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DIE ALTSTADTBEREICHE WESTDEUTSCHER GROSSSTADTE
UND IHR WIEDERAUFLEBEN NACH DER KRIEGSZERSTORUNG

Theodor Kraus
Mit 3 Abbildungen

The medieval quarters of large west German cities and
their new lease of life afler war destruction.

Summary: As survivals from the middle ages the congest-
ed cores of many large European cities pose difficult
problems in their urban geography, especially regarding
present-day economy and traffic. In Germany all these
city centres have been destroyed by air raids.

Using as examples three Rhenish cities, Duisburg, Essen
and Cologne, it it attempted to show what forces have
been at work in the devastated city cores since 1945, in
what forms the former ,Altstadt* (olden-city) has re-
emerged, and to what extent it still lies latent. Although
these three city centres differ in location, size and nature
of urban life, each of them has been able to re-attract a
farge share of its former functions, particularly in the
sphere of business life — regardless of new planning. The
traditional scene of medieval building and dwelling has,
however, disappeared for ever.

I

Die aus dem Mittelalter iiberkommenen ,Alt-
stidte“, mit enger Bebauung und schmalen, ge-
krimmten Gassen, sind fiir die europiischen
Grof3stidte ein Hindernis ihrer freien Entfaltung.
Der Gegensatz der alten Form und des modernen
Lebens ist um so einschneidender, als die Altstadt
nicht nur aus Tradition mit Rathaus, Haupt-
kirchen und dem ,alten Markt“ di¢ Hauptfunk-
tionen stidtischen Lebens bewahrt, sondern durch
ihre zentrale Lage innerhalb der erweiterten grofi-
st'alcitischen Agglomeration diesen Voirang in den
meisten Fillen auch fiir die Zukunft behauptet.
Nur selten hat eine Neustadt die Aufgaben des
alten Kernes iibernommen, sei es im Zusammen-
hang mit der Entstehung eines groflen Bahnhofs-
viertels, sei es, daf die Altstadt durch eine ver-
kehrsfeindliche Schutzlage zu einem museumsarti-
gen Abbild fritherer Zeiten geworden ist.

Die Fragen der Altstadt bieten fiir den Stidte-
bauer schon seit langem kaum l8sbare Probleme.
»Durchbriiche gibt es in Paris seit dem 19. Jahr-
hundert (Boulevard Haussmann), und dhnlich ist
man anderwirts verfahren. Fiir die Bewiltigung
der Verkehrsaufgaben der Gegenwart gibt es kein
Heilmittel, es sei denn, man briche die engen
Gassen iiberhaupt ab oder entkleidete die Altstadt
aller ihrer Funktionen. Doch wiirde ein solches
Radikalmittel dem traditionellen Zuge europi-
ischen Lebens zuwider sein.

Eine Art grausigen Experimentes hat der Luft-
krieg an den Altstadten besonders in Deutschland
vollzogen. Sie brannten aus, wurden durch
Sprengbomben zerschmettert und lagen 1945 in

Schutt und Asche. Damals fragte es sich, ob sie
iiberhaupt wieder erstehen wiirden, oder ob sich
ihr Leben auf neuere Viertel verlagerte. Und
wenn sie sich wieder erholten, wiirden sie dann
andere Formen annehmen, aus ihrer Enge be-
freit, zu einer ,Neu-Altstadt* werden?

Das Ergebnis der Entwicklung nach dem Kriege
ist ein anderes. Die Altstidte zeigen — entgegen
allen Planungen — die Tendenz, sich nach dem
alten Grundriff und der fritheren wirtschaftlichen
Lokalisierung zuriickzubilden, nicht anders, als
es Ypern oder Arras nach dem ersten Weltkrieg
taten!). Es sei dies an den Beispielen dreier kriegs-
zerstorter rheinischer Stidte erliutert, an Duis-
burg, Essen und Kéln.

II.

Duisburgs Altstade®) (Abb.1) ist von mitt-
lerer Grofle, ein Oval von den Maflen 800 X
400 m. Die Lage wird geographisch durch die
Anlehnung an zwei Altrheinliufe im Norden
und Westen bestimmt, in denen Hifen angelegt
wurden. Von ihrem norddstlichen Tore nahm der
»Hellweg“ seinen Ausgang. Seit dem 19. Jahr-
hundert sind die Funktionen des Altstadtberei-
ches ziemlich begrenzt. Die Stadthifen waren im
Vergleich zu denen Ruhrorts minderen Ranges.
Da der Hauptbahnhof etwa einen Kilometer 6st-
lich errichtet wurde, war die neustidtische Ver-
bindungsstrafle zu ihm (Konigstrafle) zur ersten
Geschéif'gl:sstraﬁc geworden. Ein Teil des inneren
Geschiftslebens, in Richtung auf die Industrie-
vororte des heutigen Rheinufers gelegen, hatte
sich von der altstidtischen Torstrafle (Beeck-
strafle) auf die dulere Umwallung (Sonnenwall)
verlegt, ein auch sonst nicht seltener Fall. Aber
nicht zu rauben war der Altstadt die Briicken-
lage (iiber Altrhein und Alluvial-Ebene und Ruhr
nach Ruhrort und iiber den Rhein nach Homberg).
Die Briickenstrafle (Miinzstrafle), obwohl sehr
eng, war Hauptverkehrsstrafle mit Straflenbahn
und wurde von grofien Geschiftshiusern gesiumt.
Auch Rathaus, Markt und altstidtische Haupt-
kirchen, im Bereiche des einstigen karolingischen
Konigshofes, lagen lings dieser Briickenachse.

1) W. Hartke, Kulturgeographische Wandlungen in Nord-
ostfrankreich nach dem Weltkrieg, 1932.

2) Duisburg, eine Ruhrindustriegrofistadt, ihre Planungs-
und Wiederaufbauaufgaben. Versffentl. d. Inst. f. Raum-
forschung, Bonn, 1952 [ohne Verfassernamen].
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‘Die Verwiistung der Altstadt war fast voll-
stindig. Nur einzelne iltere Hiuser am siidwest-
lichen Rande entgingen der Zerstérung. Auch die
offentlichen Gebiude lagen in Ruinen. Nur lang-
sam erholte sich der Stadtkern von seiner Lethar-
gie. Das Rathaus wurde Teil fiir Teil wieder er-
richtet, auch andere zentrale Gebiude entstanden
wieder. Unangetastet war die ,, Briickenfunktion
der Altstadt geblieben, obwohl bis Ruhrort ein
halbes Dutzend Briicken neu zu errichten war;
die Homberger Rheinbriicke wird allerdings erst
spiter in Angriff genommen werden.

In diesem Zusammenhang konnte ein groflerer
stadtplanerischer Eingriff verwirklicht werden:
die alte Briickenstrafle (Miinzstrafle) wurde durch
einen breiten geradlinigen Durchbruch erginzt,
der, unter Beseitigung einiger kleiner Blocke zwi-
schen engen Gassen, unmittelbar von der Bahn-
hofsstrafle (,Kuhtor“) zur Briicke fiihrt, gerdumig
genug, die doppelgeleisige elektrische Bahn aufzu-
nehmen. Die obere und die untere Torstrafie
(Beeckstrafie) sind an keinem Durchgangsverkehr
mehr beteiligt; der Sonnenwall, ein ,Boulevard®
also, iibernimmt allein die Verbindung vom
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Hauptbahnhof zu den Industrievierteln von

Hochfeld.

Das Geschiftsleben entfaltet sich, besonders
nach 1948, der Verkehrssituation entsprechend
und folgt, auf alten Grundstiicksrechten fuflend
und ausgebrannte Geschiftsbauten teilweise nut-
zend, der Lokalisation, die vor der Zerstérung
bestand. Die Miinzstrafle, weniger die Beeck-
strafle, besonders aber der Sonnenwall erhalten
ihre Ladenfronten wieder. Dem neuen Durchbruch,
der Schwanenstrafle, kehren sich vorliufig die
Riickseiten der Miinzstraflengeschifte zu, aller-
dings mit neuen Schaufenstern. Die Wohnviertel
bleiben tot; sie hatten, besonders im Nordosten,
auch zuvor keinen modernen Stil gefunden. Vol-
lig brach liegt das Kirchenviertel um St. Salvator
und Liebfrauén; dort gibt es keine Gemeinde
mehr, die zum Gottesdienst kommen konnte. In
den wenigen erhaltenen Hiusern des Hafenvier-
tels haben die Gastwirtschaften wieder eroffnet,
die der Art ihrer Kundschaft angepafit sind. Der
verddete Altstadtbereich auflerhalb der Geschifts-
straflen vermag sich aus eigener Kraft nicht zu
regen.
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Der Fall Essens, Deutschlands grofiter und
bekanntester Industriestadt?), weist einige Beson-
derheiten auf (Abb. 2).

Die kleine ummauerte Altstadt der Abtei- und
Straflensiedlung am Hellweg — in den Maflen
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eher etwas kleiner als Duisburg — mit bescheide-
nen ckonomischen Regungen im Mittelalter, war
im 19. Jahrhundert Mittelpunkt einer riesigen

3) Letzte Darstellung, ohne Eingehen auf vorliegendes Pro-
blem: D. Weis, die Grofistadt Essen, Diss. Bonn 1950.

Industrie-Agglomeration geworden. Das Flichen-
verhiltnis'der Altstadt zu den Auflenvierteln war
mit 1:200 so extrem, dafl man hitte erwarten
sollen, dafl eine Neustadt den alten Kern aus
seinen Funktionen verdringte. Aber dessen geo-
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graphische Situation erwies sich als sehr stark.
Auf schmalem, nicht sehr hohem, aber bei Hohen-
unterschieden bis zu 30 m deutlich markiertem,
nordsiidlich gerichtetem Riedel gelegen, hielt die
Altstadt, inmitten der Hellwegborde, gerade die
Mitte zwischen der zertalten Schiefergebirgsregion
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an der Ruhr im Siiden und den Briichen des Em-
schertals im Norden. Die Nordsiidstrafle (Kett-
wiger Strafle) verlduft als Hohenweg, 6stlich und
westlich von Talrinnen begleitet. Der dltere Nord-
bahnhof und der Hauptbahnhof liegen unmittel-
bar vor Nord- und Siidtor. Es mochte nach 1900
scheinen, als werde das Viertel siidlich des Haupt-
bahnhofs, ebenfalls in Plateaulage, zwischen
Huyssens-Allee und Rellinghduser Strafle, mit der
Zeit wichtige zentrale Funktionen an sich ziehen;
aber diese Tendenz hat sich nicht durchgesetzt.
Die Altstadt behauptet sich. Es kommt ithr dabei
die Verkehrssituation zu Hilfe; westlich der
Stadt dehnt sich ndmlich die riesige Kruppsche
Fabrik immer mehr aus. Nur zwei &ffentliche
Straflen fiithren, wie Servituten, quer durch das
Fabrikgelinde, die Altendorfer Strafle, der
frithere Hellweg, und die Frohnhauser Strafie;
beide leiten den Verkehr auf die Altstadt zu, un-
mittelbar vor das mittelalterliche Westtor, so daff
dieser Stelle die Verkehrsbedeutung bewahrt
blieb. Die mit Rathaus, Hauptkirche und Theater
verbundenen Funktionen blieben ebenfalls er-
halten.

So ist die Essener Altstadt zur modernen Ge-
schiftsstadt geworden. Um 1900 bereits wurden
im siidlichen Teil, zwischen Miinster und Bahn-
hof, beiderseits der Kettwiger Strafle, statt der
dlteren Hiuser neue Bauten von Banken, Indu-
striegesellschaften und Geschiftsstelled errichtet:
das friithe Beispiel einer vollkommenen ,City“.
Diese erste Generation von Geschiftshiusern
wurde zwischen den beiden Weltkriegen noch ein-
mal durch moderne Konstruktionen in Eisen und
Beton ersetzt. Die Raumverhiltnisse waren eng;
Parallelgassen wurden zur Entlastung der nord-
stidlichen Hauptachse herangézogen. Von Westen
her erlangte die Limbecker Strafle als Torstrafle
geradezu Monopolcharakter. Nach Osten konnte
die Steeler Strafle, bei starker Geldndeneigung,
keine besondere Geltung erreichen.

Auch in Essen war die Zerstorung total. Immer-
hin brannten die groflen Betonpaliste meistens nur
aus; ihre Wiederherstellung konnte gleichsam von
Fach zu Fach vor sich gehen.

Trotz der volligen Vernichtung und Unter-
driickung der Kruppschen Betriebe zeigte die Stadt
des Kohlenbergbaus bald nach der Katastrophe
wieder Auftriebskrifte. Sie bewirkten die Wieder-
herstellung der ,,City“ in der alten Weise, nach
1948 auch der Ladenreihen der Limbecker Strafle.
Aber die randlichen altstadtischen Wohnviertel
liegen, besonders gegen Norden, wiist. Am Ost-
saum hat man, alte Rechte ablésend, einen freien
Platz als Zentrale des Omnibusverkehrs geschaf-
fen. Was aus den peripheren Straflen wird,
bleibt auch in Essen noch unklar; aber der Ge-

schiftskern hat sich nach der Katastrophe in allen
seinen Funktionen wiederhergestellt.

Alle Fragen, die mit Kriegszerstérung und
Wiederaufleben der alten Kerne verbunden sind,
vereinigt das Problem der Altstadt Kolns?)
(Abb. 3). Das liegt schon an deren Grofle, bei
3 km Rheinfront und 6 km langer Binnenumwal-
lung. Auch ist die Uberlegenheit gegeniiber den
»Vororten“ schon seit dem Mittelalter gegeben,
wo Nachbarsiedlungen nur in betrichtlichem Ab-
stand auf fremdem Territorium bestehen durften.
Ferner bat die preufische Festungspolitik nach
1815 mit dem breiten, der Bebauung verschlos-
senem ,Rayongiirtel“ diese Tendenz verstirkt.
Der ,,Neustadt®, die seit 1880 als 500 m breiter,
6 km langer Kreisring innerhalb der erweiterten
Festung angelegt wurde, fehlte schon durch ihre
Gestalt die Fahigkeit, ein eigenes Zentrum zu
bilden. Sie war und ist ,erweiterte Altstadt®. Der
Kern, aus dem Castrum der RSmer entwickelt
und 1m Mittelalter mehrfach erweitert, war als
Reichsstadt jahrhundertelang ein weites, ummau-
ertes Lager, mit Feldern und Weingirten in den
Auflenbezirken; erst im 19. Jahrhundert, als die
preuflische Festung die Ausdehnung verhinderte,
tiillte sie sich ganz mit Hausern. Jedenfalls ver-
einigte diese Altstadt so gut wie alle stiddtischen
Funktionen: in ihr lagen die Metropolitankirche
des Erzbischofs, das Rathaus, die Gerichte und
das Theater; in ihr spielte sich fast das gesamte
geschiftliche Leben ab. Auch die Eisenbahn ver-
legte den Hauptbahnhof, den bedeutendsten des
westlichen Europa, ins Innere, an den Fufl des
Domes. Vor ihr, der Altstadt, lagen die Briicken,
landeten die Schiffe, erstreckte sich der Handels-
hafen. Nirgend wie in Kéln waren die Vororte
nur Industrieagglomeration und Trabantensied-
lungen, die freilich durch den Abstand von zwei
bis drei Kilometern in gewissem Umfange ein
eigenes Geschiftsleben entwickeln konnten..

Die allgemeinen Altstadtsorgen, aus wachsen-
dem Verkehr und Straflenenge entstehend, waren
in K&ln besonders grofl. Schon in den Jahren vor
der Zerstorung war ein Ost-West-Durchbruch
zwischen der mittleren Briicke und westlicher Aus-
fallstrafle (Aachener Strafle) als Bresche geschla-
gen worden. Die Boulevards (,Ringe“) und die
breiten Rheinuferstraflen zogen den Autoverkehr
an sich. Dennoch entfaltete sich im Kern die Ge-
schiftsstadt immer stirker; sie war grofleren Teils
auf den Hauptbahnhof ausgerichtet und bevor-
zugte die alte romische Nord-Siid-Achse (Hohe
Strafle); sie reagierte aber auch auf den Briicken-
verkehr und entwickelte ost-westliche Geschifts-
straflen (Schildergasse, Breite Strafle). Die alte ro-

4) Elga Michel, die Kolner Altstadt vor und nach ihrerZer-
stérung, Diss. Koln 1952 (ungedruckt).
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Abb. 3

mische Schachbrettanlage des innersten Kerns er-
schwerte iibrigens die Bevorzugung bestimmter
Straflen. Was die Enge anlangte, so machte man
aus der Not eine Tugend. Die Hohe Strafle, fiir
den Wagenverkehr gesperrt, erhielt die Behag-
lichkeit eines ,Basars“, wo rechts und links die
Liden gleiche Chancen hatten.

Die mehrere Quadratkilometer umfassende
Verwiistung im Kriege mufite in K&ln besonders
ernste Fragen aufwerfen; nur an der Peripherie
des Siidens und Westens waren ein paar Gassen-
zeilen teilweise erhalten. Kolns ganzes Wesen
driickte sich in seiner Altstadt aus, und diese war
1945 tot. Dabei war die Zerstérung noch tief-
greifender als in Duisburg und Essen, weil die
Brandruinen der Jahre 1942—44 in der letzten
Kriegsphase noch durch Sprengbomben zer-
schmettert wurden, wodurch die Wiederaufrich-
tung der Geschiftspaidste aus zerfetztem Eisen-
beton unmoglich war.

Nirgend wird so deutlich wie in Kdln, daf} die
Chance des Wiederauflebens an das Bestehen der
stidtischen Funktionen und ihre Lokalisation ge-
kniipft ist. Ohne Briicken, ohne Dom und Rat-
haus, ohne Bahnhof und ohne das System der
Kaufliden wurde 1945 die weite Ode von keines
Menschen Fuf} betreten. Die Planung der Stidte-
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bauer dachte zwar, wie begreiflich, an breite
Straflen, an Parkanlagen und moderne Hiuser
an Stelle der alten Gassen und des mittelalterlichen
Zuschnitts der Grundstiicke, aber sie war ande-
rerseits gegen den Aufbau der Dombriicke (von
der 1946 ein verwendbarer Bogen nach Duisburg
verkauft wurde) und gegen den Bahnhof, der, in
normaler Zeit ein 1oblicher Gedanke, in die Neu-
stadt verlegt werden sollte.

Nicht nach der amtlichen Planung, die mit
ihren Auflagen viele Hemmungen schuf, sondern
nach okonomischer Lokalisation erstand die Ge-
schiftsstadt neu: erst Fihren, dann Briicken,
Landestellen am Rheinufer, der Bahnhof und ge-
wifl auch der neugeweihte Domchor lieflen viele
Menschen in die Ruinen gelangen und schufen so .
die Voraussetzungen des Wiedererstehens einer
Geschiftsstadt, die man schon aufgegeben hatte.
Es schieden sich freilich wie in Essen und Duis-
burg Viertel und Straflen neuen Lebens und die
Wohngegenden altstddtischer Prigung, fiir die es
in der alten Form keine Wiederherstellung gibt.
Wie Kulissen lings der Verkehrsstraflen, bemer-
kenswerterweise auch lings des ,Durchbruchs,
werden die grofien Geschiftsbauten wieder errich-
tet oder entstehen zunichst nur die bekannten
wiirfelférmigen Ladenbaracken; dahinter aber ist
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Ode, kilometerweit, bis zum fernen Stadtrand.
Neben der Geschiftsstadt im Kern zeichnen sich
auch die Torstraflen, von auflen her befruch-
tet, durch neue Ladenlokale aus. Eine gewisse Ver-
lagerung des Geschiftslebens von der Altstadt auf
die Ringe, die Boulevards also, wie beim Sonnen-
wall in Duisburg, ist freilich unverkennbar. Den-
noch ist die Zihigkeit innerstddtischen Geschifts-
lebens erstaunlich, jedoch aus der Funktionslage-
rung verstindlich.

III.

Fiir die Kriegszerstdrung der Innenstddte sind
Duisburg, Essen und Koln nur Beispiele. In
Deutschland sind fast alle Stddte in dieser Weise
betroffen, in den Niederlanden Rotterdam (schon
im Mai 1940), auch in Belgien, Frankreich und
England hat sich, in geringerem Ausmaf}, Ahn-
liches ereignet. Aber gerade nach der gidnzlichen
Vernichtung (wie in den dargestellten Fillen)
sind die Erscheinungen des Wiederauflebens fiir
den Stadtgeographen besonders lehrreich.

Es wird ndmlich, was in der Erforschung der
Kulturlandschaft sonst schwer zu erkennen ist,
das Verhiltnis des Erscheinungsbildes zu den Krif-
ten, die dahinter stehen, in vollkommener Weise
deutlich. Nur was lebensechten, wenn auch laten-
ten Funktionen entspricht, das kann wieder er-
stehen. Im Wirtschaftsleben zeigt sich dies beson-
ders deutlich. Die Altstidte gewinnen ihren
»City “-Charakter schnell zuriick. Als Wohnviertel
waren sie minderen Ranges; man hauste vorwie-
gend in lingst amortisierten alten Gebzulichkei-
ten: diese sind nicht reparabel, abgesehen von der
Tatsache, dafl die Wohnungswirtschaft in Deutsch-
land wie anderswo gebunden ist und sich daher
nicht frei entfalten kann. Im ibrigen aber lenkte
der Verkehr, ortlich Bevorzigungen und Benach-

teiligungen schaffend, auch die neue Lokalisation;
»Lagerenten® sind, ceteris paribus, unverwiistlich.
So kommt auch die zentrale Lage der Altstadte
im gesamten Grofistadtbereich wieder zur vollen
Geltung.

Die Planung, deren Denkform die Technik und
deren Ideal die Kunst ist, vermag da nicht viel ®).
Daf} es 1945 um Sein oder Nichtsein des jeweili-
gen stidtischen Phinomens geht, wird ihr nicht
bewufit. Wie hitte man sonst, wie in Koln, auf
den Gedanken kommen konnen, Briicken nicht
mehr zu errichten und Bahnhofe abzubrechen.
Andererseits mufl man zugute halten, daf} die ver-
Sdeten Flichen nicht frei, sondern insofern streng
gebunden waren, als die alten Rechte an Grund-
stlicken oder ortsgebundenen Konzessionen weiter
bestanden. Dadurch kann sich eine grofiziigigere
Neuplanung nur schwer durchsetzen. Es wird dies
allenthalben beklagt, aber, was Deutschland an-
geht, wird man verstehen, dafl 1945, nach zwolf-
jahriger Rechtsunsicherheit, die Aufhebung von
Privatrechten vermieden werden mufite. Dadurch
drohen, was den innerstidtischen Verkehr an-
langt, trotz der riesigen offenen Brandliicken die
Behinderungen weiter zu wachsen. Andererseits
wird auf diese Weise der intime, in seiner Enge
noch mittelalterliche Charakter der Geschifts-
stadt bewahrt, was fiir den Kiufer, wenigstens
in K&ln, einen groflen Reiz bietet.

Wie sehr im {ibrigen die unter Ausnutzung der
natiirlichen Bedingungen und in langer Entwick-
lung herausgebildeten Funktionen auch die wie-
der erstehenden Stidte bestimmten, wird der Geo-
graph mit Befriedigung wahrnehmen.

5) Vgl. R. Schwarz, Das neue Kéln, ein Vorentwurf, 1950.
Verlag J. P. Bachem, Koln.

PERIGLAZIALE UND REZENTE VERWITTERUNG UND ABTRAGUNG
IN DEN HESSISCHEN BASALTBERGLANDSCHAFTEN

Kurt Scharlau

Weathering and denudation under periglacial conditions
and those of the more recent past in the basalt mountain
regions of Hesse.

Summary: Many of the basalt rocks of the mountains
of Hesse are covered with glassy layers ,Schutzrinden®
(protective rinds) of leather-brown or reddish-brown
colour which in that area could only have been formed
during the last glacial period (Wiirm). It is possible to
prove this by comparison with paleolithic artefacts since
these show a patina due to the same causes, and it can be
further confirmed by geomorphological investigations.
The post-glacial weathering of a humid type leads, in
contrast to the former conditions, to a bleaching of the
rocks and destruction of these old protective rinds.

These two processes of weathering which have contrary
effects also provide a possible means of dating the basaltic
»Blockmeere® (boulder fields). Since they are made up of
boulders which show these weathering rinds of the peri-
glacial type they must date from the Wiirm period.

These morphological features of periglacial type
determine the present day landscape physiognomy, but
their importance varies from place to place. Since the
decline of the last glacial period (Wiirm) dissection and
degradation working upon the rock waste, whose origin is
due to periglacial soil creep, has been constantly increas-
ing, in particular in the low-lying peripheral zones,
whereas in the central mountain regions of higher altitudes
the periglacial features still prevail. Nevertheless, even in
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