Frank Pfliger
Vancouver und Seattle — Zwei Stidte am Pazifik

Wo immer (ber eine Stadt gesprochen wird, so geschieht dies meistens, indem
man diese Stadt mit einer oder zwei anderen vergleicht, und man zeigt dabei Ge-
meinsamkeiten auf, betont natiirlich auch Unterschiedliches. Ein solcher Ver-
gleich fuhrt oft zu einem regen Austausch Uber die vorhandenen oder fehlenden
Qualitdten des jeweiligen Gemeinwesens. Und je nach Sichtweise und Erfah-
rungsbereich kénnen die Einschdtzungen und Bewertungen dann sehr unter-
schiedlich ausfallen.

Oft richtet sich der Blick dabei auf Stadtepaare, insbesondere dann wenn die
Stddte sich selbst in einem Konkurrenzverhéltnis sehen. Man denke zum Beispiel an
Ko6In und Dusseldorf: zwei GroRstadte, eine Region, viele Sichtweisen und Urteile.

Auch Vancouver und Seattle ist ein solches Duo, das vielfach in einem Atemzug
genannt und miteinander verglichen wird.

Warum ist der Vergleich dieser beiden Stadte im Kontext eines USA-Bandes so
interessant und aufschlussreich? Ein Blick tber die kanadische Grenze zeigt zwei
Stadte eines Naturraums mit vielen Gemeinsamkeiten, er offenbart auch die Viel-
falt des nordamerikanischen Stadttyps. Dem bekannten Modell des hochverdichte-
ten Business-Distrikts im Zentrum der Stadt, wie es Downtown Seattle verkorpert,
wird mit Vancouver eine Stadt entgegen gestellt, deren zentrale City-Funktionen
weit stdrker mit innerstadtischem Wohnen durchmischt sind. Gerade in den letzten
drei Jahrzehnten haben sich diese beiden Stddte trotz aller Gemeinsamkeiten und
Verflechtungen unterschiedlich entwickelt.

In einer — zugegeben — verkirzten und selektiven Darstellung wird der Beitrag
zuerst Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Stadte herausstellen, um
sich dann naher mit den Innenstadten zu beschéftigen.

Gemeinsames und Verbindendes

Naturraum

Seattle und Vancouver liegen in einem Landschaftsraum, der vielféltiger kaum sein
kann. Das Kaskadengebirge und die Coast Mountains, beide bis zu 4000m hoch,
begrenzen den Kustenstreifen zwischen Seattle und Vancouver Richtung Osten
und Norden. Den fjordéhnlichen Einschnitten vor Vancouver und Seattle (Strait of
Georgia und Pudget Sound) sind wiederum Gebirgszlige vorgelagert. Auf kanadi-
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scher Seite Vancouver Island mit Victoria, der Hauptstadt der Provinz British Co-
lumbia, und westlich von Seattle die Olympic Mountains.

Beide Stddte sind trotz der gigantischen Siedlungsentwicklungen seit dem 2.
Weltkrieg eng mit dem Naturraum verzahnt. In Vancouver bietet die unmittelbare
Néhe zu den Bergen ein imposantes Wechselspiel von Stadt- und Bergsilhouette, in
Seattle pragen neben der Kistenlinie des Pazifiks zahlreiche Binnengewdsser und
die umgebende Higellandschaft das Stadtbild. Die Wechselbeziehungen zwischen
Natur und Siedlung sowie das Wasser als dominantes Element sind unverwechsel-
bare und qualitatsvolle Merkmale der gesamten GroRregion.

Geschichte der Stadtentwicklung

Nicht nur der Naturraum bildet einen gemeinsamen Rahmen, sondern auch die

Stadte haben sich entlang von groRen Parallelen entwickelt.
Drei Punkte seien herausgestellt:

1. Beide Stadte galten lange Zeit als dstlicher AuBenposten ihrer Lander, an dem
das Ende der Zivilisation erreicht schien.

2. Der Eisenbahnbau war der entscheidende Impulsgeber fir die Stadtentwicklung
an der Pazifikkiste.

3. Die Verflechtungen mit dem pazifischen Raum beeinflussten phasenweise maR-
geblich die wirtschaftliche Entwicklung.

Auch fiir amerikanische Verhéltnisse begann die Besiedelung Mitte des 19. Jahrhun-
derts spat, war doch der Startschuss fuir die Griindung von Vancouver und Seattle ty-
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Eine erhebliche Beschleunigung des Wachstums I6ste der Goldrausch der 90er Jah-
re des 19. Jahrhunderts aus. Beide Stadte besafen als , Pforten nach Alaska" eine
magische Anziehungskraft. Insbesondere Seattle erlebte als Ausgangspunkt der
US-Goldsucher einen wirtschaftlichen Boom, der sich in einer regen Bautatigkeit
und einer explosionsartig ansteigenden Bevoélkerungszahl manifestierte.

Vancouver 1880 1897 1901 1912
20.000 42.000 Gber 100.000
Seattle 1880 1890 1900 1914
3533 42.837 80.000 240.000

Tab. 1: Bevdlkerungsentwicklung von Vancouver und Seattle 1880-1920
(Quelle: www.city.vancouver.bc.ca und www.seattle.com )

Genauso entscheidend wie die BinnenerschlieRung tber die Schiene war fur die
Stadtentwicklung von jeher die Kustenlage. Dabei gibt es durchaus in Bezug auf die
Handelsbeziehungen und die industriell-gewerblichen Aktivitdten lokale Schwer-
punktsetzungen: In Seattle entwickelte sich unter dem Gesichtspunkt der geopoliti-
schen Lage eine GroBindustrie im Schiffs- und Flugzeugbau, wahrend Vancouver
eine bedeutende Stellung in der Holzindustrie inne hatte und sich auf der Grundlage
eines ausgedehnten Asienhandels eine diversifizierte Gewerbestruktur entwickelte.

So verwundert es auch nicht, dass Seattle nach der Goldrauschperiode einen
zweiten, umfassenden Wirtschaftsaufschwung durch die expandierende RU-
stungsindustrie wéhrend des 2. Weltkriegs erlebte. Aufgrund der glnstigen strate-
gischen Lage zu Stidostasien wurde die Region zu einem wichtigen Militarstandort
ausgebaut. Im selben MaRe wie Flugzeugbau und Schiffsbau boomten, wuchs
nach dem Krieg die Abhdngigkeit von diesen einzelnen Wirtschaftssektoren. Welt-
wirtschaftliche Krisen wie in den 60er Jahren bedeuteten fiir Seattle eine harte Be-
wéhrungsprobe. Mitte 1960 entlieR alleine Boeing 60.000 Beschéftigte. Doch Se-
attle schaffte den Strukturwandel und entwickelte sich zu einem IT-Zentrum der
USA. Microsoft und amazon.com kénnen als 6konomische Aushangeschilder fiir
diese neue Epoche genannt werden, in der neben den harten Standortfaktoren
mehr und mehr weiche Faktoren wie Wohn- und Umweltqualititen in den Vorder-
grund traten. Das Pradikat ,Lebenswerteste Stadt der USA" konnte Seattle von
1971-1991 als Erfolg dieser neuen Schwerpunktsetzung in der Stadtentwicklung
fuir sich beanspruchen.

Vancouver erlebte ebenfalls ausgel6st durch den 2. Weltkrieg ein Wirtschafts-
wachstum. Die dkonomisch vorteilhafte strategische Lage zum asiatischen Raum
und eine starke Einwanderung aus Europa bescherten der Kiistenregion der Pro-
vinz Britisch Columbia einen bedeutenden Aufschwung. Eine zweite Welle von
Wirtschafts- und Kriegsfliichtlingen aus Stidostasien und China verstarkte in den
60er Jahren den begonnenen Trend in erheblichem MaBe.

Die Entwicklung beider Stadte war von Beginn an eng mit dem Hafen und der
Schifffahrt verknlpft. Auch heute noch ist der Hafen Vancouvers der drittgroRte



Kanadas, der Seattles der groBte der US-Westkiiste und der groRte Fischereihafen
des Landes. Wahrend Mitte des 19. Jahrhunderts nicht mehr als Ansammlungen
von Holzhitten auf gerodeten Flachen standen, so entwickelten sich beide Stadte
in den letzten 150 Jahren zu GroBstddten mit jeweils ca. 550.000 Einwohnern in
den Kernzonen und einem Ballungsraum mit jeweils mehr als 1,5 Millionen Ein-

wohnern.
Seattle King County Vancouver Greater Vancouver
Regional District
540.500 1.654.000 554.000 1.978.000

Tab. 2: Einwohnerzahlen von Vancouver und Seattle, Kernstadte und Region, 1999
(Quellen: www.psrc.org und www.gvrd.bc.ca)

Umgang mit der Geschichte

Ihre imposante Lage am Wasser und ihre Einbettung in die Kistenlandschaft sind
die pragenden Elemente beider Stadte. Als ein drittes Glied kdnnen die historischen
Spuren und Hinterlassenschaften ihrer eineinhalb Jahrhunderte wahrenden Stadt-
entwicklung angesehen werden. Der Schutz und der Erhalt ihrer historischen Hin-
terlassenschaften gilt in beiden Stadten als wichtiges identitatsstiftendes Ziel.
Doch nicht immer wurden diese baulich-rdumlichen Zeugen positiv bewertet.
Wahrnehmung und Wertschatzung der historischen Wurzeln haben sich in den zu-
riickliegenden Jahrzehnten gewandelt. Beispielhaft fiir die Riickbesinnung auf die
eigene Geschichte sei der Pike Place Market in Seattle genannt, der mittlerweile of-
fensiv fur das Stadtmarketing eingesetzt wird. Dieser tiber 200 Stdnde auf ver-
schiedenen Ebenen umfassende Marktbereich aus dem Jahre 1907 kann nur des-
halb heute noch besucht werden, weil Birger sich so massiv fiir seinen Erhalt einge-

Abb. 2: Pike Place Market in Seattle
(Quelle: www.pikeplacemarket.org)
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setzt haben, dass weder Pldne zum Bau einer Schnellstralle, eines Parkhauses und
von Biirogebaduden einen Abriss herbeifiihren konnten.

Ahnliches gilt fiir den Pioneer Square und den angrenzenden Historic District in
Seattle oder den Stadtteil Gastown in Vancouver. Der Ursprungsort der Stadt Van-
couver, Gastown, wurde nach dem Stadtbrand von 1889 in einer pragnanten Back-
steinarchitektur wiederaufgebaut. Dem von Lagergebduden und verdichteten Arbei-
terwohnungsbau gepragten Quartier drohte jedoch nach dem 1965 begonnenen
Teilabriss die vollstindige Vernichtung. Mit der Unterschutzstellung 1970 gelang es
einer aktiven Birgerschaft, diesen Stadtteil zu erhalten. Mittlerweile ist Gastown,
dhnlich wie der historische Bezirk Pioneer Square in Seattle, zu einem Anziehungs-
punkt und wichtigen Identifikationsmerkmal fiir Vancouver City geworden.

+Neues in Altem" hat aktuell Konjunktur und so werden an der Downtown Wa-
terfront in Seattle Speichergebdude zu Cafes, Restaurants und Ldden umgewidmet
(Schubert 2001a). In Vancouver hat sich auf Granville Island, einer ehemals indu-
striell genutzten Flache, ein Kommerz- und Kulturtreff etabliert, der zu einem der
wichtigsten Anziehungspunkte der Stadt geworden ist.

Ausrichter von EXPOs

Als eine weitere und firr die Stadtentwicklung wichtige Parallele kann die Ausrich-
tung einer Expo angesehen werden. Im westlichen Anschluss an den Innenstadtbe-
reich lud Seattle 1962, motiviert von den technologischen Errungenschaften des
20. Jahrhunderts, zu einem Blick ins kommende neue Jahrtausend ein. Als sichtbare
und erlebbare Zeichen dieser von 10 Mio. Menschen besuchten Ausstellung blieb
das heutige Wahrzeichen der Stadt, der Space Needle, und die tber die Stadt

Abb. 3: Experience Music Project und Space ) ) . )
Needle, Seattle (Foto: Frank Pfliiger) Welt und eine vermarktbare Entwicklungsflache in expo-

schwebende Monorail erhalten. Darliber hinaus hat die
Expo und die Nachnutzung des Expo-Geldndes als Wis-
senschafts-, Freizeit- und Vergniigungsbereich allerdings
wenig Einfluss auf die Stadtentwicklung ausgelibt. Daran
hat auch der Bau des EMP (Experience Music Project; ge-
plant von Frank O. Gehry und finanziert von Microsoft-
Mitbegrtinder Paul Allen) auf dem Seattle Center Geldnde
nichts gedndert.

Vancouver richtete 1986 eine Expo unter dem Motto
.Transport und neue Medien" aus und zog damit als

~world-class-city” Gber 20 Millionen Besucher an. Neben
dem Vancouver Convention Center, dem Sky-Train und der
charakteristischen Bebauung am Canada Place mit den
funf Teflon-Segeln und dem B.C. Place Stadion im ehemali-
gen Expo-Geldnde am False Creek war die wichtigste Hin-
terlassenschaft fiir Vancouver ein positives Image in der



nierter Lage. Die Expo war —im Unterschied zu Seattle — Startschuss fur eine bemer-
kenswerte Innenstadtentwicklung.

Regionale Identitat

Eine weitere Gemeinsamkeit, oder besser gesagt ein Indiz fiir die vielschichtige Ver-
flechtung, sollte in diesem Kontext kurz Erwahnung finden: Die regionale Identitat.

Schon seit den 70er Jahren des 20. Jahrhunderts fithrten die raumliche Néhe
und die naturrdumlichen Zusammenhénge zu einer grenziberschreitenden regio-
nalen Zusammenarbeit und Kooperation (Ott 2001). Unter dem Begriff , Casca-
dia" wird ein Raum umschrieben, der die GroRrdume Portlands, Seattles und Van-
couver einschlieBt.

In Cascadia leben fast 13 Mio. Einwohner bei einem jéhrlichen Bevolkerungs-
wachstum von 250.000 EW (durchschnittlich 2% im Jahr). Eine Mischung aus ange-
stammten Unternehmen der GroRindustrie wie Boeing sowie Unternehmen der
Low- und High-Tech-Branche von Klein-
und Mittelbetrieben bis hin zu IT-Riesen
wie Microsoft machen den wirtschaftli-
chen Erfolg dieser Region aus. Timothy
Eagan von der New York Times sieht

»Cascadia durch seine kreative Mixtur
von freiem Handel, High-tech und multi-
rassischer Gesellschaft als wirtschaftli-
ches Zukunftsmodell” (Geo Spezial
1999: 26) (vgl. den Beitrag von Michael
Wegener in diesem Band).

Lange Zeit galt der Nordwesten Ame-

Abb. 4: Blick auf einen Teil von Granville Island, Vancouver
rikas als Modellregion einer nachhalti-  (Foto: Frank Pfliiger)

gen Entwicklung mit vielfaltigen zu-

kunftsweisenden Ansitzen. Doch im
krassen Gegensatz zu einer naturbewah-
renden okologischen und sozial ausge-
wogenen Entwicklung steht insbesonde-
re die Zuwanderung, denn sie gefdhrdet
mehr und mehr die besonderen Qualita-
ten der Region.

Eine rasante Ausdehnung der Sied-
lungsflachen und damit einhergehend

die Zunahme an Verkehr, Wasser- und

Luftverschmutzung sind ihre negativen ' A
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Folgen. Die metropolitanen Regionen Gelinde
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schen 6konomischer Entwicklung und 6kologischer Vertraglichkeit zu verlieren.
Trotz aller Anstrengungen ist die weitere Zersiedelung und die Zunahme des moto-
risierten Individualverkehrs ebenso wenig zu stoppen, wie andererseits die Zuspit-
zung sozialer Konflikte zu konstatieren bleibt.

Dennoch genieRt die Gesamtregion nach wie vor ein groRes nationales wie in-
ternationales Ansehen. So wurde Seattle auch 1998 zur ,Best City in the west",
somit zur schonsten Stadt der USA gekairt. Sie gilt in ganz USA als beliebter Wohn-
standort und (bt, wie bereits in den 70er Jahren des 20. Jahrhunderts, als viele
Menschen von Kalifornien in den Norden zogen, weiterhin eine besondere Faszi-
nation aus. Das interessante Naturraumpotential, die kulturelle Vielfalt und ein
hochwertiges Wohnraumangebot zieht insbesondere junge Akademiker an.

Wen verwundert diese Tatsache, wenn man bedenkt, dass es z.B. in Vancouver
durchaus moglich ist, den Tag mit einem Sprung in den Pazifik zu beginnen, tags-
Uber zu arbeiten und den Feierabend auf der stadtnahen (Outdoor-)Skipiste zu ver-
bringen?

Nicht zuletzt aus dem Bewusstsein fiir die Einmaligkeit der Naturgegebenheiten
und der daraus resultierenden Lebensqualitdt entspringt ein gemeinsames Pro-
blemverstdndnis und die Formulierung planerischer Zielsetzungen fir die Gesamt-
region. Administrativ stehen sich auf der Ebene der beiden Stadtregionen Greater
Vancouver und Greater Seattle mit dem Greater Vancouver Regional District und
dem Pudget Sound Regional Council zwei vergleichbare Institutionen gegeniiber.
Inihren Planwerken , Vision 2020" firr Seattle und , Livable Region Strategic Plan"
in Vancouver sind die generellen Zielsetzungen der Siedlungsentwicklung weitge-
hend deckungsgleich. So gilt die Ausbildung von Siedlungszentren, die Férderung
einer kompakten Bauweise, die Festlegung von Siedlungsgrenzen oder der Ausbau
des OPNVs zu den Zielaussagen der Stadtentwicklung in beiden Regionen. Seit
Anfang der 90er Jahre werden die Verbindung von Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung, bessere Erreichbarkeit, Nachverdichtung, Schutz der Natur als Zielaussa-
gen auf regionaler Ebene verfolgt (vgl. z.B. Washington State Growth Manage-
ment Act 1991). Die Umsetzung dieser generellen Ziele hdngt von viele Faktoren
ab und wird in beiden Stadtregionen durchaus unterschiedlich gehandhabt. Kom-
men wir damit zu dem, was beide Stidte voneinander unterscheidet.

Unterschiedliches

Planungssystem

Das gemeinsame Problemverstdndnis darf nicht dariiber hinwegtduschen, dass es

auf nationaler, auf Provinz- und auf lokaler Ebene erhebliche Unterschiede bei der

instrumentellen Umsetzung gibt. Wenngleich an dieser Stelle nicht darauf einge-

gangen werden kann, seien zwei Satze zum prinzipiellen Verstandnis angemerkt.
Seattle hat kein Stadtplanungsamt im europdischem Sinne, sondern die planeri-

schen Aufgaben konzentrieren sich auf die Befugnisse einer Bauaufsichtsbehorde



(Kontrolle der Einhaltung technischen Standards und Zonierungsvorschriften). Pla-
nung ist eng mit den Finanzen gekoppelt. Allerdings gibt es auf der Ebene der
Stadtteile vielfédltige Neighbourhood-Gruppen, welche als kompetente Vermittler
zwischen Politik, Verwaltung und Investoren Planung auf Stadtteilebene betrei-
ben. Der von einer individualisierten und marktorientierten Grundhaltung be-
stimmten Planungsauffassung in den USA, welche privaten Entwicklern weitrei-
chende Kompetenzen einrdumt, steht in Kanada eine stérkere Orientierung der 6f-
fentlichen Planung auf das Gemeinwesen gegeniiber.

In Vancouver ibernehmen Regionalplanung, Flachennutzungsplanung und
Stadtentwicklungsplanung eine stérkere planerische Steuerungsfunktion. Als Bei-
spiel kann das Programm , CityPlan Vancouver 1994-1997" angesehen werden,
das aus einem Prozess intensiver Biirgerbeteiligung entstanden ist und die wesent-
lichen Schwerpunkte der Stadtentwicklung formuliert. Seine Wirksamkeit im Hin-
blick auf die kommunale Planungspra-

xis ndher zu untersuchen, zu beurteilen
oder gar zu bewerten, wére in diesem
Rahmen vermessen.

Sozialstruktur

Ein erheblicher Unterschied, und deshalb
von groBer Bedeutung flr das Verstand-
nis der Stadtentwicklung in den beiden
Metropolen, ist die ethnische Zusam-

mensetzung ihrer Bevolkerung.

Obwohl beide Regionen schon im-
mer erhebliche Wanderungsgewinne  app. 6 Skylie von Seattle
zu verzeichnen hatten, beschrankt sich  (Foto: Frank Pfliiger)
die Zuwanderung in Seattle weitgehend auf den US-amerikanischen Bereich, wah-
rend Greater Vancouver aufgrund der liberaleren Einwanderungsgesetzgebung in
Kanada und seiner historischen Verflechtung mit dem asiatischen Raum erhebliche
Zuwanderung aus Asien zu verzeichnen hat.

Demzufolge sieht die ethnische Zusammensetzung in den beiden benachbarten
Stadten grundverschieden aus:

In Seattle herrscht die weie US-amerikanische Bevélkerung vor. Lediglich die
Asiaten mit 12% und die Afro-Amerikaner mit 10% stellen jeweils noch eine groBe
Bevolkerungsgruppe dar.

In Vancouver bietet sich dagegen ein vollig anderes Bild. Fast 35% der 1,9 Mil-
lionen Menschen im Groraum Vancouver (Greater Vancouver) sind Immigranten
und davon ein tberwiegender Teil Asiaten. Vancouver besitzt damit nach San Fran-
sisco die zweitgroRte Chinatown Nordamerikas.

Seit 1971 ist das sogenannte ethnische Mosaik offizieller politischer Grundsatz
und seit 1988 verbindliche Leitlinie der Politik. Dadurch soll das Zusammenleben
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der Kulturen besonders gefordert werden und die benachteiligten ethnischen
Gruppen individuelle Unterstitzung erhalten. Doch die ethnischen Konflikte und
die sozialen Disparitdten sind in einer internationalen Einwanderungsstadt wie
Vancouver nicht zu tibersehen. Auch im einwanderungsfreundlichen Kanada ist
eine asienkritische Stimmung zu erkennen, die sich durch den Einwanderungszu-
strom des letzten Jahrzehnts deutlich verstérkte:

Allein zwischen 1991 und 1996 zogen 189.660 registrierte Immigranten nach Van-
couver. Bezogen auf das gesamte Wachstum (1991-1996: + 229.000 EW) bedeutet
dies, dass die Bevolkerungsgewinne zu (iber 80% aus dem Zuzug von Immigranten re-
sultieren. 73,9% der zugezogenen neuen Einwohnern sind asiatischer Herkunft, tiber-
wiegend aus Hongkong und China. Dieser Zuwanderungsboom in den 90er Jahren
driickt sich auch dadurch aus, dass 30% aller in Greater Vancouver registrierten Immi-
granten Uberhaupt erst zwischen 1991 und 1996 eingewandert sind.
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Stddtebauliche Struktur der Innenstédte
Bedingt durch den weitgehend ungebremsten Zustrom von Menschen in die Regi-
on und die rasante wirtschaftliche Entwicklung entstanden raumgreifende Sub-
urbs. An der Peripherie der Stadte breiten sich monotone, sichimmerwahrend wie-
derholende Wohnsituationen und Einkaufs- und Arbeitswelten fast beliebig ad-
dierbar aus. Abgesehen von der teilweise imposanten Einbettung in die topogra-
phisch bewegte Landschaft unterscheiden sie sich wenig von den allerorts wieder-
kehrenden Vorortstrukturen mit den bekannten Problemen einer mangelnden In-
frastrukturausstattung und der stark auf den motorisierten Individualverkehr kon-
zentrierten ErschlieBung.

Trotz ahnlicher Ausgangsbedingungen haben sich die Innenstadte allerdings
recht unterschiedlich entwickelt. lhre Lage am Wasser, das rechtwinklige StrafRen-

raster oder die Hochhausskyline beider Stadte konnen
nicht dartiber hinwegtauschen, dass vollig unterschied-
liche Stadtqualitaten in den zentralen Bereichen vorzu-
finden sind. Der eher klassischen amerikanischen In-
nenstadt mit einem hochverdichteten Central Business
District in Seattle steht in Vancouver eine niedrigge-
schossigere, gemischt genutzte Stadtstruktur gegen-
uber.

Seattle Downtown: Von Highways eingeschniirt
Seattle erscheint beim ersten Blick auf Downtown als

normale nordamerikanische Stadt mit einer Skyline von
Hochhdusern, die austauschbar sind, einem Mix aus
Blro- und Handelsgebduden und einem ErschlieRungs-
system, das trotz einer bewegten Topographie konse-
quent orthogonal umgesetzt wurde.

Doch Downtown Seattle und die angrenzenden Be-
zirke haben mehr zu bieten. So schaffen durch die Topo- ~ Abb. 8: Seattle: Smith-Tower aus dem Jahre 1914
graphie unterstiitzte Sichtbeziehungen ein reizvollen ~ (Fotos: Frank Pflgen
Wechselspiel von Ndhe und Ferne, Natur und Bebauung. Nordlich und stdlich an
den engeren Business District grenzen Quartiere, die durch ein Nebeneinander von
Gewerbe, Dienstleistung und Wohnen geprégt sind.

In Downtown, mittlerweile fast versteckt zwischen Hochhaustiirmen der Nach-
kriegszeit, finden sich neben dem historischen Bezirk Pioneer Square, noch einige
Juwelen vergangener Baukunst. So zum Beispiel der 1914 fertiggestellte Smithto-
wer, Symbol fiir eine Aufbruchstimmung einer boomenden Stadtentwicklungsepo-
che.

Dieses 42-stockige Blirogebdude war zu seiner Zeit das hochste Gebaude au-
Rerhalb New Yorks und dokumentiert mit weiteren Gebauden der Art Deco Epoche
die herausragende Stellung Seattles zu Beginn des 20. Jahrhunderts.
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Eine wichtige stddtebauliche Planung in dieser vom Goldrush stimulierten Hoch-
phase Seattles stellt der , Olmstedt Park Plan” dar. Vom berlihmten Landschafts-
planer John C. Olmstedt aus Boston wurde ein durchgadngiges Park- und Boule-
vardsystem fiir die Gesamtstadt konzipiert, das — zwar nurin wenigen Teilen umge-
setzt — das Stadtbild noch heute durch ausgedehnte Griinbereiche mitbestimmt.

Allerdings kénnen die Qualitdten und Reize in der Innenstadt nicht dartiber hin-
wegtduschen, dass vieles in dieser Stadt fragmentarisch, punktuell und teilweise
wie zufallig wirkt. Ein durchgéngiges, ablesbares Konzept flr die Innenstadt fehlt.
Offentliche Rdume werden vom Individualverkehr dominiert, qualititsvolle und
hochwertig gestaltete Zonen, wie z.B. innerstddtische Platze oder die Uferprome-
nade sind flr sich genommen stadtebaulich sinnvoll, doch sie entfalten keine Ge-
samtwirkung.

Der wesentlichste Grund fir dieses Erscheinungsbild einer gerade an ihren Rén-
dern von starken Briichen geprdgten Innenstadt liegt in der Verkehrsentwicklung
begriindet.

Ein folgenschwerer stadtebaulicher Fehler war der Bau des Alaskan Highway.
Als Freeway parallel zum Ufer gebaut, wirkt er wie eine befahrene Stadtmauer.
Uber diese herbe Z4sur kann auch die begonnene Umnutzung der vorgelagerten
Uferzone zu einer 6ffentlichen Flaniermeile nicht hinwegtduschen. Die mittlerweile
in der Stadtentwicklung wiinschenswerte und in vielen Stadten gelungene Hin-
wendung zum Wasser mit einer hochwertigen Waterfront wird durch den Alaskan

Freeway blockiert.

Das Gegenstlick zur Uferautobahn bildet
die Interstate 5, ein unmittelbar am 6stli-
chen Rand der Downtown vorbeifiithren-
der Highway. Er zieht sich in Nord-Siid-
Richtung als breite Verkehrsachse mitten
durch die Stadt und koppelt die Innen-
stadt von den umliegenden Stadtteilen
ab.

Als stadtebauliche Fremdkérper hin-
terlassen dieser Infrastrukturbander eine
zerteilte, fragmentarische Stadtstruktur,
deren Uberwindung nur punktuell ge-
lingt. Doch diese StraRen sind in ihrer ho-
hen Auslastung auch Ausdruck des auto-
fixierten Verkehrs- und Siedlungsmodells. Immense regionale wie Uberregionale
Pendlerstréme konzentrieren sich bedingt auch aufgrund der bewegten Topogra-
phie auf einige wenige grofe Verkehrsachsen.

Angesichts der katastrophalen Verkehrssituation haben sich die Blrger Seattles
1996 fiir eine Férderung und Ausbau des OPNV ausgesprochen und auch die Fi-
nanzierung Ubernommen. Sie stimmten fiir eine kommunale Besteuerung, um die



notwendigen 2 Milliarden Dollar aufzubringen. Doch alle Anstrengungen den Bus-
verkehr zu férdern und den schienengebundenen Verkehr auszubauen, konnten
bisher an der teilweise katastrophalen Verkehrssituation nichts &ndern.

Vancouver - Stadtumbau er6ffnet neue Qualititen
Von weitem gesehen ist die Downtown Vancouver eine Ansammlung von Hoch-
hausern, die einem zufélligen Prinzip folgend sich aneinander reihen. Doch bei né-
herer Betrachtung sind die Gebaude nicht so hoch gebaut wie in Seattle und nicht
nur schwerpunktmaBig einer Nutzung vorbehalten.

Zu einer Zeit als US-amerikanische Innenstddte verddeten, die Funktionen sich
entmischten und groRe zentrale Bereiche brachfielen (vgl. z.B. Fehl 1995), hat sich
in Vancouver eine vielféltige Bau- und Nutzungsstruktur mit einem hohen Anteil an
innerstadtischem Wohnen behaupten kénnen.

Trotz der auch in Greater Vancouver einsetzenden Suburbanisierung gelang es
dank einer starken lokalen Bewegung (vgl. Schubert 2001b), seit den spdten 60er
Jahren des 20. Jahrhunderts innerstadtisch verdichteten Wohnungsbau fiir breite
Bevolkerungsschichten zu betreiben. Die City als Wohnstandort behielt ihre Be-
deutung. Im West End entstand schrittweise zwischen der griinen Halbinsel Stan-
ley Park und dem Business District ein innerstadtisches Wohngebiet von ganz eige-
nem Charakter und hoher Dichte.

Wiéhrend in Seattle die groBen Verkehrsachsen die Innenstadt einschniiren und
die Entwicklung zum Wasser hin erheblich erschweren, waren in Vancouver die
Uferkanten von je her der Industrie, dem Hafen und der Eisenbahn vorbehalten, so
dass auch hier lange Zeit groRe Uferpartien ,closed areas" waren. Nahmen mit
steigendem Verkehrsaufkommen die negativen staddtebaulichen Folgen in Seattle
eher noch zu, so eroffnete der wirtschaftliche Strukturwandel Vancouver neue
Uferperspektiven. Insbesondere durch Veranderungen im Welthandel fielen seit
den 60er Jahren des 20. Jahrhunderts
Gewerbe- und Industriezonen brach

und er6ffneten damit Vancouver die
Chance, eine umfassende Innenstadt-
entwicklung einzuleiten. Zug um Zug
gelang es, die Waterfronts als Lebens-
raum der Stadt zurtick zu erobern und
gemischt genutzte Quartiere auf die-
sen Flachen zu entwickeln. Die 6stlich
vom Stanley Park am Ufer des False
Creek begonnene Entwicklung wurde
beim Ausstellungskonzept der Expo
1986 aufgegriffen, indem Achsen und
offentliche Bereiche auf dem Ausstel-

Abb. 9: Blick auf die nérdliche Skyline von Vancouver
lungsgelande bewusst Bezlige zur (Foto: Frank Pfliiger)
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Stadt und zum Wasser herstellten. Ahnlich wie in Barcelona, wo die Planungen fur
die Olympiade 1992 einer vom Wasser abgeschnittenen Stadt ein neues Gesicht
gaben, gelang es auch in Vancouver in Folge des GroRevents die Stadt weiter zum
Wasser hin zu 6ffnen.

Der in den 80er Jahren vorhandenen planerischen Einsicht einer qualitétsvollen
Cityentwicklung, kam - ganz in der Tradition der Geschichte Vancouvers - ein ex-
terner Umstand zugute: Die langjahrigen engen Beziehungen nach Asien erwiesen
sich als erheblicher Katalysator fir die Nachnutzung brachgefallener Stadtberei-
che.

Denn ausgel6st durch die Verunsicherung im Zusammenhang mit der Riickgabe
der britischen Kronkolonie Hongkong an China 1997, setzte eine erhebliche Zu-
wanderung ein (s.0.). Gleichzeitig transferierten Hongkong-Chinesen im grofen
Stil Gelder ins Ausland. Traditionelle wirtschaftliche und familidre Verbindungen,
gepaart mit den politischen Rahmenbedingungen in Kanada und der Provinz Bri-
tish Columbia machten Vancouver zu einem begehrten Investitionsort fiir diese Ka-
pitalflucht.

Stimuliert durch diese Direktinvestitionen wurden rund um Downtown Vancou-
ver grofe Umbauprojekte angeschoben. Bei einem Bevolkerungswachstum von
50.000 EW/Jahr und einer Uberdurchschnittlichen Investitionsbereitschaft von
Hongkong-Chinesen konnten die Baukrane der Nachfrage kaum gerecht werden.

Verstandlicherweise konnte die Vehemenz des Stadtumbaus, seine Dynamik
und sein externer asiatischer Motor nicht ohne erhebliche Auswirkungen auf die
umliegenden Stadtbereiche vonstatten gehen. Im gleichen Zuge wie sich stadte-
bauliche Qualitdten auf den ehemals brachgefallenen Arealen entwickelten und
die Zugénglichkeit des Ufers in groBen Bereichen méglich wurde, standen die an-
grenzenden Gebieten vor einem Verdnderungsprozess, der noch immer andauert.
Und dies ist durchaus ambivalent zu sehen: Auf der einen Seite werden fiir die

Stadtentwicklung positive Restruktu-
rierungsmafnahmen angestoBen. So
z.B. in Yaletown, wo sich in Nachbar-
schaft zum Pacific Projekt eine ge-
mischt genutzte Struktur entwickelt.
Alte Lager- und Wohngebaude wer-

den modernisiert und umgenutzt und

bilden die Kulisse fur neue urbane
Qualitaten.

Auf der anderen Seite sind Gentrifi-
cation-Prozesse, ausgelost durch die
ciyeate | GroBprojekte auch in Vancouver ein

b_}x Paclf ic Ptacc
L= x bekanntes Phanomen. Steigende Mie-
4/ ten, Verdrangung der angestammten

Abb. 11: Aktuelle Interventlonsberelche in der City von Vancouver Bevolkerung und der ansdssigen Ge-




werbetreibenden gefahrden z.B. Gastown, den dltesten Stadtteil Vancouvers. Als
Wohn- und Lebenswelt von sozial benachteiligten Bevélkerungsgruppen grenzt er
unmittelbar an den zur Ausdehnung des CBDs anstehenden Bereich von Portside.

Das Projekt Concord Pacific Place, als Nachnutzung fir die Expo-Ausstellungs-
fliche und das Coal Harbour-Projekt sind die beiden groRen zentralen Interventi-
onsflachen. In verdichteter Hochhausbebauung wurde ein exklusives Angebot an
hochwertigen Wohnungen geschaffen.

Auf dem parallel zum False Creek gelegenen ehemaligen Expo-Geldnde wird ein
neuer Stadtteil fir 15.000 Menschen errichtet. In einer 30-35 geschossigen Hoch-
hausbebauung entsteht mit dem Concord Pacific Place-Projekt stidlich der Down-
town ein neues innerstadtisches Wohngebiet. Entscheidendes Kriterium fiir die stad-
tebauliche Ordnung ist der Ausblick und die Bewahrung der Blickbeziehungen zu der
umgebenden Berglandschaft. Der erzielbare Verkaufserlds der Wohnungen richtet
sich nach der jeweiligen Aussicht.

Diese EntwicklungsmaRnahme steht

fur die zweite Generation des innerstadti-
schen Wohnungsbaus seit Mitte der 80er
Jahre. Eine Unternehmensgruppe unter
Federfiihrung von Li Ka-shing, einem der
reichsten Médnner Hongkongs, kaufte das
Expo-Geldnde und entwickelte es unter
streng wirtschaftlichen Gesichtspunkten.
Insbesondere zu Beginn der 90er Jahre
herrschte hier ein regelrechter Bauboom.
Menschen standen Schlange in den auch
in Hongkong errichteten Showrooms, um
eine der Wohnungen zu bekommen.

Doch der Run auf dem Immobilienmarkt

hat mittlerweile deutlich abgenommen.
Eine vollstandige Entwicklung des Areals
wird langsamer als zundchst erwartet
vonstatten gehen. Neben der Zielgruppe
des asiatischen Kunden und Kapitalanle-
ger wird nunmehr verstdrkt um solvente
weile Kdufer geworben.

Diese wenngleich elitir anmutende,
monostrukturierte und in ihrer architek-
tonischen Ausgestaltung wenig ab-
wechslungsreiche Nachnutzung am Fal-
se Creek schafft hohe stddtebauliche

Qualitaten, die eine erhebliche Bereiche- Abb. 13: Unbebautes innerstadtisches Grundstiick in Seattle
rung fir die Gesamtstadt darstellt. (Fotos: Frank Pfliiger)
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Die ungleiche Entwicklung am Pazitfik

Eine hohe Lebensqualitdt und groRe Ausstrahlungskraft zeichnet beide Stadte so-
wie die gesamte Region am Pazifik aus. Fokussiert sich der Blick auf die Zentren, so
werden allerdings deutliche qualitative Unterschiede sichtbar. Nicht zuletzt die vor-
handenen Nutzungen, der stadtebauliche Umgang mit den Wasserkanten oder die
innerstadtischen Bautypologien in Seattle und Vancouver verdeutlichen, dass es
sich bei diesen Stadten um eine jeweils spezifische Auspragung des nordamerikani-
schen Stadttyps handelt.

Downtown Seattle entspricht dabei in weiten Teilen dem klassischen européi-
schen Bild der nordamerikanischen Stadt. Die Innenstadt wird von Blrohochh&u-
sern dominiert; die umliegenden Quartiere sind von niedriggeschossiger Bebauung
gepragt, die dem Wohnen und dem Gewerbe vorbehalten ist.

Fir Seattles Innenstadt wird sowohl die Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs angestrebt als auch eine fir alle Nutzungen vertragliche bauliche Ent-
wicklung. So zielen Regelungen im ,, Downtown Plan" - dem Rahmenplan fiir die
Innenstadtentwicklung — darauf, die nutzungsgemischten innerstadtischen Quar-
tiere vor den negativen Folgen der Expansion des Geschéftsbereichs zu schiitzen.
Dazu werden zum Erhalt bestehender Wohnungen und zur Férderung des sozialen
Wohnungsneubaus Bonussysteme eingerichtet, die beim Bau von Wohnungen
oder sozialen Einrichtungen den Transfer bzw. den Erwerb von Bebauungsrechten
vorsehen. Diese Anreize filhren allerdings nicht zu einer innerstadtischen Konzen-
tration, vielmehr entwickelt sich der Wohnungsbau wie in den vorangegangenen
Jahrzehnten eher an den Randern der Stadt weiter. Die durch die Innenstadt Se-
attles fhrenden Highways erschweren zudem eine geordnete, zum Wasser hin
orientierte stddtebauliche Entwicklung.

Demgegeniiber erscheint die Innenstadt Vancouvers eher als Vertreterin des
nordamerikanischen Stadttyps mit — bezogen auf die vorzufindende Nutzungsmi-
schung — europdischen Einschldgen. Der spezielle Hochhauswohntyp Vancouvers
ist den meisten europdischen Innenstddten zwar fremd, doch die seit den 70er Jah-
ren betriebene innerstadtische Wohnungsbautatigkeit geht konform mit den Zie-
len der europdischen Stadt. Nicht zuletzt durch die Wiedernutzung der brachgefal-
lenen Uferzonen bei kontinuierlich steigender Wohnungsbautatigkeit entstand ge-
rade in innerstadtischen Bereichen eine nutzungsgemischte und kompakte Stadt-
struktur mit auBerordentlich hohen Qualitdten. Damit kann Vancouver als interes-
santes Modell fur innerstadtische Nutzungsmischung angesehen werden.

Die Griinde fur diese Unterschiede sind weniger in den jeweils geltenden Pla-
nungssystemen der USA und Kanadas zu suchen, als vielmehr in planerischen Ent-
scheidungen der Vergangenheit. Denn die offiziellen Ziele der Stadtpolitik in bei-
den Stddten wie Starkung der Wohnfunktion in den innenstadtnahen Wohnquar-
tieren, Starkung und Erhalt der gewachsenen Gewerbestruktur, Schaffung zusatzli-
cher Griin- und Freirdume und konzentrierte Entwicklung der Uferzonen zu einem
erlebbaren Stadtraum unterscheiden sich nicht wesentlich. Doch die Umsetzung



dieser Stadtentwicklungsziele ist in den beiden Stadten grundsétzlich verschieden
verlaufen. Hauptverantwortlich dafir sind vor allem die in der Vergangenheit ge-
troffenen Entscheidungen. Sie haben Strukturen oder Vorgaben geschaffen, die
eine Realisierung der Ziele jeweils beférdern oder aber hemmen kdnnen.

So sind zum Beispiel die bereits in den 50er und 60er Jahren gebauten innerstdd-
tischen Highways in Seattle eine schwere Hypothek fiir die Stadtentwicklung. In
einzelnen Bereichen wie z.B. am Pioneer Square oder an der neugestalteten Ufer-
zone ist es zwar gelungen, hohe Qualitdten zu erzielen. Ob es allerdings jemals ge-
lingen wird, die groRen Zasuren der Highways zu beseitigen, um damit insbeson-
dere die angestrebte Entwicklung zum Wasser hin tatsdchlich tberzeugend zu
schaffen, bleibt zumindest fiir absehbare Zeit mehr als fragwrdig.

Vancouver kennt solche einschneidenden Einschrankungen in diesem MaRe
nicht. Ganz im Gegensatz zu Seattle wurde in Vancouver die Entwicklung der Ufer-
zonen durch vier zusammenhéngende Faktoren geradezu begiinstigt:

1. Eine bereits in den 70er Jahren aktive Burgerschaft, die sich fiir Erhalt und Aus-
bau innerstiadtischer Wohnformen stark machte,

2. das Brachfallen der Uferzone nordlich und stidlich der Innenstadt, bedingt durch
den 6konomischen Strukturwandel,

3. ein Expokonzept, das das Potential der Waterfront thematisierte sowie

4. ein Nachnutzungskonzept fiir das zentrale Expo-Ausstellungsgelédnde, das sich
die besonderen Standortqualitdten am Wasser zu eigen machte.

Der dadurch initiierte dynamische Umstrukturierungsprozess des letzen Jahrzehnts
wird weitergehen. So werden insbesondere im Umfeld von Gastown zusétzlich zu
den geplanten Erweiterungsprojekten groBere Bahnareale brachfallen. Es bleibt
zuklinftig abzuwarten, inwieweit dabei die Balance zwischen privatwirtschaftlich
orientierter Entwicklung a la Concord Pacific Projekt und einer sozialorientierten
Stadterneuerung funktionieren kann. Der Rickgang der Investitionstatigkeit in
den letzten drei Jahren kann der Stadt Vancouver — vorausgesetzt der politische
Wille dazu besteht — den notwendigen Spielraum fir zukunftsweisende Planungs-
entscheidungen geben. Denn bereits bei den Projekten der 90er Jahre wurde er-
kennbar, dass die 6konomisch orientierten Ziele der Entwicklungsgesellschaften
nicht immer mit den Bestrebungen, eine qualitatsvolle und den Zielen der Nachhal-
tigkeit verpflichteten Stadtentwicklung zu betreiben, konform gehen.

Nicht nur fiir den aus- und inlindischen Zuwanderer, der Lebens- und Umfeld-
qualitdten sowie Arbeitsbedingungen schatzt, den Kapitalanleger, derim Trend in der
Life-Style Metropole Vancouver sich einkaufen mochte oder den Naturfreund, der
am Ende des Kontinents und vor dem Absprung in die umliegende Naturparadiese
noch mal GroRstadt-Luft tankt, sondern gerade fur Architekten und Stadtplaner sind
die zwei Stadttypen Seattle und Vancouver interessante Vergleichsobjekte und An-
ziehungspunkte. Anschauungsunterricht zum Beispiel fir den Umgang mit stadti-
schen Uferkanten, flir die Steuerung dynamischer Stadtentwicklungsprozesse oder
fur die Entwicklung innerstédtischer Nutzungsmischung ist in jedem Fall garantiert.
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