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DIS

Prof. Christoph Mäckler, 
Direktor des Deutschen Instituts für Stadtbaukunst

LIEBE LESERINNEN, LIEBE LESER, 
in Deutschland entstehen kaum Stadträume, die wie 
die sogenannten Altbauquartiere von einem Großteil 
der Bevölkerung als alltagstauglich, lebendig, wertvoll 
und schön empfunden werden. Die Kunst eines sol-
chen Städtebaus ging mit den reduktionistischen Auf-
fassungen einer funktionalistischen, soziologischen 
oder verkehrstechnischen Stadtplanung weitgehend ver- 
loren. Stadt benötigt wieder den städtebaulichen Ent-
wurf! Täglich entsteht an den Rändern unserer Städte 
Wohnraum ohne Stadtraum, mit Häusern ohne Adresse 
und ohne anschauliche Straßenfassade. Straßen wer-
den dabei als rein funktionale Verkehrswege ohne den 
städtebaulichen Entwurf des Straßenraumes angelegt. 
Gewerbebetriebe bis hin zu Bäckereien werden aus 
scheinbar funktionalen Gründen von den Wohnvierteln 
separiert und in sogenannte Gewerbegebiete ausge- 
lagert. Die Planung der Stadt erfolgt auf der Grundlage 
einer mathematisch juristischen Funktionalität von Be-
bauungsplänen ohne die Kenntnis städtischer Haus- 
typen, wie des Gewerbe-Hofhauses, des Wohn- oder 
Garten-Hofhauses. 

Das Deutsche Institut für Stadtbaukunst hat es sich zur 
Aufgabe gemacht, diese Situation zu ändern. Ziel des 
Instituts ist es, das Leitbild eines nachhaltigen, dauer-
haften und schönen Bauens für jegliche städtebauliche 
Planung in Deutschland zu etablieren. Das Institut wid-
met sich deshalb der Erforschung und Lehre der Stadt-
baukunst. Diese bringt den stadträumlichen Charakter 
und die ästhetische Gestalt der Stadt mit sozialen, öko-
nomischen, ökologischen, technischen und kulturellen 
Anforderungen zusammen. Seit seiner Gründung 2008 
hat das Institut zahlreiche Forschungsprojekte zum 
Thema durchgeführt und die Ergebnisse in mehreren 
Buchreihen und einzelnen Schriften publiziert. Darüber 
hinaus handelt das Institut konkret: Es erarbeitet auf 
Fachtagungen und Konferenzen zusammen mit füh-
renden Experten aus ganz Deutschland Maßnahmen-
kataloge, um positive Veränderungen in der Stadtent-
wicklungspraxis zu bewirken. Die in den letzten Jahren 
auseinander gedrifteten Disziplinen Architektur, Stadt-
planung, Raumplanung, Grünplanung, Verkehrsplanung 
und Tiefbau sollen über die Stadtbaukunst wieder zu-
sammengeführt werden.

Unterstützen Sie unsere Arbeit und werden Sie Mit-
glied im Förderverein! 

Informationen auf  
www.stadtbaukunst/foerdern.de

Christoph Mäckler

THESEN ZUR NACHHALTIGKEIT IM STÄDTEBAU
1 Quartiere bestehen aus Häusern mit langfristig nutzbaren Typologien, die sich 
veränderten Bedürfnissen anpassen können. 
 
2 Kleinteilige Strukturen, bei denen das Stadthaus auf der Parzelle den Normal-
fall bildet, ermöglichen Flexibilität hinsichtlich sich wandelnder Nutzungen. 
 
3 Solide Bauweisen und dauerhafte Konstruktionen begünstigen die anhaltende 
Nutzung von Gebäuden und entwickeln eine langfristige Identität des Bewohners 
mit seinem Zuhause.  

4 Gemischt genutzte Quartiere, die alltägliche Fußläufigkeit ermöglichen, bilden 
die Basis der kompakt gebauten, klimaschonenden Stadt und vermindern den 
Individualverkehr.

5 Große Bäume in Parks, Alleen und unversiegelten Höfen bilden einen un- 
verzichtbaren Bestandteil der klimaresilienten Stadt, befördern die Schönheit 
öffentlicher Stadträume und damit das Wohlbefinden ihrer Bewohner. 



VERANSTALTUNG

76

Konferenz zur Schönheit und Lebensfähigkeit der Stadt im 
Rheingoldsaal der Düsseldorfer Rheinterrasse

Die Ergebnisse städtebaulicher und architektonischer 
Planungen der letzten Jahrzehnte sind zu einem großen 
Teil unbefriedigend. Dies gilt trotz der seit einer Ge- 
neration weit verbreiteten Kritik an den funktions- 
trennenden, verkehrszentrierten und stadtauflösenden 
Planungsmodellen der Avantgardemoderne und trotz 
einer historisch beispiellos umfangreichen Planungs-
gesetzgebung mit Bürgerbeteiligung. Um die Ursachen 
für dieses Defizit herauszuarbeiten und eine Planungs- 
und Baukultur zu befördern, die in Zukunft die Erhaltung, 
Verbesserung und Errichtung von städtischen Quartieren 
mit einer hohen Gestaltungs- und Lebensqualität er-
möglicht, treffen sich seit 2010 jährlich Vertreter der 
Fachdisziplinen, der Wissenschaft, der Politik, der Ver-
waltung, des Kulturlebens, der Medien und der Öffent-
lichkeit auf der Konferenz zur Schönheit und Lebens-
fähigkeit der Stadt in der Düsseldorfer Rheinterrasse.

KONFERENZ ZUR 
SCHÖNHEIT UND  
LEBENSFÄHIGKEIT  
DER STADT

2010
Konferenz No. 1
10 Grundsätze zur Stadtbaukunst heute
2011
Konferenz  No. 2 
Stadt und Handel – Stadt und Energie 
2012
Konferenz No. 3
Stadt und Architektur – Stadt und Planung
2013
Konferenz No. 4 
Die normale Stadt und ihre Häuser
2014
Konferenz No. 5
Stadtleben statt Wohnen
2015
Konferenz No. 6 
Die Stadtmacher und ihre Ausbildung
2016
Konferenz No. 7 
Die Architektur der Stadt
2017
Konferenz No. 8 
Wie wird aus Wohnhäusern Stadt?
2018
Konferenz No. 9 
Heimat Stadtquartier
2019
Konferenz No. 10 
Jubiläumskonferenz „Nichts ist erledigt!“ 

2021
Konferenz No. 11 
Innenstadtleben
2022
Konferenz No. 12
Die grüne Stadt
2023
Konferenz No. 13
Die Stadtstraße

UNTER DER SCHIRMHERRSCHAFT DES  
PRÄSIDENTEN DES DEUTSCHEN STÄDTETAGES,
OBERBÜRGERMEISTER MARKUS LEWE
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etlef Podehl

Jährliche Konferenz zur Schönheit und Lebensfähigkeit der Stadt im Rheingoldsaal der Düsseldorfer Rheinterrasse
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VERANSTALTUNG

Das Netzwerk Nachwuchskräfte Städtebau bringt 
in einem neuen Format seit Herbst 2022 Nachwuchs-
kräfte aus unterschiedlichen Disziplinen mit etablier-
ten Städtebau-Verantwortlichen und Wissenschaftlern 
zusammen und ermöglicht einen wechselseitig berei-
chernden Austausch. Nachwuchskräfte lernen anhand 
konkreter städtebaulicher Aufgabenstellungen und  
Lösungen von den praktischen Erfahrungen und der 
wissenschaftlichen Expertise, können eigene Entwürfe 
und Ideen vorstellen und professionell reflektieren lassen. 
Etablierte Städtebauverantwortliche lassen sich von neu-
en Ideen inspirieren, lernen die Entscheider von morgen 
kennen und bereichern somit ihr eigenes Netzwerk.

Die erste Netzwerk-Veranstaltung im Herbst 2022 mit 
praxisorientierter Exkursion widmete sich dem Thema 
Nachhaltigkeit im Städtebau. 

NETZWERK  
NACHWUCHS- 
KRÄFTE STÄDTEBAU

Planen und Bauen und mit ihnen die Baukultur und 
Stadtbaukunst werden immer bedeutender, weil der öf-
fentliche Raum, weil Straße, Platz und Park die sozia-
len Räume unserer demokratischen Gesellschaft dar-
stellen. Dies geschieht zunehmend auf der Ebene der 
Standort- und Strukturpolitik und des klimagerechten 
Bauens. Entscheidend ist dabei die Frage, wie wir un-
sere gebauten Lebensräume qualitätsvoll errichten und 
im Zusammenwirken von Planung und Architektur  
gesellschaftlichen Nutzen schaffen. Auch wenn das 
Bauen in der zweijährigen Coronaphase auf quantitativ 
hohem Niveau verstetigt werden konnte, sind viele kon- 
zeptionelle und strategische Fragen der Planung und 
des Städtebaus ins Hintertreffen geraten.

Das Frankfurter Gespräch zur Stadtbaukunst schafft 
seit Frühjahr 2022 zwei Mal jährlich den Rahmen für 
einen Austausch im direkten Dialog über ein zentrales 
Thema der städtebaulichen Neu- und Umplanung in 
einem geladenen Kreis von 20 Planungsdezernenten, 
Baubürgermeistern, Stadtbauräten, Architekten und 
Städteplanern. 

FRANKFURTER
GESPRÄCHE ZUR  
STADTBAUKUNST

Frankfurter Gespräch zur Stadtbaukunst,  
Belvedere, Frankfurt am Main 2022

Netzwerk Nachwuchskräfte Städtebau,  
Belvedere, Frankfurt am Main 2022

IN ZUSAMMENARBEIT MIT DERIN KOOPERATION MIT DEM  
VORSTANDSVORSITZENDEN DER  
BUNDESSTIFTUNG BAUKULTUR,
REINER NAGEL

FÖRDERUNG
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PUBLIKATION

Großstadt gestalten. 
Stadtbaumeister 
in Europa.
Hg.: 
Markus Jager, 
Wolfgang Sonne
(DOM publishers,
Berlin 2018) 

25 Jahre Intern. 
Bauausstellung 
Berlin 1987. 
Hg.: 
H. Bodenschatz, 
V.M. Lampugnani, 
W. Sonne
(Niggli Verlag, 
Sulgen 2012)

Martin Elsaesser.
Schriften.
Hg.: 
T. Elsaesser,
J. Schilling, 
W. Sonne
(Niggli Verlag,
Sulgen 2014)

Der Eckgrundriss.
Stadthäuser.
Hg.: 
Georg Ebbing, 
Christoph Mäckler
(Niggli Verlag,
2. Aufl age
Sulgen 2013) 

O. M. Ungers.
Die Thematisierung 
der Architektur.
Hg.: 
Walter A. Noebel
(Niggli Verlag,
Sulgen 2011) 

Plätze in 
Deutschland. 
1950 und heute.
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Birgit Roth
(DOM publishers,
Berlin 2016) 

Großstadt ge-
stalten. Stadt-
baumeister an 
Rhein und Ruhr.
Hg.: 
Markus Jager, 
Wolfgang Sonne
(DOM publishers,
Berlin 2016) 

Großstadt ge-
stalten. Stadt-
baumeister 
in Deutschland.
Hg.: 
Markus Jager, 
Wolfgang Sonne
(DOM publishers,
Berlin 2015) 

Stadtbausteine. 
Elemente der 
Architektur.
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Frank P. Fietz, 
Saskia Göke 
(DOM publishers,
Berlin 2016) 

Stadtbausteine.
Elemente der 
Architektur. Texte.
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Frank P. Fietz, 
Saskia Göke 
(DOM publishers,
Berlin 2018) 

Christoph Mäckler.
Lehre 1998 – 2018.
Hg.: 
Georg Ebbing
(DOM publishers,
Berlin 2018) 

1

Stadtbaukunst:

Das Dach

Dortmunder
Architekturtage

2007

Dortmunder Architekturheft

No.

20

Stadtbaukunst:

Das 
Sockelgeschoss

Dortmunder
Architekturtage
2013

Dortmunder 
Architekturheft
No. 26

26
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Dortmunder Architekturtage No. 15 „Das Sockelgeschoss“ mit Beiträgen von:
Jean-Christophe Ammann,  Cornelia Dörries,  Arno Lederer,  Niklas Maak,  

Christoph Mäckler,  Fritz  Neumeyer,  Peter L. Wilson

Dortmunder Architekturausstellung No. 15  „Der Lieblingssockel und der eigene Sockel“
 mit Bildbeiträgen von: 

Bernd Albers, Thomas Albrecht, Julia B. Bolles-Wilson, Klaus Theo Brenner, Francesco Collotti, Max Dudler, 
Bernd Echtermeyer, Paulus Eckerle, Peter Eingartner, Frank Paul Fietz, Jo. Franzke, Antje Freiesle-
ben, Martin Froh, Johannes Götz, Anna Jessen, Marc Jordi, Petra und Paul Kahlfeldt, Susanne Keller, 
Alexander Khorrami, Jan Kleihues, Rob Krier, Michael Landes, Arno Lederer, Guido Lohmann, Christoph 
Mäckler, Jürgen Mayer H, Michaela Mensing-Schmidt, Johannes Modersohn, Meinrad Morger, Helmut Rie-
mann, Axel Rüdiger, Christoph Sattler, Susanne Schamp, Richard Schmalöer, Olaf Schmidt, Till Schneider, Uwe 
Schröder, Ansgar und Benedikt Schulz, Michael Schumacher, Michael Schwarz, Karen Seiler, Oskar Spital-Frenking,  
Axel Steudel, Wouter Suselbeek, Manuel Thesing, Ingemar Vollenweider, Peter L. Wilson, Bernhard Winking

Stadtbaukunst:

Die Fassade

Dortmunder
Architekturtage

2010

Dortmunder Architekturheft
No.
23

23
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No. 24 
Stadtbaukunst. 
Ornament 
und Detail.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2012)

No. 18 
Stadtbaukunst. 
Das Ensemble.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2005)
VERGRIFFEN

No. 19 
Stadtbaukunst. 
Das Straßenfenster.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2006)
VERGRIFFEN

No. 26 
Stadtbaukunst. 
Das 
Sockelgeschoss.
Hg.: Christoph 
Mäckler 
(Dortmund 2014) 

No. 27 
Stadtbaukunst.
Der Stein 
in der Fassade.
Hg.: Christoph 
Mäckler 
(Dortmund 2014) 

No. 20 
Stadtbaukunst. 
Das Dach.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2008)

No. 23 
Stadtbaukunst. 
Die Fassade. 
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2011) 

No. 25 
Stadtbaukunst.
Der städtische Hof.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2013)

Stadtbild und 
Energie
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Michael Kaune, 
Markus Motz
(Verlag Kettler,
Dortmund 2014)

Auf den 
zweiten Blick 
Hg.: 
Sonja Hnilica, 
Markus Jager,
Wolfgang Sonne 
(transcript Verlag, 
Bielefeld 2010)

Städtebau der 
Normalität
Hg.: 
Wolfgang Sonne, 
Regina Wittmann
(DOM publishers,
Berlin 2018)

 

Stadtbaukunst:

Balkon 
Erker 
Loggia

Dortmunder
Architekturtage
2015

Dortmunder 
Architekturheft
No. 28

28
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Dortmunder Architekturtage No. 17 „Balkon - Erker - Loggia“ mit Beiträgen von:
Klaus Theo Brenner, Andreas Hild, Arno Lederer, Claudia Meixner,  Gottfried Müller, 

Wolfgang Sonne und Ingemar Vollenweider

Dortmunder Architekturausstellung No. 17  „Balkon - Erker - Loggia, Eigenes und Lieblingsmotiv“
 mit Bildbeiträgen von: 

Bernd Albers, Gunther Bayer und Peter Strobel, Klaus Theo Brenner, Francesco Collotti, Max Dudler, Paulus 
Eckerle, Peter Eingartner und Alexander Khorrami, Jo. Franzke, Antje Freiesleben und Johannes Modersohn, 
Paolo Fusi, Jeroen Geurst und Rens Schulze, Saskia Göke und Marc Falke, Hansjörg Göritz, Johannes Götz 
und Guido Lohmann, Susanne Gross, Ferdinand Heide, Louisa Hutton und Matthias Sauerbruch, Anna Jes-
sen und Ingemar Vollenweider, Susanne Keller und Marc Jordi mit Hans Günther, Jan Kleihues, Arno Lede-
rer, Christoph Mäckler, Tobias Nöfer, Herbert Pfeiffer, Birgit und Christian Rapp, Helmut Riemann, Chri-
stoph Sattler, Susanne Schamp und Richard Schmalöer, Uwe Schröder, Ansgar und Benedikt Schulz, Gernot 
Schulz, Karen Seiler und Axel Rüdiger, Axel Steudel, Andrea Uhrig und Dirk Bayer Bernhard Winking

DEUTSCHES INSTITUT FÜR STADTBAUKUNST

Das Deutsche Institut für Stadtbaukunst widmet sich der Erforschung und Lehre 
der Kunst des Städtebaus. Unter dieser Kunst wird zweierlei verstanden: Zum 
einen wird der künstlerische Charakter des Städtebaus betont, die ästhetisch-ge-
stalterische Seite der Stadt, zum anderen ist damit die Kunst gemeint, im Städte-
bau unterschiedliche Aspekte wie soziale, ökonomische, politische, ökologische, 
technische und kulturelle Anforderungen in der Gestaltgebung der Stadt zusam-
menzubringen.

Diese Kunst, ein multidisziplinäres Verständnis von Stadt in der Stadtgestalt zu-
sammenzuführen, ging mit den reduktionistischen Auffassungen einer funktio-
nalistischen, soziologischen oder verkehrstechnischen Stadtplanung weitgehend 
verloren, prägte aber den jungen Urbanismus des frühen 20. Jahrhunderts, der da-
für den Begriff der Stadtbaukunst verwendete. Daran knüpft das Deutsche Institut 
für Stadtbaukunst an.

Das Institut will die in den letzten Jahrzehnten auseinandergedrifteten Disziplinen 
Architektur, Stadtplanung, Raumplanung, Verkehrsplanung und Tiefbau wieder 
zusammenführen.

Das Institut ist an der Fakultät Architektur und Bauingenieurwesen der Tech-
nischen Universität Dortmund angesiedelt.

Institutsleitung
Direktor: Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Christoph Mäckler
Stellvertretender Direktor: Univ.-Prof. Dr. Wolfgang Sonne
Wissenschaftliche Leitung: Birgit Roth

No. 28 
Stadtbaukunst.
Balkon, Erker, 
Loggia.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2015) 

No. 3 
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(Niggli Verlag,
Sulgen / Zürich 
2011) 

No. 1
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(Niggli Verlag,
Sulgen / Zürich 
2009) 

No. 2 
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(Niggli Verlag,
Sulgen / Zürich
2010) 

No. 4
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(Niggli Verlag,
Sulgen / Zürich 
2014) 

1

Stadtbaukunst:

Der Hauseingang

Dortmunder
Architekturtage

2008

Dortmunder Architekturheft

No.

21

1

Stadtbaukunst:

Die Treppe

Dortmunder
Architekturtage

2009

Dortmunder Architekturheft

No.

22

No. 21 
Stadtbaukunst. 
Der Hauseingang. 
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2009) 

No. 22 
Stadtbaukunst. 
Die Treppe.
Hg.: 
Christoph Mäckler 
(Dortmund 2010) 

No. 1: 
Zehn Grundsätze 
zur Stadtbaukunst
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(Niggli Verlag, 
Sulgen / Zürich  
2011) 

No. 2: 
Stadt und 
Energie – Stadt 
und Handel
Hg.: Christoph 
Mäckler, Wolfgang 
Sonne (Niggli 
Verlag, Sulgen /
Zürich 2012)

No. 4: 
Die normale Stadt 
und ihre Häuser
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(Niggli Verlag,
Sulgen 2014) 

No. 5: 
Stadtleben
statt Wohnen
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(Niggli Verlag,
Zürich 2015) 

No. 7: 
Die Architektur der 
Stadt und 
ihre Fassaden
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(DOM publishers, 
Berlin 2017)

ROTE REIHE ZUR STADTBAUKUNST

No. 3: 
Stadt und 
Architektur – Stadt 
und Planung
Hg.: Christoph 
Mäckler, Wolfgang 
Sonne (Niggli 
Verlag, Sulgen /
Zürich 2013) 

No. 6: 
Die Stadtmacher
und ihre 
Ausbildung
Hg.: Christoph 
Mäckler, 
Wolfgang Sonne
(DOM publishers, 
Berlin 2016)

No. 8: 
Vorne – Hinten. 
Wie wird aus 
Wohnhäusern Stadt
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(DOM publishers, 
Berlin 2018)

No. 9: 
Heimat
Stadtquartier
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(DOM publishers, 
Berlin 2019)

No. 10: 
Nichts ist erledigt!
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(DOM publishers, 
Berlin 2020)
VERGRIFFEN

SCHWARZE REIHE ZUR STADTBAUKUNST

DORTMUNDER VORTRÄGE

SONDERBÄNDE

DORTMUNDER ARCHITEKTURHEFTE

Die Publikationen sind im Handel erhältlich oder direkt auf Bestellung per Email an: info@stadtbaukunst.de

Handbuch der Stadtbaukunst.
Anleitung zum Entwurf von 
städtischen Räumen
Hg.: 
Christoph Mäckler
(JOVIS Verlag,
Berlin 2022)

HANDBUCH DER STADTBAUKUNST

No. 11: 
Innenstadtleben
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(JOVIS Verlag, 
Berlin 2022)

No. 12: 
Die grüne Stadt
Hg.: 
Christoph Mäckler, 
Wolfgang Sonne 
(JOVIS Verlag,
Berlin 2022)

Urbanität und 
Dichte im 
Städtebau des 
20. Jahrhunderts 
Hg.: 
Wolfgang Sonne: 
(DOM publishers,
Berlin 2014) 



15

AUS HANDBUCH DER STADTBAUKUNST, BAND 1
JOVIS VERLAG, BERLIN, 2022

Die europäische Stadt lebt von ihrer Schönheit und 
Dauerhaftigkeit, aber auch von ihrer Le  bensfähigkeit, 
die mit den Kriterien der

- Nutzungsmischung,
- sozialen Vielfalt, 
- Dichte und 
- Trennung in öffentliche und private Räume 

beschrieben werden kann. Ohne die letztge nannten 
Kriterien gibt es keine Schönheit, weil die Schönheit 
nicht nur durch die Räume der Stadt, sondern vor allem 
durch das Leben in diesen Räumen bestimmt wird. 
Wie an den Miet- und Kaufpreisen von Immobilien 
abzulesen ist, schätzt unsere Gesellschaft die alten, 
dichten und funktionsgemischten Städte nachweislich 
mehr als die von uns neu geplanten Quartiere. Daher 
erscheint es folgerichtig, die Grundlagen der Schön-
heit und Lebensfähigkeit aus der Analyse historischer 
Städte abzuleiten. Auch wenn sich die gesellschaftlichen 
Verhältnisse in allen Zeitepochen verändert haben, es 
sind die städtischen Räume und ihre grundlegenden 
Funktionen, die die europä ische Stadt über Jahrhunderte 
bis zum heutigen Tage erhalten hat. Auf dieser Grund-
lage ist es also möglich, eine charaktervolle Stadt-
gestalt entsprechend den heutigen Bedürfnissen unserer 
Gesellschaft zu entwickeln. 

Auch vor 150 Jahren hat eine intensive Beschäftigung 
mit dem Entwurf des städtischen Raums infolge der 
gewaltigen Veränderungen und Erweiterungen der 
europäischen Stadt stattgefunden. Auch damals ent-
standen Anleitungen zum Entwurf, die in Texten 
niedergelegt und publiziert wurden. Und auch diese 
Schriften von Architekten wie Albert E.  Brinckmann, 

Theodor Fischer, Felix Genzmer, Cornelius Gurlitt, 
Fritz  Schumacher,  Camillo Sitte,  Josef Stübben und 
Raymond Unwin,1 um nur einige zu nennen, basierten 
auf dem Studium städtischer Räume, wie sie in den Jahr-
hunderten zuvor entstanden waren. Auch diese Autoren 
haben ihre Texte mit Beispielen aus dem Fundus der 
euro päischen Stadt unterlegt. Im Folgenden sollen oben 
genannte Kriterien im Einzelnen er  läutert werden.

DIE STRASSENFASSADE ALS  
ÖFFENTLICHES ANLIEGEN 

Die erste Voraussetzung, Stadt zu planen, beruht auf 
dem Verständnis, sie als Bauwerk zu verstehen. Die 
Stadt ist ein Bauwerk, in dem es große Versammlungs- 
und Erholungsräume, Plätze und Parks gibt, die unter-
einander mit öffentlichen Straßen verbunden sind und 
den Bewohnern als öffentlich nutzbare Freiflächen zur 
Verfügung stehen. Diese öff  ent  lichen Flächen werden 
durch die Fassaden der sie umgebenden Häuser ein-
gefasst, die die Straßen und Plätze der Stadt rahmen 
und im deutschen Sprachgebrauch deshalb als Straßen- 
und Platzfassaden bezeichnet werden.

Wenn wir uns also vergegenwärtigen, dass es die Fas-
saden der Häuser sind, die den Straßen- und Platzraum 
bilden, so wird deutlich, dass ihrem Entwurf eine be- 
sondere Bedeutung für den öffentlichen Raum zu-
kommt. Die architektonische Gestalt der Straßen-
fassade, ihre Höhe, ihre Proportion, ihre Befensterung, 
ihr Ornament und Detail, ihre Farbe und Materialität 
formen den Charakter und die Schönheit des Straßen-
raums in der Stadt. Das Gleiche gilt für die Platzfassade 
des Hauses. Die Fassaden werden damit zu einem 
öffentlichen Anliegen, das es in der Planung genauso 

DAS BAUWERK STADT –
EINE ANLEITUNG ZUM ENTWURF
CHRISTOPH MÄCKLER
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bäude stehen als an einem Boulevard.  Gebäude basieren 
prinzipiell auf grundverschiedenen Haustypen, die das 
jeweilige Straßenbild schon durch ihre unterschied-
lichen Fassadenlängen charakterisieren. Um diese Längen 
bestimmen zu können, muss der Planer sich auch mit 
der Architektur und den Abmessungen der jeweiligen 
Haustypen der Stadt auseinandersetzen. Nur so lässt 
sich die Grundstücksgröße in Länge und Tiefe optimal 
bestimmen und einer ungeordneten übermäßigen Ver-
sie gelung der Parzelle entgegenwirken. Dies gilt für 
Haustypen mit unterschiedlichsten Nutzungen, für 
Wohn- und Geschäftshäuser, für Bürohäuser, Häuser 
für Handel und Produktion usw. Sie alle benötigen im 
Bebauungsplan eine bestimmte Grundstücksgröße, auf 
deren Maßen die Grundrisssysteme aufgebaut werden 
können. Erfolgt dies nicht, entsteht eine Zersiedelung 
der Grundstücksflächen. (Abb. 1)

DER STÄDTISCHE HOFRAUM ALS VORAUS-
SETZUNG DER TRENNUNG IN ÖFFENTLICH 
UND PRIVAT 

Die europäische Stadt lebt von dem Prinzip der Tren-
nung in öffentliche und private Aufenthaltsbereiche. 
Bei jedem Einfamilien- oder Reihenhaus befindet sich 
die private Freifläche in der Regel auf der der Straße 
abgewandten Seite des Hauses. Es gibt bei Wohn-
häusern üblicherweise ein Vorne und ein Hinten, eine 
Erschließung an der öffentlichen Straße und einen Gar-
ten auf der Rückseite. Im heutigen Geschosswohnungs-
bau existiert diese Trennung nicht mehr, was auf die 
Auflösung städtischer Blockstrukturen im 20.  Jahr-
hundert zurückzuführen ist. Damit wurde im Planungs-
geschehen auch der Hofraum aufgegeben und der ge-
schlossene „Mietergarten“ in anonyme „Grün- und 
Freiflächen“ verwandelt. Der für das soziale Miteinander 
so wichtige private Freiraum „Hof und Garten“ des 
Mietshauses als Äquivalent zum öffentlichen Raum, 
also zu „Straße und Platz“, beides grundlegende Ele-
mente im sozialen Zusammenleben einer demo-
kratischen Gesellschaft, entfiel damit. Obwohl das 
Niederreißen der Hofmauern und die sich entwickelnde 
Idee der „Durchwegung“ der Gärten und Höfe als 
demokratischer Akt verstanden wurde, hat die Gleich-
setzung des privaten und des öffent lichen Raums zu 
einer erheblichen Anonymisierung geführt.

Um diese Anonymisierung aufzuheben, benötigt die 
Planung zu künftiger Stadtquartiere wieder Garten-  
und Hofräume, die ausschließlich den Bewohnern der  
Mietwohnungsbauten zur Verfügung stehen. (Abb. 2) Sie 
müssen konsequent vom Straßenraum getrennt werden, 
weil sie mit dieser „Privatheit“ nicht nur als Ergänzung 
der Wohnfläche der Mietwohnung fungieren können, 
sondern weil diese Räume vor allem das Zusammen- 

treffen einer Hausgemeinschaft ermöglichen, deren 
sozialen Zusammenhalt fördern und damit der Anony-
misierung entgegenwirken. 

MODERNE HAUSTYPEN ALS VORAUS-
SETZUNG STÄDTISCHEN LEBENS

Nutzungsmischung Sind die städtischen Wohnhäuser 
der vergangenen Jahrzehnte mit den immer gleichen 
Fassaden versehen, lädt der öffentliche Raum selten 
zum Verweilen ein. Umgekehrt aber bleibt ein von 
schönen Fassaden umstellter Platz, dessen Häuser leer 
stehen, wie dies zeitweilig in dem einen oder anderen 
Ort zu sehen ist, ebenfalls ohne Anmutung. Die schöne 
Stadt verlangt also auch nach Leben und Lebendigkeit 
durch ihre Bewohner. Lebendigkeit wird sich im städ-
tischen Raum aber nur dort einstellen, wo Wohnen und 
Arbeiten eine Einheit bilden, da Arbeitsräume in der 
Nacht und viele Wohnräume am Tag leer stehen. Es ist 
ein Irrtum zu glauben, dass man ausschließlich mit der 
Ausweisung von Läden eine tragfähige Nutzungs-
mischung erzielen kann, denn Läden erwirtschaften 
nur dann Erträge, wenn der Stadtteil auch tagsüber von 
Menschen frequentiert wird. Für einen zeitgemäßen 
Städtebau bedarf es deshalb moderner Haustypen, in 
denen eine Nutzungsmischung in Form vielfältiger 
und vor allem auch kleiner Einheiten von Büro- und 
Gewerbeflächen in der Kombination mit Wohnein-
heiten möglich ist, Haustypen, die an einen Gewerbe-
hof angeschlossen werden können. 

Abb. 2 DER STÄDTISCHE HOF 
Um die Anonymisierung in unseren Neubauvierteln aufzu- 
heben, benötigen Stadtquartiere wieder Garten- und Hof- 
räume, die ausschließlich den Mietern der Wohnhäuser  
zur Verfügung stehen.

zu beachten gilt, wie wir in unseren Be  bauungsplänen 
beispielsweise die Nutzungsart der Häuser zu bestimmen 
wissen. Beide Kriterien, die Nutzungsart wie auch die 
Gestalt der Straßenfassade, bedingen sich, wenn der 
öffentliche Raum als schön empfunden werden soll. 

KLEINTEILIGKEIT OHNE PARZELLIERUNG

Je mehr Fassaden eine Straße einfassen, desto viel-
fältiger und le  bendiger ist ihr Aussehen. Eine klein-
teilige Parzellierung fördert zunächst also prinzipiell 
die Vielfalt. Umgekehrt benötigt Vielfalt aber nicht 
unbedingt eine Parzellierung in unterschiedliches 
Eigentum. Baut eine städtische Wohnungsbaugesell- 
schaft mehrere Häuser an einer Straße, so weisen diese 
im Regelfall schon wegen der Förderrichtlinien den 
gleichen Grundriss auf. Damit jedes Haus im öffentli-
chen Straßenraum aber eine eigene Identität hat und 
seinen Bewohnern zu einem Zuhause wird, muss es 
auch mit einer individuellen Straßenfassade augestattet 
werden. Nur so erlangen die nebeneinandergestellten 
Straßenfassaden den Charakter von ab  wechs  lungs-
reichen Straßenräumen und verleihen einem jeden Haus 
seine eigene Adresse und Identität.

DIE STADTSTRUKTUR ALS VORAUSSETZUNG  
DER ZENTRUMSBILDUNG 

Die europäische Stadt ist von unterschiedlichen Stadt-
strukturen geprägt. Für den Entwurf einer identitäts-
bildenden Stadtstruktur ist es zunächst notwendig, im 
zu entwickelnden Neubaugebiet einen zentralen Ort 
auszuweisen, der an das Straßensystem angeschlossen 
beziehungsweise besonderer Teil des öffentlichen Er-
schließungssystems ist. Ein zentraler Ort lässt sich in 

unterschiedlichsten Formen entwerfen. Ausschlaggebend 
sind immer erst einmal die örtlichen Besonderheiten, 
mit denen das Neubaugebiet umzugehen hat. Baum-
gruppen, ein Bach, ein Wegekreuz oder die Blickbe-
ziehung zu einem Bergrücken oder einem entfernt  
stehenden Turm usw. sind die ersten Anhaltspunkte für 
den Entwurf einer Stadtstruktur. Der zentrale Ort selbst 
besteht aus einem Platz, einer großzügig an  gelegten Allee, 
einer Straßenspange oder Ähnlichem und bedarf einer 
stadträumlich ausgeprägten Form. Im besten Fall ist der 
zen trale Ort mit einem öffentlichen Gebäude versehen. 

Wenn wir die dem öffentlichen Raum zugewandten 
Fassaden der Häuser als raumbildendes Element der 
Stadt verstehen, so gilt als weitere wesentliche Bedin-
gung, den Stadtraum, das heißt den Raum zwischen 
den Häusern, namentlich Straße und Platz, in seiner 
geometrischen Form zu entwerfen. Dafür ist es not-
wendig, das Verhältnis der Grundfläche dieses Raums 
zu den Höhen- und Breitenabmessungen der ihn um-
gebenden Häuser zu bestimmen.

Stadt zu entwerfen bedeutet demnach auch, sich mit 
der Abmessung der Straßen zu befassen, deren Breite 
ihrer Funktion als Verkehrsträger für den Fußgänger-, 
den Fahrrad-, den Individual- und den öffentlichen 
Nahverkehr gerecht werden muss. Ihre Breite be  stimmt 
aber auch den stadträumlichen Charakter der Straße, 
der im städtebaulichen Entwurf als Boulevard, Allee, 
Straße oder Gasse auszubilden ist. 

Ist die Breite des Verkehrswegs dem Erschließungskon- 
zept entsprechend festgelegt, bildet sie wiederum die 
Grundlage für die Größe der sie einfassenden Häuser. 
An einer Gasse werden nor malerweise kleinere Ge- 

Abb. 1 GEORDNETE UND UNGEORDNETE BEBAUUNG 
Ohne die Kenntnis architektonischer Bautypen kann die Festlegung  
der Geschossflächenzahl im Bebauungsplan zu ungeordneten  
städtischen Räumen führen.
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Soziale Vielfalt Der heutige Wohnungsbau zeichnet 
sich vorwie gend durch offene Bauweisen mit Solitär-
bauten aus, die von Grünflächen umgeben sind. Dieser 
Wohnungsbau kennt kein  Vorne und kein Hinten. Die 
Einzelgebäude haben, selbst wenn sie in ge  schlossener 
Bauweise errichtet sind, nur sehr selten eine andere 
architektonische Form als die des in sich geschlossenen 
Rechtecks. Damit mangelt es diesen Gebäuden auf ihrer 
Rückseite an Nischen, in denen sich soziales Leben ent- 
wickeln kann. Zugleich fehlt dem rechteckigen Grund-
riss aber auch die Vielfalt unterschiedlicher Wohnungs-
größen. Es bedarf deshalb eines modernen Haustyps, 
der über einen an das Gebäude angeschlossenen Garten 
oder Hof verfügt und in der Vermietung die Möglich-
keit bietet, unterschiedlichen Einkommensschichten 
Wohnraum auf einer einzigen Parzelle anzubieten.

Dichte Ein lebendiger Stadtteil lebt von der Nutzungs-
mischung, von sozialer Vielfalt, aber auch von seiner Ein- 
wohnerdichte. Da der heutige Mietwohnungsbau eine 
rechteckige Gebäudeform mit vier oder fünf Wohnungen 
pro Treppenhaus aufweist, ist er in der Mietfläche nicht 
erweiterbar. Die damit verbundene größere Tiefe der 
Grundrisse würde die Belichtungsmöglichkeiten erheb- 
lich einschränken. Um eine höhere Dichte erzielen zu 
können, bedarf es daher moderner Haustypen, die die 
Möglichkeit bieten, sich mit einer größeren Dichte in 
die Tiefe der Grundstücke zu entwickeln, weniger 
Grund und Boden zu versiegeln und dabei gleichzeitig 
die Ausdehnung der Straßenlängen einzugrenzen.

DIE BAUSTEINE DES BAUWERKS STADT

DAS FLÜGELHAUS 
EIN HAUSTYP FÜR DICHTE, NUTZUNGSMISCHUNG 
UND SOZIALE VIELFALT 

Das städtische Wohn- und Geschäftshaus ist heute „ein 
mehrstöckiger Kasten, der mit seiner Vorderseite an 
den öffentlichen Straßenraum angrenzt (und) mit der 
Rückseite an einen privaten Garten oder Hof. Beide 
Seiten öffnen sich mit Fenstern zu den vor ihnen lie-
genden Freiflächen. Die beiden verbleibenden Seiten 
sind in der Regel geschlossene Brandwände, die sich 
zum Anbauen von Nachbarhäusern eignen.“ 2 Tatsäch-
lich hat das städtische Miethaus heute keinerlei Anbauten, 
die in ihrer vielfältigen Ausprägung unterschiedliche, 
sich ergänzende Wohn- und Arbeitssituationen ent-
wickeln könnten. In ihrer Sozial- und Nutzungsstruktur 
bietet die europäische Stadt üblicherweise eine Vielfalt 
an unterschiedlichen Qualitäten an. In Flügelhäusern 
und ihren hofbildenden An  bauten finden sich diese 
Qualitäten auf einer einzigen Parzelle. In den Neubau-
gebieten mit der Rechteckform ihrer Häuser dagegen 
fehlen diese (siehe Hofräume, S. 24 ff.). 

Prinzipiell führt die Rechteckform des heutigen Miets-
hauses aber auch zu weitgehend einheitlichen Größen 
der Wohnungen, die eine soziale Vielfalt nur einge-
schränkt ermöglichen. Flügelhäuser verfügen dagegen 
auf ihrer Rückseite über Anbauten, die sich in die Tiefe 
des Grundstücks hinein entwickeln und in denen sich 
damit eine größere Anzahl von Wohnungen mit unter-
schiedlichen Größen an unterschiedlichen Treppen-
häusern auf einer Parzelle errichten lässt. (Abb. 3) Die 
Erschließung erfolgt über Durchfahrten im Vor derhaus, 
die durch Tore zur Straße hin abgeschlossen sind, wo-
durch sie über einen eigenen Hauseingang im Hof ver-
fügen können. Damit bietet das Flügelhaus die Mög-
lichkeit, freifinanzierten und geförderten Wohnungsbau 
auf einer Parzelle anzubieten.

In seinem Handbuch „Der Städtebau“ beschäftigt sich 
 Josef  Stübben 3 auf den ersten 20 Seiten mit städtischen 
Wohnhaustypen aus verschiedenen europäischen Städ-
ten. Die abgebildeten Grundrisse weisen im Gegensatz 
zum heutigen Geschosswohnungsbau kurze Straßen-
fassaden auf und erstrecken sich weitgehend aus-
schließlich in die Tiefe des Grundstücks. (Abb. 4) Sie 
stehen nicht, wie es heute üblich ist, mit ihrer Längs-
seite, sondern mit der weitaus kürzeren Hausseite an 
der Straße. Und während die kürzeren Hausfassaden 
das Bild des öffentlichen Straßenraums abwechs lung- 
sreich ge stalten, bilden die Anbauten in ihrer Winkel-
form Hofräume, die den Bewohnern als Ergänzung 
ihrer gemieteten Wohnfläche zur Verfügung stehen.

Es bedarf deshalb moderner Haustypen, die sich in die 
Tiefe der Grundstücke entwickeln, um damit weniger 
Grund und Boden zu versiegeln, sowie gleichzeitig  
die Ausdehnung der Straßenlängen eingrenzen und  
in der Vermietung unterschiedlichen Einkommens-
schichten Wohnraum auf einer einzigen Parzelle 
anbieten können. 
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DER STÄDTISCHE HOF 
EIN ORT DER BEGEGNUNG IM WOHNUNGSBAU

Im Hof des Flügelhauses werden alle Verkehrswege, mit 
denen man zu den verschiedenen Geschossen der unter- 
schiedlichen Hausteile gelangt, zusammengeführt. Damit 
liegen auch alle Hauseingänge am Hof. Diese führen 
über die Treppenhäuser zu den unterschiedlich groß 
geschnittenen Wohnungen, die das Flügelhaus und 
seine Anbauten zu bieten hat. Der Hof wird dadurch 
auch zum Ort der Begegnung und zum kleinsten Frei-
raum der Stadt, in dem den Bewohnern eines Miets-
hauses ein Zusammentreffen im überschaubaren Kreis 
einer Hausgemeinschaft ermöglicht wird. Jeder Hof hat 
seine eigene Anwohnerschaft, seine eigene Ordnung 
und Sozialstruktur, die eine Identifikation mit dem Zu- 
hause zu entwickeln vermag. Der städtische Hof ver-
fügt über keine privaten Gärten, sondern steht allen 
Mietern als Ergänzungsfläche der eigenen Wohnung 
zur Verfügung. Fahrradräume, aber auch der Haus-
anschlussraum und Technikräume etc. werden von ihm 
erschlossen. Der Hofraum sollte keine Unterkellerung 
haben. Ein offener Boden sowie eine Zisterne ermög-
lichen die Anpflanzung von Bäumen und Sträuchern 
und verleihen ihm eine wohnliche Anmutung. Als von 
der Öffentlichkeit abgeschlossener Wohnhof bietet er 
seinen Bewohnern darüber hinaus Schutz. Er unterliegt 
einer sozialen Kontrolle, die ihn für das Wohnen von 
Familien mit Kindern besonders attraktiv macht und  
zu einer wertvollen Alternative zum öffentlichen Spiel-
platz in der Stadt werden lässt. Von Büro- und Werk-
etagen umgeben und zur Straße mit einem Hoftor ver-
sehen, wird er auch als Gewerbehof genutzt und bietet 
damit den idealen Raum für die funktionale Mischung 
der Stadt.

DAS STÄDTISCHE HAUS IM HOF 

Zur städtischen Dichte gehört das städtische Haus im 
Hof. Unverantwortlich hohe Bebauungsdichten im  
ausgehenden 19.  Jahrhundert haben es im Planungs-
geschehen der Stadt in Verruf ge  bracht. Mit dem so-
genannten Reformblock, der daraufhin um die Wende 
zum 20. Jahrhundert entstand, wurde das städtische 
Wohnen im Hof bis in unsere Tage aus dem Inneren ge- 
schlossen bebauter städtischer Blöcke verbannt (Hof-
räume). Nicht einmal das Flügelhaus mit seinen rück-
wärtigen Anbauten fand eine weitere Anwendung,  
sondern wurde durch eine rechteckige Bauform ersetzt. 
Dies führte dazu, dass der Innenraum des Blocks seiner 
Nutzung für das Wohnen beraubt und damit anonymi-
siert wurde. Schon im Siedlungsbau der 1920er Jahre 
entwickelte sich der Wohnhof, wenn er denn überhaupt 
noch als geschlossene Einheit gebaut wurde, zu einer 
ungenutzten Grünfläche, die lediglich über die Keller-
räume der Vorderhäuser erreichbar war (Hofräume).  
Dieser Hof kannte auch keine Baumpflanzungen mehr, 
weil allen Wohnungen infolge der Erfahrung mit zu 
hohen Bebauungsdichten und den damit verbundenen 
dunklen Höfen der Gründerzeit eine maximale Beson-
nung gewährt werden sollte. Als Hinterhaus be  kannt, 
ist das Haus im Hof aber einer der besonders wert-
vollen Bausteine, die die Stadt zu bieten hat. Wer ein-
mal an einem städtischen Hof mit Bäumen gelebt und 
die Erfahrung des allmorgendlichen Vogelgezwitschers 
gemacht hat, der weiß um diese Wohnungen im Ge-
triebe der Stadt und um ihre hohe Wohnqualität, die 
dem modernen Städtebau bis in unsere Zeit hinein 
abhandenge kommen ist. 

Das Haus im Hof wird meist direkt an das Flügelhaus 
angeschlossen, kann aber auch in offener Bauweise er-
richtet werden. Da es auf einer privaten Parzelle steht, 
wird das Haus im Hof über eine mit einem Tor ver-
schlossene Durchfahrt an der Straße erschlossen. Ein 
Haus im Hof, das mit ausreichendem Gebäudeabstand 
geplant ist, bietet seinen Bewohnern eine attraktive 
Wohnsituation, die sich insbesondere dadurch aus-
zeichnet, dass sie, vom umtriebigen Leben der Stadt 
getrennt, einen besonders ruhigen Wohnort darstellt 
und an diesem Leben auf kürzestem Wege teilnehmen 
kann. Auf dem Wohnungsmarkt hat dieser Wohnhaus-
typ darum einen hohen Stellenwert. Zugleich führt das 
Mehr an Wohnfläche auf einer städtischen Parzelle zu 
einem erheblich geringerem Er  schließungsaufwand für 
die öffentliche Hand.

DAS STÄDTISCHE HAUS AN DER STRASSE 

Städtische Dichte, soziale Vielfalt, funktionale Nut-
zungsmischung, die Trennung in öffentliche und private 

Abb. 4 DAS FLÜGELHAUS DER  
EUROPÄISCHEN STADT
Dieser Haustyp bietet auch im Mietwohnungsbau Höfe  
und Gärten als Ergänzungsflächen der Wohnungen.

Abb. 3 DER STÄDTISCHE BLOCK MIT KASTEN-  
UND FLÜGELHÄUSERN Mit seinen Anbauten auf  
der Rückseite bietet das Flügelhaus die Nischen sozialen 
Zusammenlebens.

INNENINNEN
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in der Putzfläche, um als scharfe Kante im Sonnenlicht 
wahrgenommen zu werden. Ein ganz we  sent  liches Ele- 
ment für die Einfassung einer Straße stellt das Dach-
gesims beziehungsweise die Traufe der Häuser dar. 
Mit dem Dachgesims erhält die Fassade einen oberen 
Abschluss, der in die Straße hineinragt und sie für das 
Auge zu einem Raum schließt.

Dass selbst großzügig verglaste Wohnhausfassaden 
dem Anspruch von Fassadentiefe entsprechen können, 
ist an den Häusern der Amsterdamer Grachten ables-
bar. Die großen graudunklen Glasflächen werden auch 
bei Tageslicht durch die weiß gestrichenen Fenster-
teilungen gegliedert und verleihen der Fassade damit 
Gestalt und Proportion. Wie wichtig die Aufteilung 
grauer Glasflächen für die Proportion einer Fassade  
ist, zeigt sich an der Sanierung von Bauten des 19. Jahr-
hunderts, bei der die ursprüngliche Aufteilung der 
Fensteröffnungen durch zwei Fensterflügel oft durch 
„moderne“ einflüglige Fenster ersetzt wird. An vielen 
Beispielen ist zu sehen, dass damit die vertikale  
Gliederung der Fassade empfindlich gestört wird.  
Im Siedlungsbau der 1920er Jahre waren die Hori-
zontalsprossen der Fenster ein bewusst eingesetztes 
Entwurfselement, das den weißen Kubus zierte und 
seine liegende Proportion hervorhob. (Abb. 7) Mit  
dem Entfall der Sprossen im Rahmen einer Sanierung 
wird der architektonische Charakter dieser Häuser 
völlig entstellt.

Geschosshöhe Hohe Geschosse im Wohnungsbau för-
dern nicht nur die Belichtung der Wohnungen, sondern 
erleichtern auch die Proportionierung einer Straßen-
fassade. Dies gilt vor allem für das Erdgeschoss, das 
im städtischen Raum grundsätzlich als Hochparterre 
ausgeführt sein sollte, um die Einsehbarkeit der Woh-
nungen von der Straße aus zu verhindern. Es gilt aber 
auch für die Geschosse darüber. Geschosshöhen im 
Wohnungsbau sollten prinzipiell zumindest so gewählt 
sein, dass die Höhe von vertikal ausgerichteten Fens-
tern nicht fast von der Hälfte eines Brüstungsgitters 
eingenommen wird. Der Wohnungsbau benötigt daher 
Geschosshöhen von rund 3,30 bis 3,50 Meter. Darüber 
hinaus sollten nebeneinander aufgereihte Häuser im 
Straßenraum prinzipiell unterschiedliche Geschoss-
höhen haben, um die Ablesbarkeit der einzelnen Haus-
fassaden an der Straße zu befördern. Um das Trauf-
gesims eines Hauses um nur einen halben Meter 
gegenüber dem Nachbarhaus höher zu setzen, genügen 
bei einem fünfgeschossigen Gebäude schon 10 Zenti-
meter pro Geschoss! Mit diesem Anheben wird auch 
die Befensterung einer Fassade zum Nachbarhaus hin 
optisch unterschieden und die Eigenständigkeit der 
Fassaden im Straßenraum gestärkt. 

Abb. 5 DIE FASSADENLÄNGE Auch bei gleichem 
Grundriss: Jedes Haus benötigt seine individuelle  
Straßenfassade.

Abb. 6 DIE FASSADENTIEFE Die Lebendigkeit im 
öffentlichen Straßenraum lässt sich mit Vor- und Rück- 
sprüngen in der Oberfläche der Straßenfassade entwickeln.

Abb. 7 DIE FENSTERSPROSSE Fensterteilungen und 
-sprossen gliedern und proportionieren Straßenfassaden.

Räume sowie die gute, dauerhafte Gestalt von Straßen-
fassaden stellen die fünf wichtigsten Voraussetzungen 
für die Schönheit und Lebensfähigkeit der Stadt dar. In 
und mit ihnen beginnt das Leben des Bauwerks Stadt. 
Aus ihnen heraus bildeten sich in Jahrhunderten Haus-
typen, wie das städtische Wohn- und Geschäftshaus mit 
Durchgang zu Hof, Hofhaus und Garten, das mit seinen 
unterschiedlichen Funktionen bis zum heutigen Tag als 
Abbild der Stadt den sozialen, wirtschaftlichen und 
kulturellen Belangen unserer Gesellschaft entspricht 
und den Baustein für die beliebteste Wohnform in der 
Stadt darstellt. In den verschiedenen Landstrichen 
Europas entwickelte sich dieses Wohn- und Geschäfts-
haus in unterschiedlichen Bautypen, denen trotz ihrer 
Unterschiedlichkeit eines gemein ist: Sie alle haben eine 
Straßenfassade, mit der sie in den öffentlichen Raum 
hineinwirken und am Leben der Stadt teilnehmen. Ihre 
Gestalt aber bildet den Straßenraum und macht ihn 
damit im besten Fall zum öffentlichen Wohnraum. 

DIE STRASSENFASSADE 
               
Als die Väter der Moderne nach dem Zusammenbruch 
des Kaiserreichs begannen, sich mit dem Wohnungs-
bau für eine sozial ge  rechtere Gesellschaft zu befassen, 
wechselten sie Dächer, Gauben, Erker, Fenstersprossen 
und Stuckaturen gegen den schlichten weißen Kubus als 
Baukörperform ein, um ihrer Idee Nachdruck zu ver-
leihen, für eine neue, sozial gerechtere, demokratische 
Gesellschaft zu bauen. Der schlichte weiße Kubus, wie 
ihn der Siedlungsbau der 1920er Jahre hervorbrachte, 
war damit auch ein politisches Statement. Was seiner-
zeit als architektonisches Programm zur Überwindung 
der Monarchie verstanden wurde, ist heute, mehr als 
100 Jahre nach dem Zusammenbruch des Kaiserreichs, 
erneue rungsbedürftig. Wir benötigen am Beginn des 
21. Jahrhunderts keine weißen Kuben mehr, um unser 
Verständnis von Demokratie zu dokumentieren! Wir be- 
nötigen auch keine Glasarchitekturen! Wir leben seit 
über einem halben Jahrhundert in einem demokratischen 
Land und sollten deshalb über eine Erneuerung dieser 
architektonischen Haltung nachdenken.

Albert E. Brinckmann schreibt zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts: „Jeder Bau hat seine Verpflichtung gegen 
seine Umgebung, gegen die gesamte Stadt […] es ist ein 
Irrtum, dass architektonische Qualitätsarbeit nun auch 
stets vorteilhaft an jedem Ort erscheinen würde. Das 
Entscheidende ist, ob sie [die Qualitätsarbeit der Fas-
sade; Anm. d. Verf.] Straße und Platz in ihrer Wirkung 
steigert und für sich selbst die notwendigen Lebens-
energien aus diesem Zu  sammenschluss finden kann.“ 4 

Dieses Zitat aus dem Jahr 1921 macht deutlich, dass 
die Gestalt von Häusern in der Stadt, die ohne jede 

Bindung an die Architektur des Ortes entwickelt wird, 
die Schönheit des öffentlichen Raums als Ganzes er-
schwert, wenn nicht gar verhindert, auch wenn es sich da- 
bei um eine „architektonische Qualitätsarbeit“ handelt. 
 Brinckmann ging es damals um einen überbordenden 
Fassadenschmuck. Heute, am Beginn des 21. Jahrhun- 
derts, geht es um das Gegenteil. Der Straßenfassade 
muss die räumliche Qualität, die Licht und Schatten zu 
entwickeln vermag, zurückgegeben werden, um den 
öffentlichen Raum der Straße für das Auge des Be-
trachters lebendig werden zu lassen. Es bedarf also einer 
Gliederung, die über die Fassadenlänge, die Fassaden-
tiefe und die Geschosshö  he zu erzielen ist, um dem 
Straßenraum eine Aufenthaltsqualität zu verleihen.

Fassadenlänge Im Wohnungsbau reichen die durch-
schnittlichen Längen der Straßenfassaden von 10 bis zu 
40  Meter oder mehr. Je schmaler die Grundrisse der 
Häuser sind, desto kürzer sind die Straßenfassaden und 
desto abwechslungsreicher stellt sich die Gestaltung 
des gesamten Straßenraums dar. Mit der Aufgabe des 
Flügelhauses am Beginn des 20.  Jahrhunderts ent-
wickelten sich die Häuser nicht mehr in die Tiefe  
des Grundstücks, sondern, um ähnlich wirtschaftliche 
Wohnflächen zu erzielen, entlang der Straße, was zu 
einer Verlängerung der Straßenfassade und damit zur 
Monotonie im Straßenraum führte. Um eine Verkür-
zung der Fassadenabwicklung der gesamten Straße 
durch mehrere nebeneinandergestellte Häuser erzielen 
zu können, ist es erst einmal nötig, das jeweilige Haus, 
auch wenn es den gleichen Grundriss hat wie das Nach- 
barhaus und vom gleichen Bauträger errichtet ist,  
mit einer eigenen Straßenfassade auszustatten. (Abb. 5)  
Ein erstes Beispiel hierfür stellt die Bebauung der 
Wohnungsbaugesellschaft GGH in der Da-Vinci-Straße 
in Heidelberg dar (Straßenräume). Da rüber hinaus bedarf 
es einer Vertikalisierung der Fassadenflächen jedes 
einzelnen Hauses, mit der zu große Gebäudelängen ent- 
lang einer Bauflucht unterteilt werden können. Diese 
vertikale Unterteilung der Fassaden wird zunächst auf 
die verschiedenen Zugänge und Zufahrten eines Hauses 
ausgerichtet, um so die Eingangsbe reiche hervorzu-
heben. Zugleich bedarf es moderner Flügelhaustypen, 
die sich statt in die Länge in die Tiefe des Grundstücks 
hinein entwickeln.

Fassadentiefe Um in einem Straßenraum Lebendig-
keit entwickeln zu können, sind kleinteilige Vor- und 
Rücksprünge in den Oberflächen der Straßenfassaden 
erforderlich, ermöglicht durch den Einsatz von so-
genannten Stuckaturen. (Abb. 6) Das nur wenige Milli-
meter herausspringende Fenstergewände, der Sturz, die 
deutlich hervortretende Fensterbank oder ein Gesims 
können Fassadenflächen unterteilen und proportionieren. 
Nicht einmal einen Zentimeter benötigt eine Vertiefung 
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Individualverkehrs.  Straßenfluchten So müssen bei-
spielsweise die Bordsteinkanten parallel zu den Fluchten 
der Straßenfassaden verlaufen, wenn die Straße zu einer 
wahrnehmbaren stadträumlichen Einheit werden soll. 
Der Geh- und Radwegbereich sollte immer die gleiche 
Breite aufweisen, damit eine Parallelführung zur Haus-
fassade gegeben ist. An Straßeneinführungen ist diese 
Parallelführung zu den Fluchten der Eckhausfassaden 
besonders wichtig, weil sie für das Auge leicht zu er-
fassen und die Straßenecke für die raumbildende Ord-
nung im Städtebau von großer Bedeutung ist. Wie beim 
Hausbau stellt die Grundordnung im Straßenbau auch 
eine wesentliche Erleichterung bei der Ausführung 
dieses Bauwerks dar. Es werden damit kostenträchtige 
Aufwendungen vermieden, die eine ungeordnete Pla-
nung hervorrufen würde. Leitungsführungen unter-
liegen dieser Ordnung ebenso wie Baum- und Laternen-
standorte. Straßenbiegungen Straßenlängen können 
durch Biegungen optisch erheblich verkürzt werden. 
So können Sammelstraßen, die ein neues Stadtgebiet 
auf der ganzen Länge durchziehen, auf angenehme 
Raumlängen reduziert werden. Straßenverengungen 
Auch das Hineinschieben von Bauwerken in den 
Straßenraum führt zur optischen Verkürzung einer 
Straßenflucht (Straßenräume). Derartige Verengungen 
sollten an besonderen Stellen eines Straßenraums, bei-
spielsweise am Übergang zu einem Platzraum oder an 
der Einführung einer be  sonderen Straße, vorgenommen 
werden. Um den Fußgänger- und Radverkehr nicht zu 
behindern, lässt man unter diesen Bauwerken eine 
Arkade hindurchlaufen. Zielgebäude Die Länge von 
Straßen lässt sich auch dadurch verkürzen, dass diese 
auf Bauwerke zu laufen, denen damit eine besondere 
Bedeutung im öffentlichen Raum zukommt. In der  
Planung neuer Stadtquartiere sind dies öffentliche 
Gebäude, wie Schulen, Kindergärten, U-Bahn-Stationen 
etc. Auch geordnet gepflanzte Baumgruppen können 
als Zielort das Ende einer Straße darstellen. 

Laternenstandorte Bei der Planung von Laternen-
standorten ist es wichtig, dass nicht nur der technische 
Ausleuchtungsgrad der Straße Berücksichtigung findet. 
Vielmehr muss zunächst das Ordnungsbild der Later-
nen in der Straße eine der Grundvoraussetzungen für 
die Planung der Standorte darstellen. Baumstandorte 
Das Gleiche gilt für die Baumstandorte. In eine geord-
nete Reihe gesetzt, tragen Bäume wesentlich zur 
Schönheit des Straßenraums bei. Dabei müssen die 
Größe der Baumkronen und ihre Wuchsform bei der 
Pflanzung in der Planung des Straßenbilds Berück-
sichtigung finden. Kleine Baumkronen sollten schon 
aus ökologischen Gründen vermieden werden, da sie 
weder große Sauerstoffproduzenten sind, noch als 
Schattenspender im städtischen Raum infrage kommen. 
Versetzte Pflanzungen, wie sie oft für die Verkehrsbe-
ruhigung geplant werden, geben der Straße kein ge-
ordnetes Bild und sollten deshalb prinzipiell vermieden 
werden. Straßenlärm Auf Straßen mit großer Lärmbe-
lastung kann mit besonderen Organisationsformen im 
architektonischen Entwurf eines Wohnungsgrundrisses 
reagiert werden. Ein über beide Hausseiten belichteter 
Wohn- und Essraum ermöglicht die Belüftung auf der 
ruhigen straßenabgewandten Seite des Wohngebäudes 
und vermeidet damit den Einsatz von Lärmschutz-
wänden. Das Kastenfenster, wie es im Wohnungsbau des 
frühen 20. Jahrhunderts noch oft als Standardelement 
verwandt wurde, ist mit seinen zwei hintereinander ge-
setzten Fensterflügeln nicht nur eine der einfachsten 
sowie akustisch und wärmetechnisch effektivsten Kons-
truktionen, sondern auch eine der ele   gantesten und 
schönsten Fensterformen im Bild der Straße, weil die 
Einfachverglasung der äußeren Fensterflügel eine sehr 
schmale Rahmung ermöglicht. Straßenquerschnitt In 
der Planung muss der Straßenquerschnitt so gewählt 
sein, dass allen Verkehrsteilnehmern, also Fußgängern, 
Fahrradfahrern und dem Automobil, die gleiche Wert-
schätzung entgegengebracht wird. Eine Funktions- 
trennung, wie etwa die vor allem in den 1970er Jahren 
angelegten „Fußgängerzonen“, sollte nur eingeschränkt 
An wen dung finden. In Straßen mit einem hohen Fuß-
gängeraufkommen sind breit angelegte Gehsteige völlig 
ausreichend und erhalten das Prinzip der Funktions-
mischung im Straßenverkehr. Josef  Stübben hat in  
seinem 1890 erschienenen Buch „Der Städtebau“5 
doku mentiert, dass der Gehsteig nur selten das 
Mindestmaß von drei Metern unterschreitet.

Die städtische Straße hat am Beginn des 21.  Jahr-
hunderts als öff ent licher Raum und Aufenthaltsort eine 
neue Aufmerksamkeit erfahren. Mit der Reduzierung 
des Feinstaubs und der Abgase, vor allem aber mit der 
Reduzierung des Verkehrslärms durch das Elektro-
Automobil wird sich die Attraktivität der Stadt als Wohn- 
ort in den kommenden Jahrzehnten weiter erheblich 

Abb. 9 DIE FAHRSPURMARKIERUNG Überzogene 
Fahrspurmarkierungen zerstören den wohnlichen Cha- 
rakter einer Straße.

Fassadenproportion In einem Bebauungsplan findet 
die Proportion einer Wohnhausfassade im öffentlichen 
Raum keinerlei Be  rücksichtigung. Trotzdem ist fest- 
zuhalten, dass das Verhältnis einer Grundstücksbreite 
zur Anzahl der Geschosse, das in einem Bebauungsplan 
festgelegt wird, die Proportion der Hausfassade im 
öffentlichen Raum zunächst bestimmt. Da sich unsere 
Gebäude aber, wie zuvor erwähnt, nicht in die Tiefe 
des Grundstücks entwickeln (oft ist im Bebauungsplan 
sogar eine rückwärtige Be bauungsgrenze festgelegt), 
sondern entlang der Straße in die Länge, erhält die 
Straßenfassade eines Wohngebäudes (beispielsweise 
Vierspänner) selbst bei einer siebengeschossigen Bebau- 
ung (Hochhausgrenze) prinzipiell eine liegende Propor-
tion. Es gibt vier Möglichkeiten, dies zu beeinflussen: 

Der Einsatz von Flügelhausbauten auf tiefen Par-
zellen, die Vergrößerung der Geschosshöhen, die Er-
weiterung der Geschossanzahl sowie der Einsatz von 
Stuckaturen in der Fassade.

Fassadenmaterialität Die Stadtgestalt wird ganz 
wesentlich von der Homogenität ihrer Materialien und 
Farben bestimmt. Für das Gesamtbild einer Straße ist 
vorrangig nicht die Einhaltung exakter Traufhöhen und 
guter Fassadenproportionen des Einzelhauses aus-
schlaggebend, sondern ihre Materialität und Farbe. 
Betrachtet man den Aachener Dom und seine Bauteile 
aus den verschiedenen Stilepochen, das romanische 
Oktogon, den steil aufragenden gotischen Chor, die 
Barockkapelle und den Turm des 19.  Jahrhunderts,  
so wird deutlich, dass die so unterschiedlichen Archi-
tekturen durch die für das Auge einheitliche Natur-
steinfarbe zu einem baulichen Ensemble zusammen-
wachsen. (Abb. 8) Gleiches gilt für den städtischen Raum. 
Eines der großartigsten Beispiele wird in der Einheit-
lichkeit der beigefarbenen Putz- und Natursteinfas-
saden der Stadt  Paris dokumentiert. 

Fassadenreflexion Rahmenlose Glasfassaden bieten 
dem Auge keinen Halt, weil sich die übliche Licht-
brechung, die sich zum Beispiel auf der Oberfläche 
eines einfachen Kratzputzes oder an Fassadengesimsen, 
Fensterlaibungen und Fenstersprossen abzeichnet, auf 
dem poliert glänzenden Material nicht einstellt. Aus 
dem Straßenraum gesehen sind Glasfassaden auch nicht 
etwa transparent, sondern erscheinen grau und wirken 
daher abweisend. Sie reflektieren aber vor allem kein 
Licht, was die wahrnehmbare Helligkeit und damit die 
Anmutung eines Straßenraums deutlich beeinflusst. 

DIE STÄDTISCHE STRASSE

Ohne den Entwurf der städtischen Straße an dieser 
Stelle umfassend beschreiben zu können, sollen fol- 

gende Grundsätze benannt werden: Jede Stadtstraße 
wird durch die vertikalen Fassadenflächen der Häuser 
und eine horizontale Straßenfläche zu einem drei-
dimensionalen Straßenraum. Um eine übergeordnete 
Gestaltung zu ermöglichen, hat sich nicht nur jedes 
Haus an der Straße dem Gesamtbild einzuordnen, son-
dern auch die Verkehrsfläche. Auch sie bedarf einer 
Gestaltung, wenn der Straßenraum für das Auge ins-
gesamt als einheitlich gestaltetes öffentliches Bauwerk 
empfunden werden soll.

Überzieht man eine Verkehrsfläche zum Beispiel mit 
Fahrspurmarkierungen, kontrastreich mit weißer oder 
roter Signalfarbe, wird jede Stadtstraße zur Verkehr-
strasse und verliert damit ihren stadträumlich wohn-
lichen Charakter. (Abb. 9) Dass dies trotz funktionaler 
Belange nicht so sein muss, lässt sich in allen anderen 
europäischen Städten mit einem größeren Verkehrsauf-
kommen beobachten, in denen der Individualverkehr 
mit sehr viel weniger Fahrbahnmarkierungen geregelt 
ist. Der Einsatz verkehrsordnender Elemente hat also 
auch eine ästhetische Dimension.  Fahrradwege Im 
Individualverkehr kommt dem Fahrrad heute eine neue 
Bedeutung zu. Im innerstädtischen Bereich muss es 
durch die technische Errungenschaft des E-Bike als 
gleichberechtigtes „Automobil“ verstanden werden. 
Fahrradwege sollten deshalb ähnlich dem Fußweg 
eigene Fahrbahnen erhalten, die auf einem erhöhten 
Straßenniveau angelegt sind, statt als untergeordnete 
Farbstreifen auf der Straßenebene aufgemalt zu werden 
(Abb. 9). Wie dieses Beispiel zeigt, bedarf der Entwurf 
eines Straßenraums einer gewissen Grundordnung aller 
eingesetzten Elemente zur Regelung und Ordnung des 

Abb. 8 DIE EINHEITLICHKEIT DES MATERIALS  
Trotz unterschiedlichster Architekturen lässt die Ein- 
heitlichkeit von Material und Farbe städtebauliche  
Ensembles entstehen. 
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steigern. Ge  räusche des täglichen Lebens, der mensch-
liche Schritt, die Rede, der Ruf, das Lachen, das Zwit-
schern, Flattern und Bellen, wie wir sie nur noch aus 
der Stille der Nachtstunden kennen, werden sich dann 
nicht mehr dem Geräuschpegel des Otto-Motors unter-
zuordnen haben.

DER STÄDTISCHE PARK

Der städtische Park ist das Lebenselixier der Stadt. Die 
Idee der „Stadtlandschaft“ der 1950er Jahre führte zu 
einer durchgrünten, identitätslosen Verstädterung, die 
die Unterscheidung von Stadt- und Landschaftsräumen 
und damit die Planung von städtisch erlebbaren Park-
räumen in neuen Stadtquartieren bis in unsere Tage 
hinein aufgehoben hat. In der funktionsgemischten, 
dichten Stadt ist der Park Natur- und Erholungsraum 
zugleich und bedarf einer eingehenden Planung. Dabei 
muss der stadträumlich klaren Fassung durch eine hohe 
geschlossene Randbebauung mit Wohnhäusern be-
sondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Neben 
dem Entwurf des Stadtparks selbst ist der Übergang 
zwischen Park und Stadt von größter Bedeutung, um 
den städtebaulichen Charakter dieses Landschafts-
raums zu stärken (Straßenräume, Platzräume). Randbe-
bauung Die Randbebauung sollte daher als räumlich 
ablesbare Einfassung aus Wohngebäuden entworfen 
und als Ensemble mit ähnlichen Haustypen entwickelt 
werden. Dies gilt vor allem für Material und Farbe, mit 
denen die „Parkfassaden“ über eine Gestaltungsatzung 
projektiert werden können.  Parkstraße Um eine 
öffentliche Zugänglichkeit zu gewährleisten, muss 
zwischen der Wohnbebauung und dem Landschafts-
raum ein öffentlicher Straßenraum angeordnet werden. 
Er bildet den Übergang zwischen der städtisch geord-
neten steinernen Parkkante und dem naturnahen Land-
schaftsraum und sollte deshalb einen repräsentativen 
Charakter haben. Dazu ist es sinnvoll, die Straße mit 
geordneten Baumpflanzungen, wie sie im städtischen 
Straßenraum üblich sind, zu versehen. Als Baum-Dach 
am Rande des Parks bilden sie den Abschluss und 
Übergang zum Landschaftspark. Stellplätze für den 
Individualverkehr sollten auf der Parkseite vermieden 
werden, um den Erholungsraum von Störungen freizu-
halten.  Topografie Prinzipiell stärkt eine topografische 
Ausbildung des städtischen Parks dessen landschaft-
lichen Charakter. Wird die Parkstraße gegenüber dem 
Landschaftsraum höher oder tiefer gelegt, erhöht sich 
das Raumempfinden innerhalb des Erholungsraums 
(Straßenräume,  Platzräume). Bei einer Tieferlegung wird 
diese Empfindung auch akustisch wahrgenommen, da 
sich der Schall des Straßenlärms prinzipiell nach oben 
ausbreitet und der Park als Ruhezone davon weitgehend 
unberührt bleibt. Gehsteige Sind die Gehsteige auf der 
städtischen Seite gepflastert und auf der Parkseite mit 

einem Kiesbelag versehen, wird der Charakter des 
Übergangs vom Stadt- zum Landschaftsraum verstärkt. 
Zwischen be  kiestem Gehweg und Parkfläche sollte 
eine niedrige Einfriedung durch eine bodennahe Mauer 
vorgesehen werden, um die Randbepflanzungen zu 
schützen. Parkbänke mit Blick in den Park be  gleiten den 
bekiesten Gehweg. Parkeingänge Wie beschrieben 
benötigt der Stadtpark eine Einfassung, die ihn als 
erlebbaren Landschaftsraum einsehbar werden lässt. 
Zugleich sind in den Laufrichtungen der umgebenden 
Straßen großzügige Parkeingänge notwendig, die eine 
besondere Gestaltung durch Toranlagen oder in Reihe 
gesetzte Bäume erfordern. Damit werden die Über-
gänge vom städtischen Raum in den Landschaftsraum 
hervorge hoben und der Parkraum wird als ein eigen-
ständiges Element der Stadt dokumentiert.

Parkraum, Hofraum, Straßen- und Platzraum bilden 
die Elemente des Bauwerks Stadt und sind damit 
Grundlage und Anleitung zum städtebaulichen Ent-
wurf der Stadt.
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Hohe Dichten sind ein Wesensmerkmal des Städti-
schen: In der Stadt leben mehr Menschen als auf dem 
Land; in der Stadt werden mehr Tätigkeiten ausgeübt 
als auf dem Land; in der Stadt stehen mehr Häuser als 
auf dem Land. Ohne jedes planerische Dazutun tendie-
ren Städte zu höherer Dichte: Ökonomische, politische, 
soziale und kulturelle Wünsche treiben Menschen zu 
einer Suche nach intensiverem Austausch in Märkten, 
Versammlungen, Gesellschaften und Veranstaltungen. 
Als „culture of congestion“ versuchte Rem Koolhaas 
die Essenz des Urbanen am Beispiel von Manhattan  
zu fassen.

In der Planung jedoch wird das Konzept der Dichte aus- 
schließlich als Instrument zur Verringerung von Dichte 
verwendet: Begrenzung von Einwohnerdichte, Begren- 
zung der Bebauungsdichte, Begrenzung der Tätigkeits- 
dichte sind seine Aktionsfelder. Dichteregulierungen 
wirken somit grundsätzlich antistädtisch. Und tatsäch-
lich hat ein Jahrhundert der Dichtebegrenzungen zu 
zahllosen unstädtischen Bebauungsformen von mono-
funktionalen Zonen bis zu durchgrünten Siedlungs-
bereichen geführt. Wenn heute verbreitet das dichte 
und gemischte Stadtquartier wieder geschätzt und ge-
fordert wird, stehen die Dichteregulierungen auf dem 
Prüfstand. Soll man sie abschaffen, soll man gar Min- 
destdichten festsetzen?

Das Konzept der Dichte wird in Bezug auf die Stadt 
und den Städtebau als quantifizierendes Hilfsmittel  
verwendet, um bestimmte Qualitäten der Stadt zu be-
schreiben oder planerisch zu erreichen.1 Dem Konzept 
der Dichte liegt die Annahme zu Grunde, dass die mit 
ihm beschriebenen Phänomene quantifizierbar seien 
analog der mathematischen Beschreibung der Dichte 

in der Physik, von wo der Begriff übernommen wurde. 
Deshalb hatte der Begriff der Dichte immer dann  
Konjunktur, wenn sich die Stadtanalyse und die  
Stadtplanung eher wissenschaftlich verstanden wissen 
wollten. Bot die mathematische Methode den Vorteil 
der Exaktheit und der akademischen Reputation, so 
barg sie zugleich die Gefahr, den eigentlichen Gegen-
stand der Untersuchung bzw. Planung zu verfehlen, 
indem die Grenzen der Möglichkeit mathematischer 
Erkenntnis im Themenfeld des Städtischen nicht 
erkannt wurden. Dichte als rein quantitativer Begriff 
stellt ein reduktives Konzept dar, das viele Aspekte des 
Städtischen wie etwa Kultiviertheit, Freiheit, Vielfalt 
oder stadträumliches Erleben nicht zu fassen vermag.

Kaum ein Begriff des städtebaulichen Diskurses hat so 
starke Umwertungen erfahren wie der der Dichte.2 Ein- 
geführt wurde er als operatives Mittel, um die Nach-
teile der bestehenden Stadt der Industrialisierung zu be- 
schreiben und Kriterien für verbesserte Bauweisen der 
modernen Stadt zu gewinnen. Zwei Aspekte spielten da-
bei eine Rolle: In den Worten von Reinhard Baumeister 
waren dies 1911 die „Wohndichtigkeit“ (Einwohner-
dichte) und „Baudichtigkeit“.3 Eindeutig war die 
Bewertung: Die bestehenden hohen Dichte waren un-
gesund, Verbesserung war nur von verringerten Dichten 
zu erhoffen. Emblematisch kommt diese eindeutige Be- 
wertung der Dichte in zwei plakativen Buchtiteln der 
Zeit zum Ausdruck: Raymond Unwin sprach sich 1912 
gegen eine zu hohe Einwohnerdichte mit seinem Buch 
„Nothing Gained by Overcrowding“ aus, Bruno Taut 
votierte 1920 gegen eine zu hohe bauliche Dichte mit 
seinem Heft „Die Auflösung der Städte“. Hohe Dichten 
waren schlecht, geringe Dichten gut.

GESCHICHTE DER DICHTE IM STÄDTEBAU
ACHTERBAHNFAHRTEN EINES  
REDUKTIVEN KONZEPTS

WOLFGANG SONNE

Eine implizit positive Konnotation hatte der Begriff 
der Dichte in der Soziologie von Emile Durkheim. In 
seinem Buch „Über soziale Arbeitsteilung“ hatte er 1893 
Dichte ganz generell als Ursache gesellschaftlicher 
Fortentwicklung bestimmt und ihr damit die Rolle eines 
Motors in der Entwicklung der Kultur zugewiesen.4 
Eine hohe Dichte wies Louis Wirth 1938 in seinem 
Artikel „Urbanism as a Way of Life“ als zentralen  
Bestandteil der Stadt aus.5 Damit war in der Stadt- 
soziologie eine Tradition gelegt, die es zumindest 
erlaubte, Dichte in der Stadt nicht automatisch negativ 
zu bewerten.

In Stadtplanung und Städtebau wurde jedoch weiterhin 
versucht, mit Hilfe von Dichtebegrenzungen die Übel 
der als zu dicht gebrandmarkten industriellen Groß-
stadt zu bekämpfen. Eine Begrenzung der Bevölke-
rungdichte forderte beispielsweise die „Charta von 
Athen“, die aus dem Kongress der CIAM 1933 hervor-
gegangen war. Da sich aber die Durchsetzung einer  
Bevölkerungsbegrenzung im Verwaltungshandeln öf- 
fentlicher Institutionen als wenig handhabbar erwies, 
verlegte sich die praktische Stadtplanung vermehrt auf 
eine Begrenzung der baulichen Dichte. Wegweisend 
war hier in Deutschland Johannes Göderitz, der im 
Kontext der nationalsozialistischen Dichtephobie, die 
ihren markantesten Ausdruck im Kampfslogan „Volk 
ohne Raum“ gefunden hatte, 1938 für eine Senkung der 
Wohndichte durch bauliche Auflockerung plädierte.6 
Nach dem Krieg behielt er diese Position bei und 
prägte mit seinem Buch über „Die gegliederte und auf-
gelockerte Stadt“ von 1957 entscheidend die städte-
bauliche Auffassung der Wiederaufbauzeit mit einer 
geringen baulichen Dichte.7 Seine mit vielen Zahlen 
und Statistiken begleiteten Thesen verliehen seiner 
Position eine scheinbar wissenschaftliche Objektivität, 
die schließlich 1962 zur gesetzlichen Festlegung der 
Geschossflächenzahl (GFZ) in der Baunutzungsver-
ordnung führte.

Damit war eine geringe bauliche Dichte genau zu einer 
Zeit gesetzlich fixiert worden, als sie schon wieder 
fragwürdig geworden war. 1963 fand beispielsweise in 
Aachen der Kongress „Gesellschaft durch Dichte“ 
statt, der allerdings eher auf die stadtsoziologische 
Tradition der Dichtebestimmung Bezug nahm und an 
der Vorstellung einer geringen baulichen Dichte fest-
hielt.8 Auch für die nachfolgenden Großsiedlungen der 
1960er Jahre sollten – trotz der gesteigerten Bauhöhen 
– letztlich die geringen GFZ-Werte der Baunutzungs-
verordnung gültig bleiben: Die räumlich ungefassten 
begrünten Restflächen fraßen die größeren Geschoss-
flächen der einzelnen Bauten gleichsam wieder auf. 
Von einer konzeptionellen „Urbanität durch Dichte“ 
kann hier nicht die Rede sein: Das Schlagwort wurde 

in dieser Form erst in den 1980er Jahren verwendet 
und trifft gerade auf die Großsiedlungen nicht zu.9

Die Umwertung des Dichtebegriffs wurde zunächst 
von Personen angeregt, die nicht zum Mainstream der 
funktionalistischen Planung der aufgelockerten Stadt 
zählten. 1953 etwa warnte die Soziologin Ruth Glass 
vor einer rein quantitativ-mathematischen Definition 
von Dichte im Städtebau und forderte stattdessen eine 
qualitative Bestimmung von Urbanität.10 1956 etwa 
kritisierte der Architekt Frederick Hiorns die Fixierung 
auf Dichtewerte bei Fragen des Wohnungsbaus: „The 
choice is between a discredited spacial mechanization, 
based upon a false devotion to density statistics, and 
the well-judged alternations of building groups with 
space that gave so much attraction to the compacted, 
essentially urban, planning of old towns.“11 Hiorns 
betonte hier die eigenständige Rolle der baulichen Ge-
stalt der Stadt, die nicht durch mathematische Dichte-
werte ersetzt werden könne.

Erstmals eindeutig positiv bewertete 1958 die Journa-
listin Jane Jacobs in ihrem Artikel „Downtown is for 
People“ eine hohe Dichte: „The tendency to become 
denser is a fundamental quality of downtown and it 
persists for good and sensible reasons.“12 In ihrem 
revolutionären Werk über „The Death and Life of Great 
American Cities“ von 1961 wurde eine hohe Dichte, 
mit der sie vor allem eine große Personenzahl in baulich 
gefassten Straßen- und Platzräumen meinte, zu einem 
der vier zentralen Punkte des Städtischen.13 Damit 
hatte sie den Grundstein für eine radikale Umwertung 
der städtischen Dichte gelegt, die den Begriff der Dichte 
zu einem Synonym für das Städtische überhaupt werden 
lassen sollte. Bausteine dieses Umwertungsprozesses 
waren beispielsweise Gerhard Boeddinghaus’ 1969 ge-
äußerte Kritik einer zu geringen Baudichte, verbunden 
mit einem Plädoyer für eine „konzentrierte Stadt“,14 
oder Heinz Feichts im selben Jahr erhobene Forderung 
nach einer „Dichte der Funktionen“ und „Urbanität 
durch Konzentration statt Verzettelung“.15

Die wohl affirmativste Apotheose der Höchstverdichtung 
bildet Rem Koolhaas’ Konzept einer „Culture of Con-
gestion“, das er mit seinem Kultbuch „Delirious New 
York“ verbreitete.16 Schon 1977 hatte er in einem Arti-
kel diese Feier der metropolitanen Verdichtung und des 
damit verbundenen Lebensstils konzentriert vorgestellt: 
„Manhattan represents the apotheosis of the ideal of 
density per se, both of population and of infrastructures; 
its architecture promotes a state of congestion on all 
possible levels, and exploits this congestion to inspire 
and support particular forms of social intercourse that 
together form an unique culture of congestion.“17 Dichte 
wird hier in ihrer übersteigerten Form der Verstopfung 
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zelebriert, zum Inbegriff des Metropolitanen stilisiert – 
und somit zur ultimativen Keule gegen einen die auf-
gelockerte Stadt propagierenden Funktionalismus. Ihre 
Faszination erhält Koolhaas’ Argumentation durch ihr 
offensichtliches Paradoxon, dass metropolitane Stadt 
erst dann funktioniert, wenn sie durch Verstopfung nicht 
mehr funktioniert. Koolhaas intendierte allerdings keine 
pragmatisch umsetzbaren Dichtebestimmungen, son-
dern eine künstlerische Konzeption des Großstädtischen. 
Dass seine poetische Feier der großen Zahl ihrerseits 
das Metropolitane auf das Quantitative reduzierte, ist 
angesichts der enthusiastischen Rezeption seiner Pos-
tulate eher tragisch als komisch zu nennen.

Seit den 1980er Jahren gilt eine hohe Dichte als ein 
wesentliches Merkmal des Städtischen. Insbesondere 
in der Diskussion um die „Europäische Stadt“, aber 
auch in alternativen Begriffsprägungen wie der „kom-
pakten Stadt“ – ein Begriff, der ebenfalls auf Jane 
Jacobs zurückgeht – spielt der Begriff der Dichte eine 
entscheidende Rolle, ohne dass immer genau seine 
Inhalte und Reichweiten bestimmt würden.18

Das Konzept der quantitativ fassbaren Dichte wird 
heute auf unterschiedliche Bereiche der Stadt und des 
Städtebaus angewandt.19 Üblicherweise bezeichnet es 
zunächst die Bevölkerungsdichte, die sich wiederum 
in Einwohnerdichte und Beschäftigtendichte aufteilt, 
bei denen jeweils eine bestimmte Personenzahl pro 
Fläche angegeben wird. Eine Unterkategorie der Ein-
wohnerdichte bildet die Belegungsdichte, bei der die 
durchschnittliche Anzahl der Personen pro Wohnung 
innerhalb einer bestimmten Fläche angegeben wird. 
Ein weiteres Feld ist das der baulichen Dichte, die in 
Volumen pro Fläche oder Geschossfläche pro Grund-
fläche (Ausnutzungsziffer bzw. Geschossflächenzahl) 
angegeben wird. Weitere Dichten, die in der Stadt-
planung angewandt werden, sind die Verkehrsdichte, die 
Interaktionsdichte (soziale Dichte, Erlebnisdichte), die 
ökonomische Dichte (Einkommen / Wertschöpfung pro 
Fläche) und die Nutzungsdichte (Funktionsmischung). 
Als weitere Felder wären etwa die kulturelle Dichte 
(Stadtkultur pro Fläche) oder die historische Dichte 
(historische Vielfalt pro Fläche) zu bedenken.

Diese unterschiedlichen Dichteparameter mögen sich 
zwar bis zu einem gewissen Grad zur Beschreibung 
urbaner Phänomene eignen – sie können das Urbane 
aber weder gänzlich umfassen, noch eignen sie sich als 
Parameter einer auf das Urbane abzielenden Planung. 
Regelungen der Dichte funktionieren als Planungs-
instrumente lediglich, wenn sie Dichte beschränken. Da 
Städte per definitionem Verdichtungsknoten im Netz 
der Landschaft bilden, wirkt jede Dichtebeschränkung 
antistädtisch. Umgekehrt ist die Vorschrift von Mindest- 

dichten im Städtebau wiederum auch nicht notwendig, 
da dieser ohnehin aus ökonomischen und sozialen 
Gründen zur Verdichtung tendiert.

Die fortschreitende Differenzierung des Dichtebegriffs 
und seine Anwendung auf immer weitere Felder kann 
nicht darüber hinwegtäuschen, dass ihm als quantitati-
vem Konzept unüberwindliche Grenzen in Stadt und 
Städtebau gesetzt sind. Das Städtische kann nicht allein 
über das quantitative Kriterium der Dichte bestimmt 
werden: Eine mit relativ niedrigen Häusern klar defi-
nierte Straße kann weitaus dichter wirken und urbaner 
sein als eine Siedlung mit Wohntürmen im Abstands-
grün. Zusätzlich zum quantitativen Kriterium der Dichte 
bedarf es also eines qualitativen Verständnisses und 
entsprechender Beschreibungsweisen dessen, was die 
Stadt ausmacht.

Heute erscheint es deswegen notwendig, die aus der 
Kampfzeit gegen die dichte Stadt des 19. Jahrhunderts 
mit ihrer hohen Belegungsdichte stammende Gesetz-
gebung zu lockern und zumindest bauliche Dichten 
zuzulassen, welche die auch heute bestens funktionie-
renden älteren Stadtviertel auszeichnen. Dazu reicht es 
nicht aus, in die Baunutzungsverordnung, die ganz aus 
dem Geist der „gegliederten und aufgelockerten Stadt“ 
geboren wurde, ein weiteres Spezialgebiet, das „urbane 
Gebiet“, einzuführen, das seinerseits noch wieder mit 
Dichtebeschränkungen belegt ist. Wenn man heute 
kompakte Stadt will – und vor allem ökologische 
Nachhaltigkeitsgründe sprechen dafür – müsste die 
Baunutzungsverordnung vom Kopf auf die Füße gestellt 
und von einer Stadtverhinderungs- zu einer Stadt-
ermöglichungsverordnung umgestaltet werden. Das 
„urbane Gebiet“ müsste mit weitaus höheren Dichten 
zum Normalgebiet werden - und alle weiteren Gebiete 
dürften nur noch begründete Ausnahmen sein,

Doch um städtebauliche Qualitäten zu erreichen, sind 
Dichtevorschriften, die den Städtebau auf abstrakte 
Baumengen auf undefinierten Baufeldern reduzieren, 
ungeeignet. Statt GFZ, GRZ, BMZ oder ähnlichen 
Dichteregulungen wäre es weitaus nützlicher, mit Bau-
linien die öffentlichen Stadträume zu definieren, mit 
Höhenbegrenzungen wie Trauflinien die Belichtung 
der öffentlichen Räume sicherzustellen und mit einer 
situationsabhängigen minimalen Hofgröße die ange-
messene Belichtung und Belüftung der privaten Räume 
zu ermöglichen. Denn mit dem Mittel der Dichte-
regulierung Städtebau betreiben zu wollen, ist ungefähr 
so, als wollte man mit einer Dezibelbeschränkung ein 
Konzertprogramm erstellen.
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In der Geschichtsschreibung über den Städtebau im  
20. Jahrhundert dominieren funktionalistische bezie-
hungsweise avantgardistische Modelle der Stadtauf- 
lösung. Der vorliegende Titel stellt dagegen Projekte 
vor, die das Ideal einer dichten und urbanen Stadt zum 
Ziel hatten. Anhand von Plänen, Anlagen und Theorien 
von dichten und urbanen Städten des 20. Jahrhunderts 
werden Beispiele des Städtebaus analysiert und hervor-
gehoben, die bislang eher als Randphänomene bewertet 
wurden – Konzepte, die sich im Wesentlichen durch 
Funktionsmischung, soziale Offenheit, öffentliche Räu-
me, städtische Architektur und Stadtkultur auszeichnen.

Aus dieser Neubewertung ergibt sich auch für aktuelle 
Planungen die Möglichkeit, anders auf historische  
Beispiele zurückzugreifen und andere, den heutigen 
Bestrebungen nach Urbanität und Dichte besser ent-
sprechende Beispiele als „best practice“-Modelle zur 
Verfügung zu haben.

Die Publikation wurde 2018 mit dem IPHS Book Prize 
ausgezeichnet, der alle zwei Jahre von der International 
Planning History Society vergeben wird. Es handelt sich 
um den renommiertesten internationalen Preis, der für 
das weltweit beste Buch in Planungs- und Städtebau-
geschichte vergeben wird. 

URBANITÄT UND DICHTE IM 
STÄDTEBAU DES 20. JAHRHUNDERTS

URBANITÄT UND DICHTE
Prof. Dr. Wolfgang Sonne  

DOM publishers, Berlin 2017
978-3-86922-321-6 (deutsch) 
978-3-86922-491-6 (englisch)

FÖRDERUNG
Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG)
MITARBEIT
Christine Beese, Anja Ziebarth 

Das Handbuch der Stadtbaukunst vermittelt grund-
legendes Wissen für den städtebaulichen Entwurf. Stadt-
räume, Hofräume, Platzräume und Straßenräume werden 
anhand von 150 Beispielen aus über 70 deutschen Städ-
ten maßstäblich dargestellt, analysiert und verglichen. 
Das vierbändige Werk dokumentiert eindrucksvoll die 
in der Leipzig-Charta beschriebenen Qualitäten der 
europäischen Stadt: Schönheit und Dauerhaftigkeit, 
Nutzungsmischung, soziale Vielfalt, Dichte und die 
Trennung in öffentliche und private Räume. Heraus-
geber Christoph Mäckler knüpft an die Lehrbücher von 
Cornelius Gurlitt, Raymond Unwin und Josef Stübben 
aus dem frühen 20. Jahrhundert an und liefert eine fun-
dierte Anleitung zum Bauwerk Stadt.

Mit Beiträgen von Vittorio Magnago Lampugnani, 
Christoph Mäckler, Werner Oechslin, Alexander Pellnitz, 
Jan Pieper, Birgit Roth, Mirjam Schmidt, Wolfgang 
Sonne, Jürg Sulzer und Anne Pfeil sowie Thomas Will.

HANDBUCH DER  
STADTBAUKUNST

HANDBUCH DER STADTBAUKUNST.
ANLEITUNG ZUM ENTWURF VON  
STÄDTISCHEN RÄUMEN
Christoph Mäckler mit Birgit Roth

JOVIS Verlag, Berlin 2022
978-3-86859-746-2 (deutsch) 

MIT BEITRÄGEN VON
VITTORIO MAGNAGO LAMPUGNANI
WERNER OECHSLIN
JAN PIEPER
WOLFGANG SONNE
SOWIE
ALEXANDER PELLNITZ
BIRGIT ROTH
MIRJAM SCHMIDT
JÜRG SULZER UND ANNE PFEIL
THOMAS WILL

DIE EINZELTEXTE STADTRÄUME IM VERGLEICH SIND  
IN ZUSAMMENARBEIT MIT BIRGIT ROTH ENTSTANDEN.

HERAUSGEBER CHRISTOPH MÄCKLER
DEUTSCHES INSTITUT FÜR STADTBAUKUNST

REDAKTION JYTTE ZWILLING
ZEICHNUNGEN MARIANNE KAISER UND JYTTE ZWILLING
LEKTORAT GINA VON DEN DRIESCH
KORREKTORAT UTA KEIL
SCHRÄGLUFTFOTOS NÜRNBERGLUFTBILD, HAJO DIETZ
GRAFIK-DESIGN ANTONIA HENSCHEL, SIGN KOMMUNIKATION
DRUCK GRASPO CZ, A.S.

© 2022 BY JOVIS VERLAG GMBH  
LÜTZOWSTRASSE 33, 10785 BERLIN, WWW.JOVIS.DE
DAS COPYRIGHT FÜR DIE TEXTE LIEGT BEI DEN AUTOREN. 
DAS COPYRIGHT FÜR DIE ABBILDUNGEN LIEGT BEI DEN  
FOTOGRAFEN / INHABERN DER BILDRECHTE. 
ALLE RECHTE VORBEHALTEN.

ISBN 978-3-86859-746-2

Grundlage der vorliegenden Arbeit ist das Forschungsprojekt „Handbuch der Stadtbaukunst“, das im Rahmen der Nationalen Stadtentwicklungspolitik 
aus dem Bundeshaushalt gefördert wurde.

Die Zeichnungen entstanden auf Grundlage von zur Verfügung gestellten Dateien der Städte:

AACHEN ALSFELD ANSBACH AUGSBURG BAD AROLSEN BAD TÖLZ BAMBERG BERLIN BIELEFELD BOCHUM BRAUNSCHWEIG  
BREMEN CELLE CHEMNITZ DINKELSBÜHL DORTMUND DRESDEN DÜSSELDORF EISENHÜTTENSTADT ESSEN FRANKFURT AM MAIN  
FREIBURG FREUDENSTADT GÖRLITZ GREIFSWALD HALLE HAMBURG HANNOVER HEIDELBERG KARLSRUHE KASSEL KEMPTEN KIEL  
KÖLN LANDSHUT LEIPZIG LINDAU LÜBECK LUDWIGSBURG LUDWIGSHAFEN LÜNEBURG MAINZ MANNHEIM MÜNCHEN MÜNSTER  
NÖRDLINGEN NÜRNBERG OLDENBURG PASSAU POTSDAM PUTBUS REGENSBURG ROSENHEIM SCHWÄBISCH GMÜND SPEYER  
STRALSUND STUTTGART TRIER TÜBINGEN WANGEN IM ALLGÄU WARENDORF WEIMAR WIESBADEN WISMAR WUPPERTAL

31

FÖRDERUNG



VERANSTALTUNG

ST
A

D
TR

Ä
U

M
E

78 79

STADTRÄUME IM VERGLEICH

11a11a

HAMBURG 12. Jh. PLATZRÄUME, STRASSENRÄUME

KÖLN 1. Jh. v. Chr. HOFRÄUME, STRASSENRÄUME MÜNCHEN 12. Jh. STADTRÄUME, PLATZRÄUME

HEIDELBERG 12. Jh.  STADTRÄUME, PLATZRÄUME, STRASSENRÄUME

Schwarzplan M 1: 20.000

250 105

500

500 105

1000

1000 10 50

2000

2500 50 100

5000

0 100 50050

10 000

M 1:20000
0 1000100 200 600400 800

KARLSRUHE 18. Jh. PLATZRÄUME, STRASSENRÄUMEREGENSBURG 2. Jh. PLATZRÄUME, STRASSENRÄUME

PASSAU 8. Jh. HOFRÄUME BAMBERG 11. Jh. STADTRÄUME

LINDAU 11. Jh.  PLATZRÄUME, STRASSENRÄUMESTRALSUND 13. Jh. PLATZRÄUME, STRASSENRÄUME

TRIER 1. Jh. v. Chr. PLATZRÄUME

H
O

FR
Ä

U
M

E

32 33

HOFRÄUME IM VERGLEICH

MÜNCHEN Borstei, 20. Jh. 90

KIEL Hollwisch, 20. Jh. 82 STUTTGART Mozartstraße, 19. Jh. 106

AUGSBURG Fuggerei, 16. Jh. 34HAMBURG Falkenried-Terrassen, 19. Jh. 76

BOCHUM Elsaßstraße, 20. Jh. 64
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KÖLN Kurfürstenstraße, 19. Jh. 84

POTSDAM Holländisches Viertel, 18. Jh. 100 BERLIN Beuthstraße, 21. Jh. 36

BERLIN Schöningstraße, 19. Jh. 58BREMEN Pappelstraße, 19. Jh. 68

BERLIN Friedrichswerder, 21. Jh. 38
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Der Marktplatz in Leipzig zeichnet sich durch eine Besonderheit 
aus, die verdeutlicht, welchen Stellenwert die Fassaden der einen 
Platz umfassenden Bauwerke für den Platzraum haben. Der Rat
hausturm steht nicht in der Mitte der Rathausfassade, sondern im 
Drittels punkt des fast 100  Meter langen Bauwerks. Dieser unge
wöhnliche Standort erklärt sich aus der außermittigen Lage des 
Rathauses am Platz. Der Turm nimmt die Mitte der Längsfassade 
des gesamten Platzes und nicht die Mitte des Rathauses ein. Die drei 
dem Rathaus direkt gegenüberliegenden Fassaden Äckerleinshof  (1),  

Passagenhaus (2) und Kaufhaus Breuninger (3), die erst vor wenigen 
Jahren entstanden sind, gehören zu einem einzigen Bauwerk und 
reagieren mit ihrer Dreiteilung auf die fast 70 Meter Gesamtlänge des 
dahinterliegenden Gebäudes. Indem die ursprünglichen Parzellen
größen in den Platzfassaden aufgenommen werden, der beigefar
bene Ton aller Häuser am Platz aufgegriffen und die Eigenständig
keit der drei Fassaden betont wird, passt sich das fast den gesamten 
Block einnehmende Bauwerk der Kleinteiligkeit der Parzellen des 
Platzes an. Vor allem aber konnte damit die städtebauliche Domi
nanz des historischen Rathauses erhalten werden. Obwohl einem 
Gebäude zugehörig, haben die drei Fassaden durch unterschiedliche 
Materialien, Farben, Formen und Traufhöhen einen jeweils eigen-
ständigen Charakter und liegen am Platz nicht einmal in einer Flucht, 
sondern folgen der ursprünglichen Fluchtlinie am Leipziger Markt. 

RAUMGESTALT UND PLATZFASSADEN
153 × 69 Meter

LEIPZIG
MARKTPLATZ

S. 35
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Der Arkadenraum ist durch seine hohe Wölbung und den Rhythmus 
der Gurtbögen in seiner Länge von 150 Metern stark gegliedert und 
entwickelt sich damit zu einem abwechslungsreich gefassten Raum, 
der als Durchgang wie als Aufenthaltsort genutzt wird. Zugleich wird 
dieser städtische Raum auch in den ihn begleitenden Fassaden-
wänden etwa durch Vor- und Rücksprünge abwechslungsreich 
strukturiert. Schon die abgehängten Laternen bieten dem Auge 
einen Rhythmus, der den Arkadenraum in überschaubare Ab -
schnit   te unterteilt. Vergleicht man das Bild der Colonnaden mit  

dem Beispiel der Berliner Friedrichstraße (siehe Seite 40), so fällt zu -
nächst das sehr unterschiedliche Raummaß auf. Beide Räume 
haben ihre eigene Schönheit. Und wenn den Colonnaden auch ein 
für die Qualität des Raums angemessener Bodenbelag zu fehlen 
scheint, so verleiht ihnen die abwechslungsreich gegliederte Schau-
fensterfront doch eine sehr viel größere Spannung. Der Betrachter 
geht, anders als in Berlin, von Abschnitt zu Abschnitt, von Laden 
zu Laden und erlebt den Raum mit jedem Mal in veränderter Form 
aufs Neue. Im Straßenraum erscheint der breite Gehsteig auf der 
gegenüberliegenden Seite hinsichtlich seiner Funktion als Wider-
spruch zu dem großzügigen, den Fußgängern vorbehaltenen öffentli-
chen Raum der Arkade. 

ARKADEN
Höhe × Breite 6,10 × 3,50 Meter

HAMBURG
COLONNADEN
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Städtischer Raum lebt vom Verhältnis seiner Geschlos-
senheit und der dazugehörigen Ordnung – vom Verhält-
nis der Enge der Straße zur Öffnung des anschließenden 
Platzes. Wird dieses Verhältnis gestört, nimmt man der 
Raumfolge die bewusst oder unbewusst empfundene 
Spannung. Da der städtische Raum von Bauwerken ge-
bildet wird, deren Fassaden, Höhen, Proportionen und 
Material dem Raum seinen Charakter geben, kommt 
der Gebäudetypologie und der Grundrissform des ein-
zelnen Hauses besondere Bedeutung zu. 

Das Forschungsfeld verfolgt städtische Gebäudetypo-
logien, die relevant sind für die Bildung von Stadtraum 
in unseren Städten. Es beinhaltet aber auch und vor  
allem Gebäudetypologien, mit denen soziale Vielfalt 
und Nutzungsmischung auf einer einzigen Parzelle  
ermöglicht werden. Dies betrifft sowohl Typologien, 
die aus dem städtebaulichen Repertoire verschwunden 
sind und reaktiviert werden, als auch neue Typologien, 
die Lösungen anbieten für veränderte Anforderungen 
im städtischen Kontext.

 

Bisher aufgegriffene Typologien sind das Eckhaus mit 
dem Eckgrundriss, das für die Bildung des Stadtraums 
ausschlaggebend ist, und das Flügelhaus, das mit seinem 
Grundriss und seiner klaren Trennung von öffentlich 
und privat und seinem Potenzial sozialer Vielfalt auf 
einer einzigen Parzelle als zukunftsweisend gelten kann. 
Eine neue Typologie ist die eines quartiersverträg- 
lichen Gewerbehauses, in dem großflächige Gewerbe-
nutzungen (Kaufhaus, Möbelmarkt, Parkhaus etc.) von 
Wohngebäuden umfasst sind und damit im Straßen-
raum nicht in Erscheinung treten.

STÄDTISCHE GEBÄUDE- 
TYPOLOGIEN

STADTHÄUSER
DER ECKHAUS
GRUNDRISS

Die Grundlagenforschung Der Eck-
hausgrundriss des Deutschen Insti-
tuts für Stadtbaukunst systematisiert 
Grundrissbeispiele aus den letzten 
200 Jahren und erläutert anhand 
unterschiedlicher Wohnungsgrund-
risse die Prinzipien für den Umgang 
mit dem städtischen Eckhaus. Sie 
dient als Hilfestellung für den archi-
tektonischen Eckhaus-Entwurf als 
einem wesentlichen Baustein des ur-
banen Blocks und verdeutlicht den 
Zusammenhang zwischen der Mor-
phologie der Stadt und des Hauses. 

Klar gefasste Stadträume in offener 
oder geschlossener Bauweise benö-
tigen den Entwurf von Eckhäusern 
mit guten Grundrissen, da diese ent-
scheidend zur Qualität der daran  
angrenzenden Straßen- und Platz-
räume beitragen und darüber hinaus 
im Wohnungsmarkt wegen ihrer 
zweiseitigen Ausrichtung und der 
damit verbundenen zweiseitigen Be- 
lichtung zu den beliebtesten Wohn- 
lagen gehören. 

Diese dritte Auflage des Bandes er-
weitert die bestehende Sammlung an 
Eckgrundrissen um Beispiele, die 
von 29 Architektinnen und Archi-
tekten in den vergangenen Jahren 
realisiert wurden, sowie um einige 
Klassiker des Eckgrundrisses und 
zeigt damit auch die wiedergewon-
nene Relevanz dieses Typus in der 
gegenwärtigen Praxis auf.

DER ECKHAUSGRUNDRISS
Hg.: Georg Ebbing,  
Christoph Mäckler 

JOVIS Verlag, Berlin,
3. erweiterte Auflage, 2023

DER FLÜGELHAUS 
GRUNDRISS

Das dem heutigen Städtebau zur 
Verfügung stehende Mietshaus hat 
einen rechteckigen Grundriss und ent- 
wickelt sich mit seinen Wohnungen 
längs zur öffentlichen Straße. Das 
Flügelhaus der europäischen Stadt 
dagegen entwickelt sich in die Tiefe 
des Grundstücks und vermindert da-
mit die öffentlichen Erschließungs-
kosten. Vor allem bildet der Flügel-
anbau aber einen (Garten-)Hofraum, 
der den Bewohnern des Mietshauses 
eine Freif läche anbietet, die dem 
Kinderspiel oder sonstigen Nutzun-
gen zur Verfügung steht.  Diese Er-
gänzung der Wohnfläche stellt eine 
Verbesserung der Wohnqualität dar, 
die beim Einfamilien- oder Reihen-
haus eine Selbstverständlichkeit ist, 
nicht aber beim heutigen Mietwoh-
nungsbau. Das Flügelhaus steht in 
offener- oder geschlossener Bau-
weise am Blockrand und wird durch 
die öffentliche Straße erschlossen.  
Es trennt damit den öffentlichen 
und den privaten Raum.

Mit dieser Vielfalt an Optionen und 
der gleichzeitigen baulichen Frei-
heit ist die Typologie eines solchen 
städtischen Flügelhauses ein Urban 
Champion mit hohem Potenzial  
für das Leitbild einer Stadt mit so-
zialer Vielfalt.

DER FLÜGELHAUSGRUNDRISS
Hg.: Christoph Mäckler 

JOVIS Verlag, Berlin 2024
in Bearbeitung

Im heutigen Städtebau ist man be-
müht Stadtquartiere durch Laden-
nutzungen zu beleben. Der Typus 
des innerstädtischen Gewerbehauses 
bietet die Möglichkeit einer weiteren 
Belebung. Die europäische Stadt ver- 
fügt über Gewerbehöfe im Inneren 
ihrer Blockräume, die für die Misch- 
nutzung in Wohnquartieren sorgen. 
Im sogenannten Vorderhaus an der 
öffentlichen Straße steht ein Wohn-
haus, durch dessen Toreinfahrt man 
in den Gewerbehof gelangt. Gewer-
behöfe werden von mehrgeschossi-
gen Gebäuden mit einer großzügigen 
Befensterung umschlossen. In ihren 
Etagen finden sich Mietflächen für 
das mittelständische Kleingewerbe. 
Die Etagen sind über Lastenaufzüge 
erschlossen, sodass die einzelnen 
Gewerberäume mit der Andienung 
im Hof verbunden sind. Einen Son-
dertyp des Gewerbehauses stellt die 
Quartiersgarage dar. Im Rahmen der 
Pilotprojekte aus dem Forschungs-
vorhaben Stadt 2020 + wurde eine 
stadtverträgliche Typologie der Quar- 
tiersgarage – die städtische Garage 
– entwickelt. 

Wesentliche Neuerung ist die Ein-
bettung der Systemgarage in eine 
Umbauung aus Wohnhäusern, so 
dass sich die Kubatur der Parkpalet-
ten nicht im Stadtraum zeigt.

DER GEWERBEHAUSGRUNDRISS
Hg.: Christoph Mäckler 

JOVIS Verlag, Berlin 2025
in Bearbeitung

DER GEWERBEHAUS 
GRUNDRISS
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HILMER SATTLER ARCHITEKTEN AHLERS ALBRECHT
2021
Baaderstraße / Ickstattstraße, München

WOHNUNGSGRÖSSE
1: 144 m2 / 2: 117 m2 / 3: 90 m2 / 4: 67 m2 / 5: 40 m2

MORGER PARTNER ARCHITEKTEN 
2019
Erlenmattstraße / Erlenstraße / Signalstraße, Basel

WOHNUNGSGRÖSSE
1: 124 m2 / 2: 86 m2 / 3: 74 m2 / 4: 121 m2 / 5: 96 m2
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SATTLER_BAADERSTRAßE
DIS

LAGEPLAN
DAS ECKHAUS

M.1:1000 01.01.2001

1_1000

1_1250

1_2000

© MÄCKLER ARCHITEKTEN GMBH 2017 - Jede Verwertung oder Änderung bedarf der vorherigen schriftlichen Zustimmung des Urhebers.

MORGER_ERLENMATT
DIS

LAGEPLAN
DAS ECKHAUS

M.1:1000 01.01.2001

1_1000

1_1250

1_2000

3

5

4

2
1

3

4

5

1

2

aus:  
DER ECKHAUSGRUNDRISS



36 37

PUBLIKATION

Dortmunder Vorträge zur Stadtbaukunst im Ratssaal 
des Rathauses der Stadt Dortmund

Die Dortmunder Vorträge zur Stadtbaukunst behan-
deln die zentralen Fragen der heutigen Stadtbaukunst. 
Die Reihe kann sich auf ein berühmtes Vorbild berufen: 
Vor etwa 100 Jahren begründeten Joseph Brix und 
Felix Genzmer, beide Professoren für Städtebau an der 
Technischen Hochschule Berlin-Charlottenburg – der 
eine an der Abteilung Bauingenieurwesen, der andere 
an der Abteilung Architektur – das weltweit erste Se-
minar für Städtebau, Siedlungs- und Wohnungswesen. 
Im selben Jahr starteten sie die Reihe der Städtebau-
lichen Vorträge, die sie in zahlreichen Bänden von 
1908 bis 1920 publizierten. In diesen Vorträgen steckten 
sie vorbildlich das Feld des Städtebaus als multidis-
ziplinäre Gestaltungsaufgabe ab und vermittelten es 
zwischen Fachwelt und Öff entlichkeit. Genau dies ist 
auch das Anliegen der Dortmunder Vortragsreihe, die 
2008 erstmalig durchgeführt wurde. 

Aus den Dortmunder Vorträgen hervorgegangen sind bis 
dato vier Publikationen: „Großstadt gestalten. Stadt-
baumeister in Deutschland“, „Großstadt gestalten. 
Stadtbaumeister an Rhein und Ruhr“, „Großstadt ge-
stalten. Stadtbaumeister in Europa“ und „Die Ausstat-
tung des öff entlichen Raums vom Bordstein bis zur 
Straßenlaterne. Ein Symposium für Vittorio Magnago 
Lampugnani“. 

DORTMUNDER 
VORTRÄGE ZUR 
STADTBAUKUNST

No. 4
New Civic Art
No. 5
Großstadt gestalten. 
Stadtbaumeister in Deutschland
No. 6
Großstadt gestalten. 
Stadtbaumeister an Rhein und Ruhr
No. 7
Großstadt gestalten. Stadtbaumeister in Europa 
No. 8
Die Ausstattung des öffentlichen Raums 
vom Bordstein bis zur Straßenlaterne. 
Ein Symposium für Vittorio Magnago Lampugnani

©
 D

et
le

f P
od

eh
l



38 39

STADT 2020+/STÄDTEBAULICHER WORKSHOP

In dem Modellprojekt Stadt 2020 + werden anhand 
konkreter Stadtteilentwicklungen die Voraussetzungen 
für neue Wege einer zeitgemäßen, bürgernahen Stadt-
entwicklung erarbeitet. 

Stadt ist der zentrale Lebensraum aller Bürger. Die 
Frage, wie Stadt konkret weiterentwickelt wird, hat zu-
künftig entscheidenden Einfluss auf ein ausgeglichenes 
Miteinander in unserer demokratischen Gesellschaft. In 
den neuen Stadtteilen der Bundesrepublik Deutschland 
müssen zukünftig dringende Probleme gelöst werden:

Es müssen 

• günstiger, guter Wohnraum geschaffen werden, 
• Umwelt und Klima geschützt werden, 
• sozialer Zusammenhalt gestärkt werden, 
• Energieeffizienz gesteigert werden,
• funktionale Vielfalt gefördert werden,
• eine angemessene Dichte entwickelt werden. 

Für all diese Aufgaben bietet der funktional und sozial 
gemischte sowie städtebaulich kompakte Stadtteil die 
besten Voraussetzungen. Dieser lässt sich nur verwirk-
lichen, indem ästhetisch-gestalterische Aspekte neben 
sozialen, ökonomischen, politischen, ökologischen, tech-
nischen und kulturellen Anforderungen gleichermaßen 
Berücksichtigung erfahren. Aus dieser Verbindung er-
gibt sich eine Schönheit des städtischen Raums, die 
nicht von dem darin stattfindenden Leben zu trennen ist. 
Diese Schönheit bzw. Lebensfähigkeit der Stadt erlaubt 
den Bewohnern eine Identifikation mit ihrem Quartier 
und führt somit zu dessen dauerhaftem Bestand. 

Nach zahlreichen Forschungen und Debatten gilt es nun, 
die gewonnenen Erkenntnisse in einem Modellprojekt 
umzusetzen und somit öffentlichen Bauherren wie 
auch privaten Investoren ein Beispiel für eine veränderte 
Stadtentwicklungs- und Städtebaupraxis zu geben. 

MODELLPROJEKT STADT 2020 +

Methodik / Bearbeitungsrahmen
 
1. Analyse
Im Rahmen der Grundlagenermittlung wird eine Ana-
lyse beliebter örtlicher Stadtquartiere zur sozialen und 
funktionalen Vielfalt, zur Qualität des öffentlichen 
Raums, zu den charakteristischen Baustrukturen, zur 
Wertschätzung durch ihre Bewohner, aber auch zu Pro-
blemstellungen und Defiziten vorgenommen.
 
2. Workshop
In einem interdisziplinären 3–5-tägigen Workshop mit 
Vertretern des Instituts, des Stadtplanungsamtes, wei-
terer Fachämter und Vertretern der Grundstückseigen-
tümer / Wohnungsbaugesellschaften werden die Poten-
tiale und Möglichkeiten der konkreten städtebaulichen 
Situation untersucht und die maßgeblichen Leitideen 
für eine weitere Ausarbeitung entwickelt.
 
3. Weiterentwicklung des Workshop-
Ergebnisses zum städtebaulichen Entwurf 
als Grundlage eines B-Plan-Verfahrens
In Weiterentwicklung zum städtebaulichen Entwurf 
werden die Leitideen des Workshops überprüft, verfei-
nert und mit allen zuständigen Fachämtern abgestimmt. 
Als Grundlage eines daran anschließenden B-Plan-
Verfahrens beinhaltet der städtebauliche Entwurf die 
ganzheitliche Konzeption und Darstellung aller wesent-

lichen städtebaulichen Elemente einer räumlichen Ent-
wicklung, insbesondere in ihrer baulich-räumlichen, 
gestalterischen, funktionalen, verkehrlichen und um-
weltökologischen Dimension.
 
4. Ausarbeitung tragfähiger Gebäude- 
typologien und Wohnungstypen mit 
anschließenden Architekturwettbewerben 
für die konkrete gestalterische Umsetzung 
auf Gebäudeebene
Parallel zum städtebaulichen Entwurf werden trag- 
fähige und ortstypische Gebäudetypologien und Woh-
nungstypen entwickelt, die als maßstabsbildende 
städtebauliche Bausteine der Entwicklung einer ange-
messenen Parzellierung und als funktionale Grundlage 
nachfolgender Architekturwettbewerbe dienen.
 
5. Bürgerbeteiligung in den verschiedenen 
Projektständen
Umfang und Formate der Bürgerbeteiligung werden ge- 
meinsam abgestimmt.

Weitere qualitätssichernde Verfahren / Gremien zu bau-
rechtlichen und wirtschaftlichen Fragestellungen, Ver-
gabeverfahren, Fragen zum Funktions- und Wohnungs-
mix und zur Gestaltung des öffentlichen Raumes werden 
ergänzend abgestimmt.
 

QUARTIERSGARAGE

QUARTIERSPLATZ
ALS MITTELPUNKT

PARK

BEZUG ZUR
LANDSCHAFT

ANBINDUNG AN 
STADTTEILZENTRUM

ANSCHLUSS  
AN ÖPNV

AUTOREDUZIERTES 
WOHNEN

FUSSVERKEHRS-
FREUNDLICHKEIT

RADVERKEHRS-
FREUNDLICHKEIT

INTEGRATION BLAU- 
GRÜNE INFRASTRUKTUR

HOHE
AUFENTHALTSQUALITÄT

NAHVERSORGUNG
SOZIALE VIELFALT

ATTRAKTIVE
STADTRÄUME

Stadtquartier Havkenscheider Höhe Bochum
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STADT 2020+/STÄDTEBAULICHER WORKSHOP

Gestaltungsplan Römerhof, Frankfurt am Main

FRANKFURT  
AM MAIN 
RÖMERHOF

Auf Anregung des Planungsdezernenten der Stadt 
Frankfurt, Mike Josef, wird mit dem Pilotprojekt  
Römerhof in Frankfurt am Main das Konzept von 
Stadt 2020 + auf die städtebauliche Situation einer 
Konversion angewendet. Der Umzug des zentralen 
Frankfurter Busbetriebshofes auf dem bislang über-
wiegend gewerblich genutzten Areal ermöglicht eine 
Weiterentwicklung zu einem gemischten Quartier. 
 
Im Frühjahr 2018 wurden in einem 5-tägigen Workshop 
mit dem Planungsdezernat sowie dem Stadtplanungs-
amt Frankfurt und der städtischen Wohnungsbauge-
sellschaft ABG Frankfurt Holding die Grundlagen für 
ein städtebauliches Strukturkonzept eines funktionsge-
mischten Quartiers für das Gewerbegebiet Am Römer-
hof in Frankfurt am Main mit dem Deutschen Institut 
für Stadtbaukunst erarbeitet. Beteiligt waren außerdem 
Vertreterinnen und Vertreter der Fachbereiche Verkehr, 
Umwelt, Entwässerung und Schulamt. Ziel war die 
Transformation des Gewerbegebietes in ein lebendiges 
Stadtquartier nach gründerzeitlichem Vorbild mit einer 
hohen Wohndichte und einer urbanen und kleinteiligen 
Nutzungsmischung. 
 

IN KOOPERATION  MIT
Stadt Frankfurt am Main, Stadtplanungsamt  
Frankfurt am Main, ABG Frankfurt Holding
PROJEKTSTART
2018 

Gegenstand des Workshops waren Stadtspaziergänge 
in verschiedenen Quartieren, Vorträge und Diskussionen 
zur Verkehrserschließung im Quartier, zu Quartiers-
plätzen, Schulstandorten, dem Umgang mit Gewerbe 
und Bestandsbauten, der Grünraumvernetzung sowie 
den Block- und Parzellenzuschnitten. Der Workshop 
endete nach fünf Tagen mit der Aufbereitung der  
Skizzen und des Modells sowie der Vorbereitung der 
Präsentationen und Flächenberechnungen.
 
Nutzungen, wie der TÜV, das Ordnungsamt, das Feld-
bahnmuseum und diverses autonahes Gewerbe, werden 
erhalten und integriert. Neben rund 2000 Wohnungen 
entstehen eine 4-zügige Grundschule, mehrere KiTas 
und ein Gymnasium. Mehrere Plätze ermöglichen stadt- 
räumliche Schwerpunkte und Bezüge. Die Entsiegelung 
des bisherigen Gewerbegebietes, Baumpflanzungen als 
Alleen und grüne, nicht unterbaute Höfe setzen positive 
klimatische Akzente, die Erschließung durch die noch 
zu verlängernde U-Bahnline 4 erlaubt eine weitgehende 
Reduzierung des Individualverkehrs. 
 

Derzeit befindet sich das Projekt in der Erarbeitung des 
Bebauungsplans, für den ersten Bauabschnitt wurde 
dabei eine städtebauliche Anpassung entwickelt, die 
aufgrund sich veränderter Rahmenbedingungen nötig 
wurde. In den Festsetzungen des B-Plans sollen sich 
die unterschiedlichen Qualitäten der Straßen- und 
Platzräume wiederfinden.

Workshop im Martin-Elsässer-Raum des Stadtplanungsamtes Frankfurt
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IN KOOPERATION  MIT
Stadt Bochum, Stadtplanungsamt Bochum,
VBW Bochum
PROJEKTSTART
2018 

Gestaltungsplan Havkenscheider Höhe, Bochum

Mit dem Pilotprojekt Havkenscheider Höhe in Bochum 
wird das Konzept von Stadt 2020 + auf die städtebau-
liche Situation einer Neuentwicklung angewendet. Der 
Bereich Havkenscheider Höhe ist Teil der Entwicklung 
Ostpark / Neues Wohnen, bei dem angegliedert an die 
Stadtteile Altenbochum und Laer bis zu 1300 neue Woh-
nungen entstehen werden. Ein besonderer Fokus liegt 
auf der Bildung von Stadtraum. An höchster Stelle des 
topographisch expliziten Geländes werden an einem 
zentralen Quartiersplatz alle Gemeinschaftsnutzungen 
verortet. Der Bezug zur Landschaft im abfallenden Ge-
lände wird durch eine ausformulierte Bebauungskante 
mit Bastionen besonders thematisiert. 
 
Auf Anregung des damaligen leitenden Baudirektors 
der Stadt Bochum, Eckart Kröck, wurden die Grund-
lagen des städtebaulichen Entwurfs in mehreren 3-tägi-
gen Workshop mit Ämtervertretern der Fachbereiche 
Stadtplanung, Verkehr, Umwelt und Schule, sowie der 
VBW Bochum (städtisches Wohnungsbauunterneh-
men) und des Deutschen Instituts für Stadtbaukunst 
erarbeitet. Der Fokus der Weiterbildung lag auf einer 
sowohl individuellen als auch gemeinschaftlichen Be-
arbeitung von Fallbeispielen. Das Programm wurde 
durch Vorträge und Stadtspaziergänge ergänzt.

Dem Gesamtprojekt Ostpark liegt ein differenziertes 
Entwässerungs- und Klimakonzept zugrunde, welches 
die blau-grüne Infrastruktur in den Städtebau geschickt 
integriert. Eine Kooperationsgemeinschaft aus Land-
schaftsarchitekten und Entwässerungsplanern hat hier 
die Grundlagen und Konzepte erarbeitet und auf die 
städtebauliche Planung zugeschnitten. Eingebettet als 
weiteres Modellprojekt auf architektonischer Ebene ist 
das Konzept einer mit Wohnungen umbauten Quartiers-
garage, in der der überwiegende Anteil der notwendigen 
Kfz-Abstellplätze untergebracht wird. Das darauf ba-
sierende innovative Mobilitätskonzept mit Fokus auf 
Fuß- und Radverkehr wurde seitens des nordrhein-
westfälischen Ministeriums für Heimat, Kommunales, 
Bau und Digitalisierung im Rahmen des Landeswett-
bewerbs „Mobil.NRW – Mobilität in lebenswerten 
Städten“  mit einem Förderpreis gewürdigt. 
 
Derzeit befindet sich das Projekt in der Erarbeitung des 
Bebauungsplans. Die städtebaulichen Qualitäten der 
Straßen- und Platzräume werden durch intensiven Aus-
tausch mit einem beauftragten Bauleitplanungsbüro er-
arbeitet, abgestimmt und festgesetzt.

BOCHUM  
HAVKENSCHEIDER 
HÖHE

Arbeitsgruppe Workshop Havkenscheider Höhe im Rathaus Bochum
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Auf Anregung des Stadtplanungsamtsleiters der Stadt 
Dresden Stefan Szuggat wurde innerhalb von vier Tagen 
wurde im Sommer 2021 gemeinsam mit 15 Mitarbeitern 
des Stadtplanungsamtes der Landeshauptstadt Dresden 
ein Entwurf zu einem neuen Stadtquartier auf einer 
durch Rückbau brach gefallenen Fläche erarbeitet. 

Das Projekt startete mit einer Ortsbegehung und Aus-
wertung der vorhandenen Materialien und einer aus-
führlichen Standortanalyse. 

Stadtspaziergänge in verschiedenen Quartieren im 
Stadtgebiet und Fallbeispiele anhand historischer Vor-
bilder dienten der Annäherung an das Projekt und zur 
Inspiration. Sowohl im Team als auch in Einzelarbeit 
wurden Lösungen skizziert, die in einen gemeinsamen 
Lösungsvorschlag für das neue Quartier mündeten.

Die Entwurfsskizze wurde im Anschluss digitalisiert 
und etwaige Ungenauigkeiten aus dem Skizzenstadium 
wurden angepasst. 

DRESDEN 
WINDMÜHLEN- 
STRASSE

Gestaltungsplan Windmühlenstraße, Dresden

IN KOOPERATION  MIT
Stadt Dresden, Stadtplanungsamt Dresden
PROJEKTSTART
2020 

IN KOOPERATION  MIT
Stadt Heidelberg, Stadtplanungsamt Heidelberg,
Gesellschaft für Grund- und Hausbesitz mbH 
Heidelberg (GGH)
PROJEKTSTART
2023

Gestaltungsplan Bergheim West, Heidelberg

Lange Zeit lag der Fokus städtebaulicher Planungen 
und Umgestaltungen stärker im Bereich des östlichen 
Bergheims. Mit der Entscheidung für den Verbleib des 
RNV-Betriebshofes in Bergheim-West sowie mit dem 
Voranschreiten den Stadtteil prägender Planungen und 
Projekten, ist seit einiger Zeit auch Bergheim-West 
Schwerpunkt städtebaulicher Überlegungen.

Das westliche Quartier des Stadtteils Bergheim ist ge-
prägt durch heterogene städtebauliche und architekto-
nische Strukturen sowie durch negative Einflüsse einer 
starken verkehrlichen Belastung. Der Wohnanteil im 
nutzungsgemischten Bergheim nimmt Richtung Westen 
tendenziell zu und weist einen hohen Anteil an preis-
günstigem Wohnraum auf.

Auf Anregung des Ersten Bürgermeisters der Stadt 
Heidelberg, Jürgen Odszuck, wird der zu betrachtende 
Bereich Bergheim West in einem städtebaulichen 
Workshop bearbeitet. Er unterliegt diversen städtebau-
lichen und räumlichen Überlegungen und bietet großes 
Potential, von den umliegenden Entwicklungen zu pro-
fitieren und den westlichen Stadteingang Heidelbergs 
neu zu definieren.
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FRANKFURT  
AM MAIN
FRIEDRICH-LIST- 
STRASSE

Durch Modernisierung und Umbau von sechs Wohn-
zeilen aus den 1920er Jahren im Frankfurter Riederwald 
entstand mit der ABG Frankfurt, dem Vorsitzenden  
der Geschäftsführung Frank Junker, ein identitäts- 
stiftendes Wohnquartier.

Wenige bauliche Ergänzungen behoben die städtebau- 
lichen Defizite und passten die Wohnbauten an heutige 
Bedürfnisse an. Dabei ging es vor allem darum, in- 
dividuell nutzbare Räume zu schaffen, die der Logik 
von öffentlichen, halböffentlichen und privaten Be- 
reichen folgen.

MASSNAHMEN
Nachverdichtung Stadtquartier
Sanierung und Revitalisierung
IN KOOPERATION  MIT
MäcklerArchitekten, Frankfurt am Main
ABG Frankfurt Holding
FERTIGSTELLUNG
2017

Friedrich-List-Straße, Frankfurt am MainSchlettweinstraße, Frankfurt am Main

FRANKFURT  
AM MAIN 
SCHLETTWEIN-
STRASSE 

Das Forschungsprojekt Energieeffiziente Musterhäu-
ser in baukonstruktiv unterschiedlicher Bauweise 
untersuchte den Einfluss der Konstruktion auf die Ge-
samtenergiebilanz.

Die Gebäude unterscheiden sich durch die Art der 
Wandkonstruktionen und den baulichen Wärmeschutz 
der Außenwände. Zeile Ost erreicht mit den Wärme-
durchgangskoeffizienten den Passivhausstandard, Zeile 
West wurde im Standard KfW 70 gebaut. 

Die Gebäude wurden zur differenzierten Bewertung mit 
Messtechnik ausgestattet, die es ermöglichen soll, Aus- 
sagen über die Konstruktion, den Komfort und die Ef-
fizienz in Bezug auf den Wärmeverbrauch zu treffen. 
Von April 2017 bis Juni 2020 wurden Messdaten zur 
Auswertung erfasst. Als wesentlichste Erkenntnis 
konnte daraus abgeleitet werden, dass der Passivhaus-
standard verzichtbar ist. Der vollständige Bericht von 
Thomas Wilken, siz energieplus, ist auf der Instituts-
website abrufbar.

IN KOOPERATION  MIT
ABG Frankfurt Holding 
Markus Motz, Michael Kaune
MONITORING UND AUSWERTUNG
Thomas Wilken, siz energieplus
(steinbeis innovation zentrum)
LAUFZEIT
2015 – 2020
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FORTBILDUNG

AKADEMIE
DER AKNW

REFERENDARIATZu den Aufgaben der Akademie der Architekten-
kammer Nordrhein-Westfalen gehören die Fortbil-
dung (insbesondere von Mitgliedern der AKNW), die 
Weiterbildung der Hochschulabsolventen sowie die 
wissenschaftliche Arbeit, Forschung und Entwicklung 
auf dem Gebiet des Planens und Bauens.

Als Teil des Fortbildungsprogramms der Akademie 
bietet das Deutsche Institut für Stadtbaukunst unter 
Leitung von Prof. Christoph Mäckler und Prof. Dr. 
Wolfgang Sonne eine Seminarreihe zum Thema Stadt-
häuser als Grundbaustein der Stadtsubstanz und des 
öffentlichen Raumes an. Veranstaltungsort ist das Bau-
kunstarchiv NRW in Dortmund. 

Die einzelnen Seminare beinhalten jeweils einen histo-
rischen Vortrag, der einen Überblick über vielfältige 
Beispiele der Stadthausbebauung in Europa gibt, einen 
systematischen Vortrag, der unterschiedliche Block- 
und Haustypen vorstellt, und einen Stadtspaziergang, 
der die Anlage und Wirkung von Stadthäusern in der 
Umgebung des Baukunstarchivs NRW in Dortmund 
analysiert. Zu den thematischen Schwerpunkten zählen 
u. a. Blockbebauungen und Fassaden, Höfe und Nut-
zungen sowie Eckgrundrisse und Eckfassaden. 

Das Institut für Städtebau Berlin bietet zweimal jähr-
lich das vierwöchige Fachseminar Städtebau für Refe-
rendare und Referendarinnen des höheren technischen 
Verwaltungsdienstes an. In diesem Fachseminar werden 
die besonderen fachlichen Anforderungen aus den  
Gebieten des Städtebaus und der Stadtentwicklung 
vermittelt, einschließlich der zu ihrer Bewältigung  
erforderlichen rechtlichen Kenntnisse. Dabei können 
Fragen der städtebaulichen Qualität und Architektur, 
der Stadtgestaltung und Stadterhaltung, Wettbewerbe, 
die Verknüpfung mit architekturqualitätssichernden Ver- 
fahren und das Thema Baukultur ebenso eingebracht 
werden wie die Verknüpfung von integrierten Stadt- 
entwicklungskonzepten mit städtebaulichen, räumlich- 
gestalterischen Zusammenhängen.

Im Rahmen dieses Lehrgangs übernimmt das Deutsche 
Institut für Stadtbaukunst unter Leitung von Prof. Dr. 
Wolfgang Sonne und Eckart Kröck, ehem. leitender 
Baudirektor der Stadt Bochum, eine Veranstaltung zum 
Thema Stadtentwicklung und Städtebau im 20. 
Jahrhundert. Diese gliedert sich in Vorträge, Diskussi-
onen und einen Stadtspaziergang durch das umliegende 
Quartier in Charlottenburg, Berlin, um die räumlichen 
Wirkungen städtebaulicher Prinzipien konkret und im 
Gespräch gemeinsam zu analysieren.
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In der „Leipzig-Charta zur nachhaltigen europäischen 
Stadt“ haben sich die Bauminister Europas 2007 für 
eine Stärkung der Städte nach dem Leitbild der euro-
päischen Stadt ausgesprochen.

Um soziale Segregation, politische Disruption, ökono-
misches Downgrading sowie Einseitigkeit und Mono-
tonie in der Stadtentwicklung zu vermeiden, empfiehlt 
die Leipzig-Charta Funktionen wie Wohnen, Arbeiten, 
Bildung, Handel, Kultur und Freizeit wieder stärker 
miteinander zu mischen. Dies wird durch die besonde-
re bauliche Kompaktheit der europäischen Stadt er-
reicht, die nicht nur soziale und funktionale Vielfalt, 
sondern auch den dringend erforderlichen Klimaschutz 
ermöglicht. Eine hohe urbane Dichte ist energieeffizi-
enter, verringert den Landflächenverbrauch, minimiert 
den Verkehr und ist damit durch geringeren CO2-Aus-
stoß klimafreundlicher, erhöht die Effizienz des ÖPNV 
und befördert Fußläufigkeit und Fahrradmobilität 
(„Stadt der kurzen Wege“). Eine hohe Bevölkerungs-
dichte ist die wirtschaftliche Voraussetzung bestmög-
licher Versorgung für das alltägliche Leben. Gleich- 
zeitig betont die Leipzig-Charta die zunehmende Be- 
deutung baukultureller Aspekte in der Stadtplanung. 
Eine schöne Stadt mit einer hohen Gestaltqualität des 
öffentlichen Raums ist nicht Luxus, sondern Notwen-
digkeit und schafft wichtige Impulse für das Wachstum. 
Schöne Stadträume, gut gestaltete Straßen und Plätze 
sowie öffentliche Parks sind sowohl die Orte des demo-
kratischen Austauschs, als auch integraler Bestandteil 
und notwendige Ergänzung dichter Stadtstrukturen im 
Sinne einer „doppelten Innenentwicklung“. Darüber  
hinaus entspricht es einer besonderen planerischen Ver-
antwortung, einem gesunden Leben in unseren Städten 
mit sauberer Luft und Ruhe gerecht zu werden.

Bislang fehlt in vielen Stadtquartiersentwicklungen 
und -entwürfen die Umsetzung dieser Qualitäten, wes-
halb die Ziele der Leipzig-Charta nicht erreicht wer-
den. Dies hat mehrere Ursachen. Eine entscheidende 
Ursache liegt in den Regelungen des Städtebaurechts, 
die noch nicht an die Ziele der Leipzig-Charta ange-
passt wurden.

Das Baugesetzbuch (BauGB) und die Baunutzungs-
verordnung (BauNVO) entsprechen nicht mehr den 
Zielen der Leipzig-Charta und den heute noch einmal 

verschärften Anforderungen an eine Stadt, die den For-
derungen nach Ressourcenschonung und Klimaschutz, 
bezahlbarem Wohnraum und sozialem Zusammenhalt 
gerecht wird. Die Baunutzungsverordnung (BauNVO) 
in ihrer aktuellen Fassung mit ihren gebietsseparieren-
den Nutzungskatalogen und Dichteobergrenzen, sowie 
die Bestimmungen der Technischen Anleitung zum 
Schutz gegen Lärm (TA-Lärm) arbeiten den Forderun-
gen der Leipzig-Charta vielmehr entgegen, weil sie 
funktionale Mischung und urbane Dichte behindern.

Grundsätzlich gilt: Regeln sind notwendig! Rechtssi-
cherheit und stützendes Rahmenrecht sind die Grund-
lage für eine qualitätvolle städtebauliche Entwicklung 
in unserem demokratischen Rechtsstaat. Zeitgemäßes 
integriertes Planen und Handeln erfordern jedoch Re-
geln, die den aktuellen Planungszielen auch tatsächlich 
entsprechen.

Um das Bewusstsein für gemeinsame Werte, Geschich-
te, Maßstäblichkeit und Schönheit der Stadt zu stärken, 
ist es daher an der Zeit, das in der Leipzig-Charta for-
mulierte Leitbild der europäischen Stadt nun auch ge-
setzgeberisch zu unterstützen und umzusetzen.

1.
SOZIALE UND FUNKTIONALE VIELFALT VERSUS 
BAUNUTZUNGSKATALOGE BAUNVO

Das vielfältige Stadtquartier muss prinzipiell die soziale 
und funktionale Vielfalt und Mischung gewährleisten. 
Im Sinne dieser Vielfalt eines Quartiers sind die Nut-
zungskataloge der Baugebietstypen der BauNVO des-
halb grundsätzlich zu überarbeiten:

• Das „Kleinsiedlungsgebiet“ (§ 2 BauNVO) und das 
„Reine Wohngebiet“ (§ 3 BauNVO) sind überholt und 
sollten gestrichen werden.

ERLÄUTERUNG
Die Streichung des Kleinsiedlungsgebietes passt die Bau- 
nutzungsverordnung lediglich an die heutigen Lebens-
verhältnisse der Menschen an. Ein Bedürfnis für die 
Festsetzung von Kleinsiedlungsgebieten in Bebauungs-
plänen ist nicht mehr ersichtlich. Das reine Wohngebiet 
sollte als eigene Baugebietskategorie gestrichen wer-
den, da es als Baugebiet mit ganz einseitiger Nutzungs-

STUTTGARTER KONSENS
ZUR REFORM DES STÄDTEBAURECHTS

struktur dem der Leipzig Charta zugrunde liegenden Ge- 
danken der Nutzungsvielfalt widerspricht. Die Strei-
chung des Baugebietstyps des reinen Wohngebiets hat 
dann auch unmittelbare Konsequenzen für Anwendung 
des § 34 Abs. 2 BauGB.

• Im „Allgemeinen Wohngebiet“ (§ 4 BauNVO) bedarf 
es einer stärkeren Öffnung des Nutzungskataloges für 
Gebäude mit wohnverträglichem Gewerbe. In § 4 (3) 
sollte ergänzt werden, dass auch Gebäude für die Be-
rufsausübung freiberuflich Tätiger und solcher Gewer-
betreibender, die ihren Beruf in ähnlicher Art ausüben, 
ausnahmsweise zulässig sind.

ERLÄUTERUNG
Nach § 4 Abs. 2 Nr. 2 BauNVO sind in allgemeinen 
Wohngebieten bereits die der Versorgung des Gebiets 
dienenden Läden, Schank- und Speisewirtschaften so-
wie nicht störende Handwerksbetriebe zulässig. Aus-
nahmsweise zulässig sind nach § 4 Abs. 3 Nr. 2 
BauNVO sonstige nicht störende Gewerbebetriebe. 
Die Zulässigkeit freiberuflicher und ähnlicher Nutzun-
gen bestimmt sich hingegen nur nach § 13 BauNVO. In 
allgemeinen Wohngebieten sind hierfür nur Räume zu-
lässig. Nach dem Vorschlag wären in allgemeinen 
Wohngebieten zumindest ausnahmsweise auch Gebäu-
de für diese Nutzungen zulässig. Gesetzgebungstech-
nisch könnte auch daran gedacht werden, die von § 13 
BauNVO erfassten Nutzungen unmittelbar in die je-
weiligen Nutzungskataloge der Baugebietsvorschriften 
aufzunehmen und § 13 BauNVO zu streichen.

• In der Zweckbestimmung von „Kerngebieten“ (§ 7 
BauNVO) bedarf es einer generellen Aufnahme von 
Wohnnutzung.

VORSCHLAG
§ 7 (1) Kerngebiete dienen der Unterbringung von 
Handelsbetrieben, zentralen Einrichtungen der Wirt-
schaft, der Verwaltung und der Kultur sowie ggf. auch 
dem Wohnen. (2) und (3) können unverändert bleiben.

ERLÄUTERUNG
Nach § 7 Abs. 2 Nr. 7 BauNVO sind sonstige Wohnun-
gen nach Maßgabe von Festsetzungen des Bebauungs-
plans zulässig. Nach § 7 Abs. 3 Nr. 2 BauNVO sind 
Wohnungen ausnahmsweise zulässig. Die Aufnahme 

von Wohnnutzungen in die Zweckbestimmung des 
Kerngebietes würde dazu führen, dass die Gemeinden 
freier darin sind, von § 7 Abs. 2 Nr. 7 BauNVO Ge-
brauch zu machen und sonstige Wohnungen im Kern-
gebiet zuzulassen. Gerade in mittelgroßen Städten be-
steht häufig ein Bedürfnis dafür, in den Innenstädten 
einerseits Kerngebiete festzusetzen und anderseits 
Wohnnutzungen oberhalb des Erdgeschosses zu ermög-
lichen. Dies ist nach der aktuellen Rechtslage nicht 
möglich, da das Wohnen nicht zur Zweckbestimmung 
des Kerngebietes gehört.

Die Gemeinden müssen nach dem Vorschlag in der 
Planung darüber entscheiden, inwieweit Wohnnutzungen 
mit den sonstigen Nutzungen in dem konkreten Kern-
gebiet vereinbar sind. Die Abgrenzung zum urbanen 
Gebiet und zum Mischgebiet ergibt sich im Wesentli-
chen aus dem Bedürfnis nach der Zulässigkeit groß-
flächiger Einzelhandelsnutzungen in innerstädtischen 
Kerngebieten. Auch das besondere Wohngebiet hilft 
hier als Alternative nicht weiter, da auch nach § 4a 
BauNVO i.V.m. § 11 Abs. 3 BauNVO großflächige 
Einzelhandelsnutzungen in besonderen Wohngebieten 
nicht zulässig sind.

• Im „Gewerbe- und Industriegebiet“ (§§ 8, 9 BauNVO) 
muss die dem primären Gebietscharakter widerspre-
chende Ansiedlung von Nutzungen wie Handel, Beher-
bergungsbetriebe usw. effektiver verhindert werden. 
Gewerbe- und Industriegebiete sollten ausschließlich 
nur Nutzungen zugeordnet werden, die tatsächlich 
grundlegend stadtunverträglich sind und nicht „Gewer-
bebetriebe aller Art“.

2.
FUNKTIONALE VIELFALT VERSUS TA-LÄRM

Der Schutz vor Lärm in der funktional gemischten 
Stadt ist ausdrücklich zu gewährleisten. Um eine funk-
tionale Mischung in der Stadt zu ermöglichen bedarf es 
jedoch einer Harmonisierung des Lärmschutzes im Im-
missionssschutzrecht (BImSchG). Ebenso wie zum 
Schutz vor Verkehrslärm sollte der Schutz vor Gewer-
belärm durch passive Schallschutzmaßnahmen er-
möglicht werden. Die technischen Möglichkeiten des 
aktiven und passiven Lärmschutzes müssen durch ge-
änderte immissionsschutzrechtliche Vorgaben auch für 
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gewerbliche Nutzungen und Freizeitlärm möglich ge-
macht werden, denn die Lebensfähigkeit und Nachhal-
tigkeit der europäischen Stadt wird erst durch die funk-
tionale Mischung und Vielfalt ermöglicht. Mit der 
heutigen Wirtschaftsstruktur, in der industrielle und ge-
werbliche Betriebe mit erheblichem Produktionslärm 
die Ausnahme darstellen, und durch den technischen 
Fortschritt der vergangenen Jahrzehnte bei Schallschutz-
fenstern, ist das zweiteilige Lärmrecht überholt.

Die technischen Möglichkeiten des passiven Lärm-
schutzes sollen als „letztes Mittel“ zulässig sein. 

Grundsätzlich gelten:
• Abstand
• Aktiver Lärmschutz – Passiver Lärmschutz

3.
URBANE DICHTE VERSUS DICHTE-OBERGRENZEN 
DER BAUNVO

Die Anpassung des §17 BauNVO gem. Referentenent-
wurfes BMI vom 12.11.2019 wird begrüßt. Die Auf-
nahme von „Orientierungswerten“ anstelle von „Ober-
grenzen“ wird ausdrücklich unterstützt.

Im Hinblick auf eine kompakte Stadt- oder Quartiers-
struktur und einen nachhaltigen Umgang mit der Res-
source Boden sowie der Minimierung von Energiever-
brauch und Verkehr wird jedoch die Überprüfung der 
GRZ- und GFZ-Werte in WA und MI empfohlen. Per-
spektivisch sollte eine Quartiersdichtenbetrachtung 
angestrebt werden.

Zugunsten einer höheren städtebaulichen Qualität der 
Außenfassaden mit robusten und dauerhaften Materia-
lien und damit ökologisch sinnvoller und nachhaltiger 
Bauart bedarf es einer Ermächtigungsgrundlage in §20 
BauNVO zur Festsetzung einer Nettogeschossfläche, 
bzw. Nettogeschossflächenzahl. Ziel ist es darüber eine 
Grundlage zu definieren, bei der die Flächenanteile der 
baulichen Außenhülle nicht auf die Ausnutzung eines 
Grundstücks angerechnet werden.

STUTTGART IM FEBRUAR 2020
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In der „Leipzig-Charta zur nachhaltigen Europäischen 
Stadt“ haben sich die Bauminister Europas 2007 für 
eine Stärkung der Städte nach dem Leitbild der Euro-
päischen Stadt ausgesprochen. Wie in den vielfältigen 
Quartieren der Europäischen Stadt ablesbar, gibt es 
fünf Voraussetzungen für einen gelungenen Städtebau:

• klare Trennung öffentlicher und privater Räume
• gute und dauerhafte Gestaltung von Häusern, 
 Straßen- und Platzräumen
• funktionale Vielfalt
• soziale Vielfalt
• urbane Dichte

In den Stadtquartiersentwürfen unserer Zeit fehlen 
häufig diese fünf Voraussetzungen, wie sie in den 
Stadtquartieren der Europäischen Stadt zu finden sind 
und durch die sich die schöne und lebensfähige Stadt 
entwickelt. Dafür gibt es viele Gründe. Ein entschei-
dender Grund liegt in den gesetzlichen Bestimmungen 
zum Städtebau wie der Baunutzungsverordnung 
(BauNVO) mit ihren Nutzungskatalogen und Dichte-
obergrenzen, sowie in den Bestimmungen der Techni-
schen Anleitung zum Schutz gegen Lärm (TA-Lärm), 
die den Forderungen der Leipzig-Charta entgegenar-
beiten, weil sie die funktionale Vielfalt behindern. Des-
halb ist es an der Zeit, die Leipzig-Charta nun auch 
gesetzgeberisch zu unterstützen und umzusetzen. Nur 
so können diese fünf stadträumlichen und funktionalen 
Voraussetzungen für die Schönheit und Lebensfähig-
keit der Stadt erfüllt werden, wie sie in der Leipzig-
Charta gefordert und in den vergangenen zehn Jahren 
auf den Düsseldorfer Konferenzen des Deutschen Ins-
tituts für Stadtbaukunst erarbeitet wurden.

DIE KLARE TRENNUNG ÖFFENTLICHER
UND PRIVATER RÄUME

DER ÖFFENTLICHE RAUM VON STRASSE UND PLATZ:
Der öffentliche Raum bildet das Rückgrat eines jeden 
Stadtquartiers der Europäischen Stadt. Platz- und Stra-
ßenräume repräsentieren nicht nur das Gemeinwesen 
der Städte in einer demokratischen Gesellschaft wie 
der Bundesrepublik Deutschland, sondern sie sind auch 
die Räume, in denen sozialer Austausch, Handel, Ver-
kehr und Kommunikation stattfinden. Der öffentliche 
Raum ist damit der Sozialraum der Europäischen Stadt.

DER ÖFFENTLICHE GRÜNRAUM DER STADT:       
Der städtische Park, die Straßenallee oder der Boule-
vard der Stadt sind öffentliche Grünräume, die nicht 
nur der Schönheit und der Erholung dienen, sondern 
darüber hinaus auch einen hohen ökologischen Wert 
für das Stadtklima haben. 

DER PRIVATE BLOCKINNENRAUM: 
Im Unterschied zu den öffentlichen Räumen steht der 
private Garten- und Hofraum, der im direkten An-
schluss zu den Häusern der Stadt liegt und den Hausbe-
wohnern damit als erweiterter Lebensraum mit Gärten, 
Kinderspielplätzen etc. zur Verfügung steht. Nur durch 
die klare bauliche Trennung vom öffentlichen Raum 
erhält der Hofbereich als privater Raum seine eigene 
funktionale Qualität, die einen hohen Stellenwert im 
Städtebau der europäischen Stadt hat.

DIE GUTE UND DAUERHAFTE GESTALTUNG VON
HÄUSERN, STRASSEN- UND PLATZRÄUMEN

In der Europäischen Stadt sind Plätze und Straßen in 
der Regel von Häusern umgeben, die diese städtischen 
Erschließungsflächen zu städtebaulichen Räumen wer-
den lassen. Die Schönheit dieser Stadträume wird da-
bei zunächst von der Proportion, also dem Verhältnis 
von Breite zu Höhe bestimmt. Darüber hinaus sind die 
Fassaden der Häuser, die sich den Straßen und Plätzen 
zuwenden, von prägender Bedeutung für den öffentli-
chen Raum, den sie mit ihrem Gegenüber bilden. Wie 
im Städtebau muss auch in der Architektur der Häuser 
zwischen „vorne“ und „hinten“, zwischen „öffentlich“ 
und „privat“ unterschieden werden. Der Entwurf der 
Stadt benötigt den bewussten Einsatz von Straßen- und 
Platzfassaden. 

DIE FUNKTIONALE UND SOZIALE VIELFALT

Grundlegende Voraussetzung für einen gelungenen in-
tegrativen Städtebau ist die Ermöglichung funktionaler 
und sozialer Vielfalt. Diese sollte möglichst nicht nur 
quartiersweise, sondern auch auf der einzelnen Parzel-
le entwickelt werden. Hierfür bedarf es geeigneter 
städtischer Gebäudetypologien, wie sie im Städtebau 
der Europäischen Stadt mit ihren Wohn– und Gewer-
behöfen zu finden ist.

DÜSSELDORFER ERKLÄRUNG ZUM STÄDTEBAURECHT
NICHTS IST ERLEDIGT!
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(hier Arbeiten/dort Wohnen) ausgeht. Im Sinne dieser 
Ideen war die Geschossflächenzahl (GFZ) mit ihren 
Obergrenzen wie auch die Grundflächenzahl (GRZ) in 
der in den sechziger Jahren entstandenen Baunut-
zungsverordnung nachvollziehbar, um eine mathema-
tische Festlegung der zu planenden Baumassen regeln 
zu können. Dies ist aus damaliger Zeit verständlich; 
heute aber sind diese Obergrenzen (auch mit Ausnah-
me § 17.2 BauNVO) bei wachsenden Wohnflächenan-
sprüchen für den Entwurf von Stadtquartieren absolut 
untauglich. Rein rechnerisch haben Anfang des 20. 
Jahrhunderts viermal mehr Menschen in den Gründer-
zeitquartieren gewohnt als heute, was die Unzeitge-
mäßheit dieser Regeln einmal mehr verdeutlicht.

Obwohl stadträumlich ohne jede Aussagekraft, sind 
die mathematischen Verhältniszahlen der GFZ und 
ihre Obergrenzen in der BauNVO bis heute grundle-
gender Bestandteil eines jeden rechtskräftigen Bebau-
ungsplans. Mit der Einführung des „urbanen Gebietes“ 
ist die Dichte-Obergrenze mit einer GRZ von 0,8 und 
einer GFZ von 3,0 für dieses Quartier zwar angehoben 
worden, für alle anderen derzeit in Planung befindli-
chen Baugebiete aber bestehen noch immer die Ober-
grenzen des § 17 BauNVO (Allgemeine Wohngebiete 
GFZ 1,2). Dies steht den Anforderungen des gemisch-
ten vielfältigen Stadtquartiers der Europäischen Stadt 
diametral entgegen. Die Dichteobergrenzen im § 17 
BauNVO der Baunutzungsverordnung müssen daher 
prinzipiell entfallen.

4.
ZUSAMMENFASSUNG

Es bedarf einer grundlegenden Novellierung der Bau-
nutzungsverordnung BauNVO mit ihren Dichteober-
grenzen und Nutzungskatalogen sowie des zweiteili-
gen Lärmrechtes der TA-Lärm, damit in Zukunft 
schöne und lebensfähige Stadtquartiere, wie sie die 
Leipzig-Charta fordert, planbar werden und nicht an 
überholten planungsrechtlichen Restriktionen scheitern.

DÜSSELDORF IM MAI 2019
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Planungsdezernenten und Planungsamtsleiter aus 85 Städten, 
42 Professoren und Wissenschaftler

DIE URBANE DICHTE

Das Stadtquartier der Europäischen Stadt verfügt über 
eine besondere bauliche Kompaktheit. Diese ist bau-
lich energieeffizienter, verringert den Landflächenver-
brauch, minimiert den Verkehr und ist damit durch ge-
ringeren CO2-Ausstoß klimafreundlich, erhöht die 
Effizienz des ÖPNV und befördert Fußläufigkeit und 
Fahrradmobilität (Stadt der kurzen Wege). Darüber hi-
naus ist eine hohe Bevölkerungsdichte die Vorausset-
zung für bestmögliche Versorgung.

Eine erhöhte städtebauliche Dichte entspricht auch 
unserer Verantwortung, den besonderen Anforderun-
gen in Bezug auf Klimawandel und ein gesundes Le-
ben in unseren Städten mit sauberer Luft und Ruhe  
gerecht zu werden. Diese Zielsetzungen sind unum- 
stößlicher Bestandteil eines guten Städtebaus.

Um sozial und funktional vielfältige Stadtquartiere mit 
angemessener urbaner Dichte und schönen Stadträu-
men entwickeln zu können, bedarf es der grundlegen-
den Änderung einiger Gesetze, wie beispielsweise der 
Baunutzungsverordnung BauNVO und der TA-Lärm. 

1. 
SOZIALE UND FUNKTIONALE VIELFALT VERSUS
BAUNUTZUNGSKATALOGE BAUNVO

Das vielfältige Stadtquartier muss prinzipiell die sozia-
le und funktionale Mischung gewährleisten. Im Sinne 
dieser Vielfalt eines Quartiers sind die Nutzungskata-
loge der Baugebietstypen der BauNVO deshalb grund-
sätzlich zu überarbeiten:

• Das „Kleinsiedlungsgebiet“ und das „Reine Wohn-
gebiet“ sind überholt und sollten gestrichen werden.
• im „Allgemeinen Wohngebiet“ bedarf es einer 
stärkeren Öffnung des Nutzungskataloges für Gebäu-
de mit wohnverträglichem Gewerbe und moderner 
wohnverträglicher Produktion für freie Berufe sowie 
für Sportstätten.

• In der Zweckbestimmung von „Kerngebieten“ 
bedarf es einer generellen Aufnahme von Wohnnut-
zung.

• Im „Gewerbe- und Industriegebiet“ (§ 8, § 9 
BauNVO) muss die dem primären Gebietscharakter 
widersprechende Ansiedlung von Nutzungen wie 
Handel, Beherbergungsbetriebe usw. effektiver 
verhindert werden. Gewerbe- und Industriegebiete 
sollten ausschließlich nur Nutzungen zugeordnet 
werden, die tatsächlich grundlegend stadtunverträg-
lich sind. 

Für die grundsätzlich notwendige funktionale Mi-
schung im Stadtquartier muss es möglich werden, die 
gewerbliche Betätigung (z.B. moderne emissionsarme 
Produktionsweisen) zurück in die Stadt zu holen. Dies 
gilt neben Beherbergungsbetrieben gerade auch für 
Einzelhandelsbetriebe und solche Dienstleistungsbe-
triebe, die sinnvollerweise in der Nähe von Wohnnut-
zungen angesiedelt sein sollten. Die Nutzungs- wie 
auch die soziale Vielfalt sollte nicht nur auf das Quar-
tier, sondern auch auf die einzelne Parzelle bezogen 
werden können. Geeignete städtische Haustypologien, 
die Wohnen in unterschiedlichen Preislagen und Klein-
gewerbe ermöglichen, finden sich bereits heute im 
Städtebau der Europäischen Stadt mit ihren Wohn- und 
Gewerbehöfen.

2.
FUNKTIONALE VIELFALT VERSUS TA-LÄRM

Der Schutz vor Lärm in der funktional gemischten 
Stadt ist ausdrücklich zu gewährleisten. Die techni-
schen Möglichkeiten des aktiven und passiven Lärm-
schutzes müssen durch geänderte immissionsschutz-
rechtliche Vorgaben auch für gewerbliche Nutzungen 
und Freizeitlärm möglich gemacht werden.

Grundsätzlich bedarf es der Zulässigkeit des passiven 
Lärmschutzes zum Schutz von Gewerbelärmemissio-
nen, um die funktionale Mischung im Stadtquartier zu 
ermöglichen, denn die Lebensfähigkeit der Europäi-
schen Stadt wird erst durch die funktionale Mischung 
und Vielfalt ermöglicht. 

Deshalb ist die Überwindung des durch das Bundes-
immissionsschutzgesetz (BlmSchG) mit seinen Ver-
ordnungen eines zweiteiligen Lärmrechts für Verkehr 
einerseits und Gewerbe andererseits unumgänglich, 
um die funktionale und auch die soziale Mischung im 
Stadtquartier wieder zu ermöglichen. Mit der heutigen 
Wirtschaftsstruktur, in der industrielle und gewerbli-
che Betriebe mit erheblichem Produktionslärm die 
Ausnahme darstellen, und durch den technischen Fort-
schritt der vergangenen Jahrzehnte bei Schallschutz-
fenstern, ist das zweiteilige Lärmrecht überholt.

3.
URBANE DICHTE VERSUS DICHTE-OBERGRENZEN 
DER BAUNVO

Prinzipiell ist im vielfältigen Stadtquartier der Schutz 
vor zu engen Wohnhöfen, wie sie die Stadt der Indust-
rialisierung hervorbrachte, zu gewährleisten. Die heu-
tige Baunutzungsverordnung entspricht jedoch einem 
Städtebau, der auf überholten Planungsideen fußt und 
von einer grundsätzlichen Funktionstrennung der Stadt 
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Wenn in Deutschland Stadt gebaut wird, planen die Haupt- 
verantwortlichen zumeist aneinander vorbei: 

• Architekten planen solitäre Einzelbauten statt  
 den Stadtraum zu ergänzen, in den sie sich ein- 
 zufügen haben.
• Stadtplaner planen die Organisation von Prozessen,  
 statt Stadträume zu entwerfen.
•  Verkehrsplaner planen Verkehrs-Trassen, statt  
 Stadtstraßen zu entwerfen.

NIEMAND ALSO PLANT DEN KONKRETEN  
STADTRAUM:  DIE STADT KOMMT ZULETZT.

Tagtäglich entstehen in unseren Städten:

•  Ungestaltete Stadträume,
•  Häuser ohne Adresse und ohne anschauliche 
    Straßenfassade,
•  Resträume, die weder privat noch öffentlich sind,
•  Abstellplätze für Müllcontainer an der Straßenecke, 
•  Autoschneisen in der Innenstadt,
•  Supermärkte im Gewerbegebiet statt im Wohnviertel

LEBENSWERTE STADTRÄUME ABER ENTSTEHEN
SO NICHT.

DEUTSCHLAND WAR NOCH NIE SO WOHLHABEND,
SEINE STADTRÄUME ABER NOCH NIE SO ARMSELIG. 
DIE PLANUNGSSYSTEME WAREN NOCH NIE SO AUS- 
GEFEILT, DIE BÜRGER ABER ERHIELTEN NOCH NIE SO
WENIG STÄDTEBAULICHE QUALITÄT.

Der heute üblichen Aufsplitterung der Planungsprozesse 
in zweidimensionale Funktionspläne, isolierte Fachpla-
nungen und eine auf sich bezogene Architektur entspricht 
die Trennung der Fachgebiete in der Ausbildung: Im 
Zuge der Aufspaltung der Disziplinen hat sich das städ-
tebauliche Wissen auf die unterschiedlichsten Fächer 
verteilt und wird heute an den Hochschulen nicht mehr 
in der nötigen integrierenden Weise gelehrt. Auf Seiten 
der kommunalen Verwaltung aber besteht ein dringen-
der Bedarf an städtebaulich befähigtem Personal, der 
momentan nicht erfüllt wird! Städtebau muss wieder in 
einer angemessen umfassenden Weise in den entspre-
chenden Ausbildungsgängen an den Hochschulen in 
Deutschland gelehrt werden. Übergreifendes Ziel der 

Städtebau-Ausbildung ist die Gestaltung des Stadtraums:
ALLE ANFORDERUNGEN DER PRAXIS UND ALLE  
DISZIPLINEN MÜSSEN IM HINBLICK AUF DEN GUTEN 
STADTRAUM ZUSAMMEN GEDACHT WERDEN.

Um lebenswerte Stadträume, wie sie die europäischen 
Städte seit Jahrhunderten auszeichnen, auch zukünftig 
planen zu können, müssen die Studiengänge zu Archi-
tektur, Stadtplanung, Raumplanung sowie des Ver-
kehrswesens in Zukunft wieder die folgenden Kern-
kompetenzen vermitteln:

1.
STÄDTEBAULICHES GESTALTEN

Das „Einmaleins des Städtebaus“ bildet den Sockel der 
Ausbildung. Es umfasst städtebauliches Gestalten vom 
gesamtstädtischen Maßstab bis zum konkreten Stadt-
raum aus Straße, Platz, Block und Haus. Es beachtet die 
Trennung und Beziehung von Öffentlichkeit und Pri-
vatheit als eine Grundbedingung des Städtischen. Es 
vermittelt urbane Straßen-, Platz und Parktypologien 
ebenso wie städtische Haus- und Fassadentypologien.

2.
ARCHITEKTUR

Städtebau erfordert architektonisches Grundwissen: 
Notwendig ist eine Gebäudelehre mit einer Ausrich-
tung auf städtische Gebäudetypologien und einem 
Schwerpunkt auf urbanen Wohnhaustypologien sowie 
praktischem Nutzungswissen. Architektur ist Teil des 
urbanen Kontextes mit seinen vielfältigen und lang-
fristigen Anforderungen – und nicht die Folge fantasti-
scher subjektiver Einfälle.

3.
STÄDTEBAUGESCHICHTE

Städtebau gründet auf historischem Wissen, denn keine 
menschliche Kulturleistung ist so langlebig wie die Stadt. 
Relevant ist dabei die gesamte Städtebaugeschichte: 
Sie bietet vielfältiges Erfahrungswissen über unter-
schiedlichste Stadtformen. Gerade der langfristige Er-
folg und die Alltagstauglichkeit bestehender städte- 
baulicher Konfigurationen prädestiniert diese für den 
zukünftigen Städtebau.

KÖLNER ERKLÄRUNG  
ZUR STÄDTEBAUAUSBILDUNG
DIE STADT ZUERST!

4.
LEBENDIGE STADT

Städtebau benötigt den Austausch mit Gesellschafts-, 
Wirtschafts-, Politik- und Umweltwissenschaften, die 
für das Verständnis des Städtischen unerlässlich sind 
und die in direktem Bezug zur städtebaulichen Gestalt 
stehen. Denn die Stadtgestalt ist nicht autonom und 
lässt sich nicht unabhängig von diesen Aspekten der 
Stadt denken.

5.
VERKEHR

Städtebau braucht Kenntnisse der Verkehrsplanung, 
des Bauingenieurwesens und der Mobilitätskultur. 
Auch die verkehrstechnischen Anforderungen müssen 
in die Ansprüche an eine gute städtebauliche Gestalt 
eingebunden werden, denn die Bewegungsräume der 
Stadt – ihre Gassen, Straßen und Boulevards – tragen 
wesentlich zur Qualität und Atmosphäre der Stadt bei.

FAZIT: 

Nur wenn die Akteure der Stadtentwicklung auch über 
das erforderliche städtebauliche Wissen verfügen, kön-
nen wir hoffen, dass die städtebauliche Qualität der 
Städte in Deutschland gesichert und weiterentwickelt 
wird. Nicht einzelne Teildisziplinen, sondern umfassen-
der Städtebau muss an den Hochschulen gelehrt werden. 

KÖLN IM MAI 2014
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AUSSTELLUNG

PLÄTZE IN DEUTSCHLAND 
1950 UND HEUTE

Bonn, Bahnhofsvorplatz 1955 Bonn, Bahnhofsvorplatz 2011

Plätze sind mehr als unbebaute Stellen in der Stadt. 
Seit Jahrhunderten spielen sie eine wichtige Rolle als 
Treffpunkt der Stadtbewohner, sind Handelsräume und 
repräsentative stadträumliche Zentren, an denen be-
deutende Bauwerke liegen. Schon immer waren Plätze 
auch Knotenpunkte im Verkehrsgefüge der Stadt. 

Die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer waren weit-
gehend gleichberechtigt. Zugleich blieb der Platz ein 
nach ästhetischen Gesichtspunkten gestalteter Ort des 
Verweilens. In den 1950er bis 1970er Jahren jedoch 
sorgte das Leitbild der „verkehrsgerechten Stadt“ für 
massive Eingriffe in die Struktur vieler deutscher Plätze. 

Dem motorisierten Verkehr wurde die führende Rolle 
zugestanden. Stadtautobahnen, breite Straßendurch-
brüche sowie komplexe Systeme aus Hochstraßen, 
Tunneln und Rampen waren die Folge. Viele Plätze 
wurden zu reinen Verkehrsknotenpunkten ohne jeg- 
liche Aufenthaltsqualität. Auch Plätze, die den Krieg 
unbeschadet überstanden hatten, wurden nun Opfer 
einer rigiden Stadtplanung, die sich an den funktiona-
len Ansprüchen des Automobilverkehrs orientierte und 
die historischen Strukturen und Maßstäbe unberück-
sichtigt ließ.

KONZEPTION
Prof. Christoph Mäckler, Birgit Roth

Eine Ausstellung des Deutschen Instituts für Stadt-
baukunst an der TU Dortmund in Zusammenarbeit 
mit Dr. Rolf-E. Breuer.
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EIN BUNDESBAUMINISTERIUM MUSS HER

Wenn der Lockdown etwas off enbart hat, dann, dass 
die gebaute Hässlichkeit, Tristesse und Leblosigkeit 
unserer Städte an vielen Orten unerträglich geworden 
ist. Trotzdem diskutiert man nach der Bundestagswahl 
nicht, wer das Ressort des Bundesbauministeriums über-
nimmt, das fast 25 Jahre ein Anhängsel des Verkehrs-
ministeriums, des Umweltministeriums und zuletzt des 
Innenministeriums ist. Dabei sind die Fragen des Städte-
baus für den sozialen Zusammenhalt unserer demokrati-
schen Gesellschaft von grundlegender Wichtigkeit. Wer 
einen „Aufbruch“ will, wie dies in Berlin von der Poli-
tik gefordert wird, der muss nicht nur die Finanzen und 
die Umwelt, sondern unsere reale Lebenswelt, die Welt 
unserer Straßen und Plätze politisch in Angriff  nehmen.

Denn im heutigen Städtebau gibt es kaum einen neuen 
öff entlichen Stadtraum, in dem sich der Bewohner wohl-
fühlt. Er lebt lieber in den Häusern alter Stadtviertel der 
europäischen Stadt als im Neubauviertel unserer Zeit. 

Ein Haus von 1890 ist mehr wert als ein Haus von 1990. 
Weil letzteres auf der Grundlage bundesdeutscher Städ-
tebaugesetze der 1960er Jahre errichtet ist, die die Stadt 
in funktionale und „aufgelockerte“ Stadtbereiche auf-
teilen: hier wohnen, dort arbeiten, hat das Haus von 
1990 weniger Lebensqualität als das Haus von 1890 
(achtzehnhundertneunzig!). Schon der Mietpreis zeigt, 
dass unsere Gesellschaft es vorzieht, in Altbauvierteln 
zu wohnen, als in irgendeinem Neubauquartier. Das ist 
für die politisch Verantwortlichen unserer Städte bitter.

Es steht ihnen aber auch seit mehr als zwei Jahrzehnten 
kein Bundesbauministerium zur Seite, das sich um 
zeitgemäße Gesetzesgrundlagen des Städtebaus küm-
mern würde, damit angemessene, schöne, sozial aus-
gewogene, dichte und lebendige Stadträume errichtet 
werden können. (FAZ vom 1.9. 2016)

Die Liste der Anforderungen an neue Gesetze, die ein 
Bundesbauministerium zu bearbeiten hätte, ist lang. 
Und sie ist überfällig. Sie einem Innenministerium un-
terzuordnen, ist geradezu abenteuerlich. Die Brisanz 
der gebauten Welt für ein demokratisches Zusammen-
leben aber scheint den politisch Verantwortlichen in 
Berlin nicht präsent zu sein. Oder wie ist es zu erklären, 
dass die Düsseldorfer Erklärung zum Städtebaurecht 
des Deutschen Instituts für Stadtbaukunst, die von über 
100 Baubürgermeistern, Planungsdezernenten und Pla-
nungsamtsleitern deutscher Städte unterschrieben wur-
de und die Änderung von Bundesbaugesetzen fordert 
(FAZ vom 7.5. 2019), in der Bundespolitik weitgehend 
ignoriert wird? 

In der Berliner Bundespolitik fühlt sich für den Städte-
bau keiner verantwortlich. Man spricht Einzelelemente 
der Stadtplanung an, diskutiert den Wohnungsmangel 
und die Höhe der Mieten, spricht im Rahmen des Kli-
mawandels von grüner und blauer Stadt und seit Neu-
estem von „Schwammstadt“, vergisst aber dabei die 
existenziell wichtige Sozialfunktion des Städtebaus, 
die mit der Gestalt der Stadträume, der Plätze, Straßen 
und Höfe einhergeht.

Den Ministerien, die erheblichen Einfl uss auf die Pla-
nung der Stadt ausüben, steht seit Jahrzehnten kein 
Bauministerium mehr gegenüber, das mit zeitgemäßen 
Gesetzesinitiativen die Entwicklung lebenswerter Stadt-
räume ermöglichen würde. Dieses politische Defi zit bil-
det sich in direkter Weise in unserer gebauten Umwelt ab: 

– Dass Straßenbauten mit ihren oft überdimensionierten 
Fahrbahnen Wohngebiete durchschneiden, dass sie nur 
der Funktion des Individualverkehrs genügen, ist mit 
einem Verkehrsministerium zu erklären, das städtebau-
liche Fragen weitgehend ignoriert.
– Dass Wohngebiete ohne stadträumliche Qualitäten 
existieren, ist ebenfalls der Trennung der Bundesminis-
terien in Verkehr und Planung zuzuschreiben. 
– Dass keine Gewerbehöfe errichtet werden, in denen 
sich, wie in der funktionsgemischten europäischen Stadt 
üblich, Kleingewerbe oder junge Startups ansiedeln 
können, verhindern u.a. Gesetze zum Lärmschutz, die 
vom Umweltministerium aufgestellt wurden. 
– Dass mit Wärmedämmsystemen Sondermüll produ-
ziert wird, anstatt auf eine Bauweise mit nachhaltigen 
Materialien zu setzen, ist auch auf den fehlenden Dialog 
zwischen dem Umweltministerium und einem Bau-
ministerium zurückzuführen. 
– Dass im Eindruck des Klimawandels in neuen Wohn-
gebieten keine städtischen Parks mit großem Baumbe-
wuchs, keine Alleen oder Boulevards angelegt werden, 
ist ebenfalls der Trennung der Bundesministerien in Um-
welt und Planung zuzuschreiben.
– Dass es keine privaten Wohnhöfe gibt, ist u.a. den 
Bundesgesetzen zur Bebauungsdichte und den welt-
fremden Richtlinien zur Besonnung neu zu errichtender 
Wohnungen zuzuschreiben, die der Entstehung dieser 
Höfe entgegenwirken.  

Unsere Baugesetze basieren auf der Ideologie der auf-
gelockerten Stadt der 1960er Jahre. Wenn es einen po-
litischen Neuanfang in Deutschland geben soll, muss 
eine Änderung dieser Baugesetze erfolgen. Ohne ein 
Ministerium, das sich diesen Themen intensiv widmet, 
wird es keinen Aufbruch geben!

Prof. Christoph Mäckler, Prof. Dr. Wolfgang Sonne 
Deutsches Institut für Stadtbaukunst

27. OKTOBER 2021
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VON HAUS AUS MISSGLÜCKT

Bauherren und Architekten im Würgegriff des Bebau-
ungsplans: Warum nur ist uns die Fähigkeit abhanden-
gekommen, schöne und bewohnbare Städte zu bauen? 
Ein Denkanstoß.

Warum eigentlich sind unsere alten Städte in Europa 
schöner als alles, was Planer und Architekten je in den 
vergangenen Jahrzehnten nach dem Zweiten Weltkrieg 
an Neuem entwickelt haben? Ist das normal? Sind 
Städte, wie der eine oder andere Kritiker im Brustton 
der Überzeugung öffentlich vertritt, unplanbar? Oder 
beruht der desolate Zustand der neuen Stadtviertel mit 
ihren traurig-tristen Straßen, denen jede Anmutung 
und Aufenthaltsqualität fehlt, einfach nur auf einem  
fatalen Unwissen der Fachleute, Straßen und Plätze als 
städtische Aufenthaltsräume zu planen?

Offenbar haben wir uns daran gewöhnt, dass wir, wenn 
von Florenz als schöner Stadt die Rede ist, nicht die 
Neubauviertel der vergangenen fünfzig Jahre, sondern 
ausschließlich vom Zentrum der Stadt mit der Piazza 
della Signoria sprechen. Wer Barcelona als die schöns-
te Stadt am Meer benennt, meint die alte Rasterstadt 
mit dem prächtigen Boulevard, den Ramblas und nicht 
die Erweiterung der Stadt, wie sie von Planern für 
Olympia 1992 mit einem Etat von 5,5 Milliarden Euro 
angelegt wurde.

Und wenn wir von Paris schwärmen, haben wir das  
Paris Haussmanns vor Augen und nicht das von 1963 an 
entstandene Viertel La Défense hinter dem Arc de  
Triomphe oder gar die Banlieues, jene Neubauviertel 
außerhalb des Stadtzentrums, die zum Inbegriff sozialen 
Abstiegs mutierten. Und natürlich haben die Demonst-
rationen gegen die Anschläge auf das Satiremagazin 
„Charlie Hebdo“ auch nicht in diesen neuen Vierteln, 
sondern auf dem Place de la République stattgefunden.

Und wenn wir durch die von Planern angepriesenen 
neuen Stadtviertel hinter den Bahnhöfen von Stuttgart, 
Zürich, oder Frankfurt gehen, die ihre Urbanität und 
Zukunftsfähigkeit glauben schon mit ihrem Namen 
„Europaviertel“ nachweisen zu können, fröstelt es uns 
angesichts der abstoßenden Kälte und Langeweile, die 
uns in den ungefassten Stadträumen entgegenschlägt. 
Genaugenommen sind es auch keine Stadträume, son-
dern Resträume, die zwischen den von Architekten ge-
planten und neuerrichteten Häusern erhalten bleiben, 
und von Landschaftsplanern mit gepflasterten Wegen, 
Kinderspielgeräten, Bänken, Büschen und Bäumen 
aufgefüllt werden, damit sie gegenüber dem Bürger in 
ihrer räumlichen Belanglosigkeit noch irgendwie zu 
rechtfertigen sind. Diese Europaviertel reichen qualita-

tiv nicht im mindesten an die vormodernen, mehr als 
hundert Jahre alten Stadtzentren heran.

Ist das normal? Müssen Neubauviertel aus neben- und 
hintereinandergestellten Behausungen ohne jeden 
räumlichen Bezug zueinander, ohne einen von Archi-
tekten entworfenen öffentlichen Stadtraum entstehen? 
Oder sind wir einfach nur Ewiggestrige, die wir es wa-
gen, das Nichtvorhandensein des öffentlichen Raumes 
in städtebaulicher Qualität in unseren Neubauvierteln 
anzumahnen? Der derzeit landauf, landab zu beobach-
tende Wiederaufbau von alten Häusern und Quartieren 
jedenfalls scheint eigentlich nur der Hilfeschrei einer 
Gesellschaft zu sein, die von Planern und Architekten 
andere Qualitäten erwartet als das, was wir ihr in den 
letzten Jahrzehnten angeboten haben.

Während die hohe Nutzungsmischung und die Dichte 
der Stadt, wie wir sie in den Vierteln des neunzehnten 
Jahrhunderts finden, in der Fachwelt mittlerweile eine 
weitgehend anerkannte Grundregel für die Planung  
eines neuen Quartiers darstellen, findet der architekto-
nische Teil der Planung, der Entwurf des öffentlichen 
Raumes, des Straßen- und Platzraumes in Planer- und 
Architektenkreisen noch immer keine Anerkennung 
oder ist zumindest umstritten.

Dabei ist der öffentliche Raum der Stadt schlechthin 
der Gemeinschaftsbesitz unserer Gesellschaft. Der öf-
fentliche Raum ist eine der größten Errungenschaften 
der alten europäischen Stadt. Hier traf man sich, um 
Ideen, Meinungen und Informationen auszutauschen. 
Vor allem aber kann dieser öffentliche Raum, im Gegen-
satz zu den bewachten sogenannten Gated Communi-
ties, von jedem Stadtbürger als Aufenthaltsraum ge-
nutzt werden, unabhängig von Herkunft, Position und 
sozialem Status.

Anders als der private Wohnraum des Hauses aber, in 
dem wir die Wandfarbe, den Teppich, das Parkett und 
den Sessel sorgfältig aussuchen, um uns wohl zu füh-
len, bleibt die Gestalt des Straßen- und Platzraumes in 
unseren Stadtplanungsämtern ungeplant. Sie wird der 
Willkür und dem Unwissen einer privatwirtschaftlich 
orientierten Bauherrenschaft überlassen, die ihrerseits 
aber an der Schönheit des Quartiers interessiert ist, um 
damit eine bessere Vermarktung der jeweiligen Immo-
bilie herbeiführen zu können. Denn der öffentliche 
Raum ist – mit einem Wort des Architekten und Kunst-
historikers Cornelius Gurlitt von 1920 – als erweiterter 
Wohnraum zu sehen.

Fakt ist, dass die Moderne europaweit nicht einen ein-
zigen Platzraum hervorgebracht hat, der in seiner stadt-
räumlichen Qualität mit dem Place des Vosges, der  

1. SEPTEMBER 2016
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Piazza Navona oder auch nur mit dem unter dem  
damaligen Oberbürgermeister Walter Wallmann schon 
1983 wiedererrichteten Rathausplatz der Stadt Frank-
furt, dem Römerberg mit seinen giebelständigen Fach-
werkhäusern, vergleichbar wäre. Noch im neunzehn-
ten Jahrhundert aber finden sich diese stadträumlichen 
Qualitäten im Städtebau. Namen von Städtebauern wie 
Josef Stübben in Köln, Theodor Fischer in München 
oder Fritz Schumacher in Hamburg stehen beispielhaft 
für gelungene Stadträume, in denen sich die Bewohner 
noch wohl fühlen.

Wenn wir davon ausgehen, dass der Städtebau in 
Deutschland ausschließlich gesamtgesellschaftlichen 
Bedürfnissen zu dienen hat, und uns gleichzeitig ver-
gegenwärtigen, dass die auf dem Immobilienmarkt be-
gehrtesten Stadtgebiete nicht etwa unsere heutigen 
Neubauviertel sind, sondern vor mehr als hundert Jah-
ren realisierte Stadtentwürfe, wird deutlich, dass der 
öffentliche Raum eine architektonisch-städtebauliche 
Dimension hat, die es in unseren Stadtplanungsämtern 
wieder aktiv zu bearbeiten gilt.

Die Immobilienpreise zeigen, welchen Mehrwert ein 
altes Stadtquartier gegenüber einem Neubaugebiet hat. 
Ein Mietshaus aus dem Jahre 1886 stellt in einer Stadt 
wie Köln, Frankfurt, München oder Berlin einen weit 
wertvolleren Besitz dar, als ein vergleichbares Haus 
des Jahrgangs 1986. Das liegt aber nicht an der wieder-
erwachten Vorliebe unserer Gesellschaft für die Fassa-
denstuckaturen des neunzehnten Jahrhunderts, sondern 
ist vor allem der Tatsache geschuldet, dass dieses Haus 
in einem Stadtquartier mit architektonisch gefassten 
öffentlichen Räumen, an Straßen und Plätzen dieser 
Zeit steht. Die Qualität alter Stadträume ist nicht ir-
gendwie gewachsen, sondern dem städtebaulichen 
Entwurf der damaligen Zeit geschuldet.

Und natürlich findet die sogenannte Gentrifizierung 
nicht in Neubauvierteln oder in den Siedlungsgebieten 
der achtziger und neunziger Jahre des zwanzigsten 
Jahrhunderts, sondern in erster Linie in den alten Stadt-
quartieren des neunzehnten Jahrhunderts statt. Der Im-
mobilienmarkt macht uns also deutlich, dass die be-
liebtesten Stadtquartiere aus der Zeit der Erfindung  
des Automobils stammen. Würden wir heute aber mit 
einem Automobil dieser Zeit von München nach Ham-
burg fahren? Weder funktional noch ästhetisch ent-
spricht es unseren heutigen Ansprüchen. Anders verhält 
es sich mit der Schönheit des städtischen Raumes dieser 
Zeit, die wir nicht als museal, sondern als zeitgemäße 
Wohnumgebung von höchster Qualität empfinden.

Wenn wir Architekten und Planer uns selbst in alten 
Stadtquartieren wohler fühlen als in den von uns kon-

zipierten Neubauvierteln, warum versuchen wir diese 
stadträumlichen Qualitäten nicht in unsere Zeit zu 
transferieren? Warum lösen wir die Gentrifizierung 
statt mit politisch verordnetem Mietpreisstopp nicht 
mit der Errichtung von neuen Stadtquartieren der glei-
chen Qualität?

Heute stehen am Beginn einer Quartiersplanung tech-
nische Planungen. Man beginnt mit der Verkehrstech-
nik, der Trassenbreite von Straßen, ihren Abbiege- 
spuren und weißen Verkehrsmarkierungen, statt den 
architektonisch stadträumlichen Charakter der Straße 
an den Anfang des Entwurfes eines Stadtquartiers zu 
stellen. Man beginnt mit theoretischen Planungen von 
städtischer Dichte statt mit dem konkreten Entwurf 
von städtischem Raum. Man stellt Häuser in mathe- 
matischen Verhältniszahlen von Gebäude- zu Grund-
stücksgröße zusammen, ohne Straßen und Plätze mit 
räumlich erlebbaren Proportionen als öffentliche Stadt-
räume zu entwerfen.

Der zeitgenössische Bebauungsplan zeigt mit seinem 
Zahlenwerk dem Betrachter nicht, wie die Häuser zu-
einander stehen, um miteinander einen gemeinsamen 
Raum, einen Straßen- oder Platzraum zu bilden. Er ist 
kein Instrument, mit dem der öffentliche Raum der 
europäischen Stadt vergangener Jahrhunderte geplant 
werden könnte. Er hat die Qualität des Kochrezeptes 
einer köstlichen Speise, in dem zwar alle Zutaten auf-
gezählt werden, in dem aber der Kochvorgang nicht  
erläutert wird: Er ist ein Instrument planungstheoreti-
schen Handelns, ohne dass daraus ein Stück europäi-
schen Stadtraumes erwüchse.

Dies gilt auch, wenn der Aufstellung dieser Bebau-
ungspläne ein städtebaulicher Wettbewerb vorange-
gangen ist, weil auch dieser sich nicht mit Straßen- und 
Platzräumen auseinandersetzt, sondern sich vielmehr 
in zweidimensionalen Planungen mit modisch mäand-
rierenden Baukörpern, gewürfelten Häuschen und vor 
allem viel Grün beschäftigt.

Besonders deutlich wird dieser Mangel, wo in einem 
Neubaugebiet öffentliche Gebäude, Schulen oder Kin-
dergärten vorgesehen sind. Man nutzt diese in der  
Planung nicht, um diese Bauwerke als besonderen  
Ort eines Quartiers herauszuarbeiten. So könnte man 
ein solches öffentliches Gebäude seiner gesellschaft- 
lichen Bedeutung entsprechend beispielsweise, von 
einem Platz umgeben, in der zentralen Mitte eines 
Quartiers anordnen, so wie dies Ernst May mit der  
Pestalozzischule von Martin Elsässer in seiner Sied-
lung Bornheimer Hang in Frankfurt am Main von 
1925 plante.

Derartige stadträumliche Höhepunkte sehen heutige 
Planungen nicht vor. Durchforstet man dagegen die Li-
teratur zum europäischen Städtebau um die vorletzte 
Jahrhundertwende, liest man Josef Stübben, Raymond 
Unwin oder Cornelius Gurlitt, findet man praxisnahe 
Handlungsanweisungen, die sich auf der Grundlage 
funktional-technischer Gegebenheiten der damaligen 
Zeit so gut wie ausschließlich mit dem Entwurf des öf-
fentlichen Raumes, seiner Proportion, seiner Enge und 
Weite und der Anordnung von Häusern an Straßen und 
Plätzen beschäftigen.

Grundelement des Entwurfs schöner städtischer Räu-
me ist das städtische Wohn- und Geschäftshaus. Es ist 
eines der kleinsten Elemente, ein Stadtbaustein, mit 
dem städtischer Raum gebildet wird. „Die Außenwän-
de des Wohnraumes sind die Innenwände des öffentli-
chen Stadtraumes“, definiert der Wiener Architekt und 
Stadtplaner Georg Franck treffend – die Fassaden der 
Wohn- und Geschäftshäuser formen die Straßen- und 
Platzräume. Folgerichtig muss sich die Grundform des 
Einzelhauses der Grundform der Straße und des Plat-
zes unterordnen und nicht einfach nur, wie heute üb-
lich, der einfachen Rechteckform folgen. Aber auch 
schon die Höhe eines Hauses, ins richtige Verhältnis 
zur Breite der Straße und ihrer Gehsteige gesetzt,  
bestimmt die Proportion und den Charakter des öffent-
lichen Raumes.

Die Ausrichtung des Grundrisses zur Straße hin ist  
bestimmend für die Anteilnahme der Bewohner am 
städtischen Straßenleben. Der Grundriss eines Miets-
hauses, an dessen Straßenfassade aus vermeintlich 
funktionalen Gründen ausschließlich Treppenhäuser, 
Bäder und Küchen gelegt sind, weil man glaubt, alle 
Wohnräume zur Sonne ausrichten zu müssen, ver-
schließt sich der Straße. Das Haus wendet der Straße 
den Rücken zu. Die Schönheit der Fassade im städti-
schen Straßenraum wird also erst einmal durch  
die Grundrissorganisation des Hauses bestimmt. Die 
Stadthäuser Amsterdams, deren Wohnräume am Abend 
den öffentlichen Raum wie eine Theaterkulisse beleben, 
sind vielleicht das beste Beispiel, um das Verhältnis 
der Funktion von Wohnhausgrundrissen und ihren Ein-
fluss auf den Straßenraum zu erläutern.

Voraussetzung für eine räumlich gefasste Straße ist die 
Orientierung der Hausfassaden, ihrer „Straßenfenster“ 
und Hauseingänge in den städtischen Raum. Aus die-
ser Orientierung, der Materialität, Farbigkeit und Pro-
portion der Hausfassaden, wird die Schönheit des 
Straßenraumes entwickelt. Architektonisch kam der 
Hausfassade, auch als Straßenfassade bezeichnet, zu 
allen Zeiten eine besondere Bedeutung zu, weil sie 
das Haus für seinen Besitzer in den öffentlichen Raum 

hinein repräsentierte. Dies hat sich erst mit der Mo-
derne und der Idee des Hauses als solitärem Kunst-
werk verändert.

Kern der Misere: Die Verantwortlichen planen zumeist 
aneinander vorbei. Architekten entwerfen Einzelbau-
ten in Form, Farbe und Material, so als gäbe es keinen 
Stadtraum, in den sie sich einzufügen hätten. Stadtpla-
ner setzen vor allem Planungsprozesse auf, statt Stadt-
räume zu entwickeln und zu zeichnen. Verkehrsplaner 
errechnen Verkehrsströme und legen Verkehrstrassen 
fest, statt Stadtstraßen zu planen. Tatsache ist, dass wir 
den Stadt- und Raumplaner seit den siebziger Jahren 
an vielen unserer Universitäten ohne stadträumliches 
Gestalten, also ohne den Entwurf von Straße und Platz 
und damit ohne die Lehre des Entwurfes von Stadt-
raum, ausbilden. An einigen Fakultäten wird in der 
Ausbildung zum Stadtplaner sogar ganz auf das Fach 
Architektur und Stadtbaugeschichte verzichtet. Ein 
Kuriosum – wie will man ein Stadtquartier planen, 
ohne zu wissen, wie ein Wohn- oder ein Bürohaus ent-
worfen wird?

1908 schrieb der Kunsthistoriker A.E. Brinckmann den 
Architekten ins Stammbuch: „Es ist notwendig, dass 
Architekt und Publikum aufhören, den einzelnen Bau 
als ein in sich abgeschlossenes Gebilde zu betrachten. 
Jeder Bau hat eine Verpflichtung gegen seine Umge-
bung, gegen die gesamte Stadt, wie der Einzelne gegen 
seine Familie. Nicht Einzelnes allein zu sehen, sondern 
Relationen zu geben, dies ist das erste Bemühen des 
Stadtbaues. Unter Relationen verstehen wir das optisch 
aufgenommene, plastisch und räumlich empfundene 
Verhältnis der einzelnen Teile einer architektonischen 
Situation untereinander und zum Ganzen.“ – Wir soll-
ten die Ausbildung der Architekten wieder an diesem 
Ganzen ausrichten.

Prof. Christoph Mäckler
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Dez. 2022 DAB Handbuch der Stadtbaukunst
Nov. 2022 Hochparterre, CH Handbuch der Stadtbaukunst
Nov. 2022 DBZ Handbuch der Stadtbaukunst 
Okt. 2022 Bauwelt Handbuch der Stadtbaukunst
21.09.2022 BauNetz Handbuch der Stadtbaukunst
28.08.2022 WAMS Handbuch der Stadtbaukunst
06.08.2022  FAZ Handbuch der Stadtbaukunst
21.06.2022  FAZ „Sechzig Grad und es wird noch heißer“.
 Matthias Alexander zur 12. Konferenz zur  
 Schönheit und Lebensfähigkeit der Stadt
23.02.2022 FAZ „Bemalte Straßen alleine lösen keine  
 Verkehrsprobleme“. Christoph Mäckler stellt  
 in der FAZ ein neues Verkehrskonzept für die  
 Frankfurter Innenstadt vor.
17.02.2022 AIV Berlin Berliner Städtebaugespräche mit  
 Wolfgang Sonne
11.02.2022 WebTalk mit Christoph Mäckler
 Hochhäuser als Chance für bezahlbaren 
 Wohnraum? Diskussionsrunde mit u.a. Christoph  
 Mäckler und Johannes Vogel (parlamentarischer  
 Geschäftsführer der FDP-Bundestagsfraktion)
21.01.2022 Frankfurter Rundschau  
 „Die Vorschriften müssen drastisch verändert  
 werden“. Claus-Jürgen Göpfert interviewt  
 Christoph Mäckler zum Wohnungsbauvorhaben  
 der neuen Bundesregierung
 
27.10.2021 FAZ Christoph Mäckler / Wolfgang Sonne:  
 „Ein Bundesbauministerium muss her“
02.09.2021 HR Info Interview mit Christoph Mäckler:  
 „Der Traum vom Eigenheim – wer kann ihn  

 noch bezahlen?“
04.07.2021 WDR 3 Forum Diskussion  
 „Kaufhaussterben und Innenstadtleben“
29.06.2021 HR Info Podcast „Pflanzen wachsen auf’m  
 Boden Erde und nicht auf’m Turm“
März 2021 Archimaera Christoph Mäckler / Wolfgang Sonne:  
 „Vorne und Hinten im Städtebau“
12.03.2021 Spiegel Online Interview mit Christoph Mäckler:  
 „In Fußgängerzonen dürfen Sie nur laufen und  
 kaufen – grauenhaft“
06.02.2021 ARD W wie Wissen  
 „Wie Corona die Innenstadt verändert“
24.01.2021 WDR 3 Forum Diskussion  
 „Wie kommen die Städte in die Zukunft?“
10.01.2021 Frankfurter Rundschau „Frankfurt droht  
 eine Verödung der Innenstadt“.  
 Interview mit Christoph Mäckler
08.01.2021 FAZ „Corona entlastet die Innenstädte vom  
 Verkehr“. Interview mit Christoph Mäckler
 
07.12.2020 3Sat Kulturzeit  
 Tod der Innenstadt  
 Interview mit Christoph Mäckler
25.08.2020 FAZ Mäckler: Autos auf die Zeil und ans Ufer
25.06.2020 BauNetz Das ganz neue Frankfurt.  
 Quartiersplanung des Deutschen Instituts  
 für Stadtbaukunst
22.06.2020 Journal Frankfurt Stadt stellt Bebauungskonzept  
 für Rebstockpark vor
19.06.2020 FAZ Ein zweites Nordend am Römerhof

April 2019 wa wettbewerbe aktuell Nichts ist erledigt!
03. 04.  2019 Architekturzeitung Nichts ist erledigt! 
 Jubiläumskonferenz des Deutschen Instituts für  
 Stadtbaukunst zur Änderung der Baugesetzgebung
07. 03.  2019 WAZ Bochum baut Quartiere und Ortsteile in  
 attraktiven Lagen
16. 01. 2019 Die Welt Rainer Haubrich: Menschenfeindlich,  
 kalt, lieblos – die Misere der deutschen Stadt
12. 01. 2019 Die Welt Rainer Haubrich: So geht Stadt
10. 01. 2019 Feuilleton Frankfurt Drei aktuelle Bücher zu  
 Architektur und Städtebau und zur Altstadt

13.12. 2018 Allgemeine Bauzeitung  
 Kaminabend regte zur  Diskussion an
12.12. 2018 Frankfurter Rundschau Christoph Manus:  
 Leben und lernen am Römerhof
23.11. 2018 Westfalenpost Wehringhauser fremdeln   
 weiterhin mit Plänen für „Block 1“
20.11. 2018 openPR Christoph Mäckler. Lehre 1998 – 2018
30.10. 2018 FAZ Andreas Rossmann:  
 Schluss mit den alten Vorurteilen!
04.10. 2018 Frankfurter Rundschau Claus-Jürgen Göpfert:  
 Mäckler will Römerhof-Quartier  
 mit Gestaltungsbeirat
30. 09. 2018 FAZ Matthias Alexander: Die Altstadt berührt 
 die Menschen
28. 09. 2018 Frankfurter Neue Presse Architekt Christoph  
 Mäckler schwärmt von der neuen Altstadt
27. 09. 2018 Die Welt Rainer Haubrich: Frankfurt zeigt, 
 wie man heute eine Altstadt baut
26. 09. 2018 Focus Stadt Frankfurt VHS präsentiert zum  

 Altstadtfest drei Diskussionsveranstaltungen 
 und eine Fotoausstellung
14. 09. 2018 Hochparterre Titel Thesen Temperamente
29. 08. 2018 Frankfurter Rundschau Claus-Jürgen Göpfert:  
 CDU will keinen „sozialen Brennpunkt“
19. 08. 2018 Welt am Sonntag Wolfgang Sonne: 
 Zehn Regeln für unsere Städte
10. 08. 2018 FAZ „Hutzelbäume“ bringen kaum Kühlung
Juni 2018 architektur aktuell Wolfgang Jean Stock:  
 Heimat Stadtquartier: Eine Konferenz 
 in Düsseldorf
04. 07. 2018 Hessische Niedersächsische Allgemeine  
 Kulenkampff geht nach Frankfurt:   
 Ex-documenta-Geschäftsführerin hat  
 neuen Posten
 Die Welt Kulenkampff geht nach Frankfurt
03. 07. 2018 Frankfurter Rundschau „Frankfurt muss mehr  
 auf die Fassaden achten“
 Frankfurter Rundschau Prominente Werberin
 FAZ Stadtbaukunst. Annette Kulenkampff  
 wird Geschäftsführerin
18. 06. 2018 VdW Heimat Stadtquartier
15. 05. 2018 Open PR Stadtbausteine. Elemente der Architektur
18. 04. 2018 FOCUS Der Gestaltungsbeirat der  
 Stadt Bochum 
15. 04. 2018 Bundesstiftung Baukultur Konferenz zur  
 Schönheit und Lebensfähigkeit der Stadt. 
 Heimat Stadtquartier
26. 03. 2018 Frankfurter Neue Presse Interview Birgit Roth
15. 03. 2018 Frankfurter Neue Presse Pakt für ein 
 schöneres Frankfurt
07. 03. 2018 Rhein Main Zeitung Josef nimmt sich 
 Nordend zum Vorbild
07. 03. 2018 FAZ Josef nimmt sich Nordend zum Vorbild
05. 02. 2018  Aargauer Zeitung Urbanität und Dichte

01.12. 2017 Deutsches Ingenieurblatt Energiebilanz-
 häuser Riederwaldsiedlung: Nachverdichtung 
 mit wissenschaftlicher Begleitung 
30.11. 2017 DAB Schöne alte Zeit. „Schönheit durch Alter?“
16.11. 2017 KAS Plätze in Deutschland
12.10. 2017 General-Anzeiger Rainer Schmidt: 1950 und  
 heute. Ausstellung über Plätze in Deutschland
22. 08. 2017 BAUWELT 17. Ausgabe Crone, Benedikt: 
 Zehn Jahre Leipzig-Charta
19. 07. 2017 Die Welt Wolfgang Sonne: „Wie man Stadt baut“
06. 07. 2017 SR2 Kulturradio Gabi Szarvas: 
 „Stadtquartier statt Siedlung?“ Interview  
 mit Architekt Christoph Mäckler
30. 06. 2017 FAZ „Das Nordend als Vorbild. Planer und  
 Architekten diskutieren über Ideen für die  
 Stadt  von  morgen“
23. 06. 2017 Frankfurter Neue Presse Mark Obert:   
 „Rundgang durch Frankfurt:  
 Hier lässt’s sich leben“
05. 04. 2017 Die Welt Dankwart Guratzsch: Die Stadt ist tot,  
 es lebe die Stadt
03. 04. 2017 FAZ Hans Stimmann: Stellt endlich  
 die Bodenfrage
23. 03. 2017 FAZ Theresa Weiß und Rainer Schulze: 
 Kann der Blockrand glücklich machen?
15. 03. 2017 Allgemeine Zeitung Rhein Main Presse:  

 Thibault de Champris: Baukultur:
 Die Zukunft von Mainz heißt Stadtreparatur
01. 03. 2017 FAZ Rainer Schulze: Mehr Stadt wagen!   
 Endstation Vorstadt?
03. 02. 2017 Badische Zeitung Uwe Mauch: 
 Wie könnte ein „Stadtquartier der Zukunft“ 
 im Stühlinger aussehen?

16.12. 2016 Süddeutsche Zeitung Gerhard Matzig:   
 Sounds of Silence
19.10. 2016 FAZ Baukultur-Preis für  
 Mäcklers Riederwald-Projekt
 Frankfurter Neue Presse 
 Zukunftsweisend wohnen
 Frankfurter Rundschau  
 Ausgezeichnetes Wohnen
01. 09. 2016 FAZ Christoph Mäckler:  
 Von Haus aus missglückt
16. 06. 2016 WDR 3 Stadtplanung früher und heute. 
 Die Dortmunder Vorträge zur Stadtbaukunst
31. 05. 2016 green city magazine Michael Brüggemann:  
 Platz da
14. 05. 2016 Die Welt Alles Fassade
08. 05. 2016 Frankfurter Rundschau Christian Thomas:  
 Sanierungsbedürftige Begriffe

21.12. 2015 Deutsches Architektenblatt online 
 Frank Maier-Solgk: Was Erker und Balkone über  
 das Verhältnis von Öffentlich und Privat verraten
08.12. 2015 Bauwelt Peter Rumpf: Balkon, Erker, Loggia
30. 06. 2015 Süddeutsche Zeitung Alfred Dürr: Platzwunden
01. 05. 2015 Süddeutsche Zeitung Joachim Göres: 
 Erst Prachtbauten, dann Parkhäuser
14. 04. 2015 Bauwelt Peter Rumpf: Hut auf – Hut ab
27. 03. 2015 Stadt Bauwelt Kaye Geipel: Städtebau! – 
 Eine Debatte um die Gestalt der Stadt

PRESSESPIEGEL
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STUDENTISCHER FÖRDERPREIS

FÖRDERPREIS DES
DEUTSCHEN INSTITUTS
FÜR STADTBAUKUNST
DAS 
STÄDTISCHE
HAUS 

Unter der Leitung von Frank Fietz lobt das Deutsche 
Institut für Stadtbaukunst seit 2018 gemeinsam mit 
wa wettbewerbe aktuell und mit Unterstützung der 
Deutschen Akademie für Städtebau und Landes-
planung (DASL) den studentischen Förderpreis Stadt-
baukunst „Das städtische Haus“ aus. Gesucht werden 
Entwürfe für architektonische Projekte, die sich in be-
sonderer Weise mit ihrem städtischen Umfeld ausein-
andersetzen. Der regionale Bezug zum Ort ist dabei 
von entscheidender Bedeutung. 

Die einzureichenden Projekte sollen sowohl hinsicht-
lich ihrer Nutzung und Gebäudetypologie, als auch in 
ihrer Gestalt und Fassadentypologie als bereichernder 
Stadtbaustein wahrgenommen werden. Den Charakte-
ristika der vitalen Stadt, Nutzungsdurchmischung so-
wie Trennung von Privatem und Öffentlichem, soll in 
besonderer Weise Rechnung getragen sein. 

Die Jury setzt sich zusammen aus den betreuenden 
Lehrstuhlinhabern der jeweilig letztjährigen Preisträ-
ger sowie Vertretern des Deutschen Instituts für Stadt-
baukunst und wa wettbewerbe aktuell. Die feierliche 
Preisverleihung ist eingebettet in das Programm der 
jährlichen Konferenz zur Schönheit und Lebensfä-
higkeit der Stadt in Düsseldorf. 

2020
Ayat Tarik
Technische Universität Braunschweig
IEX Institut für experimentelles Entwerfen
Prof. Berthold Penkhues

Andra Ionel
KIT – Karlsruher Institut für Technologie  
Lehrstuhl Gebäudelehre
Prof. Meinrad Morger/Prof. Dr. Riklef Rambow

Ava Augusta Mronz
RWTH Aachen
Faculty of Architecture, Institute of Spatial Design
Prof. Uwe Schröder

2021
Ruth Bartelmann
KIT – Karlsruher Institut für Technologie   
Prof. Ludwig Wappner

Stephanie Marmillot
FH Potsdam
Prof. Ludger Brands

Valeria Esposito, Daniel Müller und Fabian A. Weis
RWTH Aachen
Prof. Uwe Schröder

2022
Johannes Theodor Berzau
KIT – Karlsruher Institut für Technologie 
Lehrstuhl Gebäudelehre
Prof. Meinrad Morger

David Fritz
Technische Universität München
Lehrstuhl Städtische Architektur
Prof. Dietrich Fink

Jan Oertling
Technische Hochschule Lübeck
Entwerfen und Baukonstruktion im Bestand
Prof. Michael Locher, Prof. Heiner Lippe

PREISTRÄGER (2020 – 2022)

MIT UNTERSTÜTZUNG VON

Valeria Esposito, Daniel Müller und Fabian A. Weis
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WISSENSCHAFTLICHER 
BEIRAT

Prof. Dr. Arnold Bartetzky
Publizist und Fachkoordinator  
für Kunstgeschichte an der  
Universität Leipzig

Prof. Dr. Olaf Bischopink
Rechtsanwalt, Baumeister  
Rechtsanwälte Münster,
Fachanwalt für Verwaltungsrecht,  
Honorarprofessor an der  
TU Dortmund

Prof. Dr. Harald Bodenschatz
Sozialwissenschaftler und  
Stadtplaner, Professor em. an  
der TU Berlin und Assoziierter 
Professor am Center for Metro- 
politan Studies der TU Berlin

Prof. Dr. Jörn Düwel
Professor für Theorie und Ge-
schichte der Architektur an der 
HafenCity Universität Hamburg

Prof. Dr. Georg Ebbing
Architekt, Professor für Gebäude-
lehre und Entwerfen an der Hoch-
schule RheinMain, Wiesbaden

Dr. Peter Fassl
Bezirksheimatpfleger i. R. des 
Bezirks Schwaben, Augsburg

Matthias Frinken
Architekt und Stadtplaner,  
Hamburg und Ansprechpartner  
des Arbeitskreises Städtebau der 
SRL, Vereinigung für Stadt-, 
Regional- und Landesplanung

Dr. Dankwart Guratzsch
Publizist, Frankfurt am Main

Jens Jakob Happ
Architekt, happarchitecture, 
Frankfurt am Main

Mike Josef
Stadtrat Planen und Wohnen, 
Frankfurt am Main

Kaspar Kraemer
Architekt, Köln und ehem. Präsi-
dent Bund Deutscher Architektin-
nen und Architekten BDA

Eckart Kröck
Architekt, Leitender städtischer 
Baudirektor, Amts- und Instituts-
leiter a. D., Stadt Bochum

Dr. Christine Lemaitre 
Geschäftsführender Vorstand der 
Deutschen Gesellschaft für Nach-
haltiges Bauen – DGNB e.V.

Hilmar von Lojewski
Stadtplaner, Deutscher Städtetag, 
Leiter des Dezernats Stadtentwick-
lung, Bauen, Wohnen und Verkehr

Prof. Dr. (Univ. Florenz) 
Elisabeth Merk
Architektin, Stadtbaurätin  
der Landeshauptstadt München, 
Honorarprofessorin an der  
TU München

Dr. Timo Munzinger
Deutscher Städtetag, Referent für 
integrierte Stadtentwicklung, 
Städtebau und Baukultur,

Reiner Nagel
Architekt, Vorstandsvorsitzender 
Bundesstiftung Baukultur, Potsdam

Jürgen Odszuck
Architekt, Erster Bürgermeister  
der Stadt Heidelberg für Bauen  
und Verkehr

Prof. Christian Rapp
Architekt, Stadtbaumeister Ant-
werpen, Architekturbüro Rapp + 
Rapp, Amsterdam, Professor für 
Architectural Design and Urban 
Cultures an der TU Eindhoven

Prof. Ansgar Schulz und Prof. 
Benedikt Schulz
Architekten, Architekturbüro 
Schulz und Schulz, Leipzig; 
Professur für Baukonstruktion an 
der TU Dresden

Prof. Dr.-Ing. Jürg Sulzer
Architekt, Professor em. für 
Stadtumbau und Stadtforschung  
an der TU Dresden und ehem. 
Direktor für Stadtplanung in Bern

Prof. Jörn Walter
Stadtplaner, Oberbaudirektor Freie 
und Hansestadt Hamburg a. D.

Prof. Thomas Will
Architekt, Professor für Bauge-
schichte, Architekturtheorie und 
Denkmalpflege an der TU Dresden

Cornelia Zuschke
Architektin, Planungsdezernentin 
der Landeshauptstadt Düsseldorf

KURATORIUM

VORSITZ
Mike Groschek
Minister für Bauen und Wohnen des 
Landes Nordrhein-Westfalen a. D.

Mathias Bach
Kontorhausverwaltung Bach, 
Hamburg

Paul Bauwens-Adenauer
Geschäftsführender Gesellschafter  
Bauwens Construction GmbH & 
Co KG, Köln

Frank Berlepp
Architekt, Stuttgart

Peter Bresinski
Geschäftsführer, Gesellschaft  
für Grund- und Hausbesitz mbH 
Heidelberg

Dr. Rolf-E. Breuer
ehem. Sprecher des Vorstands 
Deutsche Bank AG,  
Frankfurt am Main

Philip Burchard
Chief Executive Officer Merz 
Gruppe, Frankfurt am Main

Antje Conzelmann
Inhaberin Conzelmann Change + 
Innovation GmbH & Co. KG, 
Frankfurt am Main

Dr. Udo Corts
Vorsitzender des Beirates Deutsche 
Vermögensberatung Aktiengesell-
schaft, Frankfurt am Main

Gabriele Eick
Unternehmensberaterin und ehem. 
Geschäftsführerin der Wirtschafts-
förderung, Frankfurt am Main

Hans-Christian Hauck
Rechtsanwalt, Hauck Schuchardt 
Partnergesellschaft von Steuer- 
beratern, Frankfurt am Main

Dr. Nikolaus Hensel
Rechtsanwalt, Bögner Hensel & 
Partner Anwaltskanzlei, Frankfurt 
am Main

Ulrich Höller FRICS
Geschäftsführender Gesellschafter  
ABG Real Estate Group,  
Frankfurt am Main

Dr. Heiko Jäkel
Rechtsanwalt und Partner, Bögner 
Hensel & Partner Anwaltskanzlei, 
Frankfurt am Main

Frank Junker
Vorsitzender der Geschäftsführung 
der ABG Frankfurt Holding GmbH,  
Frankfurt am Main

Florian Reiff
Senior Managing Director Country 
Head Germany, Tishman Speyer 
Properties Deutschland GmbH, 
Frankfurt am Main

Dr. Dr. h.c. mult.  
Heinz Riesenhuber
Bundesminister a. D. für Forschung 
und Technologie

Dr. Florian Schilling
Partner Board Consultants  
International, Frankfurt am Main

Sylvia von Metzler
B. Metzler seel. Sohn & Co. KG, 
Frankfurt am Main

Jens Weidmann
ehem. Präsident der  
Deutschen Bundesbank, 
Mitglied des EZB-Rates

VORSTAND

Prof. Christoph Mäckler
Architekt und Stadtplaner,  
Direktor DIS

Prof. Dr. Wolfgang Sonne 
Professor für Geschichte und 
Theorie der Architektur  
an der TU Dortmund,  
stellvertretender Direktor DIS

Frank Fietz
Architekt, echtermeyer.fietz_ 
architekten, Dortmund, Vorstand 
BDA Dortmund – Hamm – Unna,
Finanzvorstand DIS

Barbara Ettinger-Brinckmann
Architektin, Präsidentin der  
Bundesarchitektenkammer a. D.

Heiner Farwick
Architekt, farwick+grote  
Architekten BDA, Ahaus,  
Präsident BDA a. D.

Tobias Nöfer
Architekt, Nöfer Architekten, 
Berlin, Vorsitzender AIV Berlin

Hon.-Prof. Bernd Reiff
Ehem. Planungsdezernent der Stadt 
Dortmund

Stephan Schaefer
Architekt, Mitglied Städtebaubeirat
der Stadt Frankfurt am Main

Prof. Ingemar Vollenweider
Architekt, jessenvollenweider 
architektur, Basel, Lehrstuhl 
Städtebau an der TU Dortmund

EHRENMITGLIED
Hon.-Prof. Dr. Hans Stimmann
Architekt und Stadtplaner,
ehem. Senatsbaudirektor Berlin

TEAM

Ulrike Berendson
Geschäftsführerin

Dr. Ingrid Mackensen
Wissenschaftliche Referentin

Gina von den Driesch
Wissenschaftliche Mitarbeiterin
TU Dortmund

Marianne Kaiser
Wissenschaftliche Mitarbeiterin
TU Dortmund

Jytte Zwilling
Wissenschaftliche Mitarbeiterin
TU Dortmund
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GEMEINSAM FÜR  
LEBENSWERTE, NACH-
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