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Lissabon: Stadtentwicklung zur Wasserfront
Urbanisierung durch (Wieder-) ErschlieBung der Wasserfront

PETER WEBER und MICHAEL SCHOTT

Mit dem wirtschaftlichen Strukturwan-
del der Hafenmetropolen in den west-
lichen Industrienationen in den 1960er
und 1970er Jahren wurde die zentrums-
nahe Lokalisierung industrieller Anla-
gen zunehmend fragwiirdig. Viele Hi-
fen erschienen ohnehin als zu gering
dimensioniert, um am weltweit zuneh-
menden Giiterumschlag wertschopfend
teilzuhaben, zumal durch die Hafen-
funktionen vielfach wichtige Erweite-
rungsflachen fiir citynahe Dienstleis-
tungsstandorte besetzt wurden.

Ergebnis dieser Entwicklung war,
dass zwischen den urbanen Stadtzent-
ren und den Wasserfronten indifferen-
te Bereiche (aus aufgegebenen Pro-
duktionsanlagen, Eisenbahngleisen,
Lagerflachen, Hafenanlagen und Ver-
kehrswegen) die stddtebauliche Situa-
tion charakterisierten. Dies bedeutet,
dass an solchen Standorten hohe Fli-
chenanteile fiir die Offentlichkeit nicht
zugénglich sind. Dariiber hinaus be-
dingt die architektonische Ausformung
industrieller Hafengebiete eine ein-
deutige physische und visuelle Barrie-
re, die die strukturellen Gegenséitze
zwischen Innenstadt und Wasserfront
kaum deutlicher hervorheben kann.

Mit Beginn der wirtschaftlichen
Umstrukturierung wurden diese Are-
ale zunéchst in den USA, dann auch in
Europazunehmendin den Mittelpunkt
von Stadt- und Regionalentwicklung
gestellt und erreichten vielerorts Prio-
ritdt, sei es, um dringend notwendige
Erweiterungsflichen fiir City-Stand-
orte anbieten zu konnen und die Stadt
als Metropole fiir ,,global player” zu
profilieren oder sei es, um sich in wirt-
schaftsrdumliche Wachstumszonen
einzuordnen.

Wiéhrend in den USA bei der Riick-
gewinnung der Wasserfronten zunichst
die Implementierung neuer wirt-
schafts- und raumstrukturierender Ele-
mente die stddtebaulichen Ideen be-
stimmten (was nicht bedeutet, dass die
Beziige zum Wasser besonders gelun-
gen sind), setzten viele europdische
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Metropolen auf (architektonische)
GrofBereignisse.

Innerhalb dieser architekturfixier-
ten Revitalisierungsstrategien wurde
relativ schnell die Bezuglosigkeit zur
Metropole und ihrer Geographie er-
kennbar, wie sie hinsichtlich des Gug-
genheim-Museums in Bilbao analy-
siert werden konnte (vgl. LENFERS
1999); finanzielle Sachzwénge, macht-
politische Interessen der Guggenheim-
Foundation (,,Guggenheim-Imperia-
lismus“) und das starke Interesse der
Metropolitanregion Bilbao an einem
Museumsprojekt wirkten einer frithen
Bevolkerungsbeteiligung entgegen.

Diese eher negative Sicht auf postu-
lierte Innovations- und Investitions-
schiibe durch Weltausstellungen, olym-
pische Spiele etc. soll nicht die einzel-
nen Mallnahmen und Projekte infrage
stellen, sondern vielmehr die grundle-
gende Idee von Entwicklung vor dem
Hintergrund der Riickgewinnung der
Wasserfronten neu iiberdenken.

In den Phasen wirtschaftlicher De-
pression, wie z. B. in den 1970er und
1980er Jahren, stellen GroBprojekte
durchaus ein sinnvolles Mittel dar, um
Standorte durch neue Impulse aufzu-
werten (vgl. Novy 1991). Uber renom-
meetrichtige Architektur konnen in-
ternationale Bedeutsamkeit symboli-
siert und Anreize fiir Investitionen
generiert werden. In Zeiten des Wachs-
tums und insbesondere in Boompha-
sen, wie sie seit Anfang der 90er Jahre
mit der Kommunikationsbranche als
Basisindustrie fassbar wurden, ist es
mehr denn je fiir die Stdadte erforder-
lich, strukturierende und raumglie-
dernde Energien aufzufangen, zu ka-
nalisieren und vom architektonisch-
beliebigen Projekt zum geographisch-
stddtebaulichen Konzeptiiberzugehen.

Geographisch-stidtebauliche Kon-
zepte

Dominique Perrault greift fiir seine
stidtebaulichen Ideen in Bezug auf
Bordeaux ganz bewusst natiirlich ge-

wachsene Strukturen wie Fluss- und
Uferverlauf, Uferboschungen etc. auf.
Zugleich bleiben aber auch altindus-
trielle Residuen als Teil der stddte-
baulichen Konzeption bestehen, um
eine ,,Flanier- und Vergniigungsmei-
le“ mit Erinnerungscharakter zu schaf-
fen. Der Grundgedanke Perraults ist
der, dass Architektur und Natur ge-
schiitzt werden — nicht um diese zu
konservieren, sondern damit sich de-
ren Entwicklung als Verwandlung und
Aufwertung gewachsener Strukturen
vollziehen kann und nicht als Verleug-
nung (vgl. WOTTRENG 1994, S. 34).

Auch die Entwurfsstudie von REISER
und UmeEmMoTO zum F. D. Roosevelt
Drive in New York zeigt sehr deutlich,
wie z. B. die bestehenden und als sto-
rend empfundenen Verkehrsleitlinien
entlang des Ufers einer Riickgewin-
nung der Wasserfronten dienlich sein
konnen. Hier wird das bestehende Kréf-
teverhéltnis aufgenommen und dahin-
gehend weiterentwickelt, dass iiber den
Verkehr neue Zuginglichkeiten zum
Wasser entstehen.

Beide Architekten betonenden ,,hy-
briden Charakter” der Uferfront.
Einerseits ist dieser Bereich struktu-
rell an die bestehenden Innenstadtbe-
reiche angeschlossen, besitzt aber
andererseits eigene Subsysteme, die
zu einem zusammenhéngenden offent-
lichen Raum entwickelt werden kon-
nen. Dementsprechend werden auch
einzelne, lokal zugingliche Segmente
abgelehnt, die einer ,,echten kulturel-
len Durchmischung® im Wege stehen
wiirden.

Im Folgenden sollen drei wichtige
Elemente fiir ein wasserfrontbezoge-
nesstiddtebauliches Konzept angespro-
chenwerden, die zugleich Ansatzpunk-
te fiir eine Bewertung der Wasser-
front-Entwicklung in Lissabon sein
konnten: ein umfassendes strategisches
Modell, die Anbindung der Cityerwei-
terung an das urbane Zentrum und die
demokratische Partizipation der Be-
volkerung.
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Die Strategie

Der strategische Plan als iibergeord-
netes Planungsinstrument sollte von
Spezialisten unterschiedlichster fach-
licher Auspriagung in Form einer offe-
nen Rahmenkonzeption erarbeitet
werden. Das Ziel besteht darin, nicht
einfach vorhandene Muster zu wie-
derholen, sondern sich wieder auf die
Stadt als Ganze einzulassen (vgl. REI-
ser und UMEMOTO 1999, S. 53). Ausge-
hend von der morphologischen Analy-
se der an die Uferbereiche angrenzen-
den Stadtteile werden in Bezug auf
Geometrie des Stadtgrundrisses, To-
pographie, Farben und Texturen jeweils
individuell abgestimmte Losungen ent-
wickelt (vgl. TArRaso und HENRICH 1999,
S.40f.). Nursokonnen vielfiltige Raum-
nutzungen von Dienstleistungen, Ver-
waltung und Gewerbe bis Freizeit und
Erholung sinnvoll miteinander verbun-
den werden, ohne dabei strukturell und
raumlich determinierend zu sein. Denn
insbesondere bei groleren dem Ufer-
verlauf folgenden Revitalisierungsge-
bieten wiirde eine fest umrissene Pla-
nung iiber die Unterschiede der ein-
zelnen Teilgebiete hinweggehen. Sol-
chen homogenisierenden Strategien
wird sich jeder Raum widersetzen
miissen (vgl. REIsER und UMEMOTO
1999, S. 53). Zu dhnlichen Ergebnis-
sen kommt auch Robert KALTENBRUN-
NER, wenn er die Art und Weise der
Einbindung des stddtebaulichen Pro-
jekts in das topographisch-rdiumliche
Kontinuum als entscheidendes Krite-
rium herausstellt (vgl. KALTENBRUN-
NER 1999, S. 6). Das Verstdndnis vom
stadtischen Raum als ,,unterschiede-
nes Ganzes“ (ebd.) l16st die Fixierung
auf einen umfassenden flichendeck-
enden Plan auf. Auch die gegenwérti-
ge Praxis des public-private-partners-
hip ist wenig geeignet, grofflachige
Planungen in konsistenter Weise zu
realisieren.

Somit ist offensichtlich, dass ganz
spezielle Anforderungen an den stra-
tegischen Plan gestellt sind: einerseits
die Festschreibung von Ideen und Zie-
len der Entwicklung und andererseits
die Offenheit in Bezug auf die Inhalte
der Konzeption.

Die Verkniipfung (interface)

Ein weiteres Charakteristikum ist die
unbedingte Ankniipfung der Cityer-
weiterung an vorhandene Strukturen,
um den Ubergang von Stadt und Fluss/

Uferbereichen erfahrbar und erlebbar
zu gestalten. Hierbei erweisen sich
Begriffe wie ,,Riickerorberung” oder
»Anbindung“ jedoch als hinderlich,
um zum wahren Verstidndnis der stid-
tebaulichen Situation vorzudringen
(vgl. RoDRIGUES MALTA 1999, S. 415).
Derartige Begriffe suggerieren die
Verfiigbarkeit eines geeigneten Mo-
dells. Ein sachdienlicherer Begriff
konnte der des ,,interface” sein (inter-
face: ein Ort oder ein Gebiet, an dem
verschiedene Dinge gegeben sind und
gegenseitig aufeinander einwirken).
Hieraus resultiert eine Fiille von mog-
lichen Wechselwirkungen, die ins-
gesamt das ausmachen, was RODRI-
GUES MALTA mit der ,,Unsicherheit des
Kontextes” meint. Allein durch Ein-
beziehung aller Hauptakteure lassen
sich diese Unsicherheiten verringern.
Neben den Spezialisten ist somit
ebenfalls die Bevolkerung zu den
Hauptakteuren zu zidhlen, da sie maB-
geblich die Folgenutzung der ,,neuen
Réume* und somit die wirtschaftliche
Tragféhigkeit mitbestimmt. Auch RE1-
ser und UmEMOTO sehen in der Biir-
gerbeteiligung keinen Selbstzweck,
sondern die wichtige Ermittlung viel-
faltigster Nutzungsmuster. Eine wie
auch immer realisierte demokratische
Partizipation der Bevolkerung oder
wenigstens die Identifikation der Be-
volkerung mit den Ideen der Planung
ist somit in hohem Maf3e wiinschens-
wert.

Das Prinzip ,,temenos*

In vielen Fillen jedoch muss der Be-
zug der Bevolkerung zum Wasser
wieder neu gefunden werden, indem
eine differenzierte Raumnutzung von
rein Offentlicher Ausrichtung bis hin
zu Offentlich-privaten Bereichen (vgl.
Grrot 1999, S. 38) die Identifikation
und Aneignung des Raumes unter-
stiitzt. Die Integration und Kombina-
tion sowohl citytypischer Funktionen
(Dienstleistung, Verwaltung, Einkau-
fen, Re-Prisentation etc.) als auch ci-
tyuntypischer Nutzungen (Wohnen,
Freizeit, Erholung) in den Revitalisie-
rungsbereichen bilden das dafiir not-
wendige Spektrum der raumstruktu-
rierenden Elemente. Das mediterrane
Prinzip ,,temenos® bietet die Moglich-
keit, Architektur wieder ortsbezogen
auszurichten und sich damit vom vor-
gefertigten Objekt zu losen. ,, Teme-
nos“, die Einfriedung heiliger Stétten

im hellenistischen Griechenland, durch
eine Mauer, versinnbildlicht das
Gleichgewicht zwischen dem Bauwerk
und seiner Umgebung. Es beriihrt die
Frage der Verkniipfung von Architek-
tur und Landschaft und zwischen der
Stadt und ihrer Lage (vgl. GiroT 1999,
S. 37). Viele Revitalisierungsprojekte
in Europa, auch diejenigen, die nicht
realisiert wurden, konzentrieren sich
auf architektonische Spektakel, die
Sinn, Inhalt und Macht symbolisieren
und vor allem verdeutlichen sollen:
»Das Architekturobjekt von heute
befasst sich mehr mit dem Image, das
es wiedergibt, als mit dem Image, das
es von der AuBlenwelt verliechen be-
kommt“ (GiroT 1999, S. 39). Ortsbe-
zogener Stiddtebau dagegen bedeutet,
lokale Baukulturen und Traditionen,
den ,genius loci®, aufzugreifen. Er
erkennt die Kréftefelder der Stadt in
ihren wirtschafts- und sozialrdumlichen
Beziehungen, in ihren Uberlagerun-
gen und Briichen, die die Balance der
Stadt ausmachen.

Statt eines immer ,,neuen® histori-
sierenden Versuchs der Implantation
urbanen Lebens konnte somit iiber
das Prinzip ,,temenos* ein neuer Zu-
gang zur Stadtwirklichkeit gefunden
werden, mithin zur Auseinanderset-
zung mit den tatséchlichen raumlichen
Gegebenheiten.

Lissabon: Peripherisierung des
Zentrums

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts war
die rdumliche Struktur der Stadt Lis-
sabon durch eine bauliche Orientie-
rung auf den Tejo hin gekennzeichnet.
Wie der Bellin-Plan von 1756 (vgl.
Abb. 1, die jedoch die Situation vor
dem Erdbeben von 1755 zeigt) aus-
weist, verlief ein schmales Siedlungs-
band am Ufer entlang von Belem im
Westen bis (iiber den Plan-Ausschnitt
hinausgehend) zum Pog¢o do Bispo im
Osten, dariiber hinaus bildete die
Hangbebauung der zum Tejo hin fiih-
renden Riedel (,,Stadt der sieben Hii-
gel®) das charakteristische Siedlungs-
muster.

Seit den 60er Jahren des 19. Jahr-
hunderts erfolgten massive Eingriffe
durch den groBflichigen Ausbau von
Transport-Infrastrukturen, wobei die
Uferlinie durch umfangreiche Auf-
schiittungen in die Flussbereiche hin-
ein verschoben wurde. Dadurch konn-
ten zwar die benotigten Neuflichen
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Abb. 1: Bellin-Plan 1756

gewonnen werden, aber zugleich wur-
den die gewachsenen Ufersiedlungen
vom Fluss abgeschnitten.

Die grof3e Begeisterung fiir techni-
sche Installationen bei den Hafenaus-
bauten und beim Schienenverkehr lisst
injener Phase tiberhaupt kein Bewusst-
sein fiir die Problematik einer funkti-
onalen ,,Segregation® und der Isolati-
on des urbanen Zentrums erkennen.
Als symptomatisch konnen die Be-
wertungen in der verkehrsgeographi-
schen Dissertation von SCHNEIDER
(1882, S. 29f.) angefiihrt werden:

»Die Benachteiligung der atlanti-
schen Héfen der ganzen Westkiiste
hat nicht wenig dazu beigetragen, die
durch auBerordentlich giinstige Seela-
ge ausgezeichnete Hauptstadt Portu-
gals zu einem der Haupthandelsplitze
der Welt zu erheben. Wenn die mit
groffem Kostenaufwandin Ausfithrung
begriffenen Hafenanlagen, welche
kiinftig einen direkten Verkehr mit
dem Lande moglich machen sollen,
fertig gestellt sind, wird dieser Stadt,
die im Jahre 1875 trotz der hohen
Einfuhrzolle von 3 064 Schiffen be-
sucht wurde, eine weit groflere Zu-
kunft erblithen®.

Seit den 1930er Jahren hat eine an-
dere Entwicklung die Abkehr der Stadt
vom Tejoufer entscheidend verstarkt.
1934 wurde durch staatliches Dekret
die ,,Sonderzone des Hafenbereichs
Lissabon* eingerichtet, die iiber eine
von der Stadt unabhéngige Sonderver-
waltung verfiigte. Sie konnte tiber Jahr-
zehnte hinweg ihre hafenorientierten
Standortinteressen durchsetzen, ohne
auf gesamtstidtische Interessen Riick-
sicht nehmen zu miissen. Obgleich vor
allem in den 70er Jahren Modernisie-
rungen fiir die Containerschifffahrt und
fiir den Kreuzfahrtschiffsbetrieb durch-
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gefiihrt wurden, blieben riesige Ufer-
flichen einem kontinuierlichen Funk-
tionsverlust ausgesetzt und verfielen
zu Zonen ohne urbanes Leben und

ohne irgendwelche Entwicklungsim-
pulse (vgl. MaTiAs FERREIRA 1997,
S. 148). Noch 1987 wurde durch ein
Dekret der APL (= Administracdo do
Porto de Lisboa) die uneingeschrank-
te Hoheit iiber die Uferfronten im
gesamten Tejo-Delta (= 25 km mit
einer Saumbreite von 2-14 km) iiber-
stellt und damit den neun Anrainer-
Kommunen ihre Planungs- und Ent-
wicklungshoheit entzogen.
Tatséichlich haben die Hafenausbau-
ten am Tejoufer und die damit verbun-
denen Gleis- und Industrieanlagen zu
einer Abtrennung der Stadt vom Fluss
mit ganz grundsétzlichen stadtstruk-
turellen Konsequenzen gefiihrt. Zum
einen hat die Nutzung der Uferfront-
Bereiche fiir Transport- und Indus-
triefunktionen zu einer allméhlichen
Degradierung der flussnahen Wohn-
gebiete gefiihrt, wobei sich neben Ten-
denzen der Slumbildung auch grof3fla-
chig Barackenviertel vor allem in nord-
ostlichen Stadtquartieren bilden konn-
ten (vgl. CrozAT 1998). Bedeutsamer
fiir die Stadtentwicklung insgesamt war
jedoch die Umstrukturierung des in-
nerstddtischen Zentralitdtsgefiiges.
Die Isolierung des altstddtischen Zen-
trums und dessen mangelnde Entwick-
lungs- und ErschlieBungsmoglichkei-
ten, ,,abgesperrt” von der Leitlinie des
Flusses, hat einen Erosionsprozess in
Gang gesetzt, in dessen Verlauf — vor
allem seit den 1950er Jahren - die
meisten hochrangigen Cityfunktionen
abgezogen wurden, um sich an den
»Avenidas Novas®“ zu konzentrieren,
die sich zunehmend vom Tejoufer
wegorientierten (vgl. Gaspar 1979;

WEBER 1980, 1995). Dieser Prozess
der Peripherisierung der zentralen
Funktionen ist deshalb als so proble-
matisch anzusehen, weil sich dadurch
fiir die Metropole Lissabon kein ei-
gentliches Zentrum, keine richtige City
fassen ldsst; das historische Zentrum
ist heute weitgehend entleert von city-
zentralen Aufgaben, die ihrerseits dif-
fus und sehr uniibersichtlich angeord-
net sind.

Die langsame Wiederentdeckung der
Wasserfront

Das Bewusstsein der Disfunktionali-
tit des historischen Zentrums von Lis-
sabon — entstanden durch die weitge-
hende Separierung von Hafen und
Stadt —ist seit dem 19. Jahrhundert als
Widerspiegelung des baulichen Ver-
fallsund der soziookonomischen Riick-
stindigkeit verstanden worden. Die
Mystifizierung der Vergangenheit
scheint immer wieder aufkommende
Ansitze stadtebaulicher Neuorientie-
rung blockiert zu haben (vgl. GASPAR
1979). Auch die AuBenwahrnehmung
der Stadt reduziert sich traditionell
auf morbide Aspekte vergangener
Stadtpracht (vgl. etwa auch Wim Wen-
ders‘ Lissabon-Film).

Dass solche Représentationen nicht
geeignet sein konnten, um Vertrauen
in eine durchgreifende Modernisierung
zu schaffen, wurde spitestens mit dem
Beitritt Portugals zur Européischen
Union (1985) offenbar. Die damals
sich entwickelnden Impulse wurden
fiir das stadtische Territorium erstmals
im Rahmen eines Ideenwettbewerbs
fiir die Uferfront von Lissabon im Jahr
1988 umgesetzt (,,Concurso de Ideias
para a Zona Ribeirinha de Lisboa“),
wobei es nicht nur darum gehen sollte,
ein erweitertes Problembewusstsein zu

EUROPA REGIONAL 9(2001)1




erzeugen, sondern auch ein stadtebau-
liches Gesamtkonzept zu entwerfen,
in das konkrete Projekte fiir eine Wie-
derbelebung der Uferfront eingebracht
werden sollten.

Daran anschliefend wurde — und
zwar bewusst auf der Ebene des Grof3-
raums Lissabon (1,8 Mio. Einwohner)
—ein Verbund stiddtebaulicher Instru-
mente entwickelt. Fiir die Stadt Lissa-
bon erschienen 1992 ein strategischer
Plan (PEL = Plano Estratégico de Lis-
boa) sowie 1993/94 der Stadtbauleit-
plan (PDM = Plano Director Muni-
cipal), wozu eine Vielzahl von Fach-
und Detailplinen gehorte wie bei-
spielsweise der Wohnsanierungsplan
(PER = Plano Especial de Reloga-
mento).

Der PEL (vgl. Abb. 2) sollte aus-
schlieBlich orientierenden Charakter
haben und keine verbindlichen Pla-
nungsanweisungen enthalten. In ihm
sind neben fiinf allgemeinen Leitzie-
len vier stadtebauliche Entwicklungs-
zonen ausgewiesen: Die erste Zone
représentiert das Zentrum der Metro-
politanregion Lissabon. Als Hauptziele
werden hier hervorgehoben: Aufbau
einer genauen Flichen- und Funkti-
onskontrolle, Erhaltung der Stadtsil-
houette und der historischen Atmos-
phére, Verbesserung der Wohnbedin-
gungen, Einschréankung des Privatver-
kehrsund Férderung des OPNV. Deut-
lich getrennt wird das historische
Zentrum von dem Umgebungsbereich
der ,,Avenidas Novas“. Auffillig ist,
dass das Hauptproblem einer man-
gelnden rdumlichen Konzentration
hochrangiger zentraler Funktionen
nicht thematisiert wird.

Die zweite Zone umfasst den ,,du-
Beren zentralen Ring*“, in den in jiin-
gerer Zeit zentrale Dienstleistungen

(Einkaufszentren, Banken, Versiche-
rungen) verstiarkt eindringen. Diese
Zone soll die Verbindungsfunktion
zwischen dem (Uber-) Regionalver-

kehr und dem binnenstidtischen Nah-
verkehr iibernehmen.

Die dritte Zone wird als Ubergangs-
zone beschrieben, die zwischen den

Lissabon

Strategie-Plan
(Plano Estratégico de Lisboa - PEL)

Estoril

I stadtzentrum
[] Cityrandgebiet
[ ] verstadterte Zone
Wasserfront
=—— Autobahn

sonstige StraBe

historisches Zentrum
Hauptgeschéftsbereich

Erweiterungsgebiet fur
tertiare Aktivitat

1 2 3 km
MaBstab ca. 1: 105000

- i IfL 2001
“+ | Kartografie: C.Schroer

‘mmm editiert: R. Bréuer

ADbb. 2: Strategischer Plan — Lissabon (Plano Estratégico de Lisboa — PEL)

Quelle: PEL 1994
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stadtzentralen Bereichen und dem
stadtischen Umland vermittelt. Hier
soll die zukiinftige urbane Entwick-
lung unter Wahrung von Griinkorri-
doren stattfinden.

Die vierte Zone geht auf die Fluss-
frontein und hebt die strategische Not-
wendigkeit hervor, ,,die Riickgabe des
Flusses an die Stadt” zu organisieren
»zum Wohle der Lebensqualitidt der
Stadtbewohner und zur internationa-
len Wahrnehmbarkeit Lissabons als
eine europdische Hauptstadt®.

Auch der Stadtbauleitplan (PDM)
thematisiert breit die Fragen der
Wiederanbindung der Stadt an den
Fluss sowohl in Bezug auf die Schaf-
fung von Zuginglichkeiten als auch im
Hinblick auf die Konstruktion visuel-
ler Beziehungen.

Auffillig erscheint jedoch in die-
sem Zusammenhang, dass zu wichti-
gen Themen keine Interventionsstra-
tegien und konkreten Eingriffsmal3-
nahmen entwickelt werden. So wird
etwa auf die Bauplanung und Nutzung
der brachliegenden Rangiergleise und
der aufgelassenen Fabrikareale nicht
eingegangen. Insgesamt ldsst sich von
heute aus feststellen, dass nur wenige
PlanungsmafBBnahmen innerhalb des
vorgesehenen Zeitrahmens vorange-
trieben werden konnten.

EXPO ‘98: ein Durchbruch zum Tejo

Im Rahmen des strategischen Plans
von 1992 wurde ein Strukturplan fiir
die 6stlichen Stadtteile (PEZO =Plano
de Estrutura da Zona Oriental) er-
stellt, der zunéchst eine grof3e Fliche
(1622 ha = 28,6 % des Stadtgebictes)
umfasste, dann aber vor allem auf Son-
derflachen um die ,,Doca dos Olivais*
konkretisiert wurde. Dabei handelte
es sich im Wesentlichen um einen
Wasserflughafen, der in den 1940er
Jahren erbaut und seit den 1960er Jah-
ren als Militirhafen genutzt wurde,
sowie um veraltete petrochemische
Industrien, Raffinerieflichen, aufge-
lassene Fabrikareale, Lagerhallen u.
4., die revitalisiert werden sollten.
Zeitgleich mit der Entwicklung des
Strukturplans (PEZO) kandidierte die
Stadt Lissabon fiir die Weltausstel-
lung 1998. Die Integration des EXPO-
Geléandes auf den zu revitalisierenden
innerstadtischen Arealen im Bereich
der ,,Doca dos Olivais“ bot iiberzeu-
gende Argumente fiir die Wahl Lissa-
bons vor Toronto (23. Juni 1992).
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Foto 1: Estagdo do Oriente: Neuer EXPO-Bahnhof mit Metro- und Busbahnhof

Quelle: Stusse 1999

Das gesamte Planungsgebiet wurde
bereits 1993 in eine sogenannte EXPO-
Interventionszone (ZIE = Zona da
Intervengdo da Expo) und in ein Um-
gebungsareal (AE = Area Envolven-
te) aufgeteilt. Auffillig war in diesem
Zusammenhang (vgl. Vaz 1999, S.166),
dass die Stadtverwaltung die Planungs-
hoheit fiir die EXPO-Interventionszo-
ne an das Kommissariat des Parque
EXPO 98 S. A. abgab, wihrend die
Planung und Entwicklung des Umge-
bungsgebietes AE in der Zusténdig-
keit der Stadtverwaltung verblieb.

EXPO-Interventionszone: Die Ak-
tivitaten auf der ZIE begannen 1994
mit Grundstiicksregelungen durch Fla-
chenankauf bzw. der Beschaffung al-
ternativer Flachen fiir die bisherigen
Eigner. Es folgten sehr aufwindige
Abriss- und Dekontaminationsarbei-
ten auf der 65 ha umfassenden Aus-
stellungsfliche. Die Bedeutung der
EXPO-Infrastrukturen fiir die lang-
fristige Entwicklung der Flussfront im
Nordosten der Stadt Lissabon wird
durch anspruchsvolle Freizeiteinrich-
tungen charakterisiert. Neben der
grofften Attraktivitdt, dem Ozenari-
um, sind hier die Mehrzweckhalle, die
»Praca Sony“, die , Torre Vasco da
Gama“ und der ,Teleférico”“ zu er-
wihnen.

Im Bereich der kommerziellen In-
frastrukturen werden zukiinftig die vier
Pavillons der nationalen EXPO-Aus-
stellungen als Messehallen der FIL
(Feira International de Lisboa) ge-
nutzt. Wichtiger sind die kommerziel-

len Nutzungen des Ausstellungspavil-
lons und vor allem das grofle Shop-
ping-Center im Zugangsbereich Ost-
bahnhof (Estacdo do Oriente) zum
Ausstellungsgelidnde.

Besonders durch den Ostbahnhof
(siehe Foto 1), der durch Verbindung
von Offentlichen Fern-, Regional- und
Nahverkehr mit dem Individualver-
kehr als ,,intermodale Station“ konzi-
piert wurde, ist eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Zuginglichkeit zum
Tejo und fiir die Anbindung des neuen
Uferfrontbereichs an die Gesamtstadt
geschaffen worden. Dieses Nachnut-
zungskonzept der EXPO scheint
durchaus erfolgreich zu sein, da bereits
im August 1999 — kaum 10 Monate
nach der Weltausstellung — tiber 10
Mio. Menschen den Nationenpark
besuchten.

EXPO-Umgebungsareal (AE): Die-
ser Plan wurde 1995 fertiggestellt, ist
jedoch nicht vom Stadtrat offiziell ge-
nehmigt worden. Die aufféllige rium-
liche Abgrenzung (vgl. Abb. 3) ist be-
dingt durch die Bemiihung, die Ge-
samtheit der industriegeprdgten und
modernisierungsbediirftigen Flidchen
in den Plan einzubeziehen.

Hauptzielsetzung des AE-Plans ist
es, eine Verbindung zwischen der
EXPO-Interventionszone (ZIE) und
dem urbanen Umfeld in Richtung
Westen herzustellen. Dadurch sollte
erreicht werden, dass die ZIE sich nicht
als eine vom Rest der Stadt isolierte
Insel entwickeln wiirde, sondern sich
als eine kohédrente Stadterweiterung
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Lissabon
Flachennutzungsplan fiir das EXPO'98-Umgebungsareal
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Abb. 3: Flichennutzungsplan fiir das EXPO ’98-Umgebungsareal

Quelle: Camara Municipal de Lisboa

in Richtung auf den Fluss ausbilden
konnte. Im Einzelnen sollten Indus-
trie und Gewerbe entlang der Haupt-
erschlieBungsachsen des Interventions-
gebietes (Avenida de Padua, Avenida
de Berlim) durch Versorgungsinfra-
strukturen und durch 6ffentliche Réu-
me ersetzt werden; dessen ungeachtet
soll die industrielle Nutzung aber auch
zukiinftig einen erheblichen Flidchen-
anteil (45,9 %) einnechmen. Die Wohn-
funktion, die hier traditionell von un-
tergeordneter Bedeutung aufsehrnied-
rigem Niveau war, soll 38,7 % der
Flache einnehmen, wovon ca. ein Vier-
tel als Sozialwohnungen errichtet wer-
den soll. Dem tertidren Sektor, der
bisher nur eine ganz unbedeutende
Rolle gespielt hat (1995 = 2,4 %), soll
im AE-Plan eine Fliche von 154 %
zugewiesen sein (7Tab. 1).

In Ergédnzung zu den in Abbildung 3
dargestellten Nutzungsstrukturen im
EXPO-Umgebungsareal soll das
Hauptaugenmerk auf die Erschlie-
BungsstraBen gelegt werden (vgl. Vaz
1999, S. 167). Die Avenida de Padua
verbindet das Zentrum des Stadtteils
,,Olivais Sul“ mit dem EXPO-Geldn-
de; sie soll durch Wohnbebauung mit
anspruchsvoller kommerzieller Nut-
zung im Erdgeschoss verdichtet wer-
den. Insgesamt soll eine durchgriinte
und fiir FuBBgidnger attraktive urbane
Atmosphire entstehen. Eine dhnliche
Zielsetzung ist auch fiir die Avenida
de Berlim geplant, die den Ostbahn-
hof mit dem Flughafen verbindet. Die
extrem optimistische Sicht der Pla-
nung von 1995 wird deutlich, wenn
man Planungsdetails mit der Wirk-
lichkeit im Jahr 2000 vergleicht. So
stellt die hervorgehobene stddtebauli-
che Komponente des alten Dorfkerns
von Olivais, dem hohe Qualitdten fiir
eine urbane Animation zugedacht
werden, bis heute einen nur teils ent-
wickelten, weitgehend degradierten
und letztlich architektonisch reizlosen
traditionellen Siedlungsrest dar.

Nach dem Ende der EXPO ‘98 wur-
de das EXPO-Kommissariat aufgelost
und eine neue Gesellschaft (PES =
Parque Expo-Servigos) gegriindet, die
— ohne die staatlichen Teilhaber — nur
noch aus Vertretern der betroffenen
Kommunen Lissabon und Loures zu-
sammengesetzt ist. Diese Gesellschaft
verfolgt das Ziel, den stiddtebaulichen
Entwicklungsprozess im Uferfrontbe-
reich des Nordostens zu organisieren
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Nutzungen 1995

geplante Nutzung

absolut (ha) % absolut (ha) %
Wohnen 41,2 15,2 104,7 38,7
davon Sozialwohnungen 19,5 7,2 25,4 9,3
Teritarer Sektor (ohne Handel) 6,4 2,4 41,8 15,4
Handel 2,8 1,0 13,5 5,0
Industrie 223,1 82,4 124,2 45,9
Gesamtflache 270,7 100,0 270,7 100,0

Tab. 1: Nutzungsstrukturen im EXPO-Umgebungsareal

Quelle: Vaz 1999 (leicht verandert)

und bis zum Jahr 2009 abzuwickeln. Es
wird jetzt bereits erkennbar, dass die
PES vor allem durch eine hohere Ver-
dichtung (statt der geplanten und zu-
lassigen 20 Stockwerke sollen bis zu 33
Stockwerke gebaut werden) und die
damit verbundenen Immobiliengewin-
ne finanzielle Defizite auszugleichen
bestrebt ist (vgl. PARREIRA 2000; siche
Foto 2).

Es ist verfriiht, eine abschlieBende
Bewertung dieses ,,Durchbruchs“ zum
Tejo vorzunehmen, zumal ein grofer
Teil der Planungen bisher noch nicht
realisiert ist. Dennoch kann festge-
stellt werden, dass mit der EXPO ‘98
eine erste wichtige Offnung zur Was-
serfront in Lissabon geschaffen wer-
den konnte, wobei ein stddtebaulich
schwieriger, weitgehend degradierter
Stadtteil im Nordosten der Stadt durch
ein aufwéndiges Verkehrssystem iiber
eine vertikale Entzerrung von Metro,
Straflen- und Schienenverkehr aufge-
schlossen werden konnte und damit
die Funktion eines ,,Interface iiber-
nehmen kann.

ojolt

Chancen fiir eine urbane Erneuerung
der Flussfront

1988 hatte die ,,Vereinigung portugie-
sischer Architekten* Konzepte fiir eine
Neugestaltung von Lissabons Wasser-
front entworfen, die von den Planern
der Stadtverwaltung (CML = Camara
Municipal de Lisboa) seit 1990 zu ei-
ner Strategie fiir die Revitalisierung
der Wasserfront weiterentwickelt wor-
den waren (vgl. Abb. 4). Konkret be-
deutete dies, dass innerhalb der stadti-
schen Flussfront zahlreiche Teilpléne
erstellt wurden (PP = Planos de Por-
menor), mit deren Hilfe die urbane
Erneuerung der tejonahen Stadtge-
biete erreicht werden sollte. Die
EXPO-Planung ist Teil dieser Initiati-
ve, fillt aber durch ihre iiberragende
GroBenordnung und die zeitlichen Pla-
nungsvorgaben und ihre zwingende
Planrealisierung aus dem Gesamtkon-
zept heraus (vgl. Punkt 4): Denn die
ibrigen Teilpline kommen nur ganz
allméhlich voran, werden in ihrer Pro-
grammatik immer wieder reduziert und
sind im parteipolitischen Diskurs &du-

M

Foto 2: EXPO* 98: Blick nach Westen auf Siedlungsausbauten in der

wInterventionszone“
Quelle: Stusse 1999
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Berst umstritten. MATIAS FERREIRA
(1997, S. 156ft.) kann fiir 1997 feststel-
len, dass von 103 in Planung befindli-
chen Teilpldnen nur drei vom Stadtrat
genechmigt worden sind. Im Ergebnis
sind bis Ende der 1990er Jahre die
Projekte weit hinter den Ambitionen
der urspriinglichen Konzepte zurtick-
geblieben. Beispielsweise soll anstelle
der geplanten Unterfithrung der Cas-
cais-Linie bis zum Bahnhof ,,Alcanta-
ra-Mar“ nur ein kleines Stiick als Tun-
nel gefiihrt werden. Die Ersatzlosung
zur RiickerschlieBung der Wasserfront
iiber Briicken und Tunnel (vgl. Abb. 5)
kann nur als unbefriedigend bewertet
werden und ldsst befiirchten, dass die
(in Alcantara) bereits in Ansitzen
durchgefiihrte Umsetzung von Lager-
hallen in gastronomische und freizeit-
orientierte Betriebe langfristig in ih-
rem Erfolg in Frage gestellt werden
muss.

Aufder anderen Seite kommen ver-
schiedene Konzepte seit Jahren iiber
den Zustand des Planungsansatzes
nicht hinaus. Eines der wichtigsten und
schwierigsten Projekte bildet die zen-
trale historische ,,Praca do Comércio*.
Es gelingt bis heute nicht, die komple-
xen verkehrstechnischen Probleme —
insbesondere die Anbindung an die
Baixa im Rahmen einer Untertunne-
lung — mit den Finanzierungsmoglich-
keiten in Einklang zu bringen (vgl.
PARREIRA 2000, S. 80).

Vergleicht man die bisher erfolgten
stidtebaulichen MaBBnahmen der
Reurbanisierung durch Wiederer-
schlieBung der Wasserfrontanhand der
Beispiele Barcelona und Lissabon,
dann wird der erhebliche Riickstand
von Lissabon deutlich. Obgleich beide
Metropolen erst spit das Konzept der
»Reurbanisierung durch Wiederer-
schlieBung der Wasserfront“ tibernom-
men haben, bleibt esin Lissabon bisher
trotz umfassender Gesamtplanungen
im Wesentlichen auf den einmaligen
,Kraftakt“ der EXPO ’98 beschrinkt,
wihrend in Barcelona eine vergleichs-
weise stringente und konsequente Wei-
terfilhrung der wasserorientierten
Reurbanisierung feststellbar ist.

Betrachtet man abschlieSend noch
einmal die drei wesentlichen Charak-
teristika fiir einen organischen Stidte-
bau, so ist fiir Lissabon festzustellen,
dass umfangreiche planerische Leis-
tungen erbracht worden sind. Seit 1992
ist ein Verbund stddtebaulicher In-
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Lissabon
Ubergange und Tunnel fiir FuBgdnger und Autofahrer im Flussfrontbereich 1997
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strumente entwickelt worden, der von
der Ebene des GroBraums Lissabon,
vielfiltig abgestuft, bis zum parzellen-
scharfen Bebauungsplan reicht. So-
wohl in der Planungsphase zur EXPO
‘98 als auch in der Nach-EXPO-Zeit
sind entscheidungsfihige Organe her-
ausgebildet und mit weitreichenden
planerischen Hoheiten ausgestattet
worden. Die neu gegriindete Parque
Expo-Servico (PES) verfiigt z. B. iiber
alle Rechte einer Kommunalverwal-
tung (vgl. PARREIRA, 2000, S. 88).
Die demokratische Partizipation der
Bevolkerung am Planungsprozess ist
eindeutig nicht gegeben. Dabei darf
jedoch nicht iibersehen werden, dass
eine breite, 6ffentliche Diskussion iiber
die regionalen und lokalen Printmedi-
en stattgefunden hat (vgl. hierzu die
Analyse von PARREIRA 2000), so dass
der gesamte Grofiraum Lissabon und
die Bewohner der direkt an das EXPO-
Gelédnde anschlieBenden Wohngebie-
te iiber Planungen, Fortschritte und
Hintergriinde informiert waren. Die
Beitrdge bezogen sich aber lediglich
auf die Darstellungen der Chancen
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und Risiken der EXPO. Eine tatséch-
liche Einbindung der Bevolkerung in
Entscheidungsstrukturen blieb somit
aus.

Neben den Beitrdgen zur Beein-
trachtigung durch Baustellenaktivité-
ten iiberwiegen insbesondere die Arti-
kelzum Problemfeld der Nach-EXPO-
Zeit, also eine Problematisierung der
Tragfihigkeit der neuen Entwicklun-
gen. Die regionale Akzeptanz der neu
geschaffenen Freizeiteinrichtungen,
die in dieser Hohe nicht selbstver-
stindlich zu erwarten war, kann
sicherlich mit der 6ffentlichen Thema-
tisierung von Tragfdhigkeit und Wirt-
schaftlichkeit in Verbindung gebracht
werden. Die Identifikation der Bevol-
kerung mit den Ergebnissen der Pla-
nung muss aber auch im Kontext mit
dem neuen, europdisch-fortschrittli-
chen Image gesehen werden, das sich
Portugal mit der EXPO selbst gege-
ben hat. Somit bleibt abzuwarten, ob
und wie lange dieser Effekt Bestand
hat und inwieweit er die stddtebauli-
chen und verkehrstechnischen Anbin-
dungen der Stadtteile an die neuen

Areale sowie die kohédrente Entwick-
lung des Tejoufers forcieren kann.

Insbesondere an diesem letzten
Punkt werden Schwichen in der Ent-
wicklung deutlich. Die urspriinglich
gesetzten Ziele scheinen konflikttrach-
tig und qualitativ zu hoch angesetzt zu
sein, was am Beispiel der nachtréglich
hoheren Verdichtung und der nur
mithsam voranschreitenden Umset-
zung bestehender Detailpldne deut-
lich wird.

Esist zu vermuten, dass der interna-
tionale Bedeutungsgewinn Portugals
durch die Weltausstellung und die da-
mit verbundenen Chancen, attraktive
Investoren in das Gesamtkonzept ein-
zubinden, nicht oder nur wenig ge-
nutzt werden. Bei gleichzeitig anhal-
tendem Trend, die Konsensfihigkeit
der Teilpldne durch Reduktion ihrer
Programmatik zu erreichen, diirfte es
schwierig werden, den selbstgesteck-
tenstrukturellen Vorgaben zu entspre-
chen. Lissabon lauft somit Gefahr, die
(unter Vorbehalten) positiven Ent-
wicklungen in Alcantara nicht fortzu-
setzen und die gestalterische, konstruk-
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tive Perspektive an eine Position der
Reaktion zu verlieren.

Schlieflich zeichnet sich im Rah-
men der Bemithungen um die Riicker-
schlieBung der Wasserfront bisher kei-
ne Losung ab hinsichtlich der Rekon-
struktion eines metropolitanen Zen-
trums fiir Lissabon: Die Erosion der
meist hochrangigen Cityfunktionen aus
dem historischen Zentrum in Tejonéa-
he setzt sich ungebremst fort.
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Neuerscheinung im IfL

Landschaften in Deutschland
Werte der deutschen Heimat

Saalfeld und
das Thiiringer
Schiefergebirge

GRUNDMANN, Luise (Hrsg.) (2001):
Saalfeld und das Thiringer Schiefer-
gebirge. Eine landeskundliche
Bestandsaufnahme im Raum Saal-
feld, Leutenberg und Lauenstein.
(Landschaften in Deutschland. Werte
der deutschen Heimat. Band 62), 296
S., 47 farbige und 34 s/w Abb., 2
Ubersichtskarten, ISBN 3-412-10800-
6, DM 49,80

Diese mit umfangreichem Kartenmate-
rial ausgestattete Landeskunde stellt
eine Uber Jahrhunderte von Erz- und
Schieferbergbau gepragte Kulturland-
schaft im Herzen Deutschlands vor.
Das erschlossene Gebiet erstreckt sich
Uber Saalfeld, Leutenberg und Probst-
zella in Sudthiringen bis nach Lauen-
stein in Nordbayern. Die geologischen

Gegebenheiten, die Flora und Fauna,
die vielfaltigen Landschaftselemente,
der Naturpark ,Thiringer Schieferge-
birge/Obere Saale”, Natur- und
Landschaftsschutzgebiete werden
ebenso fachkundig beschrieben wie
die historische Entwicklung, die
aktuelle Wirtschaftstruktur und die
kulturellen Einrichtungen der Orte und
Siedlungen, insbesondere der Stadt

Saalfeld.

Der Bshlau-Verlag fihrt mit diesem
Band die renommierte Schriftenreihe
,Landschaften in Deutschland. Werte
der deutschen Heimat” weiter, die vom
Institut for Lénderkunde Leipzig und
der Sachsischen Akademie der Wis-
senschaften gemeinsam herausgege-
ben wird.
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