung fiir den Ausbau der Hafeninfrastruktur in der
Region gewinnt. Der Krefelder Hafen und seine Verkehrsinfrastruktur sollen trimodal ausgebaut werden und so ei-
nen wesentlichen Beitrag zur Verlagerung gewerblichen Verkehrs zwischen den niederlandischen Seehéfen und dem
Verdichtungsraum Rhein-Ruhr von der StraBe auf Schiene und WasserstraBen leisten. Im Hafen sollen auBerdem
Industriebetriebe angesiedelt werden, die auf eine trimodale Infrastruktur angewiesen sind (hafenaffine Industrie-
betriebe).” (Entwurf Flachennutzungsplan Stadt Krefeld 2012: 52).

Seit 2008 sind die Krefelder Hafen- und Bahnbetriebe durch eine ,strategische Partnerschaft” mit den
Neuss-Dusseldorfer Hafen verbunden.
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4.6.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielraume

Das historische Zentrum von Krefeld liegt als einziges der untersuchten Stadte nicht unmittelbar am
Rhein. Erst durch die Eingemeindung von Linn im Jahr 1901 bzw. von Uerdingen im Jahr 1927 gehéren
rund 6 linksrheinische Rheinkilometer zum Krefelder Stadtgebiet.

Das historische Zentrum von Uerdingen bildet dagegen schon im Mittelalter eine Rheinfront aus, die bis
heute diesen Rheinabschnitt pragt. Dazu kommen die markanten Industriearchitekturen nérdlich des
historischen Uerdingen. Die unmittelbare Nachbarschaft der am Rheinbogen intendierten hochwertigen
Entwicklung zu einem Wohn- und Dienstleistungsstandort zu den unmittelbar angrenzenden Wirtschafts-
standorten ist trotz erwarteter Synergien nicht unproblematisch.

,Der Chemiepark der Bayer AG und der Industriehafen Krefeld haben sich in den letzten Jahrzehnten zu leistungs-
fahigen und modernen Wirtschaftsstandorten mit tiberregionaler Ausstrahlung in der unmittelbaren Nachbarschaft
des imposanten Krefelder Rheinbogens entwickelt [...] Krefeld will in den nachsten Jahren zuriick an den Rhein und
eine Rickkehr zu mehr Aufenthalts- und Lebensqualitaten forcieren. Dabei wird die produktive und industrielle
Nachbarschaft des Rheinufers durchaus als entsprechender Partner der zukinftigen 6éffentlich-privaten Stadtent-
wicklungsstrategie verstanden, die entsprechende Synergien erwarten lasst.” (Stadt Krefeld 2003: 8ff)

Im Vergleich zum Rheinbogen sind die industriell-gewerblichen Nutzungen des Chemieparks Currenta
und des Industriehafens allein quantitativ fir den Charakter der Wasserlagen pragender. Die Handlungs-
spielrdume sind durch die Gemengelage und zusatzlich durch die Restriktionen, die aus den Anforde-
rungen der BundeswasserstraBe Rhein resultieren, eingeschrankt. Potenzielle Transformationspotenziale
noch gewerblich-industriell genutzter Flachen sind eher klein:

,agf. kbnnen sich Planungen im Bereich Currenta (ehemaliges Bayer-Casino) ergeben sowie unmittelbar stidlich
des Rheindeichs / des Altstadtkernes Uerdingen (Fa. Alberdingk & Boley).” (Antwortschreiben der Stadt Krefeld zur
Umfrage vom 10.04.2014)

In jlngerer Zeit entstehen Plane, neue Zugange zum Rhein zu eréffnen und historische Bezlige aufzu-
werten:

,Uber die Krefelder ,Bahnpromenade’, die (iberwiegend auf nicht mehr betriebsnotwendigen Gleistrassen gefiihrt
werden soll, soll ein attraktiver und erlebbarer Korridor von der Krefelder Innenstadt (iber den Stadtteil Oppum
weiter bis zum Rheinufer entstehen.

Die gewachsene stadtstrukturelle Verbindungsachse von der RheinstraBe — Uerdinger StraBe — Alter Krefelder StraBe
mit prachtvollen historischen Gebaudebesténden, Platzen und nicht weniger bedeutsamen Parkanlagen — wie z. B.
dem Sollbriiggenpark — bietet neben der ,Bahnpromenade’ eine hervorragende Ausgangsposition fir eine Rlckbe-
sinnung zur Verbindung von der Innenstadt zum Rheinufer”. (Antwortschreiben der Stadt Krefeld zur Umfrage vom
10.04.2014)
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4.7  Duisburg

4.7.1 Stadtbaugeschichtliche Pragung

Am Zusammenfluss von Rhein und Ruhr lassen sich Besiedlungen bis in die Altsteinzeit bzw. Bronzezeit
nachweisen. Der Rheinverlauf ist noch durch groBe Schlingen gepragt. In rémischer Zeit gibt es hier einen
Rheintbergang, aber kein Kastell.

Schon vor 1000 schneidet der Rhein die Flussschlinge bei Essenberg ab. Der weitere Rheinverlauf ent-
spricht ungefahr der Lage des heutigen Innenhafens.

Im frhen Mittelalter entsteht hier auf einer Anhéhe unmittelbar am Rhein eine Handwerker- und
Handlersiedlung, die an den Hellweg angeschlossen ist. Die Keimzelle der mittelalterlichen Stadt ist ein
frankisch-karolingischer Kdnigshof, der im 10. Jahrhundert zur Kdénigspfalz ausgebaut wird. Die Han-
delsbeziehungen reichen bis in den Ostseeraum. Um 1120 wird die erste Duisburger Stadtbefestigung
errichtet. Duisburg hat im Mittelalter rd. 4.000 Einwohner.

Um das Jahr 1200 verliert Duisburg seine Rheinlage durch den Durchbruch der Rheinschlinge im Bereich
des heutigen Stadtteils Ruhrort. Als Verbindung zum Fluss bleibt ein schiffoarer Rheinarm und der Di-
ckelsbach (Bértschifffahrt). Ende des 14. Jahrhunderts verlandet der Rheinarm, der Ruhrverlauf bzw. die
Ruhrmlndung verlagern sich. Als Mitglied der Hanse wird Duisburg zeitweise ausgeschlossen. Die Stadt
entwickelt sich von einer Kaufmannsstadt zu einer Ackerbirger- und Handwerkerstadt.

Auf dem rechtsrheinischen Homberger Werth griinden die Grafen von Moers im Jahr 1371 die Rheinzoll-
stelle Ruhrort, deren strategische und wirtschaftliche Bedeutung bis zum Beginn der Industrialisierung im
Gegensatz zu Duisburg wachst.

Anfang des 19. Jahrhundert wird an der Ruhrmindung ein Hafen angelegt, die Ruhr wird schiffbar
gemacht. In den Jahren 1820 — 1825 wird diese Anlage um ein ovales Hafenbecken erweitert, das die
.Hafeninsel” einschlieBt. In den Jahren 1837 — 42 wird der Schleusenhafen in Verbindung zum Inselhafen
(Alter Hafen) gebaut. Die KéIn-Mindener-Eisenbahngesellschaft stellt im Jahr 1845 den Eisenbahnhafen
in Ruhrort fertig, der im Jahr 1856 durch ein Eisenbahntrajekt mit dem linksrheinischen Homberger Eisen-
bahnhafen verbunden wird und das linksrheinische mit dem rechtsrheinischen Streckennetz verbindet.
Der historische Stadtkern Ruhrort ist durch die neuen Infrastrukturen eng umschlossen.

Bereits im Jahr 1826 griindet sich der private Rhein-Kanal-Aktien-Verein, der in den Jahren 1828 - 31 den
AuBenhafen in Duisburg baut. Die Wasserlagen in Hochfeld werden mit Industriearealen der Schwerindu-
strie besetzt. Auch hier entsteht durch das Eisenbahntrajekt zwischen Rheinhausen und Hochfeld (1866)
eine Verbindung zwischen links- und rechtsrheinischen Eisenbahntrassen.

Im Jahr 1875 entstehen in Ruhrort der Nord- und Sudhafen in einer U-férmigen Anlage mit umfang-
reichen Gleisanschllissen zum Eisenbahnhafen nérdlich der Ruhrmiindung. Im Zusammenhang mit dem
Bau des Kaiserhafens (1872 — 1890) wird die Ruhr nach Stiden verlegt und ein 130 m breiter Hafenmund
als Zufahrt zu den bestehenden Hafen angelegt.

Nordlich von Ruhrort liegen die Areale der Phénixhltte (ab 1853) und der Rheinischen Stahlwerke (1887
—89). Der Ortsteil Laar entwickelt sich durch den enormen Arbeitskraftebedarf sprunghaft: Um die Mitte
des 19. Jahrhunderts leben weniger als 300 Menschen in Laar, um 1900 bereits Gber 9.000 und im Jahr
1925 Uber 16.000. Siedlungserweiterungen entstehen unmittelbar nérdlich der Industrieareale.
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Sowohl die August-Thyssen-Hutte in Bruckhausen als auch die Zeche Gewerkschaft Deutscher Kaiser
(GDK) in Hamborn (1891) haben einen Gleisanschluss an den im Jahr 1880 durch den Rhein-Ruhr-
Kanal-Aktien-Verein gebauten Hafen Alsum an der Mindung der Alten Emscher. Der Rhein-Ruhr-Kanal-
Aktien-Verein baut im Jahr 1880 auch den Innenhafen nérdlich der historischen Altstadt von Duisburg.
Im Holzhafen (1889 — 93) wird Holz, das aus dem Spessart und dem Schwarzwald als groBe Fl6Be rhein-
abwarts transportiert wird, umgeschlagen. Das Holz wird zum Verbau im Bergbau gebraucht.

Im Jahr 1889 Uibernimmt die Stadt Duisburg die Hafen des Rhein-Ruhr-Kanal-Aktien-Vereins und baut in
den Jahren 1895-98 den Parallelhafen nérdlich des AuBenhafens.

4.7.2 Transformation im 20. Jahrhundert

Im Bereich des heutigen Duisburger Stadtgebietes vollzieht sich durch die Lage am Rhein und am Ran-
de des Ruhrgebietes die infrastrukturelle und industrielle Entwicklung besonders dynamisch. Wie oben
beschrieben, existieren mit den Eisenbahntrajekien zwischen Homberg und Ruhrort (1856) bzw. Rhein-
hausen und Hochfeld (1866) schon friih Verbindungen zwischen dem links- und rechtsrheinischen Eisen-
bahnnetz. Sie werden in den Jahren 1911 (Admiral-Scheer-Briicke) bzw. 1874 (Hochfelder Briicke) durch
Eisenbahnbrlcken ersetzt. Die Hochfelder Briicke stellt eine wichtige Verbindung zum linksrheinischen
Industrieareal der Fa. Krupp in Rheinhausen (1897) her. Zum ersten Mal greifen Ruhrgebietsindustrien
auf die linke Rheinseite Uber.

Duisburg, Ruhrort und Meiderich schlieBen sich im Jahr 1905 zusammen. Dadurch ist die Konkurrenzsi-
tuation zwischen den Duisburger und Ruhrorter Hafen aufgehoben. In Ruhrort entstehen im Jahr 1908
die durch den Hafenkanal mit dem Rhein verbundenen Hafenbecken A — C, die mit dem gerade im Bau
befindlichen Rhein-Herne-Kanal (1906 — 1914) verbunden werden. Noch vor dem Ersten Weltkrieg wird
der Inselhafen zugeschuttet (1914) und der Vinckekanal unter Einbeziehung des Schleusenhafens ange-
legt. Die Ruhr wird nochmals nach Stiden verlegt und im Hafenbereich als begradigter Kanal ausgebaut.

Im Umfeld der neuen Industriestandorte entstehen Werkssiedlungen bzw. sog. Kolonien, die weder zu
den gewachsenen Ortschaften noch zum Rhein einen stéadtebaulichen Bezug aufbauen, wie beispielswei-
se die Siedlung Hochheide westlich von Alt-Homberg oder die Kolonie Margarethenhof in Rheinhausen-
Hochemmerich.

Im Jahr 1924 griinden sich die Duisburg Ruhrorter Hafen. Sie entwickeln sich bis zum Ende der 1920er Jah-
re zum gréBten deutschen Binnenhafen. Der Bereich zwischen Ruhrkanal und AuBen- bzw. Innenhafen,
Kasslerfeld und Neuenkamp, werden durch eine Eindeichung als gewerblich-industrielle Erweiterungsfla-
chen erschlossen. Auch Beeckerwerth erhalt einen Deich, der Industrieanlagen und Gruben (Zeche Bee-
ckerwerth) und auch die Anfang der 1920er Jahre in unmittelbarer Rheinnahe errichtete Arbeiterkolonie
Beeckerwerth vor Hochwasser schitzt. Nach Hochfeld verdichten sich am rechten Rheinufer die weiter
stdlich gelegenen Industrieansiedlungen im Bereich zwischen Wanheim und Mindelheim, die durch die
Verwaltungsneuordnung von 1929 zum Stadtkreis Duisburg-Hamborn gehéren. Neue Wohnsiedlungen
entstehen in zweiter Reihe, d. h. durch Industrie und Infrastrukturtrassen vom Rhein getrennt, beispiels-
weise die Dickelsbachsiedlung (1926-27) in Wanheimerort.

Auch fur Sport- und Freizeitanlagen bleibt am Rhein kein Raum. In den 1920er entsteht der Sportpark
Wedau auf ehemaligen Kiesabbauflachen, umschlossen von Eisenbahnlinien.

Mit der 1936 fertiggestellten Admiral-Graf-Spee-Briicke, der ersten Autobriicke zwischen Rheinhausen

und Hochfeld, beginnt ein rasanter Ausbau des Verkehrsnetzes fiir den motorisierten Verkehr. Grundsétz-
liche Veréanderungen des schienengebundenen Verkehrs werden nicht umgesetzt:
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»Nicht verwirklichte Entwirfe des Planungsamtes waren die Generalverkehrsstudie mit einem Eisenbahnring Uber
beide Rheinseiten um das Zentrum herum (1929) und der Plan einer Reichsbahnschnellverbindung zwischen Kdin
und Hamm (1930).“ (Haase 1999: 318)

Nach dem Zweiten Weltkrieg werden zunéchst alle finf schon vor dem Krieg vorhandenen Rheinbriicken
wiederaufgebaut. Im Jahr 1971 wird die Neuenkampener Autobahnbriicke (A 40) fertiggestellt, im Jahr
1990 die Beeckerwerter Autobahnbriicke (A 42). Alle diese Verbindungen dienen dem Uberdrtlichen
Verkehr und sind nicht Teil eines Stadtraums mit Aufenthaltsqualitat. Langs zum Rhein gibt es keine
durchgangigen RheinuferstraB3en.

Bis in die 1980er Jahre bleiben die gewerblich-industrielle Nutzung und die ausgedehnten Hafenareale der
bestimmende Charakter der urbanen Wasserlagen in Duisburg. Erst Anfang der 1990er Jahre éndert sich
die Nutzungsstruktur durch den Strukturwandel. Die Stadt Duisburg ist mit ihren nérdlichen Stadtteilen
Teil des Projektraums der IBA Emscher Park (1989 — 1999). Die Projekte unterstiitzen eine 6konomische
Neuaufstellung des Ruhrgebiets (,Werkstatt fiir die Zukunft alter Industriegebiete”, Memorandum 1988)
mit den Potenzialen der gewachsenen, industriellen Kulturlandschaft. Zwei der drei groBen IBA-Projekte
in Duisburg kimmern sich um die Konversion von Hafenarealen: den Innenhafen und den Hafenstadtteil
Ruhrort.

FUr den Innenhafen wird im Jahr 1989 ein internationaler, stadtebaulicher Wettbewerb ausgeschrieben,
den das Team von Sir Norman Foster gewinnt. Statt der hafenaffinen Gewerbe- und Industrieunterneh-
men schlagt der Entwurf die Umnutzung historischer Hafen- und Speichergebaude zu Kultureinrichtungen
sowie den Neubau von Blro- und Hotelgebauden vor. Damit 6ffnet sich der Hafen zur Innenstadt.

Ziel des IBA-Projekts ,Hafenstadtteil Ruhrort* ist durch eine integrierte Stadtteilentwicklungsplanung
sowohl die Qualitdten des historischen Ortskerns herauszuarbeiten als auch die Randzonen durch be-
sondere Redevelopmentprojekte (Museum der deutschen Binnenschifffahrt, 1000-Fenster-Haus) besser
zu integrieren. Auch der im Jahr 2009 im Auftrag des Stadtentwicklungsdezernats der Stadt Duisburg,
der Franz Haniel & Cie. GmbH, der Duisburger Hafen AG duisport und der Duisburger Gemeinnttzige
Baugesellschaft GEBAG vorgelegte ,Masterplan Ruhrort“ schlagt vor, den Stadtteil als Wohnort weiter-
zuentwickeln sowie neue Arbeitswelten und neue Freizeit- und Kulturangebote am Wasser zu schaffen.

Daneben gibt es aber auch Transformationen, die gewerblich-industrielle Nutzungen in Wasserlage si-
chern: Die Logport GmbH, eine Tochtergesellschaft der Duisburger Hafen AG, entwickelt seit 1998 auf
dem 265 ha groBen, ehemaligen Hittenwerksgelande der Firma Krupp in Rheinhausen das Projekt ,log-
port 1“. Mit dem Projekt ,logport 11“ werden 30 ha rechtsrheinische Wasserlagen im Stadtteil Hochfeld
als Erweiterung entwickelt. Die Industrieanlagen werden komplett abgebrochen.

»Hinsichtlich der Standortpolitik ist es Duisburg gelungen, seine verkehrstechnisch gute Lage zu nutzen und zu einem
europdischen Logistik-Zentrum aufzusteigen. Unternehmen wie Deutsche Bahn AG, Deutsche Post AG, Kihne &
Nagel AG & Co., WM Sea Air Transport GMBH, ABX Logistics (Deutschland) GmbH, New Wave Logistics GmbH,
Wincanton transeuropean Deutschland GmbH und Rhenus AG & Co. KG haben dies mit einzelnen Geschéftsbe-
reichen oder ihren Zentralen flr sich genutzt.” (Innenhafen Duisburg Entwicklungsgesellschaft mbH 2007: 4)

Im stdlichen angrenzenden Bereich zu logport Il entsteht auf einem 60 ha groBen, ehemaligen Indus-
trieareal das Projekt Rheinpark. Uber eine breite Treppenanlage und einen Sandstrand wird das bisher
unzugangliche Areal fiir die Offentlichkeit erschlossen. Rund ein Drittel der Flache ist als Wohnbauflache
vorgesehen. Im Zusammenhang mit der Machbarkeitsstudie ,BUGA Duisburg 2011 entwickelt die Stadt
Duisburg das Konzept des ,Griinen Rings*, mit dem innerstadtisch gelegene Freiflachen untereinander
und mit dem Rhein vernetzt werden sollen. Der Rheinpark in Hochfeld ist hier ein wichtiger Baustein.

Anknipfend an die Entwicklung des Innenhafens setzt der ,Masterplan Innenstadt Duisburg” (2007) auf
die Qualitaten von Wasserlagen:
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» Wenn Stadte wie Mannheim, Kéln oder Dusseldorf sich mit relativ kleinen Uferzonen auf den Weg gemacht ha-
ben, ,Leben-am-Fluss‘-Konzepte als attraktive Standortfaktoren zu entwickeln, darf man Duisburg mit seinen 114
Kilometer Wasserfront groBe Potenziale zuschreiben, hinsichtlich solcher Konzepte in absehbarer Zeit eine fihrende
Position zu Ubernehmen.“(Innenhafen Duisburg Entwicklungsgesellschaft mbH 2007: 5)

Mit dem Rheinplan (2007) entwickelt die Stadt Duisburg eine umfangreiche Planung fir den Freiraum
entlang des Rheins (Ausstellung — Zukunft findet Stadt, Stadtentwicklung Duisburg 2008). Geplant ist ein
zusammenhangender Grinzug beiderseits des Rheins, der die Verflechtung aller sieben Stadtbezirke auf
fast 40 km Flusslange aufwerten soll.

,Mit dem RHEINplan soll erstmals auf der Grundlage einer gesamtstédtischen Sichtweise das Verhéltnis zwischen
der Stadt und dem Rhein untersucht werden. Grinplanerische Defizite und Potentiale sollen ermittelt und es sol-
len Lésungsanséatze aufgezeigt werden, wie die stadtebauliche, griinplanerische und gestalterische Verflechtung
zwischen der Stadt Duisburg und dem Rhein weiter entwickelt werden kann. Schon heute wirken die Griinrdume
entlang des Rheins an vielen Stellen wie eine Parklandschaft und werden auch so genutzt. Um diese Einzelbereiche
stérker miteinander zu verzahnen, den Rhein in seiner Gesamtheit erlebbar zu machen und fiir Erholungssuchende
besser zu erschlieBen, muss neben der horizontalen (Ost-West-Richtung) Vernetzung mit der Stadt auch die verti-
kale (Nord-Sud-Richtung) Vernetzung entlang des Flusses verbessert werden.” (Stadt Duisburg 2007: 8)

An besonderen Stellen sind 35 ,Rheinportale” mit individuellen Entwicklungszielen geplant, die eine
Verbindung zwischen Rhein und angrenzenden Stadt- bzw. Landschaftsrdumen herstellen sollen. Einge-
bunden sind beispielsweise die Skulptur Rheinorange (1992) in Duisburg-Neuenkamp, die die Miindung
der Ruhr in den Rhein markiert, und die Skulptur Turtle & Tiger (2011), die eine ehemalige Halde in An-
germund (Rheinportal Haus Angerort) tGberhdht.

4.7.3 Transformationsbedarf und Handlungsspielrdume

Der Abbau von energetischen Rohstoffen und die damit verbundene rasante infrastrukturelle — der Aus-
bau des Eisenbahnnetzes, der Hafen und spéater auch des StraBennetzes mit den Briicken - wie industrielle
Entwicklung pragt die Stadtentwicklung Duisburgs seit Mitte des 19. Jahrhunderts wie keine andere der
untersuchten GroBstadte. Der Rhein ist Teil dieses groBen Infrastrukturnetzes. Die rechtsrheinischen Ha-
fenbecken in Ruhrort (in Verbindung mit dem Rhein-Herne-Kanal), aber auch unmittelbar nérdlich der
Innenstadt liegende Hafenbecken entwickeln sich besonders tief in den Siedlungskérper hinein.

Durch die rheinferne Lage der Duisburger Innenstadt — und auch anderer friiher Siedlungskerne, wie Alt-
Hamborn — bleibt ein groBer Anteil urbaner Wasserlagen gewerblich-industriellen Nutzungen vorbehal-
ten. Nur an wenigen Stellen entwickelt bzw. behauptet sich Wohnnutzung in der ersten Reihe. An den
Gleithangen der ausgepragten Rheinschlingen erhalten sich tiefe Auenbereiche, die liberwiegend durch
Deiche von den dahinter liegenden Siedlungsbereichen getrennt sind.

Erst durch die kommunale Neuordnung von 1970 liegt der Rhein zentral im Stadtgebiet und bildet nicht
mehr seine Grenze (siehe Kapitel 3). Das ist ein weiterer Grund, warum sich kein stédtisches vis-a-vis von
Stadtteilen auf Duisburger Stadtgebiet entwickeln kann.

Die Duisburger Wasserlagen bleiben durch gewerblich-industrielle Nutzungen bis heute gepragt, die his-
torisch wenige Bezlge zu zentralen Siedlungsraumen aufbauen. Perspektivisch will die Stadt Duisburg
ihre Wasserlagen als ,Marke* etablieren und das Wasserpotenzial zur Qualifizierung der Siedlungs- und
Freiraumentwicklung nutzen:

~»Duisburg am Wasser“ ist in seiner Vielfaltigkeit als Marke zu etablieren. Dies schliet die Aufwertung des 6ffent-
lichen Raums durch Stadtbegriinung ein. Somit wachst eine neue Identitat heran.” (Stadt Duisburg 2007: 7)
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Wasserlagen werden sowohl als Potenzialflachen zur Qualifizierung vorhandener Siedlungs- und Freirdu-
me als auch als Standortpotenzial fir die Ansiedlung von Wohn-, Freizeit- und gewerblichen Nutzungen
gesehen:

» Wasserlagen sind fiir die Wohn-, Freizeit-, Biro- und Dienstleistungsentwicklung und Gewerbeansiedlung ein we-
sentliches Standortpotenzial, um im Wettbewerb um Einwohner und Unternehmen bestehen zu kénnen. Fiir eine
Umstrukturierung zur Verfligung stehende Flachen am Wasser sollen dafiir genutzt werden, die Stadt ans Wasser
heranzufiihren, neue Zugénge zu schaffen und fir die Menschen wieder erlebbar und nutzbar zu machen.” (Stadt
Duisburg 2011: 59).

Die Stadt Duisburg sieht die Qualitat und Quantitat der Wasserlagen als Alleinstellungsmerkmal, das im
Sinne einer Kulturlandschaft bewahrt und weiterentwickelt werden soll:

Lldentitats- und stadtbildprdgende Merkmale sollen bei der Gestaltung des Stadt- und Landschaftsbilds, bei der
Neu- bzw. Umgestaltung von Siedlungsbereichen an den FlieBgewassern, Seen oder Hafen, bei der Entwicklung von
Nutzungen am und auf dem Wasser und bei der Errichtung von Anlagen in Verbindung mit Wasser eine wesentliche
Gestaltungsrolle spielen.” (Stadt Duisburg 2011: 58)

Im Rahmen der Erarbeitung der ,Strategie fur Wohnen und Arbeiten® sowie der ,Teilrdumlichen Strate-
giekonzepte®, die der Aufstellung des Flachennutzungsplans (Duisburg 2027) zugrunde gelegt werden,
werden die Potenziale urbaner Wasserlagen intensiv untersucht und thematisiert.

Als strategisch wichtige Bereiche fiir die ,Entwicklung innovativer Stadtraume mit neuen urbanen Quali-
taten“ mit dem Ziel, Wohnnutzung und Dienstleistungen in Rheinn&he zu realisieren, werden neben dem
Projekt Rheinpark Flachen in KaBlerfeld und Wanheimerort identifiziert.

,Die Zielrichtung der innovativen Stadtrdume, neue urbane Qualitaten zu schaffen, impliziert, dass die Ansiedlung
von emittierenden oder verkehrsintensiven Nutzungen sowie solchen, die groBflachige schlichte Hallenkomplexe
bendtigen, ausgeschlossen wird. Auch eine einseitige wirtschaftliche Ausrichtung auf den Einzelhandel in Form von
Fachmarkten ist nicht gewiinscht.” (Stadt Duisburg 2014: 2)

Angestrebt wird eine ,Durchdringung der wirtschaftlich besetzten Zonen*:

,Das Stadtbild Duisburg, zu dem auch der Kontrast zwischen Industrie-, Stadt- und Kulturlandschaft gehért, soll an
den Wasserlagen hervorgehoben werden. Wirtschaftliche Nutzungen am und mit Wasser schaffen Potenzial, beson-
dere Branchen in Duisburg anzusiedeln. Freiwerdende Flachen mit Bezug zum Wasser sollen als zukunftsweisende
Wohn- und Dienstleistungsstandorte entwickelt werden. Dabei sind neue Zugéange sowie attraktive Stadt- und
FreirAume am Wasser zu schaffen, so dass auch angrenzende Wohnbereiche eine Aufwertung erfahren.” (Stadt
Duisburg 2013: 16)

Das impliziert aber auch, dass gewerbliche Nutzungen von den Wasserlagen nicht verdrangt werden
sollen:

»Durch die Mobilisierung von Flachen auf bereits genutzten oder untergenutzten Industrie- und Gewerbearealen
bieten sich zudem Ansiedlungsméglichkeiten fir gewerbliche Nutzungen, so dass bereits vorhandene Schwerpunkte
wie der Hafen Ruhrort und der RheinpreuBenhafen weiter gestarkt und keine weiteren Wasserlagen in Anspruch
genommen werden. Diese Potenziale sollen genutzt werden, um die Ansiedlung neuer Unternehmen zu férdern.”
(Stadt Duisburg 2011: 59).

Im Vergleich zu den anderen untersuchten GroBstadten ist das Potenzial an zu transformierenden, insbe-
sondere bisher Uberwiegend gewerblich-industriell genutzten Arealen mit Wasserlage groB3. Die Restrikti-
onen, die durch Hochwasser und das Infrastrukturnetz gesetzt sind, schranken die Handlungsspielrdume
jedoch auch ein.
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,Da Uber die Halfte des Stadtgebiets aufgrund der Lage in Bergsenkungsgebieten oder durch hoch anstehende
Grundwasserstande potenziell Gberschwemmungsgefahrdet ist, kommt dem Schutz vor Hochwasserschaden durch
Deiche und Pumpen, dem Freihalten der ausgewiesenen Uberschwemmungsgebiete sowie der Hochwasservorsorge
auch zukiinftig eine wichtige Bedeutung zu. GroBe Bereiche des Duisburger Nordens liegen unterhalb des mittleren
Wasserstands des Rheins und sind damit bei Versagen der Hochwasserschutzvorrichtungen Gberschwemmungsge-
fahrdet.” (Stadt Duisburg 2011: 148)

Die Stadt Duisburg beabsichtigt, einen Masterplan Wasser zu erstellen, der die Ergebnisse aus dem Auf-
stellungsprozess fur den neuen Flachennutzungsplan vertieft.

Die Stadtentwicklung Duisburgs im 20. Jahrhundert ist besonders nachhaltig durch Bergbau, die gewon-
nenen Rohstoffe weiterverarbeitende Industrie und die Stahlproduktion sowie durch die mit der Industri-
alisierung in Zusammenhang stehenden infrastrukturellen Entwicklung gepragt.

Fur die Bergleute und Industriearbeiter werden Arbeiterkolonien bzw. Siedlungen im Umfeld der Berg-
bau- und Industriestandorte errichtet. So findet die rasante Bevolkerungsentwicklung bis zum Anfang des
20. Jahrhunderts ohne ein Ubergeordnetes stadtebauliches Gesamtkonzept statt.

Durch Zusammenschliisse und Eingemeindungen wachsen bisher selbstandige Kommunen allmahlich zu
einem Stadtkérper zusammen, der durch ein Patchwork von historischen Kernen, Industrieflachen, Infra-
strukturen und Arbeitersiedlungen gekennzeichnet bleibt.

Erst mit der kommunalen Neuordnung im Jahr 1975 erweitert sich das Stadtgebiet auf die linke Rhein-
seite.

Im Zusammenhang mit der IBA Emscher Park entsteht zum ersten Mal die Idee, die industriell gepragte
Kulturlandschaft zu einer Parklandschaft weiter zu entwickeln, die der gewachsenen Heterogenitat eine
neue Identitdt geben kann. Wasserflachen, insbesondere die bisher in einem Kanal gefihrte Emscher,
werden zu integralen Bestandteilen der Parklandschaft transformiert. Der Umbau des Emschersystems ist
die groBte Flussrenaturierung in Europa.

In jingster Zeit wird die Multifunktionalitédt urbaner Wasserlagen als ,Marke® positiv bewertet. Das

Wasserpotenzial soll zur Qualifizierung der Siedlungs- und Freiraumentwicklung aktiv genutzt werden.
Die Duisburger Wasserlagen bieten quantitativ das gréBte Transformationspotenzial.
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4.8 Fazit und Bewertung

Die stadtbaugeschichtlichen Pragungen der untersuchten GroBstédte schaffen unterschiedliche Poten-
tiale fur die Entwicklung urbaner Wasserlagen zu Beginn der Industrialisierung. Vor allem bis zur Mitte
des 20. Jahrhundert transformieren die Stadte ihre Wasserlagen in erster Linie aus der stadtebaulichen
Eigenlogik mit unterschiedlichen funktionalen und strukturellen Setzungen (siehe Tabelle 4.8.1 Ubersicht
Transformation urbaner Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten).

Wahrend die Stadte Neuss und Duisburg groBe Hafenareale zwischen historischer Stadt und Rhein ent-
wickeln, entstehen vis-a-vis der historischen Stadtkerne von Bonn, KéIn und Dusseldorf griinderzeitliche
Stadtquartiere, die Uber neue Rheinbriicken (Beueler, Deutzer und Oberkassler Briicke) angebunden wer-
den. Hier verliert der Rhein seine Randlage und wird Teil der Stadtstruktur. In Uerdingen (Krefeld) und vor
allem Wiesdorf (Leverkusen) bestimmen gewerblich-industrielle Nutzungen den Charakter der Wasserla-
gen. Die gegeniiberliegenden, auBerhalb der eigenen kommunalen Grenzen liegenden Rheinseiten sind
jeweils durch breite, unbebaute Auenflachen bestimmt.

Diese Pragungen und Setzungen verfestigen sich und bedingen noch heute qualitativ und quantitativ
unterschiedliche Transformationsbedarfe und Handlungsspielrdume in den untersuchten GroBstadten.

Trotz der unterschiedlichen Pragungen und Setzungen sind in Abh&ngigkeit von generellen politischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Veranderungen seit der Industrialisierung aber auch ahnliche Ent-
wicklungstendenzen in den untersuchten GroBstadten in Bezug auf ihre Wasserlagen zu beobachten
(siehe Tabelle 4.8.2 Transformation urbaner Wasserlagen nach Nutzungen).

Nach dem gewonnenen Deutsch-Franzdsischen Krieg wird der Rhein als ,deutscher Fluss*® ein nationales
Symbol des Kaiserreichs. Das zeigt sich ,in der Monumentalisierung der rheinischen Landschaft durch
symboltrachtige Bauten, vor allem Denkmalern, um die ,nationale Sendung des Rheinlands' zu demons-
trieren“ (Blotevogel 2001: 14). Herausragendes Beispiele dafir ist die Fertigstellung des Kélner Doms im
Jahr 1880 mit der in der Achse des Doms liegenden Hohenzollernbriicke (1911). Weitere Monumente
(Niederwalddenkmal, Deutsches Eck) werden insbesondere im Oberen Mittelrheintal platziert, da hier ein
unmittelbarer Bezug auf das ,deutsche” Mittelalter herzustellen ist.

Die wirtschaftliche, demographische und damit auch bauliche Dynamik ist in der Kaiserzeit besonders
groB. Innerhalb der Wirtschaftszweige Bergbau (,Rheinisches Braunkohlensyndikat® seit 1919) sowie der
Eisen- und Stahlindustrie verstarken sich Konzentrations- und Rationalisierungsprozesse am Rhein und im
Ruhrgebiet. Verschiedene Unternehmen schlieBen sich zu einem Konzern zusammen, beispielsweise die
»Vereinigten Stahlwerke AG* (1926) mit Sitz in Disseldorf (Neuer Stahlhof, 1928) oder die ,Humboldt-
Deutzmotoren AG* (1930) mit Sitz in K&In. Auf Initiative Carl Duisbergs schlieBen sich die Unternehmen
Agfa, BASF und Bayer bereits im Jahr 1904 zu einer ,Interessen-Gemeinschaft der deutschen Teerfar-
benindustrie zusammen, der im August 1916 auch die Chemische Fabrik vorm. Weiler ter Meer in Uer-
dingen beitritt. Neben Ménchengladbach und Wuppertal etabliert sich Krefeld als ein Schwerpunkt der
Textilindustrie. Schwerpunkte der chemischen Industrie entwickeln sich neben Wiesdorf in Nippes (1888
in die Stadt KéIn eingemeindet) und Kalk (1910 in die Stadt Kéln eingemeindet) sowie in den selbstan-
digen Gemeinde Dormagen und Wesseling.

In einer Reihe von Ausstellungen wird die wirtschaftliche Bedeutung der preuBischen Provinzen Rhein-
land und Westfalen vorgefiihrt, durch die sich insbesondere die Stadt Diisseldorf als Ausstellungsstandort
etabliert. Schon 1852 findet die ,Erste Provinzial-Gewerbe-Ausstellung fir Rheinland und Westfalen®
in DUsseldorf statt, die auf die Londoner Weltausstellung im Vorjahr reagiert. Sie findet in der durch die
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Dusseldorfer Kunstakademie unter Fritz Roeber im Jahr 1902 organisierten ,Industrie- und Gewerbe-
Ausstellung fur Rheinland, Westfalen und benachbarte Bezirke verbunden mit einer Deutsch-Nationalen
Kunstausstellung“ eine Fortsetzung. Aber auch in KéIn entsteht ein Ausstellungsgeldnde unmittelbar am
Rhein (Werkbundausstellung, Kéln 1914).

Der Bau von innerstadtischen Hafen, Eisenbahnbriicken und -linien zwischen Bonn und Duisburg ist
Ausdruck des wirtschaftlichen Aufschwung der Stédte und verbessert die Lagevorteile fir die sich in
Rheinn&he ansiedelnden Industrien in den Bereichen Bergbau, Stahl, Chemie und Textil zusétzlich. Der
Rheinabschnitt erhalt seinen Charakter als Verkehrsraum mit Hafen und gewerblich-industriellen Nut-
zungen. In der Phase der Hochindustrialisierung werden die umfangreichen InfrastrukturmaBnahmen am
Rhein Gberwiegend privatwirtschattlich finanziert. Die Kommunen tbernehmen erst nach und nach Ver-
antwortung im Sinne einer Leistungsverwaltung (Blotevogel 1990), bspw. durch den Bau von éffentlichen
Kanalisationen (Diisseldorf: Lindley 1875; Kéln: Stiibben/ Steuernagel um 1890) oder die Ubernahme
von Héfen (Duisburg, 1889).

Eine Ubergeordnete, regionale Planung fehlt, so dass viele Trassen- und Standortentscheidungen ohne
perspektivische Entwicklungsoptionen und ohne Ruicksicht auf die Entwicklung der Gesamtstadt getrof-
fen werden, die bis heute zu problematischen Stadtstrukturen und Gemengelagen flihren. Haufig werden
die neuen Hafen und Produktionsstandorte am Rhein von Infrastrukturen so eng umschlossen, dass sie
weder einen Bezug zur Kernstadt noch glnstige Entwicklungsmdglichkeiten bieten. Das Gleiche gilt fur
die in der Nahe zu Produktionsstandorten entwickelten Arbeiterquartiere.

Die Stadte erleben ein enormes Bevdlkerungswachstum. Gegen Ende des Kaiserreichs bzw. zu Beginn
der Weimarer Republik, erarbeiten die GroBstadte KoIn und Disseldorf auf Grundlage von anhaltenden
Wachstumsprognosen zum ersten Mal gesamtstédtische Entwicklungsplanungen, um die ,Befriedigung
des Arbeits- und Wohnbedurfnisses, die Fursorge flr das geistige und physische Leben® (Katalog zur
Stadte-Ausstellung Dusseldorf 1912) sicherzustellen. Bei diesen gesamtstadtischen Entwicklungspla-
nungen spielt der Rhein neben seiner Funktion als WasserstraBBe auch schon als Freiraum- und Frischluft-
korridor eine Rolle.

Die ,Allgemeine Stadtebauausstellung® 1910, die zunachst in Berlin und dann als ,Internationale Stad-
tebauausstellung“ in Dlsseldorf gezeigt wird, stellt die Griinflachenplanung als zentrales Instrument der
Stadtentwicklung in den Mittelpunkt. Ausgehend von den Beitragen zum Wettbewerb fiir Gross-Berlin
1909 werden Planungen in anderen europaischen GroBstédten und einigen Stadten in den USA vorge-
stellt, die den Stand des Stadtebaus zu Beginn des 20. Jahrhunderts prasentieren. Gezeigt werden u. a.
der Grinflachenplan von Boston (Charles Eliot) und der Plan fur Chicago mit der Ufergestaltung des Lake
Michigan (Daniel Burnham). Ausgestellt sind auch der Gringurtel-Plan fir Wien von 1909, Henards Pl&-
ne flir Paris von 1903 (Etude sur les Transformations de Paris) und Schumachers Plane fiir den Hamburger
Stadtpark. Dusseldorf, KéIn (u. a. Plane fir Griinanlagen von Fritz Encke), Ménchengladbach, Krefeld
und Bonn stellen in eigenen Abteilungen aus.

In zentral gelegenen Rheinabschnitten werden Promenaden und Griinanlagen angelegt. Josef Stiibben,
ab 1880 Stadtbaumeister in KoIn, gibt in seiner Veréffentlichung ,Der Stadtebau” u. a. einen Uberblick
uber die Gestaltung von Promenaden, wie er sie am Dusseldorfer Rheinufer spater umsetzt. Mit der Re-
alisierung rheinparalleler Promenaden, die in &hnlicher Weise auch in Bonn und Kdln realisiert werden,
manifestiert sich der stadtebauliche Wunsch, die éffentliche Zuganglichkeit zentraler Rheinabschnitte zu
ermoglichen und zu gestalten. Die Hauptnutzung als Hafen und WasserstraBe bleibt dabei wesentliches
Element.
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Der wirtschaftliche Aufschwung der Kaiserzeit ist fir die untersuchten GroBstadte am Rhein eine beson-
ders pragende Phase mit hoher wirtschaftlicher und demographischer Dynamik. Die Provinzen Rhein-
land und Westfalen sind nicht nur national, sondern auch international ein wichtiger wirtschaftlicher
Entwicklungsmotor. Der Rhein wird sowohl ,von innen“ als auch ,von auBen als zentrale Verkehrs-
achse betrachtet, der die Industriestandorte infrastrukturell erschliet und mit den Seehéfen verbindet.
In zentralen Lagen entstehen Griinanlagen und Promenaden am Wasser.

Im Vergleich zu den umfangreichen BaumaBnahmen der Kaiserzeit schlagt sich die politisch und wirt-
schaftlich schwierige Situation zu Beginn der Weimarer Republik nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg
und insbesondere die Weltwirtschaftskrise im Jahr 1929 in deutlich moderateren Veranderungen in Bezug
auf die Transformation urbaner Wasserlagen nieder.

Die trotzdem stattfindende Bautatigkeit und insbesondere der Aus- und Umbau der Infrastruktur in den
untersuchten GroBstadte am Rhein ist umso bemerkenswerter und Ausdruck ihrer Gberdurchschnittlichen
Wirtschaftskraft. Neue, groBe Hafen und Industrieareale entstehen in gréBerer Entfernung zu den histo-
rischen Zentren, die erstmalig durch Deichbau fir eine gewerblich-industrielle Nutzung zur Verfigung
stehen. In diesem Zusammenhang werden Zuflisse des Rheins begradigt (bspw. Sieg, Dhiinn, Emscher).

Zentrale urbane Wasserlagen sind bevorzugte Standorte fir zeichenhafte Architekturen, die die Bedeu-
tung der GroBstadte und ihre Wirtschaftskraft zeigen sollen (bspw. Planungen fir neue Rathauser in
KéIn und Disseldorf, Messeturm in Kéln, dauerhafte Bauten der GeSolLei in Disseldorf, Bayerkreuz in
Leverkusen).

Trotz der zunehmenden Industrialisierung der Rheinufer und Frequentierung der WasserstraBe durch
Dampfschiffe werden gerade an stédtischen Flussabschnitten Rheinbadeschiffe und —strande eingerichtet
und genutzt, beispielsweise am Oberkasseler Ufer in Dlsseldorf, die den in der GroBstadt lebenden und
in der Industrie arbeitenden Menschen Orte fir Erholung und Sport bieten sollen. Zusétzlich werden
auch Freibader in Rheinndhe gebaut, so in KéIn-Riehl (,Rheinlust®, 1902) oder Bonn-Castell (,Rémer-
bad“, 1936). In Disseldorf entstehen im Umfeld des 1926 er6ffneten Rheinstadions groBe Sport- und
Freizeitanlagen mit Schwimmstadion und Radrennbahn. Der Kaiser-Wilhelm-Park nérdlich der Altstadt
wird zu einem Volkspark entwickelt. Im Bereich der rechtsrheinischen Poller Wiesen vis-a-vis des Kdlner
Rheinauhafens werden noch vor dem Ersten Weltkrieg Sportanlagen (u. a. Bootshaus fir den Ruder- und
Tennisclub Germania 1914, Arch. Wilhelm Riphahn) angelegt. Weiter nérdlich, vis-a-vis der Kélner Alt-
stadt, gestaltet der Kdélner Gartenbaudirektor Fritz Encke den Rheinpark (1913). Hier konkretisiert sich
das planerische Bemihen, den Freiraumkorridor Rhein 6ffentlich zugénglich zu machen und zur Verbes-
serung der Lebensqualitat in den Stadten zu nutzen.

Die GroBstadte investieren aufgrund des sinkenden privatwirtschaftlichen Engagements und einer groBen
Wohnungsnot immer mehr selbst in den Bau giinstigen Wohnraums im Weichbild der Stadte, grundsétz-
lich nicht in Rheinndhe. Der Reformwohnungsbau - ,Lich, Luff und Baumcher“ (Motto des Entwurfs fir
die GAG Siedlung Bickendorf, KéIn) - bietet am Rande der GroBstadte eine Alternative zu den dichten
Arbeiterquartieren in den historischen Stadtzentren und den Arbeitersiedlungen in direktem Zusammen-
hang mit den Produktionsstéatten. Die fir Arbeiter errichteten Kolonien liegen zwar immer noch in réum-
licher Nahe zu den Produktionsstandorten, aber schon bewusst stark durchgriint (beispielsweise Kolonien
in Leverkusen), oft aber auch inselhaft auf Restflachen umschlossen von Verkehrsinfrastruktur (beispiels-
weise Dickelsbachsiedlung, DU-Wanheimerort).
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Die GroBstadte beschaftigen sich intensiv mit gesamtstéadtischen Entwicklungskonzepten, die von einem
weiteren starken Bevdlkerungswachstum ausgehen. Viele Kommunen richten Stadterweiterungsamter
ein. Die GroBstadte schlieBen sich mit den Umlandgemeinden zusammen (Kommunale Neugliederung
1929), die selbst zu stadtischer GréBe angewachsen sind, bspw. Kéln mit Worringen, Duisburg mit Ham-
born.

Die wirtschaftliche Dynamik in den GroBstadte fihrt zu einem enormen Bevdlkerungswachstum. Die
groBen Stadterweiterungen orientieren sich Uberwiegend in die Flache, weg vom Rhein. Arbeiterko-
lonien liegen in direktem Bezug zum jeweiligen Unternehmen, aber ohne direkten Bezug zum Rhein
uberwiegend ,in der zweiten Reihe“ oder durch Deichanlagen geschitzt. Der Rhein wird als Rickgrat
der gesamtstadtischen bzw. regionalen Entwicklung nicht mehr nur als Wirtschafts- und Verkehrsachse,
sondern auch als linearer (6ffentlicher) Freiraumkorridor wahrgenommen. Die Stadte Gbernehmen zu-
nehmend auch planerisch mehr Verantwortung fur die Nutzung und Gestaltung zentraler Wasserlagen.

In der NS-Zeit werden alle Planungen von Berlin aus gesteuert, insbesondere alle militarischen MaBnah-
men, wie der Bau des Westwalls und groBer Aufmarschplétze in den Zentren der Gauhauptstadte, wie
in KéIn und Disseldorf. Sowohl die Planungen fir eine KdF-Stadt am linken Rheinufer in Disseldorf wie
die Planungen fir ein rechtsrheinisches Gauforum in Kéln-Deutz werden durch den Zweiten Weltkrieg
aufgegeben.

Der Autobahnbau schafft alternative Transportachsen, vor allem in Nord-Stid-Richtung, die zentraler im
Reichsgebiet liegen. Gleichzeitig sind die neuen Autobriicken innovative Landmarken in der Rheinland-
schaft.

Die Rodenkirchener Autobahnbriicke ist bei ihrer Fertigstellung die Hangebriicke mit der gréBten Spann-
weite in Europa. Auch die beiden Duisburger Briicken zwischen Rheinhausen und Hochfeld (Admiral-
Graf-Spee-Briicke) und zwischen Uerdingen und Mundelheim (Adolf-Hitler-Bricke), die bereits im Jahr
1936 dem Verkehr Ubergeben werden, sind konstruktionstechnisch vorbildhaft.

Die ehemalige Provinz Rheinland ist innerhalb Nazi-Deutschlands eine Randlage. Die Perspektive auf
den Rhein verengt sich auf ideologisierte Begriffe von ,Heimat®.

Im Bombenkrieg sind die GroBstadte am Rhein ein strategisches Ziel der Alliierten. Die Innenstédte liegen
zu groBen Teilen in Trammern. Alle Rheinbriicken sind zerstért. Die groBen Unternehmen der Stahl-,
Montan- und Chemieindustrie sollen zerschlagen werden, Teile der Industrieanlagen werden demontiert.
Durch die Grindung von NRW wird der Zerschlagungsprozess bewusst gestoppt, nicht zuletzt um den
Einfluss Russlands auf die wirtschaftliche Entwicklung zu unterbinden.

Die Wirtschaftswunderjahre verstarken den bereits vor dem Zweiten Weltkrieg einsetzenden Tertidrisie-
rungsprozess, insbesondere in der Landeshauptstadt Diisseldorf und der Bundeshauptstadt Bonn (siehe
Kap. 3.4). Hier entstehen mit dem Mannesmann- bzw. Dreischeiben-Hochhaus (Disseldorf, 1958 bzw.
1960) und dem Langen Eugen (Bonn,1969) die ersten Blrohochh&user in Rheinnahe als Symbole einer
modernen, demokratischen Gesellschaft. Aber auch KéIn und Duisburg verzeichnen Gberdurchschnittlich
hohe Beschéftigtenanteile im Tertiaren Sektor.

Der Wiederaufbau konzentriert sich unmittelbar nach dem Krieg auf die Infrastruktur und die Innenstad-
te, flr die Uberwiegend restaurative, teilweise aber auch moderne Leitbilder entwickelt werden, insbeson-
dere fur Leverkusen, Disseldorf und Duisburg.

Die zweite Moderne setzt das Leitbild der Funktionstrennung (Charta von Athen) in groBem MaBstab
um: die Innenstadte werden zu Handels- und Dienstleistungsschwerpunkten, neue Wohnsiedlungen ent-
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stehen am Rand, Industrie und produzierendes Gewerbe werden von Wohngebieten getrennt. Die zu-
nehmende Automobilisierung beschleunigt den Prozess.

Grundsatzlich steht der Wiederaufbau unter dem Eindruck des Bombenkriegs der dichten, mittelalter-
lichen oder griinderzeitlichen Stadt kritisch gegentber. Das raumliche Leitbild wird die ,,Rheinische Stadt-
landschaft” (siehe Kapitel 5). Die Stadt Disseldorf sieht sich als Zentrum der ,Stadtlandschaft Rhein
Ruhr®, im Schnittpunkt der Einflussbereiche der Regionen KéIn und Essen (vgl. Beyme 1992: 243). Die
Stadt KéIn will als ,Hochstadt* eine gemeinsame Mitte innerhalb der Stadtlandschaft ,Kélner Bucht*
bilden (siehe Kapitel 4.2.2).

Die wichtigsten Projekte zur Umsetzung des Leitbilds der Stadtlandschaft entlang des Rheins sind Infra-
strukturmaBnahmen, wie rheinparallele StraBen und querende Briicken, von denen aus der Autofahrer
den Rheinraum ,erfahrt“. Dadurch werden viele Wasserlagen vom Rhein getrennt und zu Rlckseiten. In
dieser Phase werden nur wenige Siedlungsprojekte in Rheinnahe neu gebaut, u. a. die HICOG-Siedlung
in Bonn, die GAG-Siedlung in Kéln-Stammheim und die Siedlung Rheinallee in Leverkusen. Die groBen
Trabanten (Neue Stadt, KéIn-Chorweiler; GroBwohnsiedlung Disseldorf-Garath) entstehen ohne unmit-
telbaren Bezug zum Rhein, dessen Wasserqualitat sich auch dramatisch verschlechtert.

An den sehr unterschiedlichen Sichtweisen auf den Rhein wird der Umbruch von der Industrie- zur
Dienstleistungsgesellschaft sichtbar. Trotz einer sehr hohen Tertidrisierung bleiben die untersuchten
GroBstadte der in der Kaiserzeit dominierenden Pragung als industrieller Wirtschaftsstandort verhaftet.
Leitbild der rAumlichen Planung ist die Entwicklung einer ,Rheinischen Stadtlandschaft®. Das Bemihen
der Erhaltung bzw. Wiederherstellung griner Rheinufer wachst. Der Siedlungsdruck in die Flache (De-
konzentration) ist ungleich grdBer als der Transformationsdruck auf bereits genutzte Flachen.

Die Energie- und Wirtschaftskrise Anfang der 1970er Jahre macht die Notwendigkeit fir einen wirtschaft-
lichen Strukturwandel offensichtlich. Die negative Veranderung der Umwelt (Larm, Luft- und Wasserqua-
litdt) wird zunehmend kritisch gesehen, die Endlichkeit der Ressourcen (Boden, fossile Energietrager) wird
zu einem alle Lebensbereiche betreffenden Thema. Zum ersten Mal haben Ideen fir eine ,nachhaltige
Entwicklung® (Brundtland-Bericht 1987) bzw. eine ,Entwicklung ohne Wachstum® (Biennale 1990) Kon-
junktur. Viele Menschen ziehen aus den Randlagen zurlck in die Innenstédte. Planungsschwerpunkt ist
der Stadtumbau (Renaissance der Innenstadte).

In zentralen Lagen werden neue Zugange zum Wasser und mehr Aufenthaltsqualitat angestrebt. Durch
den Bau der Rheinufertunnel in Kéln und Diisseldorf kbnnen zentrale Lagen autofrei ans Wasser gebracht
werden (Rheingarten KoéIn, Rheinpark Dusseldorf). Durch die Bundesgartenschauen in Kéln und Bonn
(BUGA Kéin 1971, BUGA Bonn 1979) entstehen groBe, gestaltete Parkanlagen in zentralen Bereichen.

,Die Verbesserung der Wasserqualitat, Veranderungen in der Hafenlogistik und vor allem der wirtschaft-
liche Strukturwandel verandern die raumlich-funktionalen Verflechtungen und Wertigkeiten urbaner
Wasserlagen innerhalb der Gesamtstadt. Innenstadtnahe und infrastrukturell hoch erschlossene Ufer-
und Hafenflachen bieten das idealtypische Potenzial einer nachhaltigen Innenentwicklung.“ (M: Al 2010:
104). Fir innerstadtische Hafenareale werden Wettbewerbe ausgeschrieben, die statt gewerblicher und
industrieller Nutzung eine Nutzungsmischung von Wohnen, Dienstleistungen und Kultureinrichtungen
vorsehen. Historische Gebaude und Hafenbecken werden in die Planung als weiche Standortfaktoren
integriert.

Der ,weit ablesbare Freiraum der Stadt, der Rheinstrom® (Werner Baecker, KéIn) gilt in dieser Phase als
Wohnqualitat, die fur alle Bewohner erschwinglich sein soll. In KéIn, wie auch in anderen GroBstadten
(bspw. in Bonn, Am Rémerlager/Augustusring) wird GeschoBwohnungsbau in Rheinnahe errichtet. Auch
prominente, 6ffentliche Gebaude besetzen zentrale Wasserlagen, wie die Regierungsgeb&ude in Bonn
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(EntwicklungsmaBnahme Regierungsviertel Bonn, seit 1975) und Dusseldorf (Landtag, 1988) oder wie
neue Kultureinrichtungen (Philharmonie und Museum Ludwig, KéIn 1984).

Der Strukturwandel stellt eine monofunktionale Entwicklung des Rheins als Wirtschafts- und Verkehrs-
raum zunehmend in Frage. Die Zuganglichkeit und Aufenthaltsqualitat urbaner Wasserlagen in zen-
tralen Lagen erhalten wieder mehr Aufmerksamkeit. Es ist ein soziales Anliegen, dass mdglichst viele
Menschen am Wasser wohnen kénnen.

Der Wandel von der Dienstleistungs- zur Informationsgesellschaft verstéarkt den Trend der Entwicklung
prominenter urbaner Wasserlagen. Die bereits seit den 1970er Jahren geplanten Transformationen inner-
stédtischer Hafenareale (Medienhafen Dusseldorf ab 1989, Innenhafen Duisburg ab 1994, Rheinauhafen
Kéln ab 1998) zu attraktiven Wohn- und Dienstleistungsstandorten werden umgesetzt.

Trotz des Wegfalls der eigentlichen Hafennutzung wird hier Gberall versucht, die Hafenatmosphére durch
den Erhalt markanter Gebaude, wie denkmalgeschitzter Mihlen- und Speichergebaude, zu bewahren.
Ebenso wird darauf geachtet, dass 6ffentliche Raume am Wasser entstehen. Neben der 6ffentlichen Zu-
ganglichkeit ist die Integration von Wohnnutzung ein wichtiger Faktor fir die Belebung der Hafenareale,
die allerdings aufgrund vorhandener Immissionen angrenzender gewerblicher Nutzungen nur in Teilbe-
reichen bzw. ausnahmsweise realisiert werden kénnen. Ahnliche Konzepte werden fiir den Stadthafen
Neuss (2007) und den Krefelder Rheinbogen (2003) entwickelt.

Die 6ffentliche Zuganglichkeit der Wasserlagen —im innerstadtischen Raum als Promenaden (u. a. Rhein-
promenade Disseldorf 1996), in peripheren Lagen als Griinanlagen (LAGA Leverkusen, 2005; Rheinpark
Neuss, 2004) — bleibt zentrales Anliegen der Planung. Im Jahr 1999 wird der ,Erlebnisweg Rheinschiene*
als durchgangige FuB- und Radwegeverbindung auf beiden Rheinseiten zwischen Bonn und Duisburg
fertig gestellt. Das Entwicklungskonzept ,Rheinplan Duisburg“ untersucht die besonderen Qualitaten,
die sich aus der unmittelbaren Rheinlage aller sieben Stadtbezirke auf fast 40 km Flussléange ergeben. Ge-
plant ist ein durchgéngiger Griinzug beidseitig des Rheins, der die Verflechtungen zwischen Stadt und
Rhein intensivieren soll. Das gleiche Ziel verfolgt auch der Griinordnungsplan 2025 ,rheinverbunden®
der Landeshauptstadt Disseldorf.

Der kommunale Gestaltungsanspruch in Bezug auf Projekte in Rheinnahe ist nach wie vor hoch. Viele
werden zu neuen stadt- bzw. landschaftspragenden Merkzeichen (bspw. Stadttor Diisseldorf 1998, Post-
tower Bonn 2002, Tiger&Turtle Duisburg 2011). Alle untersuchten GroBstadte haben in den letzten Jah-
ren informelle Planwerke entwickelt, die fokussiert (bspw. Rheinplan Duisburg) oder im Zusammenhang
mit der Entwicklung der Gesamtstadt bzw. Innenstadt den Umgang mit ihren Wasserlagen thematisieren.
Die Masterplane fir die Innenstadte von Duisburg (2000), KéIn (2008) und Bonn (2012) empfehlen
gleichermaBen eine gestalterische und funktionale Verbesserung der zentralen Wasserlagen, wo immer
sich Chancen im 6ffentlichen Raum oder auf Transformationsflachen (Redevelopment) bieten. Auch die
GroBstadte, deren Wasserlagen uberwiegend durch gewerblich-industrielle Nutzungen gepréagt sind und
deren weitere Entwicklung nicht in Frage gestellt wird (wie in Leverkusen, Krefeld, Neuss und Duisburg),
sind um mehr Aufenthaltsqualitat am Rhein bemiht. Die Nachbarschaft zu gewerblich-industriellen Nut-
zungen wird akzeptiert.

Die Nutzungsanspriiche an den Rhein werden komplexer und vielféltiger. Grundsétzlich bleibt die Pra-
gung der GroBstédte mit industriellen Produktionsstandorten am Rhein trotz neuer wirtschaftlicher Ent-
wicklungsmotoren bestehen, Uberlagert sich allerdings mit Biro- und Wohnnutzungen, Freizeit- und
Erholungsnutzungen, die den Rhein als weichen Standortfakor entwickelt sehen wollen.
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Im Rickblick auf die letzten hundert Jahre Stadtentwicklung in den untersuchten GroBstadten wird deut-
lich, dass die kommunalen Entwicklungsziele in Bezug auf urbane Wasserlagen in engem Zusammenhang
mit der Entwicklung des regionalen Wirtschaftsraums stehen.

Die gréBte Transformationsdynamik ist wahrend der Industrialisierung zu beobachten. Der Rheinab-
schnitt erhalt seinen Charakter als Verkehrsraum mit Hafen und gewerblich-industriellen Nutzungen, die
bis heute in allen untersuchten GroBstadten groBe Flachenanteile ,in der ersten Reihe“ besetzen. Eine
zweite, groBe Transformationswelle entsteht durch die Transformation der Hafen des 19. Jahrhundert
zu Dienstleistungs- und Wohnstandorten. Diese wirtschaftlich bedingten Transformationen pragen den
Raum in der Summe so nachhaltig, dass sie die individuellen Pragungen der einzelnen GroBstadte teil-
weise Uberlagern.

Neben der funktionalen Organisation von Nutzungen im Raum spielt auf kommunaler Ebene die Ge-
staltqualitat urbaner Wasserlagen gerade in den historischen Kernen der untersuchten GroBstédte schon
immer eine Rolle. Historische Uferfronten, die Schauseiten zum Wasser ausbilden, weisen eine hohe
Kontinuitat auf. Infrastrukturen und Verkehrsraume werden bewusst als Teil des Stadt- bzw. Landschafts-
raums Rhein konzipiert, wie die Hafen des 19. Jahrhundert und die RheinuferstraBen und -briicken des
20. Jahrhundert. Mit Hafen- und Industriekulissen entstehen aber auch Merkzeichen und identitatspra-
gende Raume am Rhein ohne kommunale Gestaltungsvorgaben. Schumacher spricht den ,Industrie-
anlagen mit ihrer inneren Zweckdienlichkeit” eine ,Charaktergr6Be von eigentimlicher Phantastik® zu.
Ahnlich beschreibt es Richard Klapheck (1928):

,Unsere Industriebauten wurden uns stolze Burgen, aufragende Kathedralen.* (Klapheck 1928: 170).

In anderen Abschnitten sind die Gestaltqualitdten der Transformationslandschaft vernachlassigt oder
noch nie thematisiert worden. Auch wenn die Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten sich nicht
durchgéngig durch eine besondere stadtebauliche, landschaftliche oder architektonische Qualitat aus-
zeichnen, sind sie ldentifikationsorte der Stéadte am Rhein. Gestalterisch aufgewertete Wasserlagen, wie
die zu Wohn- und Dienstleistungsstandorten transformierten Hafen, werden als Visitenkarten der Stadte
in der AuBendarstellung eingesetzt.
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vor 1871 1871-1919 1919-1933 1933-1945
1844_Eisenbahnverbindung K-BN-KO-Bingen 1895_ Werft zwischen Rosental und Rheingasse 1924_Graurheindorfer Hafen 1936_Freibad Rémerbad, BN-Castell
ab 1855_Ausbau Baumallee zw. Zentrum und 1898_Beueler Briicke 1926_Siegdeich (Beueler Damm)
Gronau 1901_Stadthalle in der Gronau
c 1856_BBHV, Oberkassel 1910_Fertigstellung Rheinpromenade Godesberg
g 1870_Eisenbahntrajekt Kessenich
m
1822_Deutzer Schiffsbriicke 1898_Rheinauhafen 1923_Entwicklungsfragen einer GroBstadt 1930er_Sanierung Martinsviertel
1844_Rheinuferbahn zwischen Kéln und Bonn 1900_Milheimer Hafen (Schumacher) 1930er_Planung Gauforum Deutz (C. Klotz)
1848_Befestigung des Altstadtufers mit 1902_Rheinlust (Riehl) 1925_Briickenkopf-WB 1939_Internationale Verkehrsausstellung
Kaimauern 1907_Deutzer Hafen 1924_Messehallen, -turm (geplant)
1860_Dombriicke 1909_Stéadtisches Lagerhaus, Rheinauhafen 1925_Niehler Hafen 1939_Mustersiedlung Stammheim (geplant)
1910_Sudbriicke 1928_Bauten der Pressa 1941_Adolf-Hitler- Briicke, Rodenkirchen
c 1911_Hohenzollernbriicke 1929_Miilheimer Briicke
o) 1913_Rheinpark (Fritz Encke) 1931_Ansiedlung Ford-Werke
X 1914_Poller Wiesen (Sportanlagen)
1914_Werkbundausstellung (Deutz)
1915_Deutzer Briicke
1825_Beseitigung ,Hitdorfer Platte* 1891_Bayer, Wiesdorf 1920_Zusammenschluss Birrig, Wiesdorf, 1933_Bayerkreuz
c 1845_Anschluss an KéIn-Mindener Eisenbahn 1895_Kolonie | Julia (fertiggestellt 1915) Kiippersteg
[0} 1861_Ultramarinfabrik (Carl Leverkus) 1900_Kolonie Il Anna (fertiggestellt 1916) 1921_Stadtrechte
‘:,;) 1867_Anschluss an Bergisch-Markische Eisenbahn 1911_Kanalisierung von Wupper und Dhiinn 1923_Werksdeponie nérdlich des Werksareals
é am Rhein
o 1925_Kolonie Ill Johanna
8 1930_Zusammenschluss mit Schlebusch, Stein-
btichel, Rheindorf zur Stadt Leverkusen
1815_Ausbau des Nordkanals zwischen Neuss 1883_Ausbau Rhein-Erft-Hafen 1930er_Gartenvorstadt Reuschenberg
und Viersen 1908_Stadthafen
8 1837_Rhein-Erft-Kanal 1911_Zweite Hammer Bricke
8 1853_Eisenbahnverbindung Neuss-Aachen
=z 1870_Erste Hammer Eisenbahnbriicke
1839_Schiffsbriicke Rheinknie 1886_Berger Hafen 1925_Rathaus-Wettbewerb, Altstadtufer 1937_Nordpark und Schlageterforum
1841_Anschluss an Diisseldorf-Elberfelder Bahnli- 1896_Rheinhafen Lausward 1926_Bauten der GeSoLei 1937_Schlageter-Siedlung und Golzheimer
= nie (Bahnhof Rheinknie) 1898_Oberkasseler Briicke 1926_Rheinstadion Stockum Siedlung
-8 1870_Erste Hammer Eisenbahnbriicke 1902_Ausbau der Hafenpromenade vor der Altstadt 1928_ Rheinpark und Siedlung Rheinpark 1938_Planung KdF-Stadt und Rathaus
o) 1910_Ausstellungsgelénde Golzheimer Insel
8 1912_Wettbewerb GroB-Disseldorf
3
)]
1849_Anschluss an Schienennetz Ruhrort-Crefeld- 1873_Kanalbauprojekt Uerdingen — Venlo - Antwerpen 1921_Ter Mer-Siedlung 1936_Adolf-Hitler-Briicke
Kreis Gladbacher Eisenbahngesellschaft 1877_Teerfarbenfabrik Dr. ter Mer & Cie, Uerdingen
© 1854_Uerdingen erhalt feste Ufermauern 1887_Ausbau Werftanlagen mit Eisenbahnanschluss
K 1906_Rheinhafen
[&]
X
1825_Ausbau Hafenbecken Ruhrort (Hafeninsel) 1874 _Hochfelder Briicke 1924_Grindung DU_Ruhrorter Hafen 1936_Admiral —Graf-Spee -Briicke
1831_Ausbau AuBenhafen Duisburg 1875_Nord-, Stidhafen 1925_GDK Beekerwerth,
1842_Ausbau Schleusenhafen Ruhrort 1880_Innenhafen Duisburg Arbeiterkolonie Beeckerwerth
1848_Eisenbahnhafen in Ruhrort; Anschluss an 1870_Hafen Alsum 1926_Dickelsbachsiedlung, Wanheimerort
KdlIn-Mindener-Eisenbahnnetz 1889_Rheinische Stahlwerke, Laar 1930_Deich Beeckerwerth
1853_Phonix-Hutte, Laar 1890_Kaiserhafen
1856_Eisenbahntrajekt Ruhrort 1891_August-Thyssen-Hiitte, Bruckhausen
9 1866_Eisenbahntrajekt Rheinhausen und Hochfeld 1891_Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Hamborn
=} 1870_Hafen Alsum 1893_Holzhafen
2 1897_Krupp Rheinhausen
= 1898_Parallelhafen, Duisburg
[m] 1903_Siedlung Hochheide, Homberg
1905_Siedlung RheinpreuBen und Margarethenhof,
Rheinhausen
1905_Zusammenschluss DU — Ruhrort — Meiderich
1908_Hafenkanal Ruhrort, Hafenbecken A - C
1911_Admiral-Scheer-Briicke
1914_Rhein-Herne-Kanal
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1945-1970

1970 - 1990

1990 - heute

Bonn

1946_Hoherlegung des Rheinufers vor der Altstadt
1949_Beueler Briicke

1949_Bundeshaus, Stresemann-Ufer
1952_HICOG-Siedlung

1959_Beethovenhalle

1962_Friedrich-Ebert-Briicke

1965_Oper

1969_,Langer Eugen”

1971_EntwickklungsmaBnahme Regierungsviertel
1972_Konrad-Adenauer-Briicke

1975_SL Am Rémerlager/Augustusring
1979_BUGA Rheinauen

1990_5-Séulen-Modell

1992_Fertigstellung Bundestag (Arch. Behnisch)
2002_Posttower (Arch. Murphy + Jahn)
2002_Siedlung am Rheindorfer Ufer
2003_Bonner Bogen
2004_Hafenentwicklungskonzept
2006_Grines C

2008_Wettbewerb ,Stadt zum Rhein“
2012_MP Innenstadt Bonn

2012_Rheinlogen (Arch. Stottrop Nebel Possl)

1948_Deutzer Briicke
1948_Bruder-Klaus-Siedlung, Miilheim
1946/50_Sudbriicke

1951_Mulheimer Briicke
1956/67_Erweiterung Messehallen
1956_Stegerwaldsiedlung, Milheim
1952_Ulrich-Haberland_Haus, Stammheim
1959_Lanschaftsverband, Kennedy-Ufer
1960er_Ausbau Niehler Hafen
1954_Rodenkirchener Briicke
1957_BUGA

1959_Severinsbriicke
1962_GAG-Siedlung, Stammheim
1966_Zoobriicke

1967_Lufthansa HH

1970_Quartier GroB St. Martin

1971_BUGA

1973_SL Niederlander Ufer/ Colonia Hochhaus
1982_Rheinufertunnel/Rheingarten Kéin
1985_Bdckinggelande, Milheim
1986_Philharmonie und Museum Ludwig

1993_Schokoladen-Museum
1996_Musical-Dome

ab 1998_Transformation Rheinauhafen
2005_Cologne Triangle

2008_MP Innenstadt Koln
2010_Rheinrefugiumm, Milheim
2015_Rhein-Boulevard

1949_BP zu Durchfiihrung der Altstadtsanierung
1952_Siedlung Rheinallee

1973_Rheindorf-Nord
1978_Burgerinitiative , Wohnliches Wiesdorf*

2005_LAGA/Neuland-Park
2010_Regionale Projekt ,Griiner Facher*/

CIC) 1963_Bayer Hochhaus (Arch. HPP) ,Cities regain identity and image*
(:,;) 1965_Leverkusener Autobahnbriicke (A1)

—E 1960er_Verlegung Miindungsbereich der Wupper

2

Q

|
1946_Hammer Eisenbahnbriicke 1983_Flachennutzungsplan Neuss 2003_Zusammenschluss D-NE-Hafen
1951_Kardinal-Frings-Briicke 1991_Stadtentwicklungskonzept ,Neuss am Rhein 2004_Rheinpark (EUROGA 2002+)

% 1960/70er_Wohnentwicklung Erfttal, Gnadental zwischen den Hafen* 2007_Transformation Stadthafen
8 1991_Planung ,Leuchttiirme*: Turm, Tor, Castrum; (MP ,Neuss an den Rhein“)

4 (Arch. Ungers) 2011_Raumliches Strukturkonzept ,Neuss 2025+*
1948_Oberkassler Briicke 1971_Inbetriebnahme der neuen Messehallen in Stockum 1996_Rheinuferpromenade
1957_Theodor-Heuss-Briicke 1973_"Rittergutachten” 1998_Stadttor

= 1958 Mannesmann HH 1976_Oberkassler Briicke 1998 _Viktoriaturm

_8 1960_Drei-Scheiben-HH 1979_Fleher Briicke 2000_Rahmenplan Himmelgeist / ltter

6 1971_Neue Messehallen, Stockum 1981_Fernsehturm 2003_Zusammenschluss D-NE-Hafen

% 1969_Rheinkniebriicke 1986_Rheinpark Bilk 2004_Multifunktionsarena, Stockum
D 1987_Rheinufertunnel 2014_GOP Dusseldorf 2025
[a)] 1988_Neuer Landtag
1989_Medienhafen
1950_Krefeld-Uerdinger Briicke 1978_Erweiterung des Hafens Richtung Stiden 1998_Containerterminal
1960_Erweiterung des Rheinhafens Richtung Stiden 2003_Wettbewerb ,Rheinblick”
ke 2007 _Privatisierung Hafen Krefeld GmbH
,ﬂ_’ 2008_strategische Partnerschaft mit Neuss-Diisseldorfer-Hafen
Q 2010_Studie der Standort Niederrhein GmbH zur Erweiterung des Krefelder
X Hafens (interkommunales Gewerbegebiet mit Meerbusch)
geplant_Krefelder Bahnpromenade
1946_Haus-Knipp_Eisenbahnbriicke 1971_Neuenkamper Bricke 1990_Beeckerwerther Autobahnbriicke
1949 Hochfelder Eisenbahnbriicke 1989_Wettbewerb Innenhafen 1992_Rheinorange
1950_Briicke der Solidaritat 1994_ Innenhafen
1954_Friedrich-Ebert-Briicke Ab 1998 _logport I+l
2007_MP Innenstadt DU
2009_MP Ruhrort
2007_Rheinplan
[e)) 2008_Rheinpark
5 2011_Turtle&Tiger
e}
2
>
[a)]
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Transformation

1871-1919

1919-1933

1933-1945

Infrastruktur

Ausbau von Hafen

Hafen Alsum, DU 1870
Nord-/Stidhafen, DU 1875
Innenhafen, DU 1880
Rhein-Erft-Hafen, NE 1883
Kaiserhafen, DU 1890

Werft Rosental, BN 1895
Rheinhafen Lausward, D 1896
Parallelhafen, DU 1898
Rheinauhafen, K 1898
Milheimer Hafen, K 1900
Rheinhafen, KR-Linn 1906
Deutzer Hafen, K 1907
Hafenkanal+ Hafenbecken A — C, DU Ruhrort 1908
Rhein-Herne-Kanal, DU 1914

Ausbau Schiene und Eisenbahnbriicken
Eisenbahntrajekt, BN 1870

Hochfelder Briicke, DU 1874
Sudbriicke, K 1910
Admiral-Scheer-Briicke, DU 1911

2. Hammer Eisenbahnbriicke, NE 1911
Hohenzollernbriicke, K 1911

Staditbriicken

Beueler Briicke, BN 1898
Oberkasseler Briicke, D 1898
Deutzer Bricke, K 1913/15
(Mulheimer Briicke, K 1929)

Periphere Hafen
Graurheindorfer Hafen, BN 24
Niehler Hafen, K 1925

Rheinparallele KraftwagenstraBen
K —BN (heute A555), 1932
K - D (heute B8), 1931 - 33

Wasserflugzeug K — DU- Rotterdam
Flughéafen

Butzweilerhof, K 1926 (,Luftkreuz des Westen*)
Golzheimer Heide, D 1927

Briicken fiir den Autoverkehr
Admiral-Graf-Spee Briicke, DU 1936
Adolf-Hitler-Briicke, KR 1936
Rodenkirchener Briicke, K 1941

Gewerbe und

Neue Industriestandorte

Konzentrations- und Rationalisierungsprozesse

|ndustrie Teerfabrik Dr. E. ter Mer & Cie., Uerdingen, KR 1877 Rhein. Braunkohlensyndikat, 1919
Bayer, Wiesdorf, LEV 1891 |G Teerfarbenindustrie, 1925
Gewerkschaft Deutscher Kaiser Hamborn (Thyssen), Vereinigte Stahlwerke, 1926
DU 1891 Humboldt-Deutz-Motoren AG, 1930
Hutten- und Bergwerke Rheinhausen (Krupp), DU 1897 Fordwerke, K 1931
Sonderbaufléchen Ausstellungsgelande am Rhein Offentliche Gebaude am Wasser Ausstellungsgeléande am Rhein

Golzheimer Insel, D 1910
Rheinparkgelande, K 1914

Messehallen, -turm, K 1924
Briickenkopf-Wettbewerb, K 1924
Rathaus-Wettbewerb, D 1925
Bauten der GeSoLei, D 1926
Bauten der PRESSA, K 1928

Nordpark und Schlageterforum, D 1937
Schlageter-Siedlung, D 1937
Golzheimer-Siedlung, D 1937

Mischnutzung /

Arbeiterquartiere in der Nahe zu Produktionsstandorten

(Arbeiter)Siedlungen in der zweiten Reihe

Sanierung Martinsviertel, K

Wohnen Kolonien, LEV ab 1915 Ter Mer Siedlung, KR 1921
SL Hochheide, DU 1903 Kolonie Beeckerwerth, DU 1925
SL RheinpreuBen, DU 1905 Dickelsbachsiedlung, DU 26
SL Rheinpark, D 1926
GAG SL Bickendorf, K
Freiraum Promenaden und Griinanlagen in zentralen Bereichen Sport- und Griinanlagen

Hafenpromenade, D 1902
Rheinpromenade Godesberg, BN 1910
Rheinpark (Encke), K 1913

(Rheinlust, K 1902)
(Poller Wiesen, K 1914)
Rheinstadion, D 1926
Rheinpark , D 1928
Rheinbadeschiffe, -strande
(Romerbad, BN 1936)

Begradigung von Rheinzufliissen
Sieg

Wupper

Dhiinn

Emscher

gab. 4.8.2] Transformation urbaner Wasserlagen nach Nutzungen
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1945-1970

1970 - 1990

1990 - heute

Infrastruktur

Wiederaufbau Briicken
Haus-Knipp-Eisenbahnb., DU 1946
Hammer Eisenbahnb., NE 1946
Oberkassler Briicke, D 1948
Deutzer Briicke, K 48

Hochfelder Eisenbahnb., DU 1949
Beueler Briicke, BN 49

Briicke der Solidaritét, DU 50
KR-Uerdinger Briicke, DU 1950
Stidbriicke, K 50

Miilheimer Briicke, K 51
Friedrich-Ebert-Brticke, DU 1954
Rodenkirchener Briicke, K 54

Neubau Briicken
Josef-Kardinal-Frings-Briicke, NE 51
Theodor-Heuss-Briicke, D 57
Severinsbriicke, K 59
Autobahnbriicke, LEV 61
Friedrich-Ebert-Briicke, BN 62
Zoo-Briicke, K 66

Rheinkniebriicke, D 69

Neubau Autobahnbriicken
Neuenkamper Briicke, DU 71
Konrad-Adenauer Briicke, BN 72
Fleher Briicke, D 1979
Beeckerwerther Briicke, DU 1990

Ausbau kombinierter Verkehr
Containerhafen, KR 1998

D-NE Hafen, 2003

Ausbau Godorfer Hafen, K geplant
Containerterminal Reisholz, D geplant

Gewerbe und

Blrostandorte am Wasser

Burostandorte am Wasser

. Mannesmann-Hochhaus, D58 Stadttor, D 1998
I nd u Strl e Dreischeiben-Hochhaus, D ‘60 Posttower, BN 2002
Lufthansa-Hochhaus, K 69 Cologne Triangel, K 2005
Wiederaufbau Industriestandorte Logistikflachen
Logport | + I, DU
SonderbauﬂéChen Offentliche Gebaude am Wasser Offentliche Gebaude am Wasser Offentliche Gebaude am Wasser

Bundeshaus, BN 49
Ulrich-Haberland-Haus, K 19 52
Landschaftsverband, K 59
Beethovenhalle, BN 59

Langer Eugen, K 1969
Messehallen, K 1956/67

Messehallen, D 1971

Oper, BN 1965

Rheinturm D, 1982

Philharmonie + Museum Ludwig, K 1986
Landtag, D 1988

Deutscher Bundestag, BN 1992

Schokoladenmuseum, K 93
Musical-Dome, K 1996
LTU-Arena, D 2004

Mischnutzung /

Aufgelockerte und gegliederte Stadt

Geschosswohnungsbau am Wasser

Transformation innerstadtischer Hafen und Industrieareale

WOh nen HICOG-Siedlung, BN 52 Quartier GroB-St.Martin, K 70 Medienhafen, D ab 89
Siedlung Rheinallee, LEV ‘52 SL Niederlanderufer/ Colonia-HH, K 73 Innenhafen, DU ab "94
GAG-Siedlung Stammheim, K 62 Am Rémerlager, BN 1975 Rheinauhafen, K ab "98
Béckinggelénde, K 1985 Siedlung am Rheindorfer Ufer, BN 2002
Siedlung RheinpreuBen, DU L4Rheinblick®, KR 2003 gepl.
Bonner Bogen, BN 2003
Stadthafen, NE 2007 gepl.
Rheinrefugium, K 2010
Freiraum Parks in zentralen Lagen Neue Zugénge und Aufenthaltsqualitt Gesamtstadtische und regionale Freiraumsysteme und Wegenetze

BUGA, K 1957 + 1971
BUGA BN, 1979

Rheinufertunnel und Rheingarten, K "82
Rheinpark Bilk, D 86

Rheinufertunnel, D ‘87
(Rheinuferpromenade, D 96)

Erlebnisweg Rheinschiene, 99
Rheinpark Neuss, 2004
LAGA LEV , 2005

Griines C, BN 2006
Rheinpark, DU 2008
Rhein-Boulevard, K 2015
Griner Fécher, LEV

Dritter Griingirtel, K

Landmarken
Rheinorange, DU 1992
Turtle & Tiger, DU 2011
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5 Ubergeordnete und sektorale Planungen

Das folgende Kapitel geht der Frage nach, inwieweit neben den individuellen Pragungen Ubergeordnete
Planungen die Transformation urbaner Wasserlagen bestimmen. Greifen Ubergeordnete Planungen die
Gemeinsamkeiten kommunaler Entwicklungsziele auf und welche Entwicklungsziele werden ,von oben
nach unten® vorgegeben? Entstehen aus Ubergeordneten Planungen Synergien oder Konkurrenzen fir
die einzelnen Stadte?

5.1  Supranationale und sektorale Planung

5.1.1 Pioniere supranationaler und sektoraler Planung

Im Jahr 1804 werden zwischen den Rheinanliegerstaaten zum ersten Mal einheitliche Abgaben vertrag-
lich geregelt und zentral verwaltet, die zum Ausbau des Rheins und der Leinpfade verwendet werden
(»Rheinschiffahrts-Octroi®).

Auf dem Wiener Kongress (1815) wird die Schifffahrtsfreiheit fir internationale Gewasser und fir den
Rhein die Einrichtung einer ,Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt” (ZKR) — der ersten internatio-
nalen Institution Gberhaupt - beschlossen, die 1816 zum ersten Mal in Mainz tagt. Alle Rheinanlieger
verpflichten sich, MaBnahmen, die die Rheinschifffahrt betreffen, in Absprache zu regeln. Die im Jahr
1831 beschlossene ,Mainzer Rheinschifffahrtsakte* erleichtert den grenziberschreitenden Transport von
Waren. Sie legt einheitliche Transitzélle fir alle Rheinanliegerstaaten — Baden, Bayern, Frankreich, Hessen,
Nassau, Niederlande, PreuBen - fest und 16st kommunale Stapelrechte auf. Im Jahr 1868 beschlieBen die
Rheinanliegerstaaten in der ,Mannheimer Rheinschifffahrtsakte” den ungehinderten und abgabenfreien
Transport von Waren und Personen auf dem Rhein von Basel bis zur Mindung. Bereits im Jahr 1863
beschlieBt die Zentralkommission ein Gesamt-Nivellement des Rheins und damit auch eine Langenver-
messung, die Anfang des 20. Jahrhunderts abgeschlossen wird.

Der ,preuBische Rhein® steht zunachst unter staatlicher Verwaltung durch das Oberbaudepartement in
Berlin. Vor Ort ibernehmen Wasserbauinspektionen in Koblenz, Kéin, Disseldorf, Xanten und Rees die
Verwaltung der WasserstraBe. Zum 01.01.1851 wird die ,PreuBische Rheinstrombauverwaltung“ beim
Oberprasidenten in Koblenz eingerichtet. Der erste Direktor, Regierungs- und Baurat Eduard Adolph
Nobiling (1801 — 1882), ist flur die Regulierungsarbeiten am preuBischen Niederrhein verantwortlich. Im
Gegensatz zu den MaBnahmen am Oberrhein, die in erster Linie auf eine Verbesserung des Hochwasser-
schutzes abzielen, hat am Niederrhein die Ertlichtigung der Fahrrinne flr die neuen Dampfschiffe oberste
Prioritat, weil sie fur die Industrieunternehmen an Rhein und Ruhr der wichtigste Transportweg ist. Die
Verbesserung des Hochwasserschutzes fir die Rheinanlieger ist eher ein Nebenprodukt. Durch die Anlage
von Buhnen (,Nobiling-Wellen“) gelingt es innerhalb von wenigen Jahrzehnten, eine schiffbare Fahr-
rinne festzulegen und zu sichern. Der Uferverlauf wird dadurch begradigt und die Breite des Flussbettes
fixiert (Abb. 5.1.1. und Abb. 5.1.2). Eine héhere FlieBgeschwindigkeit und eine dadurch bedingte gréBere
Tiefenerosion machen ein standiges Ausbaggern der Fahrrinne GberflUssig. Die Leinpfade werden durch
den Einsatz von Dampfschiffen immer weniger genutzt.

,Bis zur Jahrhundertwende waren die Regulierungs- und Ausbauarbeiten in allen wesentlichen Abschnitten been-
det. Seither ist der Rhein unterhalb Kélns, wo die Deichbauten beginnen, reguliert.“ (Timmers 1999: 309)

Zwischen Bonn und den Niederlanden verkdrzt sich der Rhein durch die RegulierungsmaBnahmen in
der Lange um mehr als 20 km (Chioc 2002). Parallel werden auch Rheinzufliisse, wie die Ruhr, die Sieg
und die Wupper, begradigt und umfangreiche Rodungen in den Auenbereichen vorgenommen. Beson-
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ders dramatisch wird der stark maandrierende Unterlauf der ,Alten Emscher noch am Anfang des 20.
Jahrhunderts verandert, die durch Bergsenkungen mehrmals ihre Laufrichtung und ihren Mindungsbe-
reich in den Rhein wechseln muss. Seit 1914 wird das Wasser der Emscher durch ein Pumpwerk in Beek,
am tiefsten Punkt des Entwésserungsgebietes, bis nach Alsum in den Rhein gepumpt. Das natirliche
Flussbett wird zu einer kiinstlichen Rinne ausgebildet. Die ,Kleine Emscher” wird in den Bereich zwi-
schen Oberhausen und Walsum verlegt. Die Regulierungsarbeiten werden durch die 1899 gegriindete
Emschergenossenschaft tbernommen, einem Zusammenschluss der anliegenden Stadte und Kreise, der
Bergbautreibenden und Industrieunternehmen, die ihre Abwasser in die Emscher einleiten.

Nach dem Ersten Weltkrieg bleibt die Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt bestehen. Die Bestim-
mungen des Versailler Vertrages legen aber die Besetzung der linksrheinischen Gebiete des besiegten
Deutschen Kaiserreiches und einzelner Briickenkdpfe auf der rechten Rheinseite auf 15 Jahre fest. Die
Rheinprovinz wird in drei Besatzungszonen aufgeteilt, der Rheinabschnitt zwischen Bonn und Duisburg
gehdrt zur britischen Besatzungszone. Der Rhein bleibt als Schifffahrtsweg internationalisiert. Frankreich
wird gestattet, dem Rhein, soweit er seine Grenze bildet, Wasser zur Speisung von Schifffahrts- und Be-
wasserungskanélen zu entnehmen, insbesondere fiir den Rheinseitenkanal nérdlich von Basel bis StraB3-
burg. Auf Grundlage des Artikels 355 des Versailler Vertrages wird der Sitz der Zentralkommission von
Mannheim (seit 1868) nach StraBburg (1920) verlegt. AuBenpolitisch versucht Frankreich, den Rhein auf
der gesamten Lange als neue Grenze zur Weimarer Republik durchzusetzen (pénétration pacifique), was
sowohl in der Provinz Rheinland als auch im preuBischen Berlin auf Ablehnung st6Bt (vgl. Wein 1992).

Im Jahr 1939 wird die bis heute geltende Rheinkilometrierung fir die Schweiz, Deutschland und die Nie-
derlande eingefuhrt. Der Nullpunkt liegt in der Achse der alten Konstanzer Briicke und endet westlich von
Hoek van Holland.

Nach dem Zweiten Weltkrieg bleibt der Wille zu einer Fortsetzung der europédischen Zusammenarbeit
in Bezug auf die Rheinschifffahrt bestehen. Schon im November 1945 tagt die Zentralkommission mit
Delegationen aus den USA, Belgien, GroBbritannien, Frankreich, den Niederlanden und der Schweiz. Seit
1950 ist die Bundesrepublik in die Organisation der Zentralkommission eingebunden.

5.1.2 Supranationale und sektorale Planung nach 1950

Nach dem Zweiten Weltkrieg werden neue Handlungsfelder in Bezug auf die Entwicklung des Flussraums
relevant. Die dramatische Verschlechterung der Wasserqualitat durch industrielle Abwéasser im gesamten
Flusseinzugsgebiet des Rheins ist untibersehbar. Die Sorge um einen ékologisch guten Zustand des Rheins
und vor allem einen Zugriff auf sauberes Trinkwasser wachst.

Die neu gegrundete ,Internationale Kommission zum Schutz des Rheins (IKSR)“ macht es sich zur Auf-
gabe, die Wasserqualitat in internationaler Kooperation zu verbessern. Bereits im Juli 1950 findet die
erste Sitzung der IKSR unter der Beteiligung der Rheinanlieger Schweiz, Frankreich, Deutschland, Luxem-
burg und Niederlande statt. Seit 1972 treffen sich die fir den Gewéasserschutz zustandigen Minister der
Rheinanlieger regelmaBig auf den sog. Rheinministerkonferenzen.

Im Jahr 1976 werden zwei wichtige internationale Abkommen zur Verringerung der chemischen Schad-
stoffoelastung des Rheins unterzeichnet. Die Wasserqualitat des Rheins wird durch die Einrichtung von
MeBstellen systematisch beobachtet und durch die Inbetriebnahme von mehr und besseren kommunalen
bzw. betrieblichen Klaranlagen verbessert.

118 Ubergeordnete und sektorale
Planungen



Das Sandoz-Ungliick bei Basel (1986) erhdht nochmals die Aufmerksamkeit fir die Notwendigkeit inter-
nationaler Zusammenarbeit zum Schutz des Rheins. In der Folge wird ein internationaler ,Rhein-Alarm*
mit acht Alarmzentralen eingerichtet. Im Jahr 1987 wird das ,,Aktionsprogramm Rhein® mit einer Projekt-
laufzeit bis zum Jahr 2000 durch die IKSR verabschiedet.

,MaBnahmen zielen auf eine beschleunigte Reduzierung der stédndigen Belastung aus direkten sowie aus diffusen
Einleitungen, eine Verringerung der stérfallbedingten Gefahrdung und eine Verbesserung der hydrologischen, bio-
logischen und morphologischen Verhaltnisse.” (Zit. nach IKSR 2003: 5, Aktionsprogramm Rhein 1987)

Die Europaische Gemeinschaft arbeitet mit der IKSR zusammen. Im Jahr 1999 wird das ,Ubereinkommen
zum Schutz des Rheins® durch die flinf Rheinanliegerstaaten und die EG unterzeichnet mit dem Ziel ,aus
einer ganzheitlichen Betrachtungsweise heraus auf eine nachhaltige Entwicklung des Okosystems Rhein
hinzuwirken* (Praambel des Ubereinkommens zum Schutz des Rheins). Auf dieser vertraglichen Grund-
lage erarbeitet die IKSR das ,Programm zur nachhaltigen Entwicklung des Rheins — Rhein 2020“ (Januar
2001) — als Nachfolgeprogramm des ,Aktionsprogramm Rhein“ mit den vier Handlungsschwerpunkten
(Rheinschutzzielen): Verbesserung des Okosystems, Hochwasservorsorge und —schutz, Verbesserung der
Woasserqualitat und Grundwasserschutz.

Im Zusammenhang mit den dramatischen Hochwasserereignisse am Rhein in den Jahren 1993 und 1995
beschlieBt die 12. Rheinministerkonferenz in Rotterdam einen ,Aktionsplan Hochwasser“ (1998), dessen
MaBnahmen zu einer Verbesserung der Hochwasservorsorge und des Hochwasserschutzes beitragen
sollen. Im nordrhein-westfalischen Rheinabschnitt handelt es sich dabei um MaBnahmen wie die Deich-
rickverlegungen Niederkassel, Orsoy und Monheim sowie der rheinferne Deich auf der Bislicher Insel.
Im Rahmen der INTERREG Programme férdert die EU MaBnahmen des vorbeugenden Hochwasserschut-
zes, beispielsweise:

* Das INTERREG Il C Projekt ,,Rhein-Maas-Aktivitat* (kurz: IRMA) umfasst 153 Projekte mit einem durch-
schnittlichen finanziellen Umfang von 2,3 Millionen Euro zum vorbeugenden Hochwasserschutz im Ein-
zugsgebiet von Rhein und Maas. Geférdert werden MaBnahmen zur Wiederherstellung des natirlichen
Flussverlaufs, zum Schutz und zur Wiederherstellung von Wasserriickhaltebecken und Feuchtgebieten
sowie zur Verbesserung der Wissensbasis und Kooperation und zur Entwicklung von Uberwachungssy-
stemen.

* Im INTERREG Il B Projekt ,Sustainable Development of Floodplains® (kurz: SDF) kooperieren die Bun-
desrepublik Deutschland und die Niederlande in 12 Projekigebieten am Rhein mit dem Ziel, die Hoch-
wassergefahr zu reduzieren und nachhaltige Nutzungen in den Uberflutungsrdumen zu entwickeln, wie
Landwirtschaft und Erholung.

Das Europaische Raumentwicklungskonzept (EUREK 1999) betont ausdrlcklich die Notwendigkeit einer
transnationalen Zusammenarbeit und integrierten Raumentwicklungspolitik. Das betrifft in Bezug auf den
Rhein insbesondere wieder die Aufgabenfelder ,Wasserqualitat“ und ,Hochwasserschutz®. Die Vielfalt
der Nutzungsansprtiche in Flussraumen wird grundsétzlich kritisch gesehen:

»Sie [die Meere und die groBen Flisse ebenso wie die meisten Gebirgsziige, Anmerk. d. Verf.] sind zum Teil sogar
bevorzugte Lebens-, Wirtschafts- und Tourismusrdume, so dass hier in besonderer Weise Zielkonflikte der Raum-
entwicklung durch verschiedene Nutzungsanspriiche entstehen. Die groBen Flusstaler leiden weniger an der tren-
nenden Wirkung von Flissen als an ihrer hohen Siedlungs- und Verkehrsdichte.” (Nr. 234 EUREK).

GemaB EUREK ist eine ,abflussmindernde Flachennutzung im gesamten Einzugsgebiet sowie eine ange-
passte Raum- und Flachennutzung in den potentiellen Abfluss- und Uberschwemmungsgebieten® (Nr.
320 EUREK) notwendig.
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Durch die ,Wasserrahmen-Richtlinie* (WRRL, 2000) und die ,Hochwasserrisikomanagement-Richtlinie*
(HWRM-RL, 2007) werden fur alle Mitgliedstaaten rechtlich verbindliche Ziele und Instrumente festge-
legt.

Die Bundesrepublik hat die WRRL bereits im Jahr 2000 durch Novellierung des Wasserhaushaltsgesetzes
in nationales Recht tiberfihrt. Der Rhein mit allen seinen Zufllissen bildet die ,Internationale Flussgebiets-
einheit Rhein“ (IFGE Rhein). Flr den nordrhein-westfélischen Abschnitt der IFGE Rhein, den Rheingraben
Nord, liegt seit 2010 ein behérdenverbindlicher Bewirtschaftungs- und MaBnahmenplan vor.

Die HWRM-RL ist durch eine Novellierung des Wasserhaushaltsgesetzes im Marz 2010 in nationales
Recht Uberflhrt worden. Fir den Rheingraben Nord liegt eine vorlaufige Bewertung und Festlegung der
Gebiete vor (Stand Dezember 2011), in denen Hochwasser eine erhebliche Gefahr flr die menschliche
Gesundheit, Umwelt, Kulturerbe, wirtschaftliche Tatigkeit oder Sachwerte darstellen kann (Risikogebiete).
Bis Dezember 2015 muUssen auf dieser Grundlage Hochwasserrisikomanagementplane erstellt werden.

Neben den beiden groBen Aufgabenfeldern ,Wasserqualitat® und ,Hochwasserschutz® hat auf inter-
nationaler wie auch auf nationaler Ebene immer noch die Aufgabe der Entwicklung und Sicherung der
BinnenwasserstraBe Rhein eine hohe Bedeutung. Laut Studie der EU Kommission ,Prospects on inland
navigation within the enlarged Europe® (PINE 2004) Gbernimmt der Rhein eine wichtige Transportfunk-
tion im Guterverkehr, deren Bedeutung in Zukunft steigen wird. Die BinnenwasserstraBe Rhein/Maas-
Main-Donau (TEN-V Nr. 18) ist Teil des , Transeuropaischen Verkehrsnetzes“ (TEN-V). Im Vergleich zu
StraBe und Schiene ist der Anteil der beférderten Guter durch die Binnenschifffahrt zwar gering. Bei
weiter steigendem Transportvolumen wird jedoch erwartet, dass sich der modal split zugunsten der Bin-
nenschifffahrt verschiebt, da hier die gréBten Entwicklungsmadglichkeiten liegen.

Die Verbindung zu den rheinparallelen Eisenbahnverbindungen in Nord-Std-Richtung — insbesondere die
Guterverkehrsstrecke zwischen den Hafen Rotterdam und Genua (TEN-V Nr. 24) — spielt dabei eine be-
sondere Rolle. Wasserlagen mit trimodaler ErschlieBung — BinnenwasserstraBBe mit Hafen, Schiene, StraBe
— sind nicht nur fir wasserintensive, gewerblich-industrielle Nutzungen (Kraftwerke, Chemie), sondern
insbesondere zunehmend flr die Logistikbranche ein wesentlicher Standortfaktor.

Die Bedeutung des Rheins als europaische Verkehrsachse bildet sich in der nationalen Planung ab: Das
vom Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in Auftrag gegebene Gutachten ,,Po-
tenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt” (Planco Consulting GmbH, Essen; 2003) schlagt
ein Handlungsprogramm zur Starkung des Verkehrstragers Binnenschifffahrt und des deutschen Binnen-
schifffahrtsgewerbes vor, was umfangreiche 6ffentliche, aber auch private Investitionen erfordert.

Im Jahr 2008 beschlieBt die Bundesregierung den Masterplan ,Guterverkehr und Logistik®, u. a. mit den
Zielen, mehr Verkehr auf Schiene und BinnenwasserstraBen zu verlagern und damit umwelt- und klima-
freundliche Verkehre zu starken.

wZiel der Bundesregierung ist es deswegen, die einzelnen Verkehrstrdger im Rahmen eines integrierten Verkehrssy-
stems besser miteinander zu verknipfen, um so die spezifischen Stérken jedes Verkehrstragers optimal zu nutzen
und die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems zu starken. Im Rahmen eines solchen integrierten Verkehrskonzepts
misst die Bundesregierung den See-, Binnen- und Flugh&fen als zentralen Verknlpfungspunkten zwischen den
Verkehrstragern groBe Bedeutung bei. [...] Dabei gilt es kinftig neben einer starkeren Nutzung der umweltfreund-
licheren Binnenschifffahrt auch die Potenziale der Seeschifffahrt auf mittleren Entfernungen verstarkt zu nutzen
(Short-Sea-Shipping), um auf diese Weise StraBBe und Schiene von Gitertransporten zu entlasten und dort zusatz-
liche Aufnahmekapazitaten freizusetzen.” (Bundesregierung 2008: 19)

Die Potenziale der Binnenschifffahrt werden so hoch bewertet, dass als MaBnahme gefordert wird, jede
Umwidmung von Hafenflachen kritisch zu prifen:
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,Bei Uberlegungen zur Umwidmung von Hafen- oder hafennahen Flachen fiir andere stadtische Funktionen wie
Freizeit-, Wohn-, Biiro- oder andere Nutzungen muss sichergestellt werden, dass es zu keinen negativen Auswir-
kungen auf die Wettbewerbsféahigkeit des Standortes fiihrt.“ (Bundesregierung 2008: 34)

Auf den Masterplan aufbauend, wird im Jahr 2009 das ,Nationale Hafenkonzept® und im Jahr 2010 der
Aktionsplan ,Guterverkehr und Logistik* vorgestellt. Im Nationalen Hafenkonzept (2009) werden die
Binnenhafen in den untersuchten GroBstadten im ,Rheinland-Cluster® zusammenfassend beschrieben
(siehe Kap. 3.4) und konkrete MaBnahmen identifiziert:

,Die Hafen des Clusters stehen vor der Herausforderung der zunehmenden Flachenknappheit, die auch durch kom-
munale Stadtentwicklungsstrategien verursacht ist. Zur Verbesserung der Situation bieten sich FlachenerschlieBung
(Krefeld), Ausbau der KV-Kapazitaten (KéIn) und Kooperationen mit benachbarten Héfen (Nutzung bestehender
Freiflachen im Neusser Hafen) an.“ (Nationales Hafenkonzept 2009: 109)

Im Bundesverkehrswegeplan 2015 sollen vor dem Hintergrund der oben beschriebenen Planwerke Prio-
risierungen vorgenommen werden. Dabei geht es in erster Linie um die Sicherung und den ,Ausbau der
hafenrelevanten Verkehrsachsen und -knoten®:

.Das nationale Hafenkonzept des Bundes formuliert als ein zentrales Ziel, den Ausbau der hafenrelevanten Ver-
kehrsachsen und -knoten voranzutreiben und Kapazitdtsengpasse in den Hafen zu beseitigen. MaBnahmen zur Er-
flllung dieses Zieles betreffen primar die Verkehrstrager StraBe sowie Schiene und nicht die WasserstraBen selbst.”
(BBSR 2012: 87).

5.2  Regional- und Landesplanung

5.2.1 Pioniere der Regionalplanung

Fdr den Ausbau der Hafen und rheinparallelen Verkehrswege fehlt am Beginn der Industrialisierung ein
Ubergeordnetes Konzept. Viele Trassen- und Standortentscheidungen werden von privaten Investoren
(Eisenbahngesellschaften, Unternehmer) ohne perspektivische Entwicklungsoptionen und teilweise ohne
Rucksicht auf die Entwicklung der jeweiligen Gesamtstadt getroffen, die bis heute zu problematischen
Stadtstrukturen und Gemengelagen flihren. Haufig entwickeln sich die neuen Hafen und Produktions-
standorte am Rhein, von Infrastrukturen umschlossen, ohne Bezug zur Kernstadt. Das Gleiche gilt fir die
in der Nahe zu Produktionsstandorten entwickelten Arbeitersiedlungen.

Die Bostoner Grinflachenplanung ist Anlass fir die Idee eines ,Rheinisch-Westfalischen Nationalparks*
zur Erhaltung der Walder zwischen Duisburg und Essen, der fir eine bessere Grinflachenversorgung des
rechtsrheinischen Industriegebietes sorgen soll. Im Jahr 1911 griindet sich die ,Grinflachenkommission*
der Stadte Disseldorf, Duisburg, Essen, Elberfeld und Barmen und der Landkreise Diisseldorf, Mettmann,
Solingen und Dinslaken. Im Jahr 1912 erweitert sich die Planung auf Vorarbeiten flr die Aufstellung eines
Siedlungsplanes (Robert Schmidt). Diese Arbeiten werden durch den Ausbruch des Ersten Weltkriegs
unterbrochen. Nach dem Ersten Weltkrieg fUhrt diese Idee zur Griindung des ersten regionalen Planungs-
verbandes (1920), des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk, der neben der Provinz Westfalen Teile der
Rheinprovinz mit einbezieht (vgl. von Petz 2008).

Im Jahr 1925 schlieBen sich alle Stadt- und Landkreise des Regierungsbezirks Disseldorf, die nicht zum
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk gehéren, zu einem ,Landesplanungsverband fiir den Regierungsbe-
zirk DUsseldorf“ zusammen. Der ,Landesplanungsverband fir den Regierungsbezirk Kéln“ (Vorgéanger:
Landesplanungsverband KéIn e. V.) befindet sich seit dem Jahr 1927 in Griindung, erhalt aber erst im Jahr
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1935 eine Verbandsordnung. Aufgabenbereiche der Gberkommunalen Verbande sind die Themenfelder
Verkehr, Grin- und Erholungsflachen, Wohnungs- und Siedlungswesen sowie Aufbau und Ordnung
eines Vermessungswesens als Grundlage der Planung. Diese Verbande sind Pioniere der Regionalplanung
in Deutschland.

Der Rhein im untersuchten Abschnitt wird durch die Verbande in drei ahnlich groBe Verwaltungsein-
heiten aufgeteilt und bildet innerhalb der jeweiligen Zustandigkeitsbereiche keine Grenze. Innerhalb der
Zustandigkeitsbereiche der Planungsverbande fiir die Regierungsbezirke Kéin bzw. Dlsseldorf liegt der
Rhein sogar relativ zentral. Damit ist zumindest sichergestellt, dass beide Rheinseiten gleichermaBen in
der Planung berucksichtigt werden kdnnen. Flr den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk liegt der Rhein
am westlichen Rand des Zustandigkeitsbereichs (Abb. 5.2.1 Landesplanung der Rheinprovinz vor Bildung
der Landesplanungsgemeinschaft).

Die PreuBische Provinzialverwaltung der Rheinprovinz sieht in den 1920er Jahren die Notwendigkeit,
neben der WasserstraBe Rhein und den parallelen Bahnstrecken durch den Ausbau von ,Kraftwagenstra-
Ben“ die Verbindung der Wirtschaftszentren — Ruhrgebiet, Disseldorf, Kéln, Bonn, Neuwieder Becken
— fur den Guterverkehr und die Verbindung zu beliebten Ausflugszielen am Rhein — insbesondere ins
Obere Mittelrheintal — flir den motorisierten Individualverkehr auszubauen. In der ,,Denkschrift Gber den
Ausbau der rechts- und linksrheinischen DurchgangsstraBen zwischen Kéin und Koblenz* (PreuBisches
Innenministerium, 1930) wird die ,Uberlegenheit der linksrheinischen StraBe infolge hochwasserfreier
Lage und geringerer Zahl von kleineren Ortschaften und Gleiskreuzungen® sowie ,die Mdéglichkeit einer
billigeren Verbreiterung auf vier Fahrbahnen infolge gréBerer Breite der linken Talseite” herausgestellt. Im
Jahr 1926 beschliet der Provinzial-Landtag den Bau der linksrheinischen KraftwagenstraBe Kéln — Bonn
(heutige A555) als ersten Teilabschnitt der StraBe Ruhrgebiet — Bonn. Die anbau- und kreuzungsfreie
StraBe wird in den Jahren 1929 — 1932 weitgehend parallel zur Rheinuferbahn in deutlichem Abstand
zum Rhein gebaut.

Auch die erste Teilstrecke der rechtsrheinischen KraftwagenstraBe Koln-Disseldorf verlauft in groBerer
Entfernung zum Rhein parallel zu vorhandenen Eisenbahnlinien und schlieBt nérdlich und sudlich an die
vorhandene ProvinzialstraBe (heute B8) an.

Die bereits in der Weimarer Republik gebauten Teilstiicke der KraftwagenstraBen zwischen Bonn und
Kéln bzw. KéIn und Disseldorf bilden regional die Grundlage der weiteren Planungen. Noch unmittelbar
vor bzw. am Anfang des Zweiten Weltkrieges werden die Rodenkirchener Autobahnbriicke, die Admiral-
Graf-Spee-Brlcke in Duisburg und die Adolf-Hitler-Brlicke in Krefeld gebaut, die die links- und rechts-
rheinischen KraftwagenstraBen Gber den Rhein verbinden.

In der NS-Zeit wird der Aufbau des Reichsautobahnnetzes, das auf die Hauptstadt Berlin konzentriert
ist und die GroBstadte am Rhein in einer Randlage lasst, vorangetrieben. Der Rhein verliert durch die
Autobahnplanung seine Bedeutung als wichtigste Nord-Siid-Verbindung und Transportachse zugunsten
der zentraler im Reichsgebiet liegenden, neuen Autobahnen Basel / Mannheim / Kassel / Hamburg und
Munchen / Nurnberg / Leipzig / Berlin.

Vor dem Hintergrund des enorme Siedlungswachstums und der extremen Veranderungen der Land-
schaft durch Abbau von Bodenschétzen (Kohle, Kies, Erze) werden in der preuBischen Rheinprovinz schon
frih MaBnahmen veranlasst, die ,Schénheit der Natur” (Blotevogel 2001: 15) zu schitzen und bauliche
Denkmaler zu sichern. Bereits im Jahr 1836 erwirbt PreuBen den Drachenfels mit der Burgruine bei Ko-
nigswinter zum Schutz der Natur, um einen weiteren Abbau von Erzen zu verhindern. Im Jahr 1922 wird
das Siebengebirge Naturschutzgebiet.

Am 1. Oktober 1890 beauftragt die preuBische Kommission fir Denkmalerstatistik Paul Clemen mit der
Inventarisierung der Kunstdenkmaéler in der Provinz Rheinland. Er wird der erste Provinzialkonservator
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(1893). Wenig spéater griindet sich der ,Rheinische Verein flir Denkmalpflege und Heimatschutz” (1906),
der sich bis heute in den Grenzen der ehemaligen Rheinprovinz fir die Erhaltung des kulturellen Erbes
einsetzt.

Natur- und Heimatschutz ist in der Kaiserzeit ,ein heimatpadagogisches Programm, das auch die neuen
Industrie- und GroBstadtlandschaften mit einbezieht, um die dort lebenden Menschen zu guten Rhein-
l&dndern und Deutschen — jenseits von Klassen, Konfessionen, Weltanschauungen und politischen Parteien
— zu erziehen“ (Blotevogel 2001: 16). Das enorme Bevdlkerungswachstum in den GroBstadten verandert
die soziodemographische Struktur und Lebensweisen so dramatisch, dass Uber Natur- und Heimatschutz
bewusst eine Klammer mit den anderen Provinzen gesucht wird. Der Rhein ist hierbei der zentrale Iden-
tifikationstrager.

Den organisatorischen Aufbau der Landesplanung in der Rheinprovinz tbernimmt ab 1927 Oberbaurat
Dr. Stephan Prager, der davor maBgeblich die Landesplanung fir den ,engeren mitteldeutschen Indus-
triebezirk® aufbaute. Im Jahr 1936 grindet die Reichsstelle fir Raumordnung die ,Landesplanungs-
gemeinschaft Rheinland“ mit Sitz in Disseldorf. Zum ersten Mal liegt der untersuchte Rheinabschnitt
jetzt im administrativen Zusténdigkeitsbereich einer Landesbehérde. Der Sitz der Aufsichtsbehérde ist
Koblenz. Grundsétzlich propagieren die nationalsozialistischen Organe des GroBdeutschen Reiches eine
L#Auflockerung der Bevdlkerungsballungen® zugunsten kleinstadtischer oder dorflicher Strukturen:

,Denn dartiber besteht schon heute weitgehende Klarheit, dass eine weitere Bevdlkerungsverdichtung, vor allem
in der Form neuer groBstadtischer Ballungen, unerwlnscht ist und ihr mit den Mitteln der Raumordnung entge-
gengearbeitet werden muss...Die planméBige Neuschaffung des erforderlichen Wohnraumes wird im Sinne einer
Auflockerung der Bevdlkerungsballungen und einer starkeren Wohnungsfirsorge in den diinn besiedelten Gebiets-
teilen anerkennen muissen, als sie den rechnerischen Ergebnissen unter Zugrundlegung der jetzigen Bevélkerungs-
verteilung entspricht.” (Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1939: 29) [Hervorhebung des Verf.]

Auf der 1. Beiratssitzung der ,Landesplanungsgemeinschaft Rheinland” hebt der Landesplaners Dr.- Ing.
Gobbin die besondere Siedlungsstrukiur der ehemaligen Provinz Rheinland unter dem Titel ,,Stadtland-
schaft im Rheinland“ hervor:

» Verstadterte Stadtlandschaft groBraumigen Umfangs tritt uns beiderseits des Rheins von KéIn bis nérdlich Duis-
burg entgegen. Diese Stadtlandschaft mitihrer hohen Bevélkerungsdichte ist auf den industriellen Rohstoffen Kohle,
Eisen, Wasser, Spinnstoffe und einer einzigartigen Verkehrslage gewachsen. Hier tritt der Rhein, die bedeutendste
BinnenwasserstraBe Europas, nach seinem Durchbruch des Rheinischen Schiefergebirges in die Niederrheinische
Tiefebene und damit in das norddeutsche Flachland. Hier kreuzen ihn bedeutende européaische Verkehrswege von
Westen nach Osten, die um die mittelfranzésischen und mitteldeutschen Gebirge nach Norden ausgebogen wer-
den. Als Brlickenstadte internationaler Bedeutung sind Kéln, Disseldorf und Duisburg entstanden. Duisburg hat
den gréBten Binnenhafen der Welt. Von hier aus sind dem Rhein kiinstliche Seitenstrome (Kanéle) zu den Hanse-
stadten und durch Mitteldeutschland hindurch zu Weser, Elbe, Oder und Weichsel geschaffen worden. Es handelt
sich um eines der dichtest bevolkerten Gebiete Europas, in dem Landwirtschaft nur noch in engen Zwischenstadt-
rdumen betrieben werden kann. Industrie und Gewerbe, vor allem Bergbau, Eisenindustrie, Maschinenbau, Textilin-
dustrie, sowie Handel und Verkehr flllen diese Stadtlandschaft mit ihrem kréftig pulsierenden Leben aus. Es ist in
diesem Raum nicht mehr méglich, dass ein Stadtgebiet sich als organischer Mittelpunkt eines weiten Landgebiets
betrachtet. Verkehr, Arbeiterpendelbewegung, Siedlungsentwicklung und Erholungsgestaltung, auch Landschafts-
schutz, Energieversorgung, Abwasserverwertung u. a. m. sind véllig ineinander gewachsen Uber das ganze Gebiet.
Jeder der beteiligten Kreise kann sich nur dann als lebendiges Glied der Gemeinschaft entwickeln, wenn er in
hervorragender Gemeinschaftsarbeit zu seinem Teil das Ganze mit schaffen hilft.“ [Hervorhebungen des Verf.].
(Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1939: 47f)
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In diesen Ausfiihrungen wird die Uberkommunale Zusammenarbeit von Kéln bis Duisburg als logische
Konsequenz der tatsé&chlichen Verflechtungsrdume beschrieben, die von ,einer einzigartigen Verkehrsla-
ge“ an der ,bedeutendsten BinnenwasserstraB3e Europas” profitieren.

Die Landesplanungsgemeinschaft fasst die regionale Zusammenarbeit der Stédte und Kreise in den Pla-
nungsverbanden durch eine Ubergeordnete Behérde zusammen. Der tatsachliche Erfolg bzw. die unmit-
telbaren Konsequenzen der administrativen Zusammenfassung des Rheinabschnitts zwischen Kdln und
Duisburg sind dagegen schwer zu ermitteln. Zu vermuten ist, dass die ,von oben®, zumal in einem to-
talitaren Staat diktierte ,Gemeinschaftsarbeit“ auf keine Initiative der Kommunen zurlickzufihren ist. Es
geht in erster Linie um die Organisation politischer Macht und die Demonstration wirtschaftlicher Starke
Hitler-Deutschlands. Die Vorreiterrolle innerhalb Europas (,oedeutendste BinnenwasserstraBe Europas®,
.eines der dichtbevdlkerten Gebiete Europas®) und der Verweis auf eine internationale Bedeutung von
KéIn, Dusseldorf und Duisburg — also die Wahrnehmung von auBBen — werden betont, nicht die tatsach-
liche Zusammenarbeit innerhalb der Landesplanungsgemeinschaft. Der Abschnitt zwischen Bonn und
Koblenz gehdrt als ,Erholungslandschaft* ausdricklich nicht zu dem beschriebenen Verflechtungsraum.
Und auch der Rheinabschnitt nérdlich von Duisburg findet keine Erwahnung.

Neben den noch heute verwendeten Begriffen ,Stadtlandschaft® und ,Zwischenstadt® wird auch der
Begriff der ,Kulturlandschaft” bereits auf der 1. Beiratssitzung der ,Landesplanungsgemeinschaft Rhein-
land® im Beitrag ,Landschaftsgestaltung am Rhein“ verwendet:

»Die Erhaltung einer schénen Rheinlandschaft geht nicht ohne Eingriffe in gemeindliche und private Belange ab.
[...] Es muss jedoch betont werden, dass der Landschaftsschutz keine Verhinderung in der normalen Entwicklung
des Gebietes bedeuten darf. Auch hier missen wirtschaftliches Leben, Verkehr und Siedlung ihren Fortgang neh-
men. Es wird daher notgedrungen eine Anderung, eine Weiterentwicklung der duBeren Erscheinung der Landschaft
stattfinden. Immer mehr wird sich ihr Wesen &ndern, immer mehr werden die nattrlichen Elemente verloren gehen
und die Zige der Kulturlandschaft, der von Menschenhand geschaffenen Landschaft, zur Geltung kommen. Ge-
genstand unserer Sorge muss der Weg dieser Entwicklung, missen Gestalt und Wesen des zukiinftigen Zustandes
sein.” [Hervorhebungen des Verf.] (Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1939: 73)

Die ,Weiterentwicklung der auBeren Erscheinung der Landschaft® sei Ergebnis einer ,normalen Ent-
wicklung®, die nicht unweigerlich im Gegensatz zur ,Erhaltung einer schénen Rheinlandschaft* steht,
sondern Wesen der ,Kulturlandschaft” sei. Der Landschaftsschutz genieBt dennoch keine hohe Prioritat
und darf die ,normale Entwicklung®, also Siedlungstatigkeit, nicht verhindern. Landschaftsplanerische
MaBnahmen orientieren sich nicht an den ,nattirlichen Elementen®, sondern an ,Gestalt und Wesen des
zukUnftigen Zustands® (siehe oben):

»30 gehort hierhin, dass Uberall dort, wo das landschaftliche Bild es erfordert, Baume, Strauchgewéchse und Hecken
angepflanzt werden. Das Wasserbauamt Kdéin ist im Laufe der Jahre in diesem Sinne wirksam tatig gewesen. In
erster Linie ergaben sich hierzu Méglichkeiten im Gebiet zwischen Kéln und Bonn.” (Landesplanungsgemeinschaft
Rheinland 1939: 74).

5.2.2 Regional- und Landesplanung in Nordrhein-Westfalen bis 1976

Die administrative Zuordnung des untersuchten Rheinabschnitts perpetuiert sich nach dem Zweiten Welt-
krieg durch die Wiedergriindung der ,Landesplanungsgemeinschaft Rheinland“ im Jahr 1952, allerdings
ohne den dann zu Rheinland-Pfalz gehérenden, stdlichen Teil der Rheinprovinz (Abb. 5.2.2 Planungs-
gebiet der Landesplanungsgemeinschaft Rheinland). Daneben sind die ,Landesplanungsgemeinschaft
Westfalen* und der ,Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk® Trager der Landesplanung. Der oberste Lan-
desplaner ist wieder Stephan Prager, der im Jahr 1936 von der Landesplanungsgemeinschaft entlassen,
wahrend der NS-Zeit verfolgt und nach Theresienstadt deportiert worden war (siehe Kegler 2015).
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Die ,Landesplanungsgemeinschaft Rheinland“ verwendet die in den 1930er Jahren gepragten Begriffe
.verstadterte Stadtlandschaft* bzw. ,Stadtlandschaft im Rheinland® (siehe oben), die sich auf den Raum
beiderseits des Rheins von Kéln bis Duisburg beziehen, mit einem anderen Raumbezug und dem Begriff
,Rheinische Stadtlandschaft weiter:

,Die Rheinische Stadtlandschaft besteht aus sechs Ballungskernen [Anm. d. Verf.: Bonn, Kéln, Disseldorf, Krefeld,
Ménchengladbach und Wuppertal] und der sie umgebenden Ballungsrandzone des Planungsgebietes Rheinland
[...] Die Rheinische Stadtlandschaft ist ein Raum, in dem die Ballungskerne und Ballungsrandzonen verhaltnismaBig
weit auseinander liegen, der noch deutlich unterscheidbare einzelne Ballungskerne und Ballungsrandzonen ent-
halt.” (Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1969: 20ff)

Diese Raumcharakteristik wird insbesondere im Vergleich zum Ruhrgebiet als Qualitéat hervorgehoben,
wo die Ballungskerne viel enger beieinander liegen und sich Ballungsrander Uberlappen. Duisburg gehdért
zum Plangebiet des ,Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk® und findet keine Erwahnung. Dafir geht
der Verflechtungsraum nach dieser Abgrenzung der ,Rheinischen Stadtlandschaft* mit Ménchenglad-
bach und Wuppertal viel weiter in die Flache und bezieht auch die Stadt Bonn wieder ein.

Allerdings bleibt die Frage, inwieweit die ,Rheinische Stadtlandschaft‘ nur als Nachfolger der Rhein-
provinz den Rhein im Namen trégt oder ob der Rhein fir die raumliche Entwicklung der Ballungsraume
tatsachlich eine pragende Bedeutung hat.

Auf der ordentlichen Mitgliederversammlung der Landesplanungsgemeinschaft Rheinland am 30. April
1968 halt Prof. Dr. G. Isenberg ein Referat zum Thema ,Entwicklung und Zukunftsaussichten der Rhein-
ischen Stadtlandschaft. Er betont die Besonderheit der Siedlungsstruktur entlang des Rheins zwischen
Bonn und Krefeld, wo fast ein Drittel der Gesamtbevélkerung Nordrhein-Westfalens bzw. 8 % der Ge-
samtbevoélkerung West-Deutschlands (4,7 Millionen Menschen) leben und sich viele zentrale Funktionen
bundeln. Die Rheinische Stadtlandschaft ibernehme insgesamt Hauptstadtfunktionen.

Er warnt ,vor einer Ausdehnung der Industrie um jeden Preis“ und ,Industrien [...], die auch Uberall
sonst wo sein kénnen“ und die die ,Entfaltung von tertiaren Funktionen“ behindern. Wesentlich seien
ein gut ausgebautes Verkehrsnetz ,entlang der Rheinschiene von Bonn bis Disseldorf‘ und die Qualitat
der ,allgemeinen Umweltbedingungen®. Voraussetzung sei eine Zusammenfassung der Regierungsbe-
zirke KoIn und Dusseldorf zu einem ,GroBbezirk® (Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1968: 24ff).

Diese Argumentation ist sicherlich eine Reaktion auf den sich Ende der 1960er Jahre abzeichnenden
Strukturwandel. Mit einer Gberdurchschnittlichen Tertidrisierung sind die GroBstéddte am Rhein im Ver-
gleich zum Ruhrgebiet gut aufgestellt und sowohl wirtschaftliche als auch demographische Wachstums-
raume. Mit den Regierungssitzen in Bonn und Dusseldorf entstehen zusatzliche Chancen fir den Raum.
Mit der Forderung nach gréBeren administrativen Zusammenschlissen (GroBbezirk Kdln/Dlsseldorf)
greift Isenberg Diskussionen voraus, die bis heute nicht abgeschlossen sind.

Seine Ansichten bleiben jedoch auch im zeitlichen Kontext nicht unumstritten.

Schon ein Jahr spéter vertritt Dr.- Ing. Lehmann (1969) in den Beitrdgen zur Rheinischen Landesplanung
unter dem Titel ,Entwicklungsprobleme einer Stadtlandschaft” eine andere Meinung. Er sieht den Aus-
bau des Verkehrsnetzes entlang der Rheinschiene nicht in erster Linie als Voraussetzung fiir eine weitere
Tertiarisierung, sondern als Lagevorteil fir Gewerbe und Industrie:

~SchlieBlich legt es die wirtschaftliche Situation des Landes Nordrhein-Westfalen nahe, die Standortvorteile am
Rhein zwischen KéIn und Neuss fir die langfristige Industrieansiedlung zu nutzen.” (Landesplanungsgemeinschaft
Rheinland 1969: 35)
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Die Stellung der staatlichen Landesplanung (Ministerprasident) ist im Vergleich zu den Kommunalverbén-
den schwach. Erst durch das im Jahr 1962 verabschiedete Landesplanungsgesetz wird die Landesplanung
als gemeinschaftliche Aufgabe von Staat und kommunaler Selbstverwaltung gestéarkt. In den Folgejahren
werden das erste Landesentwicklungsprogramm (LEPro NRW 1964, MBI. NW S. 1205) und die Landes-
entwicklungspléne | und Il (LEP | 1966/ LEP Il 1970) beschlossen.

Auch der im Jahr 1970 verabschiedete Landesentwicklungsplan Il (MBI. NW. S. 494/SMBI. NW 230) stellt
die infrastrukturellen Lagevorteile - ,klare und eindeutige Biindelung der Bandinfrastrukturen im Bereich
des Rheins“— heraus und verwendet den Begriff ,Rheinschiene“ ohne genaue raumliche Abgrenzung fur
den gesamten Rheinabschnitt in Nordrhein-Westfalen.

5.2.3 Regional- und Landesplanung nach 1976

Nach der Aufldsung der Landesplanungsgemeinschaft Rheinland im Jahr 1976 leben die administrativen
Grenzen der Planungsverbande in den Zusténdigkeitsbereichen der Regierungsbezirke Kéln bzw. Dissel-
dorf bzw. des ,Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk wieder auf und bestimmen maBgeblich kommu-
nale Kooperationen, auch in Bezug auf die Entwicklung von Wasserlagen. Die Planungsraume umfassen
einerseits den Raum Bonn, Kéln und Leverkusen und andererseits den Raum Dusseldorf, Neuss, Krefeld
und Duisburg. Ein GroBbezirk KéIn/Dusseldorf wird nicht realisiert.

Im novellierten Landesentwicklungsplan (LEP I/11 1977) wird die Bedeutung der ,Rheinachse* folgender-
maBen beschrieben:

,Die herausragende internationale Bedeutung der Rheinachse ergibt sich aus der Blindelungswirkung der beider-
seits des Rheins verlaufenden Entwicklungsachsen, und zwar der rechtsrheinischen Entwicklungsachse 1. Ordnung
(bestehend aus der Eisenbahnstrecke Arnheim — Ruhrgebiet — Disseldorf — KéIn — Frankfurt mit der parallel verlau-
fenden Bundesautobahn A3) und zusétzlich der linksrheinischen Entwicklungsachse 2. bzw. 1. Ordnung (bestehend
aus der Bundesautobahn A 57 Niederlande — Goch — Krefeld — KéIn — Bonn — Koblenz — Ludwigshafen, zu der im
Abschnitt Krefeld — KéIn — Bonn — Koblenz — Mainz eine Schnellzugstrecke parallel verlauft).

Die ,Rheinachse® umfasst damit einen sehr breiten Korridor beiderseits des Rheins, deren wichtigste
Verkehrstrager Schiene und StraBe sind. Die Bedeutung der BinnenwasserstraBe und der Hafen wird in
diesem Zusammenhang nicht erlautert. Durch die Verschiebung der Transportaufgabe auf StraBe und
Schiene werden in der Konsequenz urbane Wasserlagen frei fur die Entwicklung von Wohn- und Biro-
standorten.

Die Ziele des Landesentwicklungsplans NRW vom 11. Mai 1995 (LEP NRW 1995) fir den Ausbau der
Infrastruktur legen einen Fokus auf den Ausbau des Schienennetzes. Anders als noch im LEP NRW 1977
wird nachdrticklich eine Verlagerung der Gilterverkehre auf Schiene und WasserstraB3e gefordert:

.Der Ausbau der WasserstraBen und Hafen sowie der Ausbau der Schieneninfrastruktur (Schienennetz und Um-
schlaganlagen) soll die StraBBe vom Gterfernverkehr entlasten.” (LEP NRW 1995, D. I. 2.1.2)

Zur Forderung trimodaler Transportketten entwickelt das Land ein Standortraumkonzept fur 10 Giterver-
kehrszentren, u. a. in Kéln, Disseldorf und Duisburg, deren Konkretisierung durch die Regionalplanung
bzw. die kommunale Planung erfolgt.

» Wichtige Elemente sind die Schnittstellen, wie Guterverkehrszentren (GVZ), Guterverteilzentren, Terminals des
kombinierten Ladungsverkehrs (KLV) der Bahnen sowie auch Post- und Bahnfrachtzentren und Hafen, in denen die
Betriebe der Verkehrs- und Transportwirtschaft zusammenarbeiten.” (LEP NRW 1995, D. I. 2. 2. 8)
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Abb. 5.2.3] Festlegungskarte zum LEP NRW - Entwurf: Stand 25.06.2013
uelle: Staatskanzlei des Landes Nordrhein-Westfalen - Landesplanungsbehérde
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Im WasserstraBen- und Hafenkonzept Nordrhein-Westfalen (2004/2008) wird die BinnenwasserstraBe
Rhein als ein Alleinstellungsmerkmal der ,Region NRW* bewertet, die ,die Beibehaltung und den Aus-
bau industrieller Produktion® begunstigt.

,Die WasserstraBen, und hier insbesondere der Rhein, bilden nach wie vor das Rickgrat fur die Beibehaltung und
den Ausbau industrieller Produktion in Nordrhein-Westfalen. So sind die chemische, die Stahlindustrie und die
Energiewirtschaft darauf angewiesen, dass sie ihre Rohstoffe, wie chemische Grundstoffe, Erz, Kohle und Schrott,
Uber leistungsfahige WasserstraBen und Hafen beziehen kénnen und auch die hergestellten Produkte im Wesent-
lichen Uber den Wasserweg exportieren. Die weitere Stérkung der Binnenhé&fen dient somit auch dem Schutz der
industriellen Kerne des Landes Nordrhein-Westfalen. Um die im Handel weiter stark zunehmenden Transportvolu-
men containerisierter Waren auch zukiinftig wirtschaftlich und reibungslos abwickeln zu kénnen, ist es zwingend
erforderlich, dass diese Warenstrome aus den Seehéfen verstarkt Gber WasserstraBe und Schiene zu den groBen
Warenverteilzentren in Nordrhein-Westfalen transportiert werden. Die in Anbetracht der anhaltenden Globalisie-
rung wachsenden Gterstrdme Uber die Seehéfen missen Uber leistungsfahige Hafen, WasserstraBen- und Schie-
nennetze abgewickelt werden. Allerdings darf Nordrhein-Westfalen nicht nur als Transitland dienen, sondern muss
Uber den Auf- und Ausbau von Hafen zu leistungsféhigen Logistikdrehscheiben aus den Warenstrémen maBgeb-
liche Wertschopfung fiir das Land generieren. Ziel ist, dass sich Nordrhein-Westfalen insbesondere durch die wei-
tere Gewinnung wertschépfender Logistik zur fihrenden Logistikregion in Europa entwickelt. [...] Angesichts einer
erwarteten weiteren Verdoppelung der Seecontainerverkehre von/nach Nordrhein-Westfalen bis 2015 missen die
Binnenhéafen - insbesondere die Hafen am Rhein - ihre Leistungsfahigkeit steigern, um ihren Verkehrsmarktanteil
im Seehafen-Hinterlandverkehr zu halten bzw. méglichst weiter auszubauen.” [Hervorhebungen d. Verf.] (Ministe-
rium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2008: 4)

Nach dem Entwurf (2013) des Landesentwicklungsplans 2025 sind ,landesbedeutsame Hafen“ in allen
untersuchten GroBstadten (mit Ausnahme von Leverkusen) zu sichern:

»In diesen landesbedeutsamen Hafen sind zur Ansiedlung von hafenorientierten Wirtschaftsbetrieben die erforder-
lichen Standortpotenziale zu sichern und von der Regionalplanung in bedarfsgerechtem Umfang Hafenflachen und
Flachen fiir hafenaffines Gewerbe festzulegen. Die landesbedeutsamen Hafen sind als multimodale Giterverkehrs-
zentren zu entwickeln und sollen ihre Flachen fir hafenaffines Gewerbe vorhalten. Sie sind vor dem Heranriicken
von Nutzungen zu schiitzen, die geeignet sind, die Hafennutzung einzuschranken. Die WasserstraBen und mitihnen
in funktionalem Zusammenhang stehende Flachen sind so zu entwickeln, dass sie die ihnen zugedachten Funkti-
onen im multimodalen Giterverkehr (Wasser, Schiene, StraBe) angemessen erfillen kénnen.”. (Ziel 8.1-9, Entwurf
zum LEP 2025/2013: 103f)

,Heranrickende Nutzungen®, wie Wohnen und Dienstleistungen, sind in der Nahe von festgesetzten
Hafengebieten somit deutlich eingeschrankt. In der Fortschreibung zum Regionalplan Disseldorf (Leit-
linien, Juni 2012) wird dementsprechend gefordert, ,dass in den Héafen bzw. den zugehdrigen GIBs
— im Rahmen der immissionsschutzrechtlichen Méglichkeiten — nur gewerblich-industrielle Nutzungen
ihren Standort finden, die auf den Guterumschlag vom Wasser und somit auf die rdumliche Nahe zum
Hafen angewiesen sind.“ Auch im Bereich der Bezirksregierung Koln wird der Bestand und die Erweite-
rungsmoglichkeiten der bestehenden Héafen gesichert: ,Innerhalb der GIB Kéln-Niehl und Kéln-Deutz soll
den hafenwirtschaftlichen Nutzungen Vorrang eingerdumt werden® (Textband zum Teilabschnitt Region
KéIn, B.3.2 Regionale GIB-Ziele, Ziel 1 (Stadt KéIn); Stand: Marz 2012).

Die am Rhein gelegenen Flachenpotentiale — auch wenn sie Redevelopmentflachen sind — sind praktisch
immer mit umweltrechtlichen Restriktionen (Vorbehalts- und Vorrangflachen) belegt. Der untersuchte
Rheinabschnitt ist Teil eines regionalen Grinzugs, in weiten Teilen tberlagert mit der Darstellung von
Uberschwemmungsbereichen, die gerade in den untersuchten GroBstadten ,gegen die Inanspruchnah-
me fur Siedlungszwecke* besonders zu schiitzen sind.
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EAbb. 5.2.4] Ausschnitt Kulturlandschaftlicher Fachbeitrag zum Landesentwicklungsplan - Kulturlandschaft Rheinschiene
uelle: Landschaftsverband Westfalen-Lippe/Landschaftsverband Rheinland (2007
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,Die Regionalen Grlinzige sind als wesentliche Bestandteile des regionalen Freiflichensystems im Sinne der not-
wendigen Ausgleichsfunktionen insbesondere in den Verdichtungsgebieten gegen die Inanspruchnahme fir Sied-
lungszwecke besonders zu schiitzen. Sie sind in der Bauleit- und Fachplanung durch lokal bedeutsame Freiflachen
zu erganzen und zur Herstellung ihrer Durchgéngigkeit untereinander zu vernetzen. Zur Verbesserung der Umwelt-
bedingungen ist hierbei insbesondere auf die zusammenhangende Verbindungsfunktion des NWSE verlaufenden
Grlnzuges am Rhein entlang hinzuwirken, an den sich rechtsrheinisch die in das Bergische orientierten und links-
rheinisch die in die Bérde auslaufenden Griinziige anschlieBen. Die Durchgangigkeit der Regionalen Griinziige zum
l&ndlichen Freiraum ist zu gewahrleisten.” (Regionalplan Regierungsbezirk Kéln, Teilabschnitt KéIn (Stand Oktober
2001, D 1. 1 Freiraumsicherung und Regionale Griinziige)

Durch die Abgrenzung der ,Kulturlandschaft Rheinschiene® (siehe Abb. 5.2.4) wird der kulturlandschaft-
liche Zusammenhang des untersuchten Rheinabschnitts in besonderer Weise hervorgehoben (Kulturland-
schaftlicher Fachbeitrag zum LEP 2025).

,Der Rhein ist der unmittelbar wirksame raumliche Faktor innerhalb der Kulturlandschaft und dari-
ber hinaus von groBer Bedeutung flir Nordrhein-Westfalen und damit einzigartig kulturlandschafts-
pragend. Neben den genannten kreisfreien Stédten [Anmerk. d. Verf.: Dusseldorf, Kéln und Bonn], die
vollstandig innerhalb der Kulturlandschaft ,Rheinschiene’ liegen, gehéren Anteile der kreisfreien Stad-
te Duisburg, Krefeld und Leverkusen sowie Teile des Rhein-Kreis-Neuss, des Rhein-Erft-Kreises, des Rhein-

Sieg-Kreises, des Kreis Mettmann und des Rheinisch-Bergischen Kreises zur Kulturlandschaft ,Rheinschiene’.
(Landschaftsverband Westfalen-Lippe/Landschafsverband Rheinland 2007: 251)

Die Kulturlandschaft ,Rheinschiene” umfasst die Ubergeordneten naturrdumlichen Einheiten ,Nieder-
rheinische Bucht® (naturrdumliche Haupteinheit: Kéln-Bonner Rheinebene) und das ,Niederrheinische
Tiefland“ (naturraumliche Haupteinheit: Mittlere Niederrhein-Ebene). Die Abgrenzung der Kulturland-
schaft wird sowohl mit naturrdumlichen Kriterien als auch mit siedlungsstrukturellen Verflechtungen be-
grindet. Auch in der gemeinsamen Geschichte ist der besondere Kulturlandschaftscharakter begriindet:
,Die zentralen Elemente dieses Kulturlandschaftsraumes sind somit Wasser, Stadt- und Verkehrsentwicklung sowie
Industrie- und Gewerbestandorte. Besonderes Merkmal ist die ein nahezu geschlossenes Siedlungs-, Gewerbe- und
Industrieband darstellende bebaute Flache, durchzogen und flankiert von einem leistungsstarken Verkehrssystem.
Die Stadtsilhouetten sind Landschaftsbild-Dominanten und je nach Standort raumlich sehr weit wirksam.“ (Land-
schaftsverband Westfalen-Lippe/Landschafsverband Rheinland 2007: 257)

,0er Rhein als européischer Strom“ ist als besonders bedeutsamer Kulturlandschaftsbereich (KLB 19.14)
innerhalb der Kulturlandschaft Rheinschiene landesplanerisch als ,Vorbehaltsgebiet* einzuordnen, das
von der Regionalplanung und der Kommunalplanung bericksichtigt werden muss. Daraus leiten sich
unmittelbar folgende Ziele des Fachbeitrags fUr die Kulturlandschaft Rheinschiene ab: Schutz und Erhalt
der Boden- und Baudenkmaler, Schutz und Erhalt der kulturlandschaftlich bedeutsamen Stadtkerne und
Blickbeziehungen, Erhalt und Pflege der Rheinbriicken als Landmarken, Erhalt vorhandener Frei- und
Grunflachen. Hier ist durchaus eine Kontinuitat aus den ersten ,preuBischen” Ansatze zum Erhalt des
kulturellen Erbes gerade in einem hoch dynamischen Raum zu sehen. ,Schutz und Erhalt“ stehen im
Vordergrund. Es wird kein neues raumliches Leitbild formuliert.

,Das kulturlandschaftliche Leitbild bezieht sich auf die Bewahrung der Ablesbarkeit unterscheidbarer urbaner und
suburbaner Funktionsbereiche mit kulturlandschaftlich bedeutsamen Stadtkernen, Expansionsachsen des 19. Jahr-
hunderts, Industriegirteln mit Verkehrsknotenpunkten und Gewerbeflachen. Es ist darauf zu achten, dass diese
Funktionen raumlich unterscheidbar bleiben und sich nicht miteinander vergesellschaften, wie z. B. die Ubergénge
von Gewerbeansiedlungen und einstdckigen Einfamilien-Reihenhaussiedlungen. Urbanes stadtisches mehrgeschos-
siges Bauen ist zu férdern, wahrend das Zusammenwachsen der Stadte in den AuBenbereichen verhindert werden
muss.“ (Landschaftsverband Westfalen-Lippe/Landschafsverband Rheinland 2007: 260)
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REGIONALE 2000

REGIONALE 2016

EUROGA 2002+ REGIONALE 2013

GIONALE 2010

EUREGIONALE 2008

E/]\bb. 5.2.5] Gebietskulissen der Regionalen 2000 bis 2016 in Bezug auf den Rhein
uelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage:siehe Anhang
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Die raumliche Nahe bzw. Uberlagerung unterschiedlicher Funktionsbereiche wird kritisch gesehen. Auch
im regionalen MaBstab sollen die Stadte nicht zusammenwachsen.

5.2.4 Regionalen

Aufbauend auf der Zukunftsinitiative Montanregion (ZIM), der Zukunftsinitiative fur die Regionen Nord-
rhein-Westfalens (ZIN) sowie der Internationalen Bauausstellung Emscher Park (IBA) setzen die REGI-
ONALEN seit dem Jahr 2000 den Ansatz einer regionalisierten Strukturpolitik fort (vgl. Kapitel 3.4), der
kommunale Initiativen zu einer gemeinsamen regionalen Zusammenarbeit voraussetzt. Nur zwei Regio-
nalen thematisieren bisher den Rheinraum: die Euroga 2002plus und die Regionale 2010.

Die Leitthemen der Euroga 2002plus - Nordkanal, Wasser-Falle, Dezentrale Landesgartenschau, Kultur-
schétze, Naturschatze und Radwege - zielen insbesondere auf eine nachhaltige Starkung der Kultur- und
Naturrdume der Region, die im deutschen Teil der ZIN-Region Mittlerer Niederrhein/Disseldorf ent-
spricht.

Die Leitthemen der Regionale 2010 nehmen neben dem Leitthema :rhein auch in anderen Leitthemen,
wie beispielsweise dem Leitthema :griin, den Rhein exklusiv in den Blick. Mit dem Masterplan: grin
(Version 3.0) formuliert die Regionale 2010 das Leitbild eines Kulturlandschaftsnetzwerks, in dem sich die
verschiedenen Begabungen von Teilrdumen erganzen. Projekte sind u. a. Regio Grin in Kéln, Grines C
in Bonn und Grlner Facher in Leverkusen (siehe Kapitel 4).

Die Projektfamilie :rhein umfasst neben den Rheinkonferenzen die Projekte: Stadtrdume am Rhein, woh-
nen am strom, HochwasserKompetenzCentrum, Rheinboulevard, Mondorfer Féhre, Rheinufer Wesseling
und die :gesamtperspektive Kénigswinter.

Der alle Belange integrierende Blick auf den Rhein und der Wille zur regionalen bzw. tberregionalen
Zusammenarbeit manifestieren sich insbesondere in den seit 2005 jéhrlich durchgefihrten Rheinkonfe-
renzen: Im Jahr 2005 zum Thema Logistik (,Warenstrom®), 2006 zum Thema Hochwasser (,Uberfluss®),
2007 zum Thema Stadtebau (,Stadt(t)rAume am Fluss*), 2008 zum Thema Literatur (,Lesefluss”), 2009
zum Thema Tourismus (,R(h)einstrémen®), 2010 zum Thema Europa (,Durchfluss®).

Der im Jahr 2008 gegrindete ,Arbeitskreis Rhein“ der Regionale 2010 befasst sich exklusiv mit dem
Rheinraum in den Grenzen des Regierungsbezirks KéIn zwischen Kénigswinter und Leverkusen. Im De-
zember 2011 wird die Rheincharta als ,gemeinsame Qualitatsvereinbarung® beschlossen:

,Die Charta ist eine freiwillige Selbstverpflichtung und eine gemeinsame Qualitdtsvereinbarung der Rheinanlieger in
der Region Kéln/Bonn zum Umgang mit ihrem Flussabschnitt” (Flyer Prozess Rheincharta)

Die gewachsene Heterogenitat urbaner Wasserlagen begreifen die Rheinanlieger in der Region Kéln/
Bonn als Alleinstellungsmerkmal und Chance, die durch ,mehr Miteinander und weniger Nebeneinan-
der” (These 1 ,Rheinvielfalt kultivieren®) gestarkt werden kénnen. Mit dem Begriff der ,Multicodierung*
setzt die Rheincharta die These, dass die unterschiedlichen individuellen Nutzungsanspriiche und 6ffent-
lichen Belange auch tberlagernd durch eine ,qualitétvolle Bau- und Beteilungskultur” organisiert werden
kdnnen, insbesondere auch die Belange des Hochwasserschutzes (These 2 ,Rheindynamiken gestalten®).

Die Charta thematisiert nicht nur funktionale, sondern auch gestalterische Aspekte als Gemeinschaftsauf-

gabe (These 8 ,Rheinufer als Gemeinschaftsaufgabe entwickeln®). Dabei wird auch hier eine Heteroge-
nitat des Erscheinungsbildes deutlich:
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éAbb. 5.2.6] Freiraumkorridore des Projektes Regio Griin
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uelle: Biro Werkgemeinschaft Freiraum Landschaftsarchitekten, Nirnberg; Regionale 2010 Agentur (2007)
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— ,Die Landwirtschaft bietet Angebote fiir die Erholung in einem stadtisch gepragten Raum,
entwickelt die Eigenart der flussgepréagten Kulturlandschaft als Identitat weiter und starkt die
Region energetisch” (These 5 ,Rheinlandschaft als produktiven Raum vernetzen®).

— ,Der Wechsel von Urbanitat und Urspriinglichkeit stellt eine besondere Qualitat in den stadt-
ischen Agglomerationsrdumen dar” (These 6 ,Die Rheinaue als Naturraumpotenzial wieder
entdecken und weiterentwickeln®).

— ,Spuren der Geschichte, rdumliche Identitaten, bauliche Wahrzeichen, flussgepragte Landschaf-
ten und weite Rheinansichten geben Atmosphére.” (These 7 ,Der Rhein als Lebensgefihl —
Kultur- und Identitatsraume starken®).

Die in der Rheincharta geforderte ,Multicodierung® urbaner Wasserlagen ist zunéchst eine raumliche
Bestandsaufnahme, die die universellen Standortqualitadten urbaner Wasserlagen fir eine Vielzahl von
Nutzungen und Freirdumen wurdigt. Dass eine multifunktionale Gemengelage urbaner Wasserlagen ein
zuklnftiges Leitbild sein kann, ist ein Versprechen, das sowohl baulich-raumlich als auch funktional kon-
kretisiert werden und sich beweisen muss (siehe Kapitel 6.1). Gerade der positive Zugang bzw. Umgang
mit ,Problemlagen* soll zu innovativen L6sungen fuhren und neue Chancen eréffnen (,Mdglichkeitsrau-
me*). Aufgrund der unterschiedlichen Pragung urbaner Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten
wird es lokal unterschiedliche ,Ubersetzungen® des Leitbilds ,Multicodierung“ geben. Die baulich-raum-
liche Gestaltung der angestrebten Multicodierung wird vielféltige Losungen generieren, die ohne zusétz-
liche Qualitatsvereinbarungen nicht geeignet sind, den Rheinraum als Einheit zu entwickeln.
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5.3  Raumordnung des Bundes

5.3.1 Metropolregion Rhein-Ruhr

Die Globalisierung der Markte fiihrt - anders als zunéchst vermutet - zu starken, urbanen Konzentrations-
prozessen in ,global cities” (Sassen 1997), die als Sitz global agierender Wirtschaftsunternehmen (global
player) mit einem guten Infrastrukturnetz Uberwiegend auch nationale Hauptstadtfunktionen tberneh-
men. Durch die neuen Wirtschaftsmotoren - insbesondere die Kommunikations- und Informationstech-
nologien - verandern sich sowohl supranationale als auch nationale und regionale Stadthierarchien und
-systeme. Die Wirtschaftszentren der Industrialisierung sind nicht zwingend die Wirtschaftszentren der
New Economy.

Als Konsequenz dieser Entwicklungen legt die MKRO im Jahr 1995 mehrere Metropolregionen in
Deutschland fest, die im globalen Kontext wahrgenommen werden und konkurrenzfahig bleiben sollen.
Dazu gehort auch die ,Metropolregion Rhein-Ruhr®, die zwar einerseits ein durch die Industrie des 20.
Jahrhundert gepragter Wirtschaftsraum, andererseits aber durch ein polyzentrisches Stadtenetz regional
gut aufgestellt ist und metropolitane Funktionen bindelt. Disseldorf weist den héchsten Grad metropo-
litaner Funktionen im Sinne einer global city auf.

Die Konnektivitat des ,Kunstprodukts der Metropolregion Rhein-Ruhr” (BBR 2008) ist allerdings bis heu-
te umstritten, da sich die Metropolregion aus sehr unterschiedlichen TeilrAumen zusammensetzt, deren
Zusammenarbeit weder durch eine regionale Planungsinstanz ,von oben® koordiniert, noch durch eine
breite kommunale Zusammenarbeit ,von unten® gestitzt wird.

Im ersten Raumordnungsbericht (2000) wird der untersuchte Rheinabschnitt mit den GroBstadten von
Bonn bis Duisburg als ,Verdichtungsraum*® und Teil des Siedlungs- und Verkehrskorridors von Rotterdam
Uber Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Rhein-Neckar bis Basel (Rheinkorridor) beschrieben. Durch die rdumliche
Nahe von sieben GroBstadten ist ein ,polyzentrischer Agglomerationsraum“ gewachsen, der dem Leit-
bild ,Dezentrale Konzentration* schon weitgehend entspricht. Diese glinstige Raumstruktur verhindert
jedoch nicht, dass ,der Wettbewerb zwischen deutschen und auslandischen Standorten® die zukinftige
Raumentwicklung pragen wird:

,Die Beschleunigung des technischen Fortschritts, der wachsende Konkurrenzdruck auf die deutsche Wirtschaft
durch Globalisierung der Markte und durch die europaische Integration werden auch die kommenden Jahre bestim-
men und die Raumentwicklung in der Zukunft pragen. Der Wettbewerb zwischen deutschen und auslandischen
Standorten wird harter werden. Stadte und Regionen werden um Investitionen und Arbeitsplatze konkurrieren.*
(Kurzfassung ROB 2000: 3)

Es wird davon ausgegangen, dass ,Verdichtungsraume* wie der untersuchte Rheinabschnitt weiter dy-
namisch wachsen:

L,ES ist davon auszugehen, dass auch in Zukunft die meisten der hochverdichteten Rdume in Deutschland besonders
dynamisch wachsen werden, und zwar nicht nur deren Kernstadte, sondern auch ihr Umland. Besonderes Wachs-
tum werden die hochverdichteten Rdume verzeichnen, die an européischen Verkehrsachsen liegen, weil sich dort
die starke Zunahme interregionaler und internationaler Transport- und Distributionsfunktionen regionalékonomisch
positiv auswirken wird.” (Kurzfassung ROB 2000: 36)

Der zweite Raumordnungsbericht (2005) definiert neue Raumstrukturtypen nach den Kriterien ,Bevélke-
rungsdichte” und ,Zentrenerreichbarkeit“: Der untersuchte Rheinabschnitt von Bonn bis Duisburg liegt
in einem ,inneren Zentralraum®, in dem die GroBstadte gemeinsam bzw. arbeitsteilig Metropolfunkti-
onen Ubernehmen. Die Raumstruktur wird weiter positiv bewertet. Es wird davon ausgegangen, dass
Bevdlkerung und Beschaftigung gleichzeitig und nachhaltig weiter wachsen. Eine wachstumsorientierte
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Regionalpolitik soll an vorhandenen regionalen Entwicklungspotenzialen in den Wachstumskernen an-
setzen:

,Die groBen Agglomerationen mit ihren metropolitanen Kernen sind als Zugmaschinen des wirtschaftlichen Wachs-
tums und als Zentren des politischen und kulturellen Lebens vor allem in ihren Funktionen zur Sicherung und
wirtschaftlichen Entwicklung im europaischen und internationalen Wettbewerb zu starken.” (Stellungnahme der
Bundesregierung zum Raumordnungsbericht 2005: 3)

Als zentrale Herausforderungen werden die ,Sicherung der 6ffentlichen Daseinsvorsorge und Woh-
nungsversorgung“ unter den Bedingungen des demographischen Wandels, die ,wachstumsorientierte
Regionalentwicklung® vor dem Hintergrund des wirtschaftlichen Strukturwandels und ,Landschaftsent-
wicklung und Freiraumschutz“ vor dem Hintergrund gestiegener raumlicher Nutzungskonflikte identifi-
Ziert.

Auch im dritten Raumordnungsbericht (2011) wird als Starke des untersuchten Rheinabschnitts die poly-
zentrale Raumstruktur mit metropolitanen Funktionen herausgehoben, die Grundlage fiir ein dynamisches
Wachstum bleibt. Die damit verbundenen, steigenden Verkehrsbelastungen sollen auf umweltvertrag-
lichere Verkehrstrager wie Schiene und WasserstraBe verlagert werden. Entlang der Rheinschiene ist daftir
insbesondere der Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsachsen und —knoten erforderlich, und zwar nicht
in erster Linie der WasserstraBe selbst, sondern gemaB dem nationalen Hafenkonzept der Ausbau der
Hafen sowie der Verkehrstrager Schiene und StraBe.

Gleichzeitig hebt der dritte Raumordnungsbericht die besonderen Herausforderungen in Flusskorridoren
durch den Klimawandel hervor:

+Aus einer Anpassungsperspektive an den Klimawandel kollidieren in Flusskorridoren zahlreiche Belange. Auch ist
eine aktivplanerische Gestaltung des gesamten Retentionsraumes eines Flusssystems nur denkbar, wenn ein integ-
rierter Gesamtplanungsansatz verfolgt wird, selbst wenn die Konkretisierung der tangierten Grundséatze auf einem
verhaltnismaBig hohen Abstraktionsniveau erfolgt.” (ROB 2011: 223)

5.3.2 Raumordnerische Leitbilder

Gemeinsam mit den Landern hat die Ministerkonferenz fir Raumordnung (MKRO) zur Konkretisierung der
Ziele und Grundsatze der Raumordnung bisher folgende Dokumente beschlossen: den ,Raumordnungs-
politischen Orientierungsrahmen“ (ORA 1993), den ,Raumordnungspolitischen Handlungsrahmen®
(HARA 1995) und die ,Leitbilder und Handlungsstrategien fir die Raumentwicklung in Deutschland®
(2006), die im Zusammenhang mit dem Raumordnungsbericht 2005 entwickelt werden. Die im Juni 2006
beschlossenen ,Leitbilder und Handlungsstrategien® schreiben das ORA und HARA fort. Als besondere
Aufgabenschwerpunkte der Raumordnung werden ,Wachstum und Innovation (Leitbild 1), ,Daseins-
vorsorge sichern“ (Leitbild 2) und ,Ressourcen bewahren, Kulturlandschaften gestalten* (Leitbild 3) de-
finiert.

Der im raumordnerischen Leitbild 3 formulierte Gestaltungsanspruch in Bezug auf Kulturlandschaften
stellt eine besondere Herausforderung flr den untersuchten Rheinabschnitt dar.

,Der Auftrag der Raumordnung zur planerischen Gestaltung von Kulturlandschaften umfasst mehr als nur die
Konservierung historisch bedeutsamer Raume. Die eigentliche Herausforderung besteht in einer behutsamen Wei-
terentwicklung der Landschaften im Sinne der Leitvorstellung einer nachhaltigen Entwicklung. Anzustreben ist
ein harmonisches Nebeneinander unterschiedlichster Landschaftstypen, bei dem ihre dkologischen, 6konomischen,
sozialen und kulturellen Funktionen dauerhaft erhalten bleiben und keine dieser Funktionen ganzlich zu Lasten der
anderen entwickelt wird.” (Leitbilder der Raumordnung, Juni 2006)
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Der so konkretisierte Begriff der Kulturlandschaft definiert keinen Zustand, sondern einen nachhaltigen
Prozess zum Ausgleich 6konomischer, 6kologischer und sozialer Belange, der so auch in den Grundséatzen
zur Raumordnung im Raumordnungsgesetz verankert ist:

» Kulturlandschaften sind zu erhalten und zu entwickeln. Historisch gepragte und gewachsene Kulturlandschaften
sind in ihren prdgenden Merkmalen und mit ihren Kultur- und Naturdenkmalern zu erhalten. Die unterschied-
lichen Landschaftstypen und Nutzungen der Teilrdume sind mit den Zielen eines harmonischen Nebeneinanders,
der Uberwindung von Strukturproblemen und zur Schaffung neuer wirtschaftlicher und kultureller Konzeptionen zu
gestalten und weiterzuentwickeln. Es sind die rdumlichen Voraussetzungen dafiir zu schaffen, dass die Land- und
Forstwirtschaft ihren Beitrag dazu leisten kann, die natirlichen Lebensgrundlagen in landlichen Rdumen zu schiitzen
sowie Natur und Landschaft zu pflegen und zu gestalten.” (§ 2 (2) Nr. 5 ROG).

Die Ministerkonferenz fir Raumordnung konkretisiert das raumordnerische Leitbild 3 ,Ressourcen sichern
und Kulturlandschaft gestalten” fur den nordrhein-westfélischen Rheinabschnitt mit dem Entwicklungs-
ziel ,Regionalparks und Freiraumverbinde zur siedlungsnahen Erholungsvorsorge®. So soll ,ein Zusam-
menwachsen der Stadte in den AuBenbereichen® verhindert werden. Im Juni 2013 beschlie 8t die MKRO
den Entwurf zur Weiterentwicklung der ,Leitbilder und Handlungsstrategien fur die Raumentwicklung
in Deutschland®, um insbesondere die Handlungsfelder ,Sicherung der Mobilitat*, ,partnerschaftliches
Miteinander von Stadtregionen und landlichen Raumen*” sowie ,Konsequenzen des Klimawandels und
der Energiewende* zu konkretisieren. Drei Handlungsstrategien werden definiert ,Wettbewerbsfahigkeit
starken®, ,Daseinsvorsorge sichern® und ,Raumnutzung steuern®. Hier steht die Bindelung von Infra-
strukturen entlang des Rheins wieder im Vordergrund.

5.3.3 Flussgebietskonferenzen

Bereits im Jahr 2000 beschlieBt die Ministerkonferenz fir Raumordnung ,Handlungsempfehlungen zum
vorbeugenden Hochwasserschutz®, die durch die Fachkommission Stadtebau der ARGEBAU im Septem-
ber 2003 um eine ,Handlungsanleitung flr den Einsatz rechtlicher und technischer Instrumente zum
Hochwasserschutz® und im Marz 2008 bzw. im September 2010 um eine ,Handlungsanleitung fir den
Einsatz rechtlicher und technischer Instrumente zum Hochwasserschutz in der Raumordnung, in der Bau-
leitplanung und bei der Zulassung von Einzelbauvorhaben* konkretisiert wird. Grundintension dieser
Empfehlungen und Handlungsanleitungen ist die Gefahrenabwehr:

.Das Wasser-, das Raumordnungs- und das Baurecht halten wichtige Instrumente bereit, sowohl auf Planungs-
ebene als auch bei der Vorhabengenehmigung zu verhindern, dass Menschen und ihr Vermdgen, aber auch die
nattrlichen Lebensgrundlagen durch voraussehbare Hochwasserereignisse gefahrdet werden. Dies setzt neben dem
Willen zum Einsatz der zur Verfiigung stehenden Instrumente auch die Kenntnis seiner Méglichkeiten und Grenzen
voraus.” (MKRO 20083: 4f)

In der Folge des Jahrhunderthochwassers an der Elbe 2002 organisiert der Bund Ressort Ubergreifen-
de Flussgebietskonferenzen: Finf Bundesministerien verfassen auf der ersten Flussgebietskonferenz ein
,=Handlungsprogramm zum vorbeugenden Hochwasserschutz®, das 5-Punkte-Programm der Bundesre-
gierung:

1. Gemeinsames Hochwasserschutzprogramm von Bund und Landern,

2. LanderUbergreifende Aktionspléne — internationale Fachkonferenzen,

3. Europaische Zusammenarbeit voranbringen,

4. Flussausbau Uberprifen — Schifffahrt umweltfreundlich gestalten,

5. SofortmaBnahmen zum Hochwasserschutz.
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Auch bei der zweiten Flussgebietskonferenz im Jahr 2005 steht die Gefahrenabwehr im Vordergrund. Im
Mai 2005 wird das ,Gesetz zur Verbesserung des vorbeugenden Hochwasserschutzes” verabschiedet,
durch das u. a. das Wasserhaushaltsrecht und das Baugesetzbuch geéndert werden.

Auf der dritten Flussgebietskonferenz (2008) unter dem Titel ,Leben am Fluss* werden verstarkt Aspekte
einer integrierten Flussgebietspolitik diskutiert, die dkonomischen, ékologischen und sozialen Belangen
gleichermaBen Rechnung tragen soll:

,Unsere Flisse und ihre Flussgebiete sind Wirtschafts-, Kultur- und Lebensraume zugleich. Sie erfillen eine Vielzahl
von Funktionen, sind aber unterschiedlichsten Nutzungsanspriichen und Interessen ausgesetzt. Daher zeigen wir
Wege und Lésungen auf, um die Nutzungen der Flisse und Flusslandschaften und Flussgebiete sowohl als Le-
bens- und Wirtschaftsraum als auch als Verkehrstrager zu ermdglichen.” (Wolfgang Tiefensee, Pressekonferenz zur
3. Flussgebietskonferenz; unter:http://www.bmi.bund.de/SharedDocs/Pressemitteilungen/DE/2008/mitMarginal-
spalte/09/flussgebietskonferenz.html, zuletzt abgerufen am 15.07.14)

Insbesondere durch die Umsetzung der HWRM-RL (2007) in nationales Recht sind die zentralen Forde-
rungen des 5-Punkte-Programms weitgehend umgesetzt bzw. rechtlich gesichert. Gleichzeitig bleibt die
Sicherung der BinnenwasserstraBe Rhein fir den Gitertransport auf européischer und nationaler Ebene
ein wichtiges Handlungsfeld, das in der 6ffentlichen Wahrnehmung dominant bleibt.

Im August 2008 hat das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung eine reprasentative
Befragung der deutschsprachigen Bevélkerung ab 14 Jahren in Privathaushalten in der Bundesrepublik
Deutschland zum Thema ,Flisse und Flussgebiete” durchfihren lassen (TNS Emnid Medien- und Sozial-
forschung GmbH, Projektbereich Empirische Sozialforschung). Ein Ergebnis der Befragung:

»Von den Aktivitaten der Bundesregierung hinsichtlich der Flussentwicklung profitiert aus Sicht der Bevélkerung am
meisten die Nutzung der Flisse fir Transportzwecke und nicht, wie von den allermeisten Biirgern gefordert, der
Umweltschutz.*
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Es ist bezeichnend, dass sich in den hoch dynamischen preuBischen Provinzen Westfalen und Rheinland
mit dem Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk (1920) und den Landesplanungsverbéanden fir den Regie-
rungsbezirk Disseldorf (1925) bzw. KéIn (1935) die ersten Anséatze einer kommunal gestitzten Regio-
nalplanung entwickeln, die als zentrale Themen regional bedeutsame Grun- und Erholungsflachen als
auch Ubergeordnete Verkehrsinfrastruktur in den Blick nehmen.

Die Sicherung von Grln- und Freirdumen Gbernehmen bis Anfang des 20. Jahrhundert die GroBstadte mit
ihren Entwicklungsplanungen (bspw. Schumacher fur KéIn, 1923). Sie sichern auch éffentliche Grin- und
Erholungsflachen am Rhein (Rheinbadestrande und —schiffe, Promenaden und Parks, siehe Kapitel 4).
Schon auf der Internationalen Stédtebauausstellung 1910 in Dusseldorf ist die Grinplanung ein zentrales
Thema, bei der die Stadte Bonn, Kéln, Disseldorf und Krefeld mit eigenen Abteilungen vertreten sind. Ab
den 1920er Jahren greifen der Siedlungsverband bzw. die Planungsverbande die Interessen kommunaler
Freiraumplanung in einem regionalen MaBstab auf.

Die PreuBische Provinzialregierung fur die Rheinprovinz beschlieBt bereits Mitte der 1920er den Ausbau
von KraftwagenstraBBen, die die Wirtschaftzentren Ruhrgebiet, Dusseldorf, Kéln, Bonn, Neuwieder Be-
cken verbinden. Auch hier kann davon ausgegangen werden, dass die GroBstadte von der neuen Erreich-
barkeit mit der Innovation ,Kraftwagen* profitieren.

Natur- und Heimatschutz sind in der Kaiserzeit und auch in der Weimarer Republik Instrumente, um den
revolutionaren, soziodemographischen Veranderungen in den Stadten eine konservative Konstante ent-
gegenzustellen.

Gleichzeitig wachst die 6konomische Bedeutung des rheinischen Industriereviers flr das Deutsche Reich.
Am Anfang des 20. Jahrhunderts wird der untersuchte Rheinabschnitt insgesamt als zusammenhangender
Wirtschaftsraum mit dem Rhein als wichtigster, verbindender Transportachse wahrgenommen. Der Rhein
wachst gleichermalBen in seiner Bedeutung als nationales Symbol, verbunden mit der politischen Willens-
erklarung, das Rheinland gegen franzdsische Annexionsabsichten zu schitzen.

Planungserfordernisse, die sich aus der Nutzung der WasserstraBe ergeben, fihren schon am Anfang
des 19. Jahrhunderts zu supranationalen Absprachen und Planungen.

Mit der Zentralkommission fUr den Rhein entsteht die erste supranationale Institution Gberhaupt. Durch
die staatliche Rheinstrombauverwaltung wird der ,preuBische Rhein* Mitte des 19. Jahrhundert reguliert
und eine Fahrrinne fixiert.

Das Ubergeordnete, (volks-)wirtschaftliche Interesse an der Entwicklung des Rheins zu einer leistungsfa-
higen WasserstraBe korrespondiert bis etwa Mitte des 20. Jahrhundert mit den kommunalen Interessen.
Die Stadte investieren selbst in den Ausbau kommunaler Hafen und der sie erschlieBenden Verkehrs-
infrastruktur und verbessern damit die Lagevorteile fir die sich in Rheinndhe ansiedelnden Industrien,
insbesondere in den Bereichen Stahl, Chemie und Textil (siehe Kapitel 4).

Auch wenn die Transformationen des Flussraums das Stadt- und Landschaftsbild stark verandern, gibt es
offensichtlich auch auf kommunaler Ebene keine Bedenken hinsichtlich irreversibler Veranderungen einer
naturlichen Flusslandschaft und daraus resultierender Folgen fir sensible Siedlungsbereiche am Wasser.
Das Vertrauen in die Sicherheit und Zuverlassigkeit technischer MaBnahmen zur Regulierung des Rheins
ist groB, so dass immer mehr, nicht nur gewerblich-industrielle Siedlungsbereiche, sondern auch Wohn-
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gebiete in Rheinndhe wachsen und entstehen (Beuel, Deutz, Milheim, Oberkassel), die durch Deiche
vor Hochwasser geschitzt werden. Insofern profitieren die untersuchten GroBstadte von den Ubergeord-
neten Planungen zum Ausbau der WasserstraBBe auch in Bezug auf andere Nutzungen.

Seit Mitte des 20. Jahrhunderts genieBt nicht nur der Rhein als BinnenwasserstraBe, sondern auch
urbane Wasserlagen als Kernraum einer Wachstumsregion eine hohe planerische Aufmerksamkeit im
supranationalen, nationalen und regionalen Kontext.

Der hoch verdichtete und wirtschaftlich aktive Raum entlang des Rheins biindelt als Riickgrat der ,,Blauen
Banane“ bzw. des ,Européischen Pentagon® wichtige Verkehrsachsen in Nord-West-Europa. Der Rhein
dbernimmt in diesem Wirtschaftsraum nicht mehr die wichtigste, aber eine Transportfunktion, deren
Bedeutung in Zukunft steigen wird (Studie der EU Kommission ,Prospects on Inland Navigation within
the enlarged Europe — PINE). Die BinnenwasserstraBe Rhein/Maas-Main-Donau (TEN-V Nr. 18) ist Teil
des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V). Im Vergleich zu StraBe und Schiene ist der Anteil der
beférderten Guter durch die Binnenschifffahrt gering. Bei weiter steigendem Transportvolumen wird je-
doch erwartet, dass sich der modal split zugunsten der Binnenschifffahrt verschiebt, da hier die gréBten
Entwicklungsmdglichkeiten liegen. Der Bund ist ,Herr* Giber die BundeswasserstraBe Rhein. Die Anfor-
derungen, die aus diesen Aufgaben fiir den Rheinraum erwachsen, insbesondere die Sicherung seiner
Funktionsféhigkeit, werden deshalb sowohl auf européischer als auch auf nationaler Ebene definiert.
Daraus abgeleitet bewertet auch das WasserstraBen- und Hafenkonzept Nordrhein-Westfalen (2008) die
Perspektiven fir die Binnenschifffahrt positiv. Die Lagevorteile, die durch die BinnenwasserstraBe Rhein
entstehen, sind innerhalb Europas ein Alleinstellungsmerkmal der ,Region NRW*, fir die politisch ,die
Beibehaltung und der Ausbau industrieller Produktion” gefordert wird. Hier gehen kommunale und Gber-
geordnete Perspektiven auf Wasserlagen zunehmend auseinander.

Durch die wachsende, internationale Zusammenarbeit, insbesondere innerhalb der Européischen Union,
erweitern sich die gemeinsamen Aufgabenfelder tber die Sicherung und Entwicklung der Binnenwasser-
straBBe hinaus auf die Aufgabenfelder ,Wasserqualitat® und ,Hochwasserschutz®, die unmittelbar die
Qualitat urbaner Wasserlagen beeinflussen. Praktisch alle Wasserlagen sind mit umweltrechtlichen Re-
striktionen belegt. Gleichzeitig beeinflussen eine gute Wasserqualitat und ein nachhaltiger Hochwasser-
schutz die Qualitat urbaner Wasserlagen positiv, so dass hier kommunale Entwicklungsziele grundséatzlich
kongruent sind.

Grundsétzlich ist bei allen sektoralen Planungen festzustellen, dass die rdumliche N&he bzw. Uberlagerung
verschiedener Funktionsbereiche im Rheinraum problematisch gesehen werden: das ,Heranriicken“ von
Wohnnutzung an gewerblich-industrielle Hafenflachen ist zu vermeiden, in festgesetzten Uberschwem-
mungsgebieten gilt grundsatzlich ein Bauverbot, der Schutz und die Entwicklung regionaler Griinziige
entlang des Rheins genieBen Vorrang vor der Inanspruchnahme von Flachen fir die Siedlungsentwick-
lung u. a. m..

Aus der Raumordnung des Bundes und der Landesplanung abgeleitet, werden auch in der Regionalpla-
nung urbane Wasserlagen als multifunktionale Raume dargestellt, Gberlagert mit umweltrechtlichen Re-
striktionen. Mit den daraus resultierenden Herausforderungen hat sich die Regionale 2010 in besonderer
Weise auseinandergesetzt. Auf den Rheinkonferenzen sind die verschiedenen Facetten des Rheinraums
thematisiert worden. Mit der ,Rhein-Charta“ ist eine gemeinsame Qualitatsvereinbarung zum Umgang
mit dem Rheinabschnitt im Raum der Regionale 2010 formuliert. Die hier vereinbarten Qualitaten, insbe-
sondere die Forderungen nach einer guten Zugéanglichkeit und Aufenthaltsqualitat sowie der Sicherung
der besonderen Multifunktionalitat urbaner Wasserlagen, sind sowohl regionale wie kommunale Ent-
wicklungsziele.
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1950 Internationale Kommission zum Schutz des Rheins
gegrindet (IKSR)
1952 Landesplanungsgemeinschaft Rheinland
wiedergegriindet - ,,Rheinische Stadtlandschaft”
1964 LEPro (Land NRW)
1966/70 LEP | + 11 (Land NRW)
»Rheinschiene”
1972 LEPro (Land NRW) 1972 1. Rheinministerkonferenz (IKSR)
1973 Bundesverkehrswegeplan (Bund)
1976 Auflosung der Landesplanungsgemeinschaft Rheinland 1976 Internat. Abkommen zur Verringerung der chemischen
Belastung des Rheins
1977 LEP I + 11 (Land NRW) 1980 Bundesverkehrswegeplan (Bund)
»Rheinachse”
1985 Bundesverkehrswegeplan (Bund)
1987 Aktionsprogramm Rhein (IKSR)
1993 Raumordnungspolitischer Orientierungsrahmen (MKRO) 1992 Bundesverkehrswegeplan (Bund)
1995 Raumordnungspolitischer Handlungsrahmen (MKRO)
1995 LEP NRW 1995: Metropolregion Rhein-Ruhr
1998 Aktionsplan Hochwasser (IKSR)
(12. Rheinministerkonferenz)
1999 EUREK (EU) 1999 ,Ubereinkommen zum Schutz des Rheins“ (IKSR/EU)
2000 1. Raumordnungsbericht (Bund): ,,Rheinkorridor”, 2000 Wasserrahmen-Richtlinie (EU);
Polyzentrischer Agglomerationsraum Novellierung WHG (Bund): IFGE Rhein
2000 Handlungsempfehlungen zum vorbeugenden 2001 Programm zur nachhaltigen Entwicklung des Rheins —
Hochwasserschutz (MKRO) Rhein 2020 (IKSR)
2002 1. Flussgebietskonferenz des Bundes:
Handlungsprogramm zum vorbeugenden Hochwasserschutz (5-Punkte-Programm der Bundesregierung)
2003 Handlungsanleitung fuir den Einsatz rechtlicher und 2003 Bundesverkehrswegeplan (Bund)
technischer Instrumente zum Hochwasserschutz in der
Raumordnung, Bauleitplanung und bei der Zulassung 2003 Potenziale und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt
von Einzelvorhaben (ARGEBAU) (BMVBW)
2004 WasserstraBenverkehrs- und Hafenkonzept NRW (MVEL)
2004 | PINE (EU)
2005 2. Flussgebietskonferenz des Bundes:
Gesetz zur Verbesserung des vorbeugenden Hochwasserschutzes
2005 1. Rheinkonferenz 2005 Gesetz zu Verbesserung des vorbeugenden
Hochwasserschutzes
2005 2. Raumordnungsbericht (Bund): Innerer Zentralraum,
wachstumsorientierte Regionalpolitik
2006 Leitbilder und Handlungsstrategien fiir die 2007 HWRM-RL (EU)
Raumentwicklung in Deutschland (MKRO)
2008 3. Flussgebietskonferenz des Bundes:
Leben am Fluss — integrierte Flussgebietspolitik
2008 Arbeitskreis Rhein der Regionale 2010 gegr. 2008 Masterplan Guterverkehr und Logistik (Bundesregierung)
2008 Fortschreibung WasserstraBen- und Hafenkonzept NRW
(MBV)
2009 Nationales Hafenkonzept (Bund)
2010 Regionale 2010 (Land NRW) 2010 Aktionsplan Guterverkehr und Logistik (Bund)
2011 Rheincharta (Regionale 2010) 2010 Novellierung WHG (nach HWRM-RL)
2011 3. Raumordnungsbericht (Bund): polyzentrale
Raumstruktur mit metropolitanen Funktionen
2011 Territoriale Agenda 2020 (EU)
2013 Entwurf zum LEP 2025 NRW 2013 Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der
»Kulturlandschaft Rheinschiene” Binnenhdfen (BM)
2013 Leitbilder und Handlungsstrategien fir die Raum-
entwicklung in Deutschland (MKRO) - Entwurf
2015 Bundesverkehrswegeplan

&Tab. 5.4.1] Planun

uelle: eigéne Dars?ellung
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Mit der Abgrenzung der Metropolregion Rhein-Ruhr (1995) und dem raumordnerischen Leitbild ,, W achs-
tum und Innovation“ (2006) stellt der Bund zwar die Starken des Wirtschaftsraums heraus, formuliert
aber gleichzeitig mit dem raumordnerischen Leitbild 3 ,,Ressourcen bewahren, Kulturlandschaft gestal-
ten” auch auf nationaler Ebene einen Gestaltungsanpruch, der sich in der Landesplanung mit den Ent-
wicklungszielen fur die Kulturlandschaft ,Rheinschiene” konkretisiert. Hier wird die Bedeutung urbaner
Wasserlagen als Identitatsraum (,europaischer Strom*) betont, der zu schiitzen und zu erhalten ist.

Im Ergebnis lasst sich feststellen, dass tbergeordnete (sektorale) Planungen in vielerlei Hinsicht kom-
munalen Entwicklungszielen entsprechen, nicht zuletzt weil diese Planungen gewachsene Zusammen-
hange und Abhangigkeiten (Wirtschafts- und Verkehrsraum) abbilden und sie in raumlich-funktionale
Konzepte (Transeuropaische Netze, Metropolregion, Kulturlandschaft) Gberflhren.

Trotzdem ergeben sich aus den unterschiedlichen Perspektiven auch unterschiedliche Entwicklungsan-
satze, deren Umsetzung nicht konfliktfrei ist. Ubergeordnete Planungsziele, beispielsweise Ausbau von
Hafen- und Verkehrsflachen, fihren lokal zu negativen Auswirkungen wie hdhere Verkehrsbelastungen,
die nur mit groBem Aufwand zu mindern sind.

Zusatzlich entsteht immer wieder eine (inter)kommunale Konkurrenz Uber die Frage, welche Entwick-
lungsziele stadtebaulich vertraglich, ékologisch und wirtschaftlich sinnvoll verfolgt werden sollen bzw.
kénnen. Auch in einem dynamischen Wirtschaftsraum wie dem untersuchten Rheinabschnitt geht es
zunehmend nicht ausschlieBlich um Wachstums-, sondern um Umverteilungsprozesse.
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6 Herausforderungen und Zukunftsaufgaben

Raumordnungs- und Fachplane, aber auch informelle Planwerke auf unterschiedlichen Ebenen formu-
lieren Entwicklungsziele und Leitbilder, die sich direkt oder indirekt auf die Gestaltung urbaner Wasser-
lagen auswirken und bereits jetzt kongruente regionale Entwicklungsinteressen abbilden (siehe Kapitel
5). Trotzdem sind im Zusammenhang mit konkreten Transformationsvorhaben sowohl Gbergeordnete
(sektorale) mit kommunalen Interessen bzw. auch die Sichtweisen der unterschiedlichen GroBstadte auf
ihre Wasserlagen nicht immer kongruent, insbesondere hinsichtlich:

- der Qualitat der heterogenen Nutzungsstruktur (Kap. 6.1),

- der Zukunftsfahigkeit des Verkehrsraums (Kap. 6.2),

- der Resilienz der Risikoraume (Kap. 6.3),

- der Qualitaten einer Transformationslandschaft (Kap. 6.4),

- interkommunaler und regionaler Konkurrenzen und Synergien (Kap. 6.5).

6.1  Gemengelagen oder Multifunktionalitat?

Die urbanen Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten bilden heute einen wichtigen Teil der Umwelt
fir rd. drei Millionen Menschen mit dem gesamten Spektrum baulicher Nutzungen, eingebettet in gestal-
tete und nicht gestaltete Freirdume. Diese Multifunktionalitdt und teilweise sogar raumliche Uberlage-
rung von Nutzungen (,Multicodierung®, siehe Rheincharta der Regionale 2010) sehen alle untersuchten
GroBstadte als besonderes Qualitdtsmerkmal ihrer Wasserlagen. Andererseits fihrt die hohe Nutzungs-
dichte und zunehmend begrenzte Raumressource an vielen Stellen zu Problem- bzw. schwierigen Ge-
mengelagen.

Trotz der Vielzahl von Nutzungen und Raumtypen bestimmt die Pragung des untersuchten Rheinab-
schnitts als BinnenwasserstraBe mit 6ffentlichen und privaten Hafen in weiten Teilen den Charakter urba-
ner Wasserlagen. Das Alleinstellungsmerkmal ,,BinnenwasserstraBBe mit trimodalen Hafen und hafen- und
wasseraffinem Gewerbe* wird im europaischen und nationalen Kontext und auch in der Landesplanung
als Qualitat hervorgehoben und planerisch gesichert.

Die gewerblich-industriellen Nutzungen urbaner Wasserlagen geraten jedoch immer wieder in Konkur-
renz zu sensiblen Nutzungen. Beispielhaft fir funktionale Konflikte ist die Entwicklung des Disseldorfer
Hafens, der in den letzten 25 Jahren in groBen Teilbereichen mit hafenfremden Nutzungen transformiert
worden ist, was durchaus auch kritisch gesehen wird:

,0er Dusseldorfer Hafen hat, ungeachtet vieler offizieller Bekenntnisse zur Standortsicherung, in den zur(icklie-
genden 25 Jahren immer mehr Teilrdume an hafenfremde Nutzungen abgeben miissen. Neben der Errichtung eines
-Medienhafens” spielen dabei auch Dienstleistungen sowie in jingerer Zeit verstarkt das Wohnen eine Rolle. [...]
Diese Transformation eines noch in Betrieb befindlichen Binnenhafens dirfte heute — zumindest fir deutsche Stadte
— ein ungewohnliches AusmaB erreicht haben.” (Flaming, Hesse 2010: 98)

Die raumliche N&he hafenaffiner, also gewerblich-industrieller Nutzungen, zu hafenfremden, also Wohn-
und Buronutzungen, schafft weder fir Gewerbe- und Industrieunternehmen noch fir geplante Investi-
tionen im Buro- und Wohnungsmarkt Planungssicherheit. In Teilbereichen ist die Darstellung gemischt
genutzter Bauflachen im Flachennutzungsplan der Stadt Disseldorf planungsrechtlich als unzulassig be-
urteilt worden (siehe Versagungsbescheid zur 116. Anderung des Flachennutzungsplans fiir die Landes-
hauptstadt Dusseldorf, erteilt am 25. Juli 2008).

Ein ahnliches Dilemma stellt sich fir die Entwicklung des Deutzer und Milheimer Hafens in KéIn, die bis
heute mit Hafenfunktionen und gewerblichen Nutzungen belegt sind, im unmittelbaren vis-a-vis zu In-
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nenstadtlagen aus stadtebaulicher Sicht aber auch zu Wohn- und Dienstleistungsstandorten transformiert
werden kdnnten.

.Deutzer und Milheimer Hafen bilden die letzten groBen Reserven am innerstédtischen Rheinufer. Diese Areale
sind heute baulich und funktional nur suboptimal genutzt und entsprechen nicht den Anforderungen einer effek-
tiven Flachennutzung — insbesondere vor dem Hintergrund, dass es sich um hochwertige innenstadtnahe Lagen
handelt.“ (Bauwens-Adenauer; Soenius 2009: 132)

Im Rahmen einer im Jahr 2009 durch die Stadt KéIn initiilerten Planungswerkstatt zur Zukunft des Deut-
zer Hafens werden sowohl die planungsrechtlichen Méglichkeiten als auch die wirtschaftliche Bedeutung
der innerstadtischen Hafen kontrovers diskutiert. Kompromisslésungen — Hafennutzung kombiniert mit
Gewerbe, Dienstleistung und Wohnen — werden in juristischen Fachbeitrédgen als ,sach- und sinnwidrig
und zudem nicht praktikabel“ ausgeschlossen:

,Im Falle des Deutzer Hafens sind einige Grundstlcke hafenaffiner Gewerbebetriebe brachgefallen. Dadurch ist die-
ser Hafen jedoch nicht insgesamt, also als Baugebiet, zur Brache geworden. Vielmehr hat er seinen stédtebaulichen
Gebietsstatus und seine Zukunftsfahigkeit als vorhandenes Baugebiet behalten. Seine stadtebauliche Wiedererstar-
kung ist méglich und insofern privilegiert, als der Deutzer Hafen vom grundséatzlichen Bauplanungsverbot nach
§ 31 b Abs. 4 Satz 1 WHG ausgenommen ist — aber eben als Hafenzone. Eine Zerstiickelung dieses Gebietsstatus
durch Ausklammerung der brachgefallenen Grundstiicke kommt nicht ernsthaft in Betracht. Sie wére unter stad-
tebaulichen und planungsrechtlichen Gesichtspunkten sach- und sinnwidrig und zudem nicht praktikabel. Somit
fOhrt das Faktum der partiellen Brache im vorliegenden Fall nicht weiter. Als Ganzes betrachtet, ist das Geldnde des
Deutzer Hafens ein vorhandenes Baugebiet, das neu beplant werden soll.” (Stadt KéIn 2009: 27)

Neben wirtschaftlichen Argumenten gegen die Transformation innerstadtischer Hafenareale, wird hier
der Hochwasserschutz als Argument gegen sensible Nutzungen angefihrt. Alle nicht hafenaffinen Nut-
zungen sind keine privilegierten Nutzungen in dem hier festgesetzten Uberschwemmungsgebiet und
unterliegen dadurch grundsatzlich dem Bauplanungsverbot nach § 78 Abs. 1 WHG (vorher: § 31b WHG),
siehe auch Kapitel 6.3. Hier lassen die rechtlichen Rahmenbedingungen nur wenige Spielraume. Auch
far die Bewaltigung des Immissionsschutzes (beispielsweise Schienenlarm) sind fir eine Transformation
innerstadtischer Hafenareale mit sensiblen Nutzungen Lésungsstrategien notwendig, die innovative Son-
derlésungen erfordern. Hierfur fir werden aktuell (2016) in einem kooperativen Planverfahren Konzepte
erarbeitet.

Ein Beispiel fir neue baulich-raumliche Lésungen fur die unmittelbare Nachbarschaft von Wohn- und
Gewerbestandorten am Rhein ist das Projekt ,Vison 3Land“ der IBA 2020 in Basel (Abb. 6.1.1). Hier wird
fir eine bestehende Gemengelagen aus Hafen-, Gewerbe- und Wohnnutzung der Versuch unternom-
men, durch eine Neuordnung der Nutzungsverteilung einen Mehrwert fir alle Akteure zu erzielen, z. B.
durch die Verbesserung der 6ffentlichen Zugénglichkeit urbaner Wasserlagen, durch einen innovativen
Umgang mit den Belangen des Hochwasserschutzes und durch eine Aufwertung der baulich-raumlichen
Gestaltqualitat der ,ersten Reihe*.

.Fur Bewohner und Besucher wird der zentrale Stadtraum am Rhein vor allem dann Anziehungskraft entfalten,
wenn folgende MaBnahmen realisiert werden:

- Vielfaltige neue Promenaden an beiden Ufern des Rheins,

- Wohnen und Arbeiten am Wasser durch Aufwertung der Rheinufer mit neuen Quartieren (Huningue, Friedlingen
und langerfristig Kleinhiiningen),

- Neue bzw. erweiterte Parks und Freizeiteinrichtungen zur Aufwertung des Wohn- und Arbeitsumfeldes (Campus
Novartis, Freizeithafen Huningue, mittelfristig Rheinpark Friedlingen, langfristig Zielsetzung ,Binnenpark* Klybeck),
- Starkung offentlicher Einrichtungen zur Identifikation der Bevdlkerung mit dem Zentralraum (Triangle in Hu-
ningue, Schwarzenbachareal in Friedlingen und perspektivisch Kulturschwerpunkt um das Hafenbecken 1).
(Trinationaler Eurodistrict Basel 2009: 65)
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Der Konzeptansatz der Vision 3Land ist, eine gewachsene Multifunktionalitat in eine baulich-raumliche
Lésung zu Uberfiihren, die bestehende Konflikte beseitigt und einen Mehrwert generiert. Durch die Ver-
lagerung gewerblich-industrieller Nutzungen ,in die zweite Reihe* erdffnet sich die Chance die unmittel-
bare Uferfront neu zu gestalten und 6ffentliche Raume ,in der ersten Reihe” zu schaffen.

Das erfordert einen hohen bautechnischen (Hochwasserschutz, Immissionsschutz) und planerischen
(Umsiedlung, Grundstiicksneuordnung) Aufwand, der absehbar zu hohen Kauf- und Mietpreisen flihren
wird. Zusatzlich bleibt das Risiko der dauerhaften (Markt)akzeptanz in Bezug auf Gemengelagen in Risi-
koraumen.

6.2  Uberlastung oder Zukunftsfahigkeit des Verkehrsraums?

Die Blndelung von StraBen- bzw. Schienenwegen langs und quer zum Rhein soll auch in Zukunft das
verbindende Raumgerust der untersuchten GroBstadte und zentraler Standortfaktor der europdischen,
nationalen und lokalen Wirtschaft bleiben. Aus landesplanerischer Sicht sollen an WasserstraBen ,multi-
modale Umschlagknoten® mit Logistikgewerbe entwickelt werden:

-,Um aus dem wachsenden Transportstrdomen mehr Wertschépfung fir das Land zu generieren, werden an den
WasserstraBen multimodale Umschlagknoten benétigt, an die sich Logistikgewerbe anschliet. Gemal dem Was-
serstraBenverkehrs- und -hafenkonzept des Landes sollen sich die Binnenhéfen zu solchen Logistikstandorten mit
entsprechenden Umschlagterminals und Verkehrsanschliissen entwickeln.” (LEP Entwurf 2013: 108)

Ein wachsender Gutertransport auf der BinnenwasserstraBe Rhein ist aus européischer und nationaler
Sicht zur Entlastung von StraBe und Schiene zu begriiBen. Gleichzeitig bleibt das Problem des Weiter-
transports zu und von den Binnenhafen und trimodalen Logistikstandorten tUber Schiene und StraBe, der
gerade Uber die Rheinbriicken aktuell an Belastungsgrenzen stéBt. Die Bewéltigung der Probleme des
Verkehrsraums Rhein — verkehrliche Uberlastung rheinparalleler StraBen und vor allem der Rheinbriicken,
Immissionen, rdumliche Fragmentierung urbaner Wasserlagen durch Verkehrswege — sind eine plane-
rische Daueraufgabe. Aus kommunaler Sicht bleibt kritisch zu beobachten, ob die BinnenwasserstraBe
tatsachlich ein wichtiger Faktor fr die Sicherung und den Ausbau von Produktions- und Logistikstandor-
ten ist; zumal die Wasserlage jeder Siedlungsentwicklung hohe Raumwidersténde, resultierend aus um-
weltrechtlichen Restriktionen und begrenzter Flachenverfligbarkeit, entgegensetzt, die an anderen gut
erschlossenen Standorten nicht bestehen (bspw. logport IV auf ehemaliger Kohlenlagerflache in Kamp-
Lintfort).

Der hohe Flachenanteil wasseraffiner oder transportintensiver Gewerbe- und Industrieflachen schrankt
die 6ffentliche Zuganglichkeit urbaner Wasserlagen als auch deren Aufenthaltsqualitat ein und verdrangt
bzw. verhindert andere sensible Nutzungen (beispielsweise Wohnen und Dienstleistungen) aufgrund
notwendiger Abstandsflachen. Gerade in innerstadtischen Bereichen wird die Wirtschaftlichkeit gewerb-
lich-industrieller Nutzungen im Vergleich zu stadtrdumlich und funktional besser zu integrierenden Nut-
zungen, wie Wohnen, Dienstleistungen, Freizeit und Kultur, durch die GroBstadte zunehmend in Frage
gestellt (siehe Kapitel 6.1). Es gilt abzuwéagen, ob die Standortqualitdten der Wasserlage — nicht nur durch
gréBere Immissionen, sondern auch durch einen héheren Flachenanteil gewerblich-industriell genutzter
Wasserlagen ohne besondere Gestaltqualitat und éffentliche Zuganglichkeit — mehr leiden als durch den
unmittelbaren wirtschaftlichen Nutzen fir die Region zu kompensieren ist.

GleichermaBen sehen die GroBstadte wirtschaftliche Vorteile in der Starkung gewerblich-industrieller Fla-
chen am Rhein. Die Hafenwirtschaft kooperiert bereits im regionalen MaBstab:
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Die Hafen Neuss und Dusseldorf schlieBen sich im Jahr 2003 zu einer Hafenbetriebsgesellschaft ,Neuss-
Dusseldorfer-Hafen* (NDH) zusammen. Die NDH sind dadurch der drittgr6Bte Hafen in NRW. Seit Au-
gust 2012 sind die Hafengesellschaft Kéln (HGK) und die Neuss-Diisseldorfer Hafen Gesellschafter des
gemeinsamen Gterverkehrsverbundes Rheincargo. In Duisburg entwickelt die ,Logistik Initiative Duis-
burg“ zusammen mit der ,Logistik Ruhr® neue Standorte fiir die Distributionswirtschaft.

Die Kélner Hafen, Neuss-Dusseldorfer Hafen und der Hafen Krefeld legen eine Studie zur ,Logistikregion
Rheinland” vor, die eine Vernetzung der Eisenbahn-Infrastruktur-Unternehmen (EIU), eine Flachenreak-
tivierung zur Ausweitung des Gewerbeflachenangebots (durch neue, regionalplanerische Instrumente!),
ein effizientes Leercontainermanagement und Lkw-Abrufplatze in Hafennahe vorschlagt.

In den letzten Jahren sind eine Vielzahl verkehrlicher Gutachten, Masterplane und Konzepte beauftragt
bzw. beschlossen worden, die auf eine Verbesserung und Sicherung von Gutertransportketten abzielen.
Der Handlungsbedarf ist hoch, und zwar insbesondere in Bezug auf die Sicherung und den Ausbau von
Hafenstandorten und hafenrelevanten Verkehrsachsen und —knoten (siehe Kapitel 5).

Auch die Stadte arbeiten an einer verbesserten Abwicklung innerstadtischer Guterverkehre.

Die Stadt Duisburg plant beispielsweise im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans ,,Duis-
burg 2027 eine ,Logistikdiagonale®, die alle gewerblich-industriellen Flachen sowie KV-Terminals und
Hafen mit dem Ubergeordneten StraBennetz verbindet. Vorgesehen sind der Ausbau und Neubau von
Verkehrsinfrastrukturen einschlieBlich einer neuen Rheinquerung:

,Die Logistikdiagonale soll eine schnelle und stadtvertragliche Abwicklung des Guterwirtschaftsverkehrs durch Ver-
kehrslenkung und infrastrukturelle MaBnahmen an das Uberértliche StraBennetz gewahrleisten. Die Darstellung
wird durch eine Anbindung von Logport | (Rheinhausen) tber den Rhein erganzt, um die schnelle und stadtvertrag-
liche Anbindung an das sudlich gelegene, Ubergeordnete StraBennetz (im Zusammenhang mit Anbindung Mannes-
mannacker) herzustellen.” (Stadt Duisburg 2013: 19)

Dadurch gerat aus dem Blick, dass Wassersport auf dem Rhein und auch Ausflugsfahrten eine beliebte
Freizeitaktivitat sind. Baden im Rhein ist dagegen verboten. Mit Referenz zu den in den 1920er Jahren
uberall zu findenden Rheinbadeschiffen kdnnten auch hier Potenziale neu entdeckt werden.

Als Verkehrsweg des offentlichen Personennahverkehrs zwischen den untersuchten GroBstédten wird
der Rhein kaum genutzt. Weder Wasserbusse, -taxis oder Fahren und damit die Perspektive vom Wasser
auf urbane Wasserlagen gehéren zur Alltagserfahrung. Hier liegt ein groBes Potenzial, das nicht nur eine
verkehrliche Entlastung im Pendelverkehr zwischen den GroBstadten generieren, sondern die Forderung
nach 6ffentlicher Zuganglichkeit einldsen und durch das alltagliche Wassererlebnis die regionale Identit&t
starken kénnte (siehe Montag-Stiftung Urbane Raume/Regionale 2010 (Hrsg.) 2008):

— Neue Personenfahren kénnten attraktive Verbindungen fir FuB- und Radfahrer zwischen links-
und rechtsrheinischen Wasserlagen schaffen. Mit dem Regionale-Projekt ,Monheimer Fahre*®
und dem Vorschlag flir den Bau einer Schwebebahn entlang des Milheimer Ufers in Kéln (Claus
en Kaan/greenbox, 2010) im Rahmen des Wettbewerbsverfahrens ,rechtsrheinische Perspekti-
ven“ werden bereits erste Ansatze in der Region verfolgt bzw. angedacht.

— Der Twin City Liner auf der Donau verbindet Wien mit dem 60 km entfernten Budapest in ca.
einer Stunde. Zwischen Bonn und Duisburg liegen 135 Rheinkm. Kiirzere Distanzen kénnen
auch mit einem Wasserbus verbunden werden. Ein Referenzbeispiel ist der ,Waterbus* zwi-
schen Dodrecht — Papendrecht (NL).
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Abb. 6.3.1] Die Dynamik des Rheins, Henri Bava, Dirk Christiansen, Undine Giseke u. a.
uelle: Henri Bava, agence ter; Montag Stiftung urbane Raume/Regionale 2010: 60,63.

%bb. 6.3.2] Nijmwegen/Lent, Ruimte voor de Rivier
uelle: © Ruimte voor de Waal.
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6.3  Restriktionsflachen oder Entwicklungspotenzial?

Die kommunalen Handlungsspielrdume sind sowohl durch Gbergeordnete Fach- und Raumplanungen
bzw. durch eine zunehmend begrenzte Flachenverfigbarkeit mehr und mehr eingeschrankt. Fast alle
urbanen Wasserlagen sind mit Freiraumfunktionen oder wasserrechtlichen Restriktionen belegt. Regi-
onal bedeutsame Entwicklungspotentiale in unmittelbarer Wasserlage gibt es nicht mehr. Veréanderung
bedeutet Transformation bestehender, Gberwiegend bereits baulich genutzter Flachen, die mit ihrer bis-
herigen Struktur und Nutzung nicht mehr funktionsféhig“ sind. Hier kbnnen entweder neue Strukturen
und Nutzungen etabliert (Redevelopment) oder Freirdume zurlick gewonnen werden (Renaturierung).
Funktionsfahige, nicht-6ffentliche Wasserlagen entziehen sich weitgehend einer kurz- bis mittelfristigen
Neu- bzw. Umplanung.

Das landschaftsplanerische Entwicklungsziel eines regionalen Griinzugs entlang des Rheins soll eine wei-
tere bandférmige Siedlungsentwicklung an der ,Rheinschiene” verhindern (siehe Abb. 5.2.3 Entwurf
zum Landesentwicklungsplan 2025). Hier steht vor allem die Sicherung von Erholungsflachen und Grin-
raumsystemen im Vordergrund. Wichtige Bausteine bilden in diesem Zusammenhang die kommunalen
Freiraumsysteme, die sich quer zum Rhein in die Flache entwickeln. Hier sind, wie beispielsweise im Griin-
ordnungsplan 2025 der Landeshauptstadt Disseldorf oder im Rheinplan der Stadt Duisburg (siehe Kapitel
4), wichtige planerische Leitideen konzipiert, die sich im Rheinraum zu einem regionalen Griinraumsy-
stem vernetzen. Der Masterplan: grin der Regionale 2010 leistet diese Kulturlandschaftsvernetzung be-
reits fir den Rheinabschnitt von Kdnigswinter bis Leverkusen. Das Netz gestalteter Landschaftsraume in
Verbindung mit Landschafts- und Naturschutzgebieten und verbindenden Wegen bietet die Chance, den
Erholungs- und Erlebniswert der Wasserlagen mdglichst vielen Einwohnern zugute kommen zu lassen.
Zusétzlich dient die Sicherung der Freirdume auch der Sicherung klimarelevanter Flachen im Zusammen-
hang mit Kaltluftentstehungsgebieten Gber dem Wasser.

Eine weitere Konzentration von (baulichen) Nutzungen in Risikoraumen (hier: Uberschwemmungsge-
biete, Hochwasser gefédhrdete Gebiete) ist rechtlich stark reglementiert. Das Wasserhaushaltsgesetz
(WHG) schlieBt grundsatzlich eine bauliche Nutzung in festgesetzten Uberschwemmungsgebieten aus,
soweit die Ausnahmetatbestande gem. § 78 Abs. 2 WHG nicht zutreffen, u. a. also keine anderen M6g-
lichkeiten der Siedlungsentwicklung bestehen oder geschaffen werden kénnen. Die enormen Schéden,
die durch die Hochwasserereignisse der letzten Jahrzehnte - nicht nur am Rhein - immer h&ufiger auf-
getreten sind, haben die Genehmigungsanforderungen an bauliche Nutzungen in Risikordumen stark
erhdht (s. rechtliche Anderungen der Rahmengesetzgebung auf EU- und Bundesebene) und eine weitere
bauliche Inanspruchnahme von Uberschwemmungsgebieten praktisch vollstdndig ausgeschlossen. Im ak-
tuellen Landesentwicklungsplan und auch im Landesentwicklungsplan NRW 2025 (Entwurf) wird explizit
die Verringerung der Hochwassergeféhrdung durch den Erhalt und die Rickgewinnung von Retensions-
flachen hervorgehoben:

».--] wegen der Méglichkeit kiinftiger Klimaveranderungen muss einer Zunahme der Hochwassergefahrdung ent-
gegengewirkt werden. Hierzu ist erforderlich, die Uberschwemmungsbereiche der FlieBgewasser zu erhalten und
verlorengegangene Retensionsraume zuriickzugewinnen.” (LEP B 111.4.3)

.Bei der Entwicklung des Raumes sollen vorsorgend die zu erwartenden Klimaanderungen und deren Auswirkungen
bericksichtigt werden. Hierzu sollen beitragen: [...]

- die Sicherung und Riickgewinnung von Uberschwemmungsbereichen,

- die Risikovorsorge in potentiellen Uberflutungsbereichen.*

(LEP 2025 — Entwurf, Kap. 4 Klimaschutz und Anpassung an den Klimawandel)
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Nicht nur mit Blick auf entstandene Schaden, sondern auch vor dem Hintergrund nur schwer zu pro-
gnostizierender Folgen des Klimawandels auf die kunftige Varianz von Hoch- und Niedrigwasserstanden
des Rheins wird eine Erweiterung Fluss beeinflusster Siedlungsflachen aus wasserwirtschaftlicher Sicht
kritisch gesehen. Das vorhandene Risikopotenzial wird dadurch zwar nicht verringert, aber eben auch
nicht erhdht. Unproblematischer ist die Doppelnutzung von Uberschwemmungsgebieten mit land- und
forstwirtschaftlichen Flachen und Naherholungs- bzw. Freizeitnutzungen, wie sie beispielsweise im rhein-
landpfalzischen IRMA-Projekt ,Multifunktionale Entwicklung von Uberschwemmungsauen® umgesetzt
wird.

Das fiihrt — wie beschrieben — zu einer sehr restriktiven Genehmigungspraxis fiir das Bauen in Uber-
schwemmungsgebieten und Hochwasser geféahrdeten Gebieten (,Null-Lésung®). Dass es dennoch Még-
lichkeiten gibt, zeigt das ,Handbuch zu technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen des Bauens
in Hochwasser gefahrdeten Gebieten®, Ergebnis einer Machbarkeitsstudie des Kélner Beitrags ,, W ohnen
am Strom*“ zur Regionale 2010. Die Studie zeigt, dass die Anforderungen an den Hochwasserschutz eine
bauliche Nutzung nicht ausschlieBen missen.

Flr den weitaus héheren Anteil bestehender Siedlungsflachen in Risikordumen, die durch technische
HochwasserschutzmaBnahmen mit hohem (6ffentlichen) finanziellen Aufwand geschitzt werden mus-
sen, gibt es dagegen nur wenig kommunale Handlungsspielrdume, weil hier der Bestandsschutz grund-
satzliche Transformationen mit Eingriffen in privates Eigentum (bspw. Riickbau) erschwert. Die geforderte
Wiederherstellung von Auenflachen und Retensionsraumen ist hier nicht Gberall, Gber sehr lange Zeitrau-
me oder nur in begrenztem Umfang realisierbar und aus stadtebaulichen bzw. baukulturellen Aspekten
vor allem in zentralen Bereichen auch nicht gewollt.

Wie der Siedlungsraum nach der Logik des Flussraums transformiert werden kénnte, zeigt beispielhaft
das Konzept ,Dynamischer Rhein“ von Henri Bava im Rahmen eines Entwurfsworkshops der Montag
Stiftungen (2008). Das Konzept stellt qualitative Vorteile (bspw. VergréBerung der Wasserlagen), aber
auch Herausforderungen (bspw. Neuordnung von Siedlungs- und Freirdumen) dar und begrindet gleich-
zeitig die Entwurfslogik aus fachlichen Planen (hier: Uberschwemmungsgebiete, Hochwasser gefihrdete
Bereiche). Bava bezeichnet die ,Umgestaltung des rheinnahen Raumes in der Auspragung eines neuen
Auensystems und neuer ,Rheinwerthe* und die ,Restrukturierung einer naturrdumlich alten Pragung®
als perspektivischen Ansatz eines synergetisches Raumkonzepts. Die quantitative VergréBerung urbaner
Wasserlagen setzt allerdings eine erhdhte Risikobereitschaft bzw. eine neue Sicht auf die Wasser-Land-
Schnittstellen voraus:

,Daraus folgt aber auch, dass sich die regionale Gemeinschaft am Rhein dem Risiko, das aus dem Sicheinlassen
entsteht, stellt und es wiederum als lustvollen Spielraum gestaltet, dessen Tragféhigkeit in der jeweils individuellen
Verantwortung fir die Gemeinschaft gesichert wird.“

(Montag Stiftung urbane Raume/Regionale 2010 (Hrsg.) 2008: 58)

In den Niederlanden werden &hnlich radikale Eingriffe in die Flusslandschaft bereits umgesetzt. Der Plan-
feststellungsbeschluss ,Ruimte voor de Rivier (Niederlandische Regierung 2006) ist Grundlage fur 39
Projekte an den Flussen I|Jssel, Lek, Maas und Waal, um Raumentwicklung, Hochwasservorsorge und
Naturschutz besser in Einklang zu bringen. Bei Lent nérdlich von Nijmegen wird beispielsweise der Deich
350 m landeinwérts verlegt und ein neuer, begleitender Nebenarm im Uberschwemmungsbereich her-
gestellt, um der Waal mehr Raum zu geben. Gleichzeitig wird auf der neu entstanden Insel ein urbaner
Flusspark entwickelt, der Gber Briicken mit Nijmegen und Lent verbunden ist (Abb. 6.3.2).

Auch wenn es in den Niederlanden durch eine lange Tradition der Landgewinnung wahrscheinlich leichter
ist, Akzeptanz fUr landschaftsverandernde Projekte zu erreichen als in Deutschland, wo die Rechte des
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Grundeigentums sehr stark geschutzt sind und eine Auflésung der ,Verteidigungslinie“ gegenlber dem
Fluss eher als Provokation bzw. Rickschritt in vorindustrielle Zustande, denn als ernst zu nehmender Ent-
wurfsansatz gesehen wird, zeigen die Projekte der MaBnahme ,Ruimte voor de Rivier* trotzdem, wie mit
den Folgen des Klimawandels offensiv umgegangen werden kann.

Die EU unterstitzt mit INTERREG-Programmen viele Projekte zum innovativen Umgang mit Hoch- und
Niedrigwasser. Das Projekt ,Adaptive Land Use for Flood Alleviation (ALFA)“ (Laufzeit: Januar 2007
bis Dezember 2013) versucht besonders sensible Bereiche in den Projektregionen zu schitzen. Durch
das Projekt ,,FloodResilienCity (FRC)* (Laufzeit: Mai 2007 bis zum April 2012) sollen die Projektpartner
innovative Anséatze des Hochwassermanagement und fir stéddtebauliche Planungsverfahren entwickeln
und erproben.

Statt sich vor Hochwasser mit technischen Hochwasserschutzanlagen zu schitzen, wird heute an vielen
Wasserlagen auch Gber Hausboote oder schwimmende Hauser nachgedacht. Amphibische Architektur,
wie beispielsweise in Maasbommeln in den Niederlanden realisiert, ermdglicht, dass an der Wasserkante
gebaute Hauser bei Hochwasser aufschwimmen kénnen (siehe Montag-Stiftung Urbane Raume/Regio-
nale 2010 (Hrsg.) 2008).

6.4 Transformationslandschaft oder Kulturlandschaft?

Die durch die Pragungen der untersuchten GroBstadte begriindete, raumliche Heterogenitat urbaner
Wasserlagen ergibt fir den gesamten Rheinabschnitt zwischen Bonn und Duisburg kein einheitliches
Raumbild. Die Gestaltqualitat des Rheinraums als Einheit ist bisher kein Gegenstand von Planung gewe-
sen. Selbst innerhalb der Stadte kann nicht von einer Gestaltqualitat urbaner Wasserlagen gesprochen
werden. Uberwiegend verleihen die ,gewachsenen® Lagen Identitat, daneben gibt es aber noch eine
Vielzahl weiterer Raumcharaktere, die sich dynamisch verandern. Im Masterplan: Griin der Regionale
2010 werden hier besondere Innovationspotenziale gesehen.

»Eine besondere Rolle kommt dem sogenannten ,Mdglichkeitsraum® am Rhein zu. Dieser entsteht an den Stellen
der ,StadtLandschaft®, an denen eine Patchwork-Situation mit einem kontrastreichen Nebeneinander von Wohn-
hausern, Fabrikhallen, Brachflachen und Birogebauden aufféllt. Die offene Atmosphare lasst hier jenseits von eta-
blierten Strukturen Raum flr bauliche- und Nutzungsexperimente. Die betroffenen Rdume sind im Aufbruch und
bereit fir Veranderungen — sie bieten daher Flachen und Potenziale fiir neue und innovative Entwicklungen am
Flussufer.” (Masterplan Griin 3.0: 118)

Es gibt aber auch kulturell aufgeladene Bereiche mit ,guten“ Raumelementen, fir die ,Schutz und Er-
halt” prioritare Ziele sind. Diese RGume werden im Rahmen des kulturlandschaftlichen Fachbeitrags zum
LEP 2025 identifiziert: Schutz und Erhalt der Boden- und Baudenkmaler, Schutz und Erhalt kulturland-
schaftlich bedeutsamer Stadtkerne und Blickbeziehungen, Erhalt und Pflege der Rheinbriicken als Land-
marken, Erhalt vorhandener Frei- und Grinflachen (siehe Kap. 5.2.3).

Das Erscheinungsbild der industriell gepragten Transformationslandschaft entlang des nordrhein-west-
falischen Rheinabschnitts zwischen Bonn und Duisburg wird auf Grund der individuellen Pragungen der
einzelnen GroBstadte nie die Konsequenz eines Masterdesign, sondern selbst innerhalb kommunaler
Grenzen immer den Charme der ,Gleichzeitigkeit des Ungleichzeitigen® und der Kontraste aufweisen
(siehe Kap. 4).
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Gauhaupt-
stadte

Autobahnbau

Metropolregion Rhein-
Ruhr (1995/2015)

,Rheinkorridor”

Leitbilder der RO
(2006/2013)

&Tab. 6.5.1] Konkurrenzen und Synergien kommunaler und Ubergeordneter sektoraler Entwicklungsziele
uelle: eigene Darstellung
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Trotzdem besteht sowohl auf kommunaler als auch auf regionaler Ebene der generelle Anspruch ,mar-
kante Stadtraumen von durchgéngig hoher stédtebaulicher, architektonischer und landschaftlicher Qua-
litat* (Montag-Stiftung, 1. Etappenbericht ,Stadtrdume am Rhein®) zu schaffen. Im Blick sind vor allem
raumliche Fehlentwicklungen, die sich hdufig auBerhalb von Innenstadtlagen - in peripheren Lagen und
administrativen Ubergangsbereichen — finden.

Die Européische Metropolregion Rhein-Neckar verfolgt mit dem Entwicklungskonzept ,blau-Mannheim-
blau“ den Ansatz einer regionalen Landschaftsentwicklung: Die beiden Flisse — Rhein und Neckar -
bilden sowohl das raumliche und wirtschaftliche Gerlst der Metropolregion als auch einen wichtigen
Identifikationsraum. Ziel ist hier, industriell-gewerblich gepragte Flussraume — ahnlich strukturiert wie die
untersuchten Wasserlagen im untersuchten Rheinabschnitt - in einen urbanen Landschaftspark am Was-
ser zu transformieren, der die nach wie vor vorhandenen gewerblich-industriellen Nutzungen integriert.

6.5 Konkurrenzen oder Synergien?

Die hohe Bedeutung urbaner Wasserlagen flr die Gesamtstadt ist in allen untersuchten Stadten Kon-
sens. Alle untersuchten GroBstadte haben in den letzten 10 Jahren gesamtstadtische oder teilrdumliche
Planwerke erstellt, in denen sie urbane Wasserlagen entsprechend ihrer jeweils unterschiedlichen stadte-
baulichen Pragung als besonders wichtige Stadt- bzw. Landschaftsrdume innerhalb der Gesamtstadt be-
werten und dementsprechend sichern und weiter qualifizieren wollen (Kap. 4).

Im Rahmen der durchgefiihrten Umfrage (April 2014) sehen die Stadte darlber hinaus keinen Bedarf an
weiteren Planwerken auf regionaler Ebene: Die bestehenden Planungsinstrumente (Regionalplan, Fla-
chennutzungsplan, Landschaftsplan) seien ausreichend.

Wie in Kapitel 5 dargestellt, profitieren die untersuchten GroBstadte durch Ubergeordnete Planungen in
den Handlungsfeldern Hochwasserschutz, Griin- und Freiraumplanung sowie insbesondere Wirtschaft.
Deshalb kann auch die Gestaltung der Flusslandschaft keine kommunale Doméane bleiben, sondern sollte
Teil einer regionalen Strukturpolitik sein.

,Die Gestaltung der Flusslandschaft ist als Komponente einer regionalen Strukturpolitik zu nutzen.”

(BMVBS 2010: 90)

Der Gestaltungsanspruch ist hier nicht priméar asthetisch motiviert, sondern wird insbesondere als Voraus-
setzung fur den wirtschaftlichen Erfolg einer Region gesehen, sowohl als weicher Standortfaktor als auch
als ,Marke*, die fur die AuBendarstellung der Region genutzt werden kann. Urbane Wasserlagen am
Rhein sind in besonderer Weise geeignet, die Kohérenz der rheinischen GroBstédte abzubilden und als
regionale Schaufenster im globalen Wettbewerb das Rheinland zu ,vermarkten®.

In den letzten hundert Jahren ist gerade durch die Konkurrenz der GroBstédte viel Dynamik und Wachs-
tum entstanden, die bis heute den Wirtschaftsraum entlang des Rheins pragen. Heute kénnen global pla-
yer weltweit Standorte besetzen, alternative Standorte liegen nur selten innerhalb einer Region. Dadurch
richtet sich die Konkurrenzsituation weniger nach innen, sondern im globalen Wettbewerb der Regionen
nach auBen.

Im Spannungsverhaltnis zwischen Konkurrenz und Kooperation stellt sich die grundsatzliche Frage, wer
von einer intensiveren, regionalen Zusammenarbeit in Bezug auf die Entwicklung urbaner Wasserlagen
profitiert und ob die GroBstadte durch einen gemeinsamen strategischen Ansatz zur Lésung konkreter
Herausforderungen und insbesondere in Bezug auf Gestaltungsfragen besser aufgestellt sind als im Al-
leingang. Ist ,das Ganze“ (Region) tatsachlich mehr als die Summe der Teile (GroBstadte am Rhein)?
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7 Empfehlungen fir die Transformation urbaner Wasserlagen

Vor dem Hintergrund der Vielzahl formeller und informeller Planwerke und —verfahren, strategischer
Kooperationen und konkreter Transformationsprojekte ist es nicht erstaunlich, dass die befragten De-
zernenten in den untersuchten GroBstadten mehrheitlich keinen Bedarf an weiteren Planwerken im
regionalen MaBstab sehen (Ergebnis der Umfrage, April 2014) - insbesondere die GroBstadte, die im
gesamtstadtischen MaBstab bereits integrierte Plane und Konzepte zur nachhaltigen Entwicklung urbaner
Wasserlagen entwickelt haben. Eine darlber hinaus gehende Abstimmung im regionalen MaBstab wird
vielleicht auch als Einschrankung kommunaler Planungshoheit gesehen. Allein in den Antworten aus Kre-
feld und Neuss klingt an, wo grundsatzlicher Handlungsbedarf besteht: Harmonisierung von Fach- und
Planungsrecht und eine regionale Arbeitsteilung.

Vor dem Hintergrund einer Vielzahl kongruenter kommunaler Entwicklungsinteressen (Kap. 4.8), unauf-
geldster Widerspriiche zwischen kommunalen und Ubergeordneten Planungen (Kap. 5.4), sich daraus
ableitenden Herausforderungen und Zukunftsaufgaben (Kap. 6) und nicht zuletzt auch mit Blick auf Teil-
raume, deren stadtrdumliche und funktionale Integration nicht befriedigen kénnen, bleibt ein regionaler
Handlungsbedarf.

Im Folgenden wird zun&chst diskutiert, warum mehr regionale Zusammenarbeit in Bezug auf eine nach-
haltige Transformation urbaner Wasserlagen notwendig ist (Kapitel 7.1). Daraus folgernd werden még-
liche Bausteine skizziert, die eine solche regionale Zusammenarbeit unterstiitzen kdnnen (Kapitel 7.2).
Wie kénnen urbane Wasserlagen im regionalen MaBstab nachhaltig entwickelt werden?

7.1 Transformation urbaner Wassserlagen im regionalen MaBstab

Regionale Zusammenarbeit bezieht sich grundsétzlich auf eine Region mit raumstrukturellen Gemeinsam-
keiten, die das fast durchgangige Siedlungsband zwischen Bonn und Duisburg sowohl in naturraumlicher
und stadtbaugeschichtlicher (Kulturlandschaft Rheinschiene) wie in funktionaler Sicht (Verkehrsraum,
Freiraumkorridor, Wirtschaftsraum) aufweist. Solange es jedoch keine gemeinsame Planungskompetenz
gibt, erscheint es legitim, den Fokus zunachst auf anerkannte regionale Identitatsrdume zu lenken, um
hier regionale Planungserfordernisse zu identifizieren: auf urbane Wasserlagen.

Urbane Wasserlagen im untersuchten Rheinabschnitt haben eine hohe ékonomische, ékologische und
gesellschaftliche Relevanz fiir die Entwicklung der GroBstédte und der gesamten Region (vgl. Abb. 1.1.3
Nachhaltige Transformation urbaner Wasserlagen). Sie sind der Kernraum der Kulturlandschaft Rhein-
schiene und Kernraum des polyzentrischen Stadtenetzes entlang des Rheins in Nordrhein-Westfalen. Wie
kein anderer europaischer Metropolraum wird der untersuchte Rheinabschnitt heute durch ein dichtes
Netz von GroBstédten dominiert.

Urbane Wasserlagen sind als Keimzelle der Siedlungsentwicklung in jeder der untersuchten GroBstadte
gewachsene ldentitdtsraume und mussen nicht erst dazu gemacht werden (siehe Kapitel 4). Aus der
Summe der kommunalen Identitdten entsteht eine regionale Identitat, wenn urbane Wasserlagen als
verbindender Stadt- und Landschaftsraum des ,Rhein-Land“ im regionalen MaBstab entwickelt werden.
Urbane Wasserlagen sind deshalb in besonderer Weise geeignet, die Koharenz des polyzentrische Stadte-
netzes am Rhein nach innen und auBen abzubilden. Sie kdnnen zu ,regionalen Schaufenstern® mit ganz
unterschiedlichen Raumcharakteren entlang des Rhein transformiert werden. Im Gbertragenen Sinne gilt
das im Masterplan Griin formulierte Ziel iber die Region Kéln/Bonn hinaus:
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~ LEADER-Regionen

LEADER-Region

g\bb. 7.1.1] Interkommunale Aktivitdten zur Raumentwicklung in der Region KéIn/Bonn
uelle: Region KéIn/Bonn e. V. (Stand: Juni 2015)
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sLangfristiges Ziel der Metropolregion KéIn/Bonn muss es daher sein, zu einem gemeisamen Verstandnis und
Raumbewusstsein in ihrem regionalen Rheinraum beizutragen. Dabei geht es darum, die komplexen Auswirkungen
des Flusses auf den Raum als Gestaltungsaufgabe zu formulieren. Zudem sollte die hohe Dichte verschiedener, ei-
nander Uberlagernder Funktionen als Bereicherung gesehen werden. Ziel muss es sein, den Rhein und sein Ufer als
regionales ,Schaufenster” zu gestalten.”

(Masterplan Griin 3.0: 114)

So wie Schumacher es schon in den 1920er Jahren fUr die Stadt KélIn (siehe Kap. 4.2) bzw. die Regionale
2010 im Masterplan Grin fiir die Region KéIn/Bonn (siehe oben) beschrieben hat, zeigen urbane Was-
serlagen heute einen Querschnitt durch den inneren Aufbau des polyzentrischen Stadtenetzes innerhalb
der Kulturlandschaft Rheinschiene.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Diskussionen um eine Metropolregion NRW (Entwurf zum LEP 2025)
oder auch einer Metropolregion Rheinland (IHK-Initiative) sind gemeinsame Qualitétsvereinbarungen
fr den nordrhein-westfalischen Rheinabschnitt sinnféllig. Nattrlich leistet die formale Regionalplanung
wichtige Grundlagen daflr. Im Rahmen der Regionalplanung werden Raumnutzungen und —funktionen
regional abgestimmt und nach sachgerechter Abwagung in Grundsatzen und Zielen der Raumordnung
festgelegt (siehe Kap. 5.2). Diese Festlegungen umfassen auch die urbanen Wasserlagen in den un-
tersuchten GroBstadten am Rhein und definieren grundséatzliche kommunale Handlungsspielrdume und
Entwicklungsziele (siehe Kapitel 4).

Ein darauf aufbauendes Regionalmanagement kdnnte die kommunalen Handlungsspielrdume in Bezug
auf eine nachhaltige Entwicklung urbaner Wasserlagen erweitern. Fir TeilrAume des untersuchten Rhein-
abschnitts, insbesondere innerhalb der Region Kéln/Bonn sowie im Rahmen der Regionalen Arbeitsge-
meinschaft Landeshauptstadt Disseldorf /Kreis Mettmann/Rhein-Kreis Neuss bestehen bereits Strukturen
und Ansétze einer regionalen Zusammenarbeit in unterschiedlichen Themenfeldern, die als Basis fir die
Entwicklung urbaner Wasserlagen im regionalen MaBstab genutzt, vernetzt und mit anderen regionalen
Akteuren weiterentwickelt werden kénnten. Die Hafenwirtschaft praktiziert beispielsweise tGiberkommu-
nale Kooperationen (siehe Kap. 6.2), um konkurrenzfahige Standortangebote fir hafenaffines bzw. trans-
portintensives Gewerbe anbieten zu kénnen und eine hohe Flacheneffizienz zu erreichen. Diese Art des
Flachenmanagements ist auch flr andere Raumnutzungen, wie Freizeit- und Erholungsangebote oder
Wohn- und Blrostandorte am Rhein vorstelloar, um die Wettbewerbsféhigkeit jeder Kommune in der
Region zu verbessern, schadliche Konkurrenzen zu vermeiden und zur Entspannung unvertraglicher Ge-
mengelagen beizutragen.

Auch in anderen regional bedeutsamen Querschnittsthemen, wie der Bewéltigung des Klimawandels
und der Entwicklung zukunftsfahiger Infrastruktur (insbesondere Mobilitat und Energieversorgung), gibt
es regionale Kooperationsansatze, die flir urbane Wasserlagen zu konkretisieren sind. In der Fachplanung
hat sich die Zusammenarbeit Uber administrative Grenzen hinweg in Bezug auf die Entwicklung des
Rheinraums schon lange etabliert (siehe Kapitel 5, Flusseinzugsgebiete, Transeuropaische Netze). Sie wir-
ken sich nicht unwesentlich auf rdumliche Nutzungs- und Strukturmuster aus. Hier kdnnen die Kommu-
nen ihre Belange wirkungsvoller vertreten, wenn sie sich regional abstimmen und integrierte Planungen
einfordern, nicht zuletzt um unterschiedliche Férdermdglichkeiten zu biindeln.

Die nachhaltige Transformation urbaner Wasserlagen muss sich mit vielen Problemlagen auseinanderset-
zen, die hier raumlich kumulieren, aber auch in anderen rdumlichen Zusammenhéngen und insbesondere
im regionalen Kontext insgesamt zu bearbeiten sind. Insofern kann der Rheinraum — pars pro toto — als
Referenzraum flr innovative Lésungsstrategien und einen regionalen Gestaltungsanspruch eine Vorrei-
terrolle Gbernehmen.
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7.2  Bausteine fur eine regionale Zusammenarbeit zur nachhaltigen Transformation

urbaner Wasserlagen

Die im Folgenden skizzierten Bausteine entwickeln den Willen zur regionalen Zusammenarbeit von einer
informellen Ebene hin zu einer verbindlichen regionalen Planungskompetenz.
Die beschriebenen Bausteine bauen aufeinander auf, sind aber nicht zwingend konsekutiv einzusetzen.

7.2.1 Rheincharta Rheinschiene

Mit der Rheincharta der Regionale 2010 ist eine besondere Verantwortung fiir die Gestaltung des Rhein-
abschnitts zwischen Koénigswinter und Leverkusen bekréftigt und ,Qualitatsvereinbarungen® fur den
Umgang mit dem Flussabschnitt formuliert worden (siehe Kap. 5.2.4).

Diese Qualitatsvereinbarungen kdnnen grundsatzlich gleichermaBen auf den Rheinabschnitt der Kul-
turlandschaft Rheinschiene Ubertragen werden. Die Rheincharta bietet als verbal-abstraktes Leitbild
geniigend Gestaltungsspielrdume, um kommunalen Besonderheiten bei der konkreten Ubersetzung in
baulich-funktionale L6sungen Raum zu lassen.

Erganzend neben den Qualitatsvereinbarungen stehen die Schutz- und Entwicklungsziele des kultur-
landschaftlichen Fachbeitrags zum Landesentwicklungsplan fur die Kulturlandschaft Rheinschiene (siehe
Kap. 5.2.3), die im regionalen MaBstab umgesetzt werden miissen. Hier fehlen gerade in Teilrdumen mit
geringer kultureller Pragung im regionalen MaBstab konkrete Entwicklungsziele und planerische Anséatze
zur Gestaltung der Kulturlandschaft, insbesondere in Bezug auf die Transformation baulicher Bestande.

Der informelle Ansatz als erster Schritt zu einer regionalen Zusammenarbeit hat sich im Rahmen der Re-
gionale 2010 bewahrt.

7.2.2 Regionale Rheinschiene

Sowohl die Euroga 2002plus wie insbesondere die Regionale 2010 sind wichtige Motoren flr die regio-
nale Zusammenarbeit in den jeweiligen Rheinabschnitten. Darauf aufbauend und anknlpfend, kénnte
ein weiteres Strukturférderprogramm im Projektraum ,Rheinschiene® wichtige Impulse setzen und ein
Bewusstsein fir die Bedeutung urbaner Wasserlagen innerhalb der Kulturlandschaft Rheinschiene entwi-
ckeln.

Der im Rahmen der Regionalen praktizierte Ansatz der gestaltenden Regionalplanung qualifiziert urbane
Wasserlagen durch Interventionen und Projekte auf regionaler Ebene. Die im Rahmen der Regionale
2010 bereits umgesetzten Projekte der Projektfamilie :rhein sind als ,Leuchttirme* beispielhaft fir die
Umsetzung der Qualitaten, die im Rheinraum langfristig durchgéngig angestrebt werden.

Das Erproben der Zielverwirklichung ,in Ausschnitten“ macht Regionalplanung — im Vorgriff auf einen
Plan — fiir eine breite Offentlichkeit sichtbar und damit wirksamer. Sie verkiirzt die iblicherweise — gerade
auf regionaler Ebene — sehr langen Zeitspannen zwischen Planerstellung und Realisierung, und macht die
ansonsten nur schwer zu vermittelnde Wirksamkeit von Planung deutlich. Zusétzlich verlasst die Regio-
nalplanung damit die rein flachige Organisation von Nutzungen und trifft Aussagen zur Gestaltqualitét.
Zusétzlich gibt dieses ausschnittsweise Erproben dem Planer die Mdglichkeit zu Korrekturen vor der Um-
setzung ,im groBen MaBstab®, wodurch ungewollte Entwicklungen deutlich reduziert werden kénnen.
Gestaltende Projekte sind im Sinne von best practise auf andere ahnliche raumliche Situationen Ubertrag-
bar. Auch Beispiele aus anderen Flusslandschaften kénnen als ,Leit-Bilder” in die 6éffentliche Diskussion
eingebracht werden (siehe Kapitel 2).
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Scholl beschreibt diese , Testplanung® als ,,geregelte Vorgehensweise im Rahmen eines geordneten Pro-
zesses*, um ,den Austausch Uber mégliche Lésungsideen, deren Vor- und Nachteile sowie die daraus zu
ziehenden Schlussfolgerungen in Gang zu setzen.” (Scholl in ARL 2011: 330).

» 1estplanungen* erstellen die GroBstadte beispielsweise auch mit ihnren Masterplénen fur die Innenstadte
von Bonn, KéIn und Duisburg. Uberwiegend werden Flachen in den Blick genommen, die kurz- bis mit-
telfristig Transformationen zulassen. Mittels , Testentwirfen werden grundsaizliche Entwicklungsziele
— wie urbane Nutzungsmischung und -dichte, 6ffentliche Zuganglichkeit, ein besonderer baukultureller
Anspruch — dargestellt, die als Kriterien fir die Beurteilung konkreter (nachfolgender) Projekte im Rahmen
von planungs- und bauordnungsrechtlichen Verfahren zugrunde gelegt werden kdnnen.

7.2.3 Regionaler Masterplan ,Urbane Wasserlagen®

Die Erstellung eines regionalen Masterplans ,urbane Wasserlagen“ kann die in der ,Rheincharta Rhein-
schiene” getroffenen Qualitatsvereinbarungen konkretisieren und die im Rahmen einer ,Regionale
Rheinschiene” beispielhaft erprobten Projekte in einem Gesamtplan integrieren.

In Ergénzung der formalen Regionalplanung bietet der Masterplan ein Instrument, das sowohl baulich-
raumliche Lésungen konkurrierender Raumnutzungsanspriiche aufzeigt (Redevelopment) als auch neue
Setzungen im regionalen MaBstab visualisiert.

Ein méglicher erster Analyseschritt kénnte mit Hilfe der in Kapitel 4 entwickelten ,Réntgenbilder” unter-
stltzt werden. Sie bieten eine Grundlage, um kulturlandschaftspragende Raumelemente und —strukturen
sowie Fehlentwicklungen zu identifizieren.

Auf der Basis ergebnisoffener Gesprache aller Akteure muss ein fundiertes Verstandnis fir Potenziale
und Mé&ngel urbaner Wasserlagen erarbeitet werden. Das schliet sowohl regional-kulturelle (Identitat),
funktionale (qualitative und quantitative Raumanspriiche) als auch baulich-raumliche (Gestaltung) Fra-
gestellungen mit ein.

Wie die Entwicklung der letzten hundert Jahre zeigt, entsteht in Bezug auf urbane Wasserlagen immer
wieder Veranderungsbedarf, um ihre Funktion und Bedeutung innerhalb der Gesamtstadt bzw. auch
im regionalen Kontext an veranderte Rahmenbedingungen anzupassen. Die Anforderungsprofile an die
gebaute Umwelt sind dynamisch und kénnen lokal auch sehr unterschiedliche Auspragungen und Trans-
formationsgeschwindigkeiten haben. Ein zentrales Qualitatskriterium jeder Transformation urbaner Was-
serlagen muss heute deshalb die Anpassungsfahigkeit (Adaptivitat) und Belastbarkeit (Resilienz) baulicher
Strukturen und unbebauter Raume an veranderte 6konomische, 6kologische oder gesellschaftliche An-
forderungen sein. Ein regionaler Masterplan ,,urbane Wasserlagen“ kénnte:

. Regionale Synergien bzw. Konkurrenzen identifizieren

Realisierte und geplante Transformationen urbaner Wasserlagen in den untersuchten GroBstadten, wie
sie in Kapitel 4 dargestellt worden sind, umfassen ein weites Spektrum an Nutzungen und Entwicklungs-
zielen: Gestaltung von Griinraumen (Grines C, Gringurtel KéIn, Griner Facher Leverkusen, GOP Duissel-
dorf, Rheinplan Duisburg), Revitalisierung zentraler Lagen (Vision Bundesviertel, Masterplan Innenstadt
Kéln, Masterplan Innenhafen Duisburg), Redevelopment von Hafenarealen (Rheinauhafen Kéln, Medi-
enhafen Dusseldorf, Innenhafen Duisburg), Ausbau von Logistik- und Gewerbearealen (logport | und Il)
ebenso wie die Entwicklung neuer Wohnlagen am Wasser (Wohnen am Strom, Kéln; Rheinpark, Duis-
burg).

In der Zusammenschau der Projekte werden die in Kapitel 6 identifizierten Herausforderungen und Zu-
kunftsaufgaben nochmals deutlich: Wie sichert man eine nachhaltige Nutzungsmischung entlang des
Rheins? Wo sind Nutzungsschwerpunkte im Sinne einer regionalen Arbeitsteilung sinnvoll? Wie sind
Verkehre und Verkehrsrdume zukunftsfahig zu gestalten? Was sind gerade in Ubergangs- und Randbe-
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reichen pragende Elemente der Kulturlandschaft? Wie lasst sich die Logik des Flussraums in die Gestal-
tung und Nutzung urbaner Wasserlagen integrieren?

Die begrenzten Flachenreserven urbaner Wasserlagen zwingen die Stédte genau abzuwéagen, welche
Nutzungen urbane Wasserlagen besetzen dirfen und welche Nutzungen auch an anderen Stellen des
Stadtgebiets sein kénnen. Im regionalen MaBstab missen die im kommunalen MaBstab getroffenen
Entscheidungen nochmals geprift werden: entstehen durch die Transformationen Synergien oder Kon-
kurrenzen? Die Summe der Einzelentscheidungen muss zu einem Ganzen zusammengefasst werden. Nur
in der Zusammenschau vorhandener Planungen und Projekte kann Uberprift werden, ob die Transfor-
mationen regionalen Bedarfen und den raumlichen Qualitéatsvereinbarungen entsprechen. Hierfr kbnnte
auch ein einheitliches Bewertungsraster entwickelt werden, durch das konkrete Projekte hinsichtlich der
in der Rheincharta festgelegten Qualitéatsvereinbarungen zertifiziert werden kénnen. Mdgliche Bewer-
tungskriterien kbnnten sein: Regionale Kohéarenz, Verbesserung des regionalen Wirtschaftsstandortes,
Innovationskraft, Resilienz u. a. m..

. ein baulich-raumliches Leitbild im regionalen MaBstab entwickeln

Der Nutzungsmix und damit auch die Gestaltqualitéat urbaner Wasserlagen variieren in verschiedenen
Rheinabschnitten und préagen ganz unterschiedliche Raumcharakiere. Als gemeinsames Raummuster
pragt die Asymmetrie der Raume und die Parallelitdt der Netze urbane Wasserlagen (siehe Kapitel 1). Da-
riber hinaus binden gleichartige Entwicklungen den Raum netzartig zusammen, insbesondere gestaltete
Grinraume langs und quer zum Rhein.

Durch eine Differenzierung der kulturlandschaftlichen Analyse in Schichten lassen sich verschiedene
Zusammenhange abbilden, tberlagern und verschneiden, die zu unterschiedlichen baulich-raumlichen
Leitbildern genutzt werden kénnen. In Teilabschnitten kdnnten endogenen Raumcharakteren (beispiels-
weise der Flussdynamik in Uberschwemmungsbereichen) mehr Raum gegeben werden (siehe Kapitel 6.3
,Dynamischer Rhein®), in anderen missen Raumentwicklungen im Siedlungszusammenhang gesteuert
werden (beispielsweise Nachverdichtung und Innenentwicklung).

. regionale Interventionsrdume identifizieren

Die Verantwortung fir die Nutzung (im Rahmen regionaler bzw. landesplanerischer Planungsvorgaben)
und insbesondere fur die baulich-raumliche Gestaltqualitat urbaner Wasserlagen liegt bisher bei den Kom-
munen. Die kommunale Planungshoheit bleibt durch die oben skizzierten regionalen Abstimmungen und
Vereinbarungen auch unangetastet. Einer besonderen regionalen Abstimmung bedirfen aber insbeson-
dere Ubergangszonen zwischen kommunalen Zustandigkeiten. ,Rander* sind haufig die dynamischsten
Abschnitte und einer gestaltenden Transformation zuganglicher als kulturell aufgeladene Bereiche. Hier
finden sich langs und quer zum Fluss ,wilde Grenzen“ (Davy 2002) und ,Méglichkeitsraume* (Regionale
2010), die es zu gestalten gilt.

Die Interventionen kénnen grundsatzlich drei Vorgehensweisen zugeordnet werden:

— Intrinsische Interventionen” stérken und nutzen endogene Potenziale der Kulturlandschaft.
Urbane Wasserlagen sind eine regionale Ressource, die effektiver und zielorientierter eingesetzt
werden kann.

— ,Homdopathische Interventionen® setzen auf Veranderungen in kleinen Schritten, bspw. Nach-
verdichtung von Einfamilienhausgebieten in Stadtrandlage oder die Nutzung von Auenflachen
als multifunktionale Raume.

— Durch ,Invasive Interventionen® verandern Teilabschnitte Funktionen und erfahren neue Set-
zungen, wie beispielsweise die Hafengebiete des 19. Jahrhunderts, die zu gemischt genutzten
Stadtquartieren transformiert werden.
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7.2.4 Regionale Planungskompetenz fur urbane Wasserlagen

Wenn aus der gemeinsamen Lage am Rhein und den dadurch bedingten raumlich-funktionalen Verflech-
tungen der GroBstadte die Notwendigkeit fir ein gemeinsames Planen abgeleitet wird, liegt eine engere,
institutionalisierte Zusammenarbeit mit formellen Planverfahren und -instrumenten fir eine nachhaltige
Transformation urbaner Wasserlagen als wichtigem regionalen ldentifikationstrager und rdumlichem
Rickgrat nahe.

Grundsétzlich ist davon auszugehen, dass die bisher praktizierten Kooperationen und informellen Anséatze
zur nachhaltigen Transformation urbaner Wasserlagen mittelfristig in einen formellen Planungsvorgang
munden missen, um Verbindlichkeit und Realisierungschancen zu erhalten.

Bisher gibt es fir die untersuchten GroBstadte im regionalen Kontext noch keine administrative Pla-
nungsinstanz bzw. Planungsinstrumente, die sich exklusiv mit der Entwicklung urbaner Wasserlagen
auseinandersetzen. Das Raumordnungsrecht bietet neben dem obligatorischen interkommunalen Ab-
stimmungsgebot gem. § 2 Abs. 2 BauGB weitere Instrumente, die bisher fiir den untersuchten Rheinab-
schnitt zwischen Bonn und Duisburg noch nicht angewendet wurden:

. Raumordnerische Vertrage nach § 13 ROG

Auf Grundlage des § 13 ROG kann die raumordnerische Zusammenarbeit der GroBstadte untereinander,
aber auch gegenlber Ubergeordneten Planungen bzw. Fachplanungen und Partnern der Zivilgesellschaft
(NGO, Wirtschaft) in Bezug auf die Qualifizierung ihrer Wasserlagen gestéarkt werden durch:

»1. Vertragliche Vereinbarungen, insbesondere zur Koordinierung oder Verwirklichung von raumordne-
rischen Entwicklungskonzepten und zur Vorbereitung oder Verwirklichung von Raumordnungsplanen,
2. MaBnahmen wie regionale Entwicklungskonzepte, regionale und interkommunale Netzwerke und Ko-
operationsstrukturen, regionale Foren und Aktionsprogramme zu aktuellen Handlungsanforderungen,
3. Durchfiihrung einer Raumbeobachtung und Bereitstellung der Ergebnisse fir regionale und kommu-
nale Trager sowie fur Trager der Fachplanung im Hinblick auf raumbedeutsame Planungen und MaBnah-
men, sowie Beratung dieser Trager.” (§ 13 Abs. 2 ROG)

Insbesondere vertragliche Vereinbarungen der GroBstadte am Rhein mit den Tragern der Regionalpla-
nung zur Erarbeitung und Umsetzung eines (informellen) Masterplans ,urbane Wasserlagen®, der die
grundséatzlichen Vorgaben der Regionalplane baulich-raumlich konkretisiert, kénnten ein verbindliches
Instrument zur Durchsetzung gemeinsamer Qualitétsziele im Zusammenhang mit der Entwicklung urba-
ner Wasserlagen sein.

. Gemeinsamer Flachennutzungsplan nach § 204 BauGB

Das Baugesetzbuch eréffnet die Mdglichkeit, dass die untersuchten GroBstadte am Rhein fur den Teil-
raum ,urbane Wasserlagen® eine Vereinbarung gem. § 204 Abs. 1 Satz 4 BauGB Uber bestimmte Darstel-
lungen in den Flachennutzungsplanen der betreffenden Gemeinden treffen. Die Voraussetzungen dieser
besonderen Form der kommunalen Zusammenarbeit liegen vor: die stéadtebauliche Entwicklung urbaner
Wasserlagen wird wesentlich durch gemeinsame Voraussetzungen und Bedirfnisse bestimmt und hat
jeweils auch eine regionale Dimension (erhéhter Koordinationsbedarf).

Eine sachgerechte Abgrenzung des Teilraums ,urbane Wasserlagen* muss in regionaler Abstimmung er-
folgen: Die Abgrenzung der Kulturlandschaft Rheinschiene greift zu weit, die festgelegten Uberschwem-
mungsgebiete bzw. hochwassergefahrdeten Bereiche greifen zu kurz.
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MASTERPLAN URBANE WASSERLAGEN

%bb. 7.2.1] Bausteine einer regionalen Zusammenarbeit innerhalb der Metropole Rheinschiene
uelle: eigene Darstellung
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Die weitreichendste MaBnahme wére die Bildung einer Metropole ,Rheinschiene®, die analog zur Me-
tropole Ruhr regionale Planungskompetenz Gbernimmt, die bisher rechtlich im Landesplanungsgesetz
jedoch nicht vorgesehen ist. Daflr musste sich ein Regionalverband der Rheinanlieger von Bonn bis
Duisburg bilden, wobei Duisburg eine Sonderrolle oder Doppelrolle als Gelenk zwischen der Metropole
,Rheinschiene“ und der Metropole Ruhr hétte.

Im Rahmen des sog. ,Rheinlandprozess® verstarken die Regionalrate und die Regionalplanungsbehér-
den der Regierungsbezirke KéIn und Dusseldorf bereits ihre ,Abstimmungsaktivitaten®, insbesondere
in den Themenfelder ,Rheinisches Stadtewachstum®, ,Griine Infrastruktur in der Metropolregion“ und
,Datenatlas Metropolregion” (sieche Sachstand und Entwurf eines Arbeitsprogrammes der Regionalpla-
nungsbehdrden Kéln und Dusseldorf flir eine Metropolregion Rheinland, September 2015).

Die IHK-Initiative Rheinland — ein Verbund von sechs Industrie- und Handelskammern (Aachen, Bonn/
Rhein-Sieg, Disseldorf, KéIn, Mittlerer Niederrhein und Wuppertal-Solingen-Remscheid) - strebt in Zu-
sammenarbeit mit Kommunen und Unternehmen bereits seit dem Jahr 2009 den Zusammenschluss
zu einer eigenstandigen Metropolregion Rheinland an. Als Teilraum der europaischen Metropolregion
Rhein-Ruhr besteht ein 6konomisches Interesse, auf europaischer Ebene als Wachstumsregion (,hidden
champion®, Wiechmann 2011) besser wahrgenommen zu werden. Die bisher identifizierten Aufgaben-
felder der zu bildenden Metropolregion zur Sicherung und Starkung des Wirtschaftsstandortes sind die
Bewaltigung des erwarteten, wachsenden Verkehrsvolumens (Verkehrsleitbild 2025), der Wissenstransfer
zwischen Universitaten, Forschungseinrichtungen und Unternehmen (Forschungsdialog) und die regio-
nale Vermittlung von Ausbildungsplatzen.

In Bezug auf die Transformation der Wasserlagen sieht das ,Verkehrsleitbild 2025“ Handlungsbedarf in
Bezug auf mehr trimodale Hafenflachen und eine Kooperation der Rheinhafen fir ein flexibles Flachen-
angebot, was tatséchlich schon passiert (siehe Kapitel 6.2). Den gewerblich-industriellen Standorten am
Rhein und der Transportfunktion der BinnenwasserstraBe wird eine hohe Bedeutung zugesprochen. Der
Rhein als regionaler ldentitatstrager ist aus der Innensicht positiv besetzt, bleibt in der AuBensicht aber
nach Aussagen der IHK-Initiative hinter seinen Méglichkeiten zurtck.

Die Gestaltung der Flusslandschaft ist eine wichtige ,Komponente einer regionalen Strukturpolitik®
(BMVBS 2010: 90, siehe Kap. 6.5). Eine gelungene Zusammenarbeit im Teilraum ,urbane Wasserlagen*
kann als ein Katalysator flr eine regionale Zusammenarbeit im Gesamtraum wirken. Perspektivisch anzu-
streben ist eine regionale Planungskompetenz sowohl flr die Kulturlandschaft Rheinschiene als auch fir
den Wirtschaftsraum Rheinland/Rheinschiene. Mit Blick auf die friihen, regionalplanerischen Ansatze im
Rheinland und bereits praktizierte regionale Kooperationen scheint eine auf kommunale Initiativen und
Interessen griindende Regionalplanung eine wichtige Rolle fir eine erfolgreiche Transformation urbaner
Wasserlagen spielen zu kénnen.
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Fragebogen Umfrage im Marz 2014
Ubersicht (iber die verwendeten topographischen Kartenblatter
Ubersicht liber die Rheinbriicken im untersuchten Rheinabschnitt

Abbildungsverzeichnis (einschlieBlich Tabellen)
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Transformation urbaner Wasserlagen

Befragung der Planungsdezernenten in den GroBstadten Bonn, KolIn, Leverkusen, Neuss, Disseldorf, Krefeld und Duisburg im Marz 2014

FRAGE 1
Welche Qualitaten urbaner Wasserlagen sind Alleinstellungsmerkmale lhrer Stadt
gegeniiber den Wasserlagen anderer GroRstadte am Rhein?

FRAGE 2
Welche Projekte mit baulich-raumlichem oder funktionalem Bezug zum Rhein werden
aktuell in Ihrer Stadt realisiert bzw. sind in Planung?

FRAGE 3
Wo besteht dariiber hinaus Transformationsbedarf fiir urbane Wasserlagen am Rhein in
Ihrem Stadtgebiet?

FRAGE 4
Welche Bedeutung hat die raumlich-funktionale Qualitdat urbaner Wasserlagen fiir die
Entwicklung der Gesamtstadt?

FRAGE 5
Fehlt aus lhrer Sicht ein eigenstindiges Planwerk zur Entwicklung urbaner Wasserlagen im
gesamtstadtischen und/oder regionalen MaRstab?
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Umfrage im Méarz 2014
Fragebogen versandt an:

BONN

Stadt Bonn

Dezernat VI/Stadtentwicklung und Baurecht
Stadtbaurat Werner Wingenfeld

Stadthaus, Berliner Platz 2

53111 Bonn

KOLN

Stadt Kéln

Dezernat VI - Stadtentwicklung, Planen,
Bauen und Verkehr

Beigeordneter Franz-Josef Hoing
Stadthaus Deutz - Westgebaude
Willy-Brandt-Platz 2

50679 Koin

LEVERKUSEN

Stadt Leverkusen

Dezernat V - Planen und Bauen
Beigeordnete Andrea Deppe
Postfach 10 11 40

51311 Leverkusen

NEUSS

Stadt Neuss

Dezernat 5: Planung, Bau, Umwelt und
Verkehr

Beigeordneter Christoph Hblters
Rathaus, Markt 2

41460 Neuss

KREFELD

Stadt Krefeld
Geschéftsbereich V
Beigeordneter Martin Linne
Konrad-Adenauer-Platz 17
47803 Krefeld

DUSSELDORF

Stadt Diisseldorf

Dezernat 03 Planen und Bauen
Beigeordneter Dr.-Ing. Gregor Bonin
KaistraBe 11

40221 Dusseldorf

DUISBURG

Stadt Duisburg
Stadtentwicklungsdezernat
Beigeordneter Carsten Tum
Friedrich-Albert-Lange-Platz 7
47051 Duisburg
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Ubersicht tiber die verwendeten topographischen Kartenblatter

TK 25-Nummer TK25-Blattname Aufnahme Berichtigung

5309 Kdnigswinter 1893/1895 1926, 1955, 1975, 2005
5308 Bonn-Bad Godesberg 1893/1895 1926, 1955, 1975, 2005
5209 Siegburg 1893/1896 1928, 1948, 1975, 2005
5208 Bonn 1893/1895 1926, 1949, 1975, 2005
5207 Bornheim 1893/1895 1926, 1954, 1975. 2005
5109 Lohmar 1893/1895 1928, 1954, 1974, 2005
5108 Kéln-Porz 1893/1895 1927, 1954, 1974, 2006
5107 Brahl 1893/1895 1926, 1954, 1975, 2005
5008 K&In-Milheim 1893/1895 1927, 1954, 1974, 2005
5007 Kéln 1893/1895 1926, 1954, 1975, 2005
5006 Frechen 1893/1895 1926, 1953, 1975, 2005
4908 Burscheid 1893/1895 1927, 1954, 1974, 2005
4907 Leverkusen 1893/1895 1927, 1954, 1975, 2005
4906 Pulheim 1893/1895 1926, 1954, 1975, 2005
4808 Solingen 1893/1895 1927, 1956, 1974, 2006
4807 Hilden 1893/1895 1927, 1954, 1975, 2006
4806 Neuss 1893/1895 1926, 1953, 1975, 2005
4805 Korschenbroich 1893/1896 1926, 1953, 1976, 2005
4707 Mettmann 1892/1894 1926, 1955, 1973, 2005
4706 Dusseldorf 1892/1893 1926, 1953, 1973, 2005
4705 Willich 1892/1894 1926, 1953, 1977, 2005
4607 Heiligenhaus 1892/1894 1927, 1952, 1973, 2005
4606 Dusseldorf-Kaiserswerth ~ 1892/1894 1926, 1952, 1973, 2005
4605 Krefeld 1892/1894 1926, 1953, 1977, 2005
4506 Duisburg 1892/1894 1926, 1954, 1973, 2005
4505 Moers 1892/1894 1926, 1953, 1977, 2005
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%
Duisburg

Dusseldorf

%

\

A

785,26 km Beeckerwerther Briicke
Schrégseilbriicke, Lénge: 1030 m
Freigabe: 1990

785,02 km Haus-Knipp Briicke
Fachwerkbriicke, Lénge: 767 m
Freigabe: 1912

780,70 km Friedrich-Ebert Briicke
Hangebriicke, Lange: 599 m
Freigabe: 1954

778,36 km Neuenkamper Briicke
Schrégseilbriicke, Lénge: 777.4 m
Freigabe: 1971

775,29 km Briicke der Solidaritat
Stahlbogen, Lange: 256 m
Freigabe: 1950

774,38 km Hochfelder Briicke
Fachwerkbriicke, Lénge: 934 m
Freigabe: 1949

764,04 km Uerdinger Briicke
Hangebriicke, Lange: 860 m
Freigabe: 1936

752,50 km Flughafenbriicke
Schrégseilbriicke, Lange: 1286,5 m
Freigabe: 2002

74670km  Theodor-Heuss-Briicke
Schrégseilbriicke

Lange: 12709 m ,/
Freigabe: 1957

744,84 km Oberkasseler Briicke 4
Schrégseilbriicke

Lange: 614,72 m

Freigabe: 1976

743,57 km Rheinkniebriicke

Schrégseilbriicke -
Lange: 1519 m - -
Freigabe: 1969 - -

738,19 km Hammer Eisenbahnbriicke
Stahlbogen, Lénge: 813,5m
Freigabe: 1987

737,10 km Josef-Kardinal-Frings-Briicke
Stahibalken, Léinge: 780 m
Freigabe: 1951

732,45 km Fleher Briicke
Schrégseilbriicke, Lange: 1166 m
Freigabe: 1979

701,45 km Leverkusener Briicke
Schrégseilbriicke, Lénge: 687,3 m
/ Freigabe: 1965

691,95 km Miilheimer Briicke
Hangebriicke

Lange: 708,3 m
Freigabe: 1951

. 690,16km Zoobriicke
Stahibalken

Lange: 1073 m

Freigabe: 1962

688,48 km Hohenzollernbriicke
Stahlbogen, Lange: 409,19 m
Freigabe: 1911

687,93 km Deutzer Briicke

Stahibalken

Lange: 437 m g g T T
Freigabe: 1948

—1 687,28 km Severinsbriicke
Schrégseilbriicke

Lénge: 691 m

Freigabe: 1959

pop eyl ol T e

685,71km  Sudbriicke
% Fachwerkbriicke, Lange: 368 m
Freigabe: 1950
3

683,37 km Rodenkircher Briicke
Hangebriicke, Lénge: 567 m

Freigabe: 1954

Bonn

657,15 km Friedrich-Ebert-Briicke
Schragseilbriicke, Lange: 520,2 m
Freigabe: 1967

654,94 km Kennedybriicke
Stahibalken, Lénge: 395 m
Freigabe: 1949

651,38 km Konrad-Adenauer-Briicke
Stahlbalken, Lange: 770 m
Freigabe: 1972

Uberblick tber die Rheinbriicken im untersuchten Rheinabschnitt

Quelle: ISL 2010
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1990 Beeckerwerther Briicke (A 42) Baerl — DU/Beeckerwerth

1946 Haus-Knipp-Eisenbahnbriicke (1912) Baerl - DU/Beeckerwerth

1954 Friedrich-Ebert-Briicke (vorher: Admiral-Scheer-Bruicke, 1907) DU/Homberg — DU/Ruhrort
1971 Neuenkamper Briicke (A 40) DU/Homberg — DU/Neuenkamp
1950 Briicke der Solidaritat /L 237 — (vorher: Admiral Graf Spee-B., 1936) | DU/Rheinhausen — DU/ Hochfeld
1949 Hochfelder Eisenbahnbriicke (1874) DU/Rheinhausen — DU/Hochfeld
1950 Krefeld-Uerdinger-Briicke/B 288 (vorher: Adolf-Hitler-B., 1936) KR/Uerdingen — DU/Miindelheim
2002 Flughafenbriicke (A 44) Meerbusch - D/Stockum

1957 Theodor-Heuss-Briicke (A 52) D/Niederkassel — D/Golzheim
1948/76 Oberkasseler Briicke (1898) D/Oberkassel — D/Innenstadt
1968 Rheinkniebriicke D/Oberkassel — D/Friedrichstadt
1946 Hammer Eisenbahnbriicke (1911) NE — D/Hamm

1951 Kardinal-Frings-Briicke NE — D/Hamm

1979 Fleher Briicke (A 46) NE/Grimlinghausen — D/Flehe
1965 Leverkusener Autobahnbriicke (A 1) K/Niehl — LEV/Wiesdorf

1951 Milheimer Briicke (1929) K/Riehl — K/Miulheim

1966 Zoobriicke (B 55a) K/Riehl — K/Mulheim

1959 Hohenzollernbriicke (Eisenbahn, 1911)) K/Altstadt — K/Deutz

1948 Deutzer Brucke (1915) K/Altstadt — K/Deutz

1959 Severinsbriicke K/Sudstadt — K/Deutz

1946/50 Sudbricke (Eisenbahn, 1910) K/Sudstadt — K/Poll

1954 Autobahnbriicke Rodenkirchen (1936) K/Rodenkirchen — K/Poll

1962 Friedrich-Ebert-Briicke (A 565) BN/Nord — BN/Beuel

1949 Kennedeybricke (bisher: Beuler Briicke, 1898) BN/Innenstadt — BN/Beuel

1972 Konrad-Adenauer-Briicke (A 562) BN/Regierungsviertel — BN/Beuel

Liste der Rheinbrlicken im untersuchten Rheinabschnitt; hervorgehoben sind alle Briicken, die nach dem Il. Weltkrieg erstmalig
errichtet wurden. Quelle: eigene Darstellung
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Abbildungsverzeichnis

Die Verfasserin hat sich intensiv bem(iht, alle Inhaber von Bildrechten ausfindig zu machen. Personen
und Institutionen, die méglicherweise nicht erreicht werden konnten und Rechte an dem verwendeten
Bildmaterial beanspruchen, werden gebeten, sich zu melden.

Eigene Kartendarstellungen (insbesondere die ,Réntgenbilder”) wurden mit Unterstitzung der Master-
studierenden Rania Baig, Jan Stiller und Benedikt Surmann erstellt.
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1.1.1

1.2.1

1.2.2

1.3.1

1.4.1

1.4.2

1.4.3

1.4.4

Administrative Zustandigkeiten im nordrhein-westfélischen Rheinabschnitt.
Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlagen:

Stadtgrenzen der untersuchten GroBstadte im Untersuchungsraum -

TK 25. GEObasis.nrw, Bezirksregierung Kéln

Regierungsbezirke KéIn und Dusseldorf - In: www.bezreg-koeln.nrw.de
Regionale 2010 - In: ILS NRW 2007; www.regionalen-nrw.de
Metropolregion Rhein-Ruhr -

In: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Rhein-Ruhr-Region-LEP.png
Kulturlandschaft Rheinschiene -

In: http://www.kulturserver-nrw.de/pics/rheinschiene_map.qif
Arbeitsgebiet Rheingraben Nord -

In: http://www.wassernetz-nrw.de/wnetz/images/stories/wnetz/Karten/ag_rgr-nord.jpg
Unterschiedliche Perspektiven auf urbane Wasserlagen

Quelle: eigene Darstellung

Nachhaltige Transformation urbaner Wasserlagen

Quelle: eigene Darstellung

Metropolregionen und Briicken am Rhein (Stand: 2010)

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlagen: siehe Abb. 5.1.4 und Signon (1966)
Forschungsthesen und -fragen

Quelle: eigene Darstellung

Methodik — Untersuchungsmatrix
Quelle: eigene Darstellung

Luftbild Neuss-DuUsseldorfer Hafen, 2011

Quelle: Neuss-Diisseldorfer Hafen

[tinerar-Ausschnitt Neuss/Dusseldorf

Quelle: eigene Darstellung.

Kartengrundlage: TK 25. GEObasis.nrw, Bezirksregierung Kéln
Asymmetrie der Rdume — Parallelitat der Netze

Quelle: eigene Darstellung

Itinerar Bonn — Duisburg

Quelle: eigene Darstellung.

Kartengrundlage: TK 25. GEObasis.nrw, Bezirksregierung Kéln
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Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.2.1

3.2.2

3.3.1

411

4.21

Ziegelbrenner — Karte des Niedergermanischen Limes

Quelle: Wikimedia Commons. In: http://commons.wikimedia.org/wiki/
File%3ALimes1.png, zuletzt abgerufen am 13.02.2013

Lizenz: Creative Commons CC BY-SA 3.0
(http://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0)

Territorium des Deutschen Reiches, 1871 — 1918, Provinzen Rheinland und Westfalen
Quelle: eigene Darstellung. Kartengrundlage:

Ziegelbrenner - Karte des Deutschen Reiches 1871-1918

Quelle: Wikimedia Commons.

In: http://commons.wikimedia.org/wiki/File%3ADeutsches_Reich1.svg

Lizenz: Creative Commons CC-BY-SA-3.0
(http://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/)

Territorium von Nordrhein-Westfalen, ehemalige Provinzen Rheinland und Westfalen
Quelle: eigene Darstellung. Kartengrundlage:

TUBS - Karte der politischen Gliederung von NRW

Quelle: Wikimedia Commons.

In http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Nordrhein-Westfalen,_administrative_divisi
ons_- de - colored %28full_featured_-_larger_labels%29.jpg

Lizenz: Creative Commons CC-BY-SA-3.0
(http://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/)

Entwicklung der Gemeindegebiete in den untersuchten GroBstadten seit 1890
Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: TK 25, GEObasis.nrw (s. Anhang)
Quantitative Entwicklung urbaner Wasserlagen

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: TK 25, GEObasis.nrw (s. Anhang)

Bevolkerungsentwicklung in den untersuchten GroBstadten
Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage:
http://wikipedia.org/wiki/Liste_der_GroBstédte_in_Deutschland; Janssen 1997
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Neue Werft- und Hafenanlagen in Kéln: Gesamtansicht des Hafens.
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