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Die Anlage von Diisseldorf-Oberkassel

Ein Modell moderner Stadtplanung um 1900*

von Hubertus Giinther und Oliver Karnau

Man hat sich inzwischen sehr daran ge-
wohnt, Kunst und Schonheit in einer auto-
nomen Welt jenseits des praktischen Lebens
anzusiedeln und Asthetik geradezu als einen
Gegensatz von Pragmatik aufzufassen. Aber
diese Vorstellung ist keineswegs zwingend.
Auf der anderen Seite wird bereits seit Ari-
stoteles iiber die Zeiten hinweg vertreten:
Um wahrhaft schén zu sein, miisse jedes
Ding eine der Funktion angemessene Form
besitzen, oder noch pointierter nach den
Worten, die der franzésische Kunstkritiker
Denis Diderot im Vorfeld des Klassizismus
prigte: ,, Das Schone ist nichts anderes als das
Niitzliche, das durch mogliche und wunderba-
re Umstinde zur Geltung gebracht wird.

* Die Konzeption der Arbeit, die Einleitung und
der Teil II stammen von H. Giinther, der Teil I
stammt von O. Karnau. Obwohl wir inzwischen
neues Material gefunden haben und zu weiteren
Analysen gelangt sind, blieb der Wortlaut des
Vortrags im wesentlichen unverindert. Um den
Text nicht mit Anmerkungen zu uberfrachten,
blieben die Nachweise auf das Nétigste be-
grenzt. Diese Beschrankungen sind von der Ab-
sicht getragen, den Gang der Argumentation
nicht zu verunkldren, der dem Vortrag, viel-
leicht gerade wegen seiner Biindelung, seiner-
zeit zu einer breiten Wirkung verhalf. Wir berei-
ten eine erweiterte Behandlung des Themas vor,
die demnichst in den Arbeitsheften des Landes-
konservators Rheinland erscheinen soll. -
SchlieBlich danken wir vielen Kollegen, Archi-
ven, Bibliotheken und Oberkasseler Biirgern fiir
die bereitwillige Unterstiitzung, die unsere Ar-
beit erfuhr. Unser besonderer Dank gilt dem
Landeskonservator Rheinland, Herrn Prof. Dr.
Udo Mainzer und Hermn Dr. Jérg Schulze, aber
auch Herrn Dr. J6rg Heimeshoff, Untere Denk-
malbehoérde der Stadt Diisseldorf, und Herrn
Dr. Carl Vossen, Oberkasseler Verkehrs- und
Verschonerungsverein.

Die Akten zur Urbanisierung von Oberkassel im
Archiv der Rheinischen Bahngesellschaft wur-

Unter Architekten war diese Haltung beson-
ders weit verbreitet. Das Bauhaus durch-
dachte da nur neu, was seinerzeit im Grunde
weithin akzeptiert war. So formulierte um
die Jahrhundertwende Cornelius Gurlitt:
.Sache der Baukunst ist, die ihr gestellten
Aufgaben praktisch zu lésen, ihnen die dem
Wesen entsprechende Gestalt zu geben. Was
kiinstlerisch ist, wurde aus der Aufgabe heraus
entwickelt. Was dem Zwecke widerspricht
oder nur ihn vernachldssigt, kann nicht kiinst-
lerisch wirken. Also kann nur das Zweckmdfi-
ge wahrhaft kiinstlerisch, wahrhaft schon sein
und nur das Schine zweckmdfig. ?

Im Stddtebau manifestiert sich dieser Zu-
sammenhang besonders anschaulich. Der

den im Zweiten Weltkrieg vernichtet. Absichten
und Erfolge bei der Urbanisierung von Ober-
kassel gehen jedoch aus mehreren Broschiiren
und Anzeigen der Rheinischen Bahngesell-
schaft hervor, speziell Rheinbriicke 1898 und
RBG 1907; einige unpublizierte Schriften, die
vor der Zerstdrung entstanden, konnten noch
das Archiv auswerten: die als Typoskripte vor-
liegenden Dissertationen von Fix und Disen-
berg, auBerdem ein Bericht der Rheinischen
Bahngesellschaft iiber ihre Entwicklung, der
1913 verfaBt wurde zur Vorbereitung der Diis-
seldorfer Stadtgeschichte von Otto Most (StAD,
Akte XXIII 220).

In der Literatur zur Stadtplanung und Architek-
tur um 1900 findet Oberkassel kaum Beachtung,
und da die Urbanisierung vor der Eingemein-
dung nach Diisseldorf datiert, wird sie auch in
den Disseldorfer Stadtgeschichten hochstens
beildufig beriicksichtigt. Die ausfiihrlichste Be-
handlung des Themas bilden neben der Disser-
tation von Fix zwei Artikel von Hugo Weiden-
haupt in: 70 Jahre Verkehrs- und Verschdne-
rungsverein fir den linksrheinischen Teil der
Stadt Diisseldorf e. V. 1904-1974, hrsg. von
C. Vossen. Diisseldorf (1974), S.9-12, und in:
Stadtbezirksfest *79. (Diisseldorf 1979), S. 3-5.

11



Lebensraum der Stadt bildet sich in einer en-
gen Verflechtung von sozialen und verkehrs-
technischen Notwendigkeiten mit geographi-
schen oder historischen Gegebenheiten und
ssthetischen Qualititen. Die Konzeption
von Idealstidten sowohl fritherer Epochen
als auch der neueren Zeit bewihrte sich nur
selten auf die Dauer. Aber es ist auch allge-
mein bekannt, wie unhuman Wohnzonen
wirken kénnen, in denen ziigellos die Macht
des reinen Nutzens waltet. Die Geschichte
lehrt, daB die schéne Stadt, das ist die wohn-
liche, attraktive und daher prosperierende
Stadt, nur aus einem wohlerwogenen Ab-
stimmen aller Faktoren aufeinander wichst.
Darauf wies schon 1890 das Handbuch fiir
Stiadtebau hin, das Joseph Stiibben, seiner-
zeit wohl der bedeutendste Stadtplaner in
Deutschland, verfaBte: , Die Anforderungen
der Schénheit stehen eigentlich nicht fiir sich

selbstindig da. Wie die wirkliche Schonheit
sich an die Zweckmdpigkeit unmittelbar an-
lehnt, so ist auch beim Entwurfe des Stadtpla-
nes die Grundforderung des Schénen durch
aufmerksame Befolgung der Verkehrs-, Be-
bauungs- und Gesundheitsbediirfnisse er-
Siill. 3

Dieser Anspruch erfiillte sich mit seltener
Vollendung in der Anlage von Oberkassel.
Hier verschmolzen dsthetische und prakti-
sche Kriterien so eng miteinander, dall die
6konomische Analyse und die kiinstlerische
Wiirdigung manchmal nur wie zwei unter-
schiedliche Betrachtungs- bzw. Beschrei-
bungsweisen ein und desselben Phidnomens
erscheinen. Diese exemplarische Verbin-
dung méchten wir hier letztlich herausstel-
len, und weil sie uns bis heute vorbildlich er-
scheint, nennen wir Oberkassel im Titel ¢in
Modell moderner Stadtplanung.

GESCHICHTE

Noch um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
bot Oberkassel das Bild einer lindlichen
Idylle. Die ganze Gemeinde Heerdt, zu der
das Dorf damals gehorte, zdhlte gut 2000
Einwohner.* Einzelne Gehofte lagen ver-
streut zwischen Feldern und einem Pappel-
wildchen in den Fluren des Rheinknies ge-
geniiber der Altstadt von Diisseldorf. Eine
dichter besiedelte LandstraBe folgte im
Schutz eines Deiches dem Lauf des Stroms
(Abb. 2). Es gab bescheidene Industrie: eini-
ge Ziegeleien in Familienbesitz und eine
Porzellanfabrik. Mehrere Gastwirtschaften
sorgten fiir das Wohl der Ausfliigler aus der
Stadt, die gern auf die andere Seite heriiber-
kamen, um Erholung in der freien Natur zu
suchen.’

Um die Jahrhundertwende wandelte sich die
Landschaft zu einem planvoll besiedelten
Stadtteil von Diisseldorf und nahm seitdem
am steilen Aufstieg der neuen Industrie- und
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Verwaltungsmetropole teil. Diese Wandlung
beruhte auf einer privaten Initiative und
wurde im Lauf von wenigen Jahren herbei-
gefiihrt. Sie steht historisch zunichst im
Rahmen des Aufbaus eines Verkehrsnetzes
der Eisenbahn, speziell einer Verbindung
zum niederrheinischen Industriegebiet. Die-
se Verbindung férderte die Vorteile, die sich
fiir Diisseldorf aus seiner giinstigen Lage
zwischen dem bergischen Industrieraum und
dem niederrheinischen Gewerbegebiet erga-
ben.*

1849 kam aus Diisseldorf ein VorstoB, die
geplante Verbindung von Norddeutschland
nach Belgien und Frankreich bei Diisseldorf
iiber den Rhein zu fithren.” Aber die preuBi-
sche Regierung bevorzugte Koln als Stand-
ort einer neuen Eisenbahnbriicke. Drei Jahre
spater regte Diisseldorf eine direkte Eisen-
bahnlinie nach Krefeld an. Wieder waren je-
doch die Kélner erfolgreicher. Nur eine



Linie von Aachen nach Diisseldorf wurde
1853 errichtet und 1854 bis zum Oberkasse-
ler Rheinufer ausgebaut.® Die bestehende
Pontonbriicke von 1839 wurde an das Zoll-
tor verlegt,’ um die Endstation besser mit
dem rechtsrheinischen Ufer zu verbinden.
Reisende und Wagen mit Transportgiitern,
die zur Weiterbeférderung umgeladen wor-
den waren, stauten sich vor der engen Passa-
ge des labilen Rheiniibergangs, der fortwih-
rend fiir durchfahrende Schiffe unterbro-
chen, gelegentlich sogar vollstindig beiseite
geraumt werden muBte. 1859 kam erstmals
der Gedanke auf, im Diisseldorfer Raum ei-
ne Briicke zur direkten Verbindung in das
Gewerbezentrum Krefeld zu bauen, das nur
umstéindlich iiber Neuss zu erreichen war.'
Zwei Jahre spiter lebte die Diskussion um
eine stabile Briicke bei Diisseldorf wieder
auf, erneut ohne Erfolg. Neuss wurde dies-
mal bevorzugt.

Der nichste VorstoB fiir eine Eisenbahnver-
bindung von Westen nach Osten mit festem
Rheiniibergang bei Diisseldorf datiert 1889.
Er endete mit der gewohnten Absage, lieB
aber den Weg zu jener privaten Initiative of-
fen, die schlieBlich den gewiinschten Effekt
brachte — und noch mehr!

Spiritus rector der privaten Initiative war der
Diisseldorfer Stadtverordnete Kommerzien-
rat Heinrich Lueg,!! der bereits bei der Vor-
bereitung und Durchfiihrung der grofien Ge-
werbeausstellung von 1880 in Disseldorf
sein Organisationstalent bewiesen hatte. Er
war mit der bedeutenden Unternehmerfami-
lie Haniel durch wirtschaftliche und familia-
re Bezichungen verbunden. Gemeinsam mit
Ludwig und Franz Haniel hatte er 1873 eine
prosperierende Maschinenfabrik gegriindet.
Die Haniels und andere GrofBindustrielle
sollten seine Unternehmung férdern.

Im November 1894 hatte sich Lueg vom
Direktor der Briickenbauabteilung der
Gutehoffnungshiitte Oberhausen, Reinhold
Krohn, ein Gutachten ausarbeiten lassen.
Danach schlug er dem Regierungsprisiden-
ten eine Aktiengesellschaft zur Errichtung
der Briicke vor.'? Zusammen mit Franz Ha-
niel, August Bagel jr. und Franz Vohwinkel

griindete Lueg ein Konsortium, das zwei
Jahre mit den Stiddten Diisseldorf und Kre-
feld und der Gemeinde Heerdt iiber die noti-
gen Konzessionen verhandelte.

Nachdem die Behdrden seine Forderungen
akzeptiert hatten, griindete das Konsortium
am 25. Mirz 1896 eine Aktiengesellschaft als
Trager der geplanten Unternehmung: die
Rheinische Bahngesellschaft. Die Landes-
bank der Rheinprovinz und Luegs Freunde
brachten ein Aktienkapital von 12 Millionen
Mark auf.’? Dem ersten Aufsichtsrat der
Rheinischen Bahngesellschaft gehoérten die
Mitglieder des Konsortiums an und Vertre-
ter von Institutionen, die an der Unterneh-
mung beteiligt waren.

Der Gesellschaftsvertrag der Rheinischen
Bahngesellschaft fiihrt im wesentlichen vier
Ziele auf:'*

1. Bau bzw. Erwerb und Betrieb von Eisen-
bahnen, speziell der Kleinbahn, die zwi-
schen Diisseldorf und Krefeld verkehren
sollte.

2. Bau einer festen Briicke iiber den Rhein
bei Diisseldorf.

3. Anlage eines Elektrizitdtswerkes.

4. Geschifte mit Grundstiicken - und zwar
speziell im Rheinknie gegeniiber von Diis-
seldorf -, deren Ankauf und Verkauf so-
wie Bebauung und Anlage von StraBen.

Der Kombination dieser Punkte lag folgen-
de Kalkulation zugrunde: Die Zinsen der
enormen Kosten, die der Bau der Eisenbahn
und die feste Briicke fiir die Eisenbahn ver-
ursachten, wiirden die veranschlagten Ein-
nahmen aus Fahrausweisen und Briicken-
zollen iibersteigen. Dieser Verlust sollte
durch Spekulation mit Immobilien ausgegli-
chen werden. Da die Briicke und die Klein-
bahn das Gebiet im Rheinknie schnell und
bequem mit Diisseldorf verbinden wiirden,
war abzusehen, daB der Wert der linksrheini-
schen Grundstiicke steigen wiirde. Diese
Wertsteigerung wollte die Rheinische Bahn-
gesellschaft selbst abschopfen und noch da-
durch forcieren, daB sie das Areal urbani-
sierte, einen neuen Deich errichtete, Strafien
ausbaute und Leitungen fir Gas, Wasser
und Strom legte. Die Stadt Diisseldorf ver-
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II

STADTEBAULICHE ANALYSE

Wir haben die Geschichte einer grandiosen
Spekulation betrachtet. Sie brachte auBer ra-
schen Profiten auch den Effekt, daB Ober-
kassel bald als , die Perle Diisseldorfs* ange-
priesen werden konnte, und zwar wegen sei-
ner ,grofien Frei- und Wiesenplitze, seiner
giinstigen Lage am Rheinstrom, seiner schi-
nen Platzanlagen und Strafenziige.”“®* Den
stidtebaulichen Aspekten wollen wir jetzt
nachgehen. Wir sammeln zunichst einfach
Beobachtungen. Erst aus der geduldigen
Vertiefung ins Detail kann am Ende eine
sinnvolle Wiirdigung erwachsen.

Der Plan aus der Festschrift von 1898, den
Abb. 2 wiedergibt, zeigt nochmals die Aus-
gangssituation, die die Rheinische Bahnge-
sellschaft vorfand:%® Der alte Deich hilt im
Osten des Rheinknies ca. 500 m Abstand
vom Tiefwasserbecken des Rheins. In sei-
nem Schatten liegen die Dorfer Ober- und
Niederkassel. Die alte LandstraBe, die sie
verbindet, folgt dem Lauf des Deiches. Eini-
ge Feldwege fiihren von den Siedlungen in
Richtung Heerdt und in die Rheinauen. Im
Siiden, wo sich der Deich nahe ans Ufer her-
anschiebt, erkennt man die befestigte Land-
straBe, die von Heerdt zur Diisseldorfer Pon-
tonbriicke fiihrt, und ungefihr parallel zu ihr
die damalige Eisenbahnlinie mit ihrem
Bahnhof neben dem alten Rheiniibergang.

Auf einem Plan von 1898 (Abb. 4) ist zu se-
hen, wie weit die Rheinfront von Oberkassel
nach Osten vorgezogen wurde.*® Eingezeich-
net sind rot die Bahnverbindungen, gestri-
chelt rot das StraBenprojekt der Rheinischen
Bahngesellschaft und schwarz die bestehen-
den Verhiltnisse: also links unten die alte
LandstraBe von Heerdt, dariiber das Dorf
Oberkassel mit der alten LandstraBe nach
Niederkassel und einigen Wegen in die
Rheinauen, sowie die neuen Anlagen der
Rheinischen Bahngesellschaft: die Rhein-
briicke, der neue Deich und die ersten neuen
StraBen. Die Dorfer liegen jetzt weit hinter
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dem Deich; selbst die Wege durch die ehe-
maligen Rheinauen sind in das geschiitzte
Geldnde einbezogen.

Das StraBenprojekt der Rheinischen Bahn-
gesellschaft beriicksichtigt die Wege durch
die ehemaligen Rheinauen nicht. Allerdings
ist ansatzweise kenntlich, daB die alten
LandstraBen in die neue Konzeption einbe-
zogen wurden. Das verdeutlicht ein Plan aus
den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts, der
das Projekt der Rheinischen Bahngesell-
schaft tiber die friihere Situation in der Spit-
ze des Rheinknies projiziert (Abb. 5): AuBBer
den LandstraBen blieben noch einige der al-
ten Wege erhalten, auch wenn sie noch nicht
besiedelt waren, wie besonders diejenigen,
die von Niederkassel ausgingen. Der Bahn-
hof wurde zuriickverlegt. Die freiwerdende
Bahntrasse bis zum Rheinufer ging in den
Besitz der Rheinischen Bahngesellschaft
iber und wurde zur StraBe umgewandelt —
allerdings auffilligerweise mit Ausnahme ei-
nes kurzen Trakts. Statt dessen wurde der al-
te Weg, der dicht noérdlich parallel zu ihr
lief, durchgehend beibehalten.

Die Konzeption der neuen StraBenfiilhrung
richtete sich besonders nach zwei Gegeben-
heiten (siehe die schematische Skizze,
Abb. 8):

- Erstens nach der neuen Rheinbriicke. De-
ren Lage war durch die Bedingungen des
Stroms und die urbanistische Situation von
Diisseldorf bestimmt. Sie war bereits 1861
und wieder 1889 vorgeschlagen worden,
noch ohne den Gedanken an eine Urbanisie-
rung des Rheinknies.® Die Richtung der
Briicke ergab sich aus der Wahl des kiirzest
moglichen Weges zur Uberquerung des Flus-
ses. Eine StraBe, die Luegallee, verlingert
die Achse der Rheinbriicke geradlinig nach
Westen. An der Stelle, an der sie auf die be-
stehende Trasse der Eisenbahn trifft, wurde
der neue Bahnhof angelegt.

- Zweitens nach der Form des Rheinknies.






Fiinf ParallelstraBen folgen dem Verlauf des
neuen Deiches im Osten. Allerdings treten
landeinwirts zunehmend wieder Unregelmai-
Bigkeiten in der StraBenfiihrung auf.

Auch die iibrigen StraBen folgen einem
Schema - allerdings wird dies ebenfalls
durch UnregelméaBigkeiten so verunklirt,
daB es nicht offensichtlich in Erscheinung
tritt. Die StraBen strahlen von der verldnger-
ten Achse der Briicke schrig nach Norden
und Siiden aus. Die einen fiithren in 6stliche,
die anderen in die entgegengesetzte Rich-
tung.

Die Festschrift der Rheinischen Bahngesell-
schaft von 1898 umreifit das Programm so:
. Bei der Gestaltung des Strafennetzes zwang
die Riicksichtnahme auf den neuen Banndeich
sowie auf die Briickenrampe zur Anwendung
eines gemischten Systems von Ringstraflen
und Radialstrafien. Diese (die Radialstra-
Ben) sollen den Hauptverkehr aufnehmen,
wdhrend die ersteren (die RingstraBen) mehr
oder weniger den Charakter sogenannter
Wohnstrafen erhalten.“%?

Die Ring- und RadialstraBen wurden auch
durch die Art ihrer Gestaltung unterschie-
den: Die RadialstraBen sind breiter und ihre
Hiuser besitzen Vorgirten. Die Hausfluch-
ten der Ringstraflen grenzen dagegen norma-
lerweise direkt an den Biirgersteig.

Die Hauptkreuzungen sollten durch Plitze
hervorgehoben werden. Auch einige unterge-
ordnete Kreuzungen erhielten platzartige
Gestalt.

Die StraBenfiihrung wurde nach Ausweis
der alten Pline weitgehend realisiert, aber
spéter teilweise verindert. In einen Plan von
ca. 1940 haben wir die urspriinglich konzi-
pierten Straflen rot eingetragen, die heute
fehlen (Abb. 9). Ein Plan in einem Stadtfiih-
rer von 1908¢% markiert die StraBBen griin, die
seinerzeit noch unvollendet waren: das sind
besonders die RadialstraBen nérdlich der
Luegallee. Aber in dem Plan von ca. 1940
sind auch sie eingetragen. Nach dem Zwei-
ten Weltkrieg wurde die urspriingliche Kon-
zeption nordlich der Luegallee weitgehend
zerstort.
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Die Rheinische Bahngesellschaft rechnete
damit, dal am Ende 24 000 Einwohner in
Oberkassel wohnen wiirden und veran-
schlagte eine hohe Bevdlkerungsdichte (200
Einwohner pro Hektar).5* Aber sie wolite
ausdriicklich keine , kasernenartige” Bebau-
ung, sondern strebte in weiten Bereichen -
wie man damals sagte — , herrschaftliche* Be-
hausungen an, also Einfamilienhiuser oder
Etagenwohnungen, die fiir eine gutbiirgerli-
che Mittelschicht von héheren Beamten und
freiberuflichen Akademikern geeignet wa-
ren.%® 1906 wird berichtet,®¢ daBl Oberkassel
Wfiir Bevolkerungsklassen unter Mittelstands-
verhdltnissen gar nicht zugeschnitten” sei,
denn Kleinwohnungen fehlten dort fast voll-
stindig. Dagegen wiirden hohere Beamte in
geradezu bedrohlichem Ausmaf von Diissel-
dorf nach Oberkassel abwandern. Von den
zwanzig Richtern beispielsweise, die an das
neuerdings nach Diisseldorf gezogene Ober-
landesgericht versetzt worden seien, wiirden
sechzehn im AdreBbuch aufgefiihrt, und von
diesen sechzehn wohnten fiinf in Oberkassel.

Manches spricht dafir, daB die Rheinische
Bahngesellschaft diesen Effekt beabsichtigt
hatte: so zuerst der Bau von herrschaftlichen
Mietwohnungen, die damals im Rheinland,
speziell in Diisseldorf, noch sehr selten wa-
ren und nach einhelliger Meinung der zeitge-
ngssischen Berichterstatter von den Zugerei-
sten aus anderen Teilen Deutschlands, be-
sonders aus den preuBlischen Kernlanden,
bevorzugt wurden;®” und dann spricht dafiir
der bemerkenswerte Gedanke, mitten im
Zentrum des neuen Siedlungsgebiets eine
protestantische Kirche aufzurichten.®®* Pro-
testantisch waren viele der neuen Reichsbe-
amten, aber bestimmt nicht die Mehrheit der
Rheinldnder.®

Die Art der Bebauung richtete sich nach der
Bauordnung, die 1898 erlassen worden
war.”® Das Besondere dieser Vorschrift be-
steht darin, daB sie eine weit dichtere Bebau-
ung als in den iibrigen Landkreisen’ zuldBt
und daf ihre Richtlinien gestaffelt sind. Sie
unterscheidet zwischen drei Zonen:

- An der Luegallee und an der Rheinfront
waren Hiuser zugelassen von maximal 20 m



10 Entwurf firr den ,,Kyffhiuser-Block“ in Oberkassel. Briefkopf der Rheinischen
Terrain-Gesellschaft.

Hohe mit maximal vier Geschossen. Gréf3e-
re Hiuser waren selbst im Zentrum von Diis-
seldorf nicht erlaubt.”

— An den StraBen hinter der siidlichen
Rheinfront waren Hauser zuldssig von maxi-
mal 15 m Hohe mit maximal drei Geschos-
sen. In diesen beiden Zonen war eine ge-
schlossene Bebauung wie in urbanen Zen-
tren gestattet; Dach und Keller durften aus-
gebaut werden.

— In der dritten Zone, an den Straf3en hinter
der nérdlichen Rheinfront, war offene Be-
bauung vorgesehen, wie sie auch sonst im
Landkreis iiblich war, also niedrige Hauser,
die isoliert stehen und mindestens die Halfte
des gesamten Grundstiicks freilassen.

1903 wurden die Bestimmungen ergidnzt und
teilweise verschiirft.”? Das Prinzip der Staffe-
lung wurde noch deutlicher prizisiert. In
den landeinwirts gelegenen Strafen siidlich
der Luegallee wurde die Zahl der Geschosse
auf hochstens zwei reduziert.

Die Staffelung der HausgroBen beeinflufite
nach damaliger Baugewohnheit’™® auch die
Nutzung der Hiuser.

Das Vieretagenhaus enthielt gewdhnlich
herrschaftliche Mietwohnungen. Dem ent-
sprechen die Mietshiuser der Rheinischen
Bahngesellschaft, die die Abb. 11 und 12 zei-
gen. Auch der sogenannte , Kyffhiuser-

Block® am  Barbarossaplatz (Abb. 10)

schopft die maximale Hohe aus.

Hiauser mit zwei bis drei Etagen in glnstiger
Lage waren damals im Rheinland allgemein
als herrschaftliche Einfamilienhduser sehr
beliebt. Dem entspricht das Angebot in der
oben erwihnten Anzeige des Architekten
Utermann von 1909 (Abb. 21). Aber seit der
Jahrhundertwende wurde das Dreietagen-
haus ebenfalls fiir Mietwohnungen genutzt,
und das machte sich auch in Oberkassel be-
merkbar (vgl. Abb.20). Die Verschirfung
der Bauordnung von 1903 solite offenbar
dieser Entwicklung entgegenwirken und den
Bau von Einfamilienhdusern fordern. Die
Rheinische Bahngesellschaft plante an den
RadialstraBen siidlich der Luegallee Einfa-
milienhduser, an den RingstraBen dagegen
Zwei- und Mehrfamilienhéduser.”s

Mit ihrer Siedlung fiir Arbeiter und niedere
Angestellte beim Industriegelinde gab die
Rheinische Bahngesellschaft selbst ein Bei-
spiel fiir die offene Bauweise (Abb. 22). Die
Festschrift von 1898 rithmt: ,, Die Hduser . . .
besitzen sammtlich Hausgdrten, zum Theil
auch Vorgdrten und machen . . . durch die ge-
fallige Bauart einen freundlichen, anheimeln-
den Eindruck.”’*

Im vorderen (6stlichen) Teil des Rheinknies
freilich blieben die Gebiete, fiir die offene
Bebauung vorgesehen war, lange brachlie-
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Urteil iiber den Historismus. Die malerische
Abwechslung gilt immer noch als emotional
und irrational. Aber schon damals stiitzten
sich #sthetische Wertungen von Stiddten
mehr auf den urbanen Organismus als Gan-
zes statt auf vereinzelte Fassaden.'” Die
Wertung der malerischen Abwechslung als
irrational trifft nur dann zu, wenn Regelmi-
Bigkeit zum Kriterium des Rationalen erho-
ben wird. Wenn rational aber mit urbanen
Bediirfnissen identifiziert wird, kénnen sich
die Positionen geradezu umkehren. Corne-
lius Gurlitt!'® verteidigte leidenschaftlich die
malerische Abwechslung aus der Uberzeu-
gung heraus: ,, Nicht Kiinstelei, sondern sach-
gemdpe Ausbildung aller zu erlangenden Vor-
teile, ist das Ziel” (1904). So gelangte er zu
der generellen Auffassung, die Bezeichnung
kiinstlerisch verdiene nur derjenige Stadte-
bau ,der nicht nach Systemen, sondern nach
den jeweiligen Bedingungen des Falles arbei-
tet.“1"* Auch Stiibben gelangte von funktio-
nalen Uberlegungen zum Prinzip der maleri-
schen Abwechslung. Er begriindete es mit
prizisen Argumenten, und nur so liefl sich
das zentrale Element seiner Konzeption, die
gestaffelte Bauordnung, gegen gewichtige ju-
ristische Bedenken'?® durchsetzen. Auch im
Fall von Oberkassel war die malerische Ab-
wechslung offenbar ganz rational konzipiert.

Abgekiirzt zitiertes Schrifttum:

Bauaufsichtsamt Diisseldorf,
Hausaktenregistratur

(Amt 63), Hausakten.

ALBERT DUSENBERG, Die
Rheinische Bahngesellschaft,
Aktiengesellschaft,  Diissel-
dorf (1896-1925). Diss. jur.
Gottingen 1926 (masch.).
HERMANN Fix, Die Rheini-
sche Bahngesellschaft und die
Bedeutung ihrer verkehrs-
und siedlungsférdernden Un-
ternehmungen fiir die Stadt
Diisseldorf. Diss. phil. Leip-
zig 1922 (masch.).
Linksrheinisches Diisseldorf.
Eine Auswahl wenig bekann-
ter Texte zur Geschichte und
Eigenart der linksrheinischen

BAAD

DUSENBERG

Fix

Linksrhein. Df.

36

Die Rheinische Bahngesellschaft iibernahm
Stiibbens Konzeption aus einem wirtschaftli-
chen Kalkiil heraus, in dessen klarer Ratio
dsthetische Kriterien konomische Funktio-
nen annehmen und umgekehrt: Malerische
Abwechslung bedeutet da auch einfach brei-
tes Angebot; schone Wohnverhiltnisse brin-
gen ebenso wie praktische Einrichtungen
und moderne Ausstattung Wertsteigerung.
Attraktiv heiBt eben Interessenten-anzie-
hend.

Zeitgebunden an der Bebauung von Ober-
kassel ist die Berechnung auf die Anspriiche
eines gehobenen Mittelstandes, der so kaum
noch existiert, sind die Kreuzungen von Dia-
gonalstraBlen, die bald nicht mehr den Ver-
kehrsverhiltnissen gewachsen waren, und
zeitgebunden ist schlieBlich der historische
Dekor der Fassaden.

Aber die verniinftige Anpassung eines stid-
tebaulichen Musters an individuelle urbane
und lokale Bedingungen findet ihren Vorliu-
fer schon im Prinzip der ,varieta“, das einer
der konsequentesten Rationalisten der Re-
naissance, Leone Battista Alberti, formulier-
te, und sie erscheint bis in unsere Zeit weg-
weisend. So wirkt Oberkassel geradezu als
ein Modell moderner Stadtplanung, und ent-
sprechend attraktiv wirkt der Ort bis heute.

Teile der Stadt Diisseldorf im
19. und 20. Jahrhundert, hrsg.
von H. Weidenhaupt. Diissel-
dorf 1984.

Rheinische Bahngesellschaft
Diisseldorf, hrsg. von der
Rheinischen Bahngesell-
schaft. (Diisseldorf 1907).

Die neue Rheinbriicke bei
Diisseldorf und die Klein-
bahn  Diisseldorf - Krefeld,
hrsg. von der Rheinischen
Bahn-Gesellschaft.  Diissel-
dorf 1898.

Stadtarchiv Diisseldorf,
Akten.

Verhandlungen des Ersten
Kongresses fiir Stidtewesen
in Diisseldorf 1912, Bd.1.
Diisseldorf 1913.

RBG 1907

Rheinbriicke 1898

StAD

VKSD 1913
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DeNis DIDEROT, Asthetische Schriften, Bd. 2.
Frankfurt 1968, S. 638.

COoRNELIUS GURLITT, Der deutsche Stiadtebau.
In: Die deutschen Stidte, hrsg. von R. WUTT-
KE, Bd. 1. Leipzig 1904, S. 23-45, hier S. 44 f.
J(osEPH) STUBBEN, Der Stiddtebau (= Hand-
buch der Architektur 1V, 9. Halbbd.). Darm-
stadt 1890, Reprint Braunschweig-Wiesba-
den 1980, S. 50.

Genau 2002 Einwohner, davon 523 im Dorf
Oberkassel. Nach HANS SEELING, Zur Indu-
striegeschichte der linksrheinischen Stadttei-
le. [Originaltitel: Als Hochéfen iiber dem
Rhein lohten... Wirtschaftsgeschichtliches
aus der Biirgermeisterei Heerdt]. In: Links-
rhein. Df., S. 17-26, hier S. 18.

Dazu HEINRICH CARL STANDER, Ein Ausflug
iiber die Schiffbriicke. [Originaltitel: Meine
Erinnerungen an die Zeit vor 1900, an die alte
Rheinbriicke, die Schiffbriicke und die ,ande-
re* Seite]. In: ebenda, S. 31 f.

Vgl. PETER HUTTENBERGER, Diisseldorf auf
dem Wege zur Industrialisierung. In: Diissel-
dorf in der deutschen Geistesgeschichte
(1750-1850), hrsg. von G. Kurz. Diisseldorf
1984, S. 369-375, hier S. 373.

Zur Geschichte der Diisseldorfer Rheinbriik-
ke vgl. Hugo WEIDENHAUPT, Diisseldorfer
Rheinbriickenplanungen im 19. Jahrhundert.
In: Mitteilungen fiir die Stadtverwaltung
Diisseldorf, Nr.1 v. 1. 1. 1966, S. 1-4. — Der
Kampf um die Verkehrswege wird auch von
Fix, S. 27-35, dargestellt.

OT1T0 MosT, Geschichte der Stadt Diisseldorf,
2.Bd.: Von 1815 bis zur Einfiihrung der
Rhein. Stidteordnung (1856). Diisseldorf
1921, S. 177.

Im Jahre 1856, vgl. Rheinbriicke 1898, S. 2.
Vgl. Fix, S. 31f.

Zu Lueg vgl. HERBERT PROKASKY/KARIN
FULLNER, Diisseldorf 1850 bis 1914. Das Zeit-
alter der Industrialisierung. Quellensamm-
tung, hrsg. vom Pidagogischen Institut der
Landeshauptstadt Diisseldorf (= Dokumen-
tation zur Geschichte der Stadt Diisseldorf 7).
Diisseldorf 1986, S. 207 f.

Rheinbriicke 1898, S. 10. - Fix, S.36f.
Ebenda, S. 39.

Rheinbriicke 1898, S. 20.

Ebenda, S. 15 f.

Ebenda, S. 53.

Bericht iiber die Entwicklung der Rheini-
schen Bahngesellschaft, StAD XXIIT 220,
Teil 4, fol. 2.

Die Rheinbahn von 1896 bis 1952. In: 75 Jah-
re Rheinbahn Diisseldorf 1896-1971. Sonder-
ausgabe der Werkzeitung ,das rad“ 2/3,
1971, S. 11-26, hier S. 12.

Zur Kleinbahn Fix, S. 89-128. - Vgl. CARL
HAMMEL, Die Rheinische Bahngesellschaft
A. G. Diisseldorf. In: Diisseldorf (linksrhei-

20

22

23

28

29

30

31

32

33

34
35

36

37
38

39

41

nisch) in alten und neuen Tagen, hrsg. vom
Verkehrs- u. Verschdnerungs-Verein f. d.
linksrhein. Teil d. Stadt Diisseldorf e. V.
(Diisseldorf 1931), S.29-36, hier S.29. - Ri-
CHARD JAcOoBI/DIETER ZEH, Die Geschichte
der Diisseldorfer StraBenbahn. Von der Pfer-
debahn zur Rheinbahn. Freiburg 1986,
S. 13-20.

Vgl. Rheinbriicke 1898, S. 44.

HAMMEL (wie Anm. 19), S. 29 f. und S. 34.
Uber weitere 280 ha lagen verbindliche Ange-
bote vor. Vgl. Rheinbriicke 1898, S.10f. -
Fix, S. 37 und Anlage 5b, Spalte 1, 2 und 8.
Zum Deichbau vgl. Rheinbriicke 1898,
S.32-35. - AuBerdem GERHARD GROSSE,
Diisseldorf und seine Deiche. In: Diisseldor-
fer Amtsblatt Nr. 43 v. 26. 10. 1985, S. 2.

Vgl. Rheinbriicke 1898, S. 51 f.

Dazu ebenda, S. 51 f.

Vgl. Fix, S. 76-79.

WALTER KORDT, Erinnerungen eines Diissel-
dorfers an Oberkassel. [Originaltitel: Ober-
kassel - Denkwiirdigkeiten und eigene Erin-
nerungen]. In: Linksrhein. Df., S. 45-57, hier
S. 50.

Rheinbriicke 1898, S.53. — Fix, S.72 und
S. 78. - 1899-1902 wurden 8260 laufende Me-
ter StraBe und 1 km Promenade befestigt, wo-
bei in erster Linie die dem Ufer naheliegen-
den StraBen ausgebaut wurden.

Abdruck der Anzeige in: Rheinbahn von 1896
bis 1952 (wie Anm. 18), S. 12.

AdreBbuch 1909 fiir die Stadtgemeinde Diis-
seldorf und Landbiirgermeistereien Benrath,
Eller, Gerresheim, Heerdt, Kaiserswerth, Lu-
denberg und Rath. Nach amtlichem Material
zusammengest. von J. SCHUMACHER. Diissel-
dorf (1909), nach S. 98, und Adre8buch 1910
fiir die Stadtgemeinde Diisseldorf und die
Biirgermeistereien Benrath und Kaiserswerth.
Nach amtlichem Material zusammengest. von
J. SCHUMACHER. Diisseldorf (1910), Beilage
Terrain- und Grundstiicks-Offerten.
Rheinbriicke 1898, S. 54f. - Zum Bauunter-
nehmergeschidft der Rhein. Bahnges. auch
Fix, S.82f. und S.89f.

Rheinbriicke 1898, S. 55.

Vgl. Deutsche Konkurrenzen 10, 1899/1900,
H. 1, Nr. 109 und H. 2, Nr. 110.

BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 39-42.
Vgl. StAD 111 19154, Lageplan v. 19.1. 1901
und AdreBbuch 1909 (wie Anm. 30), S. 69 f.
Rheinbriicke 1898, S.54. — Zum Ziegeleibe-
trieb der Rhein. Bahnges. auch Fix, S. 84-86.
Ebenda.

So in der Verkaufsanzeige von 1898. Vgl
Anm. 29.

Fix, S.79 und S. 81.

BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 36 und
Kaiser-Friedrich-Ring 33.

BAAD, betr. Kaiser-Friedrich-Ring 1.
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42

43

45

47

48

50

51

58
59
60

61

62

38

BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 24/25,
33-34/35.
BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 16, 22/23,

27/30.

BAAD, betr. Luegallee 66-74 und Schorle-
merstraBBe 1. - Baubeschreibung des Architek-
ten Gustav Utermann v. 28. 10. 1910.

Vgl. AdreBbuch 1910 (wie Anm.30), Bei-
lage.

Rheinbriicke 1898, S. 20.

Polizei-Verordnung zur Erginzung der Bau-
polizei-Ordnung fir die Landkreise des Re-
gierungs-Bezirks Diisseldorf vom 1. August
1894. In: ,,NeuBer Zeitung*, Amtliches Kreis-
blatt, Nr. 201 v. 6. 9. 1898.

Vgl. Fix, S. 76-79.

Ebenda, S.79. - Vgl. auch Comenius macht
Schule. Festschrift zum 75jihrigen Jubilium
des Comenius-Gymnasiums, hrsg. von
G. ScHwARz. (Diisseldorf 1983), S. 6-10. -~ 70
Jahre Auferstehungskirche Diisseldorf-Ober-
kassel 1914-1984, hrsg. von der Evangeli-
schen Kirchengemeinde Diisseldorf-Oberkas-
sel. (Disseldorf 1984), S. 5. - St. Antonius in
Diisseldorf-Oberkassel 1911-1986. Chronik
und Bericht, hrsg. von F. VATER. Diisseldorf
1986, S. 17-25.

Die Entwicklung der Gemeinde Heerdt seit
1880, hrsg. von der Gemeindeverwaltung
Heerdt. Einblattdruck 1902. In: Linksrhein.
Df., S. 42.

Bericht (wie Anm. 17), fol. 3.

Fix, S. 78, Anm. 1 und S. 90. - Beilage zu den
Statistischen Monatsberichten der Stadt Diis-
seldorf Januar/Mirz 1911, IV.: Die wichtig-
sten Ergebnisse der Volkszihlung vom 1. XII.
1910 fiir Diisseldorf, S. XVIII, Tab.I und
S. XIX, Tab. V.

Bericht (wie Anm. 17), fol. 5.

Fix, S. 79.

Ebenda, S.80f.

Bericht (wie Anm. 17), fol. 6.

Zur Geschichte der Eingemeindung vgl. Nor-
BERT SCHLOSSMACHER, Die Vorgeschichte der
Eingemeindung nach Diisseldorf. In: Links-
rhein. Df., S. 63-70.

Anzeige der Rhein. Bahnges. in: HANS ARr-
THUR Lux, Diisseldorf. 2. Aufl. Diisseldorf
1925, S. 541.

Rheinbriicke 1898, S. 22.

Diisseldorf und seine Umgebung, Diisseldorf
1898.

Rheinbriicke 1898, S.4-6, 8 f. ~ Zur Begriin-
dung der Position wegen der Stromverhiltnis-
se vgl. Fix, S.42f.

Die Rhein. Bahnges. legt ihre Konzeption fiir
die Urbanisierung von Oberkassel bzw. fiir
die wirtschaftl. Ausnutzung des Grundbesit-
zes dar in: Rheinbriicke 1898, S. 51-55 und
nochmals in der Werbeschrift RBG 1907, die
auszugsweise 1911 in einer Werbeanzeige

63

64

66

67

68

69

70

71

72

wiederholt wurde. Vgl. hier spez. Rheinbriik-
ke 1898, S. 52.

Diisseldorf am Rhein und seine Umgebung,
hrsg. vom Verkehrs-Verein Diisseldorf. (Diis-
seldorf 1908).

Rheinbriicke 1898, S. 52.

Ebenda. - RBG 1907, S. 6. — Verkaufsanzeige
in den Diisseldorfer AdreBbiichern von 1909
und 1910 (wie Anm. 30).

ISAAC THALHEIMER, Obercassel. In: Diissel-
dorfer Lokal-Zeitung v. 12. 1. 1906. Auszugs-
weise abgedruckt in: Linksrhein. Df.,
S. 59-61, hier S. 60.

Vgl. etwa KéIn und seine Bauten. K6In 1888,
Reprint Koln 1984, S. 683 ff. - Diisseldorf
und seine Bauten. Diisseldorf 1904, S. 366,
376, 416. - GABRIEL VON SEIDL, Das Miets-
haus. In: Miinchen und seine Bauten. Miin-
chen 1912, S.354. - RUDOLF EBERSTADT,
Handbuch des Wohnungswesens und der
Wohnungsfrage. Jena 1909. — J(OSEPH) STUB-
BEN, Stidtebauliche Entwicklung. In: Die
Rheinprovinz 1815-1915. Hundert Jahre
preuBischer Herrschaft am Rhein, hrsg. von
J. HANSEN, Bd. 2. Bonn 1917, S. 303-339, hier
S. 316 f. — Das viergeschossige Haus wurde in
der Diisseldorfer Bauordnung nur nach
Kampfen zugelassen und war noch 1913 um-
stritten. Davon berichtet WILHELM SCHRAMEI-
ER, Was die deutsche Bodenreformbewegung
auf dem Gebiete der stiadtischen Bodenpoli-
tik erstrebt. In: VKSD 1913, S. 188.

70 Jahre Auferstehungskirche (wie Anm. 49),
S. 26. - Zur ev. Kirche vgl. auch Baugewerks-
Zeitung 40, 1908, S. 1069-1071. - Zentralblatt
fiir das Deutsche Baugewerbe 11, 1912,
S. 317-319; 12, 1913, S. 121, 131. - Die Bau-
welt 3, 1912, Nr. 43, S. 25, 31. - Architektoni-
sche Rundschau 30, 1914, S. 93 f.

Vgl. etwa die Statistik der Bilirgermeisterei
Heerdt von 1836 in: Linksrhein. Df., S.13:
Von den insgesamt 1102 Einwohnern war da-
mals nur einer evangelisch.

Vgl. Anm. 47. Dazu auch Oberkassel-Heerdt
bei Diisseldorf und seine neue Bauordnung.
In: Der Stidtebau 5, 1908, S. 7-9, sowie Fix,
S. 86-89. — Uber die besondere Zustindigkeit
des Biirgermeisters fiir die Bauordnung im
preuBischen Rheinland vgl. J(OSEPH) STUB-
BEN, Uber den Zusammenhang zwischen Be-
bauungsplan und Bauordnung. In: Stidte-
bauliche Vortrige 2, H. 4. Berlin 1909, S. 18.
Vgl. Baupolizeiordnung fiir die Landkreise
des Regierungsbezirks Diisseldorf vom 1. 8.
1894. Publiziert in: Amtsblatt des Regierung
in Diisseldorf 1894, S. 336-348.

Vgl. die Diisseldorfer Baupolizeiordnung
vom 25, 4. 1896. Abgedruckt in: Diisseldorfer
Biirgerbuch. Sammlung der Ortsstatuten,
Polizeiordnungen . .., hrsg. von C. OTTER-
MANN. Diisseldorf 1905, S. 80 ff., sowie Diis-
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75

76
7

78

79
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87
88

seldorf und seine Bauten (wie Am. 67),
S. 366 ff.

Erginzung der Baupolizeiordnung fiir die
Landkreise des Regierungsbezirks Diisseldorf
vom 26. 10. 1903, publiziert am 17. 8. 1904.
Vgl. Diisseldorf und seine Bauten (wie
Anm. 67), S.366-424. - HILTRUD KIER,
Wohnhiuser in Kéln in der zweiten Hilfte
des 19. Jahrhunderts. In: Kunst des 19. Jahr-
hunderts im Rheinland, hrsg. von E. TRIER
und W. WEYRES, Bd. 2: Architektur 2. Diissel-
dorf 1980, S. 413-463. — KLAUS PFEFFER, Der
Wohnhausbau in der Zeit von 1800 bis 1880.
In: ebenda, S. 363-412. - Vgl. auch Oberkas-
sel-Heerdt und seine neue Bauordnung (wie
Anm. 70), S. 9.

RBG 1907, S.11. — Oberkassel-Heerdt und
seine neue Bauordnung (wie Anm. 70), S. 9. -
Allerdings war 1907 weder die Planung ent-
sprechend kategorisch differenziert, noch
richtete sich die Bebauung konsequent nach
den Angaben in der Werbeschrift.
Rheinbriicke 1898, S. 55, vgl. Taf. 30.
Nachdem sich ihre Konzeption bewihrt hat-
te, pries die Rhein. Bahnges. 1907 besonders
das am nérdlichen Ende der Rheinfront vor-
gesehene Geldnde fiir Villen an, vgl. RBG
1907, S. 11 und Umschlagbild.

Am nérdlichen Ende der Rheinfront, siche
Anzeigen der Rhein. Bahnges. in den Diissel-
dorfer AdreBbiichern von 1909 und 1910 (wie
Anm. 30) (,,zwischen Grabenstr. [jetzt San-Re-
mo-Str.] und Habsburgerstr.“) und RBG 1907,
S.11 (,zwischen Habsburger- und Aska-
nierstr.”), aber auch ganz im Siiden der
Rheinfront (Villa an der Ecke Kaiser-Wil-
helm-Ring/Karolingerstr.  [jetzt  Wilden-
bruchstr.]) und Plan 1907.

70 Jahre Auferstehungskirche (wie Anm. 49),
S. 26.

Architektonische Rundschau 26, 1910, H. 3,
S.31f. - Neudeutsche Bauzeitung 8, 1912,
S.528-533. ~ Wasmuths Monatshefte fiir
Baukunst 3, 1918/19, S. 57-70. - St. Antonius
(wie Anm. 49).

Der Vorgang ist in den Bauakten BAAD,
betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 1, durch den Wi-
derspruch der Polizeiverwaltung der Gemein-
de Heerdt und die Stellungnahme Schniitgens
dokumentiert.

BAAD, betr. Kaiser-Friedrich-Ring 1.

RBG 1907, S. 11.

Vgl. Zitat in Linksrhein. Df., S. 54 f.
STUBBEN 1917 (wie Anm. 67), S. 319.

Der Plan wurde von der Unteren Denkmalbe-
hérde der Stadt Diisseldorf angefertigt und in
liberaler Weise fiir unsere Arbeit zur Verfii-
gung gestellt.

BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 38-42.
Vgl. Deutsche Konkurrenzen (wie Anm. 33),
jeweils S. 2.

97

98

99

100
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103

104

Ebenda, Nr. 109, S.4f.

BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 37, 43.
BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 43a.
BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 36.
BAAD, betr. Kaiser-Wilhelm-Ring 3-7.
BAAD, betr. Kaiser-Friedrich-Ring 1 ff.

Eine detaillierte Aufstellung von Baudaten,
Bauherren und Architekten wird in der erwei-
terten Fassung dieser Arbeit erscheinen.

Vgl. den Text des Gutachtens, abgedruckt in:
STUBBEN 1890 (wie Anm. 3), S. 559, und den
zugehorigen Plan, abgebildet in: Diisseldorf
und seine Bauten (wie Anm. 67), Abb. 15.
Plan in: Neuer illustrirter Fithrer durch Diis-
seldorf und Umgebung. 10. Aufl. Diisseldorf
1898.

Diisseldorf und seine Bauten (wie Anm. 67),
S.35f. - Auf Fotografien der Rheinbriicke
von 1898 erscheint die StraBe bereits in fort-
geschrittenem Baustadium, vgl. Rheinbriicke
1898.

Diisseldorf und seine Bauten (wie Anm. 67),
S. 444, Abb. 730 und S. 447.

Nach Diisseldorf 1850 bis 1914 (wie Anm. 11)
zihlte die Stadt 1890: 144 600 Einwohner und
1900: 213 700 Einwohner.

Vgl. etwa WILHELM SCHMIDTBONN, Zitat in:
Linksrhein. Df., S.52, oder Oberkassel-
Heerdt und seine neue Bauordnung (wie
Anm. 70), S.7. ~ Zur Entdeckung der Rhein-
landschaft im 19. Jahrhundert allgemein
HaNs PETER HILGER, Geschichte der bilden-
den Kunst im Rheinland seit 1815. In: Rhei-
nische Geschichte, hrsg. von F. PETRI und
G. DROEGE, Bd. 3: Wirtschaft und Kultur im
19.und 20.Jahrhundert. Diisseldorf 1979,
S. 697-757, hier S. 723. - Zur dsthetischen Be-
deutung von UferstraBen allgemein STUBBEN
1890 (wie Anm. 3), S. 210 f. - Meyers Konver-
sationslexikon, Bd. 21, 1909, S. 852 (,,Stidte-
bau*). - ALBERT DENEKE, Das Wasser im
Stadtbild. In: VKSD 1913, S. 145-149.

RBG 1907, S. 6; wiederholt in der Werbean-
zeige von 1911. - Werbeanzeige im Diissel-
dorfer AdreBbuch von 1909 und 1910 (wie
Anm. 30).

Zur Diisseldorfer Bauordnung vgl. Anm. 72. -
Frithgeschichte und Wirkung der gestaffelten
Bauordnung wiederholt behandelt bei
J(osepH) STUBBEN, Die Bedeutung der Bau-
ordnungen und Bebauungspline fir das
Wohnungswesen (= Die Wohnungsfrage und
das Reich, H.5). Géttingen 1902. - DERs.,
Uber den Zusammenhang zwischen Bebau-
ungsplan und Bauordnung (wie Anm. 70). -
DERs., Die Bauordnung in ihrem Einflul auf
Bebauungsplan, Wohnungswesen und Grund-
eigentum. In: VKSD 1913, S. 3-8. - Mit spe-
ziellem Bezug auf das Rheinland STUBBEN
1917 (wie Anm. 67), S. 317-319. i
HiLTrRuD KiER, Die Kolner Neustadt. Pla-
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105

106

107

108

109

nung, Entstehung, Nutzung (= Beitrige zu
den Bau- und Kunstdenkmilern im Rhein-
land 23). Dilsseldorf 1978. — DiEs., Die Stadt-

erweiterungsplanung von Josef Stiibben fiir -

die Kdlner Neustadt ab 1880. In: Stadtebau-
reform 1865-1900, hrsg. von G. FEHL und
J. RoprIGUEZ, Bd.1. Hamburg 1985,
S. 153-168. — WILLY WEYRES, Stadtbaukunst.
In: Kunst des 19. Jahrhunderts im Rheinland
(wie Anm. 74), S. 497-522.

Diisseldorf und seine Bauten (wie Anm. 67),
S.29-36. - STUBBEN 1890 (wie Anm.3),
S. 558-561.

Gutachten zum Stadterweiterungsplan, abge-
druckt in: STUBBEN 1890 (wie Anm. 3), S. 559.
- Diisseldorf und seine Bauten (wie Anm. 67),
S. 30.

STUBBEN 1890 (wie Anm. 3), S. 558 und S. 46.
_ Diisseldorf und seine Bauten (wie Anm. 67),
S. 30, 36.

Vgl. KIER (wie Anm. 104): Stibben entwickel-
te den Entwurf zusammen mit Karl Henrici
im Rahmen einer &ffentlich ausgeschriebenen
Konkurrenz, wurde auf Grund dessen nach
K6ln berufen und konnte den Plan dort wei-
ter bearbeiten und realisieren.

In Diisseldorf war die Situation noch diffe-
renzierter als in Kéin: Der Diisseldorfer
Stadtbaumeister Bernhard Franz Buch, der
1874-1904 im Dienst der Stadt Diisseldorf
stand, erarbeitete ab 1876 ein ,, Vorproject” fiir
einen Stadterweiterungsplan, das bislang un-
publiziert und kaum beachtet blieb. Nicht
einmal sein Verbleib ist bekannt. Beriihmt als
der maBgebliche Stadterweiterungsplan wur-
den dagegen das Gutachten zu Buchs Vorpro-
jekt und die zugehorige ,, Erlduterungsskizze®,
die Stiibben zusammen mit Jean Geoffroy
Conrath (StraBburg) und F. Andreas Meyer
(Hamburg) 1884/85 vorlegte. Die Erlaute-
rungsskizze, die das StAD unter der Signatur
Karte 1112 aufbewahrt, wurde in Diisseldorf
und seine Bauten (wie Anm. 67), Abb. 15, pu-
bliziert und auf S.29-36 besprochen. Der
Text des Gutachtens wurde publiziert von
STUBBEN 1890 (wie Anm. 3), S.558-561. All-
gemein gilt Stiibben als der geistige Urheber
des Plans, wihrend seine beiden Mitarbeiter
nach allem, was man von ihnen weif3, eher
technische Details priiften. Vgl. HILMAR
CzERWINSKI/JORG A. E. HEIMESHOFF, Die
Stadtentwicklung Diisseldorfs im 19. Jahr-
hundert. In: 1882 Diisseldorf wird Grof3stadt
(= Materialien zur Diisseldorfer Stadtent-
wicklung). Diisseldorf (1982), S. 19-41, hier
S. 38-41. - HuGo WEIDENHAUPT, Kleine Ge-
schichte der Stadt Diisseldorf. 9. uiberarb.
Aufl. Diisseldorf 1983, S. 130.

110 STUBBEN 1917 (wie Anm. 67), S.317f. - Zur
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allgemeinen Entwicklung der Baugesetzge-
bung vgl. WERNER ERNST/WILLY ZINKAHN/
WALTER BIELENBERG, Kommentar zum Bun-
desbaugesetz, Bd. 1. Miinchen 1987, B. Ein-
leitung, S. 2 ff.

Zu Stilbbens Kommentaren zur Bauordnung
vgl. Anm. 103. - Eine ausfiihrlichere Darle-
gung von Stiibbens stidtebaulichen Theorien
wird in der erweiterten Fassung dieser Arbeit
gegeben werden.

Vgl. STUBBEN 1890 (wie Anm. 3), S. 32 ff.

In Rheinbriicke 1898, S. 52, wird die Bauord-
nung von 1898 eigens behandelt und ganz im
Geiste Stiibbens als sinnvolle MaBnahme ge-
gen die , etwaige Gefahr einer kasernenartigen
Bebauung* hingestellt. Allerdings wehrte sich
die Rhein. Bahnges. zunichst gegen die Ver-
schirfung der Bestimmungen in der ergén-
zenden Bauordnung von 1903. Davon berich-
tet der Diisseldorfer Beigeordnete Nikolaus
Knopp in einer Diskussion im AnschluB8 an
den Vortrag von WiLLY W. HAHN, Moderne
Blockbildung im Stddtebau. In: VKSD 1913,
S. 47-53, hier S. 52.

Rheinbriicke 1898, S.51. — Meyer leitete in
Hamburg den Bau der Briicke iiber die Nord-
elbe (1884-87) und publizierte 1889 Bespre-
chungen der neuen Elbbriicke und der Heilig-
geistbriicke in Hamburg. - Oliver Karnau
wies mich darauf hin, daB Meyer in Diissel-
dorf weitere Gutachten vorlegte: 1891 fiir den
Rheinhafen und 1898 fiir die Verbreiterung
der Diisseldorfer Rheinwerft. Diese beiden
Gutachten behandelt Karnau in seiner Magi-
sterarbeit mit dem Titel ,,Der Diisseldorfer
Hafen.

Rheinbriicke 1898, S.52: Gustav Walraff
(geb. 1850), der von 1885 bis nach 1906/vor
1913 das stddt. Vermessungsamt von Diissel-
dorf leitete, und sein Nachfolger in dieser
Position, Oskar Pohlig (ca. 1857/58-1918). —
StAD, Akte IIT 3815, fol. 290-291, Akte
XXIV 2140.

WOLFGANG BRONNER, Erker, Giebel, hohes
Dach. Das Malerische als Konstante histori-
stischer Baukunst. In: Jahrbuch der Rheini-
schen Denkmalpflege 29, 1983, S. 199-218.

., Die Schénheit in dem Aufbau einer Stadt wird
nicht durch ein einzelnes Haus, sondern durch
den Grundrif3 der Stadt, durch ihren Bebau-
ungsplan fesigestelit . . .“, vgl. MARTIN WAG-
NER, Bauberatung und Baupolizei. In: VKSD
1913, S. 33-38, hier S. 36.

GURLITT (wie Anm. 2), S. 23-45, hier S. 39.
Ebenda.

Dazu vgl. STUBBEN 1917 (wie Anm.67),
S. 317, und O. KLOEPPEL, Baupolizei, Woh-
nungsfrage und Heimatschutz. In: VKSD
1913, S.27-32.



