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Die StaDt alS totaltheater
DiStribution alS triebkraft eineS umfaSSenDen 
urbaniSmuS
Susan nigra Snyder, alex Wall

Die Duale StaDt DeS konSumS 
unD Der DiStribution

Die Blocks am Times Square genau 
nördlich der 42nd Street sind voll von 
Geschäften und Themenrestaurants, 
und es wimmelt dort von Menschen, 
die sich offenbar nach einer Themen-
parkversion von Stadt sehnen, die 
sauber, kontrolliert und umweltfreund-
lich ist.2

in einem artikel über die erstaunliche 
Verwandlung des new Yorker times 
Square und der 42nd Street von einer 
übel beleumundeten Zone von Sex, Dro-
gen und kriminalität in „eine der ange-
sagtesten entertainment- und Shopping-
zonen“, weist der amerikanische archi-
tekturkritiker Paul Goldberger darauf hin, 
dass die macht des marktes – und nicht 
die bewusste Planung von Stadtaktivis-
ten, Politikern und Planern – eine neue 
urbane form hervorgebracht hat. Die 
Wiedergeburt des areals offenbart „die 
entwicklung der amerikanischen Stadt 
von einer primär von Geschäft und han-
del dominierten Sphäre zu einer, die 
hauptsächlich für tourismus, entertain-
ment und konsum da ist.“ 3 Sauberkeit, 
kontrolle und unterhaltung, wie sie 
Shopping-malls garantieren und bereit-
stellen, werden immer stärker auf Stadt-
zentren übertragen und von touristen 
und besuchern regelrecht erwartet. 

Diese Zonen des tourismus, des en-
tertainment und des konsums werden 
charakterisiert durch eine klare trennung 
von repräsentativer Schauseite 4 und die-
nenden backstage-bereichen. im fall 
manhattans wird die von Goldberger 
konstatierte reinheit der öffentlichen büh-
ne am times Square von einem back-
stage-bereich unterstützt, der die bewe-
gung von Gütern gewährleistet, von ihrer 
ankunft in Großraum new York bis zum 
bestimmungsort ihres konsums. 

Die Voraussetzung für unseren täglichen 
konsum sind landschaften des trans-
ports und der logistik: lagerhallen und 
autobahnen, belebt von Güterzügen, 
lkWs und lieferwagen, die sich im ein-
klang mit den penibel kontrollierten Zeit-
plänen der Just-in-time-Produktion be-
wegen.1 in diesem essay beschreiben wir 
diese logistiklandschaft in einem städti-
schen, regionalen und kontinentalen 
maßstab, um die beziehung zwischen 
infrastruktur und Stadt zu untersuchen. 
Wir wollen herausfinden, wie sich die 
folgen der unzähligen alltagsverrich-
tungen unserer konsumkultur auf den 
Prozess der urbanisierung auswirken und 
wie sie neue formen städtischen lebens 
hervorbringen. Wir behaupten, dass die 
Vertriebssysteme – zusammen mit enter-
tainment, tourismus sowie forschung 
und entwicklung in Wissenschaft und 
technik – die basis für einen neuen ur-
banismus bildet.

etwa 18 kilometer südwestlich von 
manhattan liegt die vermutlich größte 
und sichtbarste logistiklandschaft der 
uSa. Das nahe der Stadt newark gele-
gene logistikareal ist ein beispiel für eine 
immer dichter werdende und eng vernetz-
te städtische landschaft, wo rund um die 
uhr hochbetrieb herrscht. obgleich die 
komponenten dieses gigantischen ensem-
bles – flughafen, highways, hafenanla-
gen und Verschiebebahnhöfe – an her-
kömmliche industriegelände erinnern, 
führen die zunehmend zeitsensiblen an-
forderungen der globalen Wirtschaft 
dazu, dass sie sich in einem Zustand stän-
diger innovation und unablässiger expe-
rimente befinden; nicht von ungefähr war 
der hafen zum beispiel 1956 der Ge-
burtsort des Containers, der die Grund-
lage für den heute vorherrschenden inter-
modalen Güterverkehr bildet.5 Die Port 
authority, die hafenbehörde von new 
York und new Jersey, zu der vier flughä-
fen, zehn hafenanlagen sowie sechs brü-
cken und tunnel gehören, muss schnell 
auf neue entwicklungen im konsum und 
in der globalen Warenproduktion reagie-
ren. es handelt sich um ein netzwerk, das 
sich in das dichte städtische und vorstäd-
tische Gewebe einer region integrieren 
muss, in der 17 millionen menschen le-
ben.6 es kann daher kaum überraschen, 
dass die bruttofläche, die der Port autho-
rity unterstellt ist, in etwa der Größe von 
manhattan entspricht.

Immer mehr Güter müssen immer 
schneller an immer mehr Orte gelan-
gen. Unser Konsumverhalten, zu-
sammen mit der neuen, auf weltwei-
ter Vernetzung basierenden Produk-
tionsweise, verursacht einen be-
schleunigten, immerwährenden Ma-
terialfluss entlang globaler Trans-
port- und Informationskanäle. Da-
durch gewinnt die Logistik eine her-
ausragende Bedeutung. Dieser zu 
wenig beachtete „Backstage“-Be-
reich bildet den komplementären 
Raum zur repräsentativen Schauseite 
unseres Konsums, die Kehrseite der 
Stadt der Einkaufszentren, der Malls 
und des Tourismus, der virtuellen 
Welt der Werbung und des TV- und 
Internet-Shopping.

im kreuZunGSPunkt
Von information unD Gütern:
eine neue StaDttYPoloGie im un-
terschied zur Port authority mit einer 
Gesamtfläche von ca. 4.000 hektar, die 
zwischen bestehende Gemeinden einge-
bettet und an die new Yorker Wasser-
straßen angebunden ist, wurde der eben-
falls über 4.000 hektar große handels- 
und logistikkomplex alliance in texas auf 
bis dahin unerschlossenem land errich-
tet.7 alliance scheint ein funktionierender 
Prototyp einer neuen, auf dem Schnitt-
punkt von information und Gütern fußen-
den städtischen typologie zu sein, die das 
resultat von Veränderungen in Produktion 
und konsum ist. 

alliance basiert auf mehreren Schlüs-
selsystemen: Just-in-time-Produktion, bo-
dentransport und weltweite luftfracht. 
rings um diesen infrastruktur-knotenpunkt 
sind sogenannte „intermodal business 
Parks“ eingerichtet, planmäßige reaktio-
nen auf globale märkte und internatio-
nale beschaffungslogistik. im unterschied 
zu herkömmlichen industriegebieten sind 
die neu errichteten Produktions- und Ver-
triebshallen akkurat in landschaftlich ge-
staltete, an einen universitätscampus 
erinnernde Gelände eingebettet. Der 
komplex wächst rasant und vergrößert 
sich um angrenzende Wohnbezirke und 
einkaufsviertel, die zwischen den indus-
triezonen angelegt sind. Die zukünftige 
lebensqualität dieser Wohngebiete hängt 
ab von der erfolgreichen integration ei-
ner infrastruktur, die die nachfrage von 
fabriken und Städten befriedigt, die weit 
davon entfernt liegen.

Da sich das muster der urbanisie-
rung geändert hat – von der radialzen-
trischen Stadt des 19. und 20. Jahrhun-
derts zu einer verstreuten regionalen 
besiedlung mit multiplen Zentren –, 
transformieren Vertrieb und konsum die 
traditionelle Stadt in vierfacher Weise: im 
maßstab der Straße, indem sie den lkW-
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Verkehr drastisch erhöhen und somit das 
funktionieren des städtischen Systems 
jeder Großstadt tagtäglich empfindlich 
beeinträchtigen; in einem städtischen 
maßstab, indem sie die frontstage- und 
die backstage-bereiche von Städten ver-
ändern; in einem regionalen maßstab, 
indem sie ein Gerüst für die entwicklung 
neuer Städte bilden; und schließlich in 
einem globalen maßstab, indem sie die 
hierarchie von Städten innerhalb der 
Wirtschaft eines landes neu ordnen. Was 
sich dabei herauszubilden scheint, ist eine 
Gruppe von „backstage-Städten“ – auf 
den umschlag von Waren spezialisierte 
Dienstleistungsstädte –, die in einem re-
gionalen und nationalen maßstab die 
„frontstage-Städte“, d. h. die Zentren der 
Geschäftswelt und kultur, des entertain-
ments und der erholung mit allem nöti-
gen versorgen.

Die globale Dimension und bedeu-
tung dieser neuen landschaften des 
transports und der logistik lässt sich bei-
spielsweise anhand der metropolregion 
Pearl River Delta im Süden Chinas auf-
zeigen, die sich auf finanzwirtschaft, Pro-
duktion und export spezialisiert hat. Das 
Pearl River Delta ist der kommerzielle um-
schlagplatz zwischen China und dem rest 
der Welt. neben neuen Straßen und ei-
senbahnlinien werden auch neue inter-
mo dale Containerhäfen und flughäfen 
mit substanzieller luftfrachtkapazität ge-
baut,  alles unterstützt von einem Gla s-
faserkabelnetz. Wird diese zusammen-
hanglose Stadtlandschaft des Warenaus-
tauschs zum „repräsentativen urbanen 
Gesicht des 21. Jahrhunderts“ avancie-
ren, wie manuel Castells gefragt hat? 8 
über das bloße Verständnis der stand-
ortspezifischen logik dieser neuen ent-
wicklungen hinaus sind wir der überzeu-
gung, dass die logistiklandschaft ein er-
probungsgelände für neue formen der 
urbanisierung und möglicherweise für 
eine architektur ist, die das städtische le-
ben verändern wird.

VeränDerunGen in
Der loGiStiklanDSChaft Die vor-
stehenden ausführungen aus dem Jahre 
1998 beschrieben die auswirkungen von 
Distribution und logistik auf die städ-
tische form: die trennung zwischen insze-
nierten Stätten des konsums und der für 
die Warenherstellung und -anlieferung 
zuständige backstage- infrastruktur. Wäh-
rend des letzten Jahrzehnts hat es in die-
sem Zusammenhang zwei wesentliche 
Veränderungen gegeben:

Verbraucherlogistik
Die digitale Vernetzung und Soziale 

medien haben die vormals klar definier-
ten Grenzen der frontstage / backstage-

Stadt aufgeweicht. Die Verbraucherlogis-
tik bezieht über Smartphone-apps, rfiD-
tags, barcodes, Social media, Websites 
und blogs den konsumenten in den Gü-
terfluss ein und lassen ihn an der Preisge-
staltung, lagerhaltung und dem Vertrieb 
teilhaben; sie verlagert durch die umfas-
sende information – in einem ausmaß, 
das die möglichkeiten des Service in ei-
nem herkömmlichen laden sprengt – 
den Schwerpunkt des handels und ver-
wandelt dadurch ladengeschäfte in eine 
art „Showrooms“ für den e-Commerce.9

als Schauplätze des handels sind 
Städte schon immer physische orte des 
austauschs auf mehreren ebenen gewe-
sen. Die über persönliche Geräte zu-
gängliche digitale technologie erzeugt 
einen iterativen kontext, in dem urbane 
lebensstile und städtische form in einen 
neuen Dialog eintreten und dabei das 
Physische und Virtuelle und die öffent-
liche urbane bühne und die backstage-
bereiche zu einem nahtlosen räumlichen 
kontinuum verschmelzen. Der sofortige 
Zugang zu informationen verändert das 
tempo und die rhythmen des Stadt-
lebens. Die Stadt als eine von der un-
schönen infrastruktur der backstage-Vor-
gänge befreiter Schauplatz des konsums 
wird ersetzt durch temporäre, flüchtig-
durchlässige Prozesse, die unaufhörlich 
von neuen informationen angetrieben 
werden, um neue soziale Situationen und 
orte zu erschaffen.

logistikkreislauf
es herrscht zunehmend konsens über 

die Wichtigkeit, jede unserer handlungen 
hinsichtlich ihrer folgen für den Planeten 
zu beurteilen. Dieser konsens hat die tra-
ditionellen backstage-bereiche der ab-
fallwirtschaft und des recycling in den 
Vordergrund des konsums verschoben. 
Diese Verwischung der Grenzen zwischen 
zwei einstmals getrennten bereichen hat 
zu einer neuausrichtung der liefer- und 
Vertriebsketten geführt.

Das System der „vorwärtsgerichte-
ten“ Distribution – der Prozess, bei dem 
rohmaterialien, einzelteile und fertige 
Produkte von Zulieferern zum herstellern 
und von dort über Vertriebsfirmen zum 
Verbraucher fließen – wird um seinen 
Gegenpart, die „rückwärtsgerichtete“ Dis-
tribution, erweitert. bisher war die ent-
sorgungslogistik zuständig für die beseiti-
gung von schadhaften oder veralteten 
Produkten sowie den ständig wachsen-
den bereich des recycling. es hat sich 
jedoch ein neues Segment herausgebil-
det, das das einsammeln von gebrauch-
ten Produkten und deren recycling als 
bestandteil der markenstrategie in den 
mittelpunkt stellt.10 Wenn der Verbrau-
cher in einer vom hersteller bereitgestell-

ten, eigens dafür entworfenen Verpa-
ckung ein Produkt zurücksendet, das am 
ende seines Produktlebenszyklus ange-
langt ist, so ist ein teil des traditionellen 
entsorgungsprozesses in den Vorder-
grund der konsumsphäre gerückt. Dieser 
materialfluss verwandelt die Distribution 
von einem linearen – von der Gewinnung 
des rohmaterials über die Produktion bis 
zur müllkippe – in einen zirkulären Pro-
zess, der nicht mehr auf einer müllkippe 
endet, sondern abfälle und verbrauchte 
Produkte wieder zum rohmaterial macht 
(nach dem Prinzip „cradle to cradle“ – 
von der Wiege zur Wiege). 

Der Schwerpunkt in der Gleichung 
von Vertrieb und handel auf der einen 
und konsum auf der anderen Seite hat 
sich verlagert. Die tragbare digitale, über 
Soziale medien erfolgende kommunika-
tion bringt transparenz in das System; 
sie schafft Verbindungen zwischen der 
virtuellen und physischen Welt, und sie 
verbreitet informationen, die gesellschaft-
liche Wertvorstellungen verändern. Der 
mit dem logistischen Wissen ausgestat-
tete Verbraucher wägt die folgen seiner 
handlungen ab: Welches ist der beste 
Preis, woher stammt dieses Produkt und 
was geschieht mit ihm, wenn ich es nicht 
mehr brauche? Die hersteller und Ver-
triebsfirmen müssen spezifischer auf die-
se sich wandelnden Verhaltensmuster 
reagieren.

in der herkömmlichen Stadt war der 
Verbraucher ein passiver bewohner einer 
von oben nach unten organisierten Welt; 
heute wird jeder aktiv in die Distributions-
kette eingebunden und entscheidet mit 
darüber, wie man die gebrauchten Pro-
dukte wieder dem Produktionszyklus zu-
führt. Wenn wir unserer ursprünglichen, 
aus der Welt des theaters entlehnten 
analogie von der dualen Stadt folgen, 
die in eine öffentliche bühne und in einen 
dienenden backstage-bereich geteilt ist, 
so muss man sich die Stadt heute eher 
wie ein totaltheater vorstellen, in dem die 
trennung zwischen Zuschauerareal und 
bühnenraum nicht mehr gegeben ist. Die-
se Verwischung von unterschieden zwi-
schen elementen des netzwerks verlangt 
eine neue ganzheitliche und integrierte 
Vision von architektur und Stadt, die dy-
namische räumliche und soziale implika-
tionen haben wird.
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